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Forord

Vi har i Danmark en meget ambitigs malsaetning for udviklingen af den kollektive trafik.
Og ikke uden grund. @get brug af kollektiv trafik er nadvendig for at mindske treengslen
pa vejene og reducere miljg- og klimapavirkningen fra transporten.

Det er den kollektive trafik, der skal lgfte starstedelen af vaeksten i persontransporten,
lyder de transportpolitiske malsaetninger i aftalen "En grgn transportpolitik”, som sterste-
delen af de politiske partier tilsluttede sig i 2009.

Helt konkret omsaetter Transportministeriet i debatopleegget "En jernbane i vaekst” gnsket
om veekst i den kollektive trafik til:

e 100 procent flere passagerkilometer med tog og
e 50 procent flere passagerkilometer med bus inden 2030.

EU-Kommissionen understreger ogsa i den nye hvidbog for transport fra marts 2011 "En
kareplan for et faelles europaeisk transportomrade - mod et konkurrencedygtig og res-
sourceeffektivt transportsystem”, at en hgjere andel af det fremtidige rejsebehov bgr fo-
rega med kollektiv trafik. Det er den ngdvendige konsekvens, hvis vi skal na de feelleseu-
ropaeiske mal om, at drivhusgasudledningen fra transportsektoren i 2030 er reduceret
med 20 pct.

Men hvordan skal det sa ske?

En busstrategi med en tidshorisont frem til 2030 er et ualmindeligt langt udsyn. Busser er
mere fleksible end tog, og kan relativt hurtigt justeres efter udviklingen. Men samtidig skal
busproduktet vaere stabilt, for at brugerne gar deres transportvaner afthaengig af det.

Det er saledes ikke store, dyre infrastrukturbeslutninger, der bestemmer bussens position
i markedet. Det er derimod en hel reekke prioriteringer og beslutninger, som tilsammen
afger, om brugerne finder bustrafikken konkurrencedygtig. Og dermed om vi kan realise-
re malsaetningerne i den grgnne transportpolitik.

Danske Regioner, KL og Trafikselskaberne i Danmark har gnsket at fa et bud p4, hvad
der skal til for, at visionerne for den kollektive bustrafik kan blive til virkelighed. Der er
ingen tvivl om, at busserne har en vaesentlig rolle at spille i forbindelse med realiseringen
af den grgnne transportpolitik - bl.a. med at bringe passagerer til og fra stationerne. Vi
har derfor bedt Tetraplan og Incentive Partners om at give et bud pa hvilke virkemidler
der skal i spil hvis man skal opfylde bussernes andel af malsaetningerne i trafikforliget,
samt regne pa hvor langt man kan forvente at na, hvis de ngdvendige initiativer realise-
res.



Noget kan saettes i vaerk umiddelbart og uden store udgifter. Andet kraever omfattende
prioriteringer og gkonomiske ressourcer. Mange tiltag er allerede sat i vaerk. Med denne
rapport er vi ndet et godt skridt videre i diskussionen af, hvor der kan seettes ind og hvor
langt vi kan na med den kollektive bustrafik. Vi ser dermed dette som et vigtigt bidrag til,
hvad vi og andre kan gere for at malsaetningen om at stgrstedelen af den fremtidige tra-
fikvaekst skal ske i den kollektive trafik kan blive realiseret - og ser derfor frem til at bruge
rapporten i vores videre samarbejde og til dialog med transportministeren og trafikpoliti-
kerne om, hvordan vi kan realisere malene for den kollektive trafik.

Rapporten er udarbejdet af Tetraplan som konsulent, idet Incentive Partners har foretaget

de gkonomiske vurderinger og JA Radgivning har bistaet med opgearelse af omkostninger
pa buslinjetyper.

Birgitte Josefsen Martin Damm Thomas Kastrup Larsen

Formand, Danske Regioners Formand, KL’'s udvalg Formand, Trafikselskaberne
Udvalg for Regional Udvikling for Teknik og Miljg i Danmark
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1 Sammenfatning og konklusion

En malsaetning om 50 % vaekst i antal personkilometer i busserne inden for de naeste 20
ar er meget ambitigst. Man kan imidlertid nzerme sig malet, hvis trafikselskaber, kommu-
ner og regioner bruger hele paletten af virkemidler, der er til radighed i dag samtidig
med, at staten lykkes med at na de mal, der er sat for jernbaneomradet. Det kreever dog,
at bustrafikken tilfgres naesten 1,5 mia. kr. ekstra arligt. Med andre ord kreever det en
markant gget gkonomisk satsning, hvis man skal na bare nogenlunde i mal med den
grgnne transportpolitik pad busomradet. Realiseringen af malet kraever en bevidst sats-
ning fra alle parter: Trafikselskaber, kommuner, regioner og staten.

Malszetning i 2030

| "En gren transportpolitik” fra januar 2009 forpligtiger et bredt flertal af Folketingets par-
tier sig til at arbejde for, at den kollektive transport kan varetage stgrstedelen af trafik-
veeksten. Den grenne trafikpolitik har en tidshorisont frem til 2030. | debatoplaegget "En
jernbane i vaekst”, som Transportministeriet publicerede i september 2009, omseettes
malet om vaekst i den kollektive trafik til en minimumsveekst pa jernbanen frem til 2030
pa 100 % (fra 6,5 mia. til 13 mia. personkilometer) og for bustrafikken pa 50 % (fra 3,0 til
4,5 mia. personkilometer).

Hvordan man kan @ge passagerkilometerne med tog, forventes af fremga at regeringens
fremtidige udmeldinger pa jernbaneomradet. Denne rapport rummer en vurdering af,
hvordan man kan opna flere personkilometer med bus. Fokus for analysen er at styrke
den samlede kollektive transport. Busserne skal ikke ga pa strandhugst i banernes mar-
ked. Busser, metro og tog skal tveertimod fremsta som et samlet og effektivt tilbud om
kollektiv transport.

Rapporten rummer et samlet bud pa, hvad der skal til, og hvad det vil koste at bringe
bustransporten op i et gear, hvor det er realistisk, at bilister i vaesentligt omfang vil skifte
til kollektiv bustransport. Det er alene malet om flere passagerer, der forfglges i denne
rapport. Den kollektive bustransport varetager mange opgaver, herunder sociale og lov-
bundne, hvis succes ikke kan males i passagervolumen. Virkemidlerne, som beskrives
her, skal i den praktiske planlaegning reflekteres og afvejes i forhold til de andre hensyn.

Angrebsvinkel

Potentialet for at bidrage til en passagervaekst er meget forskelligt rundt om i landet og i
forskellige typer af geografiske relationer. For at opfange denne diversitet og for at kunne
adressere og beregne effekten af forskellige virkemidler, er der defineret ni vaesensfor-
skellige geografiske relationstyper overordnet opdelt pa: Mellembysrejser, byinterne rej-
ser, oplandsrejser og rejser internt i landomrader.

For nogle af virkemidlerne vurderes effekten ud fra de erfaringer og forventninger, man
har rundt omkring blandt trafikselskaber, kommuner og regioner. For andre lzegges de
erfaringer, man kan finde fra udlandet til grund. Og for andre igen foretages en seerlig
beregning med udgangspunkt i en vurdering af lokaliseringsmaessige sendringer, man
kan forvente frem til 2030. Der beregnes farst en forventet passagervaekst. Dernaest
beregnes forventede eendringer i udgifter og indtaegter og dermed i tilskudsbehovet.
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| en vurdering som pa samme tid skal rumme hele landet vil der veere omrader, hvor
billedet ser anderledes ud, hvor de ni relationstyper maske ikke er daekkende, eller hvor
effekten af et virkemiddel vil vaere stgrre eller mindre end for hele landet som gennem-
snit. Bade forudsaetninger og resultater skal derfor fortolkes og nuanceres ved vurderin-
ger i forhold til enkelte ruter eller specifikke omrader.

Der skelnes mellem to ambitionsniveauer. Begge er realistiske og adskiller sig ved, hvor
stor den ressourcemeessige satsning er. En moderat satsning forudsaetter sgede drifts-
midler, og kreever en vis udvidelse i driftsomfanget, mens takstdifferentieringerne prak-
tisk taget er provenuneutrale. Med en ambitigs satsning er der en stgrre driftsudvidelse
og takstaendringer, der samlet set kraever, at der tilfgres flere ressourcer. De to satsnin-
ger adskiller sig endvidere ved, i hvor hgj grad malene pa jernbaneomradet realiseres og
dermed, hvor stor en veekst der sker i bustrafikken som tilbringertrafik til togene. For det
moderate ambitionsniveau er det forudsat, at man nar halvdelen af vejen med malene for
banen om en fordobling fra 6,5 mia personkm i dag til 13 mia. personkm i 2030. For det
hgje er det forudsat, at man nar helt i mal.

Voksende befolkning og stigende beskeaeftigelse

Danmarks Statistiks befolkningsprognose forudser, at der i 2030 er 300.000 flere ind-
byggere. Det giver - alt andet lige - en starre efterspergsel efter alle former for transport,
og dermed ogsa et gget potentiale for bustrafikken. Hvis befolkningen i 2030, indenfor
forskellige aldersgrupper og geografiske lokaliseringer, tager bussen med samme hyp-
pighed som i dag, vil der alene som fglge af befolkningsudviklingen komme ca. 4 % flere
personkilometer i bus. Der kan ogsa forventes flere bilister, men relativt set forventes
udviklingen at veere en smule til gunst for busserne, fordi der sker en flytning fra land til
by. Og byboere er hyppigere busbrugere end dem pa landet. For at kunne realisere dette
potentiale for bustrafikken er det ngdvendigt, at bustilbuddet er attraktivt og konkurren-
cedygtigt, herunder at det ift. hyppighed og regularitet opfylder passagerens behov, og at
busserne ikke sidder fast i treengslen pa vejene. Dette geelder for alle optalte potentialer.

Indenfor de former for erhverv, der er mulige at integrere i byerne, vil der frem mod 2030
ske en udbygning, som sk@nnes at svare til 300.000 nye arbejdspladser. Det svarer til
halvdelen af vaeksten de sidste 20 ar. Lokaliseres de nye arbejdspladser proportionalt
efter lokaliseringen i 2010, vil det - alt andet lige - betyde en veekst i efterspargslen efter
personkilometer i bus pa knap 4 %.

Bynaer erhvervslokalisering

En styring af hvor de nye arbejdspladser lokaliseres er et virkemiddel til at fa flere til at
anvende bussen. Den kollektive transport har en betydelig sterre markedsandel af pend-
lerrejser til arbejdspladser i eller taet ved bykernerne end i byernes yderomrader. Place-
res de nye arbejdspladser, som det er muligt at integrere i byerne, i farste omgang pa de
ledige arealer i bykernerne, og ferst nar de er bebyggede laengere fra byens centrum, sa
kan man - alt andet lige - opna, at der kommer knap 3 % flere personkilometer med bus i
2030 end, hvis det nye erhverv lokaliserer sig proportionalt med det eksisterende.

| denne rapport forfelges alene det "granne” mal om, at fa flere til at droppe bilen og bru-
ge bussen - og her er en byneer lokalisering effektiv. | den praktiske verden skal kommu-
nerne prioritere de sparsomme byrum under hensyn til andre formal. Mulighederne for
byneer lokalisering varierer betydeligt byerne imellem, og der er forskel p4a, i hvilken grad
virkemidlet kan anvendes.
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@get information, markedsfagring mm

Trafikselskaberne kan sammen med regionerne og kommunerne igangsaette malrettede
initiativer mht. information, markedsfaring og Mobility Management. Det vil fa flere per-
soner til at fa gje pa, pravekgre og vedblive med at bruge bus. Der kan veere tale om
tiltag som direkte markedsfaring, gratis pravebilletter, kampagner mv. Erfaringer fra ud-
landet viser stor succes med denne type tiltag.

Pa udgiftssiden er der regnet med et antal nye medarbejdere i kommuner, regioner og
trafikselskaber primaert til Mobility Management, samt @get budget til tiltag i forbindelse
hermed. Det skannes at kunne sikre 5 % flere buspassagerkilometer i rejser med relation
til de sterre byer. Samlet set giver det pa landsplan knap 4 % flere buspassagerkilome-
ter. Det skal understreges, at der er en hgj grad af skgn involveret i denne vurdering.

Optimering og prioritering af ruter

Trenden overalt i landet er, at kgreplanerne optimeres og prioriteres, sa ressourcerne
rettes mod de relationer, hvor der er store passagerstramme. Bussernes linjefgring ret-
tes ud, og man bestreeber sig pa hyppig og regelmeaessig drift med enkle og letforstaelige
kareplaner. Det er en trend, man ser i de stgrre bybussystemer, hvor man flere steder
har haft eller forventer at fa flere passagerer uden samlet set at age antallet af kareplan-
timer. Og det er en trend, man ser i mellembysruter mellem starre byer.

Samlet set vurderes, at man - alt andet lige - og indenfor de nuveerende rammer kan
opna en passagermaessig gevinst pa knap 3 % flere buspassagerkilometer gennem op-
timering og prioritering. Det antages at optimering og prioritering stort set er udgiftsneu-
tralt, fordi der er tale om en omallokering af ressourcer fra de tyndt belagte ruter til de
steder og tider, hvor efterspargslen er stgrre. Rapporten forholder sig ikke til fordeling af
udgifter hhv. indteegter mellem de forskellige myndigheder som felge af optimering af
rutenettet.

Udvidet driftsomfang

En udvidelse af driftsomfanget er et effektivt middel til at tiltrackke nye passagerer. Det er
veldokumenteret i bade danske og udenlandske cases. Beregningerne er baseret pa en
forudsaetning om, at 10 % hgjere frekvens giver 4 % flere passagerer i rejser med relati-
on til starre byer. Internt i de fire starste byer er effekten dog kun antaget at veere 2 %
pga. den hgje frekvens, der er her i forvejen. Pa det moderate ambitionsniveau saettes
frekvensen op med en 25 % og i det hgje med 50 %. En undtagelse er interne rejser i de
fire stor byer, hvor frekvensen andres knap sa radikalt.

Der kan - alt andet lige - forventes en effekt pa knap 5 % flere passagerer i det moderate
ambitionsniveau og knap 10 % i det hgje med virkemidlet udvidelse af driftsomfanget.

Differentierede takster

Takstnedseettelser medferer generelt et provenutab, da stigningen i antallet af passage-
rer ikke kan forventes at opveje det tab, der kommer ved den lavere pris. Der regnes i
det moderate ambitionsniveau pa en provenuneutral omlasgning, hvor der er en mindre
prisstigning i myldretiden og en prissaenkning udenfor. | det hgje ambitionsniveau intro-
duceres en samlet pakke: Prissaenkninger udenfor myldretiden, rabatter for min-
dre/familie grupper og prissaenkning for kontantbilletter i samme stgrrelsesorden, som de
prisforskelle der er i dag mellem de enkelte trafikselskaber.
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Takstaendringerne giver med de anvendte forudsaetninger en passagerveekst pa lidt over
1 % pa det moderate ambitionsniveau og knap 5 % pa det hgije.

@get tilbringertrafik til jernbanen

En realisering af malene for jernbanen om en fordobling fra 6,5 mia personkm i dag til 13
mia. personkm i 2030 vil give et potentiale for flere buspassagerer. Her anlaegges det
forsigtige skan, at busture til og fra toget stiger proportionalt med, at der kommer flere
togrejsende. Synergieffekten af et samlet set bedre kollektivt system af busser og tog
tages altsa ikke i betragtning. Dele af den forventede udmentning af jernbanestrategien,
isaer metroringen i Kgbenhavn, vil treekke passagerer fra busser til tog/metro. Det er der
ikke taget hensyn til i beregningerne her.

Det forudsaetter driftsudvidelser for busserne at fglge med en stigende efterspargsel
efter togrejser, hvilket er medregnet. En realisering af jernbanemalene kan give god sy-
nergi til busserne. Men det omvendte gar sig ogséa ger sig ogsa geeldende. Uden en
forbedret busbetjening til stationerne, sa bliver det vanskeligt at realisere malene for
banen.

Det vurderes, at en fuld realisering af malet om dobbelt s& mange togpassagerer - alt
andet lige - betyder ca. 9 % flere buspassagerkilometer. Realiseres malet for togpassa-
gerer kun halvt, betyder det lidt over 4 % flere buspassagerkilometer.

Bedre busfremkommelighed

En prioritering af bussernes fremkommelighed i disponeringen af byernes arealer og i
den konkrete udformning af vejinfrastrukturen er af stor betydning for at kunne tiltrackke
flere passagerer. Hvis bussen ikke kan komme frem i trafikken, og kunderne mgdes af et
upalideligt system, kan det afholde nogle fra at bruge bussen.

Det er ikke muligt at beregne den isolerede effekt af bedre busfremkommelighed for det
samlede antal kilometer, der kgres i bus. Prioriteringen af bussernes fremkommelighed
sker pa konkrete lokaliteter og har virkning for trafikken her. At vi ikke kan regne pa ef-
fekten pa nationalt niveau, gar imidlertid ikke prioritering af bussernes fremkommelighed
til et uinteressant virkemiddel. Foruden vil man nemlig risikere ikke at na den fulde effekt,
som beregnes af de andre virkemidler, hvilket iseer relateres til at hgste fordelen ved at
optimere og udvide busdriften.

Nogle tiltag for busfremkommelighed er forholdsvis enkle, f.eks. signalprioritering, mens
andre griber ind i anvendelsen af vejarealer, f.eks. ved at indskraenke antallet af kgreba-
ner eller ved at forudsaette nedlaeggelse af parkeringspladser langs vejene. Det er imid-
lertid ikke muligt for kommunerne alle steder at prioritere busfremkommelighed pga.
hensyn til den gvrige trafik.

Grundproduktet skal veere i orden

Det er vigtigt at ggre opmeerksom p4, at alle beregningerne er vurderet ud fra en forud-
saetning om, at busproduktet falger med tiden og grundproduktet er i orden og deekker
kundernes behov. Grundproduktet er udtryk for, at busserne yder den service og kvalitet,
som kunderne forventer, bl.a. som fglge af den generelle velstandsstigning i samfundet.
Grundproduktet omfatter farst og fremmest spargsmalet om regularitet og transporttid.
Men ogsa forhold som bussens kvalitet, komfort og rengaringsstandard har stor betyd-
ning.
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Hvad der i dag betragtes som fornyende tiltag - som fx realtidsinformation pa stoppeste-
der, internet i busserne, SMS billetter og rejsekort - vil kunderne sandsynligvis tage for
givet om fa ar, og de vil vaere en integreret del af grundproduktet. De fremtidige udgifter
til at opretholde hvad kunderne opfatter som "et godt grundprodukt” er i en vis grad
ukendte, og indgar ikke i beregningerne.

Passagereffekter - samlet set

Den samlede effekt af de skitserede virkemidler kan summeres til, at man med det mo-
derate ambitionsniveau kan forvente at na 3,8 mia. passagerkilometer i 2030 - svarende
til en stigning pa 0,8 mia. passagerkilometer eller en vaekst pa 27 %. | det hgje ambiti-
onsniveau nar man 4,2 mia. passagerkilometer - svarende til 1,2 mia. passagerkilometer
ekstra eller en vaekst pa 40 %. Der er tale om alt andet lige betragtninger for hvert enkelt
virkemiddel for sig. Virkemidlerne har sa forskellig karakter, at det antages at veere rime-
ligt at summere effekterne.
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Forventet passagervaekst pa det moderate og hgje ambitionsniveau

Passagereffekten af initiativerne kan ikke forventes at veere den samme i alle rejserelati-
oner. Der anvendes en opdeling, hvor land inkluderer byer op til 2.000 indbyggere, min-
dre byer har 2.000-25.000 indbyggere, starre byer har 25.000-100.000 indbyggere, og

de fire store byer har mere end 100.000 indbyggere. Pa begge ambitionsniveauer for-

ventes den stgrste vaekst: Internt i stgrre byer, mellem mindre og stgrre byer, i oplands-
trafikken til de stgrre byer og i oplandstrafikken til de fire store byer. Men ogsa i mellem-
bystrafikken mellem de stgrre/store byer og internt i de starre byer kan man forvente en
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betydelig vaekst. Isoleret set opnas den gnskede effekt pa 50 % flere passagerkilometer i
fire af relationerne pa det hgje ambitionsniveau.
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Forventet passagervaekst pa det moderate og hgje ambitionsniveau i forskellige relationstyper

Hvad koster det?

Det er gennemfgrt en overordnet vurdering af de gkonomiske konsekvenser for den kol-
lektive bustrafik af at tage virkemidlerne i brug - og dermed de gkonomiske konsekven-
ser af at realisere de to ambitionsniveauer for den kollektive bustrafik. Der er foretaget en
klassificering af gkonomien pa busruter i de ni relationstyper. Indteegterne fra brug af
hvert enkelt virkemiddel er skgnnet ud fra den forventede passagereffekt i relationstyper
og en forudsaetning om, at indtaegterne er proportionale med antal personkilometer i bus.
Beregningerne er endvidere baseret pa en forudsaetning om, at taksterne er konstante
malt i reale priser.

