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1. Indledning

En effektiv og velfungerende offentlig servicetrafik er af afggrende betyd-
ning for mobiliteten, i seerdeleshed for den del af befolkningen, som ikke har
adgang til bil. Det er derfor et mal at gare det nemt og enkelt for passagerer-
ne at benytte den offentlige servicetrafik.

I den offentlige servicetrafik betaler passagererne som oftest en pris for en gi-
ven rejse, betinget af passagertypen (barn, voksen mv.) samt det anvendte bil-
letmedie (kontantbillet eller rejsekort mv.). Prisen, passagererne betaler, kal-
des taksten, og et takstsystem er den prisberegningsmodel, som anvendes ved
fastseettelse af taksten. Eksempelvis kan taksten beregnes efter zoneantal eller
kilometerpris. Ved et billetteringssystem forstas, til forskel fra et takstsystem,
det "fysiske” system, der ligger bag udstedelsen af billetter til en rejse i form af
salgsmaskiner, kontroludstyr, kontantbilletter, klippekort mv.

Takstens betydning for efterspgrgslen efter den offentlige servicetrafik varie-
rer i forhold til rejseformal, rejseleengde og alternative transportmuligheder.
For rejsende, der har andre alternative transportmuligheder sa som bil, vil
prisen i de fleste tilfeelde veere mere afggrende for, om den offentlige service-
trafik vaelges. For rejsende, der ikke har andre rejsemuligheder end den of-
fentlige servicetrafik, vil takstens betydning for efterspgrgslen afheenge af, om
det er et rejseformal med vigtig karakter f.eks. arbejde, uddannelse el. lign.

Fer kommunalreformen havde Hovedstadens Udviklingsrad kompetencen
til at fastsaette takster for offentlig servicetrafik inden for hovedstadsomra-
det, herunder ogsa for togrejser med DSB og DSB S-tog samt for metrorejser
med @restadsselskabet. Uden for hovedstadsomradet blev taksterne fastsat
henholdsvist af de daveerende amter for den regionale servicetrafik og af
kommunerne for den lokale servicetrafik, hvis ikke et feelleskommunalt tra-
fikselskab var oprettet - hvilket var tilfeeldet i starstedelen af landet.

Er der etableret et takstsamarbejde mellem trafikselskaberne samt operatg-
rer af statens jernbanetrafik, foregar alle bus og togrejser inden for ét af de
gamle amts granser efter det pagaeldende trafikselskabs takster. For togrej-
ser i flere af de forhenvaerende amter gaelder togoperatgrernes takstsystem,
som er fastsat inden for de rammer, staten har lagt i de pagaeldende kon-
trakter med togoperatgrerne.

Som fglge af kommunalreformen oprettes nye trafikselskaber, der skal vare-
tage koordineringen og planlegningen af den regionale og lokale offentlige
servicetrafik, jf. lov om trafikselskaber. De nye trafikselskaber far ansvaret
for fastseettelse af takster og billetteringssystemer for selskabets trafik. Tra-
fikselskaberne er dog samtidig blandt andet forpligtet til at indga aftaler
med operatarer af statens jernbanetrafik, der ger det muligt for passagerer-
ne at kabe én billet, som kan anvendes til bade bus og tog. For hovedstads-
omradet gaelder derudover, at der skal etableres én felles billettype for bus,
tog og metro inden for hovedstadsomradet, som det kendes i dag.

Hensigten med aftalerne mellem trafikselskaberne og togoperatgrerne er at
sikre en god sammenhang for passagererne i den offentlige servicetrafik pa
tveers af transportmidlerne, mindst svarende til det niveau der findes i dag,
hvor der er etableret et frivilligt takstsamarbejde mellem bus og tog uden for
hovedstadsomradet og et takst- og billetfaellesskab inden for hovedstadsom-
radet.
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Da kompetencen til at fastseette takster er aftalt til at fglge de nuveerende tra-
fikselskabers geografi, vil dannelsen af nye selskaber med andre greenser uvil-
karligt fare til @ndringer i takstsystemerne. Det skyldes, at der i dag praktise-
res flere forskelligartede takstpolitikker imellem selskaberne, og der oprettes
nye starre selskaber. Endvidere medfarer lov om trafikselskaber som noget
nyt, at taksterne i gennemsnit ikke ma stige med mere end pris- og lenudvik-
lingen, idet der, som det fremgar af bemarkninger til loven, bl.a. kan tages
hgjde for omkostningsstrukturen i den offentlige servicetrafik ved fastsattel-
se af et takststigningsloft.

| forbindelse med de @ndringer i takstsystemerne, som kan fglge af kom-
munalreformen og oprettelsen af nye trafikselskaber, er der opstaet en mu-
lighed for at etablere et nyt mere gennemskueligt takstsystem for passage-
rerne end det eksisterende.

Samtidig har en raekke trafikselskaber truffet beslutning om implementering
af et nyt elektronisk rejsekort, som vasentligt gger tilgeengeligheden til den
offentlige servicetrafik. Implementeringen af rejsekortet kan have stor be-
tydning for etableringen af fremtidige takstsystemer. Rejsekortet giver sale-
des selskaberne en helt ny mulighed for prisberegning af rejser. Hvor star-
stedelen af rejserne i dag prisfastsattes i et takstzonesystem, er der mulig-
hed for at indfgre et nyt kilometerbaseret luftlinieprincip, sa rejsen prisbe-
regnes efter antal km i stedet for zoner.

Nervaerende analyse har tre hovedformal:

« atvurdere fordele og ulemper ved en reekke modeller for fremtidige
takstsystemer i den nye trafikselskabsstruktur

« atdanne grundlag for en politisk beslutning, der kan ggre overgangen til
de nye takstsystemer, som forventes oprettet med de nye trafikselska-
ber, s& hensigtsmaessig som muligt

« atvurdere fordele og ulemper ved forskellige udformninger af et takst-
stigningsloft, jf. bestemmelserne herom i lov om trafikselskaber

De udvalgte takstsystemsmodeller, som vurderes i rapporten, skal betragtes
som bud pa mulige fremtidige modeller, da der ikke er fastlagt formelle
rammer — centralt eller decentralt — for fastseettelsen af nye takstsystemer.

1.1. Baggrund

| forbindelse med kommunalreformen og oprettelsen af de nye trafikselska-
ber har Transport- og Energiministeriet nedsat et takstudvalg til at belyse
a&ndringen af de nuvaerende takstsystemer. Fglgende kommissorium er ble-
vet formuleret for udvalgsarbejdet:

Kommissorium for udvalgsarbejdet:

Malet med de andringer, der sker i takstsystemerne i forbindelse med kommunal-
reformen, er at det skal blive mere enkelt for borgerne at anvende den offentlige
servicetrafik. Der vil blive indfgrt en takststigningsbegraensning, og regeringen
iveerksaetter et udvalgsarbejde, der skal sikre, at overgangen til nye takstsystemer
handteres hensigtsmaessigt.

I forbindelse med reformen etableres en raekke nye trafikselskaber, der bl.a. tillzeg-
ges kompetencen til at fastleegge takster for den kollektive bustrafik og privatba-
nerne. Der vil som fglge heraf skulle indfgres nye takstsystemer, idet de nuvaeren-
de i store traek fglger de eksisterende amts- og kommunegraenser. Det er gnskeligt,
at det eller de takstsystemer, der etableres efter kommunalreformen, bliver klare



og forstdelige for borgerne og understgtter regeringens generelle gnske om, at den
offentlige sektor skal vaere enklere. Samtidig er det besluttet, at den generelle stig-
ning i taksterne hgjst ma svare til den almindelige pris- og Ignudvikling.

For at skabe grundlag for en sa gnidningsfri og effektiv overgang til en ny takst-
struktur som muligt ivaerksaettes et udvalgsarbejde. Udgangspunktet for arbejdet
skal vaere, at borgerne skal opleve en sé enkel og gennemskuelig overgang som
muligt, herunder en fornuftig integration af geografiske omréder, hvor der i dag
praktiseres meget forskellige takstpolitikker.

Udvalget far til opgave

e at afdeekke og sammenligne konsekvenserne ved mulige modeller for nye takst-
systemer, herunder regionale takstsystemer funderet i trafikselskaberne og som
alternativ hertil et landsdaekkende takstsystem

e at sammenligne modeller for implementeringen af nye takstsystemer og i den
forbindelse beskrive de brugervendte effekter ved savel en omlaegning pa én
gang som en gradvis indfasning af nye takstsystemer. I scenariet med en grad-
vis indfasning skal det blandt andet analyseres, hvorvidt det vil veere muligt og
hensigtsmaessigt at indfgre en seerlig takststigningsbegraensning i overgangspe-
rioden - eventuelt pa szerlige billettyper - med henblik pa at sikre en rolig til-
naermelse til de nye takstsystemer. Herudover vil der skulle belyses forskellige
muligheder for andre kompenserende ordninger end en gradvis indfasning -
herunder h&ndtering af szerlige sociale grupper.

Takstudvalget er ssmmensat af medlemmer fra Transport- og Energimini-
steriet, Finansministeriet og Indenrigs- og Sundhedsministeriet samt re-
praesentanter for Bus & Tog-samarbejdet, Kommunernes Landsforening,
Amtsradsforeningen, Hovedstadens Udviklingsrad (HUR), DSB og @re-
stadsselskabet. Naerveerende analyse er et resultat af udvalgets arbejde.

1.2. Rapportens opbygning

| dette farste indledende kapitel redegares for baggrunden for takstmodel-
analysen, herunder formal og kommissorium. Efterfalgende sammenfattes
analysens konklusioner i andet kapitel.

| tredje kapitel beskrives dagens forskellige takstsystemer, hvilket blandt
andet indbefatter de forskellige prisberegningsprincipper, rabatsatser, zone-
systemer mm., som findes i dag. Desuden forklares principperne bag de fri-
villige aftaler om samarbejde mellem busser og tog, som er med til at sikre,
at passagererne kan anvende samme billet til bus og tog.

De overordnede rammer, som ligger til grund for analysen og valget af takst-
modeller, uddybes i fjerde kapitel. Dette inkluderer forudseetningerne for
landsdaekkende og decentrale takstsystemer, implementering af nyt elektro-
nisk rejsekort samt eendringer som fglge af kommunalreformen og etable-
ringen af nye selskaber.

Implementeringen af nye takstsystemer vil have en reekke effekter for passa-
gererne og trafikselskaberne, eksempelvis i form af taksteendringer. | femte
kapitel belyses forskellige ordninger for, hvordan disse konsekvenser mest
hensigtsmaessigt kan handteres i overgangen til nye takstsystemer.

| sjette kapitel redeggres for fire takstmodeller, henholdsvis to landsdaek-
kende og to decentrale, som viser sandsynlige udfald for fremtidige takstsy-
stemer. | syvende kapitel vurderes fordele og ulemper ved de fire modeller
ud fra en raekke kvalitative vurderingskriterier. | ottende kapitel fremstilles

1. Indledning | 9
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beregninger pa modellernes konsekvenser for trafikselskabernes provenu og
taksteendringer for passagererne.

De naermere forudsaetninger for mulige udformninger af et takststignings-
loft gennemgas i niende kapitel i forhold til bestemmelserne om et takstloft i
lov om trafikselskaber.

Samlet giver rapporten rammerne for, hvordan fremtidige takstsystemer i
den offentlige servicetrafik kan etableres, samt hvilke problemstillinger og
muligheder der kan veare ved forskellige takstsystemsmodeller.

1.3. Centrale begreber

I analysen gares brug af en raekke tekniske begreber knyttet til takstsyste-
mer, billetteringssystemer mv. Disse begreber er naermere defineret i tabel 1.

Tabel 1. Definition af centrale begreber

Billet

Billetterings-
system

Billetmedie/-
type
Decentralt
takstsystem

Krydsrabat

Landsdeekkende
takstsystem

Maengerabat

Normalpriskurve

Offentlig
servicetrafik

Passagertyper
Passagertype-

rabatter

Rabatteellere

Rejsekort

Rejsehjemmel til en hvilken som helst rejse. Ikke afhaengig af
billetmediet

Den maskinpark (salgsmaskiner, automater, kontroludstyr mv.)
og de billetmedier, der anvendes til udstedelse af billetter

Rejsekort eller kontantbilletter (papir og papbilletter)

Takstsystem, hvor hvert trafikselskab fastseetter egne takster,
aftaler med togoperatgrer mm.

Passagerer pa Rejsekort optjener maengderabat for en konkret
rejse pa én rabattzeller. Systemet giver mulighed for tre rabat-
teellere der - groft sagt - deles mellem korte, mellemlange og
lange rejser. En pendler, der f.eks. har sine primaere rejser i lo-
kaltrafikken vil kunne fa rabat pa sine mellemlange og lange rej-
ser, hvis der mellem parterne er aftalt krydsrabat mellem de tre
rabatteellere. F.eks. vil en pendler mellem Kgge og Kgbenhavn
(Trafikselskab Sjeelland) kunne f& krydsrabat pa en DSB rejse
mellem Roskilde og Arhus

Takstsystem, hvor trafikselskaberne har aftalt en hgj grad af
feellesskab i fastseettelsen af takster, f.eks. falles prisbereg-
ningsprincip, passagertyper, rabatter, normalpriskurve mm., el-
ler dele heraf

De rabatter, som gives ud fra hvor ofte og hvor langt passageren
rejser

Normalpriskurven knyttet til rejsekortet definerer, hvor meget
det koster at rejse pr. km pa rejsekort ud fra en given starttakst.
Efter den fundne normalpris rabatteres rejsen i forhold til evt.
passagertyperabat eller/og maengderabat

Trafik, som private virksomheder ikke ville pdtage sig i egen for-
retningsmaessig interesse eller i hvert fald ikke i samme omfang
eller pd samme vilkar. Der er med andre ord tale om trafik, der

- samlet set - ikke kan drives kommercielt

Daekker de kundegrupper, der anvendes ved udstedelse af billet-
ter eks. voksen, barn, pensionist etc.

De rabatsatser, der er knyttet til passagertyperne (jf. ovenfor)

P3 et rejsekort findes 3 rabattezellere, der anvendes ved bereg-
ning af rabatternes stgrrelse. En kan eksempelvis anvendes til at
give rabat pa korte rejser, en pa lange rejser og den tredje pa
mellemlange rejser eller fjernbusrejser

Elektronisk plastikkort med chip, der kan bruges til at betale rej-
ser med. Er besluttet indfgrt af en raekke trafikselskaber i 2007-
2009



Takst

Takst-

kompetence

Takstmyndighed

Takstsystemer

Tidsgyldighed

Trafikselskab
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Den pris for en rejse, kunden skal betale betinget af passagerty-
pe og billetmedie samt et givent takstsystem

Kompetencen til at fastseette takster omfatter kompetencen til at
fastseette priser og rabatter i et takstsystem, f.eks.

e Normalpriskurve for rejsekorttakst
e Kontanttakster

. Passagertyper

. Passagertyperabatter

Takstkompetencen kan som begreb indeholde alle ovenstdende
punkter eller kun en delmaengde heraf

Den eller de myndigheder, der fastsaetter taksterne/har takst-
kompetencen i et givent omrade, jf. lov om trafikselskaber. Hvor
taksterne fastseettes i aftaler mellem flere parter anses dette
faellesskab for at vaere takstmyndigheden

Den prisberegningsmodel (zoner, kilometer, rabatter), der an-
vendes ved beregningen af den pris, kunden skal betale for en
given rejse.

Typisk anvendes fglgende takstberegningsprincipper.

. Enhedstakst = samme pris for alle rejser inden for et omra-
de

e  Straekningstakst = prisen beregnes pd baggrund af antal
gennemfgrte delstraekninger

e Ringzonetakst = zonerne breder sig ‘'som ringe i vandet’ ud
fra et vilkfirligt udgangspunkt (eks. i Kgbenhavn). Der kan
frit rejses inden for det antal zoneringe, der er betalt for

. Ruteafhaengigt ringzoneprincip = prisen fastleegges ud fra
antallet af zoner i det kortest mulige zoneforlgb mellem p&-
stignings- og afstigningszone, hvorigennem der gar ruter,
der kan anvendes pa rejsen.

e Gennemkgrselsprincip = prisen beregnes ud fra, hvor man-
ge zoner der rejses igennem p& den givne rejse (eks. DSB)

. Relationsprincippet = en fast pris er defineret mellem et zo-
nepar

. Fjerneste zone = passageren skal betale for den dyreste zo-
o . .
ne, passageren passerer pa sin rejse

. Luftlinieprincippet= prisen beregnes efter fugleflugtafstan-
den mellem 2 zoner eller 2 punkter

Angiver den tid billetter og klippekort er gyldige indenfor. Gyl-
digheden beregnes ofte ud fra det tidspunkt, som stemples pa
billetten ved pastigningen. Derudover kan kgbes billetter, som er
gyldige 1-dag o.l.

Trafikselskaber skal etableres som fglge af lov om trafikselskaber
pr. 1. januar 2007. Alle regioner og kommuner skal deltage i ét
trafikselskab. Trafikselskabet varetager inden for selskabets om-
rade den regionale og lokale offentlige servicetrafik, herunder
fastsaettelse af takster og billetteringssystemer, individuel handi-
capkgrsel samt privatbaner. Trafikselskaberne skal ledes af en
bestyrelse pd 9 medlemmer, hvoraf kommunerne har majori-
tetspart.
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2. Sammenfatning

Som falge af kommunalreformen og oprettelsen af nye trafikselskaber for-
ventes forandringer i de nuveerende takstsystemer. Transport- og Energimi-
nisteriet har pa den baggrund nedsat et takstudvalg for at sikre, at overgan-
gen til nye takstsystemer bliver sa enkel og gennemskuelig som muligt.
Neaervaerende analyse, som er et resultat af udvalgets arbejde, har tre hoved-
formal:

» atvurdere fordele og ulemper ved en rekke modeller for fremtidige
takstsystemer i den nye trafikselskabsstruktur

- atdanne grundlag for en politisk beslutning, der kan ggre overgangen til
de nye takstsystemer, som forventes oprettet med de nye trafikselska-
ber, s& hensigtsmassig som muligt

» atvurdere fordele og ulemper ved forskellige udformninger af et takst-
stigningsloft, jf. bestemmelserne herom i lov om trafikselskaber

2.1. Forandringer i dagens takstsystemer

I den offentlige servicetrafik i dag findes et forholdsvist stort antal takstsy-
stemer. Systemerne varierer igennem landet bl.a. i forhold til, hvad passage-
rerne betaler for deres rejser, og hvordan rejserne rabatteres.

Kommunalreformen

Som fglge af kommunalreformen oprettes nye trafikselskaber pr. 1. januar
2007. Hvert regionsrad etablerer et eller flere trafikselskaber, og som noget
nyt skal alle kommuner deltage i ét selskab. Eftersom de nye selskaber geo-
grafisk kommer til at deekke over flere af de forhenveaerende trafikselskabers
omrader, forventes dannelsen af de nye starre selskaber automatisk at fare
til eendringer i systemerne mod stgrre ensartethed.

Rejsekortet

Der vil ogsa ske en starre &ndring i takstsystemerne i de nye trafikselskaber,
som har taget beslutning om implementering af et nyt elektronisk rejsekort.
Rejsekortet skal bruges til at betale rejser med og vil fare til en forbedret til-
geengelighed til den offentlige servicetrafik.

En eventuel beslutning om implementeringen af et nyt prisberegningsprin-
cip pa rejsekortet, som er en arbejdshypotese i trafikselskaberne, vil gare
prisfastsaettelsen af rejser mere retfeerdig end i dag, da passagererne kom-
mer til at betale for deres faktiske forbrug.

Anvendes det nye prisberegningsprincip pa rejsekortet, vil passagererne
skulle betale en pris pr. km for deres rejse i luftlinieafstand. Denne pris vil
sa skulle fratreekkes eventuelle rabatter. Det nye princip vil medfare, at pas-
sagererne kommer til at opleve takstendringer uafhangigt af de endringer,
der sker i takstsystemerne som fglge af kommunalreformen. Dette skyldes,
at hvor passagererne far kunne rejse f.eks. bade 4 og 8 km. pa den samme 2-
zoners billet, vil passagererne med det nye prisberegningsprincip skulle be-
tale for det preecise antal kilometer i luftlinieafstand, som rejsen straekker
sig over. Alt andet lige vil det nye princip saledes fare til, at nogle passagerer
oplever takststigninger, andre fald.

2. Sammenfatning | 13



14 | Analyse af fremtidige takstsystemer

I nedenstaende tabel ses en oversigt over de nye trafikselskaber, der har
truffet beslutning om anvendelse af rejsekortet, samt forventet implemente-
ringstidspunkt.

Tabel 2. Nye trafikselskaber pr. 1. januar 2007 samt tilslutning til rejsekortet

Formelt besluttet an- Forventet implemente-

Trafikselskab vendelse af rejsekort?  ring af rejsekort

Bornholm Nej 2010-2012
Sjeelland Ja 2008

Fyn Nej 2010-2012
Region Sydjylland ekskl. Fyn Nej* 2010-2012
Region Midtjylland Nej* 2010-2012
Region Nordjylland Ja 2009

Statens togtrafik (udbud og Ja 2008-2009

forhandlet kontrakt)

* Det bemarkes, at Vejle Amts Trafikselskab (VAT) har besluttet at investere i rejsekortet. VAT deles
mellem de nye trafikselskaber i hhv. Midtjylland og Sydjylland.

