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Trafikselskabets adgang til laneoptagelse/optagelse af kassekredit

Vi har i henhold til aftale foretaget en gennemgang af retningslinjerne for trafikselskabets mu-
ligheder for at tilfert likviditet via enten laneoptagelse eller oprettelse af kassekredit.

Om gennemgangen kan oplyses felgende:

Adgang til laneoptagelse

I henhold til Midttrafiks vedtagter skal beslutninger om optagelse af 1an og patagelse af garanti-
forpligtelser ske i overensstemmelse med reglerne i den kommunale styrelseslovgivning, herun-
der reglerne om tilsynsmyndighedens godkendelse. Midttrafiks vedtagter er identiske med
standardvedtaegten.

Reglerne omkring lantagning i henhold til den kommunale styrelseslov er udmentet i lanebe-
kendtgerelsen (bekendtgerelse nr. 1372 af 12. december 2006 om kommunernes lantagning og
meddelelse af garantier). Laneadgangen, der er i al vaesentlighed afgreenset til at omfatte inve-
steringsudgifter, indeholder ingen direkte adgang til laneoptagelse for trafikselskaber.

Efter vores opfattelse vil en laneadgang derfor kreve, enten

e at der indhentes dispensation via Velferdsministeriet, der i henhold til lanebekendtgerelsens
§ 16 og 17 har mulighed for at meddele dispensation til optagelse af 1an ud over, hvad der er
omfattet af en automatisk laneadgang

eller

e at kommunerne og regionen reserverer en ledig laneramme i den enkelte kommune/regionen
til anvendelse af Midttrafik, eller deponerer et belob svarende til de respektive kommu-
ner/regionens andele af lanet. Konstruktionen er en forudsatning for en ldneoptagelse i
Midttrafik, da respektive andele af lanet vil skulle henfores til lAneoptagelsen i den enkelte
kommune og regionen.
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Adgang til optagelse af kassekredit

I henhold til lanebekendtgerelsens § 9 stk. 2 er der adgang til oprettelse af en kassekredit for
kommunale fellesskaber, interessentskaber, andelsselskaber, aktieselskaber, anpartsselskaber og
lignende med kommunal indflydelse. Kassekreditten ma maksimalt andrage 50 kr. pr. indbygger
pr. selskab.

Da Midttrafik har status af et felleskommunal selskab efter § 60 i den kommunale styrelseslov,
er der saledes efter vores opfattelse adgang til, at Midttrafik kan oprette en kassekredit, der op-
gjort ved et indbyggertal pa ca. 1,2 mio. kr. vil kunne udgere ca. 60 mio. kr.

Hvis du har spergsmal eller kommentarer til ovenstdende, er du naturligvis velkommen til at
kontakte os.

Med venlig hilsen
KPMG

Statsautoriseret Revisionspartnerselskab

Claus Hammer-Pedersen
statsaut. revisor
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Teknisk Budget 2009

Administrationens oplaeg til et teknisk budget for 2009 nedenfor er specielt udarbejdet med hen-
blik p& at give det administrative niveau hos bestillerne en mere detaljeret gennemgang af de tek-
niske forudsasetninger bag oplaegget.

Det er hensigten, at budgetopleegget — efter Bestyrelsens behandling pd megdet 20. juni 2008 —
fremsendes i hgring ved bestillerne, hvor der ogsa vil veere mulighed for en naermere drgftelse af
forudsaetningerne bag opleegget.

Efter endt hgringsfase foreleegges det endelige budget for 2009 for Bestyrelsen pd mgdet 12. sep-
tember 2008 i en mere beskrivende og knap sa teknisk udgave.

Det tekniske budget for 2009 og overslagsarene 2010 til og med 2012 er udarbejdet med bag-
grund i det justerede budget for 2008, som Bestyrelsen godkendte pa mgdet 23. maj 2008.

Det betyder overordnet, at specielt forventningerne til indtsegterne vedrgrende busdriften er un-
dergaet veesentlige eendringer i forhold til det oprindeligt forudsatte.

Der er i det fglgende foretaget en mere detaljeret og teknisk gennemgang af de enkelte forret-
ningsomrader.

Hovedtallene for det tekniske budget for 2009 er vist nedenfor.

Udgifter Indtaegter Netto
Busdrift 1.347.599 612.319 735.280
Privatbaner 51.699 15.200 36.499
Handicapkgrsel 53.933 7.598 46.335
Trafikselskabet 121.049 8.400 112.649
| alt 1.574.280 643.517 930.763

Busdriften

Erfaringerne fra regnskabet for 2007 viser, at indteegterne har veeret massivt overvurderede pa
busdriften. Dette forhold er der korrigeret for bade i det justerede budget for 2008 og i opleegget
til budgettet for 2009. Det betyder blandt andet, at takststigninger ikke forventes at sl& igennem
som merindteegter i budgetterne. Det skal bemaerkes, at administrationen forventer at fremsende
forslag om en gennemsnitlig takstforhgjelse pa 3,1 %, svarende til statens takststigningsloft.

| forbindelse med justering af budgettet for 2008, blev indtsegtssiden nedskrevet med 1 % i for-
hold til regnskabet for 2007, idet der forventes en yderligere passagertilbagegang. | budgetoplaeg-
get for 2009 er der ikke foretaget en yderligere nedskrivning af indtaegterne som falge af en for-
ventet passagertilbagegang.

Pa udgiftssiden budgetteres der med en stgrre grad af forsigtighed end regnskabsresultatet for
2007 umiddelbart synes at retfeerdiggere. Pa busdriften har der i 2007 veeret tale om mindreudgif-
ter i forhold til det budgetterede, men det er generelt forudsat, at langt hovedparten af disse min-
dreudgifter ikke er af permanent karakter, hvilket konkret vil sige, at udgiftsniveauet for 2007-



budgettet er fastholdt og justeret pa baggrund af bl.a. prisstigninger med videre. De forelgbig ud-
meldte prisstigninger ligger pa ca. 4,6 % fra 2008 til 2009.

Den stgrste post, der er reguleret for p& udgiftssiden, er forventningen om bortfald af fritagelse for
dieselafgiften. | det justerede budget for 2008 forudsaettes 'dieselafgiften’ at betyde merudgifter i
det sidste kvartal af 2008. For 2009 og de efterfglgende ar er det forudsat, at 'dieselafgiften’ vil fa
fuld effekt.

Jf. tidligere oplysninger fra Danske Regioner betyder dette merudgifter pa i alt ca. 110 mio. kr.
Bestillerne kompenseres helt eller delvist for denne merudgift via DUT, hvilket dog ikke pavirker
Midttrafiks budgetter.

Der er i budgetoplaegget ikke taget hgjde for projekter, ruteomlaegninger eller lignende, som be-
handles pa et seerskilt dagsordenspunkt. | det omfang bestillerne godkender projekterne, indar-
bejdes den gkonomiske effekt heraf i budgettet, som forelsegges bestyrelsen i september 2008.

| tabel 1 sidst i notatet findes en mere detaljeret opggrelse af budgetterne pa busdriften, fordelt
pa de enkelte bestillere.

Privatbanerne
@konomien i privatbanerne vedrgrer i overvejende grad kun Region Midtjylland.

Udgangspunktet for dette tekniske budgetopleeg er budgettet for 2008 justeret pa baggrund af
mgder med regionen i 2007.

Henset til den lidt saerlige budgetteringsmetode pa dette omrade, skal specielt denne del af Midt-
trafiks budget drgftes neermere med regionen forud for den endelige budgetvedtagelse i septem-
ber.

| tabel 2 sidst i notatet vises en mere detaljeret opggrelse af det tekniske budget pa omradet.

Handicapkarsel
Budgetopleegget pa handicapomradet for 2009 er overordnet en fremskrivning af det justerede
budget for 2008.

Det viste sig i starten af 2007, at de oprindelige budgetforudssetninger var forkerte, idet savel ud-
gifterne som indtaegterne var overvurderede. Dette forhold blev der korrigeret for i forbindelse
med udarbejdelsen af det oprindelige budget for 2008.

I budgetoplaegget for 2009 er der sdledes generelt kun foretaget pris- og lgnfremskrivninger.

Der henvises til tabel 3 sidst i notatet for en mere detaljeret opggrelse.

Trafikselskabet

| forbindelse med udarbejdelse af det oprindelige budget for 2008, nedjusteredes Trafikselskabets
budget med 10 mio. kr. Baggrunden herfor var, at Trafikselskabet allerede ved opstarten blev pa-
lagt en besparelse pa ca. 10 % - svarende til de nsevnte 10 mio. kr. — dog saledes at der blev af-

sat en etableringspulje pa samme belgb. Denne etableringspulje bortfaldt fra og med 2008.

I forhold til det oprindelige budget for 2008, er budgetoplaegget for 2009 overvejende en ren tek-
nisk fremskrivning af samme.

Der henvises til tabel 4 sidst i notatet.



Usikkerhedsmomenter
Der er en raekke forhold der ggr det vanskeligt at budgettere sa preecist som gnskeligt.

‘Dieselafgiften’

De gkonomiske konsekvenser af 'dieselafgiften’ er usikre, ikke mindst da loven p.t. ikke er vedta-
get. Usikkerheden omfatter dels ikrafttreedelsestidspunktet, dels de mere ngjagtige gkonomiske
konsekvenser af loven. Sagen fglges, og det forventes, at der foreligger en afggrelse inden besty-
relsen i september behandler det endelige budgetoplaeg.

Fremskrivningsprocenter

Fremskrivningen af udgifterne er ligeledes beheaeftet med usikkerhed. De udmeldte fremskrivnings-
procenter fra Danske Regioner ligger forelgbig til grund for fremskrivningerne pa busdriften samt
handicapkgrslen og Privatbanerne. Fremskrivningsprocenten er opgjort til 4,6 % fra 2008 til 2009.

@vrige udgifter som f.eks. udgifterne til Trafikselskabet er fremskrevet med den gennemsnitlige
pris og lgnfremskrivningsprocent udmeldt af Kommunernes Landsforening, dog med en lidt stgrre
veaegtning af lanfremskrivningen.

Usikkerheden p& dette omrade omfatter primeert effekten af oliens prisstigninger i den kommende
tid.

Besparelser pa ruter

Region Midtjylland har som bekendt varslet starre besparelser pa det regionale rutenet. Den fore-
lzbige opggrelse er anslaet til en samlet besparelse pa ca. 7 mio. kr. i 2009.

Denne besparelse er indregnet i regionens budget for busdriften.

Hvorvidt de omtalte ruter drives videre i kommunalt regi er usikkert, og beror pa en hel reekke
politiske behandlinger hos bestillerne. Af denne arsag er der i budgetopleegget for 2009 ikke ind-
regnet eventuelle merudgifter for kommunerne i denne sammenhaeng. Afhaengig af den videre
udvikling, bliver de aftalte justeringer indarbejdet i budgetoplaegget til bestyrelsen i september
2008.
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Tabel 3 — handicapkgrsel
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Tabel 4 — trafikselskabet
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Forslag om oprettelse af en udviklingspulje

| forbindelse med opstarten af Midttrafik 1. januar 2007, blev det vedtaget at der skulle afseettes
en seerlig etableringspulje p& 10 mio. kr.

Hensigten med puljen var, at Midttrafiks éngangsudgifter i forbindelse med opstarten skulle finan-
sieres af denne pulje, hvorefter puljen udgar fra og med 2008.

Nar etableringspuljen som udgangspunkt nulstilles pr. 1. januar 2008 betyder dette, at de enkelte
bestilleres bidrag til Midttrafik nedjusteres med et samlet belgb pa 10 mio. kr., hvilket er indarbej-
det i budgettet for 2008 og de efterfglgende ar.

Det betyder ogsa, at de resterende midler afsat til trafikselskabet som udgangspunkt daekker den
seedvanlige, daglige drift.

Der er saledes ikke umiddelbart budgetmaessig luft til starre initiativer, der kan sikre, at Midttrafik
kan udvikles og vaere pa forkant med ny teknologi, nye metoder og at Midttrafik far mulighed for
at igangseette stgrre, relevante analyser og projekter m.v.

For at sikre at udviklingsinitiativer og lignende kan igangseettes struktureret og malrettet, foreslar
administrationen, at Bestyrelsen overvejer muligheden for at afsesette midler til en seerlig udvik-
lingspulje.

Hensigten med en sadan udviklingspulje er at sikre, at der hvert ar vil vaere den forngdne gkonomi
til at sikre finansiering af saerlige udviklingsinitiativer og udviklingsomrader.

Der kan for eksempel veere tale om en ordning, hvor bestyrelsen tager eksplicit stilling til de pro-
jekter og udviklingstiltag, der foreslas finansieret af udviklingspuljen. Dette kan ske pa baggrund
af en projektbeskrivelse hvor det klarggres, hvad initiativet handler om, hvilke mal og effekter der
opnas ved at iveerkseette initiativet og selvsagt hvor stort et belgb der gnskes anvendt til initiati-
vet. Bestyrelsen kan fastleegge, om man gnsker lgbende at kunne disponere fra puljen, eller om
man fx gnsker at disponere puljen en gang om aret (fx inden udgangen af fgrste kvartal) pa bag-
grund af en samlet oversigt over administrationens forslag til udviklingsprojekter.

Bestyrelsen afger sdledes hvilke projekter, der skal gennemfgres. Det kunne for eksempel veere
indseettelse af lynbusser med en seerlig komfort, pulje til incitamentsordning for busselskaber, mo-
bilitetsplaner for kommuner, og en lang raekke andre initiativer, for at gge efterspgrgslen efter
kollektiv trafik.

Modsat etableringspuljen, skal det foreslas, at en udviklingspulje afsaettes med et fast, arligt belgb
fra og med 2008.

Finansieringen af udviklingspuljen foreslas at blive analog med den nuveerende etableringspulje,
som er fordelt pa alle bestillere ud fra kegreplantimerne i de enkelte kommuner og regionen.

Det kan veere vanskeligt at vurdere stgrrelsen af en udviklingspulje, og reelt kan det maske ogsa
variere over arene.

Det skal som udgangspunkt foreslas, at der afsaettes 10 mio. kr. pr. ar til en udviklingspulje, og at
denne finansieres via bestillerbidrag analogt med finansieringen af etableringspuljen.



For at sikre en gkonomisk optimal anvendelse af ressourcerne skal det samtidig foreslas, at der
specifikt vedrgrende denne pulje gives mulighed for at overfgre et eventuelt mer- eller mindre-
forbrug fra ét budgetar til det andet.

Heri ligger, at et eventuelt mindreforbrug f.eks. i 2008 saettes pa en seerlig konto, og ikke indgar i
en eventuel tilbagebetaling til bestillerne.

Denne seerlige konto vil svare til en opsparingskonto, hvor der hvert ar suppleres med i alt 10 mio.
kr. fra bestillerne.

For at sikre at der ikke bliver tale om en uhensigtsmaessig ophobning af midler skal det foreslas, at
der til hver tid hgjst m& stad 15 mio. kr. pa denne konto — altsa at der maksimalt ma veere en op-
sparing fra de foregadende ar pa 5 mio. kr.

Dette vil veere standardregler, som kun kan afviges efter hgring og aftale mellem bestillerne, Be-
styrelsen og Midttrafik.

Det skal bemezerkes, at den foresldede udviklingspulje ikke overlapper eller bgr indga i finansiering
af initiativer igangsat pa baggrund af det projektkatalog, trafikplanlaegningsafdelingen arligt udar-
bejder. Dette projektkatalog er primaert mgntet pa effektivisering og omleegning af ruter indenfor
bustrafikken, og er som sadan specifik for den enkelte bestiller.

Udviklingspuljer andre steder

Fynbus har i april 2008 besluttet at oprette en gremeerket pulje, der ifglge deres hjemmeside "kan
bruges til at fortseette strammen af nye spaendende tiltag a la fx ONLINEbussen, SMS-billetten,
forsgg med alternativ braendsel og lignende. Malet er at sge muligheden for igangseetning af tveer-
gaende projekter. FynBus vil gerne kunne fortseette i farerpositionen som innovative og nytaen-
kende. Det giver udviklingspuljen mulighed for.” Udviklingspuljen finansieres af renteafkastet af
nettoformuen og hensaettes pa en saerlig konto, der skal anvendes til udviklingsformal, som besty-
relsen kan udpege.

I Nordjyllands Trafikselskab er der i budget 2008 afsat 3 mio.kr. til en gradvis implementering af
de strategiske projekter indeholdt i NT’s virksomhedsgrundlag.

Sydtrafik har en pulje til kvalitetsprojekter”, hvor de fx finansierer auditiv-informationsprojekt i
Esbjerg bybusser.

Movia har i sit budget 2008 afsat 10 mio. kr. til analyse- og udviklingsformal, som efterfalgende

skulle udmgntes i konkrete projekter. Administrationen har under arbejdet med udarbejdelsen af
Movias Forretningsplan 2008-2010 samt handlingsplanerne for 2008 udpeget otte projekter, der

helt eller delvis foreslas finansieret af analyse- og udviklingspuljen. Movias bestyrelse godkendte
pa sit mgde 24. april 2008 disse 8 projekter:

1. Internet i Lollandsbanens tog
Lollandsbanen gnsker at udvikle og modernisere det kollektive trafiktilbud og har derfor
etableret et projekt med gratis internetadgang i Lollandsbanens tog. Projektet er isser
teenkt som en service over for pendlere, der ved brug af internetadgangen vil kunne ind-
drage transporttid som en del af arbejdstiden. Projektet understgtter "Den regionale udvik-
lingsstrategi”, besluttet af regionsradet i Region Sjeelland, hvor blandt andet gget tilgeenge-
lighed gennem udvikling af transportformer og adgang til bredbandsforbindelser er priorite-
rede mal.

2. Miljgpolitik og FN’s Klimakonference COP15
I efteraret 2009 afholdes FNs Klimakonference COP 15 i Kgbenhavn. Movia gnsker i den
forbindelse at skeerpe miljgprofilen for bustrafikken i Kgbenhavn og seette initiativer i veerk,
der kan veere med til at flytte folk fra bil til bus. Det skal primeert ske ved udvikling og



igangseettelse af en reekke markante miljgtiltag, der skal profilere bustrafikken som det mil-
jovenlige alternativ — bade far, under og efter konferencen.

Produktudvikling af Direktebusser

Movia har gennem laengere tid arbejdet aktivt for at etablere et net af Direktebusser, der
skal forbinde de starre byer pa Sjeelland med hinanden og med Hovedstadsomradet, og
som kan springe treengselskgerne over ved at benytte motorvejenes ngdspor. Forslaget er
blevet praesenteret i en lang reekke sammenhange og er blevet godt modtaget af de politi-
ske partier i Folketinget.

“MitMovia” pa www.movia.dk videreudvikles

Movias hjemmeside har godt 12.000 daglige brugere. Kundeservices og funktionaliteter bli-
ver lgbende udviklet med henblik pa at gge kundernes tilfredshed og muligheder for selvbe-
tjening omkring busser og lokalbaner. Udvikling af personaliserede services pa MitMovia har
hgj prioritet med initiativer som 'count down' pa kundens favoritstoppested og 'tjek a&n-
dringer' pa favoritlinjer.

Udarbejdelse af terminalmasterplan.

Movia er i samarbejde med Trafikstyrelsen, Banedanmark, DSB og @restadsselskabet i
gang med at udarbejde en Masterplan for Trafikterminaler i dstdanmark (gst for Store-
baelt). Formalet med Masterplanen er at skabe et feelles grundlag for afdeekning af utids-
svarende trafikterminaler i @stdanmark for at vurdere behovet for moderniseringer. For
seerligt prioriterede terminaler udarbejdes lgsningsforslag pa et helt overordnet niveau, og
der anslas investeringsbehov. Endelig udarbejdes forslag til organisering af et fremtidigt
terminalsamarbejde, og i den sammenhaeng vurderes ogsa konsekvenserne af forskellige
modeller for samfinansiering.

Forberedelse af signalprioritering

Movias forelgbige vurderinger af, om busradioen til tale- og datakommunikation ogsa kan
anvendes til at give busser grgnt lys i trafiksignaler, er positive. Neeste skridt er at gennem-
fare en konkret teknisk test og gkonomisk vurdering af, hvordan det kan lade sig gare i
praksis. Projektet skal desuden give erfaringer for, hvordan en lgsning kan integreres tek-
nisk i kommunernes trafiksignaler.

Styrkelse af chauffarjobbets image

Busbranchens dialogforum, der er et forum bestaende af Movia, operatgrvirksomheder-ne
og chauffgrernes fagforeninger, har igangsat et projekt, der er rettet mod at styrke
buschauffgrjobbets image for at forbedre branchens rekrutteringsmuligheder. Projektet fi-
nansieres af parterne, der indgar i Busbranchens dialogforum.

Udvkling af forbedrede GIS-veerktgjer

Movia planleegger at opgradere den nuvaerende GlS-applikation (SODA), som sammen med
Hastus udggr kernen i Movias kgreplanleegning og afvikling af realtidssystemer. Opgrade-
ringen vil sikre vaesentlige forretningsmaessige gevinster: effektivisering af arbejdsproces-
ser, kortere opleeringstid for kgreplanleeggere, nye produkter/serviceydelser ("Time To Mar-
ket”), preesentation af f.eks. stoppesteder og busruter til kommunerne via internettet, for-
bedrede kort pa moviatrafik.dk
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Timesagsstyring som veerktgj til byrdefordeling i 2009

Baggrund
Midttrafiks byrdefordelingsprincipper for 2007 blev vedtaget af repraesentantskabet pa madet 5.
januar 2008. De indebeerer i hovedtreek:

1. direkte udgifter (fratrukket tilhgrende indtaegter) ved buskgrsel, privatbanekgrsel og handi-
capkgrsel finansieres af den konkrete bestiller

2. udgifter p& Midttrafiks budget til feellesomkostninger finansieres sa vidt muligt af relevante
bestillere, fx sdledes at rutebilstationer finansieres i forhold til de bestillere, hvis ruter an-
vender rutebilstationen.

3. gvrige feellesomkostninger (fx markedsfgring) fordeles efter kgreplantimer med reduktion
for rabatruter.

4. lgn og personalerelaterede omkostninger fordeles efter konkret forbrug pa fglgende forret-
ningsomrader:

Kollektiv Bustrafik

Privatbaner

Handicapkegrsel - uden for Arhus

Handicapkegrsel i Arhus

Seerligt i Arhus, billetkontrol, administration af kontrolafgifter, billethandtering

Seerligt uden for Arhus, isaer Trafikkontrol

Personale pa rutebilstationer

O o0OO0OO0OO0OO0OO

Punkt 4 gav anledning til nogen drgftelse, idet fordelingen pa enkelt-bestillere inden for hvert for-
retningsomrade kunne ggres efter forskellige principper. Fordeling indbyrdes mellem bestillere for
2007 blev besluttet saledes:

Kollektiv Bustrafik (fordeles efter kagreplantimer med reduktion for rabatruter).

Privatbaner (Regionen)

Handicapkgrsel - uden for Arhus (antal ture for de enkelte kommuners borgere)

Handicapkgrsel i Arhus (Arhus Kommune)

Seerligt i Arhus, billetkontrol, administration af kontrolafgifter, billethandtering (Arhus

Kommune)

e Seerligt uden for Arhus, iseer Trafikkontrol (antal kereplantimer ekskl. Arhus Kommune)
med reduktion for rabatruter)

e Personale pa rutebilstationer (konkret fordeling ift. enkelte ruters anvendelse af rutebilsta-

tionen — giver en fordeling pd Region og kommune pa ca. 50/50 i Randers, og 75/25 i Vi-

borg)

Den indbyrdes fordeling blev iseer drgftet i forhold til den kollektive bustrafik, hvor ca. 55 % af
budgettet til Ion og personalerelaterede udgifter afholdes. Nogle bestillere gnskede en mere for-
brugsafhaengig fordeling af disse udgifter. Det blev saledes besluttet, at Midttrafik skulle indfgre et
timesagsstyringsveerktgj til dokumentation for den forbrugte tid og udarbejde forslag til eventuel
aendret byrdefordeling for budget 2009 pa baggrund af erfaringerne med timesagsstyringssyste-
met.

55 % af lgn og personalerelaterede udgifter i 2007 svarer til 33,9 mio. kr. ud af et budget pa
110,6 mio. kr. til feelleudgifter i trafikselskabet.



Det blev besluttet i Repreesentantskabet 5. januar 2007, at fordelingen efter kgreplantimer skulle
forega efter de budgetterede kgreplantimer i 2007.

Timesagsstyringssystemet

Timesagsstyringssystemet blev indfgrt efter sommerferien 2007. Hver medarbejder er forpligtet til
at registrere sit daglige tidsforbrug pa aktivitet og bestiller (herunder mulighed for at veelge "tvaer-
gaende”, hvis aktiviteten ikke kan henfagres til en bestemt bestiller).

Administrationen har gennemgaet registreringerne for de 15 uger i 2007, hvor der blev lavet de-
taljeret timesagsstyring. Nar tallene er renset for ferie, sygdom m.m., viser det sig, at ca. ca. 55
% af tiden kan henfgres til kollektiv bustrafik, mens de resterende 45 % kan henfagres til handi-
capkgrsel, rutebilstationer og billetkontrol osv. som forudsat i budgettet. Dette er ikke overrasken-
de, idet fordelingen mellem forretningsomraderne i budgettet svarer til den normeringsstyring,
Midttrafik anvender. | det efterfglgende vil der derfor alene blive fokuseret pa fordelingen af de 55
% af administrationens arsveerk, der henfares til kollektiv bustrafik med henblik pa forslag til for-
bedret byrdefordeling af dette i 2009.

Kollektiv bustrafiks fordeling pa bestillere

Af samtlige registrerede timer pa kollektiv bustrafik, kan ca. 22 % fordeles direkte pa bestillere.
Det er isaer aktiviteter som arrangementskarsel, udbud, kgreplanleegning og kagreplanprojekter
(inkl. Regionens sparekrav), der kan fordeles pa konkrete bestillere, mens fx takster, rejseregler,
kontraktadministration, afregning, markedsfgring og generel udvikling i mindre grad kan fordeles
pa enkelte bestillere. Den kollektive bustrafiks andel af ledelse, tveergdende funktioner osv. kan
heller ikke i seerligt omfang fordeles pa enkelte bestillere.

I nedenstaende tabel vises en sammenligning mellem den gennemfarte relative fordeling af len og
personalerelaterede udgifter i regnskab 2007 og en relativ fordeling, hvis timesagsstyringssyste-
met havde veeret lagt til grund. De tveergaende aktiviteter er fordelt efter kgreplantimer:

Bestiller R2007 Efter timessagsstyringsdata
Heraf tveergdende
Heraf direkte fordelt efter
I alt fordelt kgreplantimer
Region Midtjylland 40,1% 36,0% 4,3% 31,7%
Favrskov Kommune 0,3% 0,5% 0,3% 0,2%
Hedensted Kommune 0,3% 0,3% 0,1% 0,2%
Herning Kommune 2,9% 2, 7% 0,3% 2,4%
Holstebro Kommune 2,4% 2,4% 0,7% 1,7%
Horsens Kommune 3,2% 3,6% 1,2% 2,4%
Ikast-Brande Kommune 0,9% 0,8% 0,1% 0,7%
Lemvig Kommune 0,6% 1,0% 0,5% 0,5%
Norddjurs Kommune 0,9% 0,8% 0,1% 0,7%
Odder Kommune 0,3% 0,2% 0,0% 0,2%
Randers Kommune 5,6% 5,4% 1,0% 4,4%
Ringkgbing-Skjern Kommune 1,2% 2,0% 1,0% 1,0%
Samsg Kommune 0,6% 0,3% 0,0% 0,3%
Silkeborg Kommune 5,0% 4,5% 0,6% 3,9%
Skanderborg Kommune 1,2% 1,1% 0,1% 1,0%
Skive Kommune 2,1% 1,5% 0,0% 1,5%
Struer Kommune 0,6% 0,6% 0,1% 0,5%
Syddjurs Kommune 1,2% 1,0% 0,0% 1,0%
Viborg Kommune 2,4% 2,1% 0,2% 1,9%
Arhus Kommune 28,3% 33,2% 11,2% 22,0%
| alt 100,0% 100,0% 21,8% 78,2%

Det fremgar, at de fleste bestillere vil have oplevet en afvigelse pa 0,4 procentpoint eller derunder,
svarende til en afvigelse pa 135.000 kr. for den enkelte bestiller. Enkelte bestillere har lidt starre
afvigelse af forskellige grunde (fx kgreplanleegningsprojekt i Ringkagbing-Skjern Kommune) har.



Den stgrste difference er dog p& Regionen og Arhus Kommune. Hvis timesagsstyringsdataene hav-
de veeret brugt til fordeling af de 33,9 mio. kr., ville Regionen have betalt 5 procentpoint mindre,
svarende til 1,7 mio. kr. — og Arhus Kommune skulle tilsvarende have betalt 1,7 mio. kr. mere.

Arsagen til differencen for de to bestillere er flersidig. For Regionens vedkommende er der udfgrt
en lang reekke seerlige opgaver i forbindelse med sparekravene, men den almindelige drift og kg-
replanlaegning har veeret stort set ueendret, hvorfor Regionen samlet set ikke har trukket de ca. 40
% af ressourcerne, som deres kgreplantimer angiver. Omvendt for Arhus Kommune, som har haft
bade forhold af mere eller mindre karakter af engangsbegivenheder i form af udformning af krite-
rier og forlgb for ferste udbud af bybuskarsel samt indkgb af billetmaskiner, men ogsa seerlige for-
hold af vedvarende karakter som fx Midttrafiks seerlige administration som ejer af busselskabet
samt udfordringer med at handterer seerligt serviceniveau i Arhus vedrgrende driftsforstyrrelser og
arrangementskagrsel.

Anbefaling for fremtidig byrdefordeling

Midttrafiks administration kan ikke pa baggrund af erfaringerne fra efteraret 2007 sige, om denne
afvigelse fra en fordeling efter kagreplantimer fortsat vil veere geeldende fremover. Regionens min-
dre anvendelse af ressourcerne i forhold til andel af kgreplantimer vil umiddelbart ikke eendre sig,
mens nogle af arsagerne til Arhus Kommunes stgrre anvendelse vil blive reduceret, nu hvor billet-
maskiner bliver installeret i efteraret 2008 og der er lavet en praksis for udbud af bybuskarsel.

Umiddelbart tyder erfaringerne pa, at man bgr anvende timesagsstyring til fordeling af lan og per-
sonalerelaterede udgifter, idet det vil have betydning for den enkelte bestilleres bidrag, hvor me-
get bestilleren anvender Midttrafik. Der er yderligere forhold, der taler henholdsvis for og imod
anvendelse af registreringer fra timesagsstyring til fordeling af lgn og personalerelaterede udgifter.

Fordele
e den enkelte bestiller kan se en umiddelbar sammenhang mellem anvendelsen af Midttrafiks
ressourcer og egen betaling.
e det indferte system er forholdsvist let at administrere, sa den daglige brug af systemet er
ikke i sig selv et administrativ ressourceforbrug; afhaengig af kravene til lsbende rapporte-
ring, detaljeringsniveau osv. kan administrationen blive mere omfattende.

Ulemper

e en forholdsvis stor del (78 %) kan ikke fordeles pa enkelte bestillere, idet den tid bruges pa
feelles opgaver som fx takster, rejseregler, kontraktadministration, afregning, markedsfg-
ring og generel udvikling samt ledelse og tvaergadende funktioner (fx HR, gkonomistyring
0OSV.).

e en afregning efter timesagsstyring kan medfere, at enkelte bestilleres gnske om at fa gen-
nemfart initiativer, som andre kan fa gleede af pa sigt, kan begraenses, hvis bestillerne hel-
ler vil vente pa, at andre tager initiativet og finansieringen; dette kan afbgdes, hvis bestille-
re i stedet beder Bestyrelsen om at seette enkeltprojekter i gang som en opgave for hele
Midttrafik.

o flere bestillere har i forbindelse med regnskabsafleeggelse 2007 gjort opmeerksom p4, at
det kan veere problematisk for den enkelt bestillere, nar der opstéar efterreguleringer pa ud-
giften til kollektiv trafik; det vil i hgjere grad blive tilfaeldet, nar/hvis bestillerens udgift til
lgn og personalerelaterede udgifter afhaenger af det enkelte ars anvendelse af Midttrafik til
fx udbud, seerlige kareplansprojekter.
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Forslag til aendringer i det regionale rutenet
Resumé

Administrationen fremlaegger forslag til gennemfgrelse af aendringer i det regionale rute-
net med virkning fra 2009. Forslaget tager udgangspunkt i de principper og kriterier for
et effektivt og moderne regionalt rutenet, der blev forelagt Forretningsudvalget p§ made
den 13. maj 2008, og i de arfholdte mgder med Midttrafik og kommuner om andringer i
det regionale rutenet. Forslaget indebaerer nedlaeggelse af regionale ruter og streeknin-
ger samt effektiviseringer i rutenettet. Forslaget vil p§ sigt give regionen en 8rlig bespa-
relse p8 ca. 43 mio. kr. I samarbejde med Midttrafik og i dialog med kommunerne vil der
blive arbejdet videre med forslag til gennemforelse af et mere effektivt og moderne regi-
onalt rutenet.

Direktionen indstiller,

at administrationens forslag til 2endringer i det regionale rutenet i stgrrelsesorde-
nen 43 mio. kr. godkendes for at imgdegad et gget udgiftspres pa ca. 45 mio. kr.
arligt,

at forslaget gradvist implementeres fra 2009 ved at gennemfgre besparelser og

effektiviseringer i rutenettet pa ca. 15 mio. kr. i 2009 (med en heldrsvirkning pa
ca. 27 mio. kr.),

at de resterende besparelser pa ca. 16 mio. kr. arligt gennemfgres fra 2010 og
2011,
at administrationen i samarbejde med Midttrafik og i dialog med kommunerne ar-

bejder videre med indfgrelse af et mere effektivt og moderne regionalt rutenet,

at det meddeles Midttrafik og kommunerne, hvilke a&ndringer i det regionale rute-
net regionen vil gennemfgre i 2009, samt at der arbejdes videre med forslag til
gennemfgrelse af et mere effektivt og moderne regionalt rutenet, og

at besparelsen ved gennemfgrelse af aendringer i det regionale rutenet i 2009 samt
et forslag til finansiering af differencen mellem besparelsen og det forventede
ggede arlige udgiftspres pa ca. 45 mio. kr. indarbejdes i forslag til budget for
2009 for Region Midtjylland.