Der er i beregningerne af udgifterne indregnet udvidelser af driftsomfanget. For det farste
er indregnet omkostningerne ved en egentlig driftsudvidelse under virkemidlet "udvidet
driftsomfang”. For det andet er de sk@annede omkostninger baseret pa, at der sker en
delvis tilpasning af driftsomfanget til passagerfremgangen, der er vurderet ved de gvrige
virkemidler. Opgearelsen er foretaget enkeltvis for hvert virkemiddel og relationstype. For
de passagertunge relationstyper er det forudsat, at driftsomfanget udvides med 50 % af
stigningen i personkilometer.

Det er forudsat, at enhedspriserne ved busdrift er uzendrede over tid. Der tages saledes
ikke hgjde for, at lanomkostningerne eller andre omkostninger per bustime eventuelt kan
andre sig relativt over tid. Det er endvidere vaerd at holde sig for gje, at der alene ses op
de gkonomiske konsekvenser for den kollektive bustrafik. Det betyder, at opggrelsen fx
ikke omfatter omkostninger til at realisere jernbanestrategien eller kommunernes eventu-
elle omkostninger ved at zendre lokaliseringspolitikken.
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Pa baggrund af de anvendte forudsaetninger sk@nnes, at man for det moderate ambiti-
onsniveau kan forvente at na en vaekst pa 27 % i antal personkilometer for en udvidelse
pa 9 % af den eksisterende gkonomiske ramme. Dvs. en udvidelse af de arlige tilskud fra

3,9 mia. kr. til 4,2 mia. kr.

Moderat ambitionsniveau |

Mio. kr. pr. &r

| Udgifter Indteegter
Tilskudsbehov 2010 | 6.730
|
|

90
0

Mere tilbringertrafik til jernbane
Differentierede takster

Optimering og prioritering

@get information, markedsfgring mm

Total | 7.870
/ndring | 1.140

2.850
140

3.630
780

Tilskudsbehov
3.880

360

Den primeere arsag til, at det ikke er dyrere er, at en stor del af potentialet for passager-
vaeksten forventes at opsta pa grund af forhold, der er eksterne for busserne: Demogra-
fiske udvikling, @get beskaeftigelse og realisering af malene pa jernbaneomradet.

For at sikre, at dette potentiale ogsa vil materialisere sig i flere passagerer i praksis, er
det n@dvendigt, at busproduktet er attraktivt og konkurrencedygtigt. Da der ofte er ledig
kapacitet i busserne, er omkostningerne ved at sikre den ngdvendige kapacitet til at

handtere passagerstigningen begraensede.

Det eneste tiltag, der isoleret set forventes at koste veesentlige ressourcer at realisere, er
en udvidelse af driftsomfanget pa 25 % for udvalgte relationstyper.

Nettoomkostningen ved at realisere det moderate ambitionsniveau skgnnes at udgere

0,3-0,4 mia. kr. udover de nuveerende tilskud.

Det hgje ambitionsniveau er ikke overraskende markant dyrere at realisere end det mo-
derate. Det skannes at koste i omegnen af 1,4 mia. kr. i form af ekstra tilskud - svarende
til en tilskudsstigning pa 36 %. Arsagen til at det ikke er endnu dyrere er igen potentialet i
de udefrakommende faktorer. Det dyreste tiltag at realisere er den skitserede udvidelse i
driftsomfanget. Det kraever alene et ekstra tilskud pa 1,3 mia. kr. om aret. De skitserede
taksteendringer koster ca. 0,3 mia. kr., hvoraf langt hovedparten kan henfgres til nedsaet-

telsen af taksterne uden for myldretiden.

Beregningerne af passagereffekter og gkonomi er lavet ud fra alt andet lige betragtnin-
ger, hvor arsager og effekter er vurderet for hvert enkelt virkemiddel isoleret. Det kan i
princippet bade fere til under- og overvurdering af effekterne. Pa den ene side fanger

man ikke potentielle synergieffekter, og pa den anden side kan der veere visse overlap

mellem effekterne.
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Hgijt ambitionsniveau | Mio. kr. pr. &r

| Udgifter Indteegter Tilskudsbehov
Tilskudsbehov 2010 \ 6.730 2.850 3.880

Mere tilbringertrafik til jernbane 190 280

|
Differentierede takster \ 0 -330

Optimering og prioritering
@get information, markedsfgring mm

Total
AEndring

Konklusion

Beregningerne viser, at malet om 50 % vaekst i antal personkilometer i bus inden for de
naeste 20 ar er meget ambitigst. Det kreever en markant satsning, hvis man skal na bare
nogenlunde i mal. Man kan na 4/5 af vejen hvis:

o Trafikselskaber, kommuner og regioner bruger hele paletten af virkemidler, der
er til radighed i dag

e Staten lykkes med na de mal, der er sat for jernbaneomradet
o Den kollektive bustrafik tilfgres naesten 1,5 mia. kr. ekstra arligt

Med et mere moderat ambitionsniveau kan man na halvdelen af vejen, hvis man tilfgrer
0,3-0,4 mia. kr. ekstra arligt og at alle parter arbejder malrettet med de angivne virkemid-
ler.

Beregningsresultaterne udelukker imidlertid ikke, at malet alligevel kan nas. Det vil dog
kraeve markante yderligere tiltag, som kan forbedre bussens konkurrencesituation over-
for bilen - fx indfgrelse af kerselsafgifter. Omvendt er der en risiko for at den stigning i
velstanden og bilejerskab, der kan forventes over de neeste 20 ar vil medfere, at malet
bliver vanskeligt at na.

Den gode nyhed er, at man ud fra de opstillede forudsaetninger kan forventes at na et
stykke af vejen med de virkemidler og ressourcer, man i dag har til radighed, bl.a. via
information, markedsfaring og mere differentierede takster. Man skal imidlertid huske p4,
at den fulde effekt kun opnas, hvis disse tiltag gennemfgres i sammenhaeng med nogle
af de dyrere tiltag, og hvis grundproduktet labende opgraderes til at svare til det vel-
standsniveau, kunderne befinder sig pa.

Resultaterne viser endvidere, at der er et langt starre potentiale for at tiltrackke flere pas-
sagerer pa ruter mellem starre byer, fra oplandet og ind til st@rre byer, og endelig internt i
starre byer - end der er pa gvrige typer af busruter. Nar et mal om 50 % flere busperson-
kilometer skal nas, kan der altsa vaere grund til at satse staerkere pa nogle rejserelationer
end andre. Det er klart, at dette skal vejes op imod andre formal med den kollektive bus-
trafik - som fx den lokale servicetrafik. Der skal selvfalgelig ogsa tages hgjde for lokale
forhold, der kan vaere forskellige fra de overordnede vilkar.
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2 Baggrund

2.1 Mal om flere passagerer

| aftalen mellem regeringen og de gvrige partier (minus Enhedslisten) kaldet "En grgn
transportpolitik” fra januar 2009 formuleres en malsaetning om, at den kollektive transport
skal varetage storstedelen af den forventede veaekst i trafikken frem til 2030. Konkret
lyder formuleringen "Den kollektive transport skal lgfte det meste af fremtidens vaekst i
trafikken”.

| debatopleegget fra Transportministeriet

"En jernbane i vaekst” fra september 14 Mia. personkm

2009 omseettes gnsket om vaekst i den perar

kollektive trafik til en minimumsvaekst pa 12

jernbanen frem til 2030 p&a 100 % (fra

6,5 mia. til 13 mia. personkilometer) og 10

for bustrafikken pa 50 % (fra 3,0 til 4,5

mia. personkilometer). 8 ——Tog
Malet er defineret i personkilometer, 6 Bus
dvs. hvor langt mennesker samlet set

rejser. Et alternativt mal kunne vaere, 4

hvor mange flere passagerer der skal

veere i 2030. | denne udredning forhol- 2

der vi os til malet om 50 % flere passa-

gerkilometer i bus, men vi viser ogsa 0

stigningen i antal passagerer i nogle af 2010 2015 2020 2025 2030

vore beregninger.

Hvordan man skal fordoble antallet af personkilometer i tog med 100 %, forventes der
givet et bud pa i regeringens kommende jernbanestrategi. | Danmark er betjeningen med
tog og bus tilrettelagt, s& de passagermaessigt understatter hinanden. Der findes kun fa
eksempler pa, at de to systemer konkurrerer om de samme kunder. Et Igft i det ene sy-
stem kommer ogsa det andet til gode. Grundlaeggende for denne udredning har vaeret
gnsket om at styrke den samlede kollektive transport. Busserne gar ikke pa strandhugst i
banernes marked, men bakker fuldt op om den strategi, der laegges for disse.

2.2 Sadan har vi gjort — data

Man kan ikke tale om udviklingsmuligheder og udvikling for busser uden at veere skarp
pa, hvad det er for typer af buskarsel, der tales om. Der er en verden til forskel pa en
hgjfrekvent linje i en storby og en skolerute ude pa landet. Det er et baerende perspektiv i
denne udredning at skelne mellem forskellige typer af busprodukter - bade i beskrivelse
og vurdering af virkemidler.
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Der er derfor udviklet en kategorisering i ni relationstyper:
e Tre mellembys relationer mellem forskellige bystarrelser
e Tre byinterne relationer i forskellige bystgrrelser
e To oplandsrelationer fra landet eller mindre by til en stgrre by
¢ Enlandintern relation udenfor byomrader

For alle relationstyperne har vi med hjeelp af data fra den nationale transportvaneunder-
sggelse (TU) etableret et kvantitativt billede af bussens position i det samlede transport-
marked af cykler, biler og tog. Og der er tegnet en profil af bussens brugere og deres
konkrete anvendelse af busserne. For alle relationstyper er der, via data fra trafikselska-
berne, etableret viden om omkostningsstrukturen.

Data bruges i farste omgang til at tegne et kvantitativt billede af forskellige busprodukitty-
per: benyttelse, funktion og omkostninger. Dernaest benyttes data som udgangspunkt for
beregning af effekten af, at forskellige virkemidler rulles ud i hele landet. Det geografisk
differentierede perspektiv gar det muligt at arbejde med effekter pa forskellige niveauer -
afhaengigt af hvor man er i landskabet.

2.3 Sadan har vi gjort — virkemiddeltyper

Strukturreformen betgd mange nybrud i den kollektive bustrafik. De nye stgrre trafiksel-
skaber skal, efter de serviceniveauer som ejerne - kommuner og regioner - definerer,
sgrge for at udfare og kvalitetssikre busdriften. Trafikselskaberne har ogsa ansvaret for,
at der i samarbejde med ejerne udarbejdes fremadrettede strategiplaner for busproduk-
tets udvikling. Langt de fleste initiativer gar saledes pa den ene eller anden made igen-
nem trafikselskaberne.

Vi har brugt en interviewrunde i trafikselskaberne til at samle op pa status, problemer,
potentialer, konkrete erfaringer, forestaende planer samt langsigtede perspektiver. Ud-
gangspunktet og udfordringerne er vidt forskellige rundt om i landet. Men samtidig er der
mange feellestreek isaer i de fremadrettede perspektiver. Med undtagelse af Movia blev
interviewene gennemfgrt med trafikselskabernes direktgrer sammen med ngglemedar-
bejdere. Interviewene er optaget pa band, og der er skrevet referater. Materialet er et
vaesentligt udgangspunkt for at fa et overblik over, hvilke initiativer der er sat i gang eller
er pa vej, samt opsamle erfaringer om initiativers virkning pa passagertilgangen.

Der er gennemfort en internetbaseret spargerunde til naglemedarbejdere pa busomradet
i kommuner og regioner for at samle op pa de erfaringer og projektideer, som der arbej-
des med. | vidt omfang er det de samme projekter, som er kortlagt via trafikselskaberne,
men spgrgerunden bidrager med kommunale og regionale perspektiver pa de samme
projekter. Knap 40 kommuner og regioner har bidraget.

Der er indhentet viden om erfaringer nationalt og internationalt om virkemidler og deres
effekt. Den internationale litteratur er rig pa erfaringstal i form af sakaldte elasticiteter for
andringer i grundproduktet: Hvor ofte der kares, hvor hurtigt der betjenes og prisen for
at tage med busserne.
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2.4

Struktur i rapporten

Rapporten er tredelt. Farst praesenteres dagens situation (kapitel 3), dernaest beskrives
typer af virkemidler og deres effekt (kapitel 4) og endelig bringes nutiden frem til 2030,
idet forskellige typer af virkemidler praesenteres i to samlede pakker (kapitel 5). Den ene
pakke repraesenterer et moderat ambitionsniveau og den anden et hgjt. Malet om 50 %
flere passagerkilometer i bus forfglges, og det vurderes, om det kan nas med disse to
forskellige ambitionsniveauer. Spgrgsmalet om, hvor meget det vil koste at realisere de
to strategier pa moderat hhv. hgjt ambitionsniveau, beskrives.

Der er udarbejdet disse bilagsrapporter, hvor forskellige problemstillinger, beregninger
og resultater uddybes:

Flere passagerer i busser og lokalbaner - syv eksempler p& at det er muligt.
Bilag 1. Incentive Partners og Tetraplan. 2010

Flere passagerer i busser og lokalbaner - markedet ifglge Transportvane Under-
sggelsen. Bilag 2. Tetraplan. 2010

Interview med trafikselskaber. Bilag 3. Tetraplan. 2010

Passagereffekt af virkemidlerne: Befolkningsudvikling; Mobility Management
samt realisering af jernbanestrategien. Bilag 4. Tetraplan. 2011

Effekter af virkemidlerne: Takster og driftsomfang. Bilag 5. Incentive Partners.
2011

@konomi. Rutegkonomi og hvad koster virkemidlerne? Bilag 6. Incentive Part-
ners & JA Radgivning. 2011
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3 Busmarkedet i dag

3.1 Nigeografiske relationer

Det er vanskeligt at lzegge et snit pa rejserelationstyper pa en made, sa man péa en og
samme tid skiller busmarkedet i produkttyper og efterspergselsmeanstre, som er forskelli-
ge, og pa samme tid ger det pa en overskuelig made. Her anvendes en opdeling som
tager udgangspunkt i en klassificering af Danmarks Statistiks bypolygoner. Den opdeling
som benyttes i denne udredning, er den, vi finder mest anvendelig, nar perspektivet er
hele landet. Det betyder ikke, at det er en anbefaling, at serviceniveauer rundt om i lan-
det tager udgangspunkt i denne opdeling. Andre snit kan veere relevante lokalt.

Landomrader

Land afgraenses ved at byer op til 2.000 indbyggere tages med. 2.000 er den nedre
greense for, hvornar en by normalt har funktioner som skole, mulighed for indkeb af dag-
ligvarer, lzegehus mm. Kategorien landomrader deekker saledes over steder, hvor de
fleste ofte har behov for at rejse til starre byer. 2.000 indbyggere er ogsa et bud pa en
nedre graense for, hvornar man kan forvente at have hgjklasset og direkte busbetjening
til de starre byer.

Mindre byer

Mindre byer har 2.000-25.000 indbyggere. De mindre byer vil for de flestes vedkommen-
de have alle veesentlige byfunktioner, som indbyggerne har brug for i det daglige. De
stgrste af de mindre byer har bykerner med indkgbsstragg. Kun i de allerstgrste af byerne
i kategorien kan man forvente at finde tilbud om ungdomsuddannelse. De fleste af de
mindre byer vil have et underskud af arbejdspladser i forhold til, hvor mange der bor her.
Der vil veere et vist pendlingsbehov bade til uddannelse og arbejde. De fleste steder vil
der veere en forventning om et peent hgjt niveau af hgjklasset kollektiv trafikbetjening.
Kun de starste byer i kategorien vil have egentlige bybussystemer.

Starre byer

Starre byer har mellem 25.000 og 100.000 indbyggere. De fleste har et udbud af ar-
bejdspladser, ungdomsuddannelser, indkgbsfaciliteter osv. som gar, at indbyggerne kan
klare de fleste af dagligdagens aktiviteter indenfor bygreensen. Byer i den stgrrelse har
alle bybussystemer.

De fire store byer

De fire allerstarste byer - Kgbenhavn, Aarhus, Aalborg og Odense - er i en klasse for sig.
Her finder man det stgrste udbud af videregdende uddannelsestilbud, mange specialise-
rede jobfunktioner samt en raekke seerlige tilbud indenfor kultur, sundhed mm. Faelles for
de fire store byer er, at de har mere ind- end udpendling. Alle byer har et hgjfrekvent
bybussystem, og tog indgar som en del af den lokale betjening.

De fire geografiske omradetyper giver seksten relationstyper, som er reduceret til i alt ni ud fra en
betragtning om, at efterspgrgselsprofilen i nogle af relationstyperne er sa ens, at de kan betragtes under
ét - se tabel 3.1. | flere af relationerne slas alle byer med mere end 25.000 indbyggere sammen. De
stgrre byer samt de fire store byer benaevnes tilsammen stgrre/store byer.
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Antal indbyggere
- 2.000 - 25.000
I 25.000 - 100.000
I > 00000

Figur 3.1. Byer jvf. Danmarks Statistiks bypolygoner
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Tabel 3.1. Definition af ni rejserelationstyper. Tv: eksemplificeret pa Fyn

1 Mellem sterre/store byer - «»

2 Mellem mindre og starre/store byer «»
3 Mellem mindre byer «»
4 Internt i fire starste byer «»
5 Internti stgrre byer «»

«»

6 Internti mindre byer

«»

7 Mellem land og starre/stor byer

8 Mellem land og mindre byer «>

9 Internt i landomrade «>
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3.2 Bussen i markedet

3.2.1 Helelandet

Tre procent af de kilometer, som danskerne tilba-
geleegger, er med bus (se figur 3.2). Bilen er helt
dominerende i det samlede marked. Der er altsa
et stort teoretisk potentiale isaer af bilture, som kan
overfgres til busserne.

Der er forskel pa bussens markedsandel i forskel-
lige geografiske relationer (figur 3.3). | de fire star-
ste byer er bussens markedsandel 10 %, og i de
starre byer er den pa 6 %. | alle andre relationer
ligger markedsandelen pa 2-3 %.

Samlet set star den kollektive transport steerkest i
rejser mellem starre/store byer, med knap 30 % af
markedet. Det er isaer de lange togrejser, der bi-
drager i kilometer-regnskabet. | rejser mellem
mindre byer har bade bus og tog en lav markeds-
andel, pa hgjde med den man finder i oplandsrej-

Tog Cykel
Bus 9% 4%

Bil

84%
Figur 3.2. Fordeling af personkilo-
meter i hele landet. TU 2006-09

ser til de mindre byer. Lavest er den kollektive transports markedsandele naturligt nok i
de interne rejser i landomrader. Nar befolkningen i landomraderne bruger bus eller tog er
det for at komme til st@rre/store byer. Eventuelt indebaerer rejsen farst en tur pa cykel

eller i bil hen til stationen eller stoppestedet.

| den grove geografiske opdeling der anvendes her, opfanger man ikke, at der ogsa er
store forskelle internt i byerne pa transportmidlernes markedsandel. Rejser til de indre
bydele har en starre andel af kollektivt rejsende end rejser til de ydre bydele.
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Figur 3.3. Bussens markedsandel af personkilometrene i relationstyper. TU 2006-09

Bruger man maleenheden ture eller timer som mal for bussens position i markedet, sa
har bussen en sterre andel af transportmarkedet end, nar det opggres pa kilometer (figur
3.4):

e 4 % af alle ture er en bustur

e 8 % af de timer danskerne bruger pa transport er i en bus

e 3% af alle personkilometer er med bus

De store forskelle pa, hvor de forskellige transportmidler har deres marked, er illustreret i
figur 3.5-3.7. Her er alle de ture, som i perioden 2006-2009 er registreret og stedfaestet i
den nationale transportvaneundersggelse, lagt ud i og mellem de nye kommuner. Efter-
som datagrundlaget bade er stort og repraesentativt, tegner det et billede af transport-
midlernes volumen forskellige steder i landet. Det er meget tydeligt, at busserne overve-
jende er lokalt forankrede. Toget derimod har sit volumen i de laengere rejser pa tveers af
kommunegraenser - og endda pa tveers af landsdele. Bilen har sit eget rejsemgnster med
en blanding af lokale og lange rejser.
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Cykel-, bil-, tog- og busrejser Busrejser

100% - 100% - .
80% W M. storre/stor byer 80% .
B M. mindre og sterre/stor by
M. mindre byer
0
60% - m Internti fire sterste byer 60%
 Internt i starre byer
40% Internti mindre byer 20%
W M. land og sterre/stor by
m M. land og mindre byer
20% Internt i landomrader 20% . .
0% 0%
Ture Kilometer Timer Ture Kilometer Timer

Figur 3.4. Ture, personkilometer og tidsforbrug pa relationstyper. For alle rejser og for burejser. TU 2006-

Rejsarelationer - buspassagerer

Intrakommunale rejaer
= <1000
@ 1001 1000

@ =01- 10000
ﬁ 10001 - 280

O

Interkommunale redationar
401 <500

e 5IH « D00

100 - 2500

B 2500 - 500

B - sec0

Figur 3.5. Busrejser i og mellem kommuner pa et arsdggn. TU 2006-09
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Rejserelationer - togpassagerer
Ivtrakommunale nejaer
. <10
@ oo -%00
@ 5oi-ioom

. 6001 - 25600
®-

Intarkammunake relationee
w01 - 300

— 201 - 1000

-0 - 350

I 250t - 3000

I - 500

Figur 3.6. Togrejser i og mellem kommuner pa et arsdggn. TU 2006-09

Rejserelationer - Bilture
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Figur 3.7. Rejser som farer eller passager i personbil i og mellem kommuner pa et ars-
dggn. TU 2006-09
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3.2.2 Mellembys

Mellembys rejserne med bus skeepper godt i kilometerregnskabet. De er maske ikke sa

mange, men de er relativt lange (figur 3.8).