Det fremgar af tabellen, at de trafikselskaber, der ikke har taget beslutning
om implementering af rejsekortet, forventes at implementere det i 2010-
2012. Dette skyldes, at der vil veere markante incitamenter til, at rejsekortet
pa sigt tages i brug landsdaekkende, blandt andet pa baggrund af fglgende
forhold:

- alle rabatterede rejser med de statslige togoperatarer og de trafikselska-
ber, der anvender rejsekortet, forventes at foregd med rejsekortet

« etselskab, der anvender rejsekortet, vil derfor ikke tilbyde rabatterede
produkter uden for rejsekortet, men kun tilbyde kontantbilletter svaren-
de til de nuvaerende enkeltbilletter til voksne og bgrn.

« Trafikselskaber, som ikke anvender rejsekort, begraenser derfor deres
kunder til kun at kunne kgbe voksen/barn kontantbilletter til rejser, der
foregar med tog eller ud af trafikselskabets omrade.

2.2. Nye muligheder for takstsystemer

Der kan i princippet udformes ganske mange modeller for fremtidige decen-
trale eller landsdaekkende takstsystemer. Ved decentrale og landsdaekkende
takstsystem forstas:

« Decentralt takstsystem: hvert trafikselskab fastsetter egne takster, bil-
letsystemer, aftaler med togoperatgrerne mm.

« Landsdaekkende takstsystem: trafikselskaberne har aftalt en hgj grad af
feellesskab i fastseattelsen af taksterne sa som faelles prisberegningsprin-
cip, pris pr. kilometer, zonepris, passagertyper (voksen, barn, pensionist
mv.), rabatter etc.

I hvor hgj grad— og hvordan - et nyt system vil pavirke passagererne, af-
hanger af graden af besluttet feellesskab i systemet. Jo flere parametre, som
er feelles i trafikselskabernes takstsystemer, des starre oplevelse af et lands-
daekkende takstsystem for passagererne.

Takstudvalget har behandlet fire modeller for fremtidige takstsystemer i
spandet fra landsdeekkende til mere decentrale modeller. Forudsstningerne



for de enkelte modeller i forhold til fastseettelse af takster er sammenfattet i
nedenstaende tabel:

Tabel 3. Forudsaetninger for de fire takstsystemsmodeller

Modeller Takstfastseettelse

. ensartet takstfastsezettelse i hele landet - dvs.

Model 1 (landsdaek- = ens passagertyper (voksen, barn, pensionist, ung)
kende rejsekort) - ens rabatter

-  ens kilometerpris mv.

e ens passagertyper og passagertyperabatter i hele landet,

derudover
Model 2 (landsdaek- - ensartet takstfastseettelse i hele landet p& mellemlan-
kende rejsekort) ge og lange rejser

- hvert trafikselskab fastszetter deres egne takster pa
de korte rejser inden for trafikselskabet
e hvert trafikselskab fastsaetter takster lokalt - dvs.

-  forskellige rabatter, passagertyper og kilometerpriser
mv.

Model 3 (ikke lands-
daekkende rejsekort)

hvert trafikselskab fastsaetter lokalt takster - dvs.

-  forskellige rabatter, passagertyper og kilometerpriser
mv.

Model 4 (landsdaek-
kende rejsekort)

Fastseattelsen af feelles parametre i takstsystemerne kan ske enten ved en
central myndighedsfastseettelse (staten) eller efter forhandling mellem de
enkelte takstmyndigheder. Ved forhandling kraever iszr de landsdekkende
modeller en hgj grad af enighed blandt takstmyndighederne.

2.3. Samlet vurdering af takstmodellerne

Vurderingen af de fire takstsystemsmodeller er baseret pa en raekke kvalita-
tive vurderingskriterier samt resultater af beregninger, der er udfart af CO-
WI pa de fire modeller. Vurderingen baseres bl.a. pa:

« gennemskuelighed og tilgeengelighed til den offentlige servicetrafik
« konsekvenser for passagererne i form af taksteendringer

« konsekvenser for trafikselskabernes provenu

Gennemskuelighed og tilgaengelighed til den offentlige service-
trafik

I de landsdaekkende modeller oplever passagererne et mere gennemskueligt
og enkelt takstsystem end i de decentrale modeller. Med den ensartede fast-
seettelse af takstsystemerne i model 1 og 2 vil passagererne blive behandlet
mere lige, og prisen pa en rejse vil ikke i samme grad som i dag variere, af-
heaengig af hvor rejsen foregar.

Modsatningsvist er systemet til dels mindre gennemskueligt i de decentrale
modeller. Iszr i den mest decentrale model 3 er der en mindre grad af
sammenhang pa tveers i den offentlige servicetrafik, da rejsekortet ikke for-
udseettes implementeret landsdaekkende. Passagererne i trafikselskaber,
som ikke bruger rejsekortet, vil sdledes vaere begraenset til kun at kunne kg-
be en kontantbillet uden rabat, hvis én billet gnskes til rejsen. Dette skyldes
som navnt, at alle rabatterede rejser med togoperatgrerne forventes at
komme til at forega pa rejsekortet.
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Trafikselskabernes provenu

Konsekvensberegningerne pa de fire takstsystemsmodeller har vist, at det i
det store og hele er muligt at fastholde trafikselskabernes samlede provenu i
alle modeller. En fuldstendig fastholdelse af provenuet i hvert selskab er
dog ikke mulig, da harmonisering af taksterne uvilkarligt farer til 2ndringer
i provenuet, uanset om det kun er inden for samme nye trafikselskab, at tak-
sterne harmoniseres. Den landsdaekkende model 1 med den starste grad af
harmonisering er fglgelig den model, hvori det er sveerest at fastholde pro-
venuet pa de enkelte selskaber.

Generelt fremgar, at trafikselskaberne har sterre raderum for at skabe over-
ensstemmelse mellem omkostninger og indtegter i de decentrale modeller
end i de landsdakkende modeller. Arsagen til dette er den stgrre lokale ind-
flydelse pa fastsettelsen af takster i de decentrale modeller. De decentrale
modeller giver saledes ogsa i hgjere grad selskaberne mulighed for at fere
lokal trafikpolitik, eksempelvis ved differentiering af takster inden for sel-
skabet med det formal at mindske belastningen af biler i starre byer.

I den landsdaekkende model 2 har trafikselskaberne dog mulighed for at
saette taksterne pa deres lokalomraderejser forskelligt fra hinanden, hvilket
giver selskaberne stgrre mulighed for at tilpasse deres provenu i forhold til
den mest landsdaekkende model 1, hvor alt er ens. Det skal bemaerkes, at
forudsatningerne for beregningerne har veret at fastholde provenuet. |
praksis vil passagerernes ageren i forhold til &ndringerne i takstsystemerne
ogsa have en indflydelse pa muligheden for at opna provenuneutralitet.

Taksteendringer for passagererne

De beregnede taksteendringer for passagererne i de fire modeller opggares
som fglgende i analysen:

« Takstendringer pa de enkelte rejser
« Takstendringer pa de enkelte rejser i forhold til rejseleengde
« /Endringer i pris pr. rejse for udvalgte rejserelationer

« Konsekvenser for en rekke standardfamiliers rejseomkostninger

Taksteendringer fordelt pa de enkelte rejser giver ikke alene det reelle billede
af, hvordan et nyt takstsystem samlet set vil pavirke passagerernes omkost-
ninger. Passagererne vil afhaengig af deres rejsemgnstre givetvis opleve fald
pa nogle rejser og stigninger pa andre. Derfor er der i analysen ogsa foreta-
get beregninger pa @ndringerne i en raekke standardfamiliers samlede ud-
gifter til den offentlige servicetrafik samt udvalgt en reekke eksempler pa
prisendringer i hyppige rejserelationer.

Beregningerne viser, at passagererne vil opleve takstendringer ved samtlige
modeller. Dette vurderes at skyldes bade de forskellige grader af harmonise-
ring af taksterne, men i lige sa hgj grad implementering af det luftliniebase-
ret takstberegningsprincip pa rejsekortet, der ligger som forventning i tra-
fikselskaberne.

I alle modeller viser beregningerne nogenlunde de samme udsving i takst-
@ndringerne pa de enkelte rejser med undtagelse af den mest decentrale
model 3, som har feerre markante takstaendringer end de andre modeller. P&
baggrund af disse feerre taksteendringer i model 3, hvor rejsekortet ikke im-
plementeres landsdeekkende, kan det udledes, at de mest markante takst-



endringer pa de enkelte rejser forekommer pa grund af implementeringen
af princippet om luftlinieafstand pa rejsekortet.

Derudover viser beregningerne, at der er relativt feerre taksteendringer i de
mere decentrale modeller end i de landsdaekkende. Det geelder for alle mo-
deller, at taksteendringerne pa de enkelte rejser generelt bliver mindre mar-
kante, jo leengere rejsen er.

Beregninger pa endringerne i en reekke standardfamiliers udgifter til den
offentlige servicetrafik viser, at der ikke er en entydig sammenhang mellem
hvilken model, der implementeres, og om de udvalgte familier samlet set
oplever fald eller stigninger i deres rejseomkostninger.

2.4. Overgange til nye systemer

Etableringen af et nyt takstsystem kan enten ske pa én gang eller gradvist.
Generelt er det afggrende, at overgange til nye takstsystemer handteres hen-
sigtsmaessigt, sa passagererne oplever sa gnidningsfri og enkle overgange
som muligt.

Det er hensigtsmaessigt, at passagererne ikke oplever for mange overgange
til nye systemer, da ethvert nyt systemskifte kraever tilveenning. For at ople-
ve en sa let overgang som muligt er det desuden vigtigt, at taksteendringer
ikke betyder, at nogle passagerer oplever drastiske stigninger, samtidig med,
at andre opnar markant store fald. Det er i hgj grad ogsa i trafikselskabernes
interesse, at passagererne har en god oplevelse af overgangen til et nyt
takstsystem, sa passagererne stadig finder, at det fortsat er attraktivt at be-
nytte den offentlige servicetrafik.

Behovet for overgange som fglge af kommunalreformen og implementerin-
gen af nye elektroniske rejsekort kan sammenfattes i nedenstaende tidslinje:

Figur 1. Tidslinje over overgangsperioder

Nye trafikselskaber Rejsekort i Rejsekort i Rejsekort eventuelt
Sjeellands Nordjylland/DSB i resten af landet
Trafikselskab resten af landet
2007 2008 2009 207??
Overgange som fglge Overgange som fglge
af kommunalreformen af nye takstsystemer
—

Overgange som fglge af kommunalreformen

Som fglge af kommunalreformen og oprettelsen af nye trafikselskaber pr. 1.
januar 2007 &ndres den nuveerende trafikselskabsstruktur som naevnt sale-
des, at flere af de nye trafikselskaber kommer til at straeekke sig geografisk
over stgrre omrader end de nuvearende trafikselskaber. Dette betyder, at der
kan vere flere forskellige takstsystemer inden for det samme trafikselskab,
hvilket kan handteres som falger:

« Rejsekortet implementeres og de nuveerende systemer bevares indtil da
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« Ethelt nyt ikke rejsekortsbaseret system planlaegges indfart, og de nu-
veerende systemer bevares indtil da

« Gradvis harmonisering af priser og rabatter i de forskellige systemer

Overgange som fglge af nye takstsystemer

Fra 2008 pabegyndes implementeringen af rejsekort i det kommende trafik-
selskab pa Sjalland. Rejsekortet i sig selv behgver ikke at medfare &ndrin-
ger i takstsystemerne. Z£ndringerne i takstsystemerne vil afhaenge af, om
der indferes et nyt prisberegningsprincip pa rejsekortet, samt hvor harmo-
niseret det fremtidige takssystem bag rejsekortet bliver.

Ved &ndringen af de nuveerende takstsystemer vil der ske takstendringer,
uanset om de nye takstsystemer er helt eller delvist baseret pa rejsekortet.
Til brug for ibrugtagen af nyt takstsystem kan der anvises en reekke instru-
menter, der i en kortere eller leengere overgangsperiode kan mindske effek-
ten af taksteendringerne. Det skal bemeerkes, at en raekke af disse instru-
menter kan medfgre s&endringer i trafikselskabernes provenu. Instrumenter-
ne er sammenfattet nedenstaende:

Problemstillinger Lgsninger
e Gradvis indfgrelse af det nye takstsystem ved lang-
som harmonisering af priser og rabatter

. Overgangsklippekort eller periodekort til en saerlig
pris, som geelder til en specifik rejserelation i en
overgangsperiode

. Langsom udfasning af nuveerende produkter

Takststigninger generelt

e Scerlige passagertyperabatter — i en periode gives en
seerlig hgj rabat pa rejser inden for et szerligt define-

Takststigninger specifikt ret omrade

rejsekortrejser . Hgjere maengderabatniveau, hvor der i en periode op-
retholdes en hgjere mangderabat for szerligt bergrte
omrader

. Fast szerlig billetpris i en periode pa specifikke rejse-
Takststigninger specifikt relationer
pa kontantbilletter e Lavere Storebeeltstillaeg i en periode i tilfeelde af mar-
kante takststigninger pa rejser over baeltet

2.5. Takststigningsloft

Transport- og energiministeren er jf. bestemmelserne i lov om trafikselska-
bers § 6 bemyndiget til at seette regler for fastszettelse af et loft for taksterne
i den offentlige servicetrafik, sa taksterne i gennemsnit ikke stiger mere end
pris- og lgnudviklingen. I forbindelse med fastsattelsen af et sadant loft
fremgar af bemeerkninger til loven, at der bl.a. kan tages hgjde for omkost-
ningsstrukturerne i den offentlige servicetrafik.

I analysen fremstilles de grundlzeggende forudsatninger, som reguleringen
af et takststigningsloft kan tage udgangspunkt i. Den ngjagtige udmegntning
af takststigningsloftet forventes at ske i bekendtggrelsesform. Fglgende for-
udseetninger kan ligge til grund for et takststigningsloft:



Tabel 4. Forudseaetninger for et takststigningsloft

Forudseetning Uddybning

Ens loft for takstmyn- - ggr loftet administrativt enkelt

dighederne - sikrer et bedre sammenligningsgrundlag for udviklingen i
de respektive trafikselskabers takster

Reguleringsindeks - taksterne kan f.eks. reguleres efter et rent P/L-indeks, et
delvist omkostningsbaseret eller et rent omkostningsbaseret
indeks

Gennemesnitsloft - sikrer trafikselskaberne frihed til lokalt at gennemfgre diffe-

rentierede prisstigninger mellem forskellige produkter, der
tager hensyn til den markedsmaessige baeredygtighed samt
lokale forskelle heri

Implementeringstids- - mest hensigtsmaessigt efter de planlagte omlaegninger af

punkt takstsystemerne for at sikre etableringen af et entydigt og
fair sammenligningsgrundlag i forbindelse med opggrelse af
taksterne.

Valget af reguleringsindeks er afggrende for gkonomien i den offentlige ser-
vicetrafik. Fordelen ved et rent pris- og lgnudviklingsindeks er, at det er let
gennemskueligt og enkelt at administrere. Ulempen ved ikke at tage hgjde
for omkostningsstrukturen i sektoren er dog, at der er risiko for at udhule
gkonomien i trafikselskaberne. Dette skal ses pa baggrund af, at trafiksel-
skaberne principielt har to muligheder for at fa deres omkostninger finan-
sieret: hhv. via billetindteegter og tilskud fra det offentlige.

Da busdriften er udliciteret til entreprengrer, er det ikke muligt for trafiksel-
skaberne at modsvare faldende takstindtaegter gennem effektiviseringer.
Hvis taksterne ikke kan daekke en tilstreekkelig andel af udgifterne, er eneste
alternativ saledes gget tilskud, reduceret betjening og reducerede miljg- og
komfortkrav til materiellet.

2. Sammenfatning | 19



20 I Analyse af fremtidige takstsystemer



3. Takstsystemer

Formalet med dette kapitel er kort at redeggre for, hvordan takstsystemerne
i den offentlige servicetrafik fungerer samt at give et indblik i forskellene pa
de enkelte takstsystemer. Kapitlet redeggr for forholdene i 2006, dvs. fgr
kommunalreformen og oprettelsen af de nye trafikselskaber.

Strukturen for den offentlige servicetrafik har medfert, at der i dag er et for-
holdsvis stort antal takstsystemer i Danmark. Visse overordnede principper
gar igen fra takstsystem til takstsystem, men det ma ogsa konstateres, at der
er vaesentlige forskelle, nar der ses naermere pa detaljerne i de enkelte sy-
stemer. Dog er der for at opfylde kundernes behov for at kunne rejse pa
tveers af takstsystemerne i en raekke tilfelde etableret samarbejder mellem
trafikselskaberne, hvilet indebeerer flere muligheder og gger valgfriheden for
kunden.

| falgende beskrivelse af forskellene i de eksisterende systemer er der foku-
seret sarligt pa pris- og rabatstrukturer. Dette er valgt i erkendelse af, at
disse parametre har stor betydning for passagerens valg, ligesom disse pa-
rametre vil veere i fokus ved eventuelle omlaegninger og harmonisering af
takstsystemerne. Det kan konkluderes ud fra nedenstaende gennemgang, at
der er vaesentlig variation i priser og rabatternes starrelser mellem de enkel-
te takstsystemer.

3.1. Takstkompetence

I amter med et faelleskommunalt trafikselskab fastsatte trafikselskabet tak-
sterne for den regionale og lokale offentlige servicetrafik. | amter, hvor der
ikke var etableret feelleskommunale trafikselskaber, fastsattes taksterne for
den regionale offentlige servicetrafik af amtet og taksterne for den lokale of-
fentlige servicetrafik af kommunerne. Inden for hovedstadsomradet fastsat-
tes taksterne af Hovedstadens Udviklingsrad (HUR). | nedenstaende tabel
ses en samlet oversigt over de amtslige og feelleskommunale selskaber.

Tabel 5. Amtslige og feelleskommunale selskaber pr. 1. juli 2006

Trafikselskab

Bornholms Amts Trafikselskab BAT

Fyns Amtskommune FynBus
Nordjyllands Trafikselskab NT

Ribe Amts Trafikselskab RAT
Ringkgbing Amtskommune Ringkgbing
Storstrgms Trafikselskab STS
Sgnderjyllands Amts Trafikselskab SydBus
Vejle Amts Trafikselskab VAT
Vestsjeellands Trafikselskab VT

Viborg Amts Faelleskommunale Trafikselskab VAFT
Arhus Amtskommune Arhus Amt

Taksterne for den statslige jernbanetrafik fastszettes af de operatgrer, der
udfarer offentlig servicetrafik pa kontrakt med staten inden for de rammer,

staten har fastsat i de pageeldende kontrakter.
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3.2. Takstsamarbejde

3.2.1. Bus & Tog Samarbejdet

DSB, Arriva Tog A/S, @restadsselskabet, de regionale trafikselskaber og en
reekke lokale trafikselskaber har indgaet aftale om et takstsamarbejde for
rejser med bus og tog. Samarbejdet blev iveerksat i 1996 af DSB, Trafikmini-
steriet, trafikselskaberne og Amtsradsforeningen.

Takstsamarbejdet bygger pa frivillige aftaler mellem parterne, og ideen med
samarbejdet er at kaede de eksisterende takstsystemer sammen pa en sadan
made, at det pa samme billet bliver muligt at kombinere og veelge mere frit
mellem bus og tog. Det bemerkes, at der f.eks. pa Fyn er et begraenset takst-
samarbejde mellem bus og tog, samt at der seerligt for hele hovedstadsom-
radet eksisterer et takstfellesskab parallelt med Bus & Tog samarbejdet. Det
betyder, at samarbejdet inden for hovedstadsomradet fungerer anderledes
end der redeggres for nedenfor.

Bus & Tog samarbejdet indeberer fglgende for kunderne:

Indenamtsrejser: Kunderne kan skifte mellem bus og tog pa samme billet
pa alle rejser indenfor et amt. Uanset om kunden rejser med tog eller bus,
fastseettes kundens pris efter det regionale trafikselskabs takster. Det inde-
beerer, at rejsende med DSB og Arriva benytter de regionale trafikselskabers
takster pa en indenamtsrejse. Rejsen kan vere en kombinationsrejse, hvor
bade bus og tog benyttes, eller en ren bus- eller togrejse.

Togrejser mellem flere amter: Kunderne kan rejse over amtsgraenserne pa
en DSB/Arriva-billet eller et kort (10-turs turkort og periodekort). Togrejsen
prisseettes efter DSB’s og Arrivas takstsystem. Billetten giver adgang til rejse
med busser og eventuelt lokalbane inden for det zoneomrade, hvorfra der i
forbindelse med togrejsen sker pa- og afstigning, det sdkaldte omstignings-
omréade. Foretager man f.eks. en amtsoverskridende togrejse til Arhus, kan
togbilletten anvendes i busserne i Arhus Kommune.