Sagsfremstilling

Forretningsudvalget vedtog pa mgde den 13. maj 2008, at der i samarbejde med Midt-
trafik arbejdes videre med forslag til besparelser og effektiviseringer i det regionale ru-
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tenet pa baggrund af de af administrationen opstillede principper og kriterier samt for-
slag til tidsplan, samt at sagen behandles igen i Forretningsudvalget og Regionsradet i
juni 2008.

Region Midtjylland overtog den 1. januar 2007 bestilleransvaret - og dermed finansie-
ringsansvaret - for et net af regionale ruter. Rutenettet fremgar af Trafikplan 2007, ved-
taget af Forberedelsesudvalget i oktober 2006. Definitionen af regionalruter var simpel,
nemlig at ruter, der overskrider en kommunegraense, blev defineret som regionalruter,
finansieret af Region Midtjylland. Den simple definition blev valgt af praktiske og tids-
maessige arsager, bl.a. for at sikre en fortsat fremadskriden i dannelsen af Midttrafik og
dermed sikker drift fra 1. januar 2007. Herved patog Region Midtjylland sig ansvaret for
en del ruter, hvor overvejende dele af kgrslen er af lokal karakter.

Det blev i forbindelse med vedtagelsen af Trafikplan 2007 besluttet, at rutenettet skal
gennemgas og effektiviseres. Om den fremtidige regionale kollektive trafik fremgar det
af Trafikplan 2007, at den primaere regionale opgave er betjening af pendlerstremme,
herunder uddannelsessggende mellem de nye kommuner, og at et centralt tema for ar-
bejdet med en regional trafikplan bliver at skabe en god og effektiv betjening af de stagr-
re samlede koncentrationer af regionale rejsemal i regionens stgrre byer. Regionen op-
prioriterer de regionale opgaver ved at forbedre forbindelserne til de stgrre byer, mod at
kommunerne overtager lokale opgaver.

Behovet for at gennemfgre effektiviseringer i det regionale rutenet er blevet aktualiseret
som fglge af markant ggede udgifter - ca. 45 mio. kr. arligt - til regional kollektiv trafik.
Merudgifterne skyldes dieselafgifter, efterregulering af Bus & Tog-samarbejdet, hgjere
regulering af betaling til busentreprengrerne samt en generel indtaegtsnedgang p& grund
af feerre passagerer.

I en anden sag pa dagsordenen er redegjort for forventningerne til det gkonomiske re-
sultat for 2008 og de forventede konsekvenser for Region Midtjyllands udgifter til kollek-
tiv trafik i 2008. For nuvaerende udggr det gkonomiske tilskud til regional kollektiv trafik
ca. 40 % af regionens budget til regional udvikling. Administrationen har i sit forelgbige
arbejde taget udgangspunkt i, at rammen fremover vil udggre samme andel af budgettet
til regional udvikling.

P& baggrund af beslutning om effektivisering af det regionale rutenet, jfr. Trafikplan
2007, og det gkonomiske pres regionen star overfor foreslar administrationen, at det
regionale rutenet fastlaagges ud fra nogle overordnede principper, nemlig:

1. Det regionale rutenet dannes ved at forbinde hovedbyer (bycentre og regionale
rejsemal) i hver sin kommune (ogsd i naboregioner) med et net af X busser pa de
lange ruter suppleret med dublerende X busser pd pendlertunge dele af ruterne.
X busserne betjener regionale rejsemal pa ruten og stopper kun fa steder. I det
omfang dele af rutenettet ved konkret vurdering ikke tilgodeser befordring af
f.eks. uddannelsessggende til ungdomsuddannelser og videregaende uddannel-
ser, kan

2. X busserne suppleres med fortrinsvis parallelle regionalruter, der ogsa betjener
smabyer pa ruten og foretager sma afstikkere til regionale og lokale rejsemal, og
som kan fungere som tilbringerruter til X busruter og tog.
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Dette er i overensstemmelse med bemaerkninger til Lov om Trafikselskaber, hvoraf det
fremgar, at regionerne forventes at finansiere et regionalt rutenet, der betjener bycentre
uden banebetjening i hver sin kommune.

Der vedlaegges kortbilag med et eksempel pa et effektivt og moderne regionalt rutenet,
som vil vaere i overensstemmelse med lovens intentioner.

Med udgangspunkt i de visioner, strategier og anvisninger, som fremgar af den af Re-
gionsradet vedtagne regionale udviklingsplan, er det hensigten at fastlaegge det fremti-
dige serviceniveau for de enkelte ruter ud fra fglgende forslag til kriterier: Pendling, re-
gionale rejsemal, gkonomi, passagertal, regional udvikling, sund fornuft, korrespondan-
cer og mgdetider.

Administrationen har i samarbejde med Midttrafik i april og maj 2008 holdt mgder med
kommunerne, hvor administrationen praesenterede oplaeg til principper og kriterier for et
effektiviseret regionalt rutenet. Ligeledes blev de enkelte ruter gennemgaet for drgftelse
af mulighederne for effektivisering af rutenettet med virkning fra 2009.

Der vedlaegges oversigtsskema med alle regionale ruter med forslag til, hvilke ruter,
delstraekninger og ture, der ophgrer med at blive finansieret af Region Midtjylland samt
koordinerings- eller udviklingsprojekter, f.eks. hvor to ruter, der kgrer parallelt, koordi-
neres indbyrdes. Af skemaet fremgar ogsa ruter, der ikke bergres, og som vil indgd i et
fremtidigt effektivt og moderne rutenet.

Den 20. maj 2008 havde Midttrafik indbudt kommunerne og Region Midtjylland til en
politisk drgftelse af udfordringerne i den kollektive trafik. P& mgdet praesenterede re-
gionsrddsformanden administrationens oplaeg til eendringer i det regionale rutenet pa
kort og lidt laengere sigt.

Administrationen foreslar, at rationaliseringerne og effektiviseringerne i det regionale
rutenet gennemfgres efter fglgende tids- og procesplan:

= Region Midtjylland meddeler ultimo juni 2008 Midttrafik og kommunerne, hvilke
dele af det regionale rutenet regionen ikke gnsker at finansiere fra 2009. Udmel-
dingen vil give kommunerne mulighed for at tage hgjde for aendringerne i deres
budgetlzegning for 2009

= I perioden 2009 - 2011 arbejdes der videre med forslag til @ndringer i rutenettet

= Senest fra 2011 kgres efter et effektivt og moderne regionalt rutenet.

De ruter, som bergres, vil samlet set give regionen en besparelse pa ca. 43 mio. kr. ar-
ligt. Administrationen foreslar, at besparelserne gennemfgres i to tempi.

I 2009 foreslds besparelser pa ca. 15 mio. kr. med en heldrsvirkning p& ca. 27 mio. kr.,
jfr. vedlagte forslag til eendringer i det regionale rutenet gaeldende fra 2009, som admi-
nistrationen har udarbejdet i samarbejde med Midttrafik pa baggrund af mgder med
kommunerne. Hovedparten af andringsforslagene vil fa virkning fra kgreplanskiftet i juni
2009. For enkelte ruter vil @&ndringerne traede i kraft fra januar 2009. De resterende
besparelser og effektiviseringer foreslds gennemfgrt fra 2010 og 2011.
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Det samlede forslag vil bergre 81 ruter af de i alt 120 regionale ruter, som regionen fi-
nansierer. Af de 81 ruter nedlaegges 58 ruter eller delstraekninger af ruter, som efter
administrationens vurdering ikke har regional betydning, og hvor faerrest forhold taler
imod aendring. Forslaget omfatter endvidere 20 koordinerings- og udviklingsprojekter,
som har til formal at styrke den regionale kollektive trafik i overensstemmelse med de
beskrevne principper. Herudover er der planer om at oprette 3 nye ruter.

Det bemeaerkes, at 13 koordinerings- og udviklingsprojekter ikke er prissat, fordi der ikke
er taget stilling til projekternes endelige udformning.

Administrationen vil i samarbejde med Midttrafik og i dialog med kommunerne arbejde
videre med forslag til et mere effektivt og moderne regionalt rutenet, jfr. den skitserede
tids- og procesplan ovenfor.
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Forslag til @ndringer i det regionale rutenet med henblik pa et effektivt og moderne rutenet 2. juni 2008
Forslag til
Passa- nedlaeg- Koordine-
gerer pa Netto- Selvfinan- |Forslag til |gelse af rings- og
Kgreplan |ruten, pr. |Udgifter i |Indteegteri |udgiftialt [sierings- [nedlaeggel- |ture / streek{udviklings- [Anslaet regional Ansldet alternativ  [Tidspunkt for
Rute|Rutenavn timer pr. &r |ar alt BO7, kr. |alt BO7, kr. |BO7, kr. grad, % se af ruter |ninger projekter besparelse besparelse gennemfgrelse Bemaerkninger
12|Herning-Aulum-Holstebro 4.954 62.946| 2.015.427| 1.160.025 855.402 58 - Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
13|Herning-Haderup-Skive 7.488 111.197| 3.131.465| 2.049.169| 1.082.296 65 - Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
15|Herning-Videbaek-Ringkabing 8.968| 187.153| 4.549.229| 2.906.833| 1.642.396 64 - Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
23|Holstebro-Struer-Lemvig 12.066) 232.690| 4.784.042] 3.344.247| 1.439.795 70| - Ruten forventes at indgé i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
28|Holstebro-Haderup-Viborg 8.691 114.941| 3.763.341| 2.362.743| 1.400.598 63| - Ruten forventes at indgé i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Ruten forventes at indgé i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Rutens forlgb i Skive kommune overvejes i forbindelse med
40| Thisted-Nykgbing-Skive 9.855 -| 4.654.639] 2.768.635| 1.886.004 59| - forslag om at nedlaegge rute 41 som regionalrute.
50|Viborg-Lggstrup-Skive 8.689 156.967| 3.903.304| 1.775.105| 2.128.199 45 - Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
53| Viborg-Karup/Kglvra-Herning 20.193 314.402| 9.284.444| 5.122.032( 4.162.412 55| - Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
59|Viborg-Mgldrup-Aalestrup 3.849 74.599| 1.731.498 965.962 765.536 56 - Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
60|Viborg-Kjellerup-Silkeborg 8.713 153.340[ 4.281.276| 3.442.968 838.308 80 - Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Der arbejdes med forslag til betjening af Foulum af hensyn til
62|Viborg-@rum-Randers 7.915 169.931| 3.650.986| 2.477.708| 1.173.278 68| X - studerende fra Arhus Universitet. Se ogs& 953X (Randers-Viborg-Herning)
64|Viborg-Vammen-Hobro 5.078 149.198| 2.442.258| 1.308.988 1.133.270 54 - Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
67|Viborg-Skals-Farsg 4.333 128.045| 1.995.742| 1.286.667 709.075 64 - Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Der arbejdes med forslag om koordinering med rute 951X
72|Holstebro-Vinderup-Sevel-Skive 7.331 100.714| 3.060.540| 1.674.323| 1.386.217 55 X - (Holstebro - Skive - Aalborg). Forslaget er ikke prissat.
77|Herning-lkast-Bording-Silkeborg 8.029 150.883| 3.896.606| 2.687.255[ 1.209.351 69 - Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Forslag: Ved nedlzeggelse af rute 61(Skjern-Borris-
81[Herning-Kibaek-Sdr.Felding-Grindsted 6.476 152.568| 2.634.619| 2.157.078 477.541 82 X - Sdr.Felding) tilrettes rute 81 sa der bliver korrespondance med tog mod Skjern.
102|Arhus-Beder-Norsminde-Odder 9.934 243.438| 5.397.001| 3.675.370| 1.721.631 68 - Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
105|Horsens-Juelsminde 7.827 161.226| 3.194.901| 2.354.128 840.773 74 X - Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Ruten forventes at indgé i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Dog skal det vurderes, om der er for meget kapacitet Arhus-
Skanderborg, set i sammenhaeng med at rute 109 (Arhus-Hgrning-Skovby-Galten) / 101 (Skanderborg-Skejby-Hornslet) betjener
107|Arhus-Skanderborg-Horsens 34.415| 1.224.610[ 17.698.367| 19.730.976| -2.032.609 111 - samme straekning. Endvidere skal det overvejes, om frekvensen mellem Horsens og Skanderborg skal forgges. Ikke prissat.
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Overvejelser om X bus-betjening pa straekningen, ved
110|Horsens- Silkeborg 10.810 269.591| 4.456.718| 3.920.341 536.377 88 - forlaengelse af rute 960X (Aalborg - Viborg - Silkeborg) til Horsens.
113|Arhus-Galten-Silkeborg 21.386 409.927( 10.583.374| 11.304.621 -721.247 107 - Ruten forventes at indgé i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Ruten forventes at indgé i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Overvejes delt i Hammel, og samkares med rute 55 (Viborg -
114|Arhus-Hammel-Viborg 18.082 364.503| 9.946.905| 9.784.624 162.281 98 X - Bjerringbro - Hammel). Parallelt hermed pateenkes rute 914X (Viborg - Arhus) udbygget. Ikke tidssat og ikke prissat
Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Ikast-Brande Kommune overvejer parallel gratisrute Gludsted
116|Horsens - Herning 11.957 208.634| 4.625.527( 2.975.070| 1.650.457 64 - Hampen hvilket kan give anledning til at overveje betjening pa rute 116.
118|Arhus-Randers 18.989 446.862| 10.398.171| 13.842.899| -3.444.728| 133 X - Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Nuvaerende lynbusafgange foreslas at overga til rute 918X.
121|Arhus-Rende-Ryomgard 9.128 236.444| 5.244.223| 5.287.383 -43.160 101 - Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
122|Arhus-Rende-Grenaa 11.254 256.156| 6.252.193| 6.370.803 -118.610| 102 - Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
123|Arhus-Rende-Ebeltoft 14.986) 371.104| 7.853.452| 10.491.486( -2.638.034 134 - Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
307|Vejle-(Grindsted)-Sdr. Omme-Skjern 2.381 - 960.754 820.574 140.180 85| - Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
351|Grenaa-Ebeltoft 8.227| 190.433| 3.909.100| 2.719.261] 1.189.839 70 - Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
830|Vejle-Hedensted-Lgsning-Horsens 40 - 12.925 28.297| -15.372 219 - Natbus. Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
833|Vejle-Bredballe-Stouby-Juelsminde 33| - 10.356) 7.236 3.120| 70 - Natbus. Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
850|Horsens-Tyrsted-Bjerre-Gramrode 15 - 4.881 2.053 2.828| 42| - Natbus. Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
852|Horsens-Egebjerg-Gedved-Skanderborg 29 - 9.173] 4.620 4.553 50| - Natbus. Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
853|Horsens-Breedstrup-Silkeborg 46 - 14.391 12.615 1.776 88| - Natbus. Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
856|Horsens-Sejet-Snaptun-Juelsminde 49 - 15.485] 9.379 6.106 61 - Natbus. Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
873|Vejle-Bredballe-Hedensted-Vejle 54 - 16.880 18.095 -1.215 107 - Natbus. Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
894|Vejle-Grejsdalen-Tgrring-Nr. Snede 24 - 7.661 0 7.661 0 . Natbus. Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
895|Vejle-Grejsdalen-Tarring-Uldum 25 - 7.661 0 7.661 0 . Natbus. Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
907X|Vejle-Billund-Grindsted-Skjern 651 86.430| 250.485 196.447| 54.038 78| - Ruten forventes at indgé i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Der arbejdes med forslag om koordinering med rute 72
951X|Holstebro-Skive-Aalborg (gl.VAFT del)** 1.031 93.150 444.308 206.837 237.471 47 . (Holstebro - Skive). Forslaget er ikke prissat.
Aalborg-Farsg-Holstebro (gl. Ring. Amt Ruten forventes at indgé i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Der arbejdes med forslag om koordinering med rute 72
951X|del)** 782 93.150| 414.975 263.355 151.620 63| X - (Holstebro - Vinderup - Skive). Forslaget er ikke prissat.
952X|Ringkebing-Herning-Arhus 11.951 181.880[ 5.648.978| 5.177.754 471.224] 92 . Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Flybussen|Arhus-Tirstrup 10.000 -| 6.278.174| 6.469.702 -191.528 103 - Ruten forventes at indgé i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Omdgbes til X bus
Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Ruten er startet i 2007, og der skal gennemfares en
opfelgning med evt. virkning fra juni 2009 i forhold til benyttelse. Ikke prissat. Opfaglgningen pé rute 101 skal ses i sammenhaeng
forslaget om at nedleegge rute 109 (Arhus-Hgrning-Skovby-Galten) som regionalrute, dels fordi rute 101 gger
kapaciteten/frekvensen Hgrning-Arhus - og dels fordi den gvrige 109-karsel Galten-Hgrning ligger internt i Skanderborg
101|Skanderborg-Skejby-Hornslet 2| -| 2.225.000| 750.000] 1.475.000| 34 X Ikke prissat Jan. 09 Kommune. Kan evt. gennemfgres med virkning fra januar 2009.
Ny rute Hammel-Foldby-Sgften-Arhus Nord, der forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Muliggeres af
koordineringsforslag af ruterne 111 (Arhus-Sabro-Foldby-Hinnerup) og 116 (Arhus-Skovby-Galten) hvorved der spares 2
kontraktbusser. Samtidig er det aftalt, at Favrskov Kommune overtager finansiering af delstraekning pa rute 117 (Arhus-Sparring-
Hadsten-Lang&) mellem Hadsten og Langd. De angivne tal for kereplantimer, samt indtaegter og udgifter er hentet fra Midttrafiks
Ny rute: Hammel-Foldby-Sgften-Skejby- projektoplaeg. Det skal bemeerkes, at der ikke er taget stilling til projektets endelige udformning. Foresl&s gennemfgrt med
104|Arhus Universitet 6.250| -| 3.400.000] 2.350.000f 1.050.000 69| X -1.050.000 Jan. 09 virkning fra januar 2009.
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Rutens frekvens nedseettes til timedrift, hvorved 2 busser
frigares og bruges til ny rute 104 (Hammel-Foldby-Sgften-Skejby-Arhus universitet) . Sabro betjenes ved omleeggelse af rute 116
(Arhus-Skovby-Galten). Det angivne tal for ansléet regional besparelse er hentet fra Midttrafiks projektoplaeg. Forslaget forventes
111|Arhus-Foldby-Hinnerup 11.673| 287.000| 6.318.441] 3.841.187| 2.477.254 61] X X 1.800.000 Jan. 09 gennemfgrt med virkning fra januar 2009.
Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Ruten foreslas omlagt mhp. betjening af Sabro i
sammenhaeng med, at frekvensen pa rute 111 (Arhus-Foldby-Hinnerup) nedseettes. til timedrift. Betjening af Langkjeer
Gymnasium opretholdes. Det angivne tal for anslaet regional besparelse er hentet fra Miditrafiks projektopleeg. Det skal
bemeerkes, at der ikke er taget stilling til projektets endelige udformning. Forslaget forventes gennemfgrt med virkning fra januar
116|Arhus-Skovby-Galten 7.867 108.357| 3.743.818| 2.726.359 1.017.459 73| X X 0| Jan. 09 2009.
Forslag om ny X bus Arhus-Horsens-Vejle, som forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Forsigtig opstart fra
Ny X bus|Arhus-Horsens-Vejle 0| - - - - - X Ikke prissat| Jan. 09 2009 med kgrsel fredag og sgndag. Skal undersgges nsermere, og som fglge heraf er forslaget er ikke prissat.
Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. | forbindelse med forslag om at nedleegge rute 45 (se denne)
24|Holstebro-Lemvig 7.831] 127.249| 3.196.815] 1.862.657| 1.334.158 58| X 0| K09 er der forslag om, at enkelte ture p rute 24 skal betjene Baekmarksbro
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Forslag til
Passa- nedlaeg- Koordine-
gerer pa Netto- Selvfinan- |Forslag til |gelse af rings- og
Kgreplan |ruten, pr. |Udgifter i |Indteegteri |udgiftialt [sierings- [nedlaeggel- |ture / streek{udviklings- [Anslaet regional Ansldet alternativ  [Tidspunkt for
Rute|Rutenavn timer pr. &r |ar alt BO7, kr. |alt BO7, kr. |B0O7, kr. grad, % se af ruter |ninger projekter besparelse besparelse gennemfgrelse Bemaerkninger
Ruten forventes at indgé i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Forslag om at forlaenge regionalrute 103 til Arhus Nord
(Skejby). Der vil formentlig vaere koordineringsgevinster for sdvel Region Midtjylland som Arhus Kommune, s&fremt der samtidig
gennemfares en koordinering med en eller flere af Arhus Sporvejes bybusruter. Dette er pt. ikke af klaret og forslaget er derfor
103|Arhus-Beder-Malling-Odder-Hou 26.038] 1.006.111| 14.213.296| 15.459.388| -1.246.092 109 X Ikke prissat| - K09 ikke prissat. Forslaget forventes gennemfgrt fra juni 2009.
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Vil have ggede indteegter i samspil med rute 116. Forslaget
112|Arhus-Sorring-Silkeborg 8.343] 148.266| 4.283.769| 3.390.011 893.758 79| X X 130.000 - K09 giver en anslaet regional besparelse pa 130.000 kr.
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Forslag om, at betjeningen af Vissing nedlzegges med
115|Arhus-Hinnerup-Hadsten-Randers 26.932] 641.532| 14.622.554| 13.988.588 633.966 96| X 70.000| - K09 virkning fra juni 2009.
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet efter gennemfarelse af forslag om, med virkning fra juni 2009
235|Randers-Mariager-Hadsund 11.807| 224.445| 6.309.372| 3.828.321| 2.481.051 61] X X 750.000 - K09 at rette ruten ud: Assens-Mariager-Spentrup-Randers.
Betjeningen af Gylling foreslas nedlagt som regional betjening hele degnet med virkning fra juni 2009. Desuden foreslas
306|Odder-Horsens 8.421] 130.031| 3.822.414| 2.905.038 917.376 76| X X 0 - K09 frekvensen mellem Odder og Horsens udbygget. Herefter forventes ruten at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet efter gennemferelse af forslag om, med virkning fra juni 2009,
331|Skanderborg-Odder 6.203 99.222| 3.472.447| 1.473.845| 1.998.602 42| X X 400.000 - K09 at rette ruten ud hvorved Virring ikke leengere betjenes.
Ruten forventes styrket fra juni 2009 i forbindelse med nedleeggelse af rute 509 (Ejstrupholm - Braedstrup) hvorved en del
523|Tarring - Braedstrup 601 - 328.968 0 328.968 0 X 0 - K09 passagerer vil flytte til rute 523.
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet efter gennemferelse af forslag, med virkning fra juni 2009, om
at 913X fares over Billund, hvorved Brande evt. ikke betjenes. Forslaget skal koordineres med forslag pa rute 11 om betjening
Herning - Brande - Billund. Ideen til forslaget er opstéet i forbindelse med de gennemfarte kommunebesgg, og forslaget er derfor
913X|Arhus-Silkeborg-Grindsted-Esbjerg 4.505 44.042| 1.673.372| 1.824.148 -150.776 109 X Ikke prissat] - K09 ikke gennemarbejdet og ikke prissat.
Ruten forventes at indgé i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Overvejelser om aendret ruteforlgb via Hammel-Sgften-Arhus
N. Tidligst fra juni 2009. Afvente erfaringer fra ny Hammelrute "104" (Hammel-Foldby-Sgften-Skejby-Arhus universitet). Forslaget
914X|Arhus-Hammel-Viborg (gl.VAFT del)** 740 39.217| 361.648 331.050 30.598 92| X Ikke prissat] - K09 er ikke prissat.
Ruten forventes at indgé i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Overvejelser om aendret ruteforlgb via Hammel-Sgften-Arhus
N. Tidligst fra juni 2009. Afvente erfaringer fra ny Hammelrute "104" (Hammel-Foldby-Sgften-Skejby-Arhus universitet). Forslaget
914X|Arhus-Hammel-Viborg (gl.Arhus amt del)** 1.999 39.217| 980.002| 1.079.453 -99.451 110 X Ikke prissat] - K09 er ikke prissat.
Ruten forventes at indgé i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Det overvejes at overfare lynbusture fra rute 118 (Arhus-
918X|Arhus-Randers-Aalborg 6.786 197.775| 3.656.852| 3.489.361 167.491 95| X 0 - K09 Randers) til 918X
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Overveje stop for rute 926X i Engesvang ved landevejen, hvis
926X|Thisted - Viborg - Vejle 7.527 149000*| 3.864.698| 3.148.235| 716.463 81| X Ikke prissat] - K09 muligt. Evt. starre frekvens af hensyn til pendlere mellem Viborg og Thorning. Forslaget om gget frekvens ikke prissat.
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Der arbejdes med forslag til betjening af Forskningscenter
Foulum af hensyn til studerende fra Arhus Universitet, koordineret med rute 62 (Viborg-Randers). Forslaget er ikke prissat, men
953X|Randers - Viborg - Herning 3.831 71.650] 2.127.519| 1.446.360 681.159 68| X Ikke prissat] - K09 effekten forventes positiv. Desuden overvejes om ruten skal forleenges til Grenaa.
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Overvejelser om at forlzenge ruten fra Silkeborg til Horsens,
med korrespondance til Juelsminde. Forslaget er ikke prissat. Desuden overvejes stop ved Mgldrup ved landevejen. Der er
960X|Aalborg - Viborg - Silkeborg 4.218| 143000* 2.322.774| 2.400.074 -77.300 103 X Ikke prissat] - K09 desuden overvejelser om at forlaenge ruten i NT fra Aalborg til Hjgrring.
Straekningen Hadsten — Langa nedlaegges som regional straekning og overtages af Favrskov kommune, med virkning fra januar
2009, nér ny rute 104 (Hammel-Foldby-Sgften-Skejby-Arhus universitet) etableres. Den resterende del af rute 117 forventes at
117|Arhus-Sperring-Hadsten-Lang& 11.354] 273.407| 6.081.033] 4.074.098| 2.006.935 67| X 600.000 - Jan. 09 indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet
Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009, idet de regionale forbindelser er forbundet med tog. Parallelt hermed
undersgges et forslag om at forlzenge 2 dobbeltture pa rute 11 til Billund, hvorved der skabes forbindelse Herning- Billund
Lufthavn. Skal ses i sammenhaeng med forslag om, at 913X ikke skal betjene Brande. Ideen til forslaget er opstaet i forbindelse
11|Herning-Arnborg-Brande 3.631 48.017| 1.481.099| 989.266 491.833 67 X X 400.000 Ikke prissat] K09 med de gennemfgrte kommunebesgg, og forslaget er derfor ikke gennemarbejdet og ikke prissat.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Lokalrute 578 kan inddrages i betjeningen af uddannelsessggende og
14|Videbesek-Fjelstervang-Herning 3.230 59.483] 1.436.399 437.364 999.035 30| X 690.000 - K09 pendlere Fjelstervang-Herning.
19|Herning-Hammerum-Brande 3.671 41.465| 1.608.638| 630.710 977.928 39 X 900.000 - K09 Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. De regionale forbindelser er forbundet med tog.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Bl.a. Baekmarksbro kan betjenes ved omlaegning af lokalruter 491og
45|Lemvig-Bgvling-Baekmarksbro-Holstebro 1.273 14.648 773.504 163.132 610.372 21 X 610.000 - K09 regionalrute 24.
45|Skive-Sjgrup 1.870 50.310 872.697 368.314 504.383 42 X 450.000 g K09 Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Lokalruter kan inddrages i betjening af uddanr gende.
45| Teletaxa Skive-Sjgrup 34 . 18.195, 1.729 16.466) 10 X 15.000) | K09 Ruten foresl&s nedlagt som regional rute fra juni 2009.
61|Skjern-Borris-Sdr.Felding 961 21.434] 520.425 217.373 303.052 42| X 300.000 - K09 Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Ruten er delvis togbetjent.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Overvejende lokal betjening i Viborg Kommune. Viborg - Hobro betjenes i
63| Viborg-Tjele-Sjgrring-(Hobro) 1.752 32.900 834.513 426.699 407.814 51 X 400.000 | K09 forvejen af rute 64 (og 65), som daekker de veesentligste regionale behov.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Omradet betjenes i forvejen med andre ruter, og der er kun fa regionale
68| Gedsted-Alestrup-Hobro 200 77.922 79.979 30.099 49.880 38 X 50.000) g K09 rejsende.
96| Grindsted-Filskov-Brande 401 | 190.660| 17.922 172.738 9 X 170.000| g K09 Ruten foresl&s nedlagt som regional rute fra juni 2009.
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Darlig selvfinansieringsgrad betyder dog forslag om
205|Vejle - Juelsminde 4.751] 160.852| 1.999.164| 1.060.061 939.103 53 X 30.000| - K09 nedlaeggelse af svagt benyttede afgange med virkning fra juni 2009.
209|Teletaxa -Vejle-Rask Mglle 100 | 53.357| 8.526 44.831 16 X 40.000 g K09 Ruten foresl&s nedlagt som regional rute fra juni 2009.
Straekningen @rsted-Udbyhgj foreslas nedlagt som regionalt betjent straekning med virkning fra juni 2009. Herefter forventes ruten
211|Randers-@rsted-Udbyhgj 9.424 145.575| 4.300.711| 3.109.296| 1.191.415 72 X 500.000 - K09 at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
215|Vejle - Silkeborg 11.959| 307.055| 4.704.662| 3.527.735| 1.176.927 75| X 50.000 - K09 Straekningen via Gjessg foreslas nedlagt med virkning fra juni 2009.
219|Vejle - Glud 2.242 33.275| 841.571 404.710 436.861 48| X 425.000 - K09 Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
221|Randers-Voldum-Hornslet 4.357| 69.793] 2.348.068| 1.202.028| 1.146.040 51| X 1.100.000 - K09 Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
230[Randers-Farup-Hobro 4.746| 142.378| 3.710.706| 2.466.385| 1.244.321 66| X 1.200.000 - K09 Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
311|Silkeborg-Ry-Skanderborg 3.912 81.316] 2.136.262| 1.203.641 932.621 56 X 930.000 - K09 Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Skanderborg-Ry er togbetjent. Arriva / Trafikstyrelsen orienteres.
312|Ejstrupholm-Silkeborg 1.602 42.728 741.497 215.753 525.744 29| X 530.000 - K09 Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
352|Ryomgard-Bgnnerup-Grenaa 10.044 134.688| 5.031.694| 2.460.832| 2.570.862 49| X 2.600.000 - K09 Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
502|Breedstrup - Skanderborg 3.823 67.298| 1.677.143 394.544| 1.282.599 24 X 1.300.000 - K09 Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
502|Teletaxa Braedstrup-Skanderborg 100 | 53.357| 8.526 44.831 16 X 40.000 g K09 Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
509|Ejstrupholm - Breedstrup 991 23.868 551.926 0 551.926 0 X 300.000 | K09 Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2009. Ringe benyttelse. Supplerer Thybanen mht. uddannelsessggende
992X| Thisted-Hurup-Struer 1.039 32550 473.541 187.953] 285.588 40| X 280.000 - K09 - men iseer i Thisted. NT administrerer ruten og skal inddrages. Trafikstyrelsen / Arriva orienteres.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra januar 2009, Det overvejes at opretholde enkelte pendlerture til Arhus/Arhus nord.
109|Arhus-Hgrning-Skovby-Galten 9.819 211.850] 5.138.372| 3.620.570[ 1.517.802 70 X X 1.500.000 - Jan. 09 Dette er ikke prissat.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Mulighed for koordinering med lokalkarsel. Alternativt reduktion til 1
dobbelttur til Holstebro og 2 retur. Anslaet besparelse 500.000. Holstebro kommune har forslag om forleengelse til Karup
29[Holstebro-Feldborg-Haderup 4.120] 64.818| 1.834.662 621.000[ 1.213.662 34 X 1.000.000) 500.000 K09 Lufthavn.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Ruten administreres af Sydtrafik. De regionale forbindelser er forbundet
41|Esbjerg-Varde-Skjern 2.251 -| 1.070.260 383.939 686.321 36| X 700.000 - K09 med tog. P& straekningen i Region Midtjylland (Lyne-Skjern) er der lokalkarsel, der kan inddrages.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Viborg - Stoholm - Skive er togbetjent, og Viborg Kommune arbejder for en
51|Viborg-Stoholm-Skive 5.791 118.498| 2.582.869| 1.165.823| 1.417.046 45| X 1.400.000 - K09 gendbning af stationen i Sparkeer.
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Besparelser, i alt|

(Helarsvirkning)