Det er iseer rejserne fra mindre byer til de stgrre/store byer der bidrager - de tager sig af
totredjedele af mellembyskilometerne med bus. Disse rejser er i gennemsnit 19 km lan-

ge, hvilket er noget kortere end de tilsvarende bilrejser.

Der er relativt fa busture
mellem de starre/store byer,
men de teeller alligevel i
kilometerregnskabet for, de
er i gennemsnit 36 km lan-
ge. Til sammenligning er en
tilsvarende rejse i bil i gen-
nemsnit 50 km lang.

| rejser mellem de stor-
re/store byer spiller bussen
iseer en rolle i de relationer,
der ikke betjenes med tog
og i de relationer, hvor toget
af forskellige grunde ikke er
en seerlig hurtig transport-
form. | flere tilfselde supple-
rer bussen toget. | sjeeldne-
re tilfeelde konkurrerer bus
og tog i mellembys trans-
porten.

Der er lige s mange per-
sonkilometer i bus mellem
de mindre byer som mellem
de starre/store. | snit er de
20 km lange.

Mellembys
personkm i bus

mindre-stor by
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Figur 3.8. Buspassagerkm i mellembys rejser (gverste)
Turleengde i mellembys rejser (nederst). TU 2006-09
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Mellem starre/stor by
Eksempel: De jyske X busser

X bus er 18 ekspresruter, der kagrer pa kryds og tveers mel-
lem starre byer i Jylland. X busser kgrer direkte og har et
begraenset antal standsningssteder.

15 af ruterne keorer de fleste ugedage. Nogle med %-times
betjening i myldretiderne og timedrift udenfor - ogsa om
aftenen. Andre har en mere begreenset kareplan. Tre ruter
kerer kun fredage og sen- og helligdage.

X busserne har en hgj standard med gratis adgang til Inter-
nettet, infotainment, aircondition, lzeselys, borde ved nogle

af seederne, toilet og fremadrettet stremudtag til fx beerbare
computere.

Mellem mindre og starre/stor by
Eksempel: Linje 214 Grena-Randers

Linje 214 er en typisk mellembysrute, hvor en mindre by
(Grena) forbindes med en stgrre (Randers), og hvor en
reekke bysamfund undervejs ogsa betjenes.

Linjen kerer hver time mellem kl. 6-20 p& hverdage. | week-
enden betjenes der hver anden time bade i dag og aftenti-
merne.

Busserne er af hgj standard med god siddekomfort. Der er
leeskure og ventefaciliteter ved flere af rutens starre stands-
ningssteder.

Mellem mindre byer
Eksempel: Linje 263 Faxe-Haslev

Ved kommunesammenlaegningen blev tre kommuner til én:
Faxe Kommune. Flere mindre byer, som tidligere var i for-
skellige kommuner, skulle bindes sammen indenfor den nye
kommune.

Linje 263 forbinder de tre gamle kommunecentre og samler
samtidig op i en raekke mindre landsbyer.

Der kgres med fast timedrift i dagtimerne pa hverdage. Om
aftenen og i weekenden betjenes ikke.

Der er ventefaciliteter ved de stgrste af rutens stoppesteder.
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3.2.3 Internti byer

Bussen har en steerk position i de starre byer - i sgerlig grad i de allerstgrste. Passage-
rerne bruger her ikke bussen over sa stor en afstand, men fordi de er mange, bidrager
de med mange passagerkilometer i bus (figur 3.9).

Det er iseer interne rejser i
de fire stgrste byer som
bidrager. Man skal her veere
opmaerksom pa, at Keben-
havn er defineret som et
sammenhaengende byom-
rade, dvs. omegnskommu-
nerne til centralkommuner-
ne ogsa regnes med til Ka-
benhavn.

En byintern busrejse i de
fire starste byer er i gen-
nemsnit syv kilometer lang.
Praecis lige sa lang som en
gennemsnitlig biltur. Der
skulle altsa veere basis for,
at bussen her kan konkurre-
re med bilen - i hvert fald pa
parameteren rejseleengde.

Byinterne rejser i de stgrre
byer udger ca. 14 % af bus-
transporten internt i byerne.
Rejserne er i gennemsnit 6
kilometer lange, hvilket er
leengere end de tilsvarende
bilture, der i gennemsnit er
4 kilometer lange. Der er et
potentiale for overflytning. |
hvert fald er det ikke rejse-
lzengden, der er det domi-
nerende argument for at
tage bilen i denne relation.

Internti byer
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Internt i byer
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Figur 3.9. Buspassagerkm i byinterne rejser (gverste)
Turleengde i byinterne rejser (nederst). TU 2006-09

Mange af de mindre byer har slet ikke bybusser. Og hvis de har, er det ofte en bus med
servicebuslignende betjening. Ofte er afstanden sa kort, at gang er et reelt alternativ for
de indbyggere, der ikke har begreensninger i deres fysiske formaen. Rejseleengden pa i
gennemsnit 5 kilometer kan vaere udtryk for, at bussen har en stor fladedaekning. Bussen
er neeppe et alternativ for dem, som bruger bilen byinternt til de i snit tre kilometer lange

bilrejser.
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Internt i de 4 stgrste byer
Eksempel: Bybusserne i Aarhus

| efteraret 2011 implementeres et nyt bybussystem i Aar-
hus. Efter samme principper som A-bus systemet i Keben-
havn bygges nettet op omkring de store rejserelationer,
hvor frekvensen saettes op. Hertil kommer et supplerende
net med lidt lavere frekvens mellem indfaldsvejene.

De nye A-busser i Aarhus kommer til at kare hvert 5-10.
minut i dagtimerne og hvert 15. minut om aftenen og i
weekenden.

Internt i store byer
Eksempel: Bybusser i Svendborg

Der er 11 bybuslinjer i Svendborg. De fleste har timedrift pa
hverdage kl. 6-20, totimersdrift hele lgrdagen (ogsa aften)
samt udtyndet betjening om s@ndagen.

Bybusserne i Svendborg skal gennem et planlaegnings-
meessigt eftersyn i 2011. Pa baggrund af en borgerdialog
vil man identificere problemer og potentialer.

Og maske vil man arbejde med de Igsningstyper, man ser i
andre byer af tilsvarende stgrrelse, hvor der indferes hgj-
frekvente og direkte ruter, der hvor efterspgrgslen er stor.

Internt i mindre byer
Eksempel: Solskinsbussen i Skeelskar

| Skeelskar karer en enkelt bybus ni rundture i dagtimerne
pa hverdage og tre ture om lgrdagen.

Solskinsbussen kan sammenlignes med en servicebus.
Den kgrer i dagtimerne og er helt overvejende indrettet til
at betjene byens aeldre og mindre mobile.

Solskinsbussen daekker et stort byomrade og kommer forbi
de steder, der er centrale for de aldre borgere. Bussen er

nem at komme ind og ud af, og chauffgren har tid til, at det
hele kan forega i god ro og orden.
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3.2.4 Opland og land

Busrejser mellem byer-
ne og deres opland
bidrager paent i kilome-
terregnskabet. De in-
terne rejser i
landomrader bidrager
med en mindre andel
(figur 3.10).

De fleste buspassager-
kilometer i opland/land
efterspergslen er mel-
lem land og star-
re/store byer. Det skal
bemeerkes, at land i
denne sammenhaeng
er landsbyer helt op til
2.000 indbyggere. Sa-
dan en busrejse er i
gennemsnit 20 kilome-
ter lang, hvilket er min-
dre end den tilsvarende
bilrejse, som er mere
end 30 km i gennem-
snit.

Der er ogsa en del
bustransport fra land-
omraderne ind til de
mindre byer, hvilket i
denne sammenhaeng
er byer med under
25.000 indbyggere.
Disse rejser er i gen-
nemsnit 14 kilometer.

Rejserne internt i land-

Opland og land

personkm i bus

land-mindre by
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land-=stor by Internt land

Opland og land
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starre/stor by
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Figur 3.10. Buspassagerkm i opland og land rejser (gverste)
Turleengde i opland og land rejser (nederst). TU 2006-09

omrader er relativt korte med bare 11 kilometer i gennemsnit, hvilket neesten er pa hgjde
med den gennemsnitlige rejseleengde i bil i landomraderne.
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Land til mindre by
Eksempel: Teletaxa pa Nordfyn

Nordfyns Kommune har tre teletaxaer, som hver betjener
borgere, der skal mellem landomraderne og en af kommu-
nens tre byer - centerpunkterne.

Bussen skal bestilles, senest to timer fgr man skal bruge
den. Man afhentes naer bopaelen, og man bringes til et af de
tre centerpunkter.

Teletaxaen kgrer fire gange i dagtimerne alle ugens dage.
Den har faste ankomst- og afgangstidspunkt i byerne.

Land til starre/stor by
Eksempel: Telebus i Guldborgsund

Der er fem telebusomrader i Gudborgsund Kommune, tre
relateret til Nykabing og to relateret til andre byer.

| tidsrummet 8-16 pa hverdage kan man, senest en time far
man har behov for karsel, ringe efter telebussen. Der hen-
tes og bringes pa de adresser, der gnskes.

Man skal veere indstillet pa at kere omveje for at samle
andre passagerer op.

Ordningen er i gjeblikket en forsggsordning, hvor efter-
speargslen testes.

Internt i landomrader
Eksempel: Skolebusruter i Ringsted

Der er i Ringsted kommune tre abne skolebusruter, som
betjener tre skoler beliggende i kommunens landsbyer, som
i denne sammenhaeng betegnes som landomrade. Dertil
kommer en lukket skolebusrute, med samme funktion.

Skolebusruterne er abne for, at andre end skoleelever kan
benytte sig af dem - hvilket meget fa ger.

Der er pa ruterne to udkgrsler og 4-5 hjemkarsler, og der
kares kun pa skoledage.
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Figur 3.11. Buspassagerer pa kagn. TU 2006-09

Mellembys

3.3 Efterspgargsel - hvor mange og hvem?

Brugerprofilen er ikke den samme for alle typer af busprodukter. Det far man allerede en
indikation af, hvis man ser pa fordelingen mellem meend/drenge og kvinder/piger (figur
3.11). Samlet benytter flere kvinder end maend bussen. | de byinterne rejser dominerer
kvinderne mest, hvorimod kgnsfordelingen er mere lige i mellembysrejserne og rejser
internt i landomrader.

Som det beskrives i det felgende, sa har det en
sammenhaeng med brugerprofilen. Skolebarn udger
en forholdsvis stor andel af buspassagererne pa
landet, og for skolebarn er kgnsfordelingen mere
lige end blandt de avrige brugertyper. P4 samme vis
er oplandstrafikken til de store byer og mellembys-
rejserne domineret af unge til ungdomsuddannel-
serne, der ogsa har en mere lige kansfordeling end
de gvrige brugertyper. Op til det 18. ar spiller bus-
sen en vigtig rolle bade for unge piger og drenge,
men derefter far det indflydelse, at flere unge maend
end kvinder investerer i egen bil'.

M Kvinde/pige
M Mand/dreng

Internt i byer Land og opland
| byerne er der en ikke ubetydelig andel af pensioni-

ster og andre ude af erhverv. Her dominerer kvin-
der, som har zerinder eller skal pa indkab. Dels er
der flere eeldre kvinder end meaend, og dels karer
maend i bil til en senere alder end kvinderne.

3.3.1 Mellembys

| mellembysrejser mellem stgrre/store byer er der to dominerende segmenter: Studeren-
de og folk i arbejde (figur 3.12). Mellembysruter er ofte tilpasset pendlersegmentet, og de
fleste passagerer er pa vej til eller fra deres uddannelsessted eller arbejdsplads.

I mellembysrejser mellem mindre og sterre/store byer og mellem mindre byer er der et
betydeligt antal skoleelever. | rejserne mellem mindre byer udger de naesten halvdelen af
passagererne. Til gengaeld er uddannelses- og arbejdssegmentet betydelig mindre end i
rejser mellem store/sterre byer.

Nar man spgrger om rejseformal, sa er svaret for de mellembys busrejsende, som er i
erhverv, at 60 % af dem er pa vej til/fra arbejde. To tredjedele af skoleeleverne er pa vej
til eller fra deres skole. Lidt over halvdelen af de studerende har uddannelsesstedet som

! "Kollektiv transport pa landet — barn, unge og eeldres perspektiv’. Transportradet. 2002

Side 25



rejseformal. Blandt personer ude af erhverv er erinder det dominerende rejseformal -
teet fulgt af fritidsrejser.

Mellembys Mellembys

M. sterre/stor

byer
W Skoleelev Ude af erhverv - m Tilffra arbejde
. Studerende M Tilffra uddannelse
':':;:;;‘3 g?/ Ude af erhverv fErinde
M | arbejde Studerende Fritid

Skoleelev

0% 20% 40% 60% 80% 100%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 3.12. Tv: Buspassagerers beskaeftigelse. Th: Buspassagers beskeeftigelse og rejseformal. TU 2006-09

3.3.2 Internti byer

| de byinterne rejser er der en betydelig stgrre andel af rejsende ude af erhverv end
blandt mellembysrejsende. En meget stor del af gruppen "ude af erhverv” er pensioni-
ster. | byerne har bussen en vigtig funktion i at bringe aldre borgere mellem hjemmet og
eerinder, hvilket som oftest daekker over en indkgbsrejse.

Skoleeleverne udger ogsa et vaesentligt segment isaer i de minder byer. Men pa under
halvdelen af elevernes byinterne rejser, skal de i skole. De bruger altsa flittigt bybussen
til fritidsformal og i et vist omfang, nar de har aerinder i bycentrum.

For uddannelses- og arbejdspendlere er det iszer i de store byer, at bussen benyttes.

Pendlerne bruger ikke kun bybussen for at komme frem til uddannelsessted og arbejds-
plads men ogsa til eerinder/indkgb og fritid.
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Figur 3.13. Tv: Buspassagerers beskaeftigelse. Th: Buspassagers beskeeftigelse og rejseformal. TU 2006-09

3.3.3 Opland og land

Skolelever med rejseformalet skole er helt dominerende i oplandsrejser og interne rejser
i landomraderne. | rejser internt i landomraderne udger skoleelever 86 % af passagerer-

ne.

Pendlerrejser finder man praktisk taget kun i oplandsrejserne til de stgrre/stor byer. Her
udger uddannelses- og arbejdspendlere hver ca. en femtedel af de rejsende. Knap to
tredjedele af de erhvervsaktive bruger bussen, fordi de skal til deres arbejdsplads eller

uddannelsessted.

Personer ude af erhverv finder man sjaeldent i denne relationstype. Og hvis de benytter
bussen, sa vil det som oftest veere for at foretage et eller andet zerinde.

Opland og land

sterre/stor by
M Skoleelev
Studerende
M. land og _ . Ude af erhverv
mindre byer M | arbejde

Internt i
landomrader

0% 20%  40%  60% 80%  100%

Opland og land
| arbejde

Ude af erhverv

Skoleelev
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H Arbejde

W Uddannelse
AErinde
Fritid

Figur 3.14. Tv: Buspassagerers beskeeftigelse. Th: Buspassagers beskeeftigelse og rejseformal. TU 2006-09
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3.4 Jdkonomi

3.4.1 Samlet gkonomi

| Danmark bruges der hvert ar 6,8 mia. kr. pa offentlig buskersel. Starstedelen af udgif-
terne - nemlig 91 % - gér til drift. Det fremgar af budgetterne for 2010°. Driftsudgifterne
daekker over ca. 3.400 busser, der samlet leverer 9,4 mio. kgreplantimer.

Passagerindteegterne Igber op i 2,9 Mio. kr.
mia. kr. i 2010. Det deekker bade 8.000
indtaegter, der kommer fra betalen- 6.000

de passagerer, og passagerind-

teegter fra offentlige myndigheder. 4000

Den gennemsnitlige selvfinansie- 2.000

ringsgrad, dvs. andelen af omkost-

ningerne der via busbilletten daek- 0 _ .

kes af passageren selv, er pa 42 -2.000 vdaiter ndtegter TII.OV
%. Langt hovedparten af indtaeg-

terne hentes fra salg af billetter og 4,000

kort (2,5 mia. kr.), mens ca. 340 -6.000

mio. kr. stammer fra indteegter fra

offentlige instanser, bl.a. via tilskud  Figur 3.15. Udgifter, indteegter og tilskudsbehov
til uddannelseskort. Endelig giver ved busdrift. Budget 2010

kontrolafgifter ca. 15 mio. kr.

Den rutebaserede kollektive bustra-

fik i Danmark kan ligesom i andre

lande ikke drives uden offentlige tilskud. Tilskudsbehovet i Danmark pa 3,9 mia. kr. deek-
kes af kommuner (74 %) og regioner (26 %). Det svarer til 1,3 kr. per personkm.

3.4.2 @konomi paruteniveau

For at fa et billede af rutegkonomien for de forskellige relationstyper i bussystemet er der
indhentet oplysninger fra alle Trafikselskaber om kareplantimer, udgifter og indtaegter pa
linjeniveau. Disse oplysninger er omsat til de ni relationstyper (figur 3.16).

Bybusruterne er samlet set den sterste produkttype med mere end halvdelen af savel
kareplantimerne som omkostninger. Mellembysruter star for ca. en tredjedel af ressour-
ceforbruget, og oplandsruter og ruter i landomrader har samlet set en tiendedel.

Man skal vaere varsom med direkte at sammenligne fordelingen af ressourceforbrug med
passagerfordelingen, som er vist i tidligere figurer. Nogle busbrugere anvender flere
busprodukttyper pad samme rejse, og nogle busprodukttyper varetager hinandens opga-

2 "Nggletal for offentlig buskarsel, ekskl. handicapkarsel. Budget 2010”. Trafikstyrelsen. 2009
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ver - fx nar regionalbussen tager interne rejsende i byerne med. Man kan altsa ikke di-
rekte opgere produktiviteten (passagerer pr. kareplantime) pa de ni relationstyper.

Der er store regionale forskelle pa fordelingen inden for rutekategorierne. Pa Sjaelland
dominerer det store udbud af byinterne busser i Kebenhavn, som udggr knap en tredje-
del af det samlede udbud pa Sjeelland. P& Fyn udger de byinterne busser i Odense ogsa
en tredjedel, og i Jylland udggr bustimerne internt i Aalborg og Aarhus en fjerdedel.
Modsat udger mellembysruterne 40-45 % pa Fyn og Jylland mod kun en fjerdedel pa
Sjeelland.

Dominansen af bybusruterne i de fire stgrste byer slar igennem pa det det samlede
regnskab. Ud af et samlet tilskudsbehov pa 3,9 mia. kr. star bybusruterne i de fire starste
byer for godt 1,6 mia. kr. (figur 3.17). Samlet star bybusruterne for 2,1 mia. kr. af til-
skudsbehov. Det samlede tilskudsbehov i mellembysruterne udger 1,2 mia. kr., mens
ruterne pa landet har et samlet tilskudsbehov pa 0,6 mia. kr.

50%
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30%
Kgreplantimer

Udgifter
20%

10%

S Y & 5 S < N S
0\\?; O & ‘o*e ‘O*Q ser {Q\\ ‘QAQ ?bbe
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Figur 3.16. Fordeling af kgreplantimer og udgifter pa relationstyper

Billedet er noget anderledes, nar man ser pa ruternes indtjeningsevne i forhold til udbud-
det, dvs. indtjeningen per kareplantime (figur 3.18). Selvfinansieringsgraden er hgjest pa
de store mellembysruter efterfulgt af bybusruterne i de fire starste byer. Selvfinansie-
ringsgraden for lokalruterne er kun 15-25 %. Ud af de ca. 1.300 ruter der er med i denne
opggarelse, er det kun 8, der kgrer med overskud. Det er dog veerd at bemeerke, at man
ikke blot kan lukke de ruter, der har en meget lav selvfinansieringsgrad, da der er tale om
servicebusser.