Der kan kgbes én samlet billet til togrejsen plus tilsluttende rejser med bus
— en sakaldt tog+ billet - i tilfeelde, hvor der er behov for tilsluttende busrej-
ser, der gar ud over det overfor naevnte omstigningsomrade (der typisk daek-
ker 2-3 zoner omkring togstationen). Denne type billet kan dog ikke kabes
til alle busstreekninger. Ved keb af tog+ billet undgar kunden at betale for
omstigningsomradet to gange (alternativt skulle kunden betale for omstig-
ningsomradet bade ved keb af togbilletten samt ved kab af busbilletten).

Som det fremgar ovenfor, fastsaetter DSB og Arriva prisen for de amtso-
verskridende rejser, mens det er trafikselskaberne, der fastseetter priserne
for de indenamtslige rejser, dog efter forudgaende hgring hos DSB og Arri-
va. Overordnet set er et vaesentligt element i samarbejdet saledes princippet
om, at den enkelte takstmyndighed fastsetter priserne for de rejser, som de
har den stagrste gkonomiske interesse i.

Erfaringerne med Bus & Tog samarbejdet har veeret positive. Den ggede in-
tegration i form af anvendelsen af en falles billet bidrog saledes til en passa-
gerfremgang ved introduktionen af systemet i 1997. Takstsamarbejdet er
dog aldrig blevet fuldt fladedeekkende, og den nuvarende billetteknologi be-
grenser endvidere kundens adgang til at kgbe de gnskede gennemgaende
billetter pa alle relationer. Det er saledes ikke muligt i dag pga. det nuvee-
rende billetudstyr i busserne eksempelvis at stige ind i en bus pa Ngrrebro-
gade og kebe en billet til Arhus.



3.2.2. Takstfaellesskab inden for hovedstadsomradet

Der er etableret et faelles takstsystem for rejser inden for hovedstadsomradet,
som fastlagt i lov om hovedstadsomradets kollektive persontrafik. Det er Ho-
vedstadens Udviklingsrad, der fastsetter takster og billetteringssystem for
disse rejser. HUR udarbejder saledes et takstforslag, som inden vedtagelse i
HUR hgres af de gvrige parter i omradet (dvs. DSB og @restadsselskabet).
Feallesskabet i hovedstadsomradet indeberer falles billetsystem samt fzlles
takster og rabatter inden for hovedstadsomradet.

3.2.3. Busruter over amtsgraenser

Bus & Tog samarbejdets takstfzllesskab omfatter ikke rejser med bus mel-
lem trafikselskaberne (amtsoverskridende rejser). Dog kan en togbillet i vis-
se tilfeelde benyttes til amtsoverskridende busrejser.

De amtsoverskridende rejser med bus administreres forskelligt pa Sjaelland,
Fyn og Jylland. Det overordnede princip for beregning af billetpriser for
amtsoverskridende busrejser er dog ens i de tre landsdele. Saledes beregnes
den samlede pris for en amtsoverskridende busrejse efter fglgende princip:
prisen for den del af rejsen, der foregar i det ene amt, beregnes efter det i
amtet geeldende takstsystem og sammenlaegges med prisen for den del af
rejsen, der foregar i det andet amt. Prisen for denne del af rejsen beregnes
ud fra takstsystemet i det andet amt.

Pa Sjeelland er antallet af amtsoverskridende busruter ret begrenset. | de tre
Sjeellandske trafikselskaber udstedes der sarlige greensebilletter og kort til
amtsoverskridende ruter. Disse billetter og kort kgbes pa udvalgte salgsste-
der. Pa Fyn er der stort set ingen amtsoverskridende busruter.

I Jylland, hvor der er vaesentligt flere amtsoverskridende rejser med bus end
pa Sjaelland og pa Fyn, samarbejder de syv jyske amter om et faelles takstsy-
stem for amtsoverskridende busrejser — det sdkaldte jyske takstsamarbejde.
Der er i takstsamarbejdet lavet faste aftaler mellem amterne/trafikselska-
berne om rejseregler, og om hvordan prisfastsattelse og afregning af ind-
teegter mellem trafikselskaberne skal forega.

3.2.4. Takstsamarbejde med Farger

I forbindelse med indfgrsel af Bus & Tog samarbejdet i 1997 indgik DSB og-
sa aftaler med en raekke feergeselskaber. | dag geelder aftalerne naturligvis
ogsa billetter/kort udstedt af Arriva.

I hovedtrak gar aftalen ud p4, at de deltagende faergeselskaber indmelder pri-
sen for en voksen landgangspassager. Denne pris tillaegges prisen for en til-
sluttende DSB-rejse, og med denne pris som udgangspunkt beregnes eventu-
elle rabatter. Det er aftalt, at det er DSB’s pris og rabatstruktur, der anvendes
for disse kombinerede rejser. Det er saledes muligt at kgbe f.eks. 10-turskort
fra Vejle til £reskebing eller fra Kgbenhavn til Samsg/Kolby Kas.

Disse billetter/kort til kombinerede rejser indbefatter, hvor dette er aftale
med trafikselskabet, omstigning til bus i ankomstomradet. F.eks. geelder den
omtalte billet til Kolby Kas ogsa til bus pa Samsg.

Feergeruter, der er omfattet af aftalen:

- Bgjden — Fynshav
o Esbjerg — Fang
« Spodsbjerg — Tars
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o Feergernetil/fra £Erg
o Fergerne til/fra Samsg

Udover de omtalte aftaler mellem DSB og fergeselskaberne er der indgaet
aftaler mellem de regionale trafikselskaber og relevante feergeselskaber. Dis-
se aftaler er meget forskellige — nogle med egentligt takstsamarbejde andre
blot med billetsamarbejde.

3.3. Takstniveauer

3.3.1. Pris pr. zone

| takstsystemerne beregnes prisen for en rejse typisk ved at sammenlaegge
grundtaksten, der er den mindste betaling for en rejse, og prisen for det an-
tal ekstra zoner, der er ngdvendige til den pagaeldende rejse. Grundtaksten
og prisen pr. ekstra zone er langt fra ens i trafikselskaberne. Grundtaksten,
der deekker over en rejse i enten 1 zone eller 2 zoner, varierer mellem 10 og
19 kroner for en voksen kontantbillet.

I figur 1 er vist forskellene mellem trafikselskaberne i prisen for kontantbil-
letter opdelt i det antal zoner, som der kan kabes billet til hos de enkelte sel-
skaber. Her ses blandt andet, at tilleegsbetalingen for hver ekstra zone er
mindst i Arhus Amt, hvor hver ekstra zone koster 5-6 kr., mens den koster
henholdsvis 13 og 14 kr. i RAT/STS og Sydbus.

Taksterne i figur 1 kan dog ikke helt sammenlignes mellem trafikselskaber-
ne, da stgrrelsen pa takstzonerne er meget varierende. Den gennemsnitlige
zonestgrrelse varierer saledes fra ca. 6 km i HUR til godt 13 km i SydBus..

Figur 2. Grundtaksten ved kontantbillet i de amtslige takstselskaber og HUR
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j - |- — j - - j - - - —
X X X X X X X X X
o o o o o o o o o
N <t o} [ee] o o < O
— — — —

Kilde: Trafikselskabernes takster og takstzoner pr. 1. februar 2006.

1 Den gennemsnitlige zonestarrelse er beregnet som diameteren i en cirkel, der arealmassigt svarer
til den gennemsnitlige zonestgrrelse i det enkelte trafikselskab. Denne sideleengde er i sagens natur
en gennemsnitsstarrelse, og der er store variatiONEr i takstzonernes udformning. Det medfarer, at
der er store afvigelser for, hvor langt der kan rejses i den enkelte zone.



DSB og Arrivas takstberegningsprincip er streekningsbaseret, hvilket vil sige,
at prisen beregnes pa baggrund af gennemfarte delstreekninger og kan der-
for ikke direkte sammenlignes med de takstsystemer, der fremgar af oven-
stdende figur. Grundtaksten ved en rejse med DSB/Arriva er 19 kr.

3.3.2. Pris pr. km

Da takstzonernes starrelse varierer fra trafikselskab til trafikselskab, opge-
res trafikselskabernes takster mere sigende ved pris pr. km end ved pris pr.
zone. Der kan eksempelvis vare stor forskel pa, hvor mange km en 3-zoners
rejse er, alt efter hvilket trafikselskab der betragtes.

Det fremgar af figur 2, som viser den beregnede kilometertakst ved en 3-
zoners rejse pa forskellige rejsehjemmeler i de amtslige trafikselskaber, at
en kilometer med den offentlige servicetrafik koster noget forskelligt i de
forskellige selskaber. Det er ved beregningen forudsat, at der foretages 40
rejser pr. maned pa et periodekort med 1 maneds gyldighed-.

Prisen pr. kgrt km er hgjst pa Bornholm og Fyn, uanset om der rejses pa
kontantbillet, klippekort eller periodekort. Prisen pr. km med kontantbillet
er ligeledes hgj i HUR, RAT og VT.

Figur 3. Prisen pr. km for de forskellige rejsehjemmeler i de amtslige tra-
fikselskaber ved en 3-zoners rejse
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Kilde: Trafikselskabernes takster og takstzoner pr. 1. februar 2006.

Prisen pr. km ved 3-zoners rejse pa kontantbillet varierer mellem 1,4-2,3 kr.
pr. km, hvorimod taksten p& henholdsvis klippekort og periodekort ligger
mellem 0,8-1,7 kr. pr. km samt 0,6-1,2 kr. pr. km. Prisforskellen mellem sel-
skaberne er markant. | dette eksempel koster den samme billet i det dyreste
selskab ca. dobbelt sd meget som i det billigste. Det betyder, at hvis der skal
veere ensartede kilometertakster i fremtiden, vil det kraeve harmonisering af
nuvaerende takster.

2 Det bemeerkes, at der rejses ca. 50 rejser pr. periodekort i HUR regionen.
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3.4. De forskellige takstsystemer og takstfastseettel-
sesprincipper

De felleskommunale trafikselskabers takstfastsattelsesprincipper ligner
hinanden, jf. oversigten over takstfastsattelsesprincipper i selskaberne i bi-
lag A, da selskabernes takstsystemer sa godt som alle er baseret pa zone-
takstprincippet, enten som ringzoneprincip eller som relationszoneprincip,
jf. definitionen af centrale begreber i kapitel 1. Disse systemer har derimod
begraensede faellestraek med takstsystemet for statens jernbanetrafik, som er
streekningsbaseret. Ligeledes er systemerne for de selskaber, der varetager
lokal bytrafik, i nogen udstraekning divergerende fra systemerne, der anven-
des af de amtslige trafikselskaber. Saledes anvender eksempelvis Odense by-
trafik et enhedstakstsystem, hvilket betyder, at alle rejser inden for et omra-
de har samme pris.

Endvidere er det ret forskelligt hvor mange zoner, hvert trafikselskab er
inddelt i, og hvor mange zoner der maksimalt kan kgbes til en rejse, jf. bilag
A, ligesom der er forholdsvis stor forskel pa den gennemsnitlige zonestarrel-
se fra takstsystem til takstsystem.

3.5. Takststrukturer — billettyper og prisdifferentiering

Prisdifferentiering anvendes i udstrakt grad i den offentlige servicetrafik. De
mest anvendte former for prisdifferentiering er:

Mangderabat
Passagertyperabatter
Sociale rabatter
Afstandsrabat

@vrige rabatprodukter

| det fglgende er disse prisdifferentieringsprincipper beskrevet nsermere.

3.5.1. M&engderabat

Mangderabat i den offentlige servicetrafik i dag belgnner passagerer, som
rejser ofte. Klippekort og periodekort er de hyppigst anvendte form for
mangderabat i dag, jf. nedenfor.

« Kontantbillet kabes med én specifik rejse for gje.

« Klippekort anvendes til flere enkeltture (ofte 10 enkeltture), hvormed
prisen pr. rejse er billigere, end hvis 10 tilsvarende kontantbilletter pr.
rejse skulle kagbes. Benyttes typisk af passagerer med jeevnligt behov for
at rejse med offentlig servicetrafik.

« Abonnementskort udstedes typisk som periodekort af 1-12 maneders va-
righed og kabes primeert af folk, der har et ensartet, dagligt behov for of-
fentlig servicetrafik, f.eks. bolig-arbejdsstedsrejsende. Kortet giver mu-
lighed for uendeligt mange rejser inden for en given periode, hvilket be-
tyder, at gennemsnitsprisen falder pr. rejse des mere der rejses.

Starrelsen pa maengderabatterne varierer fra selskab til selskab. Dette frem-
gar ogsa af nedenstaende tabel, hvor rabatter, som opnas pa klippekort og
periodekort hos Arriva/DSB og en reekke udvalgte trafikselskaber, er angivet
i procent i forhold til prisen pa en kontantbillet. Rabatten for periodekort er
beregnet ud fra den forudsetning, at kortet anvendes 40 gange pr. maned.



Rabattens stgrrelse er vist i to kolonner i tabellen. | den fgrste kolonne
(grundtakst) er den procentvise rabat for en rejse til grundtakst angivet. |
den anden kolonne (max. takst) er den procentvise rabat angivet for en rejse
til det maksimale antal zoner, der kan udstedes billet til i det pageeldende
takstsystem. Saledes er meengderabatten, f.eks. ved en rejse til grundtakst i
HUR, 36 pct. ved benyttelse af klippekort frem for kontantbillet, mens den
tilsvarende rabat er 43 pct., nar der foretages en rejse, hvortil der kraeves det
maksimale antal zoner, der kan udstedes billet til i HUR’s takstsystem.

Generelt set er den procentvise rabat pa et periodekort hgjere end pa et
klippekort. Derudover er det generelle billede, at der er store forskelle pa
starrelsen af rabatterne mellem trafikselskaberne, samt at rabatten i nogle
tilfeelde afhaenger af rejseleengden. Eksempelvis er rabatten i VT pa 13 % for
en klippekortrejse pa grundtakst, men hele 56 % for den lzengere klippekort-
rejse pa max. antal zoner.

Besparelsen ved at benytte klippekort frem for kontantbillet varierer mellem
1-44 pct. for rejser til grundtakst og 20-53 pct. for rejser, hvortil der kraeves
maksimalt antal zoner. Rabatten set i forhold til en kontantbillet ved benyt-
telse af periodekort ligger i intervallet 27-79 pct.

Tabel 6. Ma&ngderabatter set i forhold til kontantbillettaksten i de enkelte
selskaber.

Trafikselskab Maengderabat ( pct.)
Klippekort mv. Periodekort mv.
Grundtakst Max.takst Grundtakst Max.takst

BAT 20 30 44 49
FynBus 24 25 59 59
HUR 36 43 58 59
NT 35 35 53 65
Odense Bytrafik 27Y 279 57 57
RAT 44 53 58 65
Ringkgbing 31 46 55 59
STS 102 252 44 44
SydBus 30 53 52 74
VAFT 36 38 48 50
VAT 44 47 56 61
VT 13 56 50 74
Arhus Amt 12 30 50 57
Arhus Sporveje 1 38 27 54
Arriva / DSB 20 20 55 79

1) Beregnet ud fra "Turkort", som er en form for elektronisk klippekort.

2) Beregnet ud fra "Verdikort", som er et elektronisk betalingskort, hvor der gives rabat efter hvor
mange gange der rejses.

Kilde: Opgjort pa baggrund af trafikselskabernes takster pr. 1. februar 2006.

3.5.2. Passagertyperabat

Udover mangderabatter er der etableret en prisdifferentiering, der retter sig
imod forskellige passagertyper. Saledes kan forskellige passagergrupper som
bern, pensionister mv. opna rabat i forhold til normal voksentakst. Samtlige
takstmyndigheder anvender i dag passagertyperne barn, voksen og pensio-
nist. Derudover har HUR, Odense Bytrafik, Arhus Sporveje samt togopera-
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torerne etableret en passagertype 'UNG’. Se i gvrigt den skematiske oversigt
over passager- og billettyper i de enkelte selskaber i bilag B.

I stort set al offentlig servicetrafik ydes der rabat til bgrn under 16 ar, lige-
som der ydes rabat til gratis transport til barn under 12 ar, nar de rejser med
betalende voksne eller bgrn. Staten yder kompensation til trafikselskaber,
der yder rabat efter disse alderskriterier. En raekke kommuner, der admini-
strerer et begraenset antal lokale ruter, har dog fravalgt denne ordning.

Ligeledes kan pensionister/seniorer og blinde/gangbesvarede typisk opna
rabat pa alle billetkategorier. For at kabe en senior- eller pensionistbillet
skal man vaere over 65 ar eller veere modtager af offentlig social pension. En
del trafikselskaber tilbyder specielt periodekort til pensionister, hvor rabat-
ten ved hyppig brug er meget stor.

I nedenstaende tabel er vist passagertyperabatten i forhold til en kontantbil-
let. Som i tabellen over maengderabatter ovenfor er den procentvise rabat
angivet dels for rejser pa grundtakst og dels for rejser pa det maksimale an-
tal zoner, der kan udstedes billet til i selskabet.

Rabatten for et barn eller en pensionist i forhold til kontantbilletprisen vari-
erer mellem selskaberne og afhanger af rejsens leengde. Generelt ligger ra-
batter for barn dog oftest pa ca. 50 pct.

Tabel 7. Passagertyperabatter set i forhold til kontantbillettaksten i de en-
kelte trafikselskaber.

Trafikselskab Passagertyperabat ( pct.)

Barn Pensionist
Grundtakst Max.takst Grundtakst Max.takst
BAT 41 50 419 50"
FynBus 50 50 33 50
HUR 432 502 73% 86%
NT 50 50 23 50
Odense Bytrafik 47 63 50% 50%
RAT 38 40 10 39
Ringkgbing 44 53 23 44
STS 46 50 50% 50%
SydBus 50 50 50 50
VAFT 40 50 17 43
VAT 35 43 35 43
VT 0 50 583 80%
Arhus Amt 15 34 6 24
Arhus Sporveje 50 53 50% 50%
Arriva / DSB 50 50 21 50

1) Geelder kun hvis der samtidig kebes et 1D-kort til 350 kr. for 12 maneder.
2) Beregnet ud fra "Periodekort Unge under 18 ar”.

3) Der gives kun pensionistrabat p& periodekort. Rabatten er derfor beregnet ud fra prisforskellen
mellem alm. periodekort og pensionist periodekort.

Kilde: Opgjort pa baggrund af trafikselskabernes takster pr. 1. februar 2006.

Det er forskelligt fra selskab til selskab, om pensionisterne bade modtager
rabat pa kontantbilletter, klippekort og periodekort. | HUR eksempelvis



ydes der ikke rabat til pensionister pa kontantbilletter og klippekort. Ligele-
des kan der vaere forskel pa rejsereglerne for pensionister f.eks. i forhold til
spaerretid for brug af pensionistkort i myldretiden o.l. Det skal ogsa bemaer-
kes, at rabatten fx for pensionister i HUR og VT vil afhenge af pensionistens
rejseomfang i forhold til avrige pendlere. Der er derfor en vis usikkerhed ved
ovennavnte rabatsatser.

3.5.3. Sociale rabatordninger

Der er etableret en raekke sociale ordninger med rabat eller gratis befordring
til seerlige grupper. Til nogle af ordningerne ydes der tilskud fra staten,

mens det i andre tilfeelde er regionale og lokale myndigheder, der finansierer
ordningerne.

I nogle tilfaelde er der forskel pa i hvilke offentlige servicetrafikmidler, de
enkelte ordninger er geeldende. F.eks. kan man, hvis man er pa efterlgns-
kort, opna rabat hos trafikselskaberne, men ikke hos DSB og Arriva, mens
man som ung under 26 ar kan opna rabat i toget som fglge af Wildcard-
ordningen hos DSB og 4U-ordningen hos Arriva, men ikke hos trafikselska-
berne. Nedenfor gives en oversigt over de sociale rabatordninger.

Tabel 8. Sociale rabatordninger 2006.

Type

Skolekort
Uddannelseskort
SU-kort

Institutionsrabatter
Blindekort

Veaernepligtskort
Pensionister

Ungdomsbilletter

Efterlgnskort

Finansiering

Kommunerne
Amterne
Staten

Trafikselskaberne

Staten og trafiksel-
skaberne

Staten

Staten og Trafiksel-
skaberne

Staten og trafiksel-
skaber

Staten

Rabatform

Gratis befordring af skoleelever
Rabat til elever pd ungdomsuddannelser

Rabat til studerende pd videregdende ud-
dannelser

Grupperabatter til skoler, bgrnehaver
o.lign.

Hel/delvis fribefordring for blinde og svag-
synede og evt. ledsager

Fribefordring for vaernepligtige
Se afsnit 3.5

Der eksisterer ungdomsrabatter hos DSB
og Arriva og nogle 8 trafikselskaber, men
reglerne for rabattildeling er forskellige.

Rabat til personer pa efterlgn

3.5.4. Afstandsrabat

Generelt opnas der en hgjere rabat, jo leengere rejsen er. Denne afstandsra-
bat varierer mellem de forskellige takstsystemer og internt i hvert trafiksel-
skab mellem typerne af rejsehjemler. Specielt hos DSB/Arriva er rabatten
meget udpraeget. F.eks. koster en rejse fra Kgbenhavn til Senderborg kun 8
pct. mere end en rejse til Vejle, selvom antallet af takstzoner til Sgnderborg
er 32 pct. hgjere end til Vejle.