Forslag til
Passa- nedlaeg- Koordine-
gerer pa Netto- Selvfinan- |Forslag til |gelse af rings- og
Kgreplan |ruten, pr. |Udgifter i |Indteegteri |udgiftialt [sierings- [nedlaeggel- |ture / streek{udviklings- [Anslaet regional Ansldet alternativ  [Tidspunkt for
Rute|Rutenavn timer pr. &r |ar alt BO7, kr. |alt BO7, kr. |B07, kr. grad, % se af ruter _|ninger projekter besparelse besparelse gennemfgrelse Bemaerkninger
Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Ruten er tynd og betjener hovedsageligt uddannelsessggende og enkelte
pendlere. Se forslag vedr. rute 926X (Thisted - Viborg - Vejle), med stop i Engesvang ved landevejen, hvis muligt, samt evt. stgrre
54|Viborg-Thorning-Engesvang 3.179| 39.967| 1.439.484 401.395| 1.038.089 28| 790.000 - K09 frekvens af hensyn til pendlere mellem Viborg og Thorning.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Omradet betjenes i forvejen med andre ruter. Bl.a. af rute 202 (Vejle-
108[Horsens - Vejle 3.806 97.812| 1.503.363 665.277 838.086 44 X 830.000 - K09 Horsens - Arhus) og til dels rute 117 (Horsens - Billund) samt lokale ruter.
Straekningen Grenaa - Kolind nedlaegges som regional straekning fra juni 2009. Det overvejes om ogsé streekningen Rgnde -
120|Arhus-Rende-Kolind-Grenaa 13.302] 257.955| 6.820.710] 5.232.545| 1.588.165 77| X 700.000 - K09 Kolind skal nedlaegges. Herefter forventes ruten at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
130|lIskov-Sunds-lkast 604 18.346 419.486 62.187| 357.299 15 350.000 - K09 Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
Straekningen Ryomgérd-Kolind-Tirstrup-Ebletoft foreslas nedlagt med virkning fra juni 2009. Herefter forventes ruten at indga i et
212|Randers-Ryomgard-Ebeltoft 13.509| 185.389| 6.248.647| 3.897.365| 2.351.282 62| X 500.000 - K09 fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Straekningen Fjellerup - Grenaa foreslas nedlagt med virkning fra juni 2009. Herefter forventes ruten at indgd i et fremtidigt
213[|Randers-Fjellerup-Grenaa 13.828| 158.862| 6.443.486| 3.901.498| 2.541.988 61 X 1.200.000 - K09 effektivt og moderne rutenet.
Straekningen Hornslet-Rgnde foreslas nedlagt med virkning fra juni 2009. Herefter forventes ruten at indga i et fremtidigt effektivt
217|Randers-Rgnde 7.347 124.425 3.809.654| 2.238.601] 1.571.053| 59| X 750.000 - K09 0g moderne rutenet.
Forslag om at nedlaegge ruten som regional rute fra juni 2009. Det foresl&s at regionen finansierer enkelte ture morgen og
506 Tgarring - Jelling 301 36.691] 151.455 0 151.455 0 100.000 - K09 eftermiddag der betjener bl.a. Tgrring gymnasium.
Forslag om at nedlaegge ruten som regional rute fra juni 2009. Det foresl&s at regionen finansierer enkelte ture morgen og
508|Thyregod-Tarring 665 38.423] 379.447 10 379.437 0 370.000 - K09 eftermiddag der betjener bl.a. Tgrring gymnasium.
513|Vejle - Tarring 2.010 - 997.118 126.807| 870.311 13 850.000 - K09 Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
117|Horsens - Billund 5.305 146.578| 2.101.111| 1.478.195 622.916 70| X 0 - K10 eller K11 Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Evt. koordineres med rute 114 (Horsens - Tarrring).
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Flere overvejelser om mulig udvikling af ruten, bl.a.
koordinere fra Solbjerg med Arhus Sporvejes rute 52 til Arhus, eller evt. ny X bus rute Arhus-Horsens-Vejle (evt. med flere stop i
202|Vejle- Horsens - Arhus 20.008| 588.884| 8.004.457| 6.058.323| 1.946.134 76| X Ikke prissat] - K10 eller K11 Horsens kommune). Forslagene ikke prissat.
Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Foreslas udrettet sd Ryomgard ikke betjenes. X bus Randers-
214|Randers-Auning-Grenaa 14.511] 212.115| 7.267.963| 5.278.753| 1.989.210 73| X 250.000 0 K10 eller K11 Grenaa overvejes, fx ved forlaengelse af 953X.
Ny X bus|Arhus-Billund - - - - - - - Ikke prissat] - K10 eller K11 Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Navngives som X bus
21|Holstebro-Vildbjerg 1.881 29.390| 893.437 360.832 532.605 40| 530.000 - K10 eller K11 Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2010 eller 2011. Holstebro-Vildbjerg er togbetjent.
55|Viborg-Bjerringbro-Hammel 9.089 -| 4.527.174] 2.067.362| 2.459.812 46| 2.300.000 - K10 eller K11 Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2010 eller 2011
Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2010 eller 2011. Ruten tjener overvejende lokale formal. Overvejelser
58| Ringkgbing-Hv.Sande-Nr.Nebel 8.609 154.487| 3.749.656| 1.680.486| 2.069.170 45| X X Ikke prissat] - K10 eller K11 om at styrke betjening mellem Hvide Sande og Ringkgbing.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2010 eller 2011. Der er skoleruter/bybuskersel, som kan inddrages i
61|Viborg-Lgvskal-Randers 4.145] 54.241| 1.758.894 785.071 973.823 45| X 725.000 - K10 eller K11 omrédernes betjening som tilbringer til rute 62 (Viborg-@rum-Randers).
Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2010 eller 2011. Viborg - Hobro betjenes i forvejen af rute 64, som
65|Viborg-Klejtrup-Hobro 3.546 106.751| 1.746.519 784.388 962.131 45| 950.000 - K10 eller K11 daekker de veesentligste regionale behov.
Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Alternativet: Weekendkarslen reduceres. Men alternativet
73|Randers-Bjerringbro-Silkeborg 12.091] 199.532| 5.407.774| 2.799.780| 2.607.994 52 X 0 250.000 K10 eller K11 skal undersgges naermere.
77|Bjerringbro-Kjellerup 4.351] 74.646| 2.081.984 870.838| 1.211.146| 42| 900.000 - K10 eller K11 Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2010 eller 2011. Ruten er tynd, men betjener Bjerringbro gymnasium.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2010 eller 2011. Dog kan der som alternativ overvejes udretning af
103[Horsens-Juelsminde 6.907 121.844| 3.086.835| 1.625.494| 1.461.341 53 X 1.400.000 Ikke prissat] K10 eller K11 ruten, sa den ikke betjener Snaptun. Alternativforslaget er ikke prissat.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2010 eller 2011. Fremtidig betjening af Terring Gymnasium skal dog
114|Horsens - Tgrring 4.832] 112.788| 1.992.113 684.329| 1.307.784 34 X 1.300.000 - K10 eller K11 vurderes.
Det foreslas at ruten rettes ud og afkortes til Auning, séledes at @rsted, Marke, Vivild og Gjesing ikke betjenes med regionalrute
119|Arhus-Hornslet-Auning-@rsted 30.877 732.915| 17.415.011) 12.447.663| 4.967.348 71 X 500.000 - K10 eller K11 119. Herefter forventes ruten at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
209|Vejle - Breedstrup 3.562 105.300[ 1.488.895 787.708 701.187 53 550.000 - K10 eller K11 Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Ruten betjener overvejende lokale karselsbehov.
223|Randers-Hammel-Silkeborg 13.886) 199.535| 6.925.050| 4.651.585| 2.273.465 67 X 250.000 - K10 eller K11 Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Der overvejes nedleeggelse af ture / delstraekninger.
237|Randers-Gjerlev-Havndal-Hadsund 9.169 119.595| 4.598.818| 1.980.327| 2.618.491 43| X 1.500.000 - K10 eller K11 Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2010 eller 2011
Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2010 eller 2011. Dog skal der gennemfgres passagerteelling for at
400|Sommerrute Djursland ? ? ? ? ? - 100.000| - K10 eller K11 afklare benyttelsen.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2010 eller 2011. Svagt benyttet rute, skal dog undersgges naermere af
928X|(Nr.Nissum-Lemvig-Holstebro-Viborg 532 2.106 387.502 14.201 373.301 4 X Ikke prissat] - K10 eller K11 X bus
26|Holstebro-Spjald-Skjern 9.951 123.950| 4.117.204| 1.857.673| 2.259.531 45| 1.700.000 - K10 eller K11 Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2010 eller 2011. Hovedstraekningen er togbetjent.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2010 eller 2011. Rute 40 (Thisted-Nykgbing-Skive) deekker de
veesentligste regionale behov, men rute 41 (Skive-Oddense-Nykgbing) inddrages i samlet vurdering af betjeningen mellem den
41|Skive-Oddense-Nykgbing 3.322 -| 1.783.065 599.313| 1.183.752] 34 X 1.200.000 Ikke prissat] K10 eller K11 nordlige del af Skive kommune og Nykgbing.
Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2010 eller 2011. Rute 59 (Viborg-Mgldrup-Aalestrup) og 960X(Aalborg -
Viborg - Silkeborg), deekker de vaesentligste regionale behov. Supplerer rute 67 (Viborg-Gedsted-Farsg) - isaer i betjeningen af
66|Viborg-Skals-Alestrup 4.026 77.173[ 1.947.252 808.063| 1.139.189 41 1.140.000) | K10 eller K11 Viborg - Skals
Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2010 eller 2011. Ruten tjener overvejende lokale formal i den sydligste
69|Skjern-Tarm-Nr.Nebel 5.521 8.424| 2.307.583| 1.591.511 716.072 69| X 710.000 - K10 eller K11 del af kommunen.
Noter
*) Passagertal for den samlede rute, inkl. naboregioner
**) @konomiske nggletal er opdelt p& gamle trafikselskaber / amter. Passagertal er dog for den samlede rute inkl.. naboregioner.
Sum Heraf 2009| Heraf 2010 eller

2011
(Helrsvirkning)

Hvid = ruter, der ikke bergres — og som passer ind det effektive og moderne rutenet.

2.100.000

Bla = forslag til udviklings- og koordineringsprojekter. Forslag med virkning fra 2009
Bla = forslag til udviklings- og koordineringsprojekter. Forslag med virkning fra 2010 eller 2011 250.000
Gran = forslag der er forholdsvis enkle at ga til. Forslag med virkning fra 2009 13.910.000
Gul = forslag hvor enkelte forhold taler imod. Forslag med virkning fra 2009 11.040.000
Gul = forslag hvor enkelte forhold taler imod. Forslag med virkning fra 2010 eller 2011 11.005.000
Rad = forslag hvor flere forhold taler imod. Forslag med virkning fra 2010 eller 2011 4.750.000
43.055.000 27.050.000 16.005.000
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Oversigt over forslag - med virkning fra 2009 - til &endringer i det regionale
rutenet med henblik pé et effektivt og moderne rutenet

Rute

Rutenavn

Anslaet
regional
besparelse

Bemeaerkninger

Ruter, der foreslas omfattet af udviklings- og koordineringsprojekter med virkning fra 2009

101

Skanderborg-
Skejby-Hornslet

Ikke prissat

Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Ruten er startet i 2007, og der skal gennemfgres en opfalgning med
evt. virkning fra juni 2009 i forhold til benyttelse. Ikke prissat.
Opfalgningen pa rute 101 skal ses i sammenhaeng forslaget om at
nedlaegge rute 109 (Arhus-Harning-Skovby-Galten) som regionalrute,
dels fordi rute 101 gger kapaciteten/frekvensen Hgrning-Arhus - og dels
fordi den gvrige 109-kgrsel Galten-Hgrning ligger internt i Skanderborg
Kommune. Kan evt. gennemfgres med virkning fra januar 2009.

104

Ny rute: Hammel
Foldby-Sgften-
Skejby-Arhus
Universitet

-1.050.000

Ny rute Hammel-Foldby-Sgften-Arhus Nord, der forventes at indgé i et
fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Muligggres af
koordineringsforslag af ruterne 111 (Arhus-Sabro-Foldby-Hinnerup) og
116 (Arhus-Skovby-Galten) hvorved der spares 2 kontraktbusser.
Samtidig er det aftalt, at Favrskov Kommune overtager finansiering af
delstreekning pa rute 117 (Arhus-Spegrring-Hadsten-Lang&) mellem
Hadsten og Langa. De angivne tal for kareplantimer, samt indteegter og
udgifter er hentet fra Midttrafiks projektopleeg. Det skal bemeerkes, at
der ikke er taget stilling til projektets endelige udformning. Foreslas
gennemfgrt med virkning fra januar 2009.

111

Arhus-Foldby-
Hinnerup

1.800.000

Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Rutens frekvens nedseettes til timedrift, hvorved 2 busser frigares og
bruges til ny rute 104 (Hammel-Foldby-Sgften-Skejby-Arhus
universitet). Sabro betjenes ved omleeggelse af rute 116 (Arhus-Skovby/
Galten). Det angivne tal for anslaet regional besparelse er hentet fra
Midttrafiks projektopleeg. Forslaget forventes gennemfgrt med virkning
fra januar 2009

116

Arhus-Skovby-
Galten

o

Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Ruten foreslas omlagt mhp. betjening af Sabro i sammenhaeng med, at
frekvensen p& rute 111 (Arhus-Foldby-Hinnerup) nedsaettes. til timedrift.
Betjening af Langkjeer Gymnasium opretholdes. Det angivne tal for
anslaet regional besparelse er hentet fra Midttrafiks projektopleeg. Det
skal bemaerkes, at der ikke er taget stilling til projektets endelige
udformning. Forslaget forventes gennemfart med virkning fra januar
2009.

Ny X
bus

Arhus-Horsens-
Vejle

Ikke prissat

Forslag om ny X bus Arhus-Horsens-Vejle, som forventes at indga i et
fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Forsigtig opstart fra 2009 med
karsel fredag og sgndag. Skal undersgges neermere, og som fglge
heraf er forslaget er ikke prissat.

24|Holstebro- O|Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. |
Lemvig forbindelse med forslag om at nedlsegge rute 45 (se denne) er der
forslag om, at enkelte ture pa rute 24 skal betjene Baekmarksbro.
103|Arhus-Beder- Ikke prissat|Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Malling-Odder- Forslag om at forlaenge regionalrute 103 til Arhus Nord (Skejby). Der vil
Hou formentlig vaere koordineringsgevinster for savel Region Midtjylland

som Arhus Kommune, s&fremt der samtidig gennemfgres en
koordinering med en eller flere af Arhus Sporvejes bybusruter. Dette er
pt. ikke af klaret og forslaget er derfor ikke prissat. Forslaget forventes
gennemfgrt fra juni 2009.
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Rute Rutenavn Anslaet Bemaerkninger
regional
besparelse
112[Arhus-Sorring- 130.000[Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Vil
Silkeborg have ggede indtsegter i samspil med rute 116. Forslaget giver en
anslaet regional besparelse pa 130.000 kr.
115(Arhus-Hinnerup- 70.000|Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Hadsten- Forslag om, at betjeningen af Vissing nedlaegges med virkning fra juni
Randers 2009.
235|Randers- 750.000|Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet
Mariager- efter gennemfgrelse af forslag om, med virkning fra juni 2009, at rette
Hadsund ruten ud: Assens-Mariager-Spentrup-Randers.
306|Odder-Horsens 0|Betjeningen af Gylling foreslas nedlagt som regional betjening hele
dggnet med virkning fra juni 2009. Desuden foreslas frekvensen
mellem Odder og Horsens udbygget. Herefter forventes ruten at indga i
et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
331|Skanderborg- 400.000|Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet
Odder efter gennemfarelse af forslag om, med virkning fra juni 2009, at rette
ruten ud hvorved Virring ikke laengere betjenes.
523|Tarring - O[Ruten forventes styrket fra juni 2009 i forbindelse med nedlaeggelse af
Breedstrup rute 509 (Ejstrupholm - Braedstrup) hvorved en del passagerer vil flytte
til rute 523.
913X|Arhus-Silkeborg-| Ikke prissat{Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet
Grindsted- efter gennemfarelse af forslag, med virkning fra juni 2009, om at 913X
Esbjerg fares over Billund, hvorved Brande evt. ikke betjenes. Forslaget skal
koordineres med forslag pa rute 11 om betjening Herning - Brande -
Billund. Ideen til forslaget er opstaet i forbindelse med de gennemfarte
kommunebesgg, og forslaget er derfor ikke gennemarbejdet og ikke
prissat.
914X|Arhus-Hammel- Ikke prissat|Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Viborg Overvejelser om aendret ruteforlgb via Hammel-Sgften—Arhus N.
Tidligst fra juni 2009. Afvente erfaringer fra ny Hammelrute "104"
(Hammel-Foldby-Sgften-Skejby-Arhus universitet)
918X|Arhus-Randers- O|Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Det
Aalborg overvejes at overfgre lynbusture fra rute 118 (Arhus-Randers) til 918X
926X|Thisted - Viborg { Ikke prissat|Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Vejle Overveje stop for rute 926X i Engesvang ved landevejen, hvis muligt.
Evt. starre frekvens af hensyn til pendlere mellem Viborg og Thorning.
Forslaget om gget frekvens ikke prissat.
953X|Randers - Ikke prissat|Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet. Der
Viborg - Herning arbejdes med forslag til betjening af Forskningscenter Foulum af
hensyn til studerende fra Arhus Universitet, koordineret med rute 62
(Viborg-Randers). Forslaget er ikke prissat, men effekten forventes
positiv. Desuden overvejes om ruten skal forlaeenges til Grenaa.
960X|Aalborg - Viborg { lkke prissat|Ruten forventes at indga i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Silkeborg Overvejelser om at forleenge ruten fra Silkeborg til Horsens, med
korrespondance til Juelsminde. Forslaget er ikke prissat. Desuden
overvejes stop ved Mgldrup ved landevejen. Der er desuden
overvejelser om at forleenge ruten til Hjgrring.
| alt 2.100.000
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Rute Rutenavn Anslaet Bemaerkninger
regional
besparelse
Ruter eller delstreekninger pa ruter, der foreslas at ophgre som regionalruter, med virkning fra 2009
117|Arhus-Spegrring- 600.000| Streekningen Hadsten — Langa nedlaegges som regional straekning og
Hadsten-Langa overtages af Favrskov kommune, med virkning fra januar 2009, nar ny
rute 104 (Hammel-Foldby-Sgaften-Skejby-Arhus universitet) etableres.
Den resterende del af rute 117 forventes at indga i et fremtidigt effektivt
0g moderne rutenet
11|Herning-Arnborg- 400.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009, idet de regionale
Brande forbindelser er forbundet med tog. Parallelt hermed undersgges et
forslag om at forlaenge 2 dobbeltture pa rute 11 til Billund, hvorved der
skabes forbindelse Herning- Billund Lufthavn. Skal ses i sammenhaeng
med forslag om, at 913X ikke skal betjene Brande. Ideen til forslaget er
opstaet i forbindelse med de gennemfgrte kommunebesgg, og forslaget
er derfor ikke gennemarbejdet og ikke prissat.
14|Videbaek- 690.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Lokalrute 578
Fjelstervang- kan inddrages i betjeningen af uddannelsessggende og pendlere
Herning Fjelstervang-Herning.
19|Herning- 900.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. De regionale
Hammerum- forbindelser er forbundet med tog.
Brande
45(Lemvig-Bavling- 610.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Bl.a.
Baekmarksbro- Baekmarksbro kan betjenes ved omlaegning af lokalruter 491 og
Holstebro regionalrute 24.
45(Skive-Sjarup 450.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Lokalruter kan
inddrages i betjening af uddannelsessggende.
45(Teletaxa Skive- 15.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
Sjgrup
61|Skjern-Borris- 300.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Ruten er delvis
Sdr.Felding togbetjent.
63|Viborg-Tjele- 400.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Overvejende
Sjarring lokal betjening i Viborg Kommune. Viborg - Hobro betjenes i forvejen af
rute 64 (og 65), som deekker de veesentligste regionale behov.
68|Gedsted- 50.000[Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Omradet
Alestrup-Hobro betjenes i forvejen med andre ruter, og der er kun fa regionale
rejsende.
96|Grindsted- 170.000[Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
Filskov-Brande
205|Vejle - 30.000[Ruten forventes at indgd i et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
Juelsminde Darlig selvfinansieringsgrad betyder dog forslag om nedlaeggelse af
svagt benyttede afgange med virkning fra juni 2009.
209|Teletaxa -Vejle- 40.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 20009.
Rask Mglle
211|Randers-@rsted- 500.000| Streekningen @rsted-Udbyhgj foreslas nedlagt som regionalt betjent
Udbyhgj streekning med virkning fra juni 2009. Herefter forventes ruten at indgd i
et fremtidigt effektivt og moderne rutenet.
215|Vejle - Silkeborg 50.000(Straekningen via Gjessg foreslas nedlagt med virkning fra juni 20009.
219|Vejle - Glud 425.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
221|Randers-Voldum 1.100.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
Hornslet
230|Randers-Farup- 1.200.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.

Hobro
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Rute Rutenavn Anslaet Bemaerkninger
regional
besparelse
311|Silkeborg-Ry- 930.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Skanderborg-Ry
Skanderborg er togbetjent. Arriva / Trafikstyrelsen orienteres.
312|Ejstrupholm- 530.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
Silkeborg
352|Ryomgard- 2.600.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
Bgnnerup-
Grenaa
502|Braedstrup - 1.300.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
Skanderborg
502| Teletaxa 40.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 20009.
Breedstrup-
Skanderborg
509|Ejstrupholm - 300.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
Breedstrup
992X|Thisted-Hurup- 280.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute med virkning fra 2009. Ringe
Struer benyttelse. Supplerer Thybanen mht. uddannelsessggende - men iseer i
Thisted. NT administrerer ruten og skal inddrages. Trafikstyrelsen /
Arriva orienteres.
109[Arhus-Harning- 1.500.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra januar 2009, og reduceres
Skovby-Galten til at kgre Hgrning Station-Galten finansieret af Skanderborg Kommune.
Det overvejes at opretholde enkelte pendlerture til Arhus/Arhus nord.
Dette er ikke prissat.
29|Holstebro- 1.000.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Mulighed for
Feldborg- koordinering med lokalkgrsel. Alternativt reduktion til 1 dobbelttur til
Haderup Holstebro og 2 retur. Anslaet besparelse 500.000. Holstebro kommune
har forslag om forleengelse til Karup Lufthavn.
41|Esbjerg-Varde- 700.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Ruten
Skjern administreres af Sydtrafik. De regionale forbindelser er forbundet med
tog. Pa straekningen i Region Midtjylland (Lyne-Skjern) er der
lokalkgrsel, der kan inddrages.
51|Viborg-Stoholm- 1.400.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Viborg - Stoholm
Skive - Skive er togbetjent, og Viborg Kommune arbejder for en genabning af
stationen i Sparkaer.
54| Viborg-Thorning- 790.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Ruten er tynd og
Engesvang betjener hovedsageligt uddannelsessggende og enkelte pendlere. Se
forslag vedr. rute 926X (Thisted - Viborg - Vejle), med stop i Engesvang
ved landevejen, hvis muligt, samt evt. stagrre frekvens af hensyn til
pendlere mellem Viborg og Thorning.
108|Horsens - Vejle 830.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009. Omradet
betjenes i forvejen med andre ruter. Bl.a. af rute 202 (Vejle- Horsens -
Arhus) og til dels rute 117 (Horsens - Billund) samt lokale ruter.
120[Arhus-Rande- 700.000|Straekningen Grenaa - Kolind nedlsegges som regional straekning fra
Kolind-Grenaa juni 2009. Det overvejes om ogsa straekningen Rgnde - Kolind skal
nedleegges. Herefter forventes ruten at indgd i et fremtidigt effektivt og
moderne rutenet.
130|lIskov-Sunds- 350.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
Ikast
212|Randers- 500.000|Streekningen Ryomgard-Kolind-Tirstrup-Ebletoft foreslas nedlagt med
Ryomgard- virkning fra juni 2009. Herefter forventes ruten at indgd i et fremtidigt
Ebeltoft effektivt og moderne rutenet.
213|Randers- 1.200.000| Streekningen Fjellerup - Grenaa foreslas nedlagt med virkning fra juni

Fjellerup-Grenaa

2009. Herefter forventes ruten at indga i et fremtidigt effektivt og
moderne rutenet.
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Rute Rutenavn Anslaet Bemaerkninger
regional
besparelse
217|Randers-Rgnde 750.000| Streekningen Hornslet-Rgnde foreslas nedlagt med virkning fra juni
2009. Herefter forventes ruten at indga i et fremtidigt effektivt og
moderne rutenet.
506| Tarring - Jelling 100.000|Forslag om at nedlsegge ruten som regional rute fra juni 2009. Det
foreslas at regionen finansierer enkelte ture morgen og eftermiddag der
betjener bl.a. Tgrring gymnasium.
508| Thyregod- 370.000|Forslag om at nedlaegge ruten som regional rute fra juni 2009. Det
Tarring foreslas at regionen finansierer enkelte ture morgen og eftermiddag der
betjener bl.a. Tgrring gymnasium.
513|Vejle - Tarring 850.000|Ruten foreslas nedlagt som regional rute fra juni 2009.
| alt 24.950.000
[ Total 27.050.000|

Bemeerk, at ruterne er opstillet i samme raekkefglge som i skemaet med den detaljerede oversigt
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Trafikplanprojekter - En oversigt

Midttrafiks eksisterende datasystemer
skal harmoniseres og fusioneres. Det er
vigtig, at vi sikrer ensartede data, sa vi
altid leverer det optimale datagrundlag til
information af kunderne, f.eks.
Rejseplanen.dk, stoppestedstavler,
Dataopretning i Alle ruter under elektronisk information pa afgangstavler
87 Trapeze Region Midtjylland Midttrafik o.l Midttrafik
74 Udbud Odder Lokale ruter Odder Kommune
75 Udbud Horsens Bybusser Horsens Kommune
77 Udbud Skive Skive Kommune
78 Udbud Randers Lokale ruter + bybus Randers Kommune
79 Udbud Silkeborg Lokale ruter Ruter i Gjern, Them og Kjellerup Silkeborg Kommune
80 Udbud Viborg Lokal ruter og Viborg Kommune
bybusser
81 Udbud Syddjurs Lokale ruter Rosenholm og Rgnde Syddjurs Kommune
82 Udbud Favrskov Lokal ruter Lokal ruter Favrskov Kommune
Lokal ruter og . .
83 Udbud Skanderborg bybusser Ruterne i Ry, Hgrning og Skanderborg  |Skanderborg Kommune
84 Udbud Norddjurs Lokal ruter Ruterne i Grenaa, Nr. Djurs, Rougse, Norddjurs Kommune
Sgnderhald
Vurdering af forbedring af forbindelserne Ringkabng-Skjern
52 Gennemgang Ringkebing-Skjern Lokale ruter meIIerT\ Ringkgbing-Lem-Dejbjerg- Kommune/Midttrafik
Stauning
Vurdering af kareplanlaegning med
54 Gennemgang Holstebro Lokale ruter og bybus L NN Holstebro Kommune
henblik pa optimeringer samt besparelser
68 Udbud og Herning Bybusser Udbud og gennemgang af systemet til Herning Kommune
gennemgang gennemfarelse til K2010
Lokale ruter i tidl.
69 Udbud og Ikast-Brande Brande Kommune og |udbud og gennemgang for oprettelse af Ikast-Brande Kommune
gennemgang tidl. Ikast Kommune + |telebus kersel
bybus
Ny rute Hammel- Ny rute Hammel-Foldby-Saften-Arhus. Se
5 4 Favrskov/Arhus Ny Rute rute 111, 116 og 117. Ventes gennemfart |Region Midtjylland
Foldby-Saften-Arhus -
i januar 2009.
24 Forleengelse af ruten |Arhus 103 til Arhus Nord. Region Midtjylland
Opsplitning af rute 913 Arhus-Esbjerg (i
40 Tilpasning Silkeborg - Arhus Rute 913X Silkeborg) pa hverdage m.h.p. tilpasning |Midttrafik
til pendlertrafikken Silkeborg — Arhus.
o . Betjening af VUC og HF i Hornslet + .
44 Bedre betjening Syddjurs gymnasiet i Rende samt i Ega. Syddjurs Kommune
Hernina-Billund- Udredning af mulighederne for en bedre
57 Bedre betjening Billund Lufthavn 'ng kollektiv trafikbetjening af Billund Midttrafik
Kolding
Lufthavn
- : Rute 61, 62, 63 og Betjening af Dansk Jordbrugs Viborg Kommune / Region
59 Bedre betjening Viborg 953X forskningscenter i Foulum Midtjylland
I ) Udvidelse i takt med byudvikling. Kerslen |, ,.
60 Bedre betjening Viborg Bybusser kan udbydes i 2008 - obs. opsigelsesfrist Viborg Kommune
Udvidelse af bybussernes
62 Bedre betjening Silkeborg Bybus daekningsomrader, betjening af Silkeborg Kommune
uddannelsesinstitutioner, (ringrute?)
63 Gennemgang Randers Bybus/lokal Rutenet i Randers kommune lokalruter og Randers Kommune
sammenhaeng med bybussystemet
Ny rute Hammel- Reduktion af 111 Hinnerup-Arhus til
6 FoIdby—lSzften—Arhus: Favrskov/Arhus Rute 111 timedrift i forbindelse med ny !'l.,lte fra Midttrafik
Reduktion af rute Hammel. Ventes gennemfert i januar
111 2009.
Ny rute Hammel- Rute 116 Galten-Arhus aendres til karsel
85 FoIdby-Sra_ften-Arhus: Skanderborg/Arhus Rute 116 via Sabro. Skal ses i sammen_haeng med Midttrafik
Ruteaendring af rute rute 111. Ventes gennemfert i januar
116 2009.
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Trafikplanprojekter - En oversigt

Ny rute Hammel-
Foldby-Saften-Arhus:
rute 117 overgar til
lokal kersel ml.
Hadsten-Langa

Favrskov

Rute 117

Straekningen Hadsten - Langa zendres til
lokalkgrsel i Favrskov Kommune mod at
Region Midtjylland opretter en ny rute
mellem Hammel-Foldby-Hinnerup-
Arhus.Ventes gennemfart i januar 2009.

Midttrafik

27

Opfelgning

Skanderborg - Arhus

Rute 101/107/109

Opfelgning pa rute 101. Skal ses i
sammenhaeng med et tidligere gnske om
at Region Midtjylland vil nedlaegge rute
109 (dels fordi rute 101 gger
kapaciteten/frekvensen Harning-Arhus -
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Forord

I overensstemmelse med Lov om trafikselskaber skal der mindst hvert fjerde ar
udarbejdes en trafikplan, der behandler baggrund for, mal og gnsker til statens
indkeb af offentlig servicetrafik pa jernbane. Med offentlig servicetrafik menes
statslig samfundsindkgbt passagertrafik, hvortil der kan ydes tilskud.

Trafikplanen skal udstikke retningslinjer for togbetjeningens omfang pa de enkelte
banestreekninger pa baggrund af analyser af konsekvenser ved varierende tog-
betjening kombineret med en hgring af bl.a. trafikselskaber og kommuner.

Derudover er det planens formal at bidrage til at fremme koordinering mellem
statslig banetrafik og den lokale og regionale offentlige servicetrafik, dvs. buslinier
og privatbaner.

I den fagrste udgave af planen for perioden 2008-2018 ggres status for geeldende
trafikkontrakter og indgaede aftaler om togbetjening for at skabe overblik over den
eksisterende betjening og den forventede betjening i de kommende ar. Desuden
har Trafikstyrelsen udviklet en trafikeringsmodel baseret pa samfundsgkonomiske
principper, som kan danne grundlag for beslutninger om trafikbetjeningen pa laen-
gere sigt. Trafikeringsmodellen omfatter i denne fgrste version togbetjeningen
udenfor S-banen. Modellen vil blive videreudviklet og forventes at blive et veesent-
ligt grundlag, ogsa i de kommende trafikplaner.

Trafikplanen sendes fgrst i hgring hos trafikselskaberne, kommunerne og regioner-
ne. Med udsendelsen af dette udkast vil Trafikstyrelsen opfordre alle parter til at
fremkomme med deres bemaerkninger til planudkastet.

Martin Munk Hansen
Anlaegschef
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Resumeé

| den statslige trafikplan preesenteres et overblik over den offentlige servicetrafik,
dvs. den passagertrafik pa jernbane, som staten yder tilskud til og som udfares pa
kontraktvilkar. Planen skitserer retningslinjerne for statens indkeb af offentlig ser-
vicetrafik efter udlgb af de geeldende kontrakter. Desuden gives et samlet overblik
over kapaciteten pa det statslige banenet for at vurdere, hvor mange tog der er
plads til at kare pa leengere sigt. Endelig beskrives sammenhaengen med den lokale
og regionale planlaegning med henblik pa at fremme koordinering mellem statsligt
indkgbt banetrafik og den lokale og regionale offentlige servicetrafik.

Trafikplanen udarbejdes i henhold til Lov om trafikselskaber fra ar 2006. Trafikpla-
nen geelder for perioden fra 2008-2018, og den vil blive revideret mindst hvert fjer-
de ar. Trafikplanen sendes i hgring hos regioner, kommuner og trafikselskaber.

Status over jernbanetrafikken

Staten har indgaet kontrakt om offentlig servicetrafik med tre togoperatgrer, hen-
holdsvis DSB, DSB S-tog og Arriva. Herudover er der i januar 2008 indgaet kon-
trakt med DSBFirst om betjening af Kystbanen og den danske del af Jresundsfor-
bindelsen fra &r 2009. Samlet set er der i perioden 2008-2017 indgaet kontrakter til
en veerdi af 26,8 mia. kr.

Med de geeldende kontrakter er den offentlige servicetrafik i det store og hele fast-
lagt indtil &r 2014, hvor kontrakterne med DSB og DSB S-tog udlgber. Kontrakten
med Arriva skal genudbydes i &r 2008 med henblik p& trafikstart i december 2010,
mens den netop indgaede kontrakt med DSBFirst udlgber i 2015 med mulighed for
forleengelse til 2017.

Udover den offentlige servicetrafik anvendes skinnerne til godstrafik og til enkelte
kommercielle persontog. Trafikplanen ma derfor afveje de forskellige behov for
anvendelse af banekapacitet indbyrdes, hvad der ogsa er en del af planen.

| forbindelse med nye udbud af togtrafik kan der ske aendringer af trafikomfanget.
Det er politisk vedtaget, at der i perioden 2003-2015 gennemfgres udbud af mindst
1/3 af DSB’s produktion eksklusiv fjerntrafikken mellem landsdelene og S-
togstrafikken. Desuden skal trafikken i Midt- og Vestjylland udbydes igen med virk-
ning fra december 2010. Der skal udbydes yderligere 2 mio. togkm. for at indfri
minimumsmalet. Der er endnu ikke truffet beslutning om, hvor meget og hvilken
produktion der skal udbydes hvornar.