Der er store variationer pa tvaers af landsdelene. Selvfinansieringsgraden for mellembys-
ruter er hgjere pa Fyn end i Jylland og pa Sjeelland. Omvendt er selvfinansieringsgraden
i bybusser, oplandsbusser og busser pa landet lavere pa Fyn end i Jylland og pa Sjeel-
land.
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Internt i landomrader

Mellem land og mindre byer
Mellem land og starre/stor by
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Figur 3.17. Omkostninger, indteegter og tilskudsbehov pa ruteniveau (per kareplantime)
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Figur 3.18. Selvfinansieringsgrad for rutetyper

Forskellene pa selvfinansieringsgraden skyldes ikke overraskende primeert, at indteeg-
terne varierer, mens der er mindre udsving i omkostningerne. Omkostningerne ligger i
intervallet 530-660 kr. per kegreplantime. Det er billigst i de fire starste byer og dyrest at
kare busser internt i landomraderne, hvilket afspejler muligheden for en effektiv udnyttel-
se af materiel og personale.

For indtaegterne er det lige omvendt. Indtaegterne er lavest pa de interne landruter og

hgjest for ruterne internt i de fire starste byer. | landomraderne udger indtaegterne kun
130 kr. per kareplantime mod 360 kr. per kgreplantime internt i de fire starste byer.
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3.4.3 Taksterne

Der er stor forskel pa takstniveauerne rundt om i landet. Som eksempel pa prisforskelle
sa koster den "mindste” kontantbillet 26 kr. i Movia Vest, mens prisen i Movia Syd er 16
kr. (figur 3.19). Prisen for et klip pa et 10-turskort varierer lidt mindre. | det billigste tilfael-
de koster et klip 11 kr. i Sydtrafiks omrade, mens det hos Fynbus koster 16 kr.

Ved sammenligning af priserne skal der dog tages hensyn, at det varierer mellem sel-
skaberne, hvor mange kilometer, man kan kare pa billetten. Alle priserne er derfor ikke
ngdvendigvis direkte sammenlignelige.

) 13
Movia V 2

Movia S 16

Movia H 24
—_— 16 Klippekort
yn 21 Kontantbillet

Sydtrafik ! 19

Midttrafik 20

Nordjyllands 12
Trafikselskab 18

Kroner pr. tur
0 5 10 15 20 25 30

Note: Data til eksempler pa takster er indsamlet ultimo 2010.

Figur 3.19. Pris for den "mindste” billet ved klippekort og kontantbillet i 2011

Trafikselskaberne giver betydelige rabatter ved kgb af 10-turskort og periodekort (figur
3.20). Den typiske rabat pa periodekort er 50-65 % ved et forbrug pa 40 rejser om ma-
neden. Rabatten pa klippekort er typisk 25-50 %. Movia Syd skiller sig ud ved at have
markant lavere rabatter pa periodekort og de sakaldte veerdikort (kan sammenlignes med
klippekort). Men dette skal ses i lyset af, at Movia Syd samtidig har de laveste priser pa
kontantbilletter.

Prisen for et periodekort til alle zoner varierer betydeligt mellem takstomraderne (figur
3.21), hvilket delvist kan tilskrives forskelle i geografisk udstraekning. Det fremgar, at et
kort til alle zoner kan koste op mod 3.000 kr. eller mere pr. maned. Til sammenligning
koster en ny, lille bil ifglge FDM ca. 3.300 kr. om maneden inklusive 20.000 km aret med
alle udgifter til benzin, veerditab, renter, vedligehold mv. En brugt bil kan koste mindre.

Det er dog veerd at bemaerke, at omraderne periodekortene deekker er meget forskellige.

I nogle omrader fx i Nordjylland daekker de et meget stort geografisk omrade, hvilket
betyder, at der i praksis ikke er nogen, der har behov for et periodekort til alle zoner. |
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praksis er det saledes ikke alle steder, at det er relevant at sammenligne prisen pa et
periodekort med omkostningen ved at have en bil. Konkurrencen star her mellem priser
pé et periodekort til et mindre antal zoner og omkostningen ved at have bil. | den sam-
menligning vil priserne i den kollektive trafik fremsta mere attraktive.
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Figur 3.20. Rabatprocent i forhold til kontantbilletter ved kab af klippe- og periodekort
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Figur 3.21. Pris pr. maned for alle-zoners periodekort. 2011
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4 Hvordan far man flere passagerer?

| dette kapitel beskrives forskellige udviklinger og tiltag, der kan bidrage til at tiltraekke
flere passagerer til busserne og den forventede effekt vurderes. Farst beskrives, inspire-
ret af interviewrunden til trafikselskaberne, de aktuelle satsninger rundt omkring.

Derefter beskrives en raekke udviklingstendenser, bl.a. den demografiske udvikling og
beskeeftigelsesudviklingen, som alt andet lige forventes at ville kunne fremme brugen af
bus. Effekten af en busvenlig erhvervslokalisering beskrives og beregnes. | kapitlet be-
skrives en raekke tiltag, som vil gagre busproduktet mere konkurrencedygtigt og dermed
bidrage til aget brug: Information og markedsfering, optimering af driften, busprioritering i
infrastruktur udformningen, gget frekvens og eendret takststruktur. Endelig beskrives
effekten for busserne af at staten lykkes med realisering af malet for jernbaneomradet,
med en fordobling af passagertallet i 2030.

Der ses pa udvikling og tiltag hver for sig, og der laves en alt andet lige vurdering for
hver af dem. | praksis er der en sammenhang internt mellem virkemidlerne. Nar man fx.
for at kunne rumme de nye passagerer, som et tiltag giver anledning til, udvider driftsom-
fanget, sa kommer der flere nye passagerer netop, fordi man gger driftsomfanget. Tilta-
gene kan heller ikke se uafthaengigt af omverdenen. Fx vil ruteoptimering pa mellembys
ruter kunne gge behovet for alternative kollektive trafiklgsninger i andre dele af rutenettet
eksempelvis telebusser eller fleksruter i landdistrikterne.

For de enkelte virkemidler beskrives ogsa de forudsaetninger, der er gjort for at vurdere
stigningen i antal passagerer. Det skal her indledningsmaessigt understreges, at vurde-
ringerne er foretaget ved at overfgre erfaringer fra konkrete undersggelser og cases til
andre omrader. Det betyder, at der er tale om gennemsnitsbetragtninger, og at der forud
for gennemfarelse af konkrete tiltag bar ske en konkret vurdering af tiltagets effekt det
pageeldende sted.

4.1 Aktuelle satsninger

4.1.1 Mellembys

Opgradering af ruter mellem stgrre bysamfund har i alle regioner i Danmark en hgj priori-
tet i gjeblikket. Hyppige og direkte busser mellem bysamfundene og en klar prioritering af
de store pendlerstremme er en metode, hvorpa man forventer at kunne tiltreekke nye
kunder.

I Nordjylland sker en stor satsning pa X-busnettet, der sammen med tog udger det hgje-
ste niveau i den kollektive trafikforsyning. X-busserne i Nordjylland har som grundregel
ikke en karetid, der er over 50 % laengere end den tilsvarende rejse i bil. Hurtigheden i
ruterne er opnaet ved konsekvent at rette ruter ud og ved kun at standse pa de mest
benyttede stoppesteder. Der er registreret en passagerfremgang pa 400.000 passagerer
arligt i X-bus-nettet som fglge af den nye satsning.

Princippet om hurtige og direkte mellembysruter er ogsa en del af planfilosofien i region
Midtjylland, hvor der fx eksperimenteres med at opdyrke nye mellembys markeder. Aktu-
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elt er et forsgg med en direkte pendlerbus mellem Silkeborg og de mange arbejdsplad-
ser i det nordlige omrade af Aarhus.

| Syd- og Sgnderjylland rulles et nyt regionalt bussystem ud i de naeste fire ar. Systemet
baseres pa en systematisk klassificering af byer og funktioner efter betjeningsbehov. Der
hvor efterspgrgslen er sterst, indfares et tostrenget hgjklasset system, der tilsammen
betjener to gange i timen i dagtimerne. Den ene streng er en hgjklasset direkte bus. Den
anden streng er en supplerende linje med lidt flere standsningssteder og mulighed for en
afstikker til mindre bysamfund. Pa lzengere sigt forventes omlaegningen at bidrage med
en passagerfremgang.

Pa Fyn var man i 2009 gennem en omfattende planproces. Det nye reviderede rutenet er
nu pa plads og i store traek implementeret. Region Syddanmark har formuleret en strate-
gi, hvor man prioriterer de store pendlingsstremme, det vil pa Fyn sige mellem byer med
mere end 3.000 indbyggere og ind mod Odense og Svendborg. Det er for tidligt at evalu-
ere endnu, men der er tegn pa passagerfremgang pa det reviderede rutenet efter imple-
mentering af det nye net.

Pa Sjeelland blev det nye regionale R-net for busser og tog i december 2010 implemen-
teret fuldt ud i Region Sjzelland. Der resterer stadig en fuld implementering nogle steder i
Region Hovedstaden. R-busnettet er karakteriseret ved at kere pa faste minuttal hver /%
time hele dagen pa hverdage frem til kl. 20, hvorefter der kgres hver time. Samlet set
fremstar R-nettet som et forbedret og forenklet net i de relationer, det betjener. Et fuldt
implementeret R-netsystem forventes at kunne tiltraekke mindst 10-15 % flere passage-
rer i de korridorer, hvor de karer. Effekten af de R-busser, der har kgrt sa leenge, at de
kan evalueres, viser en passagerfremgang pa 21 %.

4.1.2 Internti byer

Den gennemgaende trend i de allerstarste af byerne er hgjklassede bysystemer, bl.a.
med de hurtige, direkte og komfortable kebenhavnske A-busser som forbillede.

| Aarhus indfgrer man i 2011 et nyt bybussystem, hvor et stramlinet hgjfrekvent net ud-
ger grundstammen. Omlaegningen forventes at give en passagertilgang pa 4 %, og det
vel at maerke uden, at man samlet set udvider udgifterne til busdrift.

Der er sket en fuld integration af by- og regionalbusser i Odense. Der er indfert lavgulvs-
busser i alle busser. Folk kan ikke laengere se forskel pa en regional- og en bybus. Det
er for tidligt at vurdere effekten, men det anes en passagerfremgang.

| Aalborg indfarte man i 2004 metrobusser, der pa inderstraekningerne er det naermeste
man kommer en A-bus. Pa yderstraekningerne er mange linjevarianter, og man har ikke
helt samme enkelhed, som man ser i det Kgbenhavnske og det kommende Aarhu-
sianske A-bus system.

A-busser i en kgbstadsvariant sa officielt ferste gang dagens lys i Ringsted i 2009. Kage
fulgte efter i slutningen af 2010 med to A-busser, og en hel reekke andre sjaellandske
kabsteeder forventes at fglge eksemplet fra Ringsted og Kgge, og benytte anledningen til
at fa ryddet op i kringlede, lavfrekvente bybusruter. A-busser i kabsteederne er imidlertid
ikke et nyt faanomen. Det er bare nyt, at de har faet et navn. Nogle steder har man laenge
haft et bybussystem, der forfalger principperne om enkelhed, hyppighed og direkte be-
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tiening. Fra Midttrafiks benchmarking undersggelser sk@gnnes fx, at hvis man fagrer pas-
sagertallene fra Randers over pa Viborg, Horsens, Herning og Silkeborg, sa vil man kun-
ne opna 10 % flere passagerer. Der er ingen strukturel forklaring pa at Randers falder
bedst ud. Forklaringen ma findes i et bussystem efter optimale principper. Det kan andre
byer tage ved lzere af, men samtidig illustrerer det, at det ikke er i alle byer man vil kunne
hente en passagermaessig gevinst ved at optimere systemet efter A-busprincipper - det
er visse steder allerede optimeret.

A-busser i stgrre byer
Eksempel: Ringsted

I 2009 tradte en helt ny plan for busserne i Ringsted i kraft. |
den nye busplan blev nogle buslinjer reduceret, mens linje
401 blev opgraderet til A-bus. Med opgraderingen til A-bus
forkortede man linjen, sa den kegrer, der hvor flest har gleede
af den og med afgange hvert kvarter.

Pa bare fem maneder har den nye linje 401A tiltrukket hele
63 % flere passagerer. | det samlede bybussystem har man
faet 35 % flere passagerer.

Det ggede antal passagerer betyder, at Ringsted Kommune i
2010 fik flere passagerindteegter, end man havde regnet
med. Det er penge, der anvendes til at sikre gode forbindel-
ser pa andre busruter.

| de mindre byer, hvor der ikke er basis for traditionel bybusbetjening, er servicebusser
mange steder svaret. Servicebusser er mindre busser, der kgrer i dagtimerne udenfor
myldretiderne og med en prioritering af korte gangafstande frem for direkte kgrsel. Ma-
ske kaldes de ikke servicebusser, for sa er der forventninger om sma handicapvenlige
vogne. Og i den pragmatiske busplanlaegning er det af og til en skolebus, der i dens fri-
kvarter mellem ud- og hjemkersler af skoleelever karer en tur eller to rundt i byen.

4.1.3 Opland og land

Betjening af befolkningen i landomraderne, enten ind til de stgrre byer eller internt i land-
omraderne, har neesten alle steder karakter af skolebuskgrsel. Mange steder karer bus-
sen slet ikke udenfor skoledage. Det er ikke et tilbud, der har en stor chance for at fa
mennesker, der har et valg til at bruge bus i stedet for bil.

Med et bustilbud som helt og holdent er tilpasset skolernes ringetider, er der rejseformal,
som ikke kan opfyldes: Skoleelever til fritidsaktiviteter, unge til aftenaktiviteter, seldres
indkab og eerinder mm. Det er en efterspargsel, som er spredt i tid og geografi.

Telebusser og -taxaer er flere steder svaret pa, hvordan man betjener den spredte efter-
spergsel i landomraderne. Man ringer efter bussen eller taxaen, der sa afhenter ved
bopeelen og bringer ind til en starre by. Der findes mange varianter af teleordninger, men
de fleste karer efter en slags kgreplan, hvor der betjenes i tidsvinduer eller evt. med an-
komst pa bestemte tidspunkter, sa der fx opnas korrespondance til tog.
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Den abenlyse fordel ved telebus- og teletaxaordninger er, at der kun kgres, hvis der er
kunder i butikken, og der hentes og bringes direkte ved bopaelen for alle beboere i land-
omraderne. Teleordninger er ikke billigere end traditionelle buslgsninger, men de giver
en bedre betjening for flere mennesker.

Med udgangspunkt i den Individuelle Handicapordning er der i alle trafikselskaber op-
bygget et produktionsapparat af callcenter, biler og chauffarer. Ordningen kaldes forskel-
ligt rundt om i landet - her bruges betegnelsen Flextur. Det er en ordning, der har vist sig
velegnet til at betjene sakaldte abne brugere i tyndere befolkede omrader, der hvor der
end ikke er et passagergrundlag for telelasninger. Der findes forskellige varianter, men
de fleste steder skal vognen bestilles et par timer i forvejen. Man afhentes ved hjemmet,
og man betaler en takst, der er hgjere end almindelig kollektiv transport men billigere end
taxa.

Der er i denne rapport ikke foretaget beregninger af, hvor stort et passagerpotentiale der
ligger i @aget brug af telebusser og Flextur. | det samlede billede er det begreenset, da det
netop er ordninger, som opererer, der hvor kundeunderlaget er begreenset. Det er ord-
ninger der baserer sig pa, at kommunen har en relativ stor finansieringsgrad per tur.
Hvor praecist "trade-off” ligger gkonomisk og servicemaessigt mellem traditionel drift og
tilkaldeordninger, eksperimenteres der med rundt om i landet.

Flextur
Eksempel: Nordjyske kommuner

| Jammerbugt Kommune valgte man i 2009 at
kompensere borgernes udgifter ved brug af
aben Flextur, ved at reducere prisen til kvart
taxatakst for ture indenfor kommunens graenser.
Samtidig blev fire meget forskellige teletaxiord-
ninger nedlagt og bidrog til det gkonomiske
grundlag for gget tilskud til den abne brug af
Flextur. Fra sommeren 2010 har flere kommu-
ner i Nordjylland indfert samme ordning som i
Jammerbugt.

Med Flextur kan flere borgere fa en mere direk-
te betjening end med konventionel busbetje-
ning. Og det endda alle ugens dage bade i dag-
og aftentimerne.

Den passagermaessige effekt er ikke fuldt ud
evalueret, men antallet af bestillinger hos NT af
flexture er steget betydeligt.

Flextur bidrager ikke med passagervolumener i
det store billede. Men det er en Igsning som
potentielt frigar ressourcer, som kan allokeres til
ruter med et stgrre passagervolumen.
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4.2 Befolkning og beskeeftigelse

4.2.1 Voksende befolkning

Danmarks Statistik udarbejder befolkningsprognoser baseret pa: Fertilitet, dgdelighed,
fraflytninger og tilflytninger. Det meste opgjort pd kommuner. Prognosen tager altsa hen-
syn til, at der er forskellige udviklingstreek i forskellige dele af landet, opgjort pa forskelle i
kommunerne. Prognosen forudser, at der i 2030 vil veere 300.000 flere indbyggere i
Danmark. Alderssammensaetningen vil have aendret sig (figur 4.4). Starstedelen af veek-
sten er i aldersgruppe 64+, der vil veere faerre 30-49 arige, og i de gvrige aldersgrupper
far man enten det samme antal eller lidt flere indbyggere.

Udviklingen er forskellig rundt om i landet (figur 4.5). Seerligt de fire starste byer vil ople-
ve en vaekst i andelen af bagrn og unge, mens den zldre generation i hgj grad vil forblive
eller boseette sig i landkommunerne. Samlet vil den stgrste veekst ske i de fire storste
byer.

1.000 personer 2010 m2020 m2030
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1.200
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0-17 ar 18-29 ar 30-49 ar 50-64 ar >64 ar
Figur 4.4. Aldersmaessig sammenseetning af befolkningen ifglge Danmarks Statistik

De trafikale konsekvenser af aendringer i befolkningens sammensaetning kan vurderes
med udgangspunkt i viden om, hvordan forskellige aldersgrupper i forskellige dele af
landet rejser i dag. En alt andet lige betragtning indebaerer en antagelse om, at forskelli-
ge befolkningsgrupper, defineret ved alder og kommunetype, i 2030 vil foretage det
samme antal ture med forskellige transportmidler (cykel, bil og kollektiv transport), som
de ggr i dag. Turrater, malt som antal ture pa et gennemsnitsdagn, kendes fra transport-
vaneundersggelsen.

Beregningerne viser, at (alt andet lige) vil der i 2030 veere 5,6 % flere ture og 3,8 % flere
buskilometer alene som felge af befolkningsudviklingen. Der sker ogsa stigninger for alle
andre transportformer, sa bussens markedsandel bliver ikke markant anderledes i 2030

som fglge af befolkningsudviklingen.
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Figur 4.5. £ndringen i befolkningssammensaetningen fordelt pA kommune- og alders-
grupper 2010-2030 ifglge Danmarks Statistik

4.2.2 Flerei beskeeftigelse

Flere forventes at veere i arbejde i 2030, hvilket betyder, at flere har behov for transport
mellem hjem og arbejde. Den starste del af befolkningsvaeksten er i aldersgruppen 64+,
hvor relativt flere end i dag forventes at vaere pa arbejdsmarkedet om 20 ar - efterlgns-
reform eller ej. @konomisk vaekst kombineret med et mere inkluderende arbejdsmarked
kan fa flere, der i dag star udenfor arbejdsmarkedet, i beskaeftigelse. Integrationstiltag
kan gere det samme. Der kan endvidere forventes en forskydning i typen af arbejdsplad-
ser med flere kontor arbejdspladser og feerre arbejdspladser i den primaere produktion i
2030.

Indenfor de former for erhverv, der kan integreres i byerne (detailhandel, kontor mm), vil
der frem mod 2030 ske et nyt erhvervsbyggeri. En forsigtig vurdering er, at der i de nze-
ste 20 ar vil blive opfert halvt sa meget nyt erhvervsbyggeri i disse byintegrerbare er-
hverv, som der har veeret i de sidste 20 ar. Under forudsaetning af at hver medarbejder
har det samme areal til radighed i 2030 som i dag, betyder det samlet set 300.000 nye
arbejdspladser indenfor det byintegrerbare erhverv.