Afstandsrabatten for DSB/Arriva er vist i figur 3. Her ses det, at der opnas
en rabat, som gges med rejseleengden, ved rejser pa pendlerkort (forudsat
40 rejser pr. maned) i forhold til en rejse pa kontantbillet eller klippekort.

I de fleste selskaber er det kun rabatsatsen pa periodekort, som vokser med
rejseafstanden, men i enkelte selskaber, som f.eks. Sydbus, vokser rabatsat-
sen for bade kontantbilletter, klippekort og periodekort.
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Figur 4. Afstandsrabat i DSB/Arrivas takstsystem
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Kilde: DSB’s hjemmeside "Zoner i kroner” - takstniveau 2006. Der er ved prisberegningen forudsat
40 rejser pr. maned pa pendlerkort.

I nedenstdende figur er afstandsrabatten med Sydbus vist som eksempel. Af
figuren ses, at der kan spares godt 40 pct. ved en lang rejse pa en kontantbil-
let, hvorimod rabatten pa den samme rejse er 55 pct. og 68 pct. ved benyt-
telse af henholdsvis klippekort eller periodekort.

Figur 5. Afstandsrabat i Sydbus ved brug af forskellige rejsehjemler

2,25
> Sydbus Kontant
Sydbus Klippekort
1,75 e Sy dbus Periodekort
1,5
£
~ 1,25
a
2 1
o 0175 \
0,5
0,25
0
0 20 40 60 80 100

Afstand (km)

Kilde: Trafikselskabernes takster og takstzoner pr. 1. februar 2006.

I trafikselskaberne er der ogsa en form for afstandsrabat for de rejser, der
forlgber udover det antal zoner, som der maksimalt betales for. Det skyldes,
at den andel af rejsen, som ligger udover det antal zoner, der maksimalt kan
betales for, som tidligere naevnt i princippet er gratis. | HUR omradet er der
eksempelvis 9 zoner mellem Kgbenhavn og Helsingar, men der kan maksi-
malt kgbes en billet til 7 zoner.

3.5.5. @vrige rabatprodukter

| visse tilfaelde har trafikselskaberne udstedt specielle rejsehjemler, der har
haft til formal at tilskynde kunderne til en bestemt adfaerd. Nogle trafiksel-
skaber har for eksempel i forbindelse med julefrokost-weekenderne og nyt-
arsaften haft specielle rabattilbud.



Af andre eksempler kan det naevnes, at Arhus Sporveje tilbyder rabat pa rej-
ser udenfor myldretiden, hvor der gives en rabat pa 25 pct. ved kegrsel med
periodekort. DSB yder rabat pa et begraenset antal pladser i udvalgte Interci-
ty tog, den sakaldte ORANGE-billet. Billetten giver f.eks. mulighed at rejse
over Storebzelt for 150 kr., hvilket for en billet fra f.eks. Kgbenhavn — Arhus
giver en besparelse i forhold til en normal kontantbillet pa godt 50 pct.

3.6. Sammenfatning

Den nuveaerende takststruktur for den offentlige servicetrafik indebarer et
forholdsvist stort antal takstsystemer i Danmark, hvilket til dels kan virke
uhensigtsmaessigt for passagerer, der har behov for at bruge mere end et sy-
stem. Disse systemer er dog koblet til hinanden ved hjelp af Bus & Tog sam-
arbejdet og det jyske takstsamarbejde. Takststrukturen er dermed rimelig
fleksibel i forhold til de behov, der er for at kare pa tvaers af takstsystemer og
kombinere anvendelsen af bus og tog.

Vedrgrende sammenligning af takstsystemerne kan falgende fremhaeves:

« Bytrafikselskaberne anvender i nogle tilfelde enhedstakst el. lignende,
de amtslige trafikselskaber bruger zonetakstprincip i forskellige varian-
ter, mens DSB/Arriva anvender straekningstakstprincippet.

« Der anvendes stort set i alle takstsystemer rejsehjemmeltyperne: kon-
tantbillet, klippekort, periode- eller manedskort.

« Grundtaksten, dvs. den mindste betaling for en rejse, er langt fraensii
trafikselskaberne, og det samme geelder for prisen for gvrige zoner.

« Prisen pr. km pa kontantbilletter varierer blandt trafikselskaberne Ge-
nerelt set koster den samme billet i det dyreste selskab saledes ca. dob-
belt s& meget som i det billigste.

« Der anvendes i store treek samme passagerdefinition for rabattering af
barn og pensionister. Der er til gengeeld forskel pa, hvilken rabat iser
pensionister tildeles.

« Mengderabatten ved at benytte klippekort eller periodekort frem for
kontantbillet varierer afhaengigt af trafikselskab og rejsens leengde.

« Der findes en reekke sociale rabatter, der ikke er harmoniseret takstsy-
stemerne imellem. Nogle af disse rabatter findes saledes kun hos DSB/Ar-
riva, og tilsvarende findes andre typer alene hos trafikselskaberne.

Det méa konstateres, at de nuveaerende takstsystemer— som det fremgar af
ovenstaende — udviser betydelig variation hvad angar priser og rabatter.
Dette kan bero pa, at det markedsmaessige og skonomiske grundlag for at
drive offentlig servicetrafik er forskelligt fra landsdel til landsdel, eller at
serviceniveauet og dermed kvaliteten af den offentlige servicetrafik er for-
skellig fra udbyder til udbyder.

De store forskelle indebarer, at en sammenlaegning og harmonisering af
takstsystemerne som fglge af dannelsen af nye trafikselskaber i forbindelse
med kommunalreformen ikke vil kunne ske, uden at brugerne af offentlig
servicetrafikken oplever @ndringer i takstforholdene. Dette behandles neer-
mere i analysens kapitel 7 og 8.
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4. Rammerne for fremtidigt takst-
system

De fremtidige takstsystemer vil — hvad enten de er funderet decentralt i tra-
fikselskaberne, eller der etableres et samlet landsdeekkende takstsystem —
kunne udformes pa mange mader. Udformningen vil dog skulle ske under
forudsztning af nogle udefrakommende rammer, som der redeggres for i
dette kapitel. Fglgende er de vaesentligste:

« Bestemmelserne i lov om trafikselskaber af 24. juni 2005.

« Den geografiske afgreensning af de nye trafikselskaber, der oprettes i
forbindelse med kommunalreformen.

« Introduktionen af et nyt billetmedie; det elektroniske rejsekort.

Lov om trafikselskaber, som udmgnter kommunalreformen pa offentlig ser-
vicetrafik omradet og de nye starre selskaber som falge heraf, forventes i sig
selv at medvirke til at &ndre pa dagens mange forskelligartede takstsyste-
mer. Derudover har en reekke trafikselskaber truffet beslutning om imple-
menteringen af et nyt elektronisk billetmedie — rejsekortet — og i denne for-
bindelse overvejes implementeringen af et nyt prisberegningsprincip.

| forbindelse med de @ndringer i takstsystemerne, som fglger af kommunal-
reformen og implementering af rejsekortet, er der saledes opstdet en mulig-
hed for at etablere et nyt mere gennemskueligt landsdeekkende takstsystem
for passagererne end det eksisterende. Kapitlet afsluttes derfor med en re-
deggrelse for det kontinuum af muligheder, der er for etableringen af nye
takstsystemer — fra landsdeekkende til decentrale — inden for de overordne-
de beskrevne rammer. Denne del af kapitlet er endvidere med til at konkre-
tisere de analyserede takstmodeller, som praesenteret i kapitel 6.

4.1. Lov om Trafikselskaber

Lov om trafikselskaber er som navnt en del af den lovgivning, der er gen-
nemfgrt som led i udmentningen af aftalen fra 2004 om gennemfgrelse af en
ny kommunalreform. Loven indebzrer bl.a. en ny organisering af den regio-
nale og lokale offentlige servicetrafik, idet der etableres nye regionale trafik-
selskaber, der far det samlede ansvar for regional og lokal busdrift samt pri-
vatbaner. Hvert regionsrad skal etablere et eller flere trafikselskaber med
virkning fra 1. januar 2007, og hver kommune deltager i ét trafikselskab. |
Region Sjelland og Region Hovedstaden etableres kun ét samlet trafiksel-
skab.

Fastseattelse af takster og billetteringssystemer for trafikselskabets trafik vil
blive varetaget af det enkelte selskab. Trafikselskaberne er samtidig forplig-
tet til at indga aftaler med operatgrer af statens jernbanetrafik, der ger det
muligt for passagererne at kgbe én billet, som kan anvendes til bade bus og
tog. Desuden skal trafikselskabernes sikre at det er muligt at anvende sam-
me billet inden for trafikselskabets omrade, uafhangig af om passagererne
benytter busser eller tog. For hovedstadsomradet geelder derudover, at der
skal etableres én falles billettype for bus, tog og metro inden for hoved-
stadsomradet. Trafikselskaberne vil saledes skulle indga aftaler med togope-
ratgrerne, hvilket betyder, at takstmyndigheden fremover er trafikselskabet
og togoperataren i feellesskab.
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Det bemaerkes i forhold til bestemmelserne om kgb og anvendelse af billet,
at de sarlige behovsstyrede ruter i trafikselskaberne sa som telebus- /tele-
taxikersel og sma lokalruter kan vaere undtaget fra disse bestemmelser. Pa
disse ruter er det ofte ikke muligt at anvende de almindelige klippekort/pe-
riodekort, men derimod ngdvendigt at kabe sarlige billetter. Samtidig leve-
rer disse ruter ofte en serlig ydelse i udkantsomrader, som passagererne er
villige til at betale ekstra for, og som derfor ikke er direkte tilknyttet den
“almindelige” offentlige servicetrafik.

Loven indebarer endvidere, at der kan etableres et loft for takststigninger i
trafikselskabernes trafik, fastsat naermere af Transport- og Energiministeri-
et. Takststigningsloftet skal sikre, at taksterne i den offentlige servicetrafik i
gennemsnit ikke stiger mere end pris- og lgnudviklingen, dog kan der bl.a.
tages hgjde for omkostningsstrukturen i den offentlige servicetrafik ved fast-
seettelse af dette loft.

| det fglgende en oversigt over nye trafikselskaber/takstmyndigheder samt
selskabernes overvejelser om implementeringen af nyt elektronisk rejsekort:

Trafikselskab pa Sjeelland

I Region Sjzlland og Region Hovedstaden (ekskl. Bornholm) er det fastsat i
lov om trafikselskaber, at der dannes et trafikselskab, som daekker over et
geografisk omrade, der i dag omfatter tre trafikselskaber/takstmyndigheder,
hhv. Hovedstadens Udviklingsrad, Vestsjellands Trafikselskab samt Stor-
strgms Trafikselskab.

Rejsekortet implementeres i hele omradet i 2008, idet alle de nuvaerende
trafikselskaber er medejere af Rejsekort A/S. Det nye trafikselskab gnsker at
fastholde de tre nuveaerende trafikselskabers takstsystemer med mindre ju-
steringer, i perioden indtil rejsekortet implementeres.

Bornholms Regionskommune

I lov om trafikselskaber er det for Bornholm fastsat, at Bornholms Regions-
kommune er ansvarlig for de opgaver, der i det gvrige land varetages af tra-
fikselskaberne. Pa Bornholm varetager "BAT — din bus pa Bornholm” i dag
den offentlige servicetrafik for regionskommunen. BAT’s varetagelse af bus-
trafikken pa Bornholm fortsztter uendret, nar kommunalreformen traeder i
kraft.

Trafikselskab i Sydjylland

| Region Syddanmark er det besluttet at oprette to trafikselskaber, et som
daekker Fyn og gerne, og et som dakker Sydjylland. Trafikselskabet i Sydjyl-
land kommer til at deekke det geografiske omrade, hvor Sydbus (Sgnderjyl-
lands Amt), Ribe Amts Trafikselskab samt en del af Vejle Amts Trafikselskab
far virkede.

Af de tre parter, der indgar i det nye Trafikselskab Sydjylland, har kun Vejle
Amts Trafikselskab besluttet at anvende rejsekortet. De nuvarende selska-
ber overvejer, om rejsekortet skal implementeres i hele det nye selskab i
20009. Indtil videre opretholdes takstsystemerne i de tre nuveerende trafik-
selskaber, s& passagererne kun udsettes for et stort systemskifte, hvis der
treeffes beslutning om at indfgre rejsekortet. | den fase, hvor de nuvaerende
takstsystemer opretholdes, vil der dog ske mindre tilpasninger for at mini-
mere forskellene mellem de tre takstsystemer.
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Trafikselskab pa Fyn

Pa Fyn oprettes et trafikselskab uafhangig af, at Fyn indgar i den kommen-
de region Syddanmark. Der har hidtil ikke har veeret ét trafikselskab og
dermed ikke ét sammenhangende takstsystem pa Fyn. Der er séledes ikke et
fuldt takstsamarbejde mellem amt og kommuner - ligesom der ikke er fuldt
takstsamarbejde med DSB (Bus & Tog samarbejdet).

Oprettelsen af et samlet trafikselskab vil fordre en betydelig omlaegning af
de nuveaerende lokale takstsystemer pa Fyn. Der er endnu ikke truffet beslut-
ning om implementering af rejsekortet, og en eventuel implementering for-
ventes ikke, far systemet er efterprevet pa Sjelland.

Trafikselskab i Midtjylland

I Region Midtjylland etableres et samlet trafikselskab. Da der hidtil i to af
amterne ikke har eksisteret trafikselskaber med et samlet takstsystem, vil
der muligvis ske takstaendringer allerede fra 2007. Med ganske fa undtagel-
ser er der i dag aftaler mellem de nuvaerende amter (Arhus og Ringkgbing)
om takstsamarbejde med de kommuner, der har egne takstsystemer i de re-
spektive amter. | hele regionen er der fuldt takstsamarbejde med togtopera-
tgrerne — jf. Bus & Tog samarbejdet.

Trafikselskabet arbejder mod en trinvis harmonisering af de forskellige
takstsystemer i omradet. En del af Vejle Amts Trafikselskab kommer til at
hgre under det nye trafikselskab i Midtjylland, men ud over Vejle Amts Tra-
fikselskabs tilslutning til rejsekortet er implementeringen af rejsekort i Tra-
fikselskab Midtjylland stadig under overvejelse.

Trafikselskab i Nordjylland

I den kommende Region Nordjylland oprettes der et trafikselskab for regio-
nen, bestaende af det nuveerende Nordjyllands Trafikselskab, en tredjedel af
Viborg Amts Falleskommunale Trafikselskab og en enkelt kommune fra Ar-
hus Amt.

Nordjyllands Trafikselskab er aktionzr i Rejsekort A/S og har forpligtiget
sig til at indfare rejsekortet i 2009. Det nye trafikselskab forventer at im-
plementere Rejsekortet i hele den nye region i 2009.

Statens togtrafik

Der er truffet beslutning om at udrulle rejsekortet i to bglger i den statslige
togtrafik. @st for Storebaelt implementeres kortet i 2008 og vest for Storbaelt
i 2009. DSB vil implementere rejsekortteknologien pa alle stationer (inkl. pa
udbudte straekninger), saledes at kortet vil kunne anvendes pa alle jernba-
nestraekninger, hvor der udfgres statslig togtrafik.

Det fremgar saledes af ovenstaende, at der som medfar af kommunalrefor-
men etableres starre trafikselskaber end i dag, men at flere af selskaberne
afventer stgrre @ndringer af takstsystemerne, enten indtil rejsekortet im-
plementeres eller der traeffes beslutning om etablering af rejsekortet. De
neermere forudsetninger for rejsekortet gennemgas i det falgende.

4.2. Implementering af rejsekort

En raekke trafikselskaber i Danmark har tilsluttet sig implementering af
elektroniske rejsekort, som skal bruges til betaling af rejser i den offentlige
servicetrafik. Rejsekortsystemet er teenkt som et fremtidigt landsdaekkende
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billetmedie, som skal anvendes for langt hovedparten af rejserne i den of-
fentlige servicetrafik — formentlig mellem 80-90 pct. For den resterende del
af rejserne — typisk meget lavfrekvente brugere — etableres der et kontant-
takstsystem med 'papirbilletter’, som kendes fra i dag.

Det elektroniske rejsekort

Rejsekortet er et plastikkort pd samme stgrrelse som et Dankort. Kortet er et
sakaldt kontaktfrit chip-kort, som indeholder en elektronisk pung”, der bruges
til at betale rejser med. Kortet afleeses elektronisk uden direkte kontakt med en
kortlaeser. Nar der ikke er flere penge pa kortet, skal det genoplades.

Ved rejsens start og ved skift mellem transportmidler skal kunden checke ind
ved at fare rejsekortet forbi en kortlaeser ved indgangsdgren til bussen eller pa
tog perronen. Ved rejsens afslutning checkes ud ved at fare rejsekortet forbi en
kortlaeser ved bagdgren i bussen eller pa togperronen. Fortseaetter rejsen derimod
med anden bus eller tog, behgver kunden ikke at checke ud fgr ved den samlede
rejses afslutning.

Rejsekort A/S

Rejsekort A/S, som skal foresta etableringen og driften af det elektroniske billet-
teringssystem, blev oprettet i 2003 af Nordjyllands Trafikselskab, Vejle Amts
Trafikselskab, Storstreams Trafikselskab, Vestsjeellands Trafikselskab, @restads-
selskabet, HUR og DSB.

| dag besidder stgrstedelen af de resterende trafikselskaber i landet, samt visse
kommuner, desuden mindre aktieandele, uden endeligt at have tilsluttet sig rej-
sekortets implementering. Alle trafikvirksomheder, der driver kollektiv persontra-
fik i Danmark, har mulighed for at tilslutte sig rejsekortet.

Prisberegningsprincip

Prisberegningen pa rejsekortet indretter sig efter det takstsystem, rejsekortet
anvendes under, og er ikke pa forhand givent. De takstsystemer, der gennemgas
i neerveerende rapport, vil derfor alle kunne implementeres i rejsekortet.

Princippet i rejsekortet er, at kunden betaler for sit reelle forbrug. Det betyder,
at der er et bedre forhold mellem pris og afstand péa rejsen, end der findes i dag.
Parterne bag Rejsekort A/S har vurderet, at prisberegningen mest hensigtsmees-
sigt kan tage udgangspunkt i et luftlinieprincip bl.a. ud fra et gnske om gennem-
skuelighed i prisberegningen. Prisen kan beregnes i luftlineafstand fra zone til
zone eller fra punkt til punkt, jf. nedenstadende figurer. Det medfaerer bl.a., at
eventuel omvejskarsel ikke betyder en hgjere pris.

| seerlige tilfaelde bliver en rejse ikke afregnet efter fugleflugtslinieprincippet.
F.eks. bliver rejser mellem Jylland, Fyn og Sjeelland ikke udregnet efter fugle-
flugt, da rejsen betyder, at broer skal krydses og en "omvejskgrsel” derfor ind-
regnes i prisen, jf. nedenstaende figur "linieafstand via fixpunkt”. Et andet ek-
sempel er en rejse med offentlig servicetrafik af leengere varighed i et lokalom-
rade, der slutter teet ved eller falder sammen med rejsens startpunkt. | dette til-
feelde betales kun for den tid, rejsen har varet.

Rejsekort A/S har udmeldt fglgende tidsplan for implementering af rejse-
kort:



4. Rammerne for fremtidigt takstsystem | 37

2007 Pilotprojekt igangsaettes. Projektet forventes at omfatte bybusser i
Holbaek og Roskilde, togstraeekningen mellem Holbak og Tastrup,
samt de to lokalbanestationer Store Merlgse og Kirke Eskilstrup

2008 Erfaringer fra pilotprojektet bruges til at implementere rejsekortet
som billetmedie pa Sjalland, Lolland, Falster og Mgn

2009 Systemet udvides til de resterende medejere, dvs. i Nordjyllands
Trafikselskab, forhenvaerende Vejle Amt samt DSB’s og Arrivas
togstraekninger

Der er pa nuvaerende tidspunkt ikke fuldsteendig sikkerhed for, at rejsekortet
udrulles til hele landet, og i givet fald vil dette formentligt farst finde sted efter
20009, jf. den foreliggende tidsplan. En yderligere udbredelse ud over den nu-
veerende ejerkreds forventes saledes bl.a. at afhaenge af beslutningen om frem-
tidige takstsystemer og af de praktiske erfaringer med rejsekortet i drift.

4.2.1. Nyt prisberegningsprincip

Det ligger til grund blandt de nuvaerende parter i Rejsekort A/S, at man i
forbindelse med introduktionen af det elektroniske rejsekort vil ga over til
prisberegning efter luftlinieafstanden. Herefter beregnes prisen pa en given
rejse efter afstanden mellem start- og slutpunktet for rejsen, enten via punkt
til punkt eller zone til zone, jf. faktaboks om rejsekortet. Endvidere planlaeg-
ges indfgrt en ny metodik for beregning af rabatten i forhold til antallet af
rejste ture. Det skal bemaerkes, at der ikke pa nuvaerende tidspunkt er truffet
politisk beslutning om det nye prisberegningsprincip. Princippet er dog ar-
bejdshypotesen i trafikselskaberne. Argumenterne bag prisberegningsprin-
cippet opridses kort nedenfor:

Prisberegningsmetoden skal vaere enkel og retfaerdig:

Kunden skal ikke (prismaessigt) 'straffes’ for, at bussen eller toget karer en
omvej. | dag kan kunden eksempelvis risikere at skulle betale for ekstra zo-
ner, fordi bussen kagrer en omvejsrute til kundens bestemmelsessted. Prisen
beregnes derfor efter luftlinien mellem det punkt, hvor kunden star pa den
offentlige servicetrafik og det punkt, hvor han star af igen:. Dette er ogsa
mere retferdigt i forhold til konkurrencen med bilismen, hvor bilisterne i
hgjere grad kan kare i lige linje til deres destinationssted.