Trafikbetjeningen pa leengere sigt

Trafikbetjeningen pa jernbanen pa laengere sigt afhaenger af en raekke faktorer,
hvor de vaesentligste er de gkonomiske rammer, den politisk fastlagte minimums-
betjening, den disponible banekapacitet samt overholdelse af de geeldende trafik-
kontrakter.

For at n& frem til, hvilken trafikbetjening der kan anses for samfundsmeessigt vel-
begrundet, er der udviklet en sakaldt trafikeringsmodel. Ved hjeelp af denne model
foretages beregning af billetindteegter, driftsomkostninger og passagerernes tids-
forbrug mm., som opggres og veerdisaettes. Herved vurderes konsekvenserne for
samfundet som helhed.

Med trafikeringsmodellen beregnes, hvor mange tog pa hver straekning og hvor
mange standsninger pa hver station, der giver den bedste samfundsgkonomi i ar
2012.

For at give input til den langsigtede planleegning af infrastruktur pa baneomradet er
der desuden gennemfgrt beregninger i ar 2018. Pa hver streekning er resultaterne
sammenlignet med kravene i de geeldende trafikkontrakter, og pa hver station er
sammenlignet med den forventede trafikbetjening i &r 2008.
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Der er tale om en fgrste udgave af trafikeringsmodellen, som er forbundet med en
raekke begraensninger, der ma fare til forbehold overfor en alt for handfast fortolk-
ning af modellens resultater. Modellen tager i sin fgrste version heller ikke hgjde for
trafikudbuddets afledte konsekvenser for det omgivende samfund i form af lokalise-
ring af boliger og arbejdspladser og treengsel pa vejene. Modellen vil blive videre-
udviklet i de kommende trafikplaner.

Resultater
I Hovedstadsomradet og pa Sjeelland viser modellen fglgende resultater:

e P& en raekke centrale straekninger er der grundlag for at overveje et gget
trafikomfang primeert i myldretiden og mest tydeligt mellem Kgbenhavn og
Malmg samt mellem Kgbenhavn og Roskilde. Ogsa for andre streekninger —
Kgbenhavn-Kastrup, Roskilde-Ringsted, Ringsted-Naestved og Ringsted-
Slagelse — gar denne tendens sig geeldende. Desuden indikeres et behov for
gget togbetjening pa dele af Kystbanen og mellem Roskilde og Kage.

e P& visse streekninger synes trafikbetjeningen for omfattende primaert i af-
tentimerne. Det gaelder Neestved-Nykgbing, Haslev-Naestved og Roskilde-
Ringsted. Sidstnsevnte ma dog ses i naer sammenhang med tilstedende
streekninger. Streekningen mellem @sterport og Kgbenhavn H er ogsa be-
tjent udover behovet, men det beror pa driftstekniske forhold.

P& Fyn og i Jylland ses fglgende resultater:

e Der indikeres et vist behov for gget trafik i Trekantsomradet. Desuden er
der basis for en mindre forggelse af trafikken i weekenddagtimer og aften-
timer pa Grenabanen samt i weekenddagtimer pa den vestjyske lzengdeba-
ne mellem Esbjerg og Holstebro.

e P& en raekke straekninger synes betjeningen for omfattende. P4 hovedbane-
nettet er det streekningerne Esbjerg-Middelfart og Fredericia-Vejle, Arhus-
Lang& samt Skarping-Aalborg. Her synes der i varierende omfang at kgre
tog udover det samfundsgkonomisk velbegrundede. Det skal dog naevnes,
at overbetjeningen i et vist omfang ogsa haenger sammen med, at trafikken
er delt pa4 adskilte togsystemer, der tjener hvert sit forskellige formal. P&
regionalbanerne er banen mellem Vejle og Struer og banen mellem Hjgrring
og Frederikshavn vel rigeligt betjent i myldretiden. Herudover er der enkel-
te delstraekninger, der er overbetjente udenfor myldretiden henholdsvis
Skive-Struer i aftentimerne og Langa-Viborg i dagtimerne pa hverdage.

For at vurdere resultaternes robusthed er der gennemfart falsomhedsberegninger,
hvor centrale parametre er varieret.

P& laengere sigt (&r 2018) giver udviklingen i antallet af passagerer grundlag for en
gget togbetjening pa en reekke straekninger, mest markant pa dele af hovedstraek-
ningen Kgbenhavn-Odense-Arhus og pé centrale straekninger p& Sjeelland.

Med hensyn til stationsbetjeningen synes der generelt at veere en tendens til over-
betjening af stationerne pa hele hovedstraekningen mellem Skanderborg og Frede-
rikshavn samt pa en del andre stationer primaert i Vestjylland.

Kapaciteten pa banenettet
Mulighederne for at udvide og dermed forbedre den offentlige servicetrafik er be-
greenset af banenettets kapacitet og indretning.

Det er besluttet at forgge banekapaciteten ved at gennemfare det sakaldte K@R-
projekt, som omfatter mindre kapacitetsforbedringer mellem Kgbenhavn og Ring-
sted. Derudover er det besluttet at etablere et nyt spor pa S-banen mellem Kgben-
havn H og Dybbglsbro. Endelig er en raekke projekter ved at blive undersggt eller
planleegges undersggt.
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De kommende ars udnyttelse af banekapaciteten er analyseret i trafikplanen. Ana-
lysen viser, at der er ledig kapacitet pA mange straekninger, som vil kunne udnyttes
til at forbedre den offentlige servicetrafik, safremt passagergrundlaget er tilstreek-
keligt.

Der er imidlertid ogsa streekninger, hvor banekapaciteten ikke er tilstreekkelig til
den beregnede togbetjening. Det geelder pa hovedstraekningerne Kastrup-Malmg og
Kgbenhavn-Hgje Taastrup samt en raekke enkeltsporede straekninger, henholdsvis
Roskilde-Kgge, Odense-Svendborg, Arhus-Hornslet og Vamdrup-Vojens. Derudover
vil ny infrastruktur i sig selv kunne give anledning til produktforbedringer, der giver
grundlag for stgrre trafikomfang.

Disse straekninger bgr undersgges neermere ved en seerskilt analyse bl.a. af sam-
fundsgkonomien i at udbygge og forbedre infrastrukturen.

Koordinering af offentlig servicetrafik

De kollektive trafiksystemer supplerer hinanden ud fra en malssetning om kort rej-
setid, hyppige afgange og overholdelse af kgreplanerne. Der er imidlertid geografi-
ske omrader med en relativt ringe tilgaengelighed med kollektiv trafik. Det er seer-
ligt de tyndest befolkede omrader samt omrader uden togbetjening.

En reekke knudepunktsstationer har en seerlig trafikal betydning, ligesom de er vig-
tige i forhold til lokalisering af boliger og arbejdspladser. Det er bade stationer i de
stgrste byer som f.eks. Kgbenhavn H, Arhus H og Odense og stationer i lidt mindre
byer som Vejle, der typisk er stationer ved skeringer mellem flere baner eller en-
destationer.

Der er set neermere pa de trafikale sammenhaenge ved de vigtigste knudepunkts-
stationer i de 5 regioner ved en gennemgang af antallet af tog- og busafgange
samt skiftetider mellem tog og bus (korrespondancetider). Gennemgangen viser, at
det isaer er ved starre stationer som Arhus, Valby og Kgbenhavn H, at bussen be-
nyttes som transportmiddel til stationen, og at det seerligt er i forbindelse med rej-
ser med fjerntog. Stationer pa Kystbanen har generelt gode korrespondancetider
som feglge af en hgjfrekvent togbetjening. Eksempler p& stationer med relativt lange
korrespondancetider, nar der ses pa togankomster og busafgange i morgenmyldre-
tiden, er Herning, Ringsted, Kolding, Odense og Vejle.

Sammenhzngen mellem passagertrafik pa jernbane og den gvrige kollektive trafik
sikres ved forskellige samarbejder om takster, markedsfaring, kereplanskoordine-
ring, information, dataindsamling mm. Det er bl.a. sket i:

e Bus & Tog samarbejdet mellem DSB, Arriva, Transportministeriet,
Jrestadsselskabet og en reekke trafikselskaber og kommuner.

¢ Direktgrsamarbejdet i Hovedstadsomradet mellem DSB, DSB S-tog, Movia,
Metro samt DSB First.

o Trafikselskaberne, hvor koordinering af den regionale og lokale trafikbetje-
ning med eendringer i fjerntrafikken indgar som en vaesentlig del af den ar-
lige, lgbende kgreplanlaegning.
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Indledning

Baggrund

Det fremgar af 88 i Lov om trafikselskaber fra ar 2006, at der skal udarbejdes en
statslig trafikplan. | §8 star fglgende:

“Transport- og energiministeren udarbejder mindst hvert fjerde ar efter hgring
af trafikselskaberne og kommunerne en trafikplan for den jernbanetrafik, der
udfares som offentlig servicetrafik pd kontrakt med staten. | planen redeggres
for statens overvejelser, og statens prioriteringer fremlaegges. Planen skal bl.a.
indeholde oplysninger om politiske og gkonomiske servicemalseetninger for den
statslige offentlige servicetrafik samt en beskrivelse af besluttede statslige pro-
jekter og dispositioner, der bergrer kapaciteten pa jernbanenettet og disses
samspil med den eksisterende offentlige servicetrafik.”

Det fremgar endvidere af lovens 89, at hvert enkelt regionalt trafikselskab med
udgangspunkt i den statslige trafikplan skal udarbejde en plan for serviceniveauet
for den offentlige servicetrafik, som det pageeldende trafikselskab udfgrer.

Udarbejdelsen af trafikplanen er en del af Trafikstyrelsens opgaver i forbindelse
med statens trafikkgb pa jernbaneomradet og som den part, der pa statens vegne
arbejder for koordinering af den offentlige servicetrafik med den gvrige kollektive
trafik. Endvidere beskeeftiger planen sig med den hensigtsmeessige udnyttelse af
den eksisterende baneinfrastruktur og giver dermed indspil til den langsigtede inve-
steringsplanleegning, som Trafikstyrelsen ogsa bidrager til.

Formal og indhold
Trafikplanen har fglgende formal:

e At praesentere et overblik over den offentlige servicetrafik pa jernbane, bade
dagens trafik og den trafik der er indeholdt i geeldende kontrakter mellem togo-
peratgrer og staten.

e At udstikke retningslinjer for statens kgb af passagertrafik pa banenettet uden-
for S-banen efter udlgb af de nuveerende trafikkontrakter — hvilken trafik skal
kgre hvor i perioden indtil 2018 — som baggrund for kommende trafikudbud og
trafikkontrakter.

e At give et samlet overblik over udnyttelsen af kapaciteten pa banenettet med
den nuvaerende betjening og betjeningen pa laengere sigt.

e At give input til den lokale og regionale planleegning med henblik pa at fremme
koordinering mellem statsligt indkgbt banetrafik, den lokale og regionale offent-
lige servicetrafik og den kommunale planleegning mht. lokalisering af boliger og
arbejdspladser.

Omfanget og sammensetning af den offentlige servicetrafik begreenses af infra-
strukturen og dens anvendelse. | Trafikplanen kortleegges den nuveerende og frem-
tidige udnyttelse af jernbanenettet for at afdeekke hvor der er mulighed for — om
gnskeligt — at udvide togbetjeningen. De angivne retningslinjer for, hvilken trafik,
det er hensigtsmaessig at indkebe, er sdledes baseret pd en rammeforudsaetning
om, at trafikken skal kunne afvikles pd den nuvaerende og besluttede baneinfra-
struktur.

For den lange tidshorisont er det muligt at diskutere udvidelse af banekapaciteten,
og derfor indeholder planen ogsd en markering af, hvor der ud fra en trafikal syns-
vinkel er grundlag for at overveje nye baneinvesteringer. Investeringer i baneinfra-
struktur forudsaetter dog i alle tilfeelde en seerskilt analyse, som tager hgjde for
anleegsomkostningerne og evt. nye trafikeringsmuligheder. Herved tilvejebringes et



12

Trafikplan for jernbanen 2008- Indledning
2018

grundlag for en politisk prioritering ud fra statens samlede investeringsmuligheder.
Desuden ma der i denne forbindelse tages hgjde for andre positive trafikale effekter
ved ny infrastruktur, som det ligger ud over rammerne for trafikplanen at vurdere.
Her taenkes fx pa muligheder for abning af nye stationer, gget streekningshastighed
og bedre regularitet.

Med hensyn til koordinering med den gvrige kollektive trafik er der i denne fgrste
version af Trafikplanen lagt veegt pa at preesentere de nuveerende trafikale sam-
menhaenge mellem trafiksystemerne samt de samarbejder, der allerede i dag findes
mellem aktgrerne p&4 omradet. Behovet for koordinering af den samlede offentlige
servicetrafik ma forventes at stige i takt med, at flere aktgrer involveres i at levere
banetrafik.

Af Lov om trafikselskaber fremgar det, at trafikplanen skal ”indeholde oplysninger
om politiske og gkonomiske servicemalssetninger for den statslige offentlige ser-
vicetrafik”.

En raekke parametre har betydning for den kvalitet og service, som de rejsende
oplever, eksempelvis hastighed, rettidighed og komfort. De kontrakter, som staten
indgar med tog-operatgrer, indeholder incitamentsordninger for at sikre, at opera-
tarerne har fokus pé transporthastigheder samt rejsens samlede kvalitet og service.

En veesentlig parameter er dog omfanget af trafikken i form af, hvor mange tog per
time, der betjener de forskellige streekninger. Det er antallet af tog og standsninger
ved de enkelte stationer, som iseer bestemmer den trafikale tilgeengelighed og de
statslige udgifter til indkeb af trafik.

Trafikplanen udstikker de overordnede rammer for trafikomfanget og danner der-
med grundlag for indkgb af den fremtidige togtrafik.

De preecise aendringer besluttes fortsat enten af operatgren inden for de rammer,
der er beskrevet i kontrakten med staten, eller i forbindelse med udbud af trafikken
pa de forskellige delstreekninger. De egentlige kareplaner fastssettes med inddra-
gelse af lokale aktgrer som f.eks. de regionale trafikselskaber og under hensynta-
gen til gvrige tog pa nettet.
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1 Status over trafikken frem til i dag

I dette kapitel preesenteres et samlet overblik over passagertrafikkens udvikling pa
straeknings— og stationsniveau. Desuden redeggres for udstreekningen af dagens
infrastruktur og togbetjening.

Banenettet i Danmark

De statslige baner i Danmark omfatter 2040 km jernbane, som er betjent med pas-
sagertog. Desuden er der 40 km godsbane, som kun betjenes med godstog. | pas-
sagertrafikken blev der i 2006 kgrt 63,8 mio. togkm og transporteret 6,0 mia per-
sonkm. | godstrafikken blev der samme ar kgrt 3,8 mio. togkm og transporteret 1,9
mia tonkm gods.

Staten har indgéet kontrakter med DSB, DSB S-tog og Arriva om betaling for tog-
trafik pa disse streekninger. Udgifterne androg i 2006 4,5 mia kr. Der er pa tilsva-
rende made indgaet kontrakt med Banedanmark om betaling for vedligeholdelse og
fornyelse m.v. af banenettet for 3,1 mia kr i 2006.

Udover de statslige baner er der 514 km privatbaner forvaltet af regionernes trafik-
selskaber og 21 km metro forvaltet af @restadsselskabet.

Trafikken pa de statslige baner kgres pa forskellige betingelser.

Stgrstedelen er persontrafik, der udfgres som "offentlig servicetrafik”, det vil sige
trafik, hvortil der kan ydes offentligt driftstilskud. Derudover kgres der "fri trafik”,
det vil sige togtrafik, som kgrer pa kommercielle betingelser. Dette er i dag pri-
meert godstog, men ogsa enkelte persontog kgrer som fri trafik.

Trafikering af banenettet i dagens situation

Offentlig servicetrafik
| dagens situation er der tre geeldende kontrakter mellem operatgrer og staten om
levering af offentlig servicetrafik:

e DSB (2005-2014)
e DSB S-tog (2005-2014)
e Arriva (2003-2010)

Desuden yder staten et tilskud til Schleswig-Holstein delstat, der har kontrakt med:
e Nord Ostsee Bahn til og med ar 2010
DSB og DSB S-tog er de starste operatgrer pa nettet set som et hele. Arriva betje-

ner streekninger i Midt og Vestjylland, mens Nord Ostsee Bahn karer trafik mellem
Tender og Niebdll.
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P& figur 1.1 ses togfrekvensen opgjort som antal tog pr. dag/time pa de enkelte
streekninger. Heraf fremgar det, at streekningerne mellem de stgrre byer Kgben-
havn, Odense og Arhus er de mest trafikerede.

Figur 1.1 Antal passagertog pr. hverdag pa de statslige baner i 2006
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@vrig trafik

”Fri trafik” er betegnelsen for trafik der kares pa kommercielle vilkar og uden drifts-
tilskud fra staten. Den fri trafik pa statslige banenet omfatter primaert godstrafik,
hvor stgrstedelen, 3,5 mio. togkm i 2006, kgres af Railion Danmark A/S. Det meste
af denne trafik finder sted pa hovedstraekningen gennem Danmark fra @resund
over Storebeelt og gennem Sgnderjylland til Tyskland. Desuden kgres der godstrafik
af CFL (tidligere Dansk Jernbane Aps), svarende til 0,2 mio. togkm arligt.

Godstrafikkens fordeling pa jernbanenettet er vist pa figur 1.2.

Figur 1.2 Antal godstog pa de statslige baner i 2006
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Udover godstrafikken kares der fri persontrafik pa streekningerne - om end i beske-
dent omfang. F.eks. kagrer SJ X2000 fra Kgbenhavn H over @resund, ligesom DSB
f.eks. karer 'Skilgberen’ til de europaeiske skisportssteder om vinteren. Der findes
desuden diverse seertog til messer og arrangementer, oftest i Midtjylland. Hertil
kommer visse privatbaners karsel pa bestemte statslige baner samt tilslutninger pa
feelles privat/statsbanegarde. | alt udger denne gvrige trafik 0,2 mio. togkm arligt.
Endelig bruger Banedanmark ogsa nettet til arbejdstog i forbindelse med vedlige-
hold og fornyelse.

Udvikling pa landsplan fra 1994 til 2006

Transportarbejdet pa det statslige banenet har veeret stigende i en arreekke. | peri-
oden fra 1994 til 2006 er den samlede persontrafik opgjort i personkm saledes ste-
get 26%, fra 4,7 til 6,0 mia personkm. Det er fjern- og regionaltrafikken, som er
steget, mens S-togstrafikken har veeret stagnerende.

Persontogkgrslen er i samme periode forgget fra ca. 50 mio. togkm arligt til ca. 64
mio. togkm arligt. En stor del af denne forggelse er sket i sammenhang med ab-
ningen af de faste forbindelser. Men ogsé den gvrige regional- og fjerntogskersel
samt kgrslen p& S-togsnettet er forgget. Den samlede straekningslaengde er kun
steget en smule, ca. 35 km ud af 2.040 km, dvs. knap 2%. Der er saledes gennem-
snitligt kommet flere tog pa de enkelte straekninger, og kapacitetsudnyttelsen af
skinnenettet er forgget.

Tabel 1.1 Persontogkarsel pa banenettet i perioden 1994-2006

Mio. togkm arligt 1994 1998 2002 2006
S-tog 14,6 14,9 14,7 15,5
Regionaltog gst 9,6 9,4 11,0 12,0
Regionaltog vest 14,2 12,2 12,3 17,1
Fjerntog (lyn- og IC-tog) 10,0 15,9 18,2 17,9
Internationale tog 2,1 1,6 1,4 1,2
Total statslige baner 50,4 54,0 57,6 63,8
Metro - - 0,5 4,4
@vrige baner 7,2 7,4 7,6 8,2
Total alle baner 57,6 61,4 65,7 76,4

Tabellen viser mio. togkilometer arligt inkl. materielkarsel
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Tabel 1.2 Antal rejser med persontog pa banenettet i perioden 1994-2006

Mio. rejser arligt 1994 1998 2002 2006
S-toa 92 95 87 90
Intern @stdanmark 31 32 34 36
Intern Vestdanmark 15 15 17 19
@st-Vestdanmark 5 7 7 8
@resund - - 5 7
International 1 1 1 1
Total statsliae baner 145 149 151 161
Metro - - 3 37
@vriae baner 12 12 12 11
Total alle baner *) 157 161 166 209

*) Kombirejser mellem statslige baner samt rejser mellem statslige baner og andre baner er talt med flere

gange.

Tabel 1.3 Transportarbejde med persontog pa banenettet i perioden 1994-2006

Mia. personkm arligt 1994 1998 2002 2006
S-toa 1.2 1.2 1.1 1.1
Intern @stdanmark 1.2 1.2 1.3 1.4
Intern Vestdanmark 1.0 0.9 1.0 1.1
@st-Vestdanmark 1.1 1.6 1.8 1.9
@resund - - 0.1 0.2
International 0.2 0.2 0.2 0.2
Total statsliae baner 4.7 5.2 5.5 6.0
Metro - - 0.0 02
@vriae baner 0.2 0.2 0.2 0.2

Total alle baner 4.9 54 5.7 6.4
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Udvikling pa straeknings- og stationsniveau

I arbejdet med trafikplanen er der set pa trafikudviklingen pa jernbanenettet.
Fjernbanerne er inddelt i 22 korridorer, hvor trafikmaengderne i 1994 og 2006 er
vist pa figur 1.3a-b.

Det fremgar af figurerne, at der i perioden fra 1994-2006 er sket en markant udvik-
ling i trafikken p& jernbanenettet. Abningen af de faste forbindelser over Storebzelt
og @resund, der blev ibrugtaget i ar 1997 og 2000, har veeret den veesentligste
arsag til trafikudviklingen. Andre faktorer med betydning for passagertallene har
veeret den regionale byudvikling, aendringer i rejsernes leengde og formal, tilpas-
ning af sdvel bus- som togbetjening, bilejerskabet, traengsel pa vejnettet og den
lgbende tilpasning af stationsstrukturen i Danmark.

Figur 1.3a Antal rejser pa de statslige baner i 1994 (i mio.)
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Pa streekningsniveau har der veeret starst vaekst i antallet af rejser mellem Odense
og Kgbenhavn og mellem Kgbenhavn og Malmg, men ogsa i Trekantsomradet og pa
streekningerne mellem Arhus og Langé er der sket en maerkbar fremgang i passa-
gertrafikken.

Der er imidlertid ogs& mindre straekninger, som har oplevet en tilbagegang i perio-
den, hvor Tinglev-Sgnderborg og i mindre grad Thy-banen er konkrete eksempler.

Figur 1.3b Antal rejser pa de statslige baner i 2006 (i mio.)
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Udviklingen pé stationsniveau er vist pa figur 1.4a-b. Den betydeligste udvikling er
sket som fglge af de faste forbindelser, der har medfart, at visse stationer (Odense
og Nyborg) har faet fordoblet passagerantallet og har medfart en betydelig veekst
pa en raekke andre stationer (Kgbenhavn H, Sorg, Slagelse, Korsgr, Middelbart,
Fredericia, Kolding, Arhus H, Herning). Svendborgbanens stationer har ogsa faet
markant flere passagerer som fglge af forbedringerne her.

Figur 1.4a Antal rejser pr. station i 1994 (i mio.)
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I Hovedstadsomradet har lokal byudvikling ogsa betydet stor fremgang i passager-
tallet. Det geelder f.eks. pa stationerne ved Dybbglsbro, Trekroner, Nordhavn og
Sydhavn, ligesom landets starste station, Ngrreport, har fadet markant flere passa-
gerer som fglge af Metroen. Der er dog ogsa mange stationer, som har faet feerre
eller et ueendret antal passagerer. Det geelder en lang reekke S-togsstationer og
visse stationer pd mindre befeerdede baner, hvor f.eks. Tjaereborg, Grasten og Thi-
sted kan naevnes som konkrete eksempler.

Figur 1.4b Antal rejser pr. station i 2006 (i mio.)
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2 De kommende ars trafikbetjening

I dette kapitel redeggres for de kommende ars trafikbetjening, som er indeholdt i
de geeldende eller planlagte kontrakter vedrgrende offentlig servicetrafik. Der gives
et overblik over, hvordan trafikomfanget er fastlagt og hvor mange tog, der vil kare
pa de enkelte streekninger samt betjeningen af stationerne. Indholdet af kontrak-
terne ligger generelt fast indtil udlgb, men i forbindelse med nye udbud kan der ske
eendringer. Derfor spiller mulige nye udbud ogsa en rolle i sammenhaengen.

Indgaede kontrakter

I forhold til de kommende ars trafikbetjening har staten indgaet fire forskellige kon-
trakter om udfagrelse af togtrafik som offentlig service med de operatgrer, der frem-
gar af figur 2.1.

Figur 2.1 Togoperatgrer der udfarer statslig offentlig servicetrafik i de kommende ars
trafik
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Kontrakterne er geeldende for fglgende perioder:

DSB (2005-2014)

DSB S-tog (2005-2014)
Arriva (2003- 2010)

DSBFirst (2008 — 2015/2017)

Desuden yder staten et tilskud til Schleswig-Holstein delstat, der har kontrakt med:
¢ Nord Ostsee Bahn til og med ar 2010

I perioden 2008-2017 anvender staten i alt 26,8 mia. kr. p& kontraktindkgb af tra-
fik jf. tabel 2.1 der viser de aktuelle kontraktbundne udgifter. Kontrakterne med
Arriva, DSB og DSB S-tog er nettokontrakter, mens kontrakten med DSB First er en
bruttokontrakt. For sammenligningens skyld er den forventede kontraktbetaling og
de forventede indtaegter derfor opgjort for DSB First.

Tabel 2.1 Statens udgift til kontraktindkgbt trafik i geeldende aftaler

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 1 alt

Arriva 183 183 183 - - - - - - - 549
DSB 2.822 2.392 2.343 2.340 2.288 2.327 2.320 - - - 16.832
DSB S-tog 1.138 1.235 1.181 1.126 1.081 1.041 998 - - - 7.980
DSB First

- kontraktbetaling® 50 593 579 571 563 561 559 556 (556) (555) 5.143
- indtaegtsskgn -403 -406 -408 -411 -415 -418 -421  (-424) (-427) -3.733
1 alt® 4.373 4.000 3.880 3.629 3.521 3.514 3.459 135 (132) (128) 26.771

1) Inkluderer alle optioner, bonus, tilleegspakker samt Trafikstyrelsens udgifter til leje af tog, som stilles til raddighed for DSB First.
2) Herudover et tilskud pa 0,7 mio. kr. til Slesvig-Holstens kontrakt med Nord Ostsee Bahn om trafik over greensen mellem Tgnder
og Niebull.

DSB

Hovedparten af den offentlige servicetrafik kgres pa grundlag af en forhandlet kon-
trakt mellem Transport- og Energiministeriet og DSB, der geelder for perioden
2005-2014. Der er tale om en nettokontrakt, hvor DSB beholder billetindtsegten fra
passagererne. Kontrakten omfatter karsel af i alt ca. 45 mio. togkm IC, lyn- og
regionaltog arligt. 1 2006 blev der kgrt 40,6 mio. togkm og transporteret 4,5 mia.
personkm.

Fra 2009 udgéar trafikken pa Kystbanen og den danske del af @resund. DSB vil dog
fortsat varetage togtrafik med feergeforbindelse til og fra Bornholm i Ystad.

DSB-kontrakten fastlaeegger hvor mange tog, der hver time i forskellige tidsrum af
degnet skal kgre pa de straekninger, som kontrakten omfatter. Desuden angiver
kontrakten, hvor mange afgange, som hver enkelt station mindst skal betjenes
med, samt i hvilke relationer, der skal veere gennemkgrende tog.

Den egentlige kareplan, som fastlaegger de preecise minuttal, togenes rute og
standsningsmgnster fastlaeegges af DSB, og den kan aendres for hver kgreplansperi-
ode.
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DSB S-tog

Der er indgdet en tilsvarende forhandlet kontrakt med DSB S-tog for perioden
2006-2014. Den er baseret p4 samme principper som kontrakten om fjern- og re-
gionaltog. S-togskon-trakten omfatter karsel af i alt ca. 16 mio. togkm arligt. | alt
blev der i 2006 kgrt 15,5 mio. togkm og transporteret 1,1 mia personkm.

DSB S-tog er ansvarlig for at fastleegge kgreplanen med udgangspunkt i en struk-
tur, der medfarer den starst mulige passagerefterspgrgsel malt i transportarbejde.

Arriva

Der udfares offentlig servicetrafik pa en udbudt kontrakt mellem staten og Arriva,
der geelder for perioden 2003-2010. Kontrakten omfatter i 2007 kgrsel af i alt 7,7
mio. togkm arligt i Midt- og Vestjylland. | alt blev der i 2006 transporteret 0,3 mia
personkm. | kontrakten er fastlagt det samlede trafikomfang, samt mindste krav til
antal stop pa de enkelte stationer dagen igennem.

Den preecise kgreplan bestemmes af Arriva og kan aendres for hver kgreplanperio-
de. Kontrakten med Arriva er ligesom DSB kontrakterne pa nettobasis, hvor Arriva
beholder billetindteegterne fra passagererne.

DSBFirst

Det er i sommeren 2007 afgjort, at DSBFirst fra starten af 2009 frem til udgangen
af 2015 med mulighed for to ars forleengelse skal udfgre togtrafikken pa Kystbanen
og den danske del af @resundsforbindelsen. DSBFirst er ogsa udpeget som vinder
af et samtidigt udbud fra Skanetrafiken af @resundstrafikkens svenske del. Ved
driftsstart omfatter Trafikstyrelsens kontrakt med DSBFirst produktion af i alt 4,4
mio. togkm arligt p& dansk side. Trafikken forventes at omfatte transport af ca. 0,6
mia personkm. | udbudsbetingelserne er kgreplanen fastlagt i de farste 2 ar af kon-
traktperioden.

Trafikken udfares pa grundlag af en bruttokontrakt, hvor billetindteegterne, med
fradrag af en mindre indteegtsafhaengig bonus til DSBFirst - tilfalder staten.

NOB

Nord-Ostsee-Bahn (NOB) udfarer trafik mellem Tgnder og Niebull pa kontrakt med
Schleswig-Holstein delstatsregering. Kontrakten geelder til udgangen af 2010. Den
danske stat yder et bidrag p& 0,7 mio. kr arligt, som svarer til den danske del af
trafikken mellem Tender og Landegraensen, der omfatter 20.000 togkm arligt.

Figur 2.2 Fordeling af transportarbejde og togkgrsel pd operatgrer i &r 2006

Korsel
(mio. togkm)

DSE S-tog 15,5

Arriva 7,7

DsB
First 4,4*

DSB 36,2%*

*) Del af DSB-kgrslen i 2006, som overtages af DSBFirst i 2009.
**) Eksklusive den del af DSB-kgrslen i 2006, som overtages af DSBFirst i 2009.
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Antal tog i timen pa de forskellige straeekninger

Der er generelt en god sammenhaeng mellem trafikomfanget og passagerunderla-
get pa de enkelte banestraekninger. Dette er i vidt omfang et resultat af, at produk-
tionen lgbende har udviklet sig i takt med udvikling af passagerefterspgrgslen. |
forbindelse med indgéelse af kontrakter, er det verificeret at trafikindsatsen i hgj
grad er sammenfaldende med det samfundsgkonomisk rationelle.

De nuvaerende kontrakter - og den kommende pa Kystbanen og @resund — fast-
leegger de forudsatte trafikydelser pa en lidt forskellig made. | figur 2.3 er angivet
hvor mange regional- og fjerntog, der skal kgre pa de forskellige streekninger pr.
time fra 2009 for at opfylde kontraktforpligtelserne. Trafikomfanget varierer over
dagen, hvilket ogsa fremgar af figuren.

Figur 2.3 Antal tog i timen de kommende ar pa det statslige banenet samt pa
straekningerne til Ystad og Niebull
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Den fulde realisering af kontraktforpligtelserne er for DSB kontraktens vedkom-
mende betinget af, at virksomheden har faet leveret det forudsatte antal nye tog af
typen IC4 og IC2. Indtil da er driftskravet lidt mindre end angivet.

Udover antallet af toglinier indeholder kontrakterne ogsa krav om, at visse tog skal
kgre direkte mellem bestemte destinationer, sa togskift kan undgas for de rejsen-
de. Det geelder relationer med et stort passagerunderlag samt relationer i lands-
delstrafikken.

Eksempelvis skal der hver time veere direkte forbindelse mellem Kgbenhavn og
Aalborg.

Det er desuden fastlagt, at DSB og Arriva skal samarbejde om at sikre to daglige
tog mellem Kgbenhavn og Thisted og omvendt samt 15 afgange om ugen mellem
streekningen Struer-Skive-Viborg pa den ene side og Kgbenhavn pa den anden.

Det aktuelle togtrafikomfang er i hgj grad en viderefgrelse af den trafikstruktur,
som gennem arene lgbende har udviklet sig i DSB i takt med aendringer i efter-
spgrgslen og de produktionsmaessige muligheder. | tillaeg hertil har DSB ogsa frem-
sat forslag til yderligere udvidelser, som er indeholdt i de aktuelle kontrakter.

Forud for indgéelse af den seneste DSB-kontrakt for 2005 og frem er der gjort et
farste tillgb til en analyse af det samfundsgkonomiske optimale trafikomfang. Den
bekreeftede, at der generelt er en rimelig sammenhang mellem trafikgrundlaget og
indsatsen af togene.

Beregningerne gav dog i forhold til de senest foreslaede udvidelser af togtrafikken
ogsa anledning til at stille spgrgsmal ved, om omfanget af trafik pa visse mindre
benyttede streekninger og tidspunkter er i overkanten af det samfundsgkonomisk
velbegrundede.