Der er meget store forskelle i de ansattes transportmiddelvalg afhaengigt af, hvor i byen
deres arbejdsplads ligger. Det er altsa ikke ligegyldigt om virksomhederne lokaliseres i
bykernen eller i byens yderomrader. Ved at anvende data om turrater i pendlerrejser til
forskellige dele af byerne, baseret pa data fra den nationale Transportvane Undersgagel-
se, kan konsekvensen af forskellige lokaliseringspolitikker vurderes. Antages det, at de
nye byintegrerbare erhverv lokaliseres proportionalt med det eksisterende indenfor byer-
ne, sa beregnes, at der kan forventes 4,0 % flere passagerer og 4,1 % flere personkilo-
meter med bus i 2030.
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Sadan regner vi effekt af voksende befolkning og flere i beskeeftigelse:

Effekten af @endringer i befolkningssammensaetningen beregnes med udgangspunkt i Dan-
marks Statistiks befolkningsprognose, som forudsiger forskydninger geografisk og i befolk-
ningens alderssammenseaetning. | en alt andet lige betragtning bruges turrater, som de ken-
des fra TU for forskellige aldersgrupper bosat i forskellige omradetyper, pa befolknings-
sammenseetningen i 2030. Det giver 5,6 % flere ture og 3,8 % flere personkilometer med
bus i 2030.

Effekten af aendringer i antallet af arbejdspladser beregnes ud fra en antagelse om, at der
sker en veekst de neeste 20 ar, som er halvt sa stor som i de sidste 20 ar i byintegrerbare
virksomheder, hvilket svarer til 300.000 flere ansatte. Byggeriet forudsaettes lokaliseret pro-
portionalt med det eksisterende. Transportmiddelvalget malt pa turrater forudseettes uaend-
ret i forskellige bytyper og bydelstyper. Det giver 4,0 % flere passagerer og 4,1 % flere per-
sonkilometer med bus.

Der foretages en korrektion for den mindre dobbeltregning, der opstar ved, at arbejdsrejser
ogsa indgar i turrater for de 300.000 flere indbyggere. Samlet set resulterer de demografi-
ske eendringer efter korrektionen i 7,7 % flere personkilometer med bus.

4.3 Virkemidler

4.3.1 Byneer erhvervslokalisering

Arbejdspladsernes lokalisering internt i byomrader har en stor betydning for hvilke trans-
portmidler, pendlerne benytter. Det har laenge veeret kendt, at naerhed til en station har
en stor betydning for, om man tager bilen eller toget. | figur 4.5, som baseres pa TU, ser
man en tydelig effekt ogsa for busserne af, om arbejdspladsen er centralt eller mere
yderligt lokaliseret i byen.

Det er muligt gennem lokaliseringspolitikken at sikre at flere arbejder i omrader, hvor der
er et sa godt udbud af kollektiv transport, at bilen fraveelges. Der skal ikke her tages stil-
ling til, hvordan det geres i praksis, men der er foretaget en teoretisk beregning af, hvor

stor en effekt man kan have af en sadan politik.

Naturstyrelsen har i forbindelse med et igangvaerende udredningsarbejde om erhvervs-
lokalisering og transport for alle byer detaljeret kortlagt: Udlagte erhvervsarealer i Dan-
mark, byggemuligheder i udlagte erhvervsarealer samt transportadfeerd og tilgeengelig-
hed til erhvervsarealerne (ud fra TU). Med udgangspunkt i disse data kan man vurdere
sammenhaenge mellem transportmiddelvalg og virksomheders placering. Resultatet vi-
ser, at jo mere centralt en virksomhed placeres, des stgrre er andelen af cykel, gang og
kollektiv transport.

| forhold til at fglge en lokaliseringsstrategi, som kan understgtte brug af den kollektive
trafik, er det de sékaldte byintegrebare erhverv, som er interessante at fokusere pa. Det
er typisk kontorerhverv og detailhandel, som med fordel kan lokaliseres centralt i byerne.
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Der er foretaget en beregning med samme forudsaetning om vaekst i antallet af arbejds-
pladser indenfor denne typer erhverv, som blev anvendt i beregning af betydningen af
flere i beskaeftigelse. Der er den vaesentlige forskel, at virksomhederne nu lokaliseres pa
ledige arealer sa centralt i byerne som muligt.
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Figur 4.5. Andel af pendlerrejser som foretages med de forskellige transportmidler til
erhvervsomrader med forskellig lokalisering i byerne

Beregningerne viser, at man med denne lokaliseringspolitik kan forvente 2,5 % flere bus-
ture og 2,6 % flere buskilometer end i et beregning, hvor det samme nye erhvervsareal
fordeles proportionalt med det eksisterende.

S&dan regner vi effekt af en busvenlig lokaliseringspolitik:

Det forudseettes at alle nye virksomheder af typer som kan integreres i byerne fgrst

og fremmest lokaliseres centralt pa ledige arealer i byerne - i hovedstadsomradet
centralt i forhold til byfingrene. Farst nar det areal, der pa nuvaerende tidspunkt er

udlagt i bymidten, er bebygget, tillades en lokalisering mere perifert beliggende.

Det forudsaettes, at befolkningen i 2030 vil have samme fordeling i deres transport-
middelvalg i pendlingsrejsen som i dag, afheengigt af hvilken by og hvor i byen de
arbejder.

4.3.2 @get information, markedsfgring mm

Det nytter ikke at have et godt tilbud, hvis man ikke fortzeller forbrugerne, at man har det.
Flere steder er man i gang med et opgar med en gammeldags forestilling om, at bus er
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et forsyningsomrade rettet mod dem, der ikke har andre muligheder. Der sker en gget
markedsorientering, hvor man gennem forskellige tiltag fors@ger ogsa at tiltraekke dem,
der har et alternativ. Vigtige vaerktgjer er information og markedsfering og nogle steder
ogséa Mobility Management initiativer. Grundproduktet skal vaere i orden, fgr man succes-
fuldt kan bruge disse vaerktgjer. Men er grundproduktet i orden, sa er det bade billige og
effektfulde virkemidler.

Ved information til brugerne er de nye tekniske muligheder en stor gevinst. Pa Rejsepla-
nen kan brugerne hurtigt fa et overblik over muligheder for netop den rejse, de har brug
for - uden at skulle lzese komplicerede kgreplaner. Undervejs pa rejsen kan man pa et
stigende antal af de starre stoppesteder fa realtidsinformation om, hvornar bussen kom-
mer. Rejseplanen arbejder ogsa pa at kunne give realtidsinformation. P& enkelte stoppe-
steder kan man allerede via mobiltelefonen fa besked om, hvornar bussen kommer.

Markedsfgring skal malrettes - sadan er trenden i gjeblikket. Det er forskellige argumen-
ter eller slagtilbud, der kan f& folk til at vaelge bussen. For nogle bilbrugere kan det gko-
nomiske argument, at det samlet set er meget dyrere at basere sin transport pa bil, ma-
ske veere effektfuldt. For andre bilbrugere er oplysning om, at i visse relationer er bussen
hurtigere end man tror, maske det der skal til. Introduktionsrabatter og gratis vareprever
er erfaringsmaessigt noget, der lokker kunder til. Kombinationen af nye produkttilbud med
massiv malrettet information til de borgere, der kan benytte tilbuddet, har vist sig effekt-
fuldt.

Mobility Management praktiseres

ili ?
med stor succes, malt pa aendringer A ST T e

i transportmiddelvalget, i mange Begrebet Mobility Management daekker over tiltag,
P 9 9 hvor man med udgangspunkt i et konkret byomrade

eller virksomhed saetter initiativer i gang, der aendrer
transportadfeerden til/fra og i omradet. Motiverne kan
veere forskellige: Mindske treengslen pa vejene, gge

lande, men har ikke endeligt fundet
fodfaeste i Danmark. | England og
Holland har man gode erfaringer

bade for byomrader og enkeltvirk- tilgeengeligheden, mindske den globale opvarmning, et
somheder. | Danmark er der med gnske om at bidrage til borgernes og medarbejderes
SR RO CIR Tl El- i ¢-TaSoJols @l sundhed eller et gnske om at mindske behovet for

og Region Hovedstaden i 2011 parkeringspladser. Mobility Management arbejder
igangsat et projekt "Formel M” som typisk béde med tiltag der hjeelper til, at flere overvejer
gennem en raekke demonstrations- alternativer til enekearsel i bil og med virkemidler, hvor

alternativerne ggres mere attraktive. Information og
markedsfering er altsa vigtige arbejdsredskaber. Ofte i
kombination med traditionelle trafikplanleegningsvaerk-
tejer som anleeg af cykelstier, tilpasning af busnettet,
parkeringsrestriktioner m.v.

projekter skal afprgve forskellige
former for Mobility Management i
praksis.
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Kundeloyalitetsprogrammer indgar i stigende grad i arbejdet med at fastholde kunder i
lzengere tid, end de ellers ville. Der er hele tiden en meget stor udskiftning i kundegrup-
pen. Kan man fx fa de unge til at udsaette tidspunktet, hvor de opgiver bussen og begyn-
der at bruge bil, er meget opnaet. | loyalitetsprogrammer arbejder man med, at fa kun-
derne til at fgle sig veerdsatte. Gennem et godt kendskab til markedet og brugerne kan
man malrette indsatsen og give en direkte og relevant information om nye produkttilbud,
aktuelle aendringer samt anden information, som den enkelte bruger har behov for. Saer-
lige fordele og tilbud kan ogsa indga i arbejdet med at skabe en teettere relation til den

enkelte bruger.

Transportplanerne for virk-
somheder er et Mobility Ma-
nagement initiativ, hvor man
retter fokus pa en bred vifte
af tiltag for en konkret ar-
bejdsplads. Det kan omfatte:
samkgrsel, malrettet infor-
mation, gode forhold for dem
der cykler, fokus pa bus/tog-
betjening af virksomheder-
ne, tilbud om erhvervskort til
medarbejderne, styring af P-
mulighederne, og tele- eller
hjemmearbejde. Erfaringer-
ne viser, at sddanne planer
og efterfglgende initiativer
kan bidrage til at mindske
bilture i pendlingen med 7- 9
%, heraf vil halvdelen be-
gynde at bruge kollektiv
transport.

Erhvervskort
Eksempel: Partnerskab pa Fyn

Erhvervskortet er et skattefrit perio-
dekort til erhvervspendlere. Ar-
bejdspladsen skal veere tilsluttet
ordningen for, at medarbejder kan
benytte det.

For at motivere virksomhederne til
at tilslutte sig ordningen tilbyder
Fynbus et partnerskab. Fynbus far
adgang til at markedsfare kortet pa
arbejdspladsen. Virksomheden far
et ekstra produkt i sortimentet af
personalegoder og et ekstra argu-
ment i styrkelsen af den grgnne
profil. Og som bonusgevinst lettes
presset pa efterspargslen efter
virksomhedens P-pladser.

Et omrade med stort potentiale for den kollektive trafik er sygehusene. Den @gede speci-
alisering og centralisering af sundhedssektoren medfarer store enheder med et stort
transportbehov (patienter, geester, ansatte). Baseret pa erfaringer fra England er der et
meget stort potentiale - og et stort behov - for overflytning fra bil til kollektiv transport.
Etablering af pladskraevende og dyre parkeringsforhold ved sygehusene samt traengslen
péa de lokale vejnet har i England veaeret en vaesentlig drivkraft i arbejdet med Mobility

Management.

Hvis information, markedsfgring og Mobility Management i bredere forstand skal give
mening i forhold til den kollektive trafik, sa skal der grundlaeggende vaere et fornuftigt
udbud, saledes at kollektiv transport er et reelt alternativ til bil. Af de ni rejserelationer,

der arbejdes med i denne udredning er det kun realistisk i relationer i eller til/fra de stgrre
byer. Det vurderes, at der i hver af disse relationer kan opnas 5 % flere passagerer gen-
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nem information, markedsfering mm. Skennet baseres primaert pa vurderinger fra en
udredning for hovedstadsomradet®.

Samlet set s skgnnes der at vaere en potentiel effekt pa 3,7 % flere buskilometer og 3,9
% flere passagerer gennem en gget indsats for at informere kunderne og markedsfgre
busproduktet. Der vendes i naeste kapitel tilbage til, hvilken ressourceindsats det kreever,
men i det store billede er det en beskeden ressourceindsats, der skal til.

Effekt - passagervaekst
Sadan regner vi effekt af virkemidlet Mellem starre/stor byer 5%
information, markedsfering mm: Mellem mindre og sterre/stor byer 5%
Mellem mindre byer 0 %
Internt i fire sterste byer 5%
Internt i sterre byer 5%
Internt i mindre byer (O

Erfaringen er, at man i relationer med et
vist niveau af kollektiv transport kan op-
na mindst 5 % flere passagerer alene

gennem malrettet information og mar- .
kedsfgring. Det antages ikke for reali- Mellem land og sterre/stor byer 5 %

stisk, at man gennem information og Mellem land og mindre byer 0%
markedsfaring kan fa flere til at bruge Internt i landomrade 0 %

kollektiv transport i landomrader og min- Samlet effekt buspersonkilometer 3,7 %
dre byer. Samlet effekt 3,9 %

4.3.3 @get optimering og prioritering

Der kan i nogle tilfeelde opnas flere passagerer uden et eendret driftsbudget. Ved at op-
timere karslen og rette ressourcerne derhen, hvor de stgrste passagerstremme er, kan
man fa et effektivt system, som evner at tiltraekke nye brugere. Nedlaeggelse af stoppe-
steder med fa passagerer gar det muligt for bussen at komme hurtigere frem. Ved at
strgmline og effektivisere bussystemet pa denne made ger man det bedre for de fleste
og darligere for fa. Prioritering af relationer med de stgrste passagerstremme kan have
en raekke konsekvenser for behovet for nye Igsninger i andre dele af rutenettet. Der bar
derfor vaere opmeerksomhed pa de tilsigtede og utilsigtede konsekvenser af disse del-
optimeringer for det samlede rutenet. Optimeringspotentialet er stgrst pa mellembysruter
mellem starre byer og i bybuskegrslen i de starre byer.

Alle trafikselskaber arbejder med optimering og prioritering af ruter og mange steder i
landet sker der en opstramning og flere steder ogsa udvidelse af den mellembys betje-
ning mellem starre byer. NT er langt med implementeringen af X-bussystemet, Movia har
netop implementeret R-bussystemet pa stgrstedelen af Sjeelland, Fynbus har omlagt de
regionale ruter, og Sydtrafik gar i gang med at udrulle deres nye regionale net over en
firarig periode. Der er i NT og pa Fyn indtil videre positive passagereffekter, og der er de
andre steder forventninger om det samme.

3 "Egr biltrafikken star stille — Hvad kan den kollektive trafik bidrage med?”. Tetraplan i samarbejde
med A2 for Region Hovedstaden. 2009
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En reekke kommuner har i samarbejde med trafikselskaberne optimeret busdriften i de-
res sterre bybussystemer, og en raekke kommuner er undervejs. Feelles for projekterne
er fokus pa bedre betjening i omrader og relationer med mange rejsende. Her gges fre-
kvensen og hastigheden, og der kares mere direkte. Til gengaeld neddrosles servicen i
relationer med fa rejsende. Det nye optimerede bussystem er en god anledning til en
direkte markedsfg@ring og en generel produktforbedring. Erfaringerne er gode og forvent
ningerne er hgje.

| Ringsted opnaede man 35 % flere passagerer i det samlede bybussystem efter en op-
timering af ruterne. Der kan dog naeppe opnas sa stor en succes i alle kgbstaeder, men
det viser et potentiale. Der er byer, som allerede har et optimeret system. Det storste
potentiale ligger i de systemer, som har faet lov til gennem mange ar at udvikle sig ved
knopskydning uden at blive underlaget et samlet planlsegningsmaessigt eftersyn. | Sveri-
ge gennemfgrer man stgrre eftersyn og omlaegninger i bustrafikken hvert 10. eller 15. ar.
Erfaringsmeessigt giver det 10-20 % flere passagerer.

Bybusserne i Aarhus har netop vaeret gennem en optimering, og man forventer ved en
omlaegning i 2011 at kunne opna 4 % flere passagerer. Samme potentiale findes naeppe
i de tre andre store byer og slet ikke i Kebenhavn, hvor man med den konsekvente intro-
duktion af A-bussystemet allerede har et optimeret system.

Det er vanskeligt at afggre, hvor stor en andel af optimerings- og prioriteringseffekten,
der kan tilskrives reduceret rejsetid, ruteomlaegninger, aendret frekvens etc. Men et vee-
sentligt element er, at flere kommer hurtigere frem. Flere danske og udenlandske studier
indikerer, at 10 % kortere rejsetid (i bussen) giver 3-6 % flere passagerer. Erfaringer fra
udlandet viser, at effekten af at reducere rejsetiden for ture mellem bolig og arbejde er
storre end ved at reducere rejsetiden for andre ture.

Alt i alt skennes at kunne opnas 2,5 % flere passagerer og 2,8 % flere buspassagerkilo-
meter med virkemidlet optimering og prioritering. Optimering antages at foregar indenfor
det eksisterende driftsbudget, og kraever derfor ikke, at der tilfares ekstra ressourcer.

Udredningen forholder sig ikke til eendringer i fordeling af udgifter og indteegter myndig-
hederne imellem som falge af optimering af rutenettet.

Effekt — passagervaekst
Sadan regner vi effekt af optimering:  Mellem starre/stor byer 5%
Mellem mindre og stgrre/stor byer )
Baseres pa skgn ud fra erfaringstal for ~ Mellem mindre byer (7

elasticiteter for reduceret rejsetid. Desu- | Internti fire starste byer 2%
den skeles il trafikselskabernes forvent- [Internt i storre byer 5%

ninger til tiltaget. Internt i mindre byer 0%
Mellem land og starre/stor byer 5%

Mellem land og mindre byer ()
Internt i landomrade (O
Samlet effekt buspersonkilometer 2,8 %
Samlet effekt passagerer 25 %

Det anses kun realistisk at kunne opna
effekter i relationer internt i eller til/fra en
starre/stor by.
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4.3.4 Busfremkommelighed

Naesten al erfaring om den passagermeaessige effekt af, at der betjenes hurtigere og hyp-
pigere baserer sig pa velfungerende transportsystemer, uden vaesentlige traengsels- og
fremkommelighedsproblemer. Nar man i den danske og udenlandske litteratur finder
elasticiteter, et udtryk for hvor virkningsfuldt et tiltag er i forhold til at gge passagertallet,
sa er det sjeeldent for systemer, hvor bussen sammen med den gvrige trafik risikerer at
sidde fast i den almindelige treengsel.

Bade for busser og tog er det et keempeproblem, hvis kunderne ikke kan stole pa, at de
kan komme frem til tiden. | en spergeundersggelse for nylig blev beboerne langs Frede-
rikssundsvej, en indfaldsvej i Kebenhavn, spurgt om, hvad der skal til for at de benyttede
bussen oftere i rejser til centrum. Kundernes prioritering var palidelig drift, faerre stop,
hgjere frekvens og farst herefter kom en prioritering af, at man kunne komme fem minut-
ter hurtigere frem (hvilket er en peen tidsgevinst pa sa kort en streekning).

Prioritering af bussernes fremkommelighed kan ske pa laeengere sammenhaengende
straekninger, hvor udformningen af straekninger og kryds sa vidt muligt tilretteleegges
efter bussens behov. | praksis vil der skulle ske en afvejning af hensynet til den gvrige
trafik, men det kan i nogle tilfaelde godt lade sig gare at tilgodese flere trafikantgrupper
pa samme tid. Det var fx tilfeeldet ved en ombygning af Vesterbrogade i Kabenhavn, hvor
forholdene blev bedre bade for cyklister og busser, uden det gik ud over bilernes frem-
kommelighed.

Busfremkommelighed

Eksempel: Frederikssundsvej i Kgbenhavn

Pa Frederikssundsvej i Kebenhavn planleegger Kebenhavns
Kommune at forbedre fremkommeligheden for busserne.

Savel en vidtgaende BRT-lgsning med busser i eget tracé som

mere traditionelle fremkommelighedslasninger er undersggt.

BRT star for Bus Rapid Transit, og er endnu ikke en lgsning der '

er anvendt i Danmark. n =N o

-

. LT
Forundersggelserne viser, at der kan opnas rejsetidsbesparelser 5 i =

pa op til 15 %, og at dette kan give anledning til passagertilgang =
pa de bergrte linjer pa 10-15 %. /

Tilbagebetalingsperioden for forslagene ligger pa 6- 9 ar, afhaen-
gigt af, hvilken Igsning der veelges.

P

| de to starste byer Kgbenhavn og Aarhus er der allerede gennemfart sammenhaengen-
de fremkommelighedstiltag pa indfaldsvejene og pa brogaderne. Bedst dokumenteret er
et fremkommelighedsprojekt for linje 6A i Kebenhavn, hvor man opnaede en kgretidsre-
duktion pa 5-10 % og en passagerfremgang pa 6 %. Sparede driftsudgifter og flere pas-
sagerindteegter ger, at investeringen var tjent hjem pa 4-5 ar. For fremkommelighedspro-
jekterne i Aarhus er der ikke dokumentation for passagereffekten, men man har opnaet
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en betydelig bedre regularitet, hvilket er en stor gevinst ikke alene for passagererne men
ogsa for driftsomkostningerne. Man far mere buskarsel for pengene.