En rejse vil altid have en pris:

Med rejsekortets prisberegningssystem vil kunden opleve faldende gennem-
snitspriser i takt med stigende forbrug, men disse vil afhaenge direkte af
kundens forbrug af offentlig servicetrafikken og dermed af omkostningerne
ved transporten. Der vil sdledes ikke vaere tale om, at kunden de facto karer
gratis, fordi der er betalt en fast pris for f.eks. et periodekort.

Dette til forskel fra de nuvaerende takstsystemers billettyper, som udggr et
forholdsvis grovmasket system, der aldrig fuldt ud kan give en fair pris. Ek-
sempelvis pendlerkortene giver principielt kunderne mulighed for uendeligt
mange rejser til fast pris (og dermed markant faldende gennemsnitspriser
for kunden) inden for den givne periode. Disse markant faldende gennem-
snitspriser afspejles imidlertid ikke hos transportudbyderen, og der er altsa
tale om et begraenset (eller manglende) prissignal i markedet.

3 Enkelte rejser — f.eks. Kgbenhavn-Arhus med tog — 'tvinges’ dog gennem nogle via-punkter, i dette tilfeel-
de Fredericia.
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Prissystemet skal belgnne de trofaste kunder:

I de nuvaerende takstsystemer gives forholdsvis fa muligheder for rabat —
typisk som 10-tursklippekort eller pendlerkort, jf. nedenstaende principfi-
gur. Sadanne produkter kan kun i begraenset omfang 'skraeeddersys’ til den
enkelte kundes behov, f.eks. kan der veere stor forskel pa, hvor ofte kunden
benytter sit periodekort og dermed, hvor hgj en rabat der opnas.

Figur 6. Rabatter i eksisterende takstfastseettelse

Rabatprocent

0 pct.

Billetmedie

Kontantbillet Klippekort Periodekort

Med rejsekorttakstsystemet bliver det muligt at gere kundens opnéaede rabat
afhaengig af rejseomfanget i den forudgaende periode. De mere detaljerede
principper for rabatgivning pa rejsekortet gennemgas i nedenstaende fakta-
boks:

Rabatberegning pa rejsekortet

Systemet for rabatberegning pa rejsekortet giver mulighed for, at rabatten kan ud-
formes, sa des flere kilometer kunden rejser i en fastsat periode, des mere far ved-
kommende i rabat, eller/og des flere antal rejser kunden har i en fastsat periode,
des mere rabat. Ved et givent antal af rejser og/eller km vil passageren saledes
indga pa et rabatniveau, som giver en specifik procentrabatsats. Des mere passa-
geren rejser, des hgjere et rabatniveau indplaceres passagerens rejser pa.

| rejsekortet er der tre seet rabatteellere til registrering af antallet af rejser og rejste
kilometer. Den ene teeller kan anvendes til korte rejser i et trafikselskabs omrade,
den anden teeller anvendes til le&engere rejser med tog — den sidste kan anvendes til
fijernrejser med bus eller til rabat p4 mellemlange rejser.

Alle teellere bestar af tre registre, der indeholder det fastlagte maengderabatniveau
fastlagt pa baggrund af de seneste tre maneder. Rabatniveauet forventes fastlagt
ud fra felgende formel, der fastleegger rejseomfanget, baseret pa antallet af rejser
og antallet af rejste kilometer:

Rejseomfang = Antal rejser *X + Antal rejste km *Y

Rejsekortet giver derudover mulighed for, at visse grupper i samfundet kan fa saer-
lige rabatter. F.eks. kan rejsekortet udformes, s studerende og pensionister far
rabat til rejser med offentlig servicetrafik. | disse tilfeelde kan rejsekortet vaere per-
sonligt med billede eller anden form for legitimation.

Den nye rabatgivning belgnner hyppige brugere af offentlig servicetrafik, alt
efter hvor ofte de reelt bruger busser eller tog, og introducerer dermed en me-
re direkte og fair loyalitetsbonus end de nuvarende takstsystemer kan give.

Endvidere slipper kunden for at skulle teenke strategisk i valg af billettype.
En typisk situation kan vaere spgrgsmalet om, hvorvidt det vil vaere billigst
at kabe 10-turskort eller pendlerkort, hvor en passager forventer at skulle

kgre samme streekning eksempelvis 12 gange pa en maned. Rejsekorttakst-
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systemet vil i den situation automatisk give en rabat, der svarer til kundens
hidtidige forbrug og beregne den bedst mulige pris herudfra, jf. nedenstaen-
de principfigur.

Figur 7. Rabatgivning i rejsekorttakstsystem
Rabatniveau

Rejse

Rejseleengde/ an-
tal rejser

Omleagningen til et nyt prisberegningsprincip er som sagt lagt til grund af de
parter, der star bag Rejsekort A/S. Det har i den forbindelse vaeret klart, at
en omlaegning til et rejsekorttakstsystem efter ovenstdende principper, ikke
vil kunne gennemfares uden der sker endringer af taksterne, jf. kapitel 8.

Endvidere bliver prisgennemskueligheden i systemet med det nye prisbereg-
ningsprincip anderledes i forhold til dagens situation, hvor kunden i langt de
fleste tilfelde pa forhand vil vide, hvad rejsen fra A til B vil koste, nar kunden
eksempelvis har et 10-turs klippekort. Kundens rabatniveau vil fremover af-
haenge af, hvor meget og hvor langt han har rejst, og prisen pa en given rejse
vil eksempelvis skulle findes pa nettet, jf. nedenstaende faktaboks.

Hvordan ved jeg, hvad min rejsekortrejse koster?

Kunden kan som i dag forud for rejsen fa oplyst rejsens pris. Det sker:

For rejsen:
e ved at indtaste kortnummer, adresse og dato for afgang og ankomst pa
www.rejseplanen.dk eller pa de tilsluttede trafikvirksomheders hjemmesider,

e ved at henvende sig pa et betjent salgssted,
e ved at ringe til en trafikvirksomheds kundecenter.

Herudover vil kunden pa alle stationer, busterminaler og stoppesteder via en over-
sigt kunne fa oplyst normalprisen ekskl. rabat.

Under rejsen:
. Rejsens pris vises pa kortleeserens display ved check ud.

Efter rejsen:
Kunden vil gennem betjente salgssteder og kortautomater kunne fa udskrevet en
log over de sidste 10 rejser, herunder rejsernes pris.

Endvidere kan der til ethvert rejsekort oprettes en personlig Rejsekortside pa inter-
nettet, hvor kunden via password vil kunne se transaktioner, herunder se pris fra-
trukket en eventuel rabat

Det nuvaerende billetudstyr, billet— og klippekortmaskiner, er s& nedslidt
mange steder, at der skal foretages en udskiftning. | forbindelse med selska-
bernes beslutning om investering i rejsekortudstyr har selskaberne, som en
naturlig del af de gkonomiske overvejelser om engagementet i rejsekortet,
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vurderet business-casen herfor. Som en del heraf har der veeret en vurdering
af passagertallet i forbindelse med indfgrelsen af rejsekortsystemet. | den
forbindelse er der blevet lagt vaegt pa, at rejsekortsystemet betyder en vee-
sentlig @get tilgaengelighed til den offentlige servicetrafik — jf. ogsa ovensta-
ende argumenter for indfgrelsen af det nye priseberegningsprincip —som i
sig selv forventes at medfgre flere passagerer. DSB og HUR har saledes for-
ventet en passagerfremgang pa 2 pct. | den forbindelse er der ogsa gjort fal-
gende betragtninger:

« Passagererne behgver ikke pa forhand kgbe en kontantbillet til en kon-
kret rejse

« Teknologien i rejsekortet er sa enkel, at den ggede tilgengelighed vil
geelde alle grupper inkl. pensionister

. Passagererne kan fa adgang til alle transaktioner pa rejsekortet

« Reduktion af snyd i forhold til de kunder, som rejser pa ugyldig rejse-
hjemmel (datoen eller tiden er overskredet eller/og kunden har rejst for
langt)

4.2.2. Udbredelsen af rejsekort

Analysen af fremtidige takstsystemer tager udgangspunkt i de nye trafiksel-
skabers geografiske afgreensninger og forventningerne til etableringen af
rejsekortet, jf. afsnit 4.1. samt nedenstdende oversigtstabel.

Tabel 9. Implementering af Rejsekort i de nye trafikselskaber

Trafikselskab Formelt besluttet anvendel- Forventet tids-

se af rejsekort? punkt
Bornholm Nej 2010-2012
Sjeelland Ja 2008
Fyn Nej 2010-2012
Region Sydjylland ekskl. Fyn Nej* 2010-2012
Region Midtjylland Nej* 2010-2012
Region Nordjylland Ja 2009
Statens togtrafik (udbud og for- Ja 2008-2009

handlet kontrakt)

*Det bemarkes at Vejle Amts Trafikselskab (VAT) har besluttet at investere i rejsekortet. VAT deles
mellem de nye trafikselskaber i hhv. Midtjylland og Sydjylland pr. 1. januar 2007.

I Midtjylland og Sydjylland har det tidligere Vejle Amts Trafikselskab tilslut-
tet sig implementeringen af rejsekort, og det forventes, at de to nye selska-
ber i omradet pa sigt vil implementere rejsekortet. Det antages — formentlig
omkring 2010-2012 — at rejsekortet vil veere landsdaekkende. | den forbin-
delse skal det bemearkes, at de enkelte trafikselskaber vil have stadigt starre
incitamenter til at anvende rejsekortet, efterhanden som kortet daekker et
stadigt stgrre omrade, jf. nedenstaende.

De trafikselskaber, der implementere rejsekortet, forventer, at langt den star-
ste del af rejserne — herunder alle rabatterede rejser — vil komme til at forega
pa rejsekortet. Et trafikselskab, der anvender rejsekortet, vil derfor ikke tilby-
de parallelle rabatterede produkter uden for rejsekortet, men alene kontant-
billetter svarende til de nuvaerende enkeltbilletter for voksne og bgrn. Alter-
nativt vurderes det at pavirke forventningerne til passagervaekst som folge af
rejsekortet negativt, jf. business-casen for rejsekortet i afsnit 4.2.1.
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Trafikselskaber, som ikke anvender rejsekort, begranser derfor deres kunder
til at kgbe kontantbilletter til rejser, der foregar bade med busser og tog, nar
alle rabatterede rejser med de statslige togoperatgrer vil forega pa rejsekort i
2009. Dette har eksempelvis betydning for de passagerer, der far rejste pa ek-
sempelvis DSB abonnement eller klippekort, og som kombinerede togrejsen
med viderekgrsel i lokal bybus. I fremtiden vil disse passagerer kun alterna-
tivt til rejsekort kunne bruge en kontantbillet til omstigning med bus, hvis de
rejser i et omrade, hvor rejsekort ikke er indfart:. Begraensningen i udbudet af
rabatterede billetter vil ogsa geelde solo busrejser, hvis busrejsen foregar mel-
lem omrader, der anvender rejsekortet og omrader, der ikke gar.

Det er vurderingen, at dette er i overensstemmelse med ordlyden i lov om
trafikselskaber, idet det fortsat vil vaere muligt at 'kgbe en billet til den sam-
lede rejse’, men overfor kunden vil det veere en begreensning i forhold til si-
tuationen i dag.

Denne begraensning i muligheden for at lgse rabatterede billetter til rejser
mellem omrader, der anvender rejsekortet, og omrader, der ikke ger, vil
formentlig gare det attraktivt for de nye trafikselskaber at implementere rej-
sekortet i forbindelse med reinvestering i billeteringsudstyr. Men der er ikke
lovgivningsmaessige krav, som bestemmer, at dette skal ske.

Med ovenstaende beskrevne rammer i forbindelse med kommunalreformen
og rejsekortet er der forskellige muligheder for udviklingen af nye takstsy-
stemer, som beskrives i den efterfglgende vurdering og konkretisering af be-
greberne "landsdaekkende” og "decentrale” takstsystemer.

4.3. Landsdazkkende og decentrale takstsystemer

I kommissoriet for takstudvalgsarbejdet leegges op til en ganske klar skelnen
mellem landsdaekkende og decentrale takstsystemer. Kategoriseringen af
takstmodeller som vaerende landsdaekkende eller decentrale bygger pa en
reekke antagelser om passagerernes oplevelse af takstsystemet. Passagerer-
nes opfattelse af takstsystemer afthanger af, hvilke og hvor mange parametre
der er feelles i systemet. Des starre grad af faellesskab og ensartethed i para-
metrene, des stagrre oplevelse af et landsdeekkende system for passagererne.

4.3.1. Udgangspunkt for analyse af rejsekorttakstsystemer

Det er en forudsatning for et landsdeekkende takstsystem, at rejsekortet er
fuldt fladedekkende i hele landet, sa passagererne kan bruge det samme bil-
letmedie uafhaengigt af, hvor de rejser. Det vil sige, at sa leenge rejsekortet
ikke er fuldt fladedeekkende, er det ikke muligt at etablere et fuldsteendigt
landsdeekkende takstsystem.

Grundlaggende vil implementeringen af det elektroniske rejsekort betyde
en vaesentlig forbedring af tilgeengeligheden til den offentlige servicetrafik.
Passagerer, der er i besiddelse af et rejsekort, vil sdledes kunne anvende det-
te hos alle trafikselskaber, der har tilsluttet sig rejsekortsystemet. Er det mu-
ligt for passageren at anvende rejsekortet til hele rejsen, vil det i hgjere grad
medyvirke til, at passageren opfatter systemet som landsdakkende.

4 Det samlede antal af kombinerede bus- og togrejser i Region Sydjylland, Midtjylland og Fyn, som ikke har
taget beslutning om implementering af rejsekortet, er ca. 3,5 mio. pr. ar, og af disse foregar ca. 2,8 mio. pa
andre rejsehjemler end kontantbilletter. Det vil sige, at ca. 2.8 mio. rejser, som far kunne foretages pa klip-
pekort og periodekort, fremtidigt kun vil kunne foretages pa kontantbilletter, hvis passageren gnsker at
kabe én billet til hele rejsen. Denne situation vil veere geeldende, indtil de resterende selskaber veelger at
indfare rejsekort.
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Takstsystemet bag rejsekortet behgver dermed ikke ngdvendigvis at veere
landsdaekkende. Dette afhanger igen af, hvor mange parametre der er feelles
i det takstsystem, der ligger bag rejsekortet. Passagerer, der rejser i et nyt
trafikselskab, f.eks. i forbindelse med ferie vil saledes i et decentralt system
kunne opleve forskellige prisberegningsprincipper pa rejsekortsrejser i de
forskellige trafikselskaber, selv om rejsekortet er implementeret i hele lan-
det, hvilket kan vere en barriere eller en komplicerende faktor ved den of-
fentlige servicetrafik.

Det er vurderingen, at der i kundens opfattelse af et takstsystem som vee-
rende landsdaekkende indgar fglgende forhold (i prioriteret reekkefalge):

« Ensartet definition af rabatberettigede passagerer
« Ensartede passagertyperabatter

« Ens prisberegningsprincipper

« Ensartet kilometertakst

+ Ens mangderabat

Det ma bemaerkes, at disse fem hovedpunkter i passagerens opfattelse af et
takstsystem som vaerende landsdaekkende kan kombineres pa tveers. Det er
saledes vurderingen, at et takstsystem med ensartede rabatter og ensartet
definition af rabatberettigede passagerer, vil blive opfattet som landsdaek-
kende, selv om der ikke er ens prisberegningsprincipper. De enkelte hoved-
punkter uddybes i de fglgende afsnit.

Passagertyper og passagertyperabatter

Der er fglgende scenarier med faldende grad af faellesskab for fastseettelsen
af passagertyper samt passagertyperabatter pa rejsekortsrejser:

« Entydige passagertypedefinitioner og rabatsatser

« Etminimum szt af entydige passagertypedefinitioner og rabatsatser,
der geelder for hele landet, derudover mulighed for etablering af ekstra-
typer/satser

« Ingen felles passagertypedefinitioner og rabatsatser

Nedenstdende angives konsekvenserne af disse principper:

Tabel 10. Effekter ved fastseettelse af passagertyper og passagertyperabatter

Effekt for Trafik-

Fastseettelse Effekt for passagererne
selskaberne

Stor oplevelse af systemet som lands- Begraensning af selskaber-
deekkende i forhold til en situation, hvor nes frihedsgrader sammen-
passagertyperne ikke er ensartet. En lignet med en decentral fast-

BULALSL passager kan eks. opleve at rejse som seettelse af passagertyperne

pensionist i et selskab, men ikke i et an- og rabatterne
det.

Delvis oplevelse af systemet som lands- Begraensning af selskaber-
Minimum deekkende, i seerdeleshed for de passa- nes frihedsgrader
gerer, som har ensartede forhold

Sveert gennemskueligt for passagererne, Stgrre mulighed for at til-
Ingen feelles  som kan hgre under forskellige passager- passe provenu
typer, afheengig af hvor rejsen foretages

Mengderabatter

Mengderabatter daekker over loyalitetsrabatter (til erstatning for 10-turs-
kort og periodekort) til kunder, som ofte benytter den offentlige servicetra-
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fik, samt eventuel krydsrabat til passagerer, som rejser inden for flere sel-
skaber.

Rabatterne kan fastsattes falles for alle takstmyndigheder eller specifikt af
hver enkelt takstmyndighed. Hvis mangderabatterne fastsattes ens for alle
takstmyndigheder, og det samme geelder for normalpriskurven, vil der veaere
betydelig grad af ensartethed i systemet. Passagererne vil altid kende prisen
pa den farste rejse og vil pa det optjente rabatniveau kende den procentvise
rabat uanset, hvor i landet rejsen foretages. Derimod vil en stor del af trafik-
selskabernes muligheder for en egen aktiv takstpolitik forsvinde, hvorfor det
alt andet lige vil vaere svarere at fastholde de nuvaerende provenuer uden
vaesentlige takstendringer.

Fastseettes maengderabatterne decentralt af den enkelte takstmyndighed, vil
det ikke ngdvendigvis veere i direkte modstrid med et landsdaekkende takst-
system. Safremt der eksisterer en falles normalpriskurve — der angiver den
maksimale takst, der gelder uafhaengig af tid og sted — vil kunden stadig til
dels opleve takstsystemet som landsdekkende, da den maksimale pris for en
rejse vil vaere den samme i hele landet.

Kilometertakst — normalpriskurven

Normalpriskurven definerer, hvor meget det koster at rejse pr. km pa rejse-
kortet ud fra en given starttakst, og kan illustreres i nedenstadende principfi-
gur:

Figur 8. Normalpriskurven
Pris

Rejse 1

Rejse 2
(rabatniveau 1)

Rejse 3
(rabatniveau 2)

Rejse 4
(rabatniveau 3)

Rejseleengde

Der er forskellige muligheder for fastsettelse af normalpriskurven pa rejse-
kortet. Med faldende grad af feellesskab kan naevnes fglgende:

1. En falles normalpriskurve for alle

2. Indekserede normalpriskurver, hvor trafikselskabernes normalpriskur-
ver indekseres, sa taksterne i selskaberne fglger samme procentmaessi-
ge udsving

3. Normalpriskurve med feelles adgangstakst, men i gvrigt defineret af den
enkelte takstmyndighed

4. Normalpriskurve defineret af den enkelte takstmyndighed

Konsekvenserne ved de forskellige muligheder for fastseettelsen af normal-
priskurven kan sammenfattes i fglgende tabel:
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Tabel 11. Effekter ved fastseettelsen af normalpriskurven

Fastseettelse Effekt for passagererne Effekt for Trafikselska-
berne
Medvirke til oplevelse af systemet Sveaerere at tilpasse provenu
En feelles normal- som landsdaekkende. @get gen- i forhold til decentralt fast-
priskurve nemskuelighed i prisfastseettelsen. satte normalpriskurver

Taksteendringer

Sveerere gennemskueligt for kun- Mulighed for en gradvis har-

derne, da trafikselskaberne kan monisering af taksterne.

have hver deres normalpriskurver, Begreenset frihedsgrad til
Indekserede nor- indtil en eventuel faelles normal- tilpasning af provenu
malpriskurver priskurve etableres

Taksteendringerne bliver mindre
markante, hvis takstkurverne lang-
somt neermer sig hinanden

Sveerere gennemskueligt for kun- Starre frihedsgrader for til-
Normalpriskurve den, men ligebehandling af passa- retteleeggelse af provenu i
med feelles ad- gererne i fht. adgangstakst. forhold til en feelles normal-
gangstakst Taksteendringerne bliver mindre priskurve

markante

Prisfastseettelsen er sveerere gen-  Finansiering og ansvar fal-
Normalpriskurve nemskuelig for passagererne i for- ges ad, stgrre frihedsgrader

defineret af den hold til et system, hvor normalpris- for tilrettelaeggelse af pro-
enkelte takstmyn- kurven er ens i hele landet venu i forhold til scenariet
dighed med feelles normalpriskurve

og adgangstakst

| kraft af rejsekortteknologien — szrligt afhaengigheden mellem passagerens
hidtidige rejseomfang og rabatgivningen — vil prisgennemskueligheden ikke
blive fuldkommen. Det er dog vurderingen, at desto flere parametre der er
feelles i takstsystemerne, desto lettere vil passagererne have ved at vurdere,
hvad en rejse vil koste, idet passageren vil have et realistisk sammenlig-
ningsgrundlag ("hvad kostede det sidst, jeg rejste ca. 10 km’), ligesom passa-
geren altid vil kunne skegnne en maksimalpris for rejsen. Passageren vil dog
altid pa forhand kunne fa oplyst prisen pa sin rejse, jf. faktaboksen i 4.2.