Evaluering af omfanget af trafikken

P& baggrund heraf er visse af de kontraktfastsatte DSB tog, som kgrer pa straek-
ninger og tidspunkter med beskeden efterspgrgsel sat pa en szerlig observationsli-
ste, jf. figur 2.4 pé naeste side. Blandt de togforbindelser, som ligger ud over da-
gens trafikomfang er det kun de togforbindelser, der ikke belaster DSB’s driftsgko-
nomi, som vil blive opretholdt pa sigt.
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P& Kystbanen og @resund er der i kontrakten givet mulighed for en aendring af tra-
fikomfanget, hvis trafikudviklingen skulle ggre dette ngdvendigt. Bortset herfra
ligger antallet af tog fast frem til udigbet af de enkelte kontrakter.

P& S-banen indeholder kontrakten tilsvarende bestemmelser om antallet af tog pr.
time og straekning.

Bestemmelsen om direkte tog er i S-togskontrakten fastlagt med en bestemmelse

om, at alle tog pa S-banen skal betjene Kgbenhavns Hovedbanegard med undtagel-
se af togene pa ringbanen mellem Hellerup og Ny Ellebjerg.

Figur 2.4 Streekninger, hvor antallet af DSB-tog skal evalueres
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Antal standsninger per station

Der er i kontrakterne med DSB og Arriva fastlagt, hvor mange gange de enkelte
stationer skal betjenes pa tidsrum af dagen eller for dagen som helhed. Antallet er
fastsat ud fra en skematisk samfundsgkonomisk beregning af det optimale betje-
ningsomfang. Beregningen bestar for hver station i en afvejning af de fordele, som
lokale passagerer far ved et gget antal afgange med den laengere rejsetid, som de
@vrige passagerer far pa grund af ekstra stop ved stationen.

Stationsbetjeningen er angivet som en minimumsbetjening, og DSB, DSB S-tog og
Arriva kan veelge at lade flere tog standse ved stationen — i det omfang der er tog,
som ellers vil kare forbi. Denne fleksibilitet beror pd, at operatgren formodes at
veere den bedste til at vurdere, om den specifikke kagreplan eller lokale forhold gar
en saddan mere omfattende betjening forretningsmaessig interessant.

I den udbudte bruttokontrakt pa Kystbanen og @resund er trafikydelsen bestemt
ved en specifik kagreplan, og et mindstekrav til betjening af stationerne er derfor
ikke interessant.

En sammenligning af den kontraktligt fastsatte minimumsbetjening med den fakti-
ske betjening viser, at bade DSB, DSB S-tog og Arriva yder en mere omfattende
betjening end forudsat i kontrakterne.

Kapacitet og rettidighed

| kontrakterne med Arriva og DSB er operatgrerne ansvarlige for, at der indsaettes
en tilstreekkelig kapacitet til at imgdekomme efterspgrgslen. Kontrakterne indehol-
der mal for i hvor mange procent af alle togafgange, der skal veere sikret en sidde-
plads til alle passagerer. Der skal saledes for 95 pct. af alle togafgange kunne sik-
res siddeplads til alle passagerer — i myldretiden pa DSB straekninger dog kun 90
pct. I S-togskontrakten — og den kommende kontrakt for @resundstrafikken — for-
udseettes alle de tog, som er til radighed indsat i kereplanen pa en made, sa flest
mulige passagerer far en siddeplads.

Der er desuden fastsat et mal for praecisionen eller rettidigheden — som opggares
ved det antal tog som opfylder de forudsatte ankomsttider i kgreplanen med en lille
margin — samt palideligheden i form af det gennemfgrte antal tog/aflyste antal.

Videre udbud af togtrafik

Mens trafikomfanget — med enkelte undtagelser jf. ovenfor — ligger fast i kontrak-
ternes lgbetid, kan der i forbindelse med nye udbud af togtrafik ske sendringer i
trafikomfanget. Derfor er kommende udbud interessante i trafikplansammenhaeng.

| Trafikaftalen fra november 2003 mellem regeringen, Dansk Folkeparti, Det Radi-
kale Venstre og Kristendemokraterne er det besluttet, at der i perioden frem til
2015 skal gennemfares udbud af mindst 1/3 af DSB’s produktion malt i togkilo-
metre, bortset fra fjerntrafikken mellem landsdelene og S-togstrafikken.! Desuden
skal trafikken i Midt- og Vestjylland udbydes igen med virkning fra primo 2011. Der
er ingen malseetninger for perioden efter 2014.

! Udgangspunktet er DSBs togkilometerproduktion pr. 1. januar 2004.
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Udbuddet af togtrafikken p& Kystbanen og den danske del af @resund indebaerer, at
4,4 mio. togkm., svarende til 23 pct. af den omtalte trafik, er udbudt. Der resterer
saledes et udbud af 2 mio. togkm, for at indfri minimumsmalet om udbud af mindst
33 pct. af DSB's produktion udenfor fjern- og S-banen.

Bortset fra genudbuddet af trafikken i Midt- og Vestjylland, er der endnu ikke truf-

fet beslutning om videre udbud, herunder hvor mange og hvilke opgaver, der skal
udbydes hvornar. De muligheder som der kan veelges mellem fremgar af figur 2.5.

Figur 2.5 Mulige udbud af statslig offentlig servicetrafik frem til ar 2015
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3 Trafikbetjeningen pa leengere sigt

I dette kapitel redeggres for forudseetningerne for fastleeggelse af det fremtidige
trafikomfang. Det skitseres, hvor udvidelser hhv. reduktioner af trafikomfanget pa
sigt er hensigtsmaessige, safremt der er politisk gnske om at gge eller reducere
udgifterne til kontraktindkgb af offentlig servicetrafik eller til at omprioritere den
givne indsats.

Et veesentligt grundlag for afvejningen af hvor meget togtrafik, der bgr kare, har
veeret udviklingen af en trafikeringsmodel, som afspejler den samfundsgkonomiske
evalueringsmetode. Hensigten med modellen er at bidrage til at bestemme den
samfundsmeessigt mest hensigtsmaessige togbetjening, nar alle relevante forhold
tages i betragtning. Modellen giver en indikation af det hensigtsmaessige betje-
ningsniveau. Forud for forhandlinger om og udbud af de kommende ars trafik skal
der saledes gennemfgres mere tilbundsgaende vurderinger af den hensigtsmaessige
trafikbetjening.

Resultaterne vurderes tilstraekkelig sikre til at de til brug for den lokale trafikplan-
lzegning kan give en rimelig indikation af, hvor trafikomfanget ma anses for stabilt,
og hvor der ma imgdeses mulighed for aendringer. Stillingtagen til de faktiske aen-
dringer vil falde pa plads forud for indgéelse af nye kontrakter, som pa de fleste
streekninger farst er aktuelt om 4-5 ar.

Trafikplanen har fokus pa trafikomfanget — dvs. hvor mange tog, der bagr betjene de
statslige banestraekninger péa forskellige tidspunkter af dagen samt betjening af de
forskellige stationer. Denne fgrste version af trafikplanen omfatter ikke vurdering af
trafikken pa S-banen og heller ikke streekningerne mellem Nykgbing og Gedser
samt mellem Tgnder og den tyske graense.

Rammeforudseetninger for trafikomfanget
Der er fire grundleeggende faktorer, som har betydning for fremtidens trafikomfang.

gkonomiske rammer

Med et givet seet af forudsaetninger kan man regne sig frem til den samfundsgko-
nomisk optimale trafikindsats. Det er imidlertid et politisk spgrgsmal, om man vil
tilleegge andre motiver end de direkte kvantificerbare samfundsgkonomiske hensyn
en vaegt, og hvilken prioritet indkgb af togtrafik skal tillaegges i forhold til andre
offentlige opgaver. De politisk fastsatte budgetrammer er derfor udgangspunktet
for, hvor meget offentlig servicetrafik der kan indkgbes. Af samme arsag spiller
prisen for de indkgbte trafikydelser ogsa en rolle for, hvor langt bevillingerne kan
reekke, og denne pris forventes bl.a. at afhaenge af konkurrencepresset pa marke-
det for trafikydelser, samt hvor effektivt operatgrerne kan tilrettelsegge driften.

Politisk fastlagt minimumsbetjening.

Den geografiske udstraekning af togbetjeningen beror pa en seerlig lovgivning, som
ligger udover trafikplanens rammer. Det forudseettes, at der ma gaelde en vis mind-
ste betjeningsstandard, for at en straeekning med rimelighed kan siges at veere tog-
betjent. En sadan politisk fastlagt minimumsbetjening omfatter i dag et trafikom-
fang p& mindst et tog hver anden time i hver retning — med undtagelse af enkelte
straekninger, hvor seerlige forhold ger sig geeldende (Gedserbanen og betjeningen
af Bornholm via Ystad ).

Disponibel banekapacitet.

Den trafik, som staten gnsker at indkgbe, kan naturligvis ikke pa kort sigt oversti-
ge, hvad den aktuelle banekapacitet giver mulighed for at kare af offentlig service-
trafik, jf. beskrivelsen i kapitel 4.
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Overholdelse af geeldende kontrakter

Der er indgdet en raekke trafikkontrakter med varierende aftaleleengde, jf. omtalen
i kapitel 2, som trafikplanen ma respektere. Trafikplanens forslag til @endringer i
trafikomfang kan normalt farst gennemfagres, nar nye kontrakter traeder i kraft. | et
vist omfang indeholder kontrakterne dog optioner eller aftaler om revurderinger af
trafikomfang, ligesom der er mulighed for at indga tillaegskontrakter.

Metode til fastleeggelse af trafikbetjening

Man kan principielt regne sig frem til hvilken trafikindsats, som er hensigtsmaessig
med den givne gkonomiske ramme for indkgb. Der gives et bud pa dette ved at
opggre, hvilken togbetjening, det ma anses for samfundsmaessigt velbegrundet at
indkgbe. Vurderingerne gennemfgres streekningsvis og pa forskellige tider af dagg-
net. Resultaterne sammenlignes med den tilrddeveaerende banekapacitet i kapitel 4.

Togbetjeningen pa hver delstraekning afhaenger farst og fremmest af passager-
grundlaget. Ved at indsaette et ekstra tog opnar passagererne en fordel i form af
flere afgange at veelge mellem og dermed tidsbesparelser i form af kortere ventetid
til neeste afgang. Flere tog betyder ogsa kortere rejsetid pa grund af mulighed for
en kgreplan med flere gennemkgrende tog. Den bedre service giver flere passage-
rer og dermed et hgjere indtaegtsprovenu. Omvendt medfarer ekstra togafgange
ogsa flere driftsomkostninger samt investeringer i togmateriel.

Betjeningen af den enkelte station ma baseres pa en afvejning mellem ventetiden
til neeste afgang for de lokale passagerer og tidstabet for de gennemkgrende pas-
sagerer ved flere standsninger pa stationen.

Trafikeringsmodel baseret pa samfundsgkonomisk evaluering

Der er til brug for trafikplanen udviklet en trafikeringsmodel, som afvejer de for-
skellige samfundsgkonomiske forhold, der kan bestemme det hensigtsmaessige
trafikomfang.

Ved hjeelp af modellen foretages en beregning af billetindteegter og driftsomkost-
ninger, og passagerernes tidsforbrug (henholdsvis rejsetider og ventetider til neeste
afgang) opggres og veerdisaettes.

Modellen baserer sig pa en iterativ proces, hvor antallet af tog gradvist gges — eller
reduceres — i forhold til det i dag kendte niveau. Den samfundsgkonomiske konse-
kvens af sendringen beregnes, og modellen bliver ved med at eendre togindsatsen,
indtil den ikke farer til et bedre samfundsgkonomisk resultat. | beregningerne tages
ogsa hensyn til de mulige forskellige standsningsmegnstre og deres indvirkning pa
det samlede resultat.

Trafikeringsmodellen er begreenset til at give et bud pa betjeningen givet den eksi-
sterende infrastruktur. | forbindelse med nye projekter ma foretages en saerskilt
mere detaljeret samfundsgkonomisk analyse, hvor de mulige sendringer af tog-
betjeningen sammenlignes med en basissituation uden gennemfgrelse af infrastruk-
turprojektet. Her opstilles normalt et grundlag, som reekker vaesentligt udover en
enkelt delstreekning, og som raekker langt ud i fremtiden.

En udbygning af infrastrukturen giver en anden situation, fordi det i sig selv kan
give rejsetidsreduktioner til fordel for de eksisterende trafikanter, hvilket alt andet
lige treekker i retning af at ggre en bedre betjening mere rentabel. Et eksempel er
Nordvestbanen, hvor en fuld udbygning forventes at kunne give anledning til en
rejsetidsreduktion pa op til seks minutter, som falge af gget straekningshastighed
og etablering af dobbelstspor. Tidsgevinsten og de nye rejsende, der vil benytte
banen, ggr det mere rentabelt at indseette flere tog. Rentabiliteten afhaenger dog af
anleegsomkostningerne, hvilket er belyst i projektet. Sddanne fysiske forbedringer
af infrastrukturen indgar ikke i trafikeringsmodellens beregninger.
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Nedenfor redeggres neermere for modellens anvendelsesmuligheder og begraens-
ninger, mens der henvises til bilag 1 for en neermere beskrivelse af beregningsme-
toder samt anvendelsen af modellen i forhold til denne trafikplan.

Trafikeringsmodellens begraensninger

| praksis er beregning af det optimale togtrafikomfang en vanskelig opgave. | den-
ne farste udgave af modellen er der foretaget en raekke afgraensninger, som ma
fore til et forbehold overfor en alt for handfast fortolkning af alle modellens delre-
sultater.

Modellen er begrzenset til togtrafikkens eget univers. Den tager saledes alene ud-
gangspunkt i togpassagererne samt en fremskrivning af den generelle efterspgrg-
sel. Der er set bort fra dynamiske effekter i form af, at aendringer i togbetjeningen
pavirker den regionale tilgeengelighed og dermed indirekte antallet af togpassage-
rer pa leengere sigt. De omkostninger, som indgar i modellen, vedrgrer kun togtra-
fikken, og der er kun i et begraenset omfang taget hgjde for, at togbetjeningen gver
indflydelse pa vejtrafikken og hermed forbundne indirekte samfundsgkonomiske
effekter.

Modellen udfgrer beregningen for hver delstreekning enkeltvis. Der ses dermed bort
fra, at trafikeringen pé en given delstreekning indvirker p& betjeningen pa tilstaden-
de straekninger.

Der ligger i disse to omrader et veesentligt udviklingspotentiale for modellen, som
vil blive sggt forbedret til neeste udgave af trafikplanen.

Herudover vil hensynet til hvad der er muligt at gennemfgre i den praktiske kgre-

planlaegning og hensynet til kommunikationen af f.eks. faste minuttal, altid kunne
medfgre en forskel mellem den samfundsgkonomisk optimerede betjening og den i
praksis hensigtsmaessige.

Passagerstrgmme i ar 2012 og 2018

Passagergrundlaget, der er modelberegningernes vigtigste forudseetning, pavirkes
direkte ved at forbedre (eller forringe) togbetjeningen, hvilket der tages hgjde for i
trafikeringsmodellens beregningsmetode. Spaendvidden af forbedringerne er be-
greenset til, hvad der muligt pa den bestaende infrastruktur — og ikke hvad helt ny
infrastruktur ville give mulighed for.

Passagerunderlaget pavirkes ogsa af den gvrige samfundsudvikling f.eks. af s&en-
dringer i demografiske eller gkonomiske forhold eller andre forhold sdsom vejfrem-
kommelighed.

Der er derfor foretaget en fremskrivning af det bagvedliggende passagergrundlag
fra 2005 til perioden efter udlgb af de nuveaerende trafikkontrakter henholdsvis til
2012 og 2018 for at tage hensyn til betydningen af den forventede eksterne udvik-
ling.

Fremskrivningerne er udarbejdet med udgangspunkt i den faktiske trafikudvikling i
perioden 1999-2005 sammenholdt med Danmarks Statistiks forventninger til udvik-
lingen i arbejdspladser, befolkning og pendling. Endvidere er der set pa lokale driv-
kraefter sdsom planlagt udvidelse af starre handelscentre, virksomheds- eller byud-
viklingsomrader, som ogsa vil kunne have indflydelse pa passagerernes rejsemgn-
stre. Endelig indgar vurderinger af udviklingen af gennemsnitshastigheder pa det
overordnede vejnet for at vurdere omfanget af overflytning fra vej til bane som
folge af gget traengsel pa vejnettet.

Fremskrivningerne baserer sig alene pa den trafik, der er indgéaet kontrakt om jf.
kapitel 3 og de inkluderer ikke effekten af mulige forbedringer som fglge af eventu-
el ny baneinfrastruktur
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Udviklingen i passagerstrgmme er vist i figur 3.1, hvor resultatet af fremskrivnin-

gen af antallet af rejsende per ar er vist i ar 2018.

Figur 3.1 Fremskrivning af antal rejser fra ar 2006 til 2018
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Det fremgar af figuren, at de stgrste eendringer i antallet af rejser forventes pa
streekningen mellem Kgbenhavn H og Malmg og i Jstjylland.

Den stgrste veekst forventes pa straekningen mellem Kgbenhavn og Malmg (Peber-
holm). Det samlede antal ankommende og afrejsende passagerer til og fra de fire
stationer pa straekningen (Kgbenhavn H, @restad, Tarnby og Kastrup) er steget
med 25% i perioden 1999-2005. Det er hovedsageligt en kraftig passagertilveekst
ved Kastrup, der har bidraget til denne udvikling. Ses der pa udviklingen i antallet
af passagerer pa streekningen i de kommende ar forventes passagervaekster pa i
stgrrelsesordenen 40% frem til 2012 og yderligere 30% frem til &r 2018.
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Forventningerne til fremgang i passagertal pa de gstjyske straekninger skal ses i
sammenhaeng med, at Fstjylland er ved at udvikle sig til et sammenhangende
omrade med stor befolkningstilvaekst og arbejdsdeling mellem byerne fra Kolding i
syd til Arhus i nord. Befolkningsvaeksten i omradet har ligget over landsgennem-
snittet de seneste ti &r. Desuden medyvirker den store mobilitet pa arbejdsmarke-
det, prisudviklingen pa boliger i de stagrre byer samt en udvikling i pendlingsoplan-
dene, som bliver stadig starre.

Straekningen mellem Ribe og Tander er et eksempel pa en korridor, hvor der for-
ventes tilbagegang i passagertallet. Her er der konstateret et mindre fald pa 3% i
antallet af rejsende i perioden 1999-2005, som skal ses i sammenhaeng med et fald
i befolkningstallet pa 1,1% og et fald i antallet af arbejdspladser p& 6,3% i samme
periode. Danmarks Statistiks befolkningsfremskrivning peger pa, at der fortsat vil
veere fald i befolkningsunderlaget frem til a&r 2020. Med hensyn til biltrafikken for-
ventes kun en meget begreenset overflytning, da vejene i korridoren er udbygget til
at afvikle de kommende ars vejtrafik.

Trafikeringsmodellens resultater

Trafikeringsmodellen viser, hvor mange tog pa hver streekning, og hvor mange
standsninger pa hver station, der giver den bedste samfundsgkonomi — med den
eksisterende infrastruktur og de begraensninger den indeholder.

Resultatet er sammenlignet med den nu aftalte trafikbetjening — dvs. DSB-
kontrakten for perioden 2006-2014 og den nuveerende Arriva-kontrakt — mht. antal
tog i timen pa de forskellige straekninger og antal standsninger i timen pa hver
station.

Det skal bemeerkes, at DSB-kontrakten fgrst udmgntes i fuldt omfang, nar 1C4-
togene indseaettes i togdriften. Med hensyn til betjening af stationer indeholder kon-
trakten en betydelig fleksibilitet, idet den alene fastlaegger et mindste antal togaf-
gange pr. time. Til brug for sammenligningen er derfor indhentet supplerende op-
lysninger fra DSB om det forventede standsningsmgnster i 2008.

Resultaterne af beregningerne er vist pa oversigtskort i de falgende afsnit for situa-
tionen i &r 2012, som er i fokus i denne trafikplan.

Desuden er der gennemfgrt beregninger for 2018, hvor resultaterne har mulighed
for at pavirke den langsigtede infrastrukturplanleegning.

Der er gennemfgrt falsomhedsberegninger for at vurdere resultaternes robusthed. |
disse er bl.a. varieret pa enhedsomkostninger for drifts- og kapitalomkostninger.
For hver delstreekning er der saledes beregnet et centralt sken samt et minimalt og
maksimalt skgn af det samfundsgkonomisk mest hensigtsmeessige trafikniveau.
Forskellene pa de forskellige betjeningsniveauer viser betydningen af en raekke
centrale parametre i beregningsmodellen, hvilket er neermere uddybet i trafikpla-
nens bilag 1. Samtlige resultater af beregningerne er vist i bilag 2.

Gennemfgrelsen af falsomhedsberegningerne er et forsgg pa at illustrere den usik-
kerhed, som modelresultaterne er forbundet med. Det betyder dog ikke, at der
derved er taget hgjde for alle teenkelige metode- eller datamaessige begreensninger
mht. resultatet pa alle streekninger og stationer.

Pa oversigtskortene er det markeret, hvor resultaterne tyder pa, at trafikbetjenin-
gen med fordel kunne gges, og hvor trafikbetjeningen synes at veere i overkanten
af det rimelige.

Der er taget udgangspunkt i modellens centrale skgn. P& streekninger, hvor dette
skan er hgjere end den nuveerende kontraktbetjening, indikerer modellen saledes
et behov for gget betjening (markeret med grgnt pa kortene). Pa straekninger hvor
det centrale skgn er lavere indikerer modellen en mulig overbetjening (markeret
med gult pa kortene). Udover dette er resultaterne af fglsomhedsberegningerne
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medtaget. Straekninger hvor modellen peger pa gget betjening uanset variation af
de centrale forudseetninger er saledes angivet med blat pa kortene, mens straek-
ninger hvor der entydigt peges pa en reduktion er angivet med radt.

Antal tog i timen fordelt pa streekninger i 2012

I figur 3.2a-d er vist et overblik over resultaterne pa streekningsniveau, hvor det
med signaturer er angivet, om trafikeringsmodellen peger p& en uaendret betjening,
eller om der bar kagre flere eller feerre tog ud fra et samfundsgkonomisk rationale.
Som neevnt indledningsvist omfatter fgrste version af trafikeringsmodellen ikke S-
banenettet i Hovedstadsomradet samt enkelte mindre befeerdede straekninger (Kg-
benhavn-Ystad, Nykgbing Falster-Gedser og Tgnder-Niebdoll).

Figur 3.2a Trafikeringsmodellens resultater for togbetjening i 2012 i myldretidstimer pa
hverdage sammenlignet med geeldende kontrakter
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Pa straekninger markeret med grgnt og blat viser modelberegningerne, at der er grundlag for en udvidet togbetje-
ning. P& streekninger markeret med gult og redt indikerer modellen, at passagerunderlaget ikke er tilstraekkeligt til at
retfeerdiggere det aftalte betjeningsomfang
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Kortene viser resultatet for 4 forskellige tidsperioder, henholdsvis

e Figur 3.2a: Myldretidstimer 2012 (mandag-fredag kl. 7-9 og 15-18)

e Figur 3.2b: Dagtimer hverdage 2012 (mandag-fredag kl. 6-7, 9-15 og 18-
20)

e Figur 3.2c: Dagtimer weekend 2012 (lgrdag-segndag kl. 14-21)

e Figur 3.2d: Aftentimer m.m. 2012 (mandag-fredag kl. 5-6 og 20-01 samt
lgrdag-sgndag kl. 6-14 og 21-01)

Figur 3.2b Trafikeringsmodellens resultater for togbetjening i 2012 i dagtimer pa hverdage
sammenlignet med geeldende kontrakter
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P& streekninger markeret med grent og blat viser modelberegningerne, at der er grundlag for en udvidet togbetje-
ning. P& streekninger markeret med gult og redt indikerer modellen, at passagerunderlaget ikke er tilstreekkeligt til at
retfeerdiggere det aftalte betjeningsomfang
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Figur 3.2c Trafikeringsmodellens resultater for togbetjening i 2012 i dagtimer weekend
sammenlignet med geeldende kontrakter
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P& streekninger markeret med grgnt og blat viser modelberegningerne, at der er grundlag for en udvidet togbetjening.

P& streekninger markeret med gult og rgdt indikerer modellen, at passagerunderlaget ikke er tilstraekkeligt til at ret-
feerdiggere det aftalte betjeningsomfang

I Hovedstadsomradet og pa Sjeelland ses felgende:

. P& en raekke centrale streekninger er der grundlag for at overveje et gget tra-
fikomfang - primeert i myldretidstimerne. Det er mest tydeligt mellem Ka-
strup og Malmg og er desuden tilfeeldet p& straekningerne Kgbenhavn-
Kastrup, Kgbenhavn-Ringsted, de videre forbindelser til Slagelse og Neestved,
pa Lille Syd mellem Roskilde og Kgge og pa Kystbanen mellem Helsingar og
Niva. | de gvrige perioder er det udover Kastrup-Malmg, streekningen mellem
Ringsted og Slagelse og i weekenden Roskilde-Kgge samt Kgbenhavn-Kastrup
at modellen indikerer et behov for gget betjening.
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Figur 3.2d Trafikeringsmodellens resultater for togbetjening i 2012 i aftentimer sammenlignet
med geeldende kontrakter
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Pa straekninger markeret med grgnt og blat viser modelberegningerne, at der er grundlag for en udvidet togbetjening. P&
straekninger markeret med gult og rgdt indikerer modellen, at passagerunderlaget ikke er tilstreekkeligt til at retfaerdigge-
re det aftalte betjeningsomfang

e P& visse streekninger synes trafikbetjeningen for stor primaert i aftentimer-
ne. Det er mest tydeligt pa streekningerne Neestved-Nykgbing, Haslev-
Naestved og Roskilde-Ringsted. Sidstneevnte ma dog ses i neer sammen-
haeng med tilstgdende straekninger. Straekningen mellem dsterport og Kg-
benhavn H er ogsa overtrafikeret, men det beror pa driftstekniske forhold.
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P& Fyn og i Jylland ses fglgende:

e Der indikeres et vist behov for gget trafik i Trekantsomradet. Desuden er
der basis for en mindre forggelse af trafikken i weekenddagtimer og aften-
timer pa Grendbanen samt i weekenddagtimer pa den vestjyske bane mel-
lem Esbjerg og Holstebro.

e P& en reekke straekninger synes betjeningen for stor. P& hovedbanenettet er
det mest tydeligt pa streekningerne Esbjerg-Middelfart og Fredericia-Vejle,
Arhus-Langd samt Skgrping-Aalborg, hvor der i forskelligt omfang synes at
kgre tog udover det samfundsgkonomisk velbegrundede. Det skal dog
naevnes, at overbetjeningen Fredericia-Vejle og Skgrping—Aalborg haenger
sammen med, at trafikken er delt pa adskilte togsystemer, der tjener hvert
sit forskellige formal. Pa regionalbanerne er banen mellem Vejle og Struer
og banen mellem Hjgrring og Frederikshavn vel rigeligt betjent i myldreti-
den. Der er desuden enkelte delstraekninger, der er overbetjente udenfor
myldretiden hhv. Skive-Struer i aftentimerne og Langa-Viborg i dagtimerne
pa hverdage.

P& straeekningerne Tinglev-Padborg, Tinglev-Sgnderborg og Struer-Thisted synes der
ikke basis for at haeve trafikomfanget udover et tog hver anden time i hver retning.
Det samme ggr sig geeldende pa straekningerne Skjern-Ringkgbing, Skjern-Herning
og Ribe-Tgnder, hvor der dog i den mest optimistiske beregning (det maksimale
skgn) er basis for et tog i timen i hver retning.

I bilag 2 er vist en samlet tabel med beregningsresultaterne pa straekningsniveau.
Her er angivet den beregnede betjening med trafikeringsmodellen samt det betje-
ningsniveau, der er givet i de geeldende kontrakter. For hver delstraekning er resul-
taterne opgjort i de fire tidsperioder myldretid, dagtimer hverdag, dagtimer week-
end og aftentimer.

Det samlede trafikomfang i 2012

Det samlede trafikomfang i de geeldende trafikkontrakter i perioden 2008-2010 pa
de statslige baner (ekskl. S-banenettet) er opgjort til ca. 53 mio. togkm. Tages der
udgangspunkt i Trafikeringsmodellens samlede resultater for 2012, varierer det
totale trafikomfang mellem 38 og 58 mio. togkm afhaengig af forudseetningerne.
Den centrale beregning giver 46 mio. togkm, hvilket er ca. 13% mindre end de
geeldende trafikkontrakter.

Ovennaevnte resultater er baseret pa en minimumsbetjening pa et tog hver anden
time i hver retning. Til illustration af betydningen af en gget minimumsbetjening er
der gennemfgrt beregninger, der viser fglgende:

e Betjening pa minimum et tog i timen i dagtimerne og et tog hver anden
time i aftentimerne pa alle streekninger vil medfgre en stigning i trafikom-
fanget pa knap 2 mio. togkm i alt. Indledende vurderinger tyder pa, at en
sadan betjening vil udlgse behov for et gget statsligt tilskud pa i stgrrelses-
ordenen 60 mio. kr. per ar.

e Betjening med minimum et tog i timen hele driftsdggnet pa alle streeknin-
ger vil medfgre en stigning i trafikomfanget med i alt ca. 3 mio. togkm.
Dette vurderes pa samme indledende niveau at udlgse behov for et gget
statsligt tilskud pa i starrelsesordenen 90 mio. kr. per ar.

En gget minimumsbetjening vil desuden medfere et ringere samfundsgkonomisk
resultat.

Samtlige resultater - udtrykt i form af et interval for antal tog i timen, som viser
resultatet af fglsomhedsberegningerne - kan ses i trafikplanens bilag 2.
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Antal standsninger i timen pa stationer i 2012

Med hensyn til stationsbetjeningen er der for hver delstreekning i trafikeringsmodel-
len foretaget en samfundsgkonomisk optimering af standsningsmgnstret ud fra
samme principper som konklusionerne pa straekningsniveau.

Sammenligningsgrundlaget er som naevnt forventningerne til trafikeringen i 2008.

Ligesom pa straekningsniveau er der stationer, hvor modellen indikerer et sam-
fundsgkonomisk begrundet behov for yderligere standsninger, ligesom der er stati-
oner, som synes overbetjente. Der skal dog tages forbehold over betydningen af
faste minuttal.

Hovedstadsomradet og pa Sjeelland
Trafikeringsmodellen indikerer et behov for gget trafik pa felgende stationer:

e gresundsbanens stationer i Kastrup og Malmg i alle perioder

e kystbanestationerne mellem Helsinggr og Espergaerde samt i myldretiden i
Vedbaek og Hellerup

e stationerne i Valby, Trekroner og Roskilde

e stationerne pa banen mellem Roskilde og Kgge i myldretiden og i dagti-
merne i weekenden

e Tollgse station pa Nordvestbanen i myldretiden, dagtimerne pa hverdage
og i aftentimerne

Modellen indikerer imidlertid ogsa overbetjening pa en raekke stationer, som ogsa
er beskrevet under gennemgangen af de enkelte streekninger. Det er typisk pa de
stationer som er relativt sma i forhold til passagertallet pa streekningen som hel-
hed. Et specielt eksempel er stationerne @restad og Tarnby mellem Kgbenhavn og
Kastrup, hvor der er s& mange passagerer i togene, at betjeningsomfanget for disse
i sig selv ikke sma stationer ikke star i rimeligt mal med tidstabet for de gennem-
gaende passagerer, og hvor en hgjere andel hurtigtog derfor kunne overvejes. |
modsat retning treekker hensynet til snsket om klarhed i kgreplanen ved fast 10-
minuttersdrift.

Der er ogsa stationer, der synes overbetjente ved den samfundsgkonomiske bereg-
ning, hvor trafikken er givet af andre hensyn som f.eks. infrastrukturens opbyg-
ning. Her kan Niva naevnes som eksempel pd en mindre station, der i dag har en
forholdsvis stor betjening, hvilket skyldes et driftsteknisk behov for at vende tog.
Fra ar 2009 forventes standsningsmgnstret pa Kystbanen at blive eendret pa en
sadan made, at betjeningen af Niva bliver reduceret, mens betjeningen af Rungsted
Kyst station m.fl. gges.

Et andet eksempel, hvor trafikeringen er givet af andre hensyn, er stationerne
@sterport og Kgbenhavns Hovedbanegard, hvor den intensive betjening delvist
skyldes straekningens funktion som bindeled mellem den nord og vestgaende trafik.

Fyn og Jylland
P& Fyn og i Jylland indikerer trafikeringsmodellen et behov for gget trafik pa:
e flere stationer pa Grendbanen, szerligt i weekenden og i aftentimerne

¢ enkelte stationer i Trekantsomradet, hvor Vejle Sygehus kan naevnes som
konkret eksempel

e stationerne mellem Bramming og Ribe i aftentimerne
e stationerne mellem Skjern og Holstebro i weekenden

Der er ogsa stationer, hvor betjeningen synes at veere i overkanten. Her kan statio-
nerne i Middelfart, Fredericia, Vejle og Skanderborg naevnes som eksempler, der
dog igen skal tages med forbehold, idet en del af stationerne er bindeled mellem
trafik i flere retninger.
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Generelt synes der at veere en tendens til overbetjening af stationerne pa hele ho-
vedstraekningen mellem Skanderborg og Frederikshavn samt pa en del andre stati-
oner primaert i Vestjylland.

Udvikling frem mod 2018

Ovenstaende beregninger og vurderinger pa det mellemlange sigt (ar 2012) er
suppleret med beregninger pa laengere sigt (ar 2018). Passagerudviklingen medfg-
rer, at en anden betjening end i &r 2012 vil veere optimal pa en raekke straekninger.

Figur 3.3a Trafikeringsmodellens resultater for togbetjening i 2018 i myldretidsti-
mer pa hverdage sammenlignet med geeldende kontrakter
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Pa straekninger markeret med gult og grgnt viser modelberegningerne, at der er grundlag for en udvidet
togbetjening. P& streekninger markeret med rgdt og blat indikerer modellen, at passagerunderlaget ikke er
tilstraekkeligt til at retfeerdigggere det aftalte betjeningsomfang.
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Generelt gges antallet tog som en konsekvens af en generel forventet trafikveekst
fra 2012 til 2018 - mest markant pd hovedstreekningen Kgbenhavn-Odense-Arhus
og pa streekninger pa Sjeelland (undtaget yderstraekningerne).