Godt hjulpet pa vej af Transportministeriets pulje til statte af fremkommelighedsprojekter
er der projekter pa vej i mange byer.

Busprioritering er ikke kun et spgrgsmal om at ombygge centrale gader og stille pa sig-
nalerne. Busprioritering handler ogsa om bussens status i byplanlaegningen. Henvises
bussen til omfartsvejen, mens bilerne far attraktive parkeringshuse i centrum, sa har man
skabt et tilgeengelighedsproblem for kunderne og givet busserne darlige markedsvilkar.
Indrettes industrikvarterer og andre omrader uden tanke for, at buspassagerer ogsa er
fodgaengere, sa far man ikke andre passagerer end dem, der ikke har andre muligheder.

Nogle tiltag for busfremkommelighed er forholdsvis enkle, f.eks. signalprioritering, mens
andre griber ind i anvendelsen af vejarealer, f.eks. ved at indskreenke antallet af kgreba-
ner eller ved at forudsaette nedlaeggelse af parkeringspladser langs vejene. | den prakti-
ske virkelighed er det ikke altid muligt for kommunerne alle steder at prioritere busfrem-

kommelighed, bl.a. pga. hensyn til den gvrige trafik.

Sadan regner vi effekt af bedre busfremkommelighed:

Det er ikke muligt at beregne den isolerede effekt af bedre busfremkommelighed for det
samlede antal kilometer, der kgres i bus i Danmark. Prioritering af bussernes fremkom-

melighed sker pa konkrete lokaliteter og har virkning for trafikken her. Det ville kraeve en
gennemgang af effekter af projekter i mange byer med meget forskellige potentialer at

tegne et sammenhaengende billede.

At vi ikke kan regne pa effekten pa nationalt niveau ger ikke prioritering af bussernes
fremkommelighed til et uinteressant virkemiddel. Uden fokus pa bussernes fremkomme-
lighed kan man ikke opna de effekter, som vi beregner af at optimere og udvide busdrif-
ten. Hvis bussen ikke kan komme frem, og hvis kunderne mades af et upalideligt system,
sa bliver de veek.
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4.3.5 Udvidet driftsomfang

Kunder veerdsaetter hgj
frekvens. Det reducerer
ventetiden, hvis man kom-
mer til stoppestedet uden at
have tjekket kagreplanen. En
hgj frekvens ger det endvi-
dere nemmere at finde et
afgangs- og ankomsttids-
punkt, der passer. Endelig
er genen ved eventuel
manglende regularitet ved
omstigninger mindre, hvis
frekvensen er hgij.

Udenlandske studier finder

Driftsudvidelser

Eksempel: Helsingborg bybusser

Fra 2005-2014 skal passagertallet for-
dobles i bybusserne i Helsingborg. Det
har kommune, trafikselskab og operatar
forpligtiget sig til i en ambitigs plan. Indtil
videre ser det ud til, at malet kan nas.

Centralt i planen er, at driftsomfanget
ogsa fordobles. Fordi planen ogsa rum-
mer fremkommelighedstiltag, forventes
det at kunne ske med relativt faerre bus-
ser, som kommer hurtigere frem.

typisk, at 10 % @get fre-
kvens giver 3-7 % flere pas-
sager med et gennemsnit
pa omkring 4,5 %. Det fremgéar ikke eksplicit, om der er tale om sken pé kort eller lang
sigt. Men det formodes, at der typisk er tale om skan pa den kortsigtede elasticitet, dvs.
pa effekten inden for 2 ar. Flere studier finder, at elasticiteten er omtrent dobbelt sa stor
pa lang sigt.

Man gar fra 59 til 83 bybusser.

Der er forskel pa, hvordan de forskellige kundegrupper reagerer pa aendringer i frekven-
sen. Fx viser undersggelser at:

¢ Haj frekvens typisk er vigtigere for folk, der rejser relativt korte ture. Det skyldes,
at ventetiden udger en stgrre andel af de samlede omkostninger (tid og penge)
ved at gennemfare rejser. Det betyder altsa relativt mindre for en rejse pa 1 time
til en pris pa 70 kroner, om man skal vente i 10 eller 20 minutter end for en rejse
pa 10 minutter til en pris pa 20 kr.

o Effekten af at gge frekvensen er alt andet lige starst i store byer.

e Der er stor forskel pa, hvor stor effekten er af at gge frekvensen afhaengig hvor-
nar pa dagen/ugen, eendringen sker.

o Effekten af aget frekvens er starst, nar frekvensen er lav i udgangssituationen.

Der er ikke identificeret konkrete danske sk@n pa den isolerede effekt af at @ge frekven-
sen. | udredningen "Hvor blev de af?™ fandt man dog, at passagerfrafaldet er starst for
bustilbringerlinjer med lav frekvens. Det kunne indikere, at man gradvist bliver ngdt til at
oge frekvensen for at felge med tiden — og matche at flere med tiden far rad til bil.

| forbindelse med konkrete overvejelser om driftsudvidelser m& man vurdere passager-
potentialet pa de konkrete ruter.

* "Hvor blev de af? — Passagerudvikling i Hovedstadsomrédet 2002-2007". Cowi for Di-
rektgrsamarbejdet. 2008
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Sadan regner vi effekt af gget frekvens:

Det forudsaettes, at man kan opna flere passagerer pa fem af de ni relationer nemlig i og
til de store stgrste byer.

Mere konkret er beregningerne baseret pa en forudsaetning om, at 10 % hgjere frekvens
giver 4 % flere passagerer i relationer internt i eller til/fra de stare og store byer. Internt i
de fire starste byer er effekten dog kun 2 % flere passagerer, fordi frekvensen er hgj i
udgangssituationen.

Der er lavet beregninger for to ambitionsniveauer for gendringer i frekvensen. Med undta-
gelse af de byinterne rejser i de fire store byer regnes der med en frekvensforggelse pa
50 % i det hgje ambitionsniveau og pa 25 % i det moderate.

Internt i de store byer regnes med en stigning pa 10 % i det hgje ambitionsniveau og 0 %
i det moderate. Frekvensen er i forvejen hgj her, og effekten af at @ge frekvensen er der-
for begreenset.

Ambitionsniveau Moderat
Mellem stgrre/stor byer 10 %
Mellem mindre og stgrre/stor byer 10 %
Mellem mindre byer 0 %
Internt i fire stgrste byer 0 %
Internt i sterre byer 10 %
Internt i mindre byer ()
Mellem land og stgrre/stor byer 10 %
Mellem land og mindre byer ()
Internt i landomrade 0 %
Samlet effekt buspersonkilometer 4,5 %
Samlet effekt passagerer 3,1%
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For det moderate ambitionsniveau sk@nner vi, at der kan opnas 3,1 % flere passagerer
og 4,5 % flere passagerkilometer. De tilsvarende tal for det hgje ambitionsniveau er 7,1
% 0g 9,5 %.

Jget frekvens kraever flere driftsmidler. Det ses der naermere pa i naeste kapitel.

4.3.6 Differentierede takster

Generelle takstnedsaettelser medfarer et provenutab, da stigningen i antallet af passage-
rer ikke kan forventes at opveje det tab, der kommer ved en lavere pris. Det er derfor en
udbredt opfattelse, at generelle takstnedsaettelser ikke er det mest effektive middel til at
fa flere passagerer. Det baseres derudover pa de erfaringer, man gjorde sig, da takster-
ne i 1997 blev nedsat via et statsligt tilskud. Man oplevede ikke en vaesentlig passager-
tilgang. Til gengeeld fik man et passagerfrafald, da statstilskuddet bortfaldt, og taksterne
igen steg.

Men der er rundt omkring
en erkendelse af, at
takststrukturen ikke er
hensigtsmaessig. Og
takstspgrgsmalet er
kommet hgjere op pa | flere kommuner tilbyder man gratis
dagsordenen end for bare NI EEIRTRE = T =Re=10) [ilale e (o5
fa ar siden. Det har blandt B eEBINRER 6 EFENERN o= (o115 =l

andet givet sig udslag i, gratis bruge bybusserne, og i San-
at flere trafikselskaber i derborg er det folkeskoleeleverne,

lgbet af de senere ar har som kvit og frit kan kere med bus-

lanceret rabatordninger
og kampagnebilletter.

Takster

Eksempel: Gratiskarsel

sen. Pa Sjeelland er flere service-
busser gratis at benytte.

Man ger op 'med princip- | andre kommuner tilbydes gratis-
pet om, at billetter skal kersel, fordi de betalende passage-
koste det samme pa alle rer er fa og indteegterne neermer sig
steder og tider. Der ses omkostninger til billetteringsudstyr.

flere og flere eksempler Pa Mors kan alle gratis stige ombord
pé markedsorlenterlng Og pé bussen. Det samme kan |ndbyg-

prisdifferentiering. gere i Lemvig.

Der er store forskelle pa tvaers af landet, hvilket er en stor udfordring ved udformningen
af takststrukturen for det kommende landsdaekkende rejsekort. Hvert trafikselskab fast-
seetter selv taksterne - i samrad med togoperatgrerne og under begraensning af takst-
stigningsloftet.

Der findes fa danske men ganske mange udenlandske studier af, hvordan brugerne af
den kollektive trafik reagerer pa andringer i prisen. Ud fra studierne forekommer det
rimeligt at antage, at man kan opna 2,5-3,5 %. flere passagerer ved en generel takst-
nedsaettelse pa 10 %. Det vil sdledes vaere dyrt at skaffe flere passagerer gennem en
generel takstnedseettelse.
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Der er imidlertid forskel pa, hvordan de enkelte kundegrupper reagerer pa prisaendringer.
Disse forskelle kan man udnytte til at skaffe flere passagerer gennem en revision af
takstsystemet. Fx viser undersggelser, at:

e Prisfglsomheden varierer pa turformal. Arbejds- og uddannelsesture er mindre
prisfalsomme end fritidsture.

o Priselasticiteten er starst, hvor det kollektive trafikudbud er godt. Man kan ikke
hente vaesentligt flere passagerer ved at seenke prisen i omrader, hvor det kol-
lektive trafikudbud er darligt.

o Bilejere er generelt (meget) mere prisfalsomme end billgse. Det skyldes, at de
har et alternativ til kollektiv transport.

Sadan regner vi effekt af taksteendringer:

Vi har regnet pa to ambitionsniveauer for takstomleegninger. | et moderat ambitionsni-
veau ses der pa effekten af en prisstigning pa 15 % i myldretiden (hvor prisfalsomheden
er relativt lav). Det ekstra provenu bruges til at seenke prisen uden for myldretiden (hvor
prisfalsomheden er relativt hgj). Tiltaget er saledes provenuneutralt.

| et hgjt ambitionsniveau ses pa fglgende samlede aendringer:
e Prisen seenkes med 20 % uden for myldretiden
e Derindfagres grupperabatordning, nar 2+ voksne rejser sammen
e Prisen pa kontantbilletter seenkes med 10 % (forskel mellem Fynbus og Sydtra-
fik)
Beregningerne er baseret pa en forudsaetning om, at der ikke kan hentes flere passage-
rer ved at saenke taksterne i omrader med begraenset betjening.

Beregningerne er baseret pa elasticitetsskan, der varierer pa tid pa dagen (myldretid/ej
myldretid), hovedbeskeeftigelse og kvaliteten af det kollektiv trafikudbud. De anvendte
skgn pa elasticiteten er i intervallet 0-0,8.

Det sk@nnes, at aendringerne i det moderate ambitionsniveau giver en fremgang i antal
buspassagerkilometer pa 1,1 % og tilsvarende effekt for passagerer. | det hgje ambiti-
onsniveau opnas 4,8 % flere buspersonkilometer og 4,5 % flere passagerer. ZEndringer-
ne for det moderate ambitionsniveau er provenuneutrale, mens det koster en del at gen-
nemfgre det ambitigse forslag.

Ambitionsniveau Moderat
Mellem starre/stor byer 1%
Mellem mindre og stgrre/stor byer 2%
Mellem mindre byer 0 %
Internt i fire sterste byer 1%
Internt i sterre byer 1%

Internt i mindre byer 0 %
Mellem land og stgrre/stor byer 1%
Mellem land og mindre byer (3
Internt i landomrade (O
Samlet effekt buspersonkilometer 1,1 %
Samlet effekt passagerer 1,1 %
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Som naevnt er der en raekke yderligere tiltag relateret til taksterne, som man kan overve-
je at eendre pa for at fa flere passagerer. Tekstboksen indeholder en samling af idéer,
der kan overvejes. Oversigten skal ikke ses som en anbefaling af initiativer, der ngdven-
digvis bar gennemfares, da nogle af initiativerne er i modstrid med andre mal for den
kollektive trafik.

Idéer til eendringer af takststrukturen:
e Hgje minimumspriser (fx krav om kgb af minimum 2 zoner) kan afskraekke folk, der
kun skal helt korte ture, fra at veelge bussen
Idé: Overvej at saenke prisen for de korteste ture

Haje priser pa kontantbilletter i specielt Movia H/V og Fynbus kan veere en barriere i
forhold til at fa nye kunder til at afpr@ve produktet og give sjeeldne brugere indtryk
af, at det er dyrt at bruge den kollektive trafik. Der udover kan det afskraekke kun-
der, der kun sjeeldent har behov for offentlig transport fra at tage bussen, da det kan
veere uforholdsmaessigt dyrt, hvis ikke man kgber et klippekort.

Idé: Overvej at saenke prisen pa kontantbilletter

Mangel pa grupperabatordninger stiller bussen darligt i konkurrence med bilen over-
for grupper, der rejser sammen (i bil koster det det samme at kare 3 personer som

1 person, mens det i den kollektive trafik typisk koster 3 gange sa meget).

Idé: Overvej alternative grupperabatordninger

Der gives store rabatter til pendlere, der oftest rejser i myldretiden. Oftest vil det

vaere mest optimalt (fra en virksomhedsgkonomisk synsvinkel), at have de hgjeste
priser i spidsbelastningstiden, da denne er dimensionerende for en stor del af om-
kostningerne. Dertil kommer, at fritidsrejserne er mere prisfalsomme end pendler-
rejser. Det betyder, at man kunne opna en stgrre passagereffekt (og reducerede
driftsomkostninger) ved at bruge “rabatkronerne” her.

Idé: Overvej at bruge (nogle af) rabatkronerne pa andre ture end pendlerture.

Konkurrencefladen til biler er forskellig for forskellige rejserelationer. Fx star den
kollektive trafik steerkt pa ture til byer med darlige/dyre parkeringsforhold eller
traengsel. Derudover er der stor forskel pa rejsetidsforholdet mellem bil og kollektiv
trafik pa forskellige rejserelationer.

Idé: Overvej at differentiere priserne i forhold til konkurrencefladen til bil. Fx
ved at give mindre rabatter pa relationer, hvor den kollektive trafik star steerkt,
og starre rabatter pa relationer, hvor den kollektive trafik star relativt darligt.

Bilejere er mere prisfglsomme end ikke-bilejere
Idé: Overvej at malrette tilbud til bilejere.
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4.4 Flere passagerer med tog og letbaner

4.4.1 get tilbringertrafik til jernbanen

| debatopleegget fra Transportministeriet "En jernbane i vaekst” fra september 2009 om-
seettes @nsket om veekst i den kollektive trafik til en minimumsvaekst pa jernbanen frem til
2030 pa 100 % (fra 6,5 mia. til 13 mia. personkilometer).

Transportministeriet arbejder med tiltag pa jernbaneomradet, som skal vise en vej frem til
en realisering af malseetningen om flere togpassagerer. De konkrete prioriteringer mht.
hvilke dele af banenettet som skal baere vaeksten, og hvordan forskellige rejsetyper prio-
riteres kendes ikke pa nuveerende tidspunkt. Dog ved man, at en reekke st@rre banepro-
jekter vil veere realiseret i 2030 og andre vil maske vaere pa vej:

e Den nye Metrocityring i Kgbenhavn vil have vaeret i drift i 10 ar og nye metro-
straekninger vil enten veere abnet eller pa vej.

e Letbanen i Arhus vil vaere i drift, og andre af de tre stgrste byer har maske ogséa

faet letbaner.

e Timemodellen er realiseret, s& man kan komme med tog fra Aalborg-Arhus-

Odense-Kgbenhavn pa tre timer. Det vil tage en time mellem hver by.

¢ Banestraekningen mellem Kgbenhavn-Ringsted er fuldt udbygget, og banefor-

bindelsen til den faste forbindelse over Femern Belt er opgraderet.

Nogle af disse projekter vil bety-
de omfordelinger mellem mar-
kedsandele for tog og busser. Fx.
vil der efter abningen af Metroci-
tyringen ikke veere samme antal
busbrugere i Kabenhavn som i
dag, men tilsammen vil der veere
flere brugere i den kollektive
transport.

En realisering af malene for jern-
banen vil alt andet lige betyde et
potentiale for flere buspassage-
rer, alene fordi busserne har en
vigtig funktion i at bringe passa-
gerer frem og tilbage til stationer-
ne (figur 4.6). 24 % af alle togture
har en tilknyttet bustur, heraf har
10 % en bustur i begge ender af
togturen. Det lgft i togudbuddet,
som er ngdvendigt for at kunne
modtage dobbelt s& mange pas-
sagerer som i dag, kommer ogsa

Bus eller tog?

Metro i Kabenhavn

Nar Metro Cityringen i 2018 slar dare-
ne op for passagerer, forventer man
efter en vis indkeringstid, at en kvart
mio. kunder pa en hverdag vil benytte
den. Hvis de alle kommer fra busser-
ne, svarer det til 25 % feerre buspas-
sagerer i hele Danmark i forhold til
2010.

Der findes ikke beregninger af Metro
Cityringens isolerede effekt pa antallet
af personkilometer i bus.

Vi overlader det til jernbanestrategien,
at regne de nyskabte kollektivbrugere
med. Men samtidig treekker vi ikke
overflytning fra bus til metro fra i den-
ne udredning.
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busserne til gode, fordi nogle mennesker vil omlaegge deres transport til at vaere mere
kollektivt baseret — maske vil de helt opgive bilen, og dermed kommer ogsa flere rene
busture.

Vi har kun regnet pa effekten af, at der bliver behov for flere til- og frabringerture til toge-
ne. Og vi antager, at den samme andel som i dag vil kombinere bus og tog. Det er et
forsigtigt sken, fordi en kraftig forbedret kollektiv transport ogsa vil kunne tiltraekke dem,
der i dag kerer i bil til toget.

1.000 togture pr. arsdagn

Internt i landomrader |
Mellem land og mindre byer Il
Mellem land og sterre/stor by |
Internt i mindre byer
Internt i starre byer |
Internt i fire stgrste byer GGG
Mellem mindre byer Il
Mellem mindre og stgrre/stor by NG
I

Mellem starre/stor byer

o

20 40 60 80 100 120 140 160 180
m Tog 1 Tog og bus

Figur4.6. Ture med tog og med tog og bus i kombination i relationstyper. TU 2006-09

Dette er beregningsforudsaetningerne mht. realisering af malene for jernbanen:

¢ | et hgjt ambitionsniveau antages en fuld realisering af malene, ved at der kom-
mer dobbelt s& mange togture i 2030 som i 2010, og de fordeler sig pa relati-
onstyper som togturene i dag. Med denne fordeling (dobbelt op over hele linjen)
far man ogsa i 2030 dobbelt s mange personkilometer med tog.

e | et moderat ambitionsniveau antages at malet realiseres halvt.

e Det antages at andelen af togture, hvor bussen bruges til og/eller fra er den
samme i 2030 som i dag, og at busturene har samme laengde som i dag inden-
for de forskellige relationstyper.

Det beregnes, at en fuld opnaelse af malene vil betyde 17,2 % flere passagerer og 8,6 %
flere personkilometer i bus i 2030 i forhold til dagens situation. | den moderate version
kommer der 8,6 % flere passagerer og 4,3 % flere personkilometer i bus. Nar der er sa
stor en forskel i effekt pa ture og kilometer, skyldes det, at tilbringerturene med bus til
toget i gennemsnit er betydelig kortere end busture i gvrigt. En tilbringertur i bus er i
gennemsnit fem kilometer lang.
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En opnéelse af malene for jernbanen medfgrer séledes alt andet lige et potentiale for en
vaesentlig stigning i antallet af buspassager. Det forudsaetter imidlertid igen, at buspro-
duktet er i orden, tilpasset de nye kunders behov, og at driften er udvidet for at imade-
komme den ggede efterspargsel. Hvis stigningen i jernbanepassagertallet iszer skyldes
de lange rejser, f.eks. pga. hurtigere rejsetider pa tveers af landet, vil der komme relativt
fa nye passagerer, som kgrer langt med tog og dermed et relativt mindre grundlag for et
gget antal buspassagerer. Hvis det ggede antal togrejsende fglges at et gget antal par-
keringspladser ved stationerne vil det ogsa alt andet lige ggre bustrafikken mindre attrak-
tiv for togpassagererne.