4.3.2. Opsummering

Det kan udledes af ovenstaende, at der er flere muligheder for et fremtidigt rejse-
korttakstsystem, som alle kan implementeres i den trafikselskabsstruktur, der op-
star som fglge af kommunalreformen. Mulighederne kan sammenfattes pa et konti-
nuum, som vist nedenfor. For hvert parameter i takstsystemet er angivet, om
parameteret:

« Opfattes som landsdakkende af passagererne

« Giver trafikselskaberne lokal indflydelse med mulighed for provenutil-
pasning

« Forventes at fare til taksteendringer
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Tabel 12. Kontinuum over muligheder for fastseettelse af parametre i takst-

systemer

Vurderingsparameter Landsdaek- Provenutil- Takstaen-
kende? pasning dringer®)

Alle passagertyper er feelles X X

Feelles passagertyperabatter X X

Feelles maengderabatter X X

Feelles normalpriskurve X X

Indekserede feelles normalpriskurve X ) X

Forskellige normalpriskurver, men X) (€:9) X

med ens adgangstakst

Forskellige normalpriskurver X

Forskellige maengderabatter X

Forskellige passagertyperabatter X

Et minimum af passagertypedefini- X X )

tioner, som takstmyndighederne

skal anvende

Feelles passagertypedefinitioner, ) X (€9)

der alle kan veelges til og fra

Ingen feelles passagertypedefinitio- X

ner
Note *) = Takstendringer ud over hvad der fglger af sammenlaegning af takstsystemer.

Jo flere parametre trafikselskaberne velger at fastseette feelles, des starre
grad af gennemskuelighed i systemet for passagererne og des starre oplevel-
se af systemet som landsdaekkende. Fastsattelsen af felles parametre vil
dog ogsa givetvis fare til taksteendringer for passagererne, da systemerne i
dag er sa differentierede. Det ma bemarkes, at der i den konkrete fastszttel-
se af takstsystemet i princippet kan ske til/fravalg af vurderingsparametrene
enkeltvis. Der kan saledes eksempelvis sammensattes et takstsystem med
feelles passagertyper og en falles aftalt normalpriskurve, men uden felles
passagertyperabatter etc.

4.3.3. Fastsattelsen af de falles parametre

For landsdaekkende modeller geelder, at fastsattelsen af den eller de falles
parametre i det fremtidige takstsystem kan ske efter to principper:

« Central myndighedsfastsattelse (staten)
« Efter forhandling mellem de enkelte takstmyndigheder

Ved en central myndighedsfastsettelse vil det vaere staten, som palaegger
trafikselskaberne at benytte sig af eksempelvis en serlig fastsat faelles nor-
malpriskurve, feelles passagertypedefinitioner, passagertyperabatter eller
mangderabatter. Alternativt kan det besluttede takstsystem fastsattes efter
forhandling mellem de enkelte takstmyndigheder, hvori takstmyndigheder-
ne opnar enighed om hvilke parametre, som skal veere felles i takstsyste-
merne.

En central myndighedsfastsattelse giver — afhaengig af hvor mange para-
metre i takstsystemer, der er faelles — forholdsvis stor klarhed over, hvordan
det fremtidige takstsystem vil blive udformet.

Med en central fastsaettelse vil der veere tale om en betydelig centralisering af
beslutningskompetence i forhold til i dag og ske en adskillelse mellem finan-
sieringen af offentlig servicetrafik og fastsaettelsen af serviceniveauet heri.
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Endvidere vil en central styring af takstsystemerne kraeve opbyggelse af et ad-
ministrativt system til udmgntning af de arlige takststigninger samt til at fast-
legge takstsystemets udformning og eventuelle strukturelle &ndringer heri.

Ved at basere sig pa en forhandlingsmodel mistes derimod en del af kontrol-
len over den preecise udformning af de fremtidige takstsystemer, men til
gengeld giver modellen en varierende grad af lokal indflydelse i fastsaettel-
sen af de faelles parametre i fremtidige takstsystemer. Hermed gives ogsa
bedre mulighed for en stagrre grad af fleksibilitet i takstfastsaettelsen, der i
hgjere grad kan tage hensyn til markedsforholdene, ligesom det (i varieren-
de grad) sikres, at ansvaret for takstfastsattelsen — og dermed trafikselska-
bernes egen finansieringsgrad — falger det generelle finansieringsansvar for
trafikselskaberne.

4.3.4. Udgangspunkt for analyse af kontanttakstsystemer

Som navnt ovenfor, vil et takstsystem baseret pa rejsekortet skulle have et
parallelt kontanttakstsystem til de (fa) kunder, der ikke anvender rejsekor-
tet. Idet alle rabatterede produkter overfgres til rejsekortet, vil kontantsy-
stemet alene omfatte (ikke-rabatterede) voksen- og bgrnebilletter.

Nar kontanttakstsystemet pa sigt kun vil blive anvendt af en forholdsuvis lille
del af de rejsende i offentlig servicetrafikken, ma vurderingen af dette som
landsdeekkende/ikke-landsdaekkende alt andet lige tillzegges mindre vaegt i
det samlede billede. Det er blandt andet pa den baggrund vurderingen, at et
kontanttakstsystem vil blive opfattet som landsdeekkende, selv om det alene
baserer sig pa takstsamarbejder svarende til det nuvaerende Bus & Tog sam-
arbejde, og altsa ikke nogen stgrre grad af ensartethed end i dag. Alt andet
lige vil indfgrelsen af et landsdaekkende zonesystem med ensartede zonepri-
ser dog i hgjere grad betragtes som landsdaekkende.

4.4. Sammenfatning

Der kan i princippet udformes ganske mange modeller for fremtidige decen-
trale eller landsdaekkende takstsystemer. I hvor hgj grad— og hvordan - et
nyt system vil pavirke passagererne, vil afhaenge af graden af besluttet fal-
lesskab i systemet. Uafhaengigt af hvilket system som besluttes, vil det dog
skulle indga i nogle pa forhand angivne rammer, hvoraf dannelsen af nye
trafikselskaber samt beslutningen om implementering af rejsekort i en reek-
ke trafikselskaber anses som de vasentligste.

Dannelsen af nye starre trafikselskaber forventes automatisk at fgre til &en-
dringer i takstsystemerne, da der eksisterer flere forskellige takstsystemer
inden for de nye selskabers geografiske omrader. Derudover vil der ske en
stgrre omvealtning i takstsystemerne i de trafikselskaber, som indfgrer rej-
sekortet. Rejsekortet vil fgre til en betydelig forbedret tilgeengelighed til den
offentlige servicetrafik for passagererne, og det nye prisberegningsprincip
kan gare prisfastsattelsen af rejser mere retferdig, da passagererne betaler
for deres faktiske forbrug. Samtidig vil det nye prisberegningsprincip dog
ogsa betyde, at nogle kunder oplever takstfald, andre stigninger.

Etableringen af et nyt takstsystem kan enten ske pa én gang eller gradvist.
Omlzegningen vil afhenge af graden af &ndringer i systemet samt de forven-
tede konsekvenser for brugerne. Brugen af et nyt prisberegningsprincip pa
rejsekortet vil eksempelvis kunne ngdvendigggre en gradvis indfarelse af det
nye system. | det falgende kapitel gennemgas de overgangsordninger, der
kan komme pa tale som fglge af etableringen af nye selskaber, samt imple-
menteringen af nye takstsystemer.
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5. Overgange til nye takstsystemer

Det er afggrende, at overgange til nye takstsystemer handteres hensigts-
maessigt, sa passagererne oplever sa gnidningsfrie og enkle overgange som
muligt. Etableringen af nye trafikselskaber som fglge af kommunalreformen
samt implementeringen af rejsekortet vil i sig selv kunne fordre et behov for
overgangsordninger. Benyttes &ndringerne i takstsystemerne samtidig som
mulighed for at etablere et nyt landsdakkende takstsystem, vil dette ogsa
kunne ngdvendigggare en raekke overgangsordninger, da dette vil betyde en
harmonisering af de nuvaerende meget forskelligartede takstsystemer, jf.
kapitel 3.

Behovet for overgange kan sammenfattes som fglger:

1. Overgange som fglge af kommunalreformen
2. Overgange som fglge af implementeringen af nye takstsystemer

Figur 9. Tidslinje over overgangsperioder

Nye trafikselskaber Rejsekort i Rejsekort i Rejsekort eventuelt
Sjeellands Nordjylland/DSB i resten af landet
Trafikselskab resten af landet
2007 2008 2009 207?77
Overgange som fglge Overgange som fglge
af kommunalreformen af nye takstsystemer
—

Generelt skal der satses p3, at passagererne ikke oplever for mange overgan-
ge til nye systemer, da ethvert nyt systemskifte kraever passagerernes til-
veenning. For at opleve en sa gnidningsfri overgang som muligt er det desu-
den vigtigt, at taksteendringer ikke rammer skavt, sd nogle passagerer ople-
ver drastiske stigninger, samtidig med at andre opnar markant store fald.

Det er i hgj grad ogsa i trafikselskabernes interesse, at passagererne har en
god oplevelse af overgangen til et nyt takstsystem, sa passagererne stadig
synes det er attraktivt at benytte den offentlige servicetrafik. Dette medvir-
ker ogsa til, at trafikselskaber kan sikre deres provenu. Succeskriterierne for
en hensigtsmaessig overgang er saledes:

« Fasystemskift for kunderne
« Feerrest mulige store takststigninger
« Sikring af trafikselskabernes provenu

I det folgende fremstilles pa baggrund af succeskriterierne lgsningsveerktg-
jer pa en raekke problemstillinger, som kan opsta ved de to ovennavnte
overgange.
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5.1. Overgange som fglge af kommunalreformen

Flere af de nye trafikselskaber kommer til at streekke sig geografisk over
starre omrader end de gamle trafikselskaber, som illustreret i nedenstaende
kort. Dette gar det naturligt, at de forskellige gamle takstsystemer inden for
de nye trafikselskabers omrader naermer sig hinanden, s borgere inden for
det samme trafikselskabsomrade har det samme takstsystem. Alternativt
kan trafikselskabet etablere et helt nyt takstsystem, eventuelt i forbindelse
med et landsdakkende system.

Figur 10. Amtskommunale trafikselskaber i 2006 samt nye trafikselskaber
pr. 1. januar 2007

BAT

| Trafikselskab Nordjylland
Trafikselskab Midtjylland
Trafikselskab Sydjylland
Trafikselskab Fyn
Trafikselskab Sjeelland
BAT

R Arhus Amt
Ringkjebing Amt
VAT HUR
RAT L
FynBus
STS
Sydbus

Der er forskellige arsager til, at nogle af de nye trafikselskaber i en periode
veelger at fastholde de nuvarende takstsystemer. | de trafikselskaber, hvor rej-
sekortet implementeres i 2008 eller 2009, velger trafikselskaberne at opret-
holde flere systemer indtil rejsekortet implementeres, for at begreense antallet
af starre systemskift for kunderne. Derudover er der ogsa trafikselskaber, hvor
der ikke er taget beslutning om fremtidigt takst- og billetteringssystem, og
hvor de nuvaerende systemer gnskes opretholdt — evt. med mindre harmoni-
seringer - indtil beslutning om rejsekortet er truffet og implementeret.

Der kan endvidere veere omrader, hvor takstsystemerne afviger markant fra
hinanden bade i forhold til zonestrukturer, prisfastsattelse etc., og trafiksel-
skabet vurderer det derfor ikke som muligt — eller hensigtsmaessigt — at har-
monisere takstsystemerne eller indfgre et helt nyt takstsystem pa én gang.

Velger trafikselskaberne at opretholde de gamle takstsystemer, vil passage-
rerne ikke umiddelbart opleve &ndringer i billetpriserne som falge af dan-
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nelsen af de nye trafikselskaber. Derimod kan en reekke andre uhensigts-
massigheder opstd, uddybet i det falgende, som skal handteres.

5.1.1. Flere takstsystemer inden for samme trafikselskab

Forskellige 'grundpriser’

I de nye trafikselskaber, som veaelger at opretholde de nuverende takstsy-
stemer, vil passagererne kunne opleve forskellige billetpriser inden for ét
trafikselskab, til forskel fra i dag, hvor takster og rabatter er entydigt fastsat
i selskaberne.

Opretholdelsen af forskellige gamle takstsystemer inden for de nye trafiksel-
skaber betyder ogsa, at der vil vaere et antal af de nye storkommuner, hvor
borgerne vil opleve forskellige billetpriser, afhengig af hvor i kommunen
rejsen foretages. Et eksempel pa dette er den nye Silkeborg Kommune, som
bliver sammensat af hhv. Silkeborg Kommune, Kjellerup Kommune, Gjern
Kommune samt Them Kommune, der i dag alle har forskellige takstsyste-
mer. Det drejer sig dog om et begraenset antal af de nye kommuner, som vil
komme til at hgre under mere end ét takstsystem.

Forskellige rabatter

Prisen pa en rejse kan desuden variere for kunden, hvis passagertyperne ik-
ke er ens defineret inden for de forskellige takstsystemer i trafikselskabet,
eller/og hvis passagertyperne rabatteres forskelligt i de gamle systemer. |
det nye trafikselskab pa Sjelland eksempelvis vil en pensionist fa ca. 80 pct.
rabat, hvis rejsen foretages i det forrige HUR-omrade, men kun 50 pct. hvis
rejsen foretages i det forrige Storstrems Trafikselskabs omrade, hvilket ger
det sveerere for kunderne at gennemskue prisdannelsen. | Trafikselskab
Sjeelland planlagges at fortsaette med de nuvaerende takstsystemer, jf. ne-
denstaende boks, hvor det ses, hvordan oprettelsen af det nye trafikselskab
pa Sjelland forventes handteret.

Overgange som i medfgr af kommunalreformens bestemmelser i Trafiksel-
skab Sjeelland

Rejsekortet vil ifslge tidsplanen blive taget i brug pa Sjzelland i 2008, mens det nye
trafikselskab for Sjeelland dannes allerede i 2007.

Ud fra et kundehensyn vurderes det ikke hensigtsmaessigt at foretage to omlaeg-
ninger af takstsystemet i Igbet af to &r, hvilket ville veere tilfseldet ved en harmoni-
sering af de forskellige takstsystemer i HUR/VT/STS i 2007 og derefter en omlaeg-
ning af systemet til Rejsekort i 2008. Der foretages sdledes ingen radikale aendrin-
ger af de eksisterende takstsystemer i forbindelse med etableringen af det nye tra-
fikselskab i 2007.

Frem til Rejsekortet er udbredt p& hele Sjzelland, arbejdes der derfor pa at opret-
holde fire takstsystemer: ét for HUR omradet, ét for VT-omradet, ét for STS-
omradet og ét for de gamle amtsoverskridende rejser med DSB's tog.

Der vil alene blive foretaget mindre lokale tilpasninger, i det omfang det er muligt
og relevant - det vil sige hvor det peger frem mod Rejsekortet. HUR’s overordnede
klare mal er, at der skal veere faerrest mulige sendringer for kunderne - kun zen-
dringer, som har en kundefordel og/eller en administrativ fordel, overvejes. Eksem-
pelvis overvejes begraenset gyldighed pa billetter ind i et naboomrade til HUR, s
for eksempel et HUR klippekort kan anvendes til en rejse pa op til 3 zoner ind i VT
omradet.

Mulige lgsninger

En fastholdelse af de gamle takstsystemer i en overgangsperiode kan veere
en hensigtsmaessig kortsigtet lgsning pa et overgangsproblem. Opretholdel-
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se af de gamle takstsystemer er dog ikke holdbar pa leengere sigt og bar ses
som et overgangsfeenomen til implementeringen af rejsekortet eller andet
nyt takstsystem. Intentionen med lov om trafikselskaber er at skabe mere
gennemskuelige forhold for passagerne, sa det bliver nemmere og mere flek-
sibelt for passagererne at rejse i den offentlige servicetrafik, ikke at opret-
holde de gamle amtsgreenser i takstsystemerne pa leengere sigt.

Planleegger trafikselskabet hverken at indfare rejsekortet eller et helt nyt
takstsystem, kan selskabet vaelge gradvist at lade de forskellige takstsyste-
mer tilpasse sig hinanden, eksempelvis ved at tilneerme priserne og indfgre
feelles passagertyper, sa det bliver mere gennemskueligt for passagererne at
rejse inden for trafikselskabets graenser.

| trafikselskaber, som ikke har taget beslutning om at indfgre rejsekort eller
et nyt takstsystem inden for en naermere fremtid, bgr der umiddelbart ved
etableringen af det nye selskab tages hgjde for nye kommuner, hvor kom-
munegransen ikke leengere fglger en takstgraense, jf. eksemplet med den
nye Silkeborg Kommune. Mulige lgsninger er at harmonisere priserne i
kommunen eller tilpasse det mindste takstomrade i kommunen til det star-
ste, sa borgerne far lige vilkar samt et mere gennemskueligt takstsystem in-
den for kommunen. Sidstnavnte strategi forventes blandt andet fulgt i det
fremtidige trafikselskab for Midtjylland.

Nedenstdende tabel viser de forskellige problemer og lgsninger der er, hvis
de nye trafikselskaber valger at opretholde de gamle takstsystemer i en pe-
riode.

Tabel 13. Forskellige takstsystemer inden for samme trafikselskab

Problem Eksempel Lgsninger

Trafikselskab Syddanmark oprethol-

der de tre nuvaerende trafikselska- ) )
Forskellige billet- bers takstsystemer i omradet, hvil- ® Rejsekortet implemen-

priser

Forskellige rabat-
ter

Forskellige pas-
sagertyper

ket betyder, at der er forskel pfi bil-
letpriserne afhaengigt af, hvilke af de
gamle trafikselskaber der rejses i

Veelger trafikselskabet pa Sjeelland
at opretholde de eksisterende takst-
systemer, vil der vaere stor forskel
pa rabatten, som ydes til pensioni-
ster, da HUR yder en hgjere rabat
end STS og VT

I Trafikselskab Midtjylland har Arhus
Sporveje i dag en passagertype UNG
for unge mellem 16-17 3r, som ikke
findes i de andre gamle trafikselska-
bers takstsystemer, hvor man kgber
voksenbilletter, fra man fylder 16

teres, sa situationen er
kun midlertidig

Et nyt ikke-
rejsekortbaseret takst-
system planlaegges ind-
fort

Mindre lokale tilpasnin-
ger i greenseomrader
Langsom harmonisering
af systemerne, sa priser
og rabatter nar samme
niveau

Fastsaettelse af ensarte-
de passagertyper

5.1.2. Muligheder for anvendelse af billetter, jf. lov om trafiksel-

skaber

Det folger af lov om trafikselskaber, at trafikselskabet fastseetter takster og
billetteringssystemer. | lovens § 6 om takster og billetteringssystemer frem-
gar, at:

" Trafikselskabet forpligtes til med virkning senest fra den 1. januar 2007 at
indga aftaler med jernbanevirksomheder, der udfgrer trafik som offentlig
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service pa kontrakt med staten, som sikrer, at passagererne kan kgbe én bil-
let til rejser, der foregar med bade busser og tog. Aftalerne skal ligeledes sik-
re, at der inden for trafikselskabets omrade er mulighed for at anvende
samme billet, uafhaengigt af om passagererne benytter busser eller tog,”

For trafikselskabet pa Sjeelland skal aftalen herudover sikre, at der er én fel-
les billettype til alle rejser med bus, tog og metro i hovedstadsomradet.

Det bliver saledes et krav, at det nuvaerende frivillige billetsamarbejde mel-
lem busser og tog, som ggr det muligt at kgbe én billet til en samlet rejse,
der foregar med bade busser og tog, etableres i hele landet gennem aftaler
mellem trafikselskaberne og jernbanevirksomhederne. Derudover skal tra-
fikselskaberne i aftalerne med jernbanevirksomhederne sikre, at passage-
rerne kan anvende den samme billet i trafikselskabets omrade, uafhaengigt
af om passageren benytter busser eller tog.

Hvis nye trafikselskaber — bestaende af flere af de nuvaerende trafikselskaber
— i en overgangsordning fastholder de nuvarende takstsystemer, hvorved der
inden for det enkelte (nye) trafikselskab vil vaere flere takstsystemer, kan det

veere vanskeligt at fastholde muligheden for, at der kan anvendes samme bil-

let (til samme pris) i bade busser og tog inden for trafikselskabets omréade.