Et overblik over resultaterne for &r 2018 er vist pa figur 3.3a-d, idet der henvises til
bilag 2 for detaljer p& enkeltstreekningerne.

Figur 3.3b Trafikeringsmodellens resultater for togbetjening i 2018 i dagtimer pa hverdage
sammenlignet med geeldende kontrakter
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Pa straekninger markeret med grgnt og blat viser modelberegningerne, at der er grundlag for en udvidet togbetje-
ning. P& straekninger markeret med gult og redt indikerer modellen, at passagerunderlaget ikke er tilstraekkeligt til at
retfeerdiggere det aftalte betjeningsomfang.
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Figur 3.3c Trafikeringsmodellens resultater for togbetjening i 2018 i dagtimer weekend
sammenlignet med geeldende kontrakter
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Pa straekninger markeret med grgnt og blat viser modelberegningerne, at der er grundlag for en udvidet togbetje-
ning. P& streekninger markeret med gult og redt indikerer modellen, at passagerunderlaget ikke er tilstreekkeligt til at
retfeerdiggere det aftalte betjeningsomfang.

P& streekningen Roskilde-Ringsted forventes passagergrundlaget at vaere vokset til
et niveau, sa der i aftentimerne ikke laengere synes at veere samme grundlag for
nedjustering i forhold til den forventede betjening 2008-10. Det samme geelder i
nogle tidsperioder for streekningen mellem Kolding og Esbjerg.
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Figur 3.3d Trafikeringsmodellens resultater for togbetjening i 2018 i aftentimer sammenlig-
net med geeldende kontrakter
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Pa straekninger markeret med grgnt og blat viser modelberegningerne, at der er grundlag for en udvidet togbetje-
ning. P& streekninger markeret med gult og redt indikerer modellen, at passagerunderlaget ikke er tilstraekkeligt til at
retfeerdiggere den det nuveerende betjeningsomfang.

Desuden stiger antallet af straeekninger, hvor trafikniveauet bgr gges i forhold til det
omfang, der er angivet i geeldende kontrakter. Det drejer sig bl.a. om Kgbenhavn
H-Kastrup i dagtimer, hverdag og aftentimer.
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4 Kapaciteten pa banenettet

| dette kapitel beskrives nuveerende kapacitetsforhold og igangveerende banepro-
jekter.

Derefter kortleegges kapacitetsudnyttelsen de kommende &r med udgangspunkt i
den nuvaerende banekapacitet.

Endelig kortlaegges kapacitetsbehovet pa laengere sigt i forhold til den samfunds-
gkonomisk velbegrundede niveau trafikbetjening i &r 2012 og 2018, hvor der tages
udgangspunkt i nuveerende banekapacitet og de allerede besluttede kapacitetsudvi-
delser. Derved synligggres straekninger med kapacitetsproblemer, hvor der ikke
umiddelbart er plads til at gge togtrafikken til det samfundsgkonomisk velbegrun-
dede niveau.

Om kapacitet

Mulighederne for at udvide og dermed forbedre den offentlige servicetrafik er be-
greenset af banenettets kapacitet og indretning. Ved banekapacitet forstas her,
hvor mange tog, der maksimalt kan kgre per time i hver retning.

Banekapaciteten afhaenger bade af infrastrukturens beskaffenhed og togenes kar-
selsmgnster. Nar banekapaciteten er fuldt udnyttet, er det ikke muligt at tiltreekke
passagerer ved at udvide togbetjeningen. Desuden er der en sammenhaeng mellem
banekapacitet og togforsinkelser. Hvis togene skal kgre praecist, er det ngdvendigt
at have en vis maengde ubenyttet banekapacitet, som skal sikre, at sma uregel-
maessigheder i togdriften ikke forplanter sig til andre tog. Jo mindre kapacitetsover-
skuddet er, jo oftere vil det ske, at forsinkelser breder sig fra det ene tog til det
neeste, hvilket kan forplante sig udover banenettet.

Banekapaciteten pa en straekning afhaenger farst og fremmest af, om banestreek-
ningen er enkeltsporet eller dobbeltsporet. Pa det statslige banenet er der i alt
1.113 km enkeltsporede streekninger. Pa fjernbanen er der derudover 746 km dob-
beltsporede streekninger og 12 km firsporet straekning. P4 S-banen er der 170 km
dobbeltsporet S-bane, hvoraf 33 km forlgber langs en dobbeltsporet fjernbane, jf.
figur 4.1 pa neeste side.

P& enkeltsporede banestraekninger kan der kun kgre et tog ad gangen i hver ret-

ning frem til den naeste station, hvor togene kan mgdes og passere hinanden. Ba-
nekapaciteten pa en enkeltsporet streekning er typisk 2-3 tog per time i hver ret-

ning

P& dobbeltsporede banestraekninger kgrer togene uafhaengigt af hinanden i hver
retning, sa her afheenger banekapaciteten kun af, hvor teet efter hinanden togene
kan kare. Dette afhaenger bade af den tekniske indretning pa streekninger, opholds-
tid p& stationer og hvor ensartet togene kgrer. Hvis togene har forskellig kareha-
stighed, f.eks. fordi der bade kgrer standsende og gennemkgrende tog pad samme
straekning, vil togene indhente hinanden, hvilket begraenser banekapaciteten be-
tragteligt.

Hvor togtrafikken kgrer med ensartet lav hastighed, har korte stationsophold og en
optimal teknisk indretning, kan banekapaciteten vaere helt op til 30 tog per time i
hver retning (f.eks. S-banens centrale streekning mellem Kgbenhavn H og @ster-
port). Typisk vil kapaciteten pa en almindelig dobbeltsporet streekning variere i
starrelsesordenen 4-15 tog per time i hver retning. Det preecise antal afhaenger af
blandingen af langsomme og hurtige tog samt af banens tekniske indretning.
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Figur 4.1 Nuvaerende antal spor pa de statslige baner
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Passagerkapacitet

Et andet relevant kapacitetsbegreb er passagerkapacitet, dvs. hvor mange passa-
gerer der maksimalt kan transporteres pr. time i hver retning. Passagerkapaciteten
haenger sammen med banekapaciteten men afhaenger desuden af antallet af sidde-
og stapladser i hvert tog.

I dag er det de fleste steder — ogsad hvor banekapaciteten er opbrugt — stadig mu-
ligt at forgge passagerkapaciteten ved at indsaette tog med flere siddepladser. Ud-
nyttelse af denne mulighed kan blive relevant, hvis treengselsproblemer pa vejnet-
tet eller andre ydre arsager skulle medfagre en markant tilstramning til den statslige
togtransport. Omfanget af disse muligheder er ikke neermere behandlet i trafikpla-
nen. Hvis man ser bort for sddanne seerlige ydre arsager, vil en stgrre stigning i
passagertrafikken normalt kun forekomme, hvis der sker markante forbedringer af
togbetjeningen, hvilket igen forudseetter en tilstreekkelig banekapacitet.
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Igangveerende baneprojekter

Genopretningen af banenettet er en forudsaetning for at opna en tilfredsstillende
afvikling af den allerede aftalte trafik.

| oktober 2006 blev det besluttet i en aftale om trafik mellem regeringen (Venstre
og Det Konservative Folkeparti), Dansk Folkeparti og Det Radikale Venstre at tilfgre
yderligere 4,7 mia. kr til det statslige banenet i perioden 2007-2014 som supple-
ment til tidligere trafikaftaler. Dermed forventes en fuldstaendig afvikling af efter-
sleebet p& banenettet i 2014 — med undtagelse af signaler, hvor der skal tilveje-
bringes et beslutningsgrundlag forud for endelig stillingstagen.

Desuden foreligger beslutning om at realisere fglgende projekter, som vil forgge
kapaciteten pa visse streekninger:
e Mindre kapacitetsforbedringer Kgbenhavn — Ringsted (K@R-projektet)
¢ Udbygning med 6. hovedspor pa S-banen mellem Kgbenhavn H og Dyb-
bglsbro

En raekke statslige baneprojekter er undersggt eller planlaegges undersggt med
henblik pa at danne grundlag for en politisk beslutning. Det drejer sig om fglgende
projekter:

¢ Kgbenhavn-Ringsted, nybygningslgsningen og 5. sporslgsningen
Udbygning til dobbeltspor pa dele af Nordvestbanen (Lejre-Vippergd)
Opgradering og udbygning af Sydbanen (Ringsted-Rgdby)
Opgradering Hobro-Aalborg
Grenabanen tilpasset letbanedrift (lokalt projekt med statslig deltagelse)

I Banedanmark undersgges derudover en fornyelse af signalsystemet pa jernbanen
til det feelleseuropaeiske jernbanesignalsystem ERTMS. | naerveerende kapacitets-
vurdering er ikke medregnet en eventuel eendret kapacitet som fglge af dette nye
signalsystem.

Baneprojekterne vil give gget kapacitet men ogsa hurtigere rejsetider og i visse
tilfeelde ogsa ny geografisk deekning.

Mindre kapacitetsforbedringer Kgbenhavn — Ringsted (KGR-projektet)

Det er besluttet at etablere to nye spor mellem Kgbenhavn og Ny Ellebjerg til ibrug-
tagning i 2011. Projektet gger kapaciteten pa streekningen gennem forbedrede ind
og udkgrselsmuligheder.

Mellem Ringsted og Kvaerkeby etableres et to km langt ekstra spor parallelt med de
bestdende, som forventes ibrugtaget ved udgangen af 2009.

Tilsammen giver det en kapacitetsforbedring mellem Kgbenhavn og Ringsted sva-
rende til 2 almindelige persontog eller et godstog pr. retning pr. time, hvilket ogsa
kan udnyttes som kapacitetsreserve for at forbedre regulariteten.

6. hovedspor mellem Kgbenhavn H og Dybbglsbro

Det er besluttet at etablere det sakaldte 6. hovedspor, som omfatter et ekstra spor
pa S-banen mellem Kgbenhavn H og Dybbglsbro. Dette vil forbedre kapaciteten for
tog, der afgar i sydlig retning fra Kegbenhavn H, hvilket forventes at medfgre bedre
regularitet pa hele S-banenettet, idet det forbedrer muligheden for at afvikle tog-
trafikken i uregelmaessige situationer. Det ekstra spor forventes taget i brug i ar
2010.

Kapacitetsudbygning mellem Kgbenhavn og Ringsted

Folketinget besluttede i foraret 2007 at gennemfgre en analyse af to muligheder for
udvidelse af banekapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted: etablering af en ny
bane via Kgge eller etablering af et 5. hovedspor mellem Hvidovre og Hgje Taa-
strup. | perioden indtil 2009 udarbejdes et politisk beslutningsopleeg. Som en del
heraf gennemfgres en offentlig hgring og der udarbejdes en VVM-redeggrelse.
Ibrugtagning vil kunne ske i ar 2017.
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Nybygningslgsningen vil give op mod en fordobling af kapaciteten pa hele streek-
ningen Kgbenhavn-Ringsted,. Hele den ekstra kapacitet vil ikke umiddelbart kunne
anvendes pa grund af begreenset banegardskapacitet i Kgbenhavn. Overskudskapa-
citeten vil i stedet medfgre bedre regularitet. En ny bane vil desuden give rejsetids-
forbedringer i flere relationer.

5. sporslgsningen vil forgge kapaciteten mellem Kgbenhavn og Roskilde, s& denne
netop svarer til kapacitetsgreensen pa Kgbenhavn H. Mellem Roskilde og Ringsted
indeholder lgsningen kun fa kapacitetsforbedrende tiltag. 5. sporslgsningen inde-
holder betydelige gener for togtrafikken i anleegsperioden. Til gengeeld viser de
hidtidige undersggelser, at denne lgsning kun er halvt sa dyr som nybygningslgs-
ningen. | begge modeller forudseettes den tilstraekkelige kapacitet prioriteret til
godstrafikken.

Figur 4.2 Besluttede og mulige kapacitetsudvidelser, der pt. undersgges
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Udbygning af Nordvestbanen mellem Lejre og Vipperad

Projektet omfatter en hel eller delvis udbygning af den enkeltsporede streekning
mellem Lejre og Vippergd til to spor samt en hastighedsopgradering. Forbedringer-
ne vil give en stor forggelse af kapaciteten og en reduktion af rejsetiden.

Projektet har veeret i offentlig hgring, og den endelige VVM-redeggrelse er sammen
med det gvrige beslutningsgrundlag fremlagt for forligskredskredsen i Folketingets
trafikudvalg. Ibrugtagning vil tidligst kunne ske 5v% ar efter eventuel beslutning om
gennemfarelse.

Opgradering og udbygning af Sydbanen mellem Ringsted og Radby

Der undersgges en hastighedsopgradering af straekningen mellem Ringsted og Ny-
kabing Falster fra de nuveerende 120-140 km/t til 160-180 km/t inden for en ram-
me af 145 mio. kr. Efter en politisk beslutning vil opgradering af Sydbanen i givet
fald blive koordineret med den genopretning, som Banedanmark pabegynder i
2009. Projektet vil resultere i reduktion af rejsetiden.

I juni 2007 er der indgéet en aftale mellem Danmark og Tyskland om etablering af
en fast forbindelse over Femern Beelt med tilhgrende udbygning af landanleeg pa
dansk og tysk side. Der sigtes pa ibrugtagning i 2018, men det tyske landanlaeg er
forst sikret fuldt udbygget syv ar senere. Pa dansk side vil der ske en udbygning af
baneanlaegget pa straekningen mellem Ringsted og Rgdby. Hele straekningen elek-
trificeres og der udbygges til dobbeltspor pa den enkeltsporede streekning mellem
Vordingborg og Radby (bortset fra Storstrgmsbroen).

Femernbeeltprojektet vil fa stor betydning for iseer den gennemkgrende godstrafik,
der kan omlaegges fra ruten via Storebaeltsbroen og Sgnderjylland til en rute via
Femernbeelt. Derved friggres der kapacitet til forbedringer i passagertrafikken over
Storebeaelt, pa Fyn og i Sgnderjylland. Mulighederne for forbedringer er ikke neerme-
re overvejet i denne plan, som ikke reekker udover 2018, hvor Femernbeeltforbin-
delsen forventes at blive taget i brug.

Opgradering Hobro-Aalborg

En opgradering af banen med nye sikringsanleeg med tilhgrende togkontrolanleeg
og fjernstyring, nedleeggelse af de resterende overkgrsler samt visse forbedringer
af sporanlaeggene vil betyde, at der udover mulighed for en forggelse af passager-
togdriften er tilstraekkelig kapacitet til afvikling af godstrafik i dagtimerne. Straek-
ningshastigheden kan haves til 180 km/t, hvormed rejsetiden mellem Hobro og
Aalborg kan reduceres. Desuden kan der opnas en driftsbesparelse som fglge af
overgangen til fjernstyring.

Grendbanen tilpasset letbanedrift

Midttrafik er i feerd med at undersgge mulighederne for at fa etableret en letbane i
Arhus-omréadet. Fgrste etape bestér i at etablere ca. 12 km nye letbanespor fra
Grendbanen ved Ngrreport ad Randersvej via Skejby og gennem det nye byudvik-
lingsomrade i Lisbjerg, hvorfra letbanen igen tilsluttes til Grendbanen sydvest for
Lystrup.

Det er meningen, at de nye letbanetog foruden den nye letbanestraekning skal kagre
pa bade Grenabanens og Odderbanens eksisterende spor. Der forudsaettes en hgj
frekvens — op til 12 afgange i timen — pa den mest centrale letbanestraekning mel-
lem bymidten og Skejby/Lisbjerg, mens frekvensen pa andre straekninger bliver
lavere. Grendbanens streekning gennem Risskov opretholdes til gennemkgrende tog
til/fra Grena og til godstog.

Midttrafiks undersggelser, herunder gennemfgrelse af en VVM-undersggelse, fore-

gar i teet samarbejde med Arhus Kommune og en reekke gstjyske kommuner (Ran-
ders, Favrskov, Norddjurs, Syddjurs, Skanderborg og Odder) samt den nye Region
Midtjylland. I finanslovsaftalen for 2007 er desuden aftalt, at staten bidrager til de

naermere undersggelser. VVM-undersggelserne forventes afsluttet i ar 2010. Ibrug-
tagning af den nye letbanestraekning vil tidligst kunne ske i ar 2015.
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De kommende ars kapacitetsudnyttelse

Det er opgjort hvor meget de enkelte straekninger maksimalt kan planlsegges ud-
nyttet, nar der foruden infrastrukturen tages hgjde for typiske trafikeringsmgnstre
og kgreplanmuligheder pa de pageeldende straekninger. Pa figur 4.3 er sdledes an-
givet de kommende ars kapacitetsudnyttelse baseret pa myldretidstimer i de indga-
ede trafikkontrakter for de kommende ars trafik.

Det fremgar af figuren, at der endnu er ledig banekapacitet pa en raekke streeknin-
ger, som Vil kunne udnyttes til at forbedre den offentlige servicetrafik med flere tog
end aftalt i geeldende trafikkontrakter, safremt passagerunderlaget er tilstreekkeligt.
Der er ogsa en del streekninger, hvor kapaciteten udnyttes fuldt ud i de kommende
ars trafikkontrakter. Det geelder dels p& hovedstraekningen mellem Kgbenhavn og
Ringsted og dels en reekke enkeltsporede streekninger.

Figur 4.3 Kapacitetsudnyttelse i myldretidstimer i de kommende ar
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En vis kapacitet er forudsat reserveret til godstrafik og anden fri trafik. Pa den vig-
tige rute gennem Danmark fra @gresund via Storebeaelt og Sgnderjylland er afsat
plads til sa vidt muligt at kere 2 godstog per time i hver retning.

Kapacitetsbehovet pa leengere sigt

Pa figur 4.4 er angivet kapacitetsbehovet pa leengere sigt baseret pd den nuveeren-
de baneinfrastruktur samt allerede besluttede baneprojekter og trafikeringsmodel-
lens beregnede togbetjening i 2018.

Figuren viser, hvor den beregnede togbetjening ikke vil kunne afvikles pa infra-
strukturen. Dette er dog ikke ensbetydende med, at det vil kunne betale sig at in-
vestere i en udbygning af de pagaeldende straekninger, idet omkostninger til kapaci-
tetsudbygninger ikke indgar i beregningerne af det optimale betjeningsniveau.

Figur 4.4 Forventede flaskehalse i ar 2018 forudsat den nuveerende banekapacitet samt
besluttede kapacitetsudvidelser og en jernbanebetjening i myldretidstimer pa et niveau
som beregnet med trafikeringsmodellen.
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Resultatet kan derimod anvendes til at udpege streekninger, hvor kapacitetssituati-
onen bgr undersgges naermere. Her er der behov for seerskilt analyse af samfunds-
gkonomien i at udbygge og forbedre infrastrukturen, hvor der ogsa inkluderes de
ekstra forbedringer ud over ren kapacitetsudvidelse, som kan opnas gennem ny
infrastruktur, f.eks. hgjere hastighed og ny geografisk deekning.

En vis kapacitet er forudsat reserveret til godstrafik og anden fri trafik. En kapacitet
til mindst to godstog pr. time og retning er et centralt mal for korridoren gennem
Danmark, hvilket bl.a. skal sikre muligheden for en hensigtsmaessig udnyttelse af
en kommende fast forbindelse over Femern Beelt. En vis kapacitet er forudsat re-
serveret til godstrafik og anden fri trafik. P4 den vigtige rute gennem Danmark fra
@resund via Storebeelt og Sgnderjylland er afsat plads til sa vidt muligt at kere 2
godstog per time i hver retning.

P& en raekke streekninger vil den beregnede togbetjening ikke kunne afvikles. Det
drejer sig om hovedstraekningerne Kastrup-Malmg og Kgbenhavn-Hgje Taastrup.
Hertil kommer en reekke enkeltsporede streekninger: Roskilde-Kgge, Odense-
Svendborg og Arhus-Hornslet. Endelig bliver den enkelsporede streekning Vamdrup-
Vojens pa hovedstreekningen i Sgnderjylland en flaskehals i forhold til at kunne
afvikle det forventede antal godstog indtil &bningen af den faste forbindelse over
Femern Beelt.

Hvis der tages udgangspunkt i det maksimale resultat fra Trafikeringsmodellens
falsomhedsberegninger er der yderligere en reekke streekninger, hvor den beregne-
de togbetjening ikke vil kunne afvikles, og der sdledes kan mangle kapacitet. Dette
geelder falgende hovedstraekninger: Kgbenhavn-Kastrup, Kgbenhavn-Niva, Roskil-
de-Ringsted og Arhus-Skanderborg og falgende enkeltsporede straekninger: Lejre-
Vippergd, Kagge-Haslev og Skanderborg-Silkeborg.

Omvendt er der enkelte streekninger, hvor kapaciteten udnyttes fuldt ud i de kom-
mende ars trafikkontrakter, som i trafikeringsmodellen beregnes at skulle betjenes
mindre, hvorefter der pa disse streekninger vil veere ledig kapacitet. Det geelder
folgende streekninger: Vordingborg-Nykgbing Falster, Haslev-Naestved, Arhus-
Langda, Langa-Viborg, Skjern-Herning og Hjgrring-Frederikshavn.
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5 Koordinering af offentlig servicetrafik

| dette kapitel beskrives sammenhangen mellem den statslige offentlige servicetra-
fik pa jernbane og den gvrige kollektive trafik.

Behovet for koordinering af den offentlige servicetrafik ma forventes at stige i takt
med, at flere aktgrer involveres i at levere trafik. Som statens trafikkaber pa jern-
baneomradet er det Trafikstyrelsens mal med trafikplanen at bidrage til arbejdet
med koordinering af den samlede offentlige servicetrafik.

Der er gjort rede for rammerne for den statslige banebetjening i arene frem, her-
under forventninger til de kommende ars baneprojekter. Formalet er bl.a. at frem-
me koordineringen mellem statsligt indkgbt banetrafik, den lokale og regionale
offentlige servicetrafik og den kommunale planlaegning.

Som yderligere bidrag til koordineringen med den gvrige kollektive trafik er der i
denne farste udgave af trafikplanen lagt veegt pa at preesentere de eksisterende
trafikale sammenhaenge mellem trafiksystemerne samt de samarbejder, der allere-
de i dag findes mellem aktgrerne pa omradet.

God sammenhaeng, en forudsaetning for et godt produkt

Det statslige banenet fungerer som grundstammen i fjerntrafikken og deekker pri-
meert transport af rejsende fra midtby til midtby. Det statslige togsystem suppleres
af metro, privatbaner samt et net af busser, der dels fungerer som tilbringer trans-
portmiddel til toget, dels deekker den lokale trafik i og omkring byerne og dels sik-
rer en kollektiv betjening, hvor der ikke er tog.

Som supplement til den banebetjente fjerntrafik er der i Jylland etableret en fjern-
buskarsel (X-busserne), der transporterer passagerer direkte og med fa stop mel-
lem de starre byer pa tveers af banenettet. Desuden er der i hovedstadsomradet
oprettet de sakaldte S-busordninger, der karer pa tveers af byfingrene.

Generelt kan man sige, at S-toget og privatbanerne har karakteristika svarende til
regionalbusserne, der forbinder byerne, mens metroen fungerer pd samme niveau
som lokal- og bybusser, der betjener byerne internt.

De forskellige trafiksystemer drives af forskellige operatgrer, men supplerer hinan-
den og udggr tilsammen et sammenhaengende kollektivt trafiknet. En typisk rejse
kan indeholde flere skift for at na frem til det endelige bestemmelsessted, og derfor
har det betydning at man kan nd tilknyttede forbindelser. Koordineringen af den
offentlige servicetrafik er derfor en vigtig forudsaetning for brugernes oplevelse af
et godt produkt.
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De overordnede forbindelser i den statslige og regionale offentlige servicetrafik
indenfor hvert trafikselskabs graense er anfgrt pa figur 5.1.

Figur 5.1 Overordnede forbindelser i form af tog, fjern- og regionalbus

Fjern- og regionalbusser er her generelt defineret som busruter, der krydser kommunegraenserne, baseret pa et geodata
udtreek fra Rejseplanen oktober 2007. Indenfor Movias deekningsomrade er det dog et direkte udtraek af regionale busru-
ter fra november 2007.
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Forskellige kunder — forskellige behov

Det er op til det enkelte trafikselskab, i dialog med de lokale kommuner og regio-
ner, at fastseette det gnskede serviceniveau for busser og privatbaner i forhold til
det lokale, regionale og nationale transportbehov. Derefter kan trafikselskaberne
eller kommunerne selv udbyde tjenesten i licitation.

Den traditionelle lokale og regionale bus- og togbetjening med fast rutedrift er ikke
altid lige velegnet til at imgdekomme de forskellige transportbehov passagererne
har. For at opfylde de forskelligartede behov har trafikselskaberne en raekke diffe-
rentierede produkter. Der er f.eks. mange steder saerlige pendler- eller pendulbus-
ser, som alene betjener et uddannelses- eller arbejdsomrade i myldretiden. samt
behovsstyret trafik (skolebusser, servicebusser for aldre), telebusser, handicapkar-
sel mv.

Figur 5.2 Stagrre byer og omrader uden togbetjening

En togbetjent kommune er defineret som en kommune, der indenfor kommunegraensen har en togstation pa
enten stats- eller privatbanenettet. Figuren viser alene de stgrste byer uden togbetjening, defineret som byer
med en befolkning p& mere end 5.000 indbyggere og over 2 km i fugleflugtslinje til nsermeste station.
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Generelt set er kort rejsetid, hyppige afgange og en overholdelse af kgreplanen
blandt de kollektive rejsendes hgjest prioriterede gnsker. Frekvens og kort rejsetid
har stgrst betydning i byerne, mens tilpasning til lokale forhold (skoleringning, tog-
afgang/-ankomst, aftenskoler) betyder mest i landomraderne.

Som det fremgar af figur 5.2 og tabel 5.1 er en raekke kommuner ikke togbetjente.
Trafikselskaberne har en seerlig udfordring med at sikre, at disse er koblet hen-
sigtsmaessigt pa det overordnede nationale kollektive trafiknet.

Haderslev er med godt 21.000 indbyggere den stgrste by uden togbetjening, og det
er region Syddanmark, der generelt har de starste udfordringer i form af mange
omrader uden togbetjening og langt til neermeste station. Men ogsa i region Nord-
jylland omkring Mors er der darlig togdaekning.

P& Sjeelland er der en forholdsvis god deekning. Selvom et par af de nye pendler-
byer omkring Hovedstaden (Jyllinge, Slangerup og Tune) sammen med Drager ikke
har direkte togbetjening, sd har de dog tog indenfor en forholdsvis kort afstand.
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Tabel 5.1 Byer med over 2 km til nsermeste togstation og befolkning pad mere end

4 Kapaciteten pa banenettet

5.000 indbyggere pr. 1/1 2007 ifglge Danmarks Statistik

By Befolkning 1/1 3007 Neermeste station Luftlinieafstand (km)
Hovedstaden

Drager 11.176 Kastrup 3
Jyllinge 10.002 Stenlgse 4
Slangerup 6.779 Gorlgse 4
Tune 5.078 Gadstrup 4
Sjeelland

Skeelskar 6.387 Korsgr 14
Syddanmark

Haderslev 21.182 Vojens 9
Aabenraa 16.003 Rgdekro 4
Grindsted 9.472 Give 19
Faaborg 7.265 Stenstrup Syd 15
Nordborg 7.175 Sgnderborg 13
Assens 6.056 Gelsted 13
Billund 6.034 Give 14
Kerteminde 5.824 Odense 17
Munkebo 5.371 Odense 11
Midtjylland

Galten 7.644 Hgarning 10
Ebeltoft 7.400 Trustrup 17
Hammel 6.479 Hinnerup 11
Nordjylland

Nykgbing M 9.136 Thisted 19
Seeby 8.770 Frederikshavn 10
Aars 7.562 Arden 20
Hadsund 5.040 Arden 15
Aabybro 5.017 Lindholm 13
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Tilgeengelighed med den samlede offentlige servicetrafik

I det folgende er beskrevet tilgeengeligheden til privat og offentlig service som et
mal for hvor god den samlede offentlige servicetrafik (dvs. bade tog og bus) er.
Tilgeengeligheden er beregnet som den kortest mulige rejsetid med kollektiv trans-
port til det neermeste servicecenter, der her er defineret som starre byer med
25.000 indbyggere eller derover, samt Rgnne.

Resultaterne er praesenteret pa danmarkskort i figur 5.3 med angivelse af farvelag-
te tidsisokroner som mal for tilgeengeligheden mellem alle busstoppesteder og tog-
stationer til det neermeste af de i alt 24 navngivne servicecentre. Rejsetidens varig-
hed indeholder vente- og skiftetider og giver saledes et realistisk billede af den
samlede rejsetid. Hvor der ikke er togbetjening, repraesenterer rejsetiden alene
rejser med bus.

Figur 5.3 Tilgeengelighed til neermeste servicecenter med offentlig servicetrafik
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Det fremgar af figur 5.3, at det kollektive transportsystem generelt giver en god
deekning i de teettest befolkede omrader langs jernbanenettet. Der er imidlertid
ogsa omrader med forholdsvis lang transporttid til det naermeste servicecenter,
specielt i Jylland omkring Mors, Thy og Sgnderjylland men ogsa pa en del af gerne
inklusiv Lolland. Dette kan dels daekke over, at der er langt til neermeste service-
center, men ogsa over en langsommelig og/eller lavfrekvent offentlig servicetrafik.
De identificerede omrader uden togbetjening har generelt en darlig tilgeengelighed
med kollektiv trafik.

Kgbenhavn er som hovedstad det vigtigste servicecenter. Tilgeengeligheden med
offentlig servicetrafik til Kgbenhavn er vist pa figur 5.4. Figuren viser samtidigt, at
befolkningen pa det meste af Sjeelland og pa Vestfyn inklusiv Odense har en for-
holdsvis god tilgaengelighed til hovedstaden og kan na til Kgbenhavn pa under 2
timer.

Figur 5.4 Tilgeengelighed til Kebenhavn med offentlig servicetrafik
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Der er en reekke sammenfaldende 'tomme felter’ p& kortene i figur 5.3 og 5.4, hvor
den offentlige servicetrafik ikke nar ud (ifelge Rejseplanen). En del af disse omrader
er deekket ved en mere behovsstyret offentlig trafik som f.eks. telebusser, men
ellers er det op til trafikselskaberne at overveje, om omraderne er daekket i til-
straekkelig hgj grad.

Stationen som knudepunkt

Nar trafikselskaberne koordinerer den lokale og regionale servicetrafik med togtra-
fikken pa det statslige banenet sker det pa baggrund af nggletal for brugen af bus-
ser og privatbaner. Disse ses i forhold til kommunens og regionens forventninger til
udviklingen af by-, uddannelses- og arbejdspladser i lokalomradet.

Knudepunktsstationer kan udpeges som stationer, der har en seerlig trafikal og
lokaliseringsmeessig betydning. Det vil veere stationer. der er skeeringspunkt mel-
lem forskellige former for offentlig servicetrafik, og hvor det dermed er muligt at
opna forbindelse mellem disse.

Starrelsen og betjeningen af knudepunktsstationer kan dog variere fra landsdel til
landsdel og det kan veere sveert at definere, i hvor hgj grad de enkelte stationer
fungerer som knudepunkter. Der fremlaegges i det fglgende data for tilbringertrafik
og korrespondancetider for de stgrste stationer inden for hver region for at illustre-
re, hvor der er seerligt behov for en god koordinering. Behovet for en god koordine-
ring kan bade ses i forhold til det daglige antal rejsende pa stationen og til gnsket
om at skabe en bedre tilgeengelighed i seerlige dele af landet.

Udpegningen af knudepunktsstationer i det fglgende kan desuden med fordel hol-
des op imod bade den realiserede og iseer den forventede fremtidige betjening af
det statslige banenet.

Stationsneere oplande

Et overordnet indtryk af hvilke stationer, der fungerer som knudepunkter i Dan-
mark i dag, kan fas ved at se pa kortet over stationsoplande i figur 5.5. Oplandet er
her defineret som boliger, arbejdspladser og uddannelsessteder placeret inden for
en radius af ¥2-2 km fra den enkelte station.

Inden for de seneste ar har princippet om en stationsneer lokalisering af arbejds-
pladser, institutioner og andet erhverv netop vundet indpas i den regionale og loka-
le planleegning.? Formalet med princippet om stationsnaerhed har veeret at reducere
treengsel pa vejene og at fremme den kollektive trafik som rejseform blandt pend-
lere og andre rejsende.

2 Princippet blev introduceret med Hovedstadsrdets Regionplan for 1989 og er siden blevet viderefart bade
i Landsplanredeggrelsen fra 2006 og i Fingerplanen fra 2007.
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Figur 5.5 Stationsopland for boliger, erhverv og uddannelse 2002

Stationsopland
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Kort: Rambgll Nyvig

Brugen af kollektiv trafik afheenger meget af naerheden til stationer. Stationsnaer
lokalisering indebeerer, at det er muligt at ga til og fra stationen, da den maksimale
gangafstand er 600 meter. Dermed er der ikke behov for at benytte f.eks. bus som
transportmiddel.

For at fA en stor andel fra de potentielle stationsoplande udover 5-600 m til at be-
nytte tog er det seerlig vigtigt med gode korrespondancer mellem bus og tog ved
stationerne, s den rejsende ikke oplever ventetid ved stationen udover den tid,
som selve skiftet tager.
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Tilbringertrafik

Med udgangspunkt i kundeundersggelser fra DSB, DSB S-tog og Metro kan tilbrin-
gertrafikken til henholdsvis regional- og fjerntog, S-tog og Metro opggres jf. figur
5.6, der viser den samlede tilbringertrafik fordelt pa transportmidler.