Ambitionsniveau Moderat
Sédan regner vi effekt af flere tilbringerture i Mellem starre/stor byer 0%

bus til toget: Mellem mindre og starre/stor byer 6 %

Mellem mindre byer 0 %

| det hgje ambitionsniveau forudseettes, at 100 % -
Internt i fire starste byer 6 %

flere togpassagerer ogsa vil betyde dobbelt sa

mange busture til/fra toget, og at rejsemgnstret Internt i sterre byer 6%

for togturene vil ligne dagens. Tilbringerturene Internt i mindre byer 0%
med bus forudsaettes at finde sted i relationsty- Mellem land og sterre/stor byer 6 %
per, hvor der er en stgrre/store byer involveret - Mellem land og mindre byer 0 %
dog ikke mellembys. Det moderate ambitionsni-  ‘|nternt i landomrade 6 %
veau baseres pa, at jernbanestrategien er realise- gam|et effekt buspersonkm 4,3 %
ret med 50 % flere togbrugere. Samlet effekt 8.6 %

4.4.2 Satsning pa privatbaner og letbaner

Forbedring af de eksisterende privatbaner og udbygning med letbaner vil ogsa @gge kvali-
teten af det regionale og kommunale udbud af kollektiv trafik. Det er vigtigt at se privat-
baner og letbaner som en del af et samlet kollektivt transportsystem i sammenhang med
busbetjeningen og den statslige banebetjening.

De fleste regioner har foretaget en udbygning af trafikken pa privatbanerne bade med
hensyn til hastighed og frekvens — dog med undtagelse af Region Syddanmark, hvor der
indtil for nylig har vaeret en diskussion om den fremtidige drift af Vestbanen ved Varde.

F.eks. har Region Sjeelland integreret privatbanerne i deres R-net koncept sammen med
de regionale busser og indfart halvtimes drift pa stort set alle baner. Nettet korresponde-
rer med den statslige banebetjening. Det har medfart en passagerstigning pa 8 % fra
2009 til 2010 pa Lollandsbanen, som var den farste bane i R-nettet. | Region Hovedsta-
den er det efter investeringer i infrastrukturen blevet muligt at kere op til 100 km/t pa
Frederiksveerkbanen. Herefter er driften blevet udvidet bl.a. med indsaettelse af hurtigtog,
som springer mindre standsningssteder over. | det fgrste &r med den ggede drift sted
steg passagertallet med 16 %. Fremgangen er siden blevet fastholdt, dog med en mindre
stigningstakt. | Nordsjeelland er der derudover indfgrt et R-net med bedre integration af
lokalbaner og busser. De forelgbige resultater af omlaegningerne har veeret meget positi-
ve. Ogsa Region Midtjylland har opprioriteret deres privatbaner.

| flere regioner er der overvejelser om mulighederne for at integrere privatbanerne mere
med den regionale statslige trafik - i Nordjylland fx med henblik pa at kunne yde mere
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direkte forbindelser som del af et sammenhaengende kollektiv trafiksystem, og fra efter-
aret 2011 er der som en farste fase af letbaneprojektet i Aarhus-omradet etableret sam-
drift mellem Odderbanen og Grenaabanen. Det vil derfor veere hensigtsmaessigt, at pri-
vatbanerne indgar i statens jernbanestrategi, bl.a. med hensyn til en starre integration af
driften pa det statslige og det regionale net.

Der vil veere et potentiale for at gge antal rejsende med privatbanerne ved yderligere
forbedringer af bl.a. frekvens og hastighed. Men generelt er jernbanetrafikken dyr at ud-
bygge og tilskuddet pr passagerkilometer er i forvejen hgjere for privatbanerne end for
busserne. Udbygning af privatbanetrafikken skal derfor ses i forhold til, hvad der alterna-
tivt kan opnas af passagerfremgang ved udbygning af den regionale bustrafik.

Et andet omrade med et stort potentiale er udbygning med letbaner. P& baggrund af
trafikforliget i januar 2009 er der ved at blive gennemfert farste etape af et letbaneprojekt
i Aarhus-omradet, som vil blive det farste i landet. Der er desuden afsat 1,5 mia. kr. til
fremme af en kollektiv trafiklasning i Ring 3-korridoren fra Lyngby til Brandby i hoved-
stadsomradet. 11 kommuner og Region Hovedstaden samarbejder med Transportmini-
steriet om at finde en hensigtsmaessig finansieringsmodel for etablering af letbane i Ring
3-korridoren. Derudover er afsat et mindre belgb til en analyse an en letbane i Oden-

se. Derudover er der gnsker om letbane i Aalborg.

Letbaner tilbyder en vaesentlig komfort- og hastighedsmeaessig forbedring for passagerer-
ne i forhold til bustrafik. Men samtidig er letbanerne dyre at anleegge, dels fordi de kgrer i

eget tracé og dels i forhold til anleegsudagifter til skinner og stremforsyning.

Satsning pa letbaner

Eksempel: Ny letbane i Aarhus

Aarhus bliver efter al sandsynlighed det
farste sted i Danmark, hvor man far en let-
bane — en moderne relancering af sporvog-
nen. Forste etape forventes abnet i 2015.

Letbanen skal sammenbinde Aarhus-
omradets to eksisterende nserbaner, Odder-
banen og Grenaabanen, med en ca. 12 km
ny banestraekning.

Det sk@nnes, at letbanen vil fgre til en stig-
ning i antal rejste personkm med kollektiv
transport i de bergrte kommuner pa 5 %.
svarende til 200.000 personkm/d@gn.

Letbanen betyder et fald i rejser med bybus-
ser pa 16 % og med bergrte regionalbusser
pa 5 %.

Der er mulighed for

- at udbygge bustra-

fikken med BRT
Bus Rapid Trans-
port, som er busser,
der minder om let-
banen ved at kgre i

4 eget trace, men

som stadig er en
bus. Det er en mu-
lighed at udbygge
bustrafikken til
BRT, som forlgber
for en letbane, hvis
de aktuelle passa-
gerpotentiale ikke
gkonomisk kan
baere en letbane-
lgsning. F.eks. har
man i Lund valgt at
udbygge en rute ud

fra princippet "Taenk letbane, kar bus”. Forud for letbanen i Aarhus er der anlagt busba-
ner, og i Aalborg anlaegges et eget bustrace i Universitetskorridoren pa en made, der
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senere kan opgraderes til letbane. Der er endvidere undersggelser af en BRT lgsning pa
Frederikssundsvej i Kgbenhavn.

Det er valgt i denne rapport at fokusere pa mulighederne for udbygning af bustrafikken.
Passagerpotentialer og de skonomiske omkostninger ved privatbane- og letbaneudbyg-
ninger er derfor ikke regnet med. Den komplementerer saledes andre analyser, der har
fokus pa mulighederne for udbygning af den skinnebarne kollektive trafik.
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5 Udvikling pato ambitionsniveauer

5.1 Passagereffekter

5.1.1 Samlet set

Effekten af forskellige udviklingstraek og virkemidler er sammenfattet i figur 5.1, for bade
det moderate og det hgje ambitionsniveau. Udgangspunktet er 3,0 mia. personkilometer i
bus i 2010. Malet er 4,5 mia. personkilometer i 2030. Med det lave ambitionsniveau, kan
man med de opstillede forudseetninger forvente at na 3,8 mia. personkilometer i bus, idet
der kan forventes en samlet vaekst pa 27 %. | det hgje ambitionsniveau, nar man 4,2
mia. personkilometer i bus, idet der kan forventes en vaekst pa 40 %.

Man kommer ikke helt i mal. Begge ambitionsniveau repraesenterer opnaelige scenarier,
som kan nas med kendte og accepterede virkemidler. En undtagelse er dog effekten af
realisering af jernbanestrategien, da det endnu ikke er kendt, om det kreever tiltag af
mere radikal karakter - fx i form af karselsafgifter.

4,5

A

40%

42
A

27%

1,1% Udvidet driftsomfang*

2
©

>

(2]
3
Udvidet driftsomfang* B
2,8% £ 2,8%
3,7% 2 3,7%
2
Bynzer lokalisering © Bynzer lokalisering
Flere i beskaeftigelse = Flere i beskaeftigelse
3,8% 3,0 3,8%
*Forudsaetter busprioritering og at grundproduktet er i orden *Forudsaetter busprioritering og at grundproduktet er i orden
Moderat ambitionsniveau Hgjt ambitionsniveau

Figur 5.1. Opsamling pé& effekter af satsning pa moderat og pa hgijt ambitionsniveau

Beregningen bygger pa en forudseetning om, at effekten af de forskellige virkemidler kan
leegges sammen, og de ikke pavirker hinanden. Det giver formentlig en mindre overvur-

dering af de samlede effekter. Til gengeeld beregnes alle effekter ud fra situationen med
3 mia. bus personkilometer i 2010. Det giver en undervurdering, da denne basis jo ogsa
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flytter sig bl.a. som folge af den demografiske udvikling. Samlet set vurderes der at veere
bade noget der traekker op og noget der traekker ned.

Resultaterne er ogsa sammenfattet i tabel 5.1, hvoraf det fremgar, at malt pa antal ture
er der en starre effekt end pa kilometer. Med det moderate ambitionsniveau, nar man en
veekst i antal passagerer pa 31 % og med det hgje pa 47 %. Nar passagereffekten er
storre end kilometereffekten, sa skyldes det at mange af de nye ture er relativt korte ture:
De mange nye tilbringerture til toget og en starre effekt af flere af virkemidlerne i byom-
rader, hvor busturene er relativt korte.

Moderat Hajt

Personkm Personkm
(mio.) (mio.)

Udgangspunktet 2009 3.000 3.000

Mere tilbringertrafik til jernbanen 129 258
Differentierede takster 32 143

Ambitionsniveau

Optimering og prioritering mellem ruter
@get information, markedsfgring mm

| alt 3.802 4.193
Vaekst buspersonkm 27 % 40 %
Veekst i passagerer 31% 47 %

Tabel 5.1. Forventede passagereffekter p& de to ambitionsniveauer

Voksende befolkning og stigende beskeeftigelse - knap 8 % flere passagerkilometer i bus

Noget af veeksten i efterspargslen kan forventes som falge af den demografiske udvik-
ling. Der kommer flere indbyggere og flere arbejdspladser. Alderssammensaetningen
a&ndres, med hastig vaekst i gruppen af seldre. Og flere, iseer de yngre, flytter til byerne.
Det er en udvikling, der ogsa giver anledning til flere bilister. Samlet set kan udviklingen
forventes at vaere en anelse mere gunstig for den kollektive bustransport end for biltrafik-
ken.

Byneer erhvervslokalisering, gget information, markedsfagring mm, optimering og priorite-
ring af ruter - knap 10 % flere passagerkilometer i bus

Der peges i begge ambitionsniveauer pa, at man uden store ekstraudgifter kan opna
knap en tiendedel flere passagerer med de virkemidler og budgetter, som kommuner,
regioner og trafikselskaber har i dagens situation

Kommunerne kan med en mere restriktiv lokaliseringspolitik for det erhvervsareal, som

det er muligt at integrere i byer, bidrage til at flere bruger bus. Bussens markedsandel er
betydelig hgjere blandt pendlere til arbejdspladser i eller taet ved bykernerne end til ar-
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bejdspladser, som ligger mere yderligt i byerne. En mere restriktiv lokaliseringspolitik
forudseetter dels at der er ledige arealer og dels en stram kommunal planlaegning.

Trafikselskaberne kan sammen med kommunerne igangseette malrettede initiativer mht.
information, markedsfaring og Mobility Management. Det vil fa flere personer til at fa gje
pa, pravekare og vedblive med at bruge bus.

Trafikselskaber kan sammen med regioner og kommuner hente gevinster ved at sende
eksisterende kareplaner til serviceeftersyn eller maske mere gennemgribende revision.
Der er passagerer at hente ved at optimere saledes, at man intensiverer driften der, hvor
der er mange passagerer, og tynder ud hvor der er fa. Denne proces er undervejs man-
ge steder og medfarer lokalt en diskussion om, hvilken service der skal veere, iszer der
hvor busruter nedlaegges.

En forudseetning for at der kommer en passagermaessig effekt af en optimering og af de
gvrige tiltag er, at der er en palidelig drift, hvor busserne ikke haenger uhjeelpeligt fast i
den almindelige treengsel. Selv om det ikke indgar som en selvsteendig post i beregnin-
gen, sa er det helt centralt, at man gennem fremkommelighedsinitiativer, prioritering af
bussen i byens arealer samt prioritering af den fysiske tilgaengelighed til stoppestederne
sikre, at kunderne ikke mades af et utilgeengeligt og upalideligt system.

@get driftsomfang og differentierede priser - fra 6 % til 14 % flere kilometer i bus

P& det moderate ambitionsniveau saettes frekvensen op med 25 % og i det hgje med 50
% pa rejser som har en by med mere end 25.000 indbyggere i den ene eller begge ender
af rejsen. En undtagelse er interne rejser i de fire store byer, hvor frekvensen ikke aend-
res pa det moderate ambitionsniveau og saettes 10 % op i det hgje.

Mht. takster regnes der i det moderate ambitionsniveau pa en provenuneutral omlaeg-
ning, hvor der er en mindre prisstigning i myldretiden og en prisseenkning udenfor myl-
dretiderne. | det hgje ambitionsniveau introduceres en samlet pakke med: prissaenknin-
ger udenfor myldretiden, rabatter for mindre/familie grupper, prissaenkning af kontantbil-
letter.

@get tilbringer trafik til jernbanen - fra 4 % til 9 % flere kilometer i bus

En realisering af malsaetningen om at fa flere til at kare i tog vil ogsa komme busserne til
gode. Her anleegges det forsigtige skan, at busturene til og fra toget stiger proportionalt
med, at der kommer flere togture. Der indregnes altsa ikke effekter af, at ogsa bilture til
toget kan blive flere med et markant bedre kollektiv trafikudbud, og at ogsa busture, der
ikke er knyttet til en togrejse, vil profitere af udviklingen. | det moderate bud realiseres
jernbanestrategien halvt - i det ambitigse helt.

Forudsaetninger

En forudseetning for at begge ambitionsniveauer kan realiseres er, at der er en palidelig
drift, hvor busserne ikke haenger uhjzelpeligt fast i den almindelige treengsel. Selvom det
ikke indgar som en selvstaendig post i beregningen, er det helt centralt, at man gennem
fremkommelighedsinitiativer, prioritering af bussen i byens arealer samt prioritering af
den fysiske tilgaengelighed til stoppestederne sikrer, at kunderne ikke mgdes af et util-
geengeligt og upalideligt system. Tilsvarende er det en forudsaetning at selve grundpro-
duktet dvs. busser og ventesteder fglger med tiden, og lever op til de forventninger frem-
tidens brugere har.
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Der kan argumenteres for, at alle de nye passagerer ikke kan veere i busserne. Selv
om der samlet set er en stor overskudskapacitet af seedekilometer, sa vil der veere tider
og steder, hvor der skal seettes ekstra busser ind, for at kunne tage imod den stgrre ef-
terspargsel. Det forudsaettes udlignet ved, at der vil veere steder og tider, hvor det ikke
som forudsat er ngdvendigt med driftsudvidelser.

5.1.2 Irelationstyper

Passagereffekten af initiativerne er ikke den samme i alle rejserelationer. | figur 5.2 er
vist en opggarelse af effekten i det moderate ambitionsniveau, og i figur 5.3 er vist tilsva-
rende for det hgje ambitionsniveau.

P& begge ambitionsniveauer vil den sterste veekst veere: internt i sterre byer, mellem
mindre og sterre byer og oplandstrafikken til de stgrre/store byer. Men ogséa i mellem-
bystrafikken mellem de sterre/store byer og internt i de st@rre byer ser man en betydeligt
vaekst pa begge niveauer. Alle relationer i eller mellem mindre byer og landomrader har
en beskeden fremgang i buskilometer pa begge niveauer.

Pa det hgje ambitionsniveau opfyldes malet om 50 % flere personkilometer i fire af rela-
tionerne.

Moderat ambitionsniveau
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Figur 5.2. Vaekst i buspassagerkilometer fra 2010-2030 med moderat ambitionsniveau
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Hajt ambitionsniveau
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Figur 5.3. Vaekst i buspassagerkilometer fra 2010-2030 med hgjt ambitionsniveau

5.2 Hvad koster det?

5.2.1 Beregningsforudseaetninger

Det er gennemfart en overordnet vurdering af de gkonomiske konsekvenser af at tage
de forskellige virkemidler i brug. Den gkonomiske vurdering er baseret pa disse generel-
le forudsaetninger:

¢ Ved opggrelsen af omkostninger og indteegter ses der alene pa den kollektive
bustrafik. Det betyder, at opgarelsen fx ikke omfatter omkostninger til at realisere
jernbanestrategien eller kommunernes eventuelle omkostninger ved at sendre
lokaliseringspolitikken.

e Derregnes med usendrede enhedspriser. Dvs. at der fx ikke tages hgjde for, at
Isnomkostningerne stiger over tid.

o Alle beregninger laves specifikt for de ni relationstyper. Dvs. at den gennemsnit-
lige indtjening per personkm for de enkelte relationstyper anvendes til at beregne
de indtjeningsmeessige konsekvenser af de enkelte virkemidler. Tilsvarende an-
vendes de relationsspecifikke omkostninger til at beregne de omkostningsmaes-
sige konsekvenser af at tage virkemidlerne i brug.

¢ Indteegterne stiger proportionalt med personkm (med mindre andet er angivet).
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e Udgifterne stiger proportionalt med udvidelsen i driftsomfanget. For alle virkemid-
ler er det forudsat (med mindre andet er naevnt nedenfor), at driftsomfanget pa
ruter, der opererer teet pa kapacitetsgraensen, udvides i takt med, at der kommer
flere passagerer. Konkret er det forudsat, at udgifterne til busdrift “internt i de fire
starste byer” og "mellem starre/store byer” stiger med 50% af stigningen i antal
personkm. Det afspejler, at der pa visse men ikke alle afgange er ledig kapacitet,
samt at man kan Igse eventuelle kapacitetsproblemer ved at indseette ledbusser.

e Der erikke set pa de gkonomiske konsekvenser af busprioritering og satsninger
pa privatbaner og letbaner.

¢ De fremtidige udgifter til at opretholde hvad kunderne opfatter som "et godt
grundprodukt” er i en vis grad ukendte, og indgar ikke i beregningerne.

Nedenfor beskrives kort den tilgang, der er anvendt til at vurdere de enkelte virkemidler.

Voksende befolkning og gget beskeeftigelse

Det skannes, at den voksende befolkning og gget beskeeftigelse vil fare til en vaekst i
bustrafikken pa neesten 8% svarende til 231 mio. personkm. Da den gennemsnitlige
indtjening fra buspassagerer er 0,95 kr. per personkm skgnnes det, at dette vil fare til
ggede indtaegter pa 220 mio. kr.

Pa omkostningssiden er der indregnet en udvidelse af driftsomfanget pa relationstyperne
“internt i de fire starste byer” og "mellem starre/store byer” pa halvdelen af den procent-
vise fremgang i personkm svarende til en driftsudvidelse pa 4% i disse relationer. De
samlede omkostninger til dette er opgjort til 140 mio. kr.

Nettoresultatet bliver saledes en nettogevinst for den kollektive bustrafik pa 80 mio. kr.

Byneer erhvervslokalisering

Beregningerne viser, at en aendret lokaliseringspolitik kan bidrage med 2,6 % flere buski-
lometer end i et beregning, hvor det samme nye erhvervsareal fordeles proportionalt
med det eksisterende. Det svarer til ekstra 78 mio. personkm. Indtjeningen er ca. 1,1 kr.
per personkm for de bergrte relationer, hvilket er hgjere end gennemsnittet pa 0,95 kr.
per personkm. Det skyldes, at det passagerfremgangen (primaert) sker internt i de sterre
og de fire stgrste byer samt pa ruterne til og fra disse byer — ruter hvor den gennemsnit-
lige betaling per personkm er hgjere, end den fx er pa landet og til og fra de mindre byer.
Den samlede ekstra indtaegt kan saledes opgeres til 90 mio. kr.

Pa omkostningssiden er der alene indregnet en udvidelse af driftsomfanget pa relations-
typerne “internt i de fire stgrste byer” og "mellem starre/store byer” pa halvdelen af den
procentvise fremgang i antal personkm svarende til en driftsudvidelse pa 2% i disse rela-
tioner. De samlede omkostninger til dette er opgjort til 60 mio. kroner. Dette omfatter
alene omkostninger for den kollektive bustrafik og inkluderer saledes ikke kommunernes
eventuelle omkostninger ved en eendret lokaliseringspolitik.