I trafikselskabsomrader, hvor lovens intentioner om anvendelse af én billet
ikke fuldt ud overholdes pr. 1. januar 2007, skyldes det planer om starre
omleaegninger af takstsystemerne eller implementering af rejsekort. Der kan
derfor argumenteres for en lempelig fortolkning af loven pa dette punkt, da
det kun vil vaere geeldende i en overgangsperiode, indtil et helt nyt system
og/eller rejsekortet er implementeret. Dette er mest hensigtsmaessigt for
kunderne, sa de ikke skal igennem flere store systemskift, fer det endelige
system implementeres.

5.1.3. Opsummering

Nedenstaende tabel opsummerer de behandlede problemstillinger, der kan
opsta som falge af forskellige takstsystemer inden for det samme trafiksel-
skab i forbindelse med oprettelsen af nye trafikselskaber.

Tabel 14. Oprettelse af nye trafikselskaber

Problemstillinger Lgsninger
e Rejsekortet implementeres, sa situationen er kun mid-
lertidig
Forskellige takstsy- e Et nyt ikke-rejsekortbaseret takstsystem planlaegges
stemer inden for sam- indfart
me trafikselskab e Langsom harmonisering af systemerne, s priser og ra-

batter ndr samme niveau
. . 7 o ”
e Tilpasninger i “graenseomraderne

e Rejsekortet implementeres
Anvendelse af samme ,  Et nyt ikke-rejsekortbaseret takstsystem planlaegges
billet inden for trafik- indfart

SREENRE QIR o Indg3else af aftaler med jernbanevirksomhederne
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5.2. Overgange som fglge af implementering af nye
takstsystemer

Ved etableringen af nye takstsystemer vil der ske takstendringer, uanset om
de nye takstsystemer er helt eller delvist baseret pa rejsekortet. Graden af
taksteendringer vil til dels afhaenge af, om der indfgres et nyt prisbereg-
ningsprincip bag rejsekortet, samt hvor harmoniseret det fremtidige takssy-
stem er. Til brug under implementeringen af nyt takstsystem kan der anvi-
ses en reekke instrumenter, der i en kortere eller l&engere overgangsperiode
kan mindske effekten af taksteendringerne.

5.2.1. Takstendringer i medfar af nye takstsystemer

Trafikselskaberne har en stor interesse i sd sma taksteendringer som muligt
for at bevare deres kundegrundlag samt minimere behovet for centrale be-
stemmelser om fastsattelse af takster. | det fglgende redeggres for de mu-
ligheder, trafikselskaberne har for at mindske taksteendringer som fglge af
nye takstsystemer. | nedenstdende tabel sammenfattes de muligheder, som
gennemgas i afsnittet.

Tabel 15. Takstaendringer i et nyt takstsystem

Problemstillinger Lgsninger
e Gradvis indfgrelse af det nye takstsystem
e  Kommunikation
Takststigninger generelt
gninger g . Klippekort
e  Periodekort

Takststigninger specifikt Serlige passagertyperabatter
rejsekortrejser e Hgjere maengderabatniveau

Takststigninger specifikt p& ¢  Fast szerlig billetpris
kontantbilletter e Lavere Storebzeltstillaeg

Generelle lgsninger

Gradvis indfgring af nye takstsystemer

Ved etableringen af nye trafikselskaber med forskellige takstsystemer inden
for samme trafikselskab eller ved indfgrelsen af et landsdeekkende takstsy-
stem kan det veere en idé gradvist at fase det nye system ind i stedet for at
omlaegge takstsystemerne pa én gang. Hermed kan betydelige takstendrin-
ger fordeles over flere ar, hvilket bgr mindske pavirkningen af passagererne.
I almindelighed ma det ogsa antages, at efterspargslen er mere prisfglsom
desto starre prisstigninger, der sker, hvorfor det kan vere god logik at fore-
tage flere mindre prisstigninger frem for én stor. Beslutningen om en grad-
vis indfering eller omlaegning af systemet pa en gang vil skulle vurderes i
forhold til omfanget af forventede &ndringer som falge af implementering af
systemet.

Kommunikation

| de trafikselskaber, som indfgrer rejsekort, er det vigtigt at informere pas-
sagererne om, at rejser oftest vil veere billigere pa rejsekort end pa kontant-
billetter, da rejser pa rejsekort rabatteres. Ved overgangen til rejsekortet vil
stigninger pa kontantbilletter saledes kunne formindskes/undgas, og passa-
gererne vil samtidig opna en forbedret tilgeengelighed til den offentlige ser-
vicetrafik.
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Overgas til et nyt prisberegningsprincip ved implementeringen af rejsekor-
tet, vil trafikselskaberne ogsa have en opgave i at forklare deres kunder,
hvordan rejser prisfastsattes, sa det er muligt for kunderne at gennemskue
prisen for en given rejse.

Klippekort

Det vil veere muligt at indfgre et serligt klippekort i en periode, hvis f.eks.
implementeringen af et landsdeekkende takstsystem farer til, at visse passa-
gergrupper oplever takststigninger. Klippekortet vil, afhaengig af hvor takst-
stigningerne slar igennem, kunne gelde for rejser i en bestemt zone eller for
en rejse mellem to bestemte destinationer/zonepar. Det vil kun vaere muligt
at kagbe klippekortet i de pagaeldende rejserelationsomrader. Klippekortet
udfases efter en neermere fastsat periode.

Ved klippekort som overgangsordning i omrader, hvor rejsekort implemen-
teres, skal der tages hgjde for, at klippekortmaskiner forventes udfaset i for-
bindelse med rejsekortets implementering. Dette kan i disse tilfeelde sztte
en naturlig begransning pa perioden, klippekort kan anvendes som over-
gangsordning. Desuden vil et klippekort ikke afhjeelpe de passagerer, som
ikke rejser mere end 2-3 gange, og derfor ikke kan na at opbruge et helt
klippekort, far overgangsordningen er udlgbet.

Periodekort

En mulighed i forbindelse med takstendringer er ogsa brugen af periode-
kort til en specifik streekning i en overgang. Princippet fungerer som ved
klippekort, saledes at passagererne har mulighed for eksempelvis at kebe et
periodekort til en szrlig pris i en periode. Denne ordning blev benyttet ved
indfarelsen af Bus & Tog samarbejdet i 1997.

Da DSB ved indfgrelsen af Bus & Tog samarbejdet i 1997 skulle kgre efter
Stor-strgms Trafikselskabs (STS) takstsystem pa streekningen Vordingborg-
Neestved, ville det umiddelbart betyde en prisstigning pa periodekort for
DSB-kunder pa 25-27 pct. Derfor indferte STS og DSB en overgangsperiode
til at tilnerme priserne og @&ndre STS’ zonestruktur. | overgangsperioden pa
ca. 3 ar konstruerede man et sarligt periodekort Vordingborg — Nastved ef-
ter en serlig pris.

Det er ogsa en mulighed at lade passagererne forlenge deres nuvaerende pe-
riodekort, s de geelder i en overgangsperiode, hvilket overvejes i DSB og
trafikselskabet pa Sjeelland, jf. nedenstaende faktaboks

Afskaffelse af periodekort til individuelle kunder

Et nyt takstsystem baseret pa rejsekortet indfgres pd hele Sjeelland. Som fglge her-
af vil der ikke leengere veere mulighed for at kebe produktet "periodekort" pa et rej-
sekort.

De pendlere, der bruger periodekortet oftere end den gennemsnitlige periodekorts-
kunde, risikerer at skulle betale mere end i dag ved konvertering til rejsekortet. Pe-
riodekortsprisen er beregnet ud fra en forudsaetning om ca. 40 rejser/maned (dog
ca. 50 i HUR) med en ret stor rabat. Med rejsekort betales for enhver rejse. 60 rej-
ser/maned pa rejsekort bliver derfor dyrere end 40 rejser/maned ved indfgrelse af
rejsekortet pd Sjzelland i modsaetning til dagens situation.

De fleste pendlere laegger stor vaegt pa at kunne estimere sin rejseomkostning me-
get praecist bade manedligt og arligt. Ved indfgrelse af rejsekortet pd Sjeelland er
der stgrre usikkerhed om budgettet, da niveauet for maengderabat pd rabattelleren
forventes justeret efter antal rejser og antal kilometre. For helt faste pendlere vil
budgettet dog hurtigt blive klart, idet de vil opna samme maengderabatniveau ma-
ned efter maned.
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Trafikselskab Sjzelland og togoperatgren kan for at imgdekomme sdvel prisstigning
som budgetusikkerhed i en overgangsperiode veelge at udbyde "gamle" periodekort
pd papir enten som &rskort kgbt inden overgangen til rejsekortet eller Isbende i en
periode. Fgrstnaevnte metode vil kreeve en betalingsordning. Overgangsperioden vil
eventuelt kunne straekke sig til neeste fase af implementeringen af rejsekort; nem-
lig gst/vest-fasen og dermed vare ca. ét ar.

Takststigningsbegraensning

I kommissoriet fremgar, at udvalget bl.a. skal analysere, hvorvidt det vil vee-
re muligt og hensigtsmaessigt at indfgre en szrlig takststigningsbegraensning
— eventuelt pa serlige billettyper. Fordelen herved er, at takstaendringer for
passagererne introduceres gradvist. Denne ordning vil dog vere uhensigts-
maessig for de nye trafikselskaber, som af eget initiativ gradvist forsgger at
harmonisere forskellige takstsystemer i selskabet.

Lasninger specifikt for rejsekorttakstsystem

Indekseret normalpriskurve

Det kan veelges i en overgangsperiode at indeksere normalpriskurven og
gradvist lade de forskellige normalpriskurver i trafikselskaberne tilpasse sig
hinanden. Derved bliver de oplevede taksteendringer mindre markan-
te/lettere at tilpasse gradvist over tid. Fordelene er derudover, at indekse-
ring alt andet lige i overgangsperioden giver trafikselskaberne stagrre frihed
til provenutilpasning. Indeksering kraever ngje koordinering ved de arlige
endringer i indekseringen med henblik pa at sikre, at takstsystemerne
naermer sig hinanden.

Serlige passagertyperabatter

Det er muligt at oprette en sarlig passagertype pa rejsekortet, som geelder
inden for et specifikt omrade, eksempelvis en ny kommune, hvor der er me-
get stor forskel i prisniveau i taksterne. Hermed gives passageren en szrlig
hgj rabat ved rejser, som starter og slutter inden for kommunen. Trafiksel-
skaberne kan ogsa veelge at benytte ordningen i omrader, som oplever store
takststigninger som falge af deltagelse i et landsdaekkende rejsekortsbhaseret
takstsystem.

Denne ordning kraever som udgangspunkt, at der defineres lokale takst-
myndighedsomrader, eksempelvis ny Silkeborg kommune, saledes at det lo-
kale takstsat pa rejsekortet, der opererer med den serlige passagertype,
veelges for rejser, der udferes inden for Silkeborgomradet. Der fastsattes en
tidsbegraenset periode, inden for hvilken den szrlig rabatterede passagerty-
pe kan anvendes.

Hgjere maengderabatniveau

| forbindelse med dannelse af nye trafikselskaber — hvor rabatniveauet i de
nuveaerende selskaber er forskelligt — kan der vaere behov for i en periode at
opretholde en hgjere rabat i de omrader af det nye selskab, hvor det er rele-
vant, alternativt at man i udgangssituationen har et hgjere rabatniveau i he-
le selskabet. Trafikselskabet og togoperatgren kan f.eks. beslutte at indfgre 8
rabattrin i stedet for 5 rabattrin, og sa lade rabatprocenten fortsatte fra ek-
sempelvis 50 pct. og op til 80 pct. for pa denne made at sikre, at prisen pr.
rejse holdes i ro i forhold til i dag selv for meget hgjfrekvente pendlere. En
tilbagevenden til "normalrabat" vil kunne sikres i lgbet af 2-3 ar.
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Trafikselskabet skal samlet set opna ca. samme provenu som i dag, og det er
derfor ikke uden problemer at indfgre en hgjere mangderabat for alle — hvis
det f.eks. kun er i et af tre "gamle” selskaber, problemet opstar. Som ved den
seerlige passagertyperabat kraever denne ordning som udgangspunkt, at der
defineres lokale takstomrader, hvori den hgjere meengderabat kan ydes, hvis
ikke den ydes i hele selskabet.

Lasninger specifikt for kontanttakstsystem

Fast serlig billetpris uden omstigningsret og uden tilkagbsret

En anden mulighed for at mindske prisstigninger er implementeringen af en
lavere specialpris pa en reekke kontantbilletter. Det vil ikke veere muligt for
passageren, som kgber denne specialbillet, at omstige til bus eller tog pa bil-
letten. Billetten kan saledes kun benyttes til den specifikke rejserelation, bil-
letten er kabt til. Beslutter passageren at forleenge sin rejse udover den sgr-
lige billets gyldighedsomré&de, méa passageren séledes kabe en ny billet. Ar-
sagen til dette er, at det mindsker muligheden for delt billetkgb, hvor det
bedre kan betale sig for passageren at kgbe den szrlige billet og tilkabe zo-
ner, end at betale prisen for én billet til den konkrete rejse.

Lavere Storebeltstilleeg

For rejser over Storebelt prisberegnes i dag med udgangspunkt i DSB’s zo-
nesystem. Pa Storebzlt er der 8 takstzoner. For en konkret rejse f.eks. fra
Odense til Kgbenhavn er der 23 DSB zoner. Dette zoneantal danner grund-
lag for at finde den konkrete pris: Kontant: 214,- kr., Klippekort: 1710,- kr.
og periodekort: 2920,- kr.

| forslaget til et nyt kontanttakstsystem fastsaettes priserne mellem zoner pa
begge sider af Baltet. For rejser, der foretages pa rejsekortet, er princippet,
at al takstberegning bygger pa en luftlinjeafstand mellem afrejse- og an-
komststed. Da der er relativt fa kilometre over Baltet i forhold til den pris,
der i dag opkraeves for denne type rejser, tilleegges alle rejser, der passerer
Beltet, et Storebealtstilleeg for at kompensere for den korte kilometeraf-
stand.

Det er endnu for tidligt at give konkrete eksempler p, hvor stort/lille dette
tilleeg bliver, men dette tilleeg kan for seerlige rejser bruges som verktgj til at
regulere taksteendringerne.

5.3. Finansiering af overgangsordninger

Ved implementeringen af rejsekortet har trafikselskaberne forudsat som
princip, at overgangen er provenuneutral for selskaberne. Det vil sige, at der
ikke er afsat szrlige midler til finansieringen af overgangen til rejsekortsy-
stemet - overgangen handteres inden for de nuvaerende gkonomiske ram-
mer. Den endelige afklaring af en eventuel udligningsmodel som fglge af, at
overgangen til rejsekortet farer til en endret indtegtsfordeling blandt sel-
skaberne, skal naermere afklares mellem de involverede parter i Rejsekort
A/S. Dette vil for sa vidt ogsa afhaenge af, hvilke takstsystemer der besluttes
implementeret.

Valget af ordninger vil séledes afhange af de problemstillinger, trafikselska-
berne star overfor. Eksempelvis vil trafikselskaberne ved implementeringen
af rejsekortet og det nye prisberegningsprincip, som uvilkarligt farer til
taksteendringer for visse passagerer, forventeligt skulle indfare en reekke
overgangsordninger — enten ved gradvist at introducere priseendringerne el-
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ler ved at have en raekke saerlige ordninger som eks. hgjere maengderabat for
specifikke streekninger. Veelger trafikselskaberne at indfgre szrlige ordnin-
ger, ma det forventes, at der vil ske en tilsvarende reducering af takstfald i
det omfang, prisstigninger reduceres.

Generelt vil der ved implementeringen af en ordning skulle tages stilling til,
hvordan ordningerne skal styres/kontrolleres. Nogle af ordningerne vil
kunne handteres decentralt i selskaberne, hvor andre méske mere hen-
sigtsmaessigt kontrolleres af en uafhaengig instans. Dette vil afhaenge af de
overgangsproblemstillinger, som skal handteres, samt hvilket instrument
der veelges til handteringen. Derudover kan der ved implementeringen af et
landsdaekkende system veere behov for en koordinering af overgangsordnin-
gerne mellem selskaberne, eksempelvis ved en gradvis harmonisering af
takster.

5.4. Seerlige passagergrupper

Det er i tilknytning til ovenstdende overgangsordninger muligt at implemen-
tere ordninger for szrlige passagergrupper, som i dag modtager serlige ra-
batter, f.eks. pensionister.

5.4.1. Pensionister

Pensionistrabatterne varierer veesentligt i de nuveerende takstsystemer i hele
landet, jf. tabellen over de forskellige pensionistrabatter i afsnit 3.5.2. En
harmonisering af pensionistrabatterne vil fare til takststigninger for nogle
pensionister og fald for andre, hvad enten det er en landsdaekkende harmo-
nisering, der iveerksettes, eller en harmonisering inden for et af de nye,
starre trafikselskaber Derudover vil taksterne for pensionister ogsa kunne
endre sig ved, at trafikselskabet overgar til et nyt prisberegningsprincip
med implementeringen af rejsekortet.

For ikke at ramme en gruppe af pensionister med markant store takststig-
ninger kan trafikselskaberne veelge at harmonisere pensionistrabatterne
gradvist, sa fald og stigninger udlignes over tid. Trafikselskaberne kan ogsa
veelge at udstede tidsbegraensede periodekort til pensionisterne i en periode
eller szrlige klippekort. Det er endnu ikke afklaret i de nye trafikselskaber,
som velger at opretholde de nuvaerende forskellige takstsystemer i en peri-
ode, hvordan pensionistrabatter handteres.

Derudover vil kommunikation vere et vaesentligt aspekt i en harmonisering
af pensionistrabatterne. Det er afggrende, at det gares klart, at harmonise-
ringen foretages for at introducere mere lige vilkar for pensionisterne, og at
dette uundgaeligt vil fgre til, at nogle pensionister oplever stigninger, men at
en tilsvarende gruppe samtidig opnar en stgrre rabat. De naermere forhold
omkring principhandtering af rabatter for pensionister i et fremtidigt takst-
system uddybes i kapitel 6.

5.4.2. Studerende

For studerende pa videregdende uddannelser gelder, at de studerende kan
fa rabat pa periodekort til offentlig transport med bus og tog (SU-kort) uan-
set straekning. Dette er til forskel fra rabatten til uddannelsessggende pa
ungdomsuddannelser, hvor der er en geografisk restriktion, sa rabatten kun
ydes til periodekort mellem uddannelsessted og hjem.

De hidtidige amtskommunale ordninger for befordringsgodtgerelse for ele-
ver pa ungdomsuddannelser overgar med kommunalreformen til staten.
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Amtsradene har med de eksisterende regler haft adgang til at indrette ord-
ninger meget forskelligt bAde med hensyn til, hvem der har haft ret til godt-
garelse, hvilke regler godtggrelsen er givet efter samt satser for egenbetaling
mv. Eksempelvis har nogle amtskommuner valgt at yde rabat, og andre har
valgt at give bagudrettet godtgarelse (refusion).

Med statens overtagelse af ordningerne har der vist sig behov for en harmo-
nisering af ordningerne, hvilket samtidig giver mulighed for en administra-
tiv forenkling. Med forslag til lov om befordringsrabat til uddannelsessg-
gende pa ungdomsuddannelserne fastleegges, at der fremover bliver tale om
en rabatordning, hvor trafikselskaberne yder de uddannelsessggende rabat
ved kgb af abonnementskort og efterfalgende modtager refusion fra Styrel-
sen for Statens Uddannelsesstgtte, som administrerer ordningen. Denne
model svarer overordnet set til den eksisterende model for befordringsrabat
for studerende pa de videregaende uddannelser.

Rabatten til uddannelsessggende pa ungdomsuddannelser udger forskellen
mellem udgiften til billigste offentlige befordringsmiddel, og det belgb, som
den uddannelsessggende selv skal betale (egenbetalingen). Med lovforslaget
harmoniseres egenbetalingen, som i de amtskommunale ordninger har vari-
eret mellem 210-337 kr. pr. méaned i skoledret 2005/2006, i hele landet til
9,50 kr. pr. dag fra. 1. januar 2007. Harmoniseringen introduceres pa én
gang, og der etableres saledes ikke sarlige overgangsordninger.

Det skal i forbindelse med implementeringen af rejsekortet besluttes, hvor-
dan befordringsrabatten til studerende pa ungdomsuddannelser og videre-
gaende uddannelser fremover ydes pa rejsekortet, da de traditionelle perio-
dekort som navnt udgar i det nye rejsekorttakstsystem. Dette vil kunne
ngdvendigggre et behov for overgangsordninger, men dette forhold vil farst
kraeve en nermere afklaring mellem trafikselskaberne og SU-styrelsen, ogsa
set i forhold til, hvad der er teknisk muligt pa rejsekortet.