Figur 5.6 Tilbringertrafik regional- og fjerntog, S-tog og Metro

Re-t00  apdet gue 5100 apdet 596 Bus, 13% Metro apdet 2000  Bus, 14%
\ | | ‘ Bil, 204
Bus, 240, Bil, 9%
Cykel, 7%
Til fods, Til fods,
360 Bil, 17% 450, Cykel, 27 %
| y |
L cykel 16% L il fods, 56%

Kilde: DSBs kundebarometer 2004-2006, DSB S-togs kundeundersggelse sept. 2006 og marts 2007 samt Metro Rejsevane-
undersggelse 2. halvar 2006 og 1. halvar 2007.

Gennemsnitligt 24% af de rejsende med regional- og fjerntog benyttede bus pa
deres rejse til eller fra stationen. Bus og bil benyttes i veesentlig mindre omfang
som tilbringertransportmiddel til S-tog og Metro end til regional- og fjerntog.

P& landsplan er det mere end halvdelen af de togrejsende med regional- og fjern-
tog, der gar eller cykler til stationen. Togrejsende med S-tog og Metro kommer i
hgjere grad fra naermiljget. 73% af de rejsende med S-tog og 63% af de rejsende
med Metro gar eller cykler til stationen. Mere end halvdelen af de rejsende med
Metro kommer til fods til stationen. Omkring 20% af de rejsende med Metro har
skiftet fra et andet tog.

Regionale forskelle i tilbringertrafikken til regional- og fijernbanen fremgar af figur
5.7, hvor tilbringertrafikken er opgjort for de 10 stgrste togstationer indenfor hver
af de 5 regioner. De stgrste stationer er identificeret ud fra det samlede antal af- og
pastigere pa tog ved stationerne.

Det fremgar af figuren, at det typisk er ved stationerne i de store byer, som Arhus,
Valby og Kgbenhavn H, at der i stort omfang benyttes bus som tilbringertransport-
middel til regional- og fjernbanen. Det haenger formentlig sammen med at disse
byer er vigtige knudepunkter med et forholdsvist hgjfrekvent bussystem med man-
ge busankomster og afgange.

Den meget store busandel og meget lille gangandel i Korsgr haenger sandsynligvis
sammen med, at stationen er blevet flyttet ud af byen i forbindelse med Store-
beeltsforbindelsens abning.

De mindste busandele er ved Bramming, Trekroner og Alborg Vestby, en naturlig
konsekvens af, at der s godt som ingen busser er ved disse stationer. Mest i gjen-
faldende regionale forskel er den meget mindre andel, der bliver kgrt som passager
i bil til en station i Hovedstaden end i resten af landet.
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Figur 5.7 Tilbringertrafikkens fordeling ved de 10 stgrste regional- og fjerntogstati-
oner i hver region

”Blanke” felter skyldes, at der er alene medtaget fordeling for afrejse og ankomststationer, hvor stikprove-
starrelsen er minimum 100 passagerer. Stationerne er udvalgt pa baggrund af det samlede antal afrejser

og ankomster pr. hverdag 2006 (ekskl. S-tog og privatbaner). Kilde: DSBs kundebarometer 2004-2006
samt @st- og Vestteelling 2006.
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Stationerne er betjent med en reekke forskellige busruter. Antallet af tog- og busaf-
gange ved de ti stgrste regional- og fjernbanestationer indenfor hver region frem-
gar af figur 5.8.

Figur 5.8 Antal tog- og busafgange pr. hverdag ved de 10 stgrste regional- og
fjerntogstationer i hver region

Kilde: Rejseplanen januar 2007
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Som det fremgar af figurerne, fremtraeder iseer Kgbenhavn, Ngrreport, @sterport,
Roskilde, Arhus, Odense, Vejle, Horsens og Kolding som knudepunktsstationer.
Disse stgrre stationer er dog i forvejen i det generelle sggelys, og derfor kan det
have en starre effekt at rette fokus pa de lidt mindre knudepunkter, som f.eks. er
skiftestationer for kollektive rejsende fra byer uden stationer.

Her kan en forbedring af stationerne, hvad angar venteforhold og en gget fokus pa
koordinering af ankomst- og afgangstider samt information om forsinkelser og
eventuel erstatningstransport forholdsmaessigt bidrage vaesentligt til en forbedret
sammenhaeng for de rejsende.®

Korrespondancetider

Ved knudepunktstationer foretages mange skift mellem tog og bus. Derfor har kor-
respondancetiden, dvs. hvor megen ventetid, der er mellem ankomst med et trans-
portmiddel til afgang med naeste transportmiddel (eksklusiv selve skiftetiden), stor
relevans for, om den offentlige servicetrafik opfattes som attraktiv og velfungeren-
de.

Samtidig har behovet for en koordinering af ankomst- og afgangstiderne en vis
sammenhaeng med trafikkens frekvens, dvs. hvor tit bussen eller toget ankommer
og afgar. En hgj frekvens pé enten bus eller tog med mange afgange pr. time redu-
cerer behovet for en praecis koordinering med hensyn til ankomst- og afgangstider.
Det er oftest i de mindre byer og i landomraderne, at frekvensen er sa lav, at en
koordinering af ankomst- og afgangstider er vaesentlig.

I figur 5.9 pé naeste side er korrespondancetiden opgjort som ventetider ved bus-
tog skift efter fraregning af selve skiftetiden for de ti stgrste stationer i hver region.

Grundlaget for figuren er samtlige kombinationer af regional- og fjerntogsankom-
ster og busafgange. For hver buslinie er alene medtaget observationen med mindst
ventetid i hver retning i forhold til de enkelte togankomster. Det regnes kun med
korrespondancer med ventetid pa op til to timer.

Den gennemsnitlige korrespondancetid mellem alle bus og tog ved de 30 starste
stationer er 31 minutter i morgenmyldretiden. Stationer pa Kystbanen har generelt
gode korrespondancetider som fglge af en hgjfrekvent togbetjening. Herning har de
leengste korrespondancetider med en ventetid p& over 30 minutter for 78% af kor-
respondancerne. Herefter fglger Ringsted, Kolding, Odense og Vejle.

Det skal bemaerkes, at en darlig korrespondance mellem togankomster og busaf-
gange kan veere udtryk for, at det er valgt at prioritere korrespondancen mellem
busankomster og togafgange hgjere end den omvendte. Det er sjeeldent muligt at
prioritere begge hgjt. Endvidere er samtlige korrespondancer uanset relevans i
forhold til retning og evt. parallelbetjening medtaget i analysen.

Man kan imidlertid konkludere, at der er flere steder med potentiale for forbedrin-
ger, hvor trafikselskaber og stat i hgjere grad kunne arbejde sammen for at tilgo-
dese passagerernes behov for en sammenhaengende national, regional og lokal
offentlig servicetrafik.

3 Flere operatgrer har allerede ivaerksat foranstaltninger i retning af at tilbyde realtidsinformationer om
trafikken til passagererne for at lette omskiftningen. Dette ses f.eks. ved de nye busskilte i indre Kgben-
havn og ved diverse sms-tjenester.



68

Trafikplan for jernbanen 2008- 4 Kapaciteten pa banenettet
2018

Figur 5.9 Korrespondancetider ved skift fra regional- og fjerntog til bus i morgen-
myldretiden ved de 10 stgrste regional- og fjerntogstationer i hver region (ekskl. S-
tog)

Kilde: Rejseplanen januar 2007
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Samarbejde om kollektiv trafik i dag

Sammenhzngen mellem passagertrafik pa jernbane og den gvrige kollektive trafik
sikres i dag ved forskellige samarbejder om takster, markedsfgring, kareplanskoor-
dinering, information, dataindsamling mm.

Det hidtidige samarbejde om kollektiv trafik har veeret koncentreret omkring Bus &
Tog feellesskabet, der blev oprettet i 1996 i et samarbejde mellem DSB, Trafikmini-
steriet og Amtsradsforeningen. Bus-tog faellesskabets fgrste resultat var indfgrelsen
af et takstsamarbejde i 1997. Efterfglgende har parterne ogsa arbejdet med opga-
ver inden for markedsfaring, kgreplanskoordinering og dataindsamling.

Med Lov om Trafikselskaber af 24. juni 2005 er de fleste opgaver indenfor koordi-
nering af den offentlige servicetrafik blevet flyttet over til de nye regionale trafik-
selskaber.

Der er etableret et Direktgrsamarbejde i hovedstadsomradet mellem en raekke for-
skellige aktgrer (DSB, DSB S-tog, Movia, Metro samt DSBFirst). Formalet er at sikre
en seerlig teet koordination og et teet samarbejde vedrgrende tog, S-tog, privatba-
ner, metro og bustrafik. Samarbejdet skal udover den kgreplanskoordination, der
geelder for hele landet, bl.a. omfatte information, omstigningsforhold og markedsfg-
ring af den offentlige servicetrafik.

Nar det elektroniske rejsekort indfegres pa landsdsekkende plan i lgbet af ar 2009,
vil det betyde, at passagererne i hgjere grad frit kan tilrettelaegge deres rejse uden
at have kgbt en billet p& forhdnd.* Neesten samtlige trafikselskaber i Danmark er
gdet med i udbredelsen af rejsekortet ved oprettelsen af selskabet Rejsekort A/S i
2003. Fynbus har meddelt, at de ikke gnsker at indga i samarbejdet om rejsekor-
tet, da de har indkgbt og opstartet deres eget elektroniske billetteringssystem.
Midt- og Sydtrafik er i gang med en beslutningsproces vedrgrende deres deltagelse
i rejsekortet.

For trafikselskabernes og operatgrernes side forventes det elektroniske rejsekort at
medfgre en vis besparelse i omkostninger til billetsalg og ikke mindst en meget
starre viden om passagerernes rejsemgnster. Denne viden kan indga i den fremti-
dige kareplanleegning samt i den dataindsamling, som Trafikstyrelsen star for. Her-
ved kan der forhabentlig ske en endnu hgjere grad af koordinering og tilpasning af
den offentlige statslige og regionale/lokale servicetrafik til passagerernes egentlige
rejsemgnstre og —behov.

Koordineret kgreplanleegning

Trafikselskabernes koordinering af den regionale og lokale trafikbetjening med aen-
dringer i fjerntrafikken indgar som en vaesentlig del af den arlige, lgbende kgreplan-
leegning.

Kareplankoordinering vil formentlig ogsa udgere en central del af den regionale
trafikplan, som trafikselskaberne skal udarbejde hvert fjerde ar som en pendant til
den statslige trafikplan. Her skal trafikselskaberne fastleegge det forventede ser-
viceniveau for deres egen del af den offentlige servicetrafik.

Det typiske forlgb for kareplanlaegning af savel tog- som busomradet starter ca. et
ar far kareplanskiftet. Kgreplanlaagningsprocessen for 2008 bliver den farste, der
gennemfgres i regi af de nye trafikselskaber.

“Betaling for rejsen foregar ved, at passagererne saetter penge ind pa deres rejsekort, og nar de sa rejser
med bus, metro eller tog, bliver prisen for rejsen automatisk trukket pa kortet. Ved rejsens begyndelse
traekkes et acontobelgb fra kortet, og efter rejsen afregnes for den enkelte rejse i fugleflugtslinie set i
forhold til hvor ofte der rejses, jo mere der rejses — jo mere rabat. Det vil stadig vaere muligt at kebe en
almindelig billet.



70

Trafikplan for jernbanen 2008- 4 Kapaciteten pa banenettet
2018

I den regionale offentlige servicetrafik indgar de respektive kommuner og trafiksel-
skaber i en dialog om eventuelle eendringer i betjeningen, som belyses ud fra pas-
sagermaessige og gkonomiske konsekvenser. Efter en politisk godkendelse i kom-
munen fgrer trafikselskaberne sendringerne ud i livet i en videre drgftelse med de
respektive entreprengrer bl.a. omkring de konkrete afgangs- og ankomsttider mv.
Trafikselskaberne har ansvaret for at gnsker til gendringer i én kommune inddrages
i vurdering af gvrige bergrte kommuners gnsker og gkonomi.

P& baneomradet fastlaegger den enkelte operatgr selv en betjening indenfor ram-
merne af den geeldende kontrakt og aftaler de konkrete minuttal og driftstider i
dialog med Banedanmark. Efter godkendelse af planerne i Trafikstyrelsen sendes de
i hgring hos trafikselskaberne og operatgrernes gvrige samarbejdspartnere.

Senest tre maneder fgr et kareplanskift skal planerne for bade bane- og busomra-
det veere godkendt og afsendt til samarbejdsparterne. Herefter udarbejdes trykte
kgreplaner ligesom kgreplaner pa internettet (Rejseplanen mv.) opdateres.

Det fremgar saledes, at der kan veere visse vanskeligheder forbundet med koordi-
neringen mellem betjeningen pa det statslige banenet og betjeningen med bus og
privatbaner, eftersom godkendelsesprocedurerne forlgber parallelt indtil de sidste
tre maneder far kareplanskiftet. Det er dog hensigten med den aftalte proces at
sikre en reel pavirkningsmulighed over for hinandens planer, inden der traeffes en-
delige beslutninger. Dette geelder ogsa i de tilfeelde, hvor kegreplanerne skal koordi-
neres i forbindelse med akut opstdede behov for sendringer i kgreplanen eller ved
starre infrastrukturprojekter og deraf fglgende hastighedsnedsaettelser.
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I Trafikplanen praesenteres et overblik over den offentlige ser-
vicetrafik. Der skitseres retningslinjer for statens indkgb af tra-
fik efter udlgb af geeldende kontrakter og der redeggres for ka-
paciteten pa banenettet for at vurdere, hvor mange tog der kan
kagre pa leengere sigt. Endelig beskrives sammenhaengen med
den regionale og lokale planleegning af kollektiv trafik.
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Bilag 1: Trafikeringsmodel

Der er i denne fgrste udgave af trafikplanen opbygget en model til afvejning af
forskellige forhold med betydning for trafikomfanget. Modellen er under fortsat
udvikling og vil ogsa blive benyttet i forbindelse med fremtidige trafikplaner.

Koncept og metode samt anvendelsen af modellen i forhold til denne trafikplan
beskrives naermere i dette bilag.

Koncept og metode

Den anvendte trafikeringsmodel er baseret pa samfundsgkonomiske principper og
fastleegger — pa baggrund af marginalbetragtninger — hvilken betjening, der er
samfundsgkonomisk optimal. Modellen er opbygget som en integreret model, der
belyser forskellige trafikbetjeninger udtrykt ved sendringer i savel antal tog pr.
streekning som antal stop pr. station.

Det kriterium, som er lagt til grund for fastseettelse af den optimale trafikbetjening,
baserer sig pa samfundsgkonomiske principper. Udgangspunktet er, at der indseettes
linier/stop pa en straekning indtil det punkt, hvor det sidst indsatte tog isoleret set ikke
giver samfundsgkonomisk overskud (altsa indtil punktet hvor marginalomkostningen
opvejer indteegten ved at kare det pageeldende tog).

Felgende faktorer indgar i modellen:

e Driftsomkostninger for persontog opgjort som tids-afhaengige (personale) og
km-afhaengig (vedligeholdelse og energi) samt kapitalomkostninger
(afskrivning og forrentning af materiel)

e Billetindteegter

e Tidsgevinster for togpassagerer differentieret pa rejsetid, ventetid og skjult
ventetid

e Fornyelse og vedligehold af infrastruktur
e Afgiftskonsekvenser og skatteforvridning
e Uheld, stgj, luftemissioner og CO, - ved overflytning fra vej til bane

De medtagne effekter udger de veesentligste effekter, som pavirkes af eendringer i
betjeningen og er ogsa de vigtigste i forhold til en samfundsgkonomisk vurdering.

Det skal dog bemeerkes, at nogle faktorer er mangelfuldt og usikkert veerdisat, ligesom
der er faktorer, som ikke er medtaget. Dette er et af de omrader, hvor der vil blive
arbejdet pa at forbedre kommende udgaver af modellen. Et eksempel pa en faktor, der
ikke er veerdisat, er den veerdi, der kan ligge i at have en god betjening i aftentimerne,
selv om der isoleret set ikke er passagerer til at berettige en sadan betjening - bare
det, at der er mulighed for at tage et tog i aftentimerne, kan have en veerdi, selv hvis
muligheden ikke udnyttes.

Modellen beregner de samlede omkostninger og gevinster pa baggrund af en reekke
oplysninger og forudsaetninger heriblandt oplysninger om antal passagerer, rejsetid,
afstand, billetpris og nuveerende betjening pa straekningsniveau. Modellen beregner
andringerne i effekterne i forhold til udgangspunktet, som er repraesenteret ved
trafikbetjeningen i 2005 og det tilhgrende passagergrundlag. Med en anden
trafikbetjening fas andre driftsomkostninger men ogsa andre tidsgevinster og et andet
passagergrundlag og dermed ogsa andre billetindteegter.
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Brugergevinsterne vil som udgangspunkt gges ved flere tog. Til gengeeld er det ikke pa
forhand givet, hvad der vil ske med brugernes samlede gevinster ved et aendret antal
stop pr. station, da der er to modsatrettede effekter (ved et gget antal standsninger vil
nogle brugere fa bedre frekvens med gevinst til fglge - andre far gget rejsetid med en
omkostning til fglge). Gevinsterne vil i begge tilfeelde skulle holdes op imod hgjere
driftsomkostninger.

For hver straekning og tidsband gennemregner modellen relevante
betjeningsmuligheder og fastlaeegger den optimale i forhold til de specificerede
forudseetninger.

Modellen er overordnet opbygget i overensstemmelse med Finansministeriets og
Transportministeriets metodevejledninger om samfundsgkonomiske analyser. De
anvendte forudszetninger er, i det omfang det har veeret muligt, baseret pa Transport-
og Energiministeriets Nggletalskatalog til brug for samfundsgkonomisk analyse. Dog er
de seneste endnu ikke offentliggjorte forventede tidsveerdier fra tidsvaerdistudiet
DATIV anvendt ud fra en forventning om at disse veerdier erstatter de eksisterende
veerdier fra Nggletalskataloget. Der er udarbejdet en seerskilt baggrundsrapport, der i
detaljer beskriver, hvordan modellen er opbygget.

Usikkerhed

De anvendte data og forudsasetninger er alle forbundet med usikkerhed, selvom der er
brugt mange ressourcer pa at tilvejebringe sa solidt et grundlag for analysen som
muligt.

Seerligt vurderes passagergrundlaget pa nogle streekninger at vaere forbundet med
usikkerhed, ligesom en reekke af de centrale nggletal og parametre, som er anvendt,
er usikre. Nogle af de vigtigste er operatgromkostninger og tidsveerdier.

For togdriften gaelder det generelt, at togleengder og togantal pa en streekning
influeres steerkt af andre straekninger, fordi det i vidt omfang er de samme tog, som
kgrer igennem forskellige delstraekninger. Problemet er stgrst pa straekninger, der
munder ud i forgreninger, fordi togantallet her ofte er givet af nabostraekningerne
snarere end af streekningen selv.

For vurderingen af passagereffekter giver det ungjagtigheder, at passagerer ind og ud
og gennem en given streekning umiddelbart regnes, som om de alle har endemal i et
punkt umiddelbart efter sidste station p& den givne straekning, hvor de i virkeligheden
skal til en lang raekke fjernere stationer pa andre straekninger.

Desuden har modellen i sin nuveerende udformning et teoretisk problem med korrekt
beregning af ventetider, fordi der ikke indgar en egentlig kereplan men kun et togantal
og standsningsmgnster.

Hertil kommer, at en reekke betydende forhold ikke indgar i modellen. Det geelder
f.eks. betydningen af regularitet, der afhaenger af kapacitetsbelastningen pa
straekningerne eller hensynet til en kommunikerbar enkelhed i kareplanen.

Passagerdata er det vigtigste datagrundlag. Her er der som udgangspunkt anvendt
arstrafikoplysninger fra 2005, som gennemgaende er af hgj kvalitet, men mht. den
ngdvendige opdeling pa de betjeningsmaessige tidsintervaller haves mere sparsomme
oplysninger, som derfor i et vist omfang er skgnnet. Desuden ma de foretagne
fremskrivninger af antal rejsende betragtes som veerende forbundet med vaesentlig
usikkerhed.

Af andre usikkerhedsbeheaeftede og vaesentlige data ma naevnes de anvendte
enhedspriser og togmaterielforudsaetninger. | driftsomkostningsberegningerne er det
endvidere ikke muligt at tage hgjde for en raekke specifikke og detaljerede
driftsforhold, som kan have stor reel betydning for omkostningsniveauet ved en given
betjening.
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Arbejdet med trafikeringsmodellen har vist, at resultaterne er faglsomme overfor
andringer i disse centrale parametre. Derudover er der identificeret en raekke
omrader, hvor modellen kan udvikles yderligere i de kommende versioner af
trafikplanen. Derfor skal modellens resultater generelt fortolkes med varsomhed, og
som en konsekvens heraf er det fundet hensigtsmaessigt at praesentere resultaterne af
falsomhedsanalyser, hvor veerdien af de mest betydende parametre er varieret frem
for de centrale resultater. Dette er neermere uddybet nedenfor.

Anvendelse af modellen
Modellen er anvendt til at analysere og optimere betjeningen pa fjernbanestraekninger.
Desuden er modellen opbygget over fire forskellige tidsperioder:

1. Myldretimer kl. 7-9 & 15-18

2. Dagtimer hverdag kl. 6-7, 9-15 & 18-20

3. Dagtimer weekend kl. 14-21

4. Aftentimer m.m. kl. 5-6, 20-01 hverdage & kl. 6-14 og 21-01 i weekenden

Et resultat bestar i en raekke oplysninger om den optimale betjening sammenholdt
med basis-betjeningen - antal tog, antal stop per station, antal togseet,
samfundsgkonomisk resultat, driftsgkonomisk resultat, togkm mv. for hver straekning
og tidsband. Der er i denne sammenhaeng valgt at fokusere pa antal tog og sekundaert
antal stop per station samt det samlede antal kgrte togkm.

Resultaterne er vist uden hensyntagen til de kapacitetsbegraensninger den nuvaerende
infrastruktur er forbundet med. Det betyder, at analysen kan bruges til at give
indikationer af, hvor der er eller kan forventes behov for yderligere kapacitet i forhold
til i dag.

Der er gennemfart beregninger af trafikomfanget i dag, pa mellemlang sigt (ar 2012)
og pa langt sigt (ar 2018).

Som beskrevet ovenfor er modellen og dens resultater forbundet med usikkerhed.
Som en konsekvens heraf er resultaterne beregnet som et interval som repraesenterer
variationer i centrale inputdata og forudszetninger. Resultaterne er saledes frembragt
med hhv. et seet med "minimum" og "maksimum" veerdier for tidsveerdi og
driftsomkostninger®. Driftsomkostningerne er varieret +/- 20%, mens tidsvaerdierne er
varieret som fglger:

Tabel 1.1 Persontogkgrsel pa banenettet i perioden 1994-2006

Minimum sken Centralt skegn Maksimum skgn
Rejsetid 1 1 1
Ventetid 1,5 1,75 2
Frekvens 0,5 0,75 1

Tabellen viser mio. togkilometer arligt inkl. materielkarsel

Denne tilgang har gjort det muligt at identificere de streekninger, hvor resultaterne er
robuste overfor eendringer og dermed seerligt interessante i forhold til at udstikke
retningslinier for det fremtidige trafikomfang.

1 Ved minimum er der anvendt lave tidsveerdier og hgje driftsomkostninger, hvilket traekker i retning af lav
betjening og omvendt.
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| forhold til konklusioner om den trafikale betjening er der valgt en tilgang, hvor
modellens centrale bud anvendes som udgangspunkt. Nar det centrale bud peger pa
behov for et starre trafikomfang, er dette fremhaevet. Omvendt er der ud fra en
forsigtighedsbetragtning valgt kun at fremhaeve behov for reduceret betjening i de
tilfeelde, hvor ogsa det maksimale skgn er mindre end det forventede i 2008-2010.

Beregningerne er som udgangspunkt gennemfgrt uden at tage hgjde for den politisk
besluttede minimumsbetjening. Det er fundet relevant at beregne konsekvenser af en
gget minimumsbetjening. Konsekvensen malt i forhold til antallet af togkm er saledes
afdeekket for fglgende to situationer:

a) Minimum et tog i timen hele driftsdggnet pa alle streekninger

b) Minimum et tog i timen i dagtimer og et tog hver anden time i aftentimerne pa
alle streekninger

Af hovedresultaterne fremgar det eksplicit, hvilke streekninger, der ud fra et rent
samfundsgkonomisk kriterium, bgr have en betjening som er mindre end ovenstaende
minimumsbetjening.
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Bilag 2: Resultater

Det samfundsgkonomisk optimale betjeningsniveau

Betjening - antal tog i timen pa streekningsniveau

Tabel 2.1 og Tabel 2.2 viser resultatet af trafikeringsmodellens beregninger af det
samfundsgkonomisk optimale trafikniveau pa mellemlang sigt (&r 2012) og péa lang
sigt (&r 2018). Modellens bud pé& betjeningen i form af antal tog per time er
sammenholdt med den forventede betjening fra de geeldende kontrakter med DSB og
Arriva. Her angiver en eventuel skrastreg, hvis der er forskel pa forskellige retninger.

Den beregnede betjening er angivet ved tre skgn hhv. minimalt, centralt og maksimalt
skagn, der er resultat af de fglsomhedsberegninger, som er gennemfgrt for at vurdere
resultaternes robusthed, jf. bilag 1.

I tabellerne er endvidere markeret, hvor resultaterne tyder pa, at trafikbetjeningen bgr
op- eller nedjusteres i forhold til geeldende kontrakter. Dette er gjort ud fra fglgende
princip:

e | de tilfeelde, hvor trafikeringsmodellen indikerer en gget betjening i alle 3
skan er streekningerne markeret med blat i tabellerne.

o | de tilfeelde, hvor trafikeringsmodellen indikerer en reduceret betjening i alle 3
ska@n er streekningerne markeret med rgdt i tabellerne.

e | de tilfeelde, hvor trafikeringsmodellen indikerer betjeningsniveauer der bade
er over og under det kontraktfastsatte trafikeringsomfang er modellens
centrale skgn anvendt. Disse streekninger er markeret med henholdsvis grgn
og gul i tabellerne. Pa grgnne streekninger er modellens centrale skgn séledes
hgjere end den kontraktfastsatte betjening, mens det pa de gule streekninger
er lavere.

Der anvendes fglgende farver:

dget betjening

Méaske gget betjening

Maske reduceret betjening
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Tabel 2.1 Resultat af trafikeringsmodellens beregninger i form af antal tog i timen pa
fjern-banestraekninger i ar 2012

Intervallet viser resultatet af fglsomhedsberegninger, hvor der er varieret pa forudsaetningerne.
Streekninger, hvor resultatet tyder pa, at der bgr ske en op- eller nedjustering af
trafikbetjeningen er fremhaevet i tabellen med farvemarkering.
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Tabel 2.2 Resultat af trafikeringsmodellens beregninger i form af antal tog i timen pa
fjernbanestreekninger i ar 2018

Intervallet viser resultatet af felsomhedsberegninger, hvor der er varieret pa forudssetningerne.
Straekninger, hvor resultatet tyder pa, at der bgr ske en op- eller nedjustering af
trafikbetjeningen er fremheevet med en farvemarkering.
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Betjening - antal stop per station

Tabellerne i det fglgende viser resultatet af beregninger af det samfundsgkonomisk
optimale trafikniveau pa mellemlang sigt (2012). Betjeningen i form af antal stop per
station er sammenholdt med den forventede betjening i ar 2008 ved brug af
farvekoder. Farvekoderne er angivet efter samme princip som pa streekningsniveau:

e | de tilfeelde, hvor trafikeringsmodellen indikerer en gget betjening i alle 3
skan er streekningerne markeret med blat i tabellerne.

o | de tilfeelde, hvor trafikeringsmodellen indikerer en reduceret betjening i alle 3
ska@n er streekningerne markeret med rgdt i tabellerne.

e | de tilfeelde, hvor trafikeringsmodellen indikerer betjeningsniveauer der bade
er over og under det kontraktfastsatte trafikeringsomfang er modellens
centrale skgn anvendt. Disse streekninger er markeret med henholdsvis grgn
og gul i tabellerne. P& grgnne straekninger er modellens centrale skgn séledes
hgjere end den kontraktfastsatte betjening, mens det pa de gule streekninger
er lavere.
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Tabel 2.3 Resultat af trafikeringsmodellens beregninger i form af antal stop pr. station
2012
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Tabel 2.4 Resultat af trafikeringsmodellens beregninger i form af antal stop pr. station
2018
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Bilag 3: Banekapacitet og udnyttelse

Banekapacitet viser, hvor meget de enkelte streekninger maksimalt kan planlsegges
udnyttet, nar der foruden infrastrukturen tages hgjde for typiske trafikeringsmgnstre
og kgreplanmuligheder pa de pageeldende straekninger. Tal i parentes gaelder
tidsrummet udenfor myldretider.

Udnyttelsen for de kommende ar (2008) er baseret pa myldretimer i indgaede
kontrakter. Skrastreg viser, hvis der er forskel pa forskellige retninger.

Udnyttelsen pa leengere sigt (2018) er baseret pa Trafikeringsmodellens resultater. De
tre tal viser henholdsvis minimal, central og maksimal vurdering.

Farver viser udnyttelsen sammenholdt med kapaciteten:

Manglende kapacitet

! Maske manglende kapacitet (dvs. kun i maksimal vurdering)
Fuldt udnyttet kapacitet

i Ledig kapacitet
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Tabel 3.1 Udnyttelse af banekapacitet 2008 og 2018
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Evaluering Midttrafiks takster og regler for lange rejser
for handicapkgrsel i kommunerne udenfor Arhus Kom-
mune

Baggrund

Fra 1. januar 2008 blev taksterne i Midttrafiks handicapkarsel sendret fra en zonetakst pa 30
kr. pr. zone, hvor zonerne udggr de tidligere kommuner, til 3 kr. pr. km, dog minimum 30 kr. |
forbindelse med harmoniseringen har administrationen forsggt at fa et mere ensartet takstsy-
stem.

Med de nye takster i Midttrafik er der intet arsgebyr, som nogle af de andre trafikselskaber
har. Tidligere var der hos nogle af de fusionerende parter i Midttrafik ogsa et arsgebyr.

Midttrafik har inddelt rejserne i tre kategorier:
e Korte rejser
¢ Mellemlange rejser
e Lange rejser

Korte rejser
Det er fra 0-50 km. Er rejsens leengde indenfor dette interval, bliver kunden kart direkte til sin

destination.

Mellemlange rejser

Det er fra 51 — 100 km. Er kundens rejseleengde er i dette interval, kgres kunden til og fra
naermeste X bus/tog, hvor der bestilles handicapservice. Der er dog visse undtagelser i dette
interval afhaengigt af situationen. Findes der ikke handicapegnede busser/tog kgres kunden
hele streekningen i egen vogn. Der skal veere en vaesentlig besparelse ved at benytte X
bus/tog, hvis ikke der er det, kagres kunden i egen vogn. | forbindelse med en mellemlang rej-
se vil kunden ikke kunne opleve togskift undervejs.

Lange rejser
Det er fra 101 km. Til de rejser, som er over 100 km, benyttes altid handicapegnede bus-

ser/tog samt kgrsel i lav vogn/liftvogn til og fra neermeste handicapegnede station. Der vil dog
veere kgrsel i Region Midtjylland, ogsa hvis der ikke er mulighed for at tilrettelaegge rejsen
med brug af kollektiv trafik.

Takster for Movia, Sydtrafik og NT er angivet nederst i notatet.



Evaluering af taksterne i handicapkgrsel i Midttrafik
Eksempler pa korte, mellemlange og lange rejser og deres omkostning i 2008 set fra kunden,
nar der sammenlignes med takster i den kollektive trafik:

Pris med X
bus/tog inkl. kar- Pris hvis kart
Pris med sel til og fra stati- 3 kr./km og
X on med maks. 10 min. 30 kr.
Fra Til Km |bus/tog |? km's karsel pa hele turen
Viborg | Viborg 1 |17 b 9 130
Viborg Viborg 5 |17 b 130
Arhus Arhus 10 |18 b 9130
Arhus Hgrning 15 [32 D 4 145
Randers |Hadsten 16 |32 b 9 |48
Skander-
Arhus borg 26 |38 D 9 |78
Randers |Rgnde 34 |44 b 9 1102
Arhus Randers 37 |56 D 9 1111
Silkeborg | Herning 39 |48 D Y 1117
Randers |Viborg 41 |64 b 9 123
Arhus Horsens 49 |63 b 9 1147
Randers |Silkeborg |51 |73 b 133 153
Arhus Grend 65 |73 b 133 195
1) og

Viborg Horsens 82 |105 3 165 246

10
Arhus Skive 0 [119 D 179 300

12
Arhus Holstebro |0 |144 D 204 360

16
Arhus Ringkebing |0 [138 b 198 480
1) med bus.

2) almindelig voksen billet.
3) via Silkeborg.
4) da kgrslen er under 50 km anvendes ikke X bus/tog

Hvis kollektiv trafik anvendes (mellemlange og lange rejser), er der karsel i lille vogn/liftvogn
til og fra X bus/tog. Kommunen betaler da nettokgrselsomkostningen for de to til- og frakers-
ler. Kunden betaler selv X bus-/togbilletten og almindelig takst for karsel til/fra stationen (i
tabellen antages det, at der er maks. 10 km. til stationen, sa prisen bliver 30 kr. hver vej). For
bade kunden og kommunen er det billigere, nar der benyttes tog/X bus, end hvis der kgres
med taxi/liftvogn hele vejen.

Egenbetalingen for kortere rejser inkl. tilslutningsrejser i Midttrafiks omrade i forbindelse med
rejser, der tilretteleegges med X bus/tog i forhold til bruttoomkostningerne i 2007 og 2008 ses
af tabellen pa naeste side. Det skal bemaerkes, at tilslutningsrejser udenfor Midttrafiks omrade
— fx i Kgbenhavn — ikke er omfattet af Midttrafiks data, men udggr et ganske lille belgb, totalt
set.