Nettoresultatet bliver sdledes en nettogevinst for den kollektive bustrafik pa 30 mio. kro-
ner.

@get information, markedsfgring mm

Det skennes, som det fremgik tidligere, at information og markedsfgring kan bidrage
med en fremgang i antal personkm pa 3,7% svarende til 112 mio. personkm.
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Da den gennemsnitlige indteegt for de bergrte relationer udger 1,1 kr. per personkm,
ska@nnes tiltaget at genere ekstra-indtaegter pa 130 mio. kr.

Pa omkostningssiden er der indregnet tre effekter. Det er forudsat, at der samlet ansaet-
tes 20 personer til at arbejde med 'information og markedsfaring ('mobility manage-
ment’). Omkostningen per person forudseettes at udgare 1 mio. kr. (inkl. husleje, drift
mv.). Der er desuden afsat et markedsfgringsbudget pa 20 mio. kr. Endelig er der ind-
regnet en udvidelse af driftsomfanget pa relationstyperne "internt i de fire sterste byer”
og "mellem starre/store byer” pa halvdelen af den procentvise fremgang i antal personkm
svarende til en driftsudvidelse pa 2,5% i disse relationer. De samlede omkostninger til
dette er opgjort til 90 mio. kr. De totale omkostninger kan saledes opgares til 130 mio. kr.

Pa den baggrund skennes det, at information og markedsfering et omtrentligt provenu-
neutralt.

@get optimering og prioritering
Effekten pa passagertallet af optimering er vurderet ud fra, hvad der kan nas inden for et
uaendret tilskudsniveau.

Det skgnnes, at der kan nas en fremgang i antal personkm pa 2,8% svarende til 85 mio.
personkm. Da den gennemsnitlige indtaegt for de bergrte relationstyper er godt 1 kr. per
personkm, sk@nnes det at give en ekstra indteegt pa 90 mio. kr.

Da optimerings@velsen viser, at man far flere passagerer og dermed flere indtaegter —
og da preemissen for optimerings@velsen er, at den er provenuneutral - er der regnet
med en tilsvarende stigning i udgifterne pa 90 mio. kr.

Udredningen forholder sig ikke til, at fordeling af indteegter og udgifter ved optimering og
prioritering kan veere forskellig aktarerne imellem.

Udvidet driftsomfang

Omkostningerne til at udvide driftsomfanget (frekvensen) for busserne er vurderet ud fra
en forudsaetning om, at omkostningerne stiger proportionalt med driftsomfanget. Der er
saledes ikke indregnet nogen former for stordriftsfordele (eller ulemper).

For det moderate ambitionsniveau er der indregnet en stigning i omkostningerne pa 25%
for relationerne "mellem stgrre/store byer”, "mellem mindre og stgrre/stor by”, “internt i de
stgrre byer” og "mellem land og stagrre/stor by”. De samlede omkostninger til dette skan-

nes at udggre 630 mio. kr.

For det hgje ambitionsniveau er der indregnet en stigning i omkostningerne pa 50% for
relationerne "mellem starre/store byer”, "mellem mindre og stgrre/stor by”, "internt i de
stagrre byer” og "mellem land og stgrre/stor by” samt 10% for "internt i de fire starste by-

er”. De samlede omkostninger til dette sk@nnes at udggre 1.560 mio. kr.

Indteegterne er som for de gvrige tiltag vurderet ud fra en forudsaetning om, de stiger
proportionalt med aendringen i antal personkm.

For det moderate ambitionsniveau ska@nnes passagereffekten til 4,5% svarende til en

ekstra indteegt pa 120 mio. kr. De tilsvarende tal for det hgje ambitionsniveau er 9,5% og
260 mio. kr.
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Samlet er det ekstra tilskudsbehov for det moderate ambitionsniveau saledes 510 mio.
kr., mens det for det hgje ambitionsniveau er 1.300 mio. kr.

Differentierede takster
Konsekvensen for indtaegterne er vurderet ud fra eendringen i taksterne og den estime-
rede effekt pa rejseomfanget.

Den starste effekt af takstomleegningerne er relateret til takstnedsaettelser uden for myl-
dretiden — og en stigningen i taksterne i myldretiden for det moderate ambitionsniveau.
For at kunne lave denne beregning er fordelingen af rejser pa tidsband opgjort pa de ni
relationstyper for skoleelever, studerende, pensionister, personer udenfor erhverv og
personer i arbejde. Det forudsaettes, at der ikke kan hentes flere passagerer gennem
takstnedsaettelser i omrader med et relativt darligt kollektivt tilbud ("mellem mindre byer”,
“internt i mindre byer”, "mellem land og mindre byer” samt "internt i landomraderne”). Det
forudseettes endvidere, at skoleelever ikke er fgalsomme over for takstaendringer, da de
oftest ikke selv betaler.

For grupperabatordningerne er andelen af kunder, der rejser sammen med andre opgjort
(24 %), og der er lavet en analyse af hvor stor en del af disse, der rejser sammen med
mindst én anden voksen (53 %). Opggarelsen er lavet for hver enkelt af de ni relationsty-
per.

Som tidligere naevnt, kan haje priser pa kontantbilletter vaere en barriere i forhold til at fa
nye kunder til at afprave produktet og give sjeeldne brugere indtryk af, at det er dyrt at
bruge den kollektive trafik. Det er vanskeligt at give et preecist skgn pa, hvor mange nye
kunder man kan fa til at bruge den kollektive transport ved at saenke prisen pa kontantbil-
letter. Her er effekten opgjort ud fra en relativt simpel elasticitetsbetragtning. | beregnin-
gen tages der hgjde for fordelingen af antal rejser pa de enkelte takstzoner.

Tiltagene for det moderate ambitionsniveau er udformet, sa de forventes at vaere prove-
nuneutrale, mens de tiltag, der er indeholdt i det hgje ambitionsniveau, giver et ind-
teegtsmaessigt underskud pa godt 300 mio. kr.

| det hgje ambitionsniveau er der for virkemidlet "differentierede takster” ikke indregnet
en effekt p4 omkostningssiden, da de beskrevne omlaegninger farer til en passagerfrem-
gang uden for myldretiden, hvor der typisk er ledig kapacitet.

Mere tilbringertrafik til jernbanen

Arbejdsnotatet om jernbanestrategien viser, at en fuld realisering af malene for jernbane-
strategien kan bidrage med en vaekst i bustrafikken pa 8,6% svarende til 258 mio. per-
sonkm.

Indtjeningen er ca. 1,1 kr. per personkm i gennemsnit for de bergrte relationer, hvilket
betyder, at det sk@nnes at indtaegterne i bustrafikken ages med 280 mio. kr.

Pa omkostningssiden er der indregnet en udvidelse af driftsomfanget pa ruterne "internt i
de fire sterste byer” pa halvdelen af den procentvise fremgang i antal personkm svaren-
de til en driftsudvidelse pa 6% i disse relationer (arsagen til at der ikke en indregnet en
udvidelsen af driftsomfanget pa "mellem starre/store byer” er, at der ikke skgnnes at ske
en passagerfremgang for denne relation).

De samlede omkostninger til dette er opgjort til 190 mio. kr. for det hgje ambitionsniveau.
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Nettoresultatet for det hgje ambitionsniveau bliver saledes en nettogevinst for den kollek-
tive bustrafik pa 90 mio. kr.

For det moderate ambitionsniveau er effekterne halvt sa store, da dette scenarie er ba-
seret pa en forudseetning om, at man nar halvdelen af vejen i forhold til de mal, der er sat
for jernbanen. Nettoeffekten bliver saledes et positivt bidrag til den kollektive bustrafik pa
48 mio. kr.

5.2.2 Omkostninger ved moderat ambitionsniveau

Det skgnnes, at man kan na vaeksten pa 27 % i antal personkm for en mindre udvidelse
pa 9 % af den eksisterende gkonomiske ramme (tabel 5.3).

Den primeere arsag til, at det ikke er dyrere er, at hovedparten af potentialet for passa-
gervaeksten opstar pa grund af eget befolkning, gget beskeeftigelse og aendret lokalise-
ring. For at dette potentiale fra aendringer i omverdenen kan materialisere sig i flere pas-
sagerer, er det ngdvendigt, at busproduktet er attraktivt. Da der ofte er ledig kapacitet i
busserne, er omkostningerne ved at sikre den n@gdvendige kapacitet til at handtere pas-
sagerstigningen begraensede. De ude fra kommende faktorer bidrager med nettoindtaeg-
ter pa ca. 160 mio. kr.

Tabel 5.3. Forventede gkonomiske konsekvenser. Moderat ambitionsniveau

Moderat ambitionsniveau | Mio. kr. pr. &r
| Udgifter Indteegter Tilskudsbehov
Tilskudsbehov 2010 ‘ 6.730 2.850 3.880

Mere tilbringertrafik til jernbanen 90 140
Differentierede takster (0] (0]

Optimering og prioritering
@get information, markedsfgring mm
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Tabel 5.4. Nettoeffekt pa relationstyper. Mio. kr. per r. Moderat ambitionsniveau

Moderat ambitionsniveau Udgifter Indteegter Tilskudsbehov

Mellem starre/store byer 190 90 -100
Mellem mindre og stgrre/stor by -110
Mellem mindre byer 10

Internt i stgrre byer
Internt i mindre byer 0]
Mellem land og stgrre/stor by -20
Mellem land og mindre byer 10
Internt i landomrader 0]

-360

-80

|
|
|
Internt i fire starste byer \ -60
|
|
|

En reekke elementer bidrager saledes positivt til gkonomien. Det geelder: "Voksende
befolkning og @get beskaeftigelse”, bynaer erhvervslokalisering samt realisering af male-
ne i jernbanestrategien. Det eneste tiltag, der direkte koster veesentlige ressourcer at
realisere, er den angivne udvidelse af driftsomfanget pa 25 % for udvalgte relationstyper.
Nettoomkostningen ved dette ska@nnes at udgare 0,5 mia. kr.

De elementer, der er inkluderet for det moderate ambitionsniveau giver visse forskydnin-
ger i skonomien mellem de ni relationstyper (tabel 5.4). Der bliver behov for vaesentligt
starre tilskud til ruterne: Mellem stgrre og store byer, mellem mindre og starre/stor by
bybusser i stgrre byer. For andre ruter, fx bybusserne i de fire stgrste byer, mindskes
tilskudsbehovet, fordi de ggede passagerindtaegter mere end opvejer meromkostningen.

5.2.3 Omkostninger ved hgjt ambitionsniveau

Det hgje ambitionsniveau er ikke overraskende markant dyrere at realisere (tabel 5.5)
Det skgnnes at koste i omegnen af 1,4 mia. kr. i form af ekstra tilskud — svarende til en
stigning pa 36 %. Arsagen til at det ikke er endnu dyrere er igen, at en raekke elementer
bidrager positivt til gkonomien.

Tabel 5.5. Forventede samlede gkonomiske konsekvenser. Hgjt ambitionsniveau.

Hgjt ambitionsniveau | Mio. kr. pr. &r

Udgifter Indtaegter Tilskudsbehov
Tilskudsbehov 2010 6.730 2.850 3.880

|

|
Mere tilbringertrafik til jernbanen \ 190 280
Differentierede takster \ 0 -330

Optimering og prioritering
@get information, markedsfgring mm

Total
Andring
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Tabel 5.6. Nettoeffekt pa relationstyper. Hgjt ambitionsniveau. Mio. kr. per ar

Hgjt ambitionsniveau Udgifter Indteegter Tilskudsbehov

Mellem starre/store byer | 320 80 -240
Mellem mindre og stgrre/stor by \
Mellem mindre byer \
Internt i fire starste byer \
Internt i stgrre byer \
Internt i mindre byer \
Mellem land og stgrre/stor by \

Mellem land og mindre byer

Internt i landomrader

Det dyreste tiltag at realisere er den skitserede udvidelse i driftsomfanget. Dette kreever
alene et ekstra tilskud pa 1,3 mia. kr. De skitserede taksteendringer koster ca. 300 mio.
kr. Langt hovedparten af dette kan henfares til nedsaettelsen af taksterne uden for myl-
dretiden.

For det hgje ambitionsniveau gges tilskudsbehovet for neesten alle relationstyper, mens
pkonomien er stort set ueendret for et par af relationstyperne (tabel 5.6). Det er i seerde-
leshed for bybusruterne i de starre og stgrste byer samt mellembysruterne mellem stor-
re/stor samt mellem mindre og starre/stor by, at tilskudsbehovet stiger. Arsagen er pri-
meert den forudsatte stigning i driftsomfanget og takstnedseettelserne uden for myldreti-
den.

5.3 Hvordan nar man helt i mal?

5.3.1 Regulering af biltrafik

Restriktioner for biltrafikken i form af fx treengselsafgifter, bompenge, hajere parkerings-
afgifter eller feerre parkeringspladser vil stille den kollektive trafik staerkere i konkurren-
cen med bilen. dget regulering af biltrafikken kan saledes vaere med til at sikre, at malet
om 50 % veekst i busserne nas.

Naesten uanset hvordan reguleringen udformes, vil det sandsynligvis primeert resultere i
flere buspassagerer i relationer i eller til/fra de starre byer. Alle de modeller for kgrsels-
afgifter, der har veeret diskuteret, medfgrer, at det bliver dyrere at kgre i bil til de starre
byer. Derudover er det primaert i relation til de stgrre byer, at det kollektive trafikudbud er
godt — og dermed udger et reelt alternativ til biler.

Det er umuligt at sige, hvor stor effekten vil blive, da det helt afhaenger af den konkrete
udformning af reguleringen.
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Restriktioner for biltrafikken

Eksempel: Treengselsafgifter

Traengselsafgifter har til formal, gennem afgifter pa
kaerslen, at pavirke bilister til at mindske bilkarslen pa
treengselsramte tider og steder.

Bompenge er den lgsning, man med succes har brugt i

Oslo, Stockholm og London. Kgbenhavns Kommune
har tilsvarende gnsker, men det er pt. ikke lovhjemmel
til at introducere en betalingsring i Kgbenhavn.

Fra statslig side er tidligere udmeldt et gnske om, at
der indfgres kilometerafheengige treengselsafgifter fx
baseret pa GPS registrering af karslen. Disse planer er
i @jeblikket udskudt pa ubestemt tid, bl.a. begrundet i,
at teknologien endnu ikke er set i drift i andre lande.

Man vil sandsynligvis ogsa se en effekt i form af en stigning i antal til- og frabringerture til
toget. Denne effekt er dog medregnet her under "Realisering af jernbanestrategien”.
Som for flere af de andre virkemidler, der er beskrevet her, vil det veere relativt billigt for
den kollektive bustrafik - og maske endda vaere en overskudsforretning for busserne - da
man ikke skal lokke kunderne til, men blot s@rge for, at der er kapacitet i busserne til at
kunne rumme de ekstra passagerer. | London og Stockholm, hvor man bompengesy-
stemer, har man bl.a. anvendt provenuet til at skabe denne ngdvendige udvidelse i det
kollektive transportsystem.

En positiv sidegevinst ved traengselsafgifter vil vaere bedre fremkommelighed for busser-
ne.

5.3.2 Livsstilseendringer

En massiv satsning pa den kollektive transport vil betyde et markant anderledes udbud,
hvis langtidsvirkninger sagtens kan ligge ud over det der er beregnet i denne rapport.
Der findes ganske enkelt ikke viden om, hvad der vil ske pa lang sigt, med et sa markant
forbedret udbud af tog og busser, som beregningerne baseres pa.

Pa laengere sigt vil nogle mennesker ikke laengere se en grund til at have en bil, som de
alligevel sjeeldent bruger. Den kollektive transport vil i nogle omrader, sammen med cyk-
len og evt. taxa, give samme frihed som bilen til selv at veelge, hvor og hvornar man gn-
sker at rejse. Og sa er man endda fri for at skulle finde parkeringsplads, og maske betale
traengsels- og P-afgifter. Der vil ogsa vaere folk, som vil vaelge at boseette sig steder med
den nye gode kollektive transportforsyning. Tendensen med at flere flytter til de store
byer og ind i taette bydele er allerede i gang.
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Tre tendenser kan i vaesentligt omfang ga hen og fa betydning for danskernes forbrugs-
valg i de kommende ar: Hensynet til miljget, nye teknologiske muligheder og sundhed.

| dag er det et mindretal, som vaelger deres transportform med udgangspunkt i et motiv
om minimalt energiforbrug og et lille bidrag til CO, udslip. Og hvis man ger, sa vinder
cyklen, eller man erstatter en stor bil med en lille energivenlig bil. Miljg kan imidlertid
blive et motiv for at veelge bussen, hvis bussen vel at meerke er et miljgmeessigt rigtigt
valg. Pa det omrader er der sket, og vil der ske, vaesentlige forbedringer i bussernes
teknologi i de kommende ar.

En af den kollektive transports steerke kort er, at man kan udnytte rejsetiden mere effek-
tivt, end nar man kerer bil. Nar farst man er ombord pa bussen eller toget og har faet en
siddeplads, sa har man ikke laengere selv ansvaret for at komme frem. Iseer for de yngre
segmenter er mulighederne for at kunne bruge rejsetiden aktivt ved at vaere pa de socia-
le medier attraktivt. Og i 2030 vil de ikke laengere vaere yngre, men de vil maske have
taget deres praeferencer med sig. Det kan vise sig at veere til fordel for bussen.

Sundhedsaspektet ar ikke umiddelbart et steerkt kort for busserne. Men ved at samtaenke
bussen med cyklen kan det blive det. Gode cykelparkeringsmuligheder ved stoppeste-
det, cykelmedtagning pa udvalgte ruter og by- eller udlejningscykler ved starre busknu-
depunkter er initiativer der allerede arbejdes med.

5.4 Forudseetninger

Beregningerne er foretaget ved "alt-andet-lige” betragtninger, hvor man har set pa effek-
ten af forskellige arsager og virkemidler isoleret set. En sadan beregning kan ikke tage
hensyn til lokale forhold, men vil pa et overordnet niveau kunne vise effekten af tiltagene.
Der er regnet pa de forhold, som man med rimelighed kan regne pa, ud fra de data og
det erfaringsgrundlag der findes.

En tidshorisont pa 20 ar er meget lang, og meget kan ske som aendrer bussernes positi-
on i markedet radikalt:

o De gkonomiske vilkar for at eje og bruge bil: stigning i benzinpriser, traengsels-
eller vejafgifter, agede P-afgifter mv.

o Jkonomisk veekst vil betyde at flere far et starre transportbehov. Nogle vil derfor
ikke laengere kunne cykle eller ga til deres rejsemal, og tager i stedet bilen eller
den kollektive transport. Andre dropper den kollektive transport til fordel for bilen.

e Livsstilsaendringer kan forskyde praeferencer for transportmidlerne, og det er ikke
sikkert det er til bilens fordel. Miljg og sundhed vil formentlig blive veesentlig mo-
tiver i forbrugsvalget.

Man nar ikke helt i mal med malsaetningen om 50 % flere buspassagerkilometer. Med
det hgje ambitionsniveau kan man forvente at opna 40 % flere passagerkilometer. Det er
valgt ikke at skrue mere op for virkemidlerne end det umiddelbart anses for realistisk
(realisering af jernbanestrategiens mal er formentlig et overkantsskan). Og samtidig er
der anlagt en forsigtig vurdering af effekten af flere af virkemidlerne. Med en starre res-
sourceindsats, vil man naerme sig malet. Men desto mere der skrues op for virkemidler-
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ne, desto dyrere vil det blive. De ovenfor naevnte forhold, som ikke indgar i beregninger-
ne, kan ogsa hjaelpe til.

Man kan ikke ud fra beregningen direkte foretage en prioritering af, hvordan man far flest
passagerer for pengene. Man kan fx ikke slutte, at takstnedseettelser er et mere effektivt
virkemiddel end driftsudvidelser, selvom man isoleret set ifalge beregningerne kan opna
flere passagerkilometer ved at aendre pa taksterne end ved at szette frekvensen op.
Driftsudvidelser er en forudsaetning for, at der samlet set er plads til flere passagerer i
den kollektive bustrafik. Tilsvarende er busprioritering en forudsaetning for, at man kan
opna eller opretholde en palidelig drift, hvilket er helt afggrende for, at busser kan fast-
holde og tiltraekke passagerer.

Samlet set kraever en realisering af mélsaetningerne, at der tilfares flere driftsmidler. Man
kan komme et stykke af vejen gennem den indsats som trafikselskaber, kommuner og
regioner allerede er i gang med. Men busdrift er og kan ikke blive en overskudsforret-
ning, hvor man ud af det nuvaerende budget kan lgfte driftsomfanget til det niveau, der er
ngdvendigt for at bustrafikken kan bidrage i ensket omfang til realiseringen af den gren-
ne transportpolitik.
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