En sammenligning af taksterne med gvrig kollektiv trafik skal ogsa tage hgjde for, at kunden
med koordineret karsel kommer teettere pa pa- og afstigningssted (dar-til-dar) end ved almin-
delig kollektiv trafik.



Bruttoomk.pr. |Egenbetalingen | Egenbetalings-
Bruttoomk. pr. ]Egenbetalingen |Egenbetalings- | rejse for jan. - |pr. rejse for jan.| grad jan. - maj

Kommune rejse 2007 pr. rejse 2007 |Jgrad 2007 maj 2008 - maj 2008 2008
Favrskov 278,50 55,83 20,0% 274,90 51,51 18,7%
Hedensted 324,93 56,37 17,3%
Herning 287,19 58,16 20,3% 330,43 60,22 18,2%
Holstebro 283,63 57,96 20,4% 268,21 52,55 19,6%
Horsens 238,69 44,37 18,6%
Ikast-Brande 328,39 60,60 18,5% 345,37 60,54 17,5%
Lemvig 298,60 55,70 18,7% 275,86 63,55 23,0%
Norddjurs 296,38 49,19 16,6% 288,91 57,34 19,8%
Odder 260,24 45,11 17,3% 290,41 49,94 17,2%)
Randers 240,16 46,75 19,5%, 254,15 45,93 18,1%
Ringkgbing-Skjern 327,73 59,04 18,0% 325,46 61,54 18,9%
Samsg 197,78 30,99 15,7% 171,57 35,08 20,4%
Silkeborg 245,02 49,59 20,2% 230,60 49,63 21,5%
Skanderborg 256,11 51,24 20,0% 229,69 45,20 19,7%,
Skive 271,04 54,19 20,0% 262,99 54,05 20,6%
Struer 327,47 63,39 19,4% 308,42 63,15 20,5%
Syddjurs 303,11 51,06 16,8% 314,83 50,84 16,1%
Viborg 264,75 54,72 20,7% 259,13 53,99 20,8%
kom.gr.) 401,72 78,75 19,6% 421,96 87,38 20,7%
| alt udenfor Arhus 287,17 55,87 19,5% 286,82 55,95 19,5%
kommunen) 199,36 17,54 8,8% 195,81 17,51 8,9%)

Note: "I alt udenfor Arhus Kommune” er Hedensted og Horsens Kommuner ikke medtaget for 2007 og 2008 for at
tallene kan sammenlignes. De indgar ikke, da de begge havde kuponkgrsel i 2007.

Egenbetalingsgraden (egenbetalingens andel af bruttoomkostningerne) rummer ikke de store
forskydninger fra 2007 til 2008. | nogle kommuner er graden en anelse lavere, mens i andre
er den lidt hgjere. Gennemsnitligt er de ens i 2007 og 2008. Det nye takstsystem har sdledes
ikke betydet, at kunderne selv er kommet til at betale mere for kgrslen, hvilket var et emne,
der blev udtrykt bekymring for i hgringssvarene om det nye takstsystem i sommeren 2007,
ligesom kommunernes andel heller ikke er steget.

Bruttoomkostningerne pr. tur er ogsa i gennemsnit naesten ens. Der er naturligvis udsving fra
kommune til kommune, som dels kan skyldes sendrede rejsemgnstre, dels prisniveau for lokale
vognmeend, som alt andet lige vil udfgre en stor del af de lokale ture.

Falgegruppen for handicapkarsel og administrationen anbefaler, at taksterne fastholdes i 2009,
idet der dog for rejser internt i Arhus Kommune geelder de for buskarsel geeldende takster.
Hermed undgas, at kunderne far nye regler igen. | budgettet for handicapkarsel er indregnet,
at kgrselsudgifterne stiger som forventet for buskgrslen med 4,6 %. Denne regulering geelder
for karslen indenfor Arhus Kommune, men et nyt udbud af kersel udenfor Arhus Kommune
forventes at give lavere priser i gennemsnit, idet en del af de nye vognmeaend pt. har hgjere
timepriser end de vognmaend, som erfaring med Planet-kgrsel. Administrationen har dog ikke
indregnet denne forventning i budgettet.

Evaluering af opdelingen i 3 kategorier af rejser
I de farste tre maneder af 2007 og 2008 er der foretaget falgende antal rejser med bus og
tog:

Januar |februar |[marts |l alt
Med tog og bus i 22 27 36 85
2007
Med tog og bus i 14 26 25 65
2008
| alt 36 53 61 150




Alt i alt er det ikke mange rejser, hvor tog og bus benyttes. Selv om bade kundens og kom-
munens betaling er starre, nar der kares direkte, frem for nar X bus/tog anvendes til en del af
rejsen, er det vurderingen, at meromkostningerne ved at anvende direkte kgrsel i starre om-
fang er begreensede. Fglgegruppen for handicapkgrsel og administrationen anbefaler derfor, at
kategorien mellemlange rejser — 50-100 km — skal udga og betragtes som korte rejser, hvor
der ikke anvendes bus og tog.

Takster i andre trafikselskaber

Taksterne i Sydtrafik

Arsgebyr 300 kr. og 2 kr. pr. km dog min. 30 kr. Szerlig nattakst efter fredag og lgrdag nat 4
kr. pr. km. Kgrsel udover 2 kommuner er med tog.

Taksterne i NT
Arsgebyr 355 kr. og 2,30 kr. pr km dog min. 27 kr. Der m& kares i region Nordjylland og Midt-
jylland. Herudover er lange rejser med tog.

Takster og karselsomrade for trafikselskabet Movia
Det tidligere Storstrgams Amt:

1-2kommuner = 31 kr.

3 -5 kommuner = 62 kr.

6 - 8 kommuner = 103 kr.

9 - 11 kommuner = 155 kr.

Ved kgrsel til adresser i de tidligere Vestsjeellands- og Roskilde amter betales der iht. omtalte
kommunepriser indtil den gamle amtsgraense, og der tilleegges et fast belgb pa 50,- kr. pr. tur
safremt turen streekker sig 1-3 kommuner ind i naboamtet.

Safremt turen streekker sig mere end 4 kommuner ind i naboamtet tillaegges et fast belgb pa
100,- kr. pr. tur.

Ved kgrsel udover de tidligere Vestsjeellands- og Roskilde amter - dvs. ture til adresser i Kg-
benhavnsomradet og Nordsjeelland, betales iht. neevnte kommune-priser til den gamle amts-
graense, og der tillaegges et fast belgb pa 200,- kr. pr. tur.

Karselsordningen kan ikke anvendes internt i naboamterne - dvs. alle ture skal starte eller
slutte i det tidligere Storstrgms amt.

El-scootere kan medtages mod en ekstra egenbetaling pa 50 kr. pr. tur.
Trappemaskiner kan bestilles og benyttes mod en ekstra egenbetaling pa 135 kr. pr. tur.
Ledsagerbetalingen udggr 50 % af brugerens egenbetaling.

Der kan dog gratis medtages 2 egne bgrn under 12 ar.

Det tidligere Vestsjeellands Amt:

Hver deltager betaler 26 kr. kontant til chauffgren, for hver "gammel” kommune. El-scootere
medbringes mod en ekstra egenbetaling pa 50 kr.

Trappemaskiner kan benyttes mod en ekstra egenbetaling pd 135 kr. Udgifter til bropassage
og/eller faerge-transport er ligeledes pa egen regning.

I de kommuner der er tilsluttet Flextrafik, kan der bestilles karsel til flere personer udover
hjeelperen. Disse personer betaler separat for turen efter gaeldende takster for &bne brugere.

Hovedstadsregionen:

Prisen for en tur beregnes ud fra den kortest mulige rute afrundet til neermeste antal hele ki-
lometer. Startgebyret er 35 kroner inkl. 10 kilometer. Herefter koster kgrslen 3 kroner pr. Ki-
lometer. Dog kan prisen for en enkelt tur inden for Hovedstadsregionen maksimalt koste 100
kroner plus pris for tilleegsydelser.

Ved kgrsel udenfor Hovedstadsregionen koster kgrslen 3 kroner pr. kilometer. Den ngjagtige
pris oplyses ved bestilling, der er ingen maks. greense.
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Handicapkgrsel - Midttrafik

Forslag til eendringer af regler fra 1. januar 2009,
fremfgrt ved mgde den 27. maj 2008.
(Folgegruppen for handicapkgarsel)
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11. juni 2008

Forslag

Bemeerkninger

Kommuner

Bemeerkninger

DH

Bemeerkninger

Midttrafik

Begrundelse/bemeerkninger

Ankemulighed

Der er ikke mulighed for at anke
visitators afggrelse, men
afggrelsen kan ankes til chefen
for afdelingen, hvorunder
visitationsomradet hgrer, og
sidste instans er byradet

Der er ikke naevnt noget om
Ankemulighed i loven.

Antal ture pr. ar?

Der skal ekstra information ud
til visitatorerne om muligheden
for tilkgb af ture. Det er en
individuel vurdering fra
visitatoren om der skal tilbydes
ekstra ture.

Der udarbejdes et ny visita-
tionsskema

Der skal ggres opmaerksom pa, at
det som tilbydes pa nuveerende
tidspunkt, er lovens minimumskrav.
Det er vigtigt at, hvis kunden har
behov for ekstra ture, sa er
muligheden der. (Bedre information
ved visiteringen)

Formal:
Hvad mé& kunderne
kare til?

Kgrselsordningen udvides til at
omfatte karsel til leegeordineret
svgmning og ridning,
genoptraening og fys.

Endvidere karsel til tandleege.

Midttrafiks administration har
pr. 13. juni 2008 besluttet
ikke at sparge til turformal for
at mindske kritik fra kunder
0g give en bedre service til
kunderne. Svarer til praksis i
Nordjyllands Trafikselskab og
hos Movia. Geelder karsel
udenfor Arhus Kommune. |
Arhus Kommune har
kunderne mulighed for at
blive visiteret til at bruge
karslen til fx genoptraening.

Lov om trafikselskaber § 11 stk. 1

"Trafikselskabet skal for sveert
bevaegelsesheemmede over 18 ar
etablere individuel handicapkarsel,
som raekker ud over transport til
behandling, terapi og lignende.

Vi formoder, at der er mange der
karer til de naevnte forslag - de
forteeller ikke hvad de skal til men
opgiver blot naboadressen. Det kan
vi jo ikke kontrollere.

Kommunerne har efter




Forslag

Bemaerkninger

Kommuner

Bemaerkninger

DH

Bemaerkninger

Midttrafik

Begrundelse/bemaerkninger

servicelovens § 117 mulighed for at
yde tilskud til personer, som pa
grund af varigt nedsat fysisk eller
psykisk funktionsevne har behov for
befordring med individuelle
transportmidler. Kommunernes
afgarelser efter § 117 kan ikke
paklages til anden administrativ
myndighed. § 117 anvendes
forskelligt i kommunerne.

Hvilke
handicapgrupper
kan medtages i
kgrselsordningen

Forslag om at udvidde
visitationen til ogsa at omfatte
blinde og svagtseende.

Kommunerne kan visitere de
borgere de gnsker — ud over lovens
malgruppe, som er
bevaegelsesheemmede.




Forslag

Bemaerkninger

Kommuner

Bemaerkninger

DH

Bemaerkninger

Midttrafik

Begrundelse/bemaerkninger

Kan der visiteres
til

ekstra
chauffgrhjeelp?

Hvem visiterer til
ekstra
chauffarhjeelp?

Visitationsskemaet skal
aendres, saledes det fremgar,
hvilke muligheder der er for
tilkgb af ekstra service fra
chauffaren for karsel uden for
Arhus kommune

Ligeledes skal minutprisen i
forbindelse med tilkgb af
service opgives pa skemaet,
séledes at kommunerne ved,
hvad serviceminutter koster

Det er kommunen der visiterer, sa
behovet er kendt pa forhand, og tid
er indregnet.

Tiden og hjeelpen skal fastlaegges
individuelt af visitator — enten for
personen eller for bestemte
adresser, hvis der gnskes mere tid
til hjeelp fra chauffaren.

Som udgangspunkt far chauffgren 5
min. hver gang en karestol skal af
eller p&. Mens der gives 1 min. til
en rollator. (Interne rejser i Arhus
Kommune dog 3 minutter) |
gennemsnit koster et serviceminut
ca. 5,00 kr.

Serviceydelse og ekstra minutantal
skal veere fastlagt i visitationen —
eller aftales med kommunen
efterfglgende.

Forslaget daekker kun ved karsel
uden for Arhus kommune, da
chauffgren adskillige steder inden
for Arhus kommune ikke kan forlade
vognen.

(Der stér ikke noget i nuveerende
udbuds materiale om tilkgb af ekstra
service hos chauffgren - dette
indfgres i nyt udbudsmateriale)

Pris for ekstra
bagage?

Hvis der er s& meget
handbagage, at det optager et
ekstra plads i vognen,
opkraeves betaling svarende til
en medrejsende voksen.

| forbindelse med leengere rejser

kan chauffgren i tilfeelde, hvor der
ikke rejser en ledsager med, give
hjeelp til alm. bagage.

Bagage inkluderer ikke indkab,
hvilket kunden/ledsager selv skal
kunne handtere.




Bemaerkninger

Bemaerkninger

Bemaerkninger

Forslag Begrundelse/bemaerkninger
Kommuner DH Midttrafik
Bagagen ma maksimum veje 11 kg.
Vejer det mere skal det sendes pa
anden vis.
Driftsdagn Jf. loven: ".den tidsmeessige
Mandag til torsdag | Alle dage: placering skal veere indenfor normal
Fredag 06.00 — 24.00 buskgretid...”
Logrdag
Sgndag Bestillingsmulighed kl. 8.00- Senest  afhentningstidspunkt Kl
Helligdage 20.00 dog driftsovervagning fra 24.00.
07.00-23.00.
For Arhus kommune dog kI. DH gnsker abningstid forgget, men
7.30-17.00 p& hverdage og k. vil fremsende prioriteringsliste
8.00-16.00 Igrdage og s@n- og
helligdage. Driftsovervagning
fra kl. 7.00-21.00, hvor der er
mulighed for bestilling med 2
timers varsel, til spontantakst
50,00 kr. ud over alm. betaling
Glemte Kgrsel med glemte sager

sager/hittegods

/hittegods er for kundens egen
regning.

Mellemlang rejse?

Afskaffes pa forsggsbasis fra 1.

oktober 2008
Og evalueres efter april 2009

Vil give kunderne en bedre service
og mulighed for at bestille karsel 2
timer far mod 4 hele hverdage p.t.

Beskriv hvem man
samarbejder med —
(f.eks. DSB, Arriva
Feergeselskaber
mv.)

Midttrafik forlaenger aftalerne
med DSB/Arriva, XBUS,
vognmaend i andre amter.

Kommunen betaler nar kunden ikke
skal forlade vognen under
transporten — fx Furfaergen og
Vengfaergen (minus Samsg)
Det bemeerkes, der er fglgende
overfart mellem Region Midt Jylland
og Nordjylland:

e Egense/Hals

e  Sundsgre/Hvalpsund

e  Thyborgn/Agger
Der tilrettelaegges ikke karsel pa ger
uden alm. kollektiv trafik




Forslag

Bemaerkninger

Kommuner

Bemeerkninger

DH

Bemaerkninger

Midttrafik

Begrundelse/bemaerkninger

Seerlige frister for
bestilling af
julekarsel?

| Oktober/november udsendes
brev til vores bruger omkring
bestilling af julekarsel.

Model overvejes fortsat.
Bestillingsfrist s& sent som
muligt i forhold til vognmaend.
Husk at informere
kommunerne, nar der sendes
informationer ud til alle
kunderne — det er vigtigt, at
kommunerne ved hvad der
udsendes af informationer fra
Midttrafik.

Lgses med vognmaend og
handicaporganisationerne.

Ma kunden
acceptere
omvejskarsel?

Ja, max. 100 % dog altid min.
20 minutter.

DH gnsker reduktion af
omvejskarsel

Der er igangsat forsgg med
reduktion af omvejskarsel for
Region Midtjylland.

Forsgget evalueres og erfaringerne
her fra kan indarbejdes i
serviceniveauet for handicapkarsel.

Orienterings pjecer
og information

Midttrafik skal veere bedre til at
informere kommunerne nér der
sker andringer
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Handicapkgrsel - Midttrafik

Oversigt over regler og takster i 2008,
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Harmonisering i 2008
Basis

Hvem visiterer

Kommunerne visiterer, og Midttrafik indlsegger data i IT system

Indgéar handicapkarsel i
kgrselskoordinering?

Ja

Hedensted beslutter administrationsmodel — koordineret eller ikke-koordineret.

Visiteres med gratis Ja
medhjaelper?

Krav om pastigning Ja
sammen med kunde?

Mulighed for betalende Ja, maks. 2
gaester?

Krav om pastigning sammen

med kunde? Ja
Ganghjeelpemidler? Maks. 2.

max. antal:

Kan mini-crosser medbringes?

Ja, mini-crosser medbringes dog indenfor starrelses-rammen. Maks. mal for crosser: 140 cm. x 70 cm.
Max 300 kg. inkl. bruger




Harmonisering i 2008
Basis

Tilbydes trappetjener?
Vilkar for at fa trappe-
tjenerservice — f.eks.
om visitation o.lign.

Der bliver ikke tilbudt trappetjener.
Kun f& vognmeend har.

Hvilken service skal
chauffgren mindst levere?
(f.eks. afhentning v. kantsten,
gadedgr mv.)

Gadedar til gadedgr i gadeniveau. Chauffar skal give hjeelp til gadedar.
Dog i Arhus fortsat fra kantsten til kantsten, fordi det vil have vaesentlige skonomiske konsekvenser at
&endre dette.

Ma kunden have dyr med i
vognen?

Ja, sma dyr i tasker/transportkasser under forudsaetning af, at de ikke optager en ekstra plads.
Servicehunde og fgrerhunde medtages gratis — skal anfgres i visitationen.

Arligt gebyr?

Intet arligt gebyr

Egenbetaling pr. km.

Arhus Kommune:
Uaendret bustakster, ogs& abonnements- og klippekort.

@vrige rejser:
3,00 kr. pr. km, dog minimum 30,00 kr., som daekker karsel de fgrste 10 km. Derefter 3,00 kr. pr. kagrt km.

Betaling for geester?

Maks. 2 betalende gaester + en visiteret /gratis ledsager. Gaester samme betaling som kunde.

Betaling for bgrn?

Maks. 2 barn under 12 &r gratis kan medtages
Barn fra 12-15 &r betaler halv takst. Maks. 2 bgrn kan medtages

Beskriv en kort rejse?

( hvor langt man ma kare uden
at blive henvist til togrejse/ X
bus)

Op til 50 km. Bemaerk: | forslaget til sendring af regler udgér kategorien mellemlange rejser — rejser fra 50
til 100 km. Hermed bliver en kort rejse op til 100 km.

Frist for bestilling af en kort
rejse?

Arhus Kommune:
Dagen fgr inden kl. 16:00. Dog spontan mod 50,00 kr. gebyr.

@vrige kommuner:
2 timer far

Lange rejser
Tilbyder Midttrafik
Landsdeaekkende rejser

For rejser over 100 km, benyttes altid handicapegnede tog eller bus samt karsel til og fra naermeste
handicapegnede station i lav vogn/liftvogn. Dog karsel i Region Midtjylland ogsa hvis der ikke er mulighed
for at tilretteleegge rejsen med brug af kollektiv trafik.




Harmonisering i 2008
Basis

Frist for bestilling af
lang rejse?

4 hele hverdage. Ekskl. bestillings og rejsedagen.
Telefontid: mandag til torsdag: 9.00-15.00, fredag 9.00-13.00

Tilbyder Midttrafik Intern
kgrsel i nabotrafikselskab og
3. trafikselskab?

Turen bestilles i Midttrafik. Bestillingsfrist som pa lange rejser. Samme regler og takst som
hjemtrafikselskab.

Dispenseres for tog?

Nej — dog fastholdes eksisterende dispensationer i det tidligere Ringkabing Amt.

Rejsegaranti

Hvis der er ventet pa vognen mere end 15 min. kontaktes bestillingskontoret.

Efter mere end 15. min. ventetid refunderes egenbetalingen.

Efter aftale med bestillingskontoret kan der veelges mellem Midttrafiks forudbestilte vogn, eller man kan
selv bestille en vogn. Hvis man selv bestiller en vogn, sendes taxakvitteringen til Midttrafik, som
efterfglgende refunderer belgbet.

Efter Kl.:

21.00 inden for Arhus kommune og

23.00 uden for Arhus kommune har Midttrafiks eksterne bestillingskontorer lukket. Derfor skal man selv
ringe efter en taxa, hvis den forudbestilte taxa ikke er kommet efter 15.min.

Taxakvitteringen fremsendes til Midttrafik til refusion

For ture senere end kl. 2100 far chauffgren kundens telefonnummer.

BCC (Bektras Callcenter) er abent til kl. 23.00 for kunde/vognmandshenvendelse. Dog ikke for bestilling af
ture efter kl. 20.00.

Ma kundens gnske til
tidspunkt for karsel
forskydes i
bestillingssituationen?

Kgrselstidspunktet kan forskydes inden for

- 15/+ 45 min.

Arhus Kommune +/- 1 time

Bemaerk at ovenngevnte forskydning er fra GNSKET karselstidspunkt og IKKE fra det tidspunkt som
kontoret har opgivet som afhentningstidspunkt. Det er gnskeligt, at hvis kunden skal veere fremme til et
bestemt tidspunkt, at dette tidspunkt opgives ved bestilling af turen.

Se i gvrigt praecision i afhentning og rejsegaranti

Svarer til patientkgrsel

Preecision i afhentning

Rejsegaranti — hvis service ikke overholdes — se ovenfor.

Kunden skal veere klar 5 min far, men ma vente til 15. min efter aftalt tid.
Inden for Arhus Kommune kan kunderne vente op til + 15 min.
Svarer til patientkgrsel.




Harmonisering i 2008
Basis

Kontrakter —
Varighed og udlgb

Arhus Kommune :
Kontrakt til 1.3. 2012.

Udenfor Arhus kommune:
Kontraktudlgb 31.12.2008 med mulighed for forleengelse.

Nyt udbud fra primo 2009.

IT-system

Planet anvendes, dog anvendes Trapeze Pass for Arhus Kommune.

Afbestilling af karsel pa selve
kgrselsdagen i Arhus
Kommune

Arhus Kommune;

Ved afbestilling pa karselsdagen fratraekkes turen, og der palaegges et gebyr pa kr. 100,00 hvis afbuddet
modtages mindre end en time fgr kgrselstidspunkt.
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Forbedring af kvalitet og presse for variabel kgrsel

Efter den store udvidelse af variabel karsel koordineret i IT systemet Planet pr. 1. januar 2008, har
der veeret meget politisk fokus pa og presse foranlediget af kunder og vognmasnd i Horsens
kommune og vognmeaend fra det tidligere Ringkebing Amt. Administrationen arbejder pa en raekke
tiltag for at forbedre kvaliteten og omdgmmet. Vores hovedfokus primo juni er:

e At sikre, at kvaliteten er ok — med feerre svigt i form af udeblevne og forsinkede vogne.
e At redeggre STRAKS for kritiske indleeg i pressen og kritik fra kunder og vognmeend
e At redeggre generelt for den kvalitet og den koordinering/gkonomi, vi opnar.

Som naevnt i notat af 29. april 2008 har vi iveerksat disse tiltag:

1. Sammen med Region Midtjylland gar vi en kontinuerlig indsats for at deres medarbejdere,
bade pa kontoret i Holstebro og pa& sygehusene i regionen, har den ngdvendige viden til at
lave de rigtige bestillinger af karsler. Vi arrangerer fx kurser efter behov. Vi har aftalt med
regionen, at de vil finde en kontaktperson pr. Sygehus og ikke kun som i dag feelles for
sygehusene i Vestjylland.

2. Vi felger personligt op pa alle fejlbestillinger og forklarer dem, der laver fejlene, hvordan de
undgar at lave dem i fremtiden — fx bestille til konkret afdeling og ikke til “Horsens
Sygehus” som er ganske stort — og til “Bredgade 47” — ikke kun i Herning kommune, men
med korrekt postnummer, da Bredgade kan findes i bade Aulum og Herning.

3. Vi falger ngje med i om de udeblevne kgrsler i hgjere grad sker hos bestemte vognmeaend, i
bestemte omrader eller pa bestemte tidspunkter og i bekreeftende fald sa fokuserer vi
indsatsen der. Hvis der er vognmeaend, der i seerlig grad har problemer med at levere den
vare, vi kgber hos dem, sanktionerer vi med de redskaber, vi har til det formal. Vi har
desuden veeret til mgder med vognmaend enten hos dem selv eller hos Midttrafik for at
forklare om systemet.

4. 1 lgbet af kort tid udsender vi en ny informationspakke til alle vognmaend og specielt
malrettede foldere til alle chauffgrerne, kortfattede foldere der SKAL forefindes i bilerne.

5. Fra 1/5 — 2008 har vi tilfgrt en normering yderligere, finansieret af Region
Midtjylland/kommunekgrslen, til vores driftsstyring. Dette tiltag har bade det formal at
falge endnu bedre med i den daglige drift, men ogsa at have flere ressourcer til opfglgning
pa de problemer, der opstar.

6. Vi har fokus pa kegretiderne — for store kgretider giver fx for tidlig aflevering, mens for kort
karetid giver forsinkelser.

Som et led i ovenstadende har vi hos Midttrafik pt. fokus pa:

1. Straks at svare pa kundehenvendelser og indlaeg i presse. Statistik og vurdering af, om der
er et mgnster i henvendelserne, som der skal reageres pa. Se sidst i notatet.

2. Atringe til kunde og sygehusafdeling, hvis vi ved en vogn er forsinket (i visse tilfeelde er
det ikke muligt, da vi ikke har/kan finde kundens telefonnummer).



3. At prove at fa bestilt returkersel til stralepatienter med det samme, sa Planet ved, at der
kommer en ny tur, sd vognen ikke sendes hjem med det samme. Der arrangeres mgde
mellem Arhus Kommunehospital, Region Midtjylland og Midttrafik, for at aftale naermere.

4. Efter en indkgringsperiode i starten af aret har vi besluttet at fglge mere op pa svigt hos
vognmaend. Beskrevet sidst i notatet.

5. At tilpasse parametre, s& vognene far en starre tendens til at vente pa patienter fx i Arhus,
frem for at blive sendt retur.

6. Tilpasning af parametre, sa feerre kunder oplever 100% omvejstid pa lange rejser. Vi har
primo juni sat et nyt serviceniveau 7 i drift for Region Midtjylland, hvor planprisen for
kunders omvejskgrsel over 60 minutter stiger voldsomt. Det er testet, at omkostningerne
kun stiger minimalt, men savel forbedring for kunder som omkostningsstigning skal
vurderes efterfglgende.

7. At producere generelle oversigter over koordinering og serviceniveau, telefonstatistik, og
gkonomi. Som kan bruges dels til forbedring af kvalitet, dels som generel information, dels
som svar pa enkelte henvendelser.

8. At invitere presse og andre til en demonstration af vores system, ligesom vi gerne kommer
og demonstrerer — fx har Region Midtjyllands Forretningsudvalg pa mgde den 3. juni 2008
besluttet at invitere Midttrafik til et temamgde om den siddende patientbefordring.

9. Fortsat mgder med kritiske vognmeend iseer fra Horsens og det tidligere Ringkabing Amt.
Herunder beregning af hvorfor Planet tilretteleegger konkrete ture ved brug af billigste,
egnede, ledige vogn.

Vi har besluttet at gennemfgre en kundeundersggelse i omrader, hvor der har veeret kritik.

Kvalitetssikring - minimere svigt hos vognmeend.
Fra og med 1/6 fglger vi systematisk op pa svigt hos vognmaend. Der er oprettet en database, som
vedligeholdes og ajourfgres, dvs. alle former for svigt skal registreres.

Det er meningen der skriftligt skal fglges op over for vognmeaendene ved gentagne svigt, sa det er
vigtig vi grundigt kan dokumentere alt. De oplysninger vi grundlaeggende altid skal bruge er:

. dato

. klokkeslet

. vognlgb / evt. selskab

. hvilken type svigt.

. kort beskrivelse

abhwNPE

Oversigt over kundeklager og udvikling.
Vi laver hver maned en oversigt over kundeklager inkl. rejsegaranti. Vi fglger op p&, om der sker
en udvikling og om der er et mgnster, som vi skal reagere pa.



<)
midttrafik

Arhus, 13. juni 2008

Bilag til aben dagsorden
til magdet i1 Bestyrelsen for Midttrafik
fredag 20. juni 2008 kl. 9.30
Videbaek Radhus, Magdelokale 1,
Dyrvigsvej 9, 6920 Videbak

Vedr. punkt nr. 17
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VEDTAGTER

for

Trafikselskaberne i Danmark

Navn, hjemsted og formal

81
1.1 Foreningens navn er Trafikselskaberne i Danmark.
1.2 Foreningens binavn er Foreningen For Danmarks Trafiksel-

skaber, forkortet FFDT.

§2
2.1 Foreningens hjemsted er Kgbenhavns kommune.
§3
3.1 Foreningens formal er at give trafikselskaberne en platform,

hvorfra de kan varetage deres felles interesser. Det geelder

dels fagligt, i form af et samarbejde og dels politisk, i form af

et talerar.
Medlemmer
§4
4.1 Selskaber, der er oprettet i h. t. lov om trafikselskaber, kan

blive medlemmer af foreningen.

Finansiering
§5
5.1 Selskaberne bidrager til foreningen, i henhold til et af besty-

relsen godkendt budget, i forhold til passagerindtaegter.
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Generalforsamlinger

6.1

6.2

§6
Den ordinzre generalforsamling afholdes inden udgangen af
hvert ars maj maned. Generalforsamlinger indkaldes skriftligt
af bestyrelsen med mindst 14 dages og hgjest 4 ugers varsel

til hvert enkelt medlem.

Dagsordenen for den ordinzre generalforsamling skal omfat-

te:

1. Valg af dirigent.

2.  Ledelsens beretning om foreningens virksomhed i det

forlgbne ar.

3. Fremlaggelse af arsrapport med ledelses- og revisions-

pategning til godkendelse.

4.  Beslutning om anvendelse af overskud eller dekning af

tab i henhold til den godkendte arsrapport.

5. Behandling af forslag fra foreningens bestyrelse.

6.  Behandling af forslag fra foreningens medlemmer.

7. Valg af medlemmer til bestyrelsen og valg af supplean-

ter herfor.

8.  Valg af revisor.

9. Eventuelt.
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6.3

6.4

6.5

6.6

Bestyrelse

7.1

7.2

Forslag, som et medlem gnsker behandlet pa en generalfor-
samling, skal veere foreningens bestyrelse i haeende senest 10

dage far generalforsamlingens afholdelse.

Pa generalforsamlingen har Movia 2 stemmer, de gvrige tra-
fikselskaber hver én stemme. Alle beslutninger traeffes med

minimum fire stemmer.

Andringer af vedtaegter kan kun ske pa en generalforsamling
og kun, hvis det fremgar af generalforsamlingens indkaldelse,

at der vil blive fremsat forslag herom.

For &ndring af vedtaegterne kraeves 2/3 flertal blandt de frem-

mgadte stemmeberettigede.

87
Foreningen ledes af en pa generalforsamlingen for et ar ad
gangen valgt bestyrelse pa 7 medlemmer, bestdende af sel-
skabernes formaend samt nastformanden for Movia. For
hvert bestyrelsesmedlem veelges pa generalforsamlingen — for
et ar ad gangen — en suppleant. Genvalg af bestyrelsesmed-
lemmer og suppleanter kan finde sted. Hvert selskab kan ind-
stille formanden til bestyrelsen og Movia nastformanden,

samt en bestyrelsessuppleant.

Bestyrelsen konstituerer sig med formand og en eller to naest-

formeaend.

Bestyrelsen er beslutningsdygtig, nar mere end halvdelen af
dens medlemmer er til stede. Bestyrelsens beslutninger traef-

fes ved almindeligt stemmeflertal. I tilfelde af stemmelighed
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Direktion

8.1

er formandens stemme udslagsgivende. Bestyrelsen fastsatter

i gvrigt selv sin forretningsorden.

88

Foreningens direktion ansattes og afskediges af bestyrelsen i
”Feelleskontoret For Kollektiv Trafik”, forkortet FFKT.

Tegningsret
§9
9.1 Foreningen tegnes af den samlede bestyrelse eller af et med-

lem af bestyrelsen i forening med direktgren.

Regnskab og revision

10.1

111

§10
Foreningens arsrapporter/regnskaber revideres af en (eller
flere) pa generalforsamlingen for et ar ad gangen valgt stats-

autoriseret revisor. Genvalg kan finde sted.

§11

Foreningens regnskabsar er kalenderaret.

Foreningens farste regnskabsar lgber fra stiftelsen til 31. de-
cember 2008.

§12
Der afholdes et arligt made, hvor trafikselskabernes bestyrel-

ser inviteres til at deltage.
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12.2 Der afholdes et arligt mgde med formandskredsen, hvor ud- Side 6
valgsreprasentanter fra henholdsvis KL og Danske Regioner

inviteres til at deltage.

Offentlighed
8§13

13.1 Medmindre bestyrelsen i en konkret sag treeffer anden beslut-
ning under hensyntagen til foreningens eller dette samar-
bejdspartneres eller medlemmernes forretningsmaessige for-
hold, skal offentligheden have indsigt i foreningens forhold

svarende til, hvad der faglger af lov om offentlighed i forvalt-

ningen.
Udtraedelse
8§14
14.1 Kan ske med et halvt ars varsel til udgangen af et kalenderar.
---000---

Séledes vedtaget pa foreningens generalforsamling den 22-05-2008 og
med virkning fra 22-05-2008.

Steen Mgller Thomas Kastup-Larsen  Knud Larsen

Finn Aaberg Poul Vesterbaek Leif Olsen
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