5.4.3. Togoperatgrrabat

Unge mellem 16 og 26 ar kan i dag opna rabat pa amtsoverskridende togrej-
ser via Wildcard-ordningen hos DSB og 4U-ordningen hos Arriva. Da amts-
grenserne forsvinder med kommunalreformen, skal der tages stilling til,
hvordan rabatten fremover ydes. DSB og Arriva har valgt i overgangsperio-
den, indtil rejsekortet implementeres, fortsat at yde rabat efter de gamle
amtsgraenser. Det er endnu ikke fuldt ud afklaret, hvordan togoperatgrra-
batten til unge handteres, nar rejsekortet implementeres.

5.5. Sammenfatning

En reekke af ordninger er opstillet til handtering af forskellige problemstil-
linger i forbindelse med overgange som fglge af kommunalreformen samt
implementeringen af nye takstsystemer. Valget af ordninger vil afhaenge af,
hvilke udfordringer trafikselskaberne skal handtere. De i kapitlet gennem-
gaede problemstillinger sa som forskellige takstsystemer inden for samme
nye trafikselskab, taksteendringer mv., er sammen med forskellige 1gs-
ningsmuligheder sammenstillet i nedenstaende tabel.
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Tabel 16. Samlet oversigt over overgangsordninger

Problemstillinger

Forskellige takstsy-
stemer inden for sam-
me trafikselskab

Lovkrav om anvendel-
se af samme billet in-
den for trafikselska-
bets omrade

Takststigninger gene-
relt

Takststigninger speci-
fikt rejsekortrejser

Takststigninger speci-
fikt pd kontantbilletter

Lgsninger

Rejsekortet implementeres, sa situationen er kun mid-
lertidig

Et nyt ikke-rejsekortbaseret takstsystem planlsegges
indfgrt

Tilpasninger i “greenseomraderne”

Rejsekortet implementeres

Et nyt ikke-rejsekortbaseret takstsystem planlaegges
indfgrt

Indgdelse af aftaler med jernbanevirksomhederne

Gradvis indfgrelse af det nye takstsystem
Kommunikation

Klippekort

Periodekort

Szerlige passagertyperabatter
Hgjere maengderabatniveau

Fast saerlig billetpris
Lavere Storebeeltstilleg
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6. Fire modeller for nyt takstsystem

Takstudvalget har opstillet fire takstmodeller, henholdsvis to landsdekkende
og to decentrale, der danner et samlet udfaldsrum for muligt fremtidigt takst-
system, jf. kapitel 4. De fire modeller vurderes alle mulige at implementere —
selvsagt med forskellige konsekvenser og med varierende fordele og ulemper.
Udvalget har vurderet fordele og ulemper ved fglgende fire modeller:

Model 1 (landsdakkende): Enhedstakstsystem

Model 2 (landsdeekkende): Enhedstakstsystem med lokal tilpasning
Model 3 (decentralt): Lokalsystem

Model 4 (decentralt): Lokalsystem med feelles billetmedie

Principperne for modellerne gennemgas i det falgende.

6.1. Model 1 'Enhedstakstsystem’

Enhedstakstsystemmodellen baserer sig i grundtrak pa, at sterstedelen af
de parametre, der indgar i takstsystemerne, er ens for alle takstmyndighe-
der. Det er endvidere ogsa den af de fire modeller, der bygger pa flest felles-
parametre. Med denne ensartethed vil passagererne klart opleve takstsy-
stemet som landsdaekkende.

Modellen baseres pa falgende principper:

e Rejsekortet anvendes i hele landet

e Mangderabatter fastsaettes ens for alle takstmyndigheder

¢ Alle takstmyndigheder anvender samme definition af passagertyper

o Alle takstmyndigheder anvender samme procentsatser for passagertyperabatter
e En entydig normalpriskurve for alle takstmyndigheder

o Et feelles kontanttakstsystem med ensartet takst, aftalt gyldighed og omstig-
ningsret. I kontanttakstsystemet salges alene barn- og voksenbilletter

e (@vrige parametre - bl.a. 'kommercielle’ rabatter - kan fastszettes af den enkelte
takstmyndighed

Entydig normalpriskurve og ens mengderabatter: Med disse to pa-
rametre fastsat ens i hele landet vil der for enhver passager veere en entydig
priskurve for den givne rejse, jf. nedenstaende principfigur:
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Figur 11. Normalpriskurve i enhedstakstsystemet
Pris Rejse 1

Rejse 2
(rabatniveau 1)

Rejse 3
(rabatniveau 2)

Rejse 4
(rabatniveau 3)

Rejseleengde

Dette vil i udgangspunktet give en klart gennemskuelig prisdannelse for den
enkelte passager, idet det dog ma bemeerkes, at passageren — som det gael-
der generelt for prisfastsattelsen pa rejsekortet — ma veere opmarksom pa
sit givne rabatniveau og sammenhangen mellem pris og rejseleengde.

Et felles takstsystem betyder pa grund af maengderabattering ikke, at 2 ki-
lometer altid vil koste det samme for alle passagerer, men derimod at 2 km
vil koste det samme for alle sammenlignelige passagerer — det vil sige pas-
sagerer med et ensartet rejsemgnster.

Samme passagertypedefinitioner og passagertyperabatter: Med
disse parametre faelles vil en given passagertype kunne opna den samme ra-
bat pa sine rejser. Dette vil gge gennemskueligheden i prisdannelsen og
medvirke til, at passageren opfatter takstsystemet som landsdakkende.
Desuden vil det vaere en harmonisering i forhold til i dag, hvor eksempelvis
pensionisterne opnar forskellige rabatter, jf. kapitel 3.

Kontanttakstsystemet i denne model baseres pa et felles kontanttakstsy-
stem med ensartet takst, aftalt gyldighed pa billetter og omstigningsret. Da
rejsekortet anvendes i hele landet, og alle rabatterede rejser antages over-
flyttet til rejsekort, vil kontanttakstsystemet kun indeholde kontantbilletter
for passagertyperne bgrn og voksne. Den aftalte gyldighed og feelles omstig-
ningsret betyder, at passageren, der rejser pa kontantbillet, kan omstige
mellem busser og toge inden for den givne tidsgyldighed og omstigningsom-
radet. Dette kontanttakstsystem ligger til grund for tre ud af de fire takst-
modeller og behandles derfor kun uddybende her.

Det faelles kontanttakstsystem er baseret p3, at hele landet inddeles i storzo-
ner og lokalzoner, eksempelvis 200 storzoner og 800 lokalzoner. Hermed
balanceres hensynet til overskuelighed i kontanttakstsystemet mod hensy-
net til relativt lave takster for korte, lokale rejser.

Taksten for en rejse fastsaettes som lokaltakst pa lokalzoneniveau, hvor rej-
sen pabegyndes i en storzone og ikke fortsetter leengere end de 2 naermeste
storzoneringe. Gar rejsen ud over de nermeste 2 storzoneringe til start-
storzonen, fastszttes taksten som storzonetakt pa storzoneniveau. Dette il-
lustreres i nedenstdende kort, hvor de forskellige farver angiver forskellige
takstniveauer for en rejse med start i Kgbenhavn. En rejse, der foretages i
Kgbenhavn med udgangspunkt i den grenne startzone, vil saledes takstfast-
seettes pa lokalzoneniveau, indtil rejsen er laengere end de 2 nermeste stor-
zoneringe, hhv. den bla og lysegra storzonering. Det vil sige, at hvis rejsen
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gar ind i den rede tredje storzonering, vil rejsen takstfastsattes efter storzo-
netakst.

Figur 12. Feelles kontanttakstsystem

Prisfastsattelse af taksten foretages efter relationsprincippet, hvilket vil si-
ge, at der er defineret en fast pris mellem et zonepar. Dette kan knyttes til
luftlinjeprincippet, som kan benyttes ved rejsekorttakstens fastsaettelse, hvis
kontantprisen mellem 2 takstzoner beregnes ud fra rejsekorttaksten. Der-
med tilnermes, at passagererne oplever en vis form for sammenheang i den
made taksten pa en kontantbillet fastsettes i forhold til, hvordan taksten pa
rejsekortet fastsattes.

6.2. Model 2 'Enhedstakstsystem med lokal tilpasning’

I enhedstakstsystemet med lokal tilpasning forudseettes som i model 1, at
rejsekortet anvendes i hele landet, og at kontanttakstsystemet er flles. Til
forskel fra enhedstakstsystemet, er rejsekorttaksten ikke ens fastsat i hele
landet, da takstmyndighederne har nogle frihedsgrader pa det lokale niveau.
Modellen kan saledes ses som en videreudvikling af de nuvaerende princip-
per for fastsaettelsen af takstkompetencen.
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For rejsekorttaksten er antagelsen, at trafikselskaberne har hovedinte-
ressen for de korte rejser, og togoperatgrene for de lange. Derudover kan
begge selskaber have interesse i de mellemlange rejser.

Det teoretiske udgangspunkt for denne principfordeling af takstkompeten-
cen er de nuvaerende trafikselskabers provenudannelse afhangig af rejse-
leengden. Den nuvarende provenufordeling vises i nedenstaende diagram,
som angiver indtegtsdannelsen opgjort kumuleret i forhold til rejseleeng-
den.

Figur 13. Kumulerede indtegtskurver med angivelse af 85 pct., 90 pct. og
95 pct. fraktiler
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Pa figuren er vist den maksimale 85 pct.-, 90 pct.- og 95 pct.-fraktil for tra-
fikselskabernes indtegtsdannelse. Figuren viser séaledes, at 85 pct. af ind-
teegterne for samtlige trafikselskaber er dannet af rejser kortere end 37 km.
90 pct. og 95 pct. af indteegterne er dannet for rejser kortere end 38 km
henholdsvis 43 km. DSB derimod indhenter kun hhv. 21 pct. af deres samle-
de indteegter pa rejser kortere end 35 km samt 29 pct. af deres samlede ind-
teegter pa rejser kortere end 50 km. Trafikselskaberne har séledes den ster-
ste interesse i de korte rejser og togoperatgrerne i de lange.

Med afsaet i ovenstdende opererer modellen med tre niveauer for takstfast-
seettelse.

1. @verste niveau (rejser fra et trafikselskab til et andet/andre)
« Enhver rejse, der passerer en trafikselskabsgraense

2. Mellemste niveau (rejser inden for et trafikselskab)
« Enhver rejse, der gar over en lokalomradegraense

3. Laveste niveau (rejser inden for et lokalomrade — eksempelvis en gruppe
kommuner)
« Enhver rejse, der starter og slutter inden for lokalomradet
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Opdelingen af trafikselskaberne i lokalomrader og rejserne i tre niveauer
understgtter, hvor trafikselskaberne har deres gkonomiske interesser. To-
goperatgrerne har hovedsageligt interessen, jf. nedenstaende figur, i rejser
pa det gverste og mellemste niveau (hhv. red og gran pil), og trafikselska-
berne har interesse i rejser pa det laveste og mellemste niveau (hhv. gul og
gren pil). Derved vil forhandling om takster mellem trafikselskaberne og to-
goperatarerne eksempelvis koncentrere sig om det mellemste niveau, hvor
der kan opsta en interessekonflikt.

Figur 14. Tre niveauer for takstfastsattelsen i enhedstakstsystemet med lo-
kal tilpasning

Trafikselskab A

Lokalomrade

/' Lokalomréde
) A2

Hvordan omraderne afgraenses vil afheenge af aftaler mellem trafikselska-
berne og togoperatgrerne. En vaesentlig rammebetingelse for aftalerne er

bestemmelserne i lov om trafikselskaber § 6 om én fzlles billettype til alle
rejser med bus, tog og metro i hovedstadsomradet.

Normalpriskurven for en rejse pa rejsekortet afhanger af, hvilket geogra-
fisk omrade rejsen straekker sig over, og dermed pa hvilket af de tre oven-
navnte niveauer, taksten fastsaettes efter.

Normalpriskurven i modellen fastleegges:

« Felles af takstmyndighederne pa det gverste niveau og pa det mellemste
niveau
« Decentralt af takstmyndighederne pa det laveste niveau

En takstmyndighed vil pa den baggrund kunne fastsaette én normalpriskur-
ve, der gaelder for rejser internt i alle lokalomraderne i det pageeldende tra-

fikselskab. For alle andre rejser, dvs. pa det mellemste og gverste niveau, vil
den samme normalpriskurve geelde i hele landet.

Principperne for fastsettelsen af normalpriskurven illustreres i nedenstaen-
de diagram.
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Figur 15. Fastseettelse af normalpriskurve i enhedstakstsystemet med lokal
tilpasning
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Enkelheden i takstsystemet og dermed passagerernes opfattelse af takstsy-
stemet som landsdakkende i forhold til de mellemlange og lange rejser gges
ved, at passagertyper og passagertyperabatter defineres ens i hele
landet uanset niveau.

Hermed vil kunden altid veere sikker pa at kunne fa 'sit produkt’, f.eks. en
rabatteret ungdomsbillet. Endvidere vil rabatgivningen pa den enkelte rejse
hermed blive sa gennemskuelig som mulig.

Fastsattelsen af maengderabatterne kan ses som et spgrgsmal om, hvor
mange varianter der skal vaere af normalpriskurven, idet maengderabatten —
som navnt ovenfor — sa at sige forskyder normalpriskurven nedad afheengig
af rabatniveauerne pa rejsekortet. Hermed er fastseettelsen af mangderabat-
ten et centralt instrument for en lokal indflydelse pa takstsystemerne og
dermed ogsa pa indtegtsdannelsen i offentlig servicetrafikken.

Model 2 bygger i den sammenhang pa en starre grad af lokal indflydelse og
dermed alt andet lige ogsa pa en sterre mulighed for bedst mulig provenu-
tilpasning under hensyntagen til, at takstaendringer sa vidt muligt undgas.

Modellen baseres derfor pa, at mangderabatterne afhanger af de ovenfor
navnte tre niveauer:

« @verste niveau: Der fastsettes entydige maengderabatter, der er ens for
alle rejser pa’landsniveau’.

« Mellemste niveau (rejser inden for et trafikselskab): Der fastsaettes en-
tydige mangderabatter, der er ens for alle rejser pa 'regionalt niveau’.

« Laveste niveau: Takstmyndigheden fastsatter selv maengderabatterne
for rejser pa’'lokalt niveau’, men dog saledes, at der i alle lokalomrader i
et givent trafikselskab er ens mangderabatter.

Modellen ggr det muligt for parterne at aftale, at togoperatgrerne fastseetter
rabatterne pa det gverste niveau, hvor de har den sterste interesse i rejserne,
samt at trafikselskaberne fastsatter taksterne decentralt pa det laveste ni-
veau, hvor de er stgrste interessenter. Bade trafikselskaberne og togoperate-
rerne kan have interesse i rejserne pa det 'regionale mellemste niveau’. Det
mellemste niveau for maengderabatterne giver derfor selskaberne en mulig-
hed for at aftale rabatter for den del af rejserne, alle parter har interesse i.
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Kontanttakstsystemet i denne model baseres pa et felles kontanttakstsy-
stem med ensartet takst, aftalt gyldighed pa billetter og omstigningsret efter
samme udformning som kontanttaktssystemet i den mest landsdaekkende
model enhedstakstsystemet (model 1).

6.3. Model 3 'Lokalsystem’

I den mest decentrale model 'lokalsystemet’ vil passagererne opleve regio-
nalt funderede takstsystemer, som til dels minder om dagens situation, hvor
der er vaesentlig forskel pa takstsystemerne i kraft af den decentrale takst-
kompetence.

Denne model adskiller sig imidlertid fra de andre analyserede modeller i og
med, at der ikke vil veere et feelles billetmedie - rejsekortet. Antagelsen bag
modellen er, at rejsekortet ikke implementeres i hele landet. Det, at rejse-
kortet ikke er landsdaekkende, betyder, at passagererne i denne model ople-
ver en begraenset adgang til billetter, der kan benyttes til kombinerede rejser
med bus og tog.

I de trafikselskaber, hvor rejsekortet antages implementeret, er forudset-
ningen, at normalpriskurven, mangderabatter og passagertyperabatter er
selskabsafhaengige.

Der skal — pa samme made som i ovennavnte tre modeller — etableres et
kontantsystem parallelt til rejsekorttakstsystemet. Dette antages ogsa her at
veere ens for de trafikselskaber, der anvender rejsekortet, idet det vurderes,
at stordriftsfordelene i et feelles kontanttakstsystem og den forbedrede til-
geengelighed for kunderne, vil opveje de ulemper, det vil veere for trafiksel-
skaberne i form af afgivelse af lokal indflydelse pa kontanttaksten — ogsa
henset til den relativt begreensede passagermangde i kontanttakstsystemet.
For en uddybende beskrivelse af det feelles kontanttakstsystem for trafiksel-
skaber, der implementerer rejsekortet, henvises til ovenstaende afsnit 6.1.

I modellen lzegges der op til, at der kan aftales et kontantsystem for lokale
rejser inden for trafikselskaber, der ikke benytter rejsekortet, som kan veere
uafhaengigt af det feelles kontanttakstsystem.

Opsummerende baseres den mest decentrale model pa falgende principper:

Trafikselskaber, hvor rejsekortet implementeres:

e Feelles passagertyper

e Normalpriskurven fastsaettes af takstmyndighederne

. Passagertyperabatter fastsaettes af takstmyndighederne
e Meengderabatter fastsasettes af takstmyndighederne

e Et faelles kontanttakstsystem

Trafikselskab, hvor rejsekortet ikke implementeres:

e Aftalt kontantsystem i de trafikselskaber, der ikke benytter rejsekortet. Her-
med vil billetsamarbejdet mellem busser og tog i visse tilfaelde begraenses til
alene at omfatte ikke-rabatterede produkter (~ voksen og bgrn kontantbillet-
ter).

e Solo-togrejser vil kunne foretages pa rejsekortet i omradet, da togoperatgrerne
implementerer rejsekortet landsdsekkende
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Model 4 ’Lokalsystem med feelles billetmedie’

I lokalsystemet med fzlles billetmedie anvendes rejsekortet i hele landet,
men hvert trafikselskab kan fastseette forskellige normalpriskurver, passa-
gertyperabatter og mangderabatter. Der vil sdledes ikke veere felles para-
metre i takstfastsattelsen, hvorfor passageren ikke pa forhand vil have sik-
kerhed for, at eksempelvis hans passagertype — 'ung’ — finder anvendelse
ved den pagaldende rejse, hvad rabatteringens starrelse vil vaere, og hvilken
sammenhang der vil vaere mellem rejseleengde og pris. Pa trods af det faelles
billetmedie — rejsekortet — vil der saledes i fremtiden ikke veere starre grad
af gennemskuelighed og ensartethed, end der er i dag.

Prisberegningsprincippet for rejsekorttaksten vil dog — jf. argumentationen i
kapitel 4- veere det samme for alle takstmyndigheder, nemlig efter luftlinje-
princippet, ligesom rabatter til erstatning for 10-turskort og pendlerkort be-
regnes ud fra passagerens forbrug (loyalitetsrabatter).

Med samme begrundelse som for lokalsystemet antages der et faelles kontant-
takstsystem for alle takstmyndigheder pa barn- og voksenbilletter, baseret pa
de samme principper som kontanttaktssystemet i enhedstakstsystemet.

6.4. Principhandtering for sarlige rabatter

6.4.1. Pensionistrabatter

Som det er beskrevet i kapitel 3, er der i dag betydelig variation i rabatgiv-
ningen til pensionister. | nogle trafikselskaber ydes kun rabat pa periode-
kort, i andre ydes ogsa rabat pa kontantbilletter og klippekort. Selve rabat-
satsen varierer mellem ca. 0-80 pct. fra selskab til selskab, jf. tabellen over
pensionistrabatter i afsnit 3.5.2. Endvidere er der forskellige rejseregler for
pensionistordningerne, bl.a. i forhold til regler om spearretid for brug af pe-
riodekort i eksempelvis morgen- og eftermiddagsmyldretiden.

De nuvarende pensionistrabatter fremstar som et ganske komplekst og ui-
gennemsigtigt system. Ved en grundlaeggende omkalfatring af takstsyste-
merne i forbindelse med implementeringen af rejsekortet og etableringen af
nye takstsystemer (landsdaekkende eller decentrale) er der sdledes mulighed
for at gennemfgre en harmonisering af rabatgivningen for pensionister.
Konsekvensen af en sadan harmonisering vil veere taksteendringer for denne
gruppe af brugere. Alternativt kan der fortsaettes med de nuverende meget
forskelligartede rabatter og rejseregler.

Da pensionisternes efterspgrgsel efter offentlig servicetrafik imidlertid ma
anses for at veere forholdsvis ufglsom over for priseendringer — gruppen har i
relativt hgj grad karakter af tvangskunder — kan det synes urimeligt at gen-
nemfgre @&ndringer i takstsystemerne, som vil betyde takstendringer for
denne gruppe.

Som det er beskrevet i kapitel 4, kan der dog ogsa fremfgres gode argumen-
ter for, at en stgrre grad af ensartethed i takstsystemerne generelt kan have
en positiv betydning for kunderne, idet takstsystemerne bliver enklere og
med starre grad af feellestraek. Endvidere vil udbredelsen af rejsekortet som
billetmedie ogsa have betydning for den enkelte kunde, som ikke behgver at
seette sig ind i forskellige billettyper og rejseregler. En sddan harmonisering
vil selvsagt ogsd komme pensionistgruppen til gode.
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Den feelles pensionistrabat i model 1 og 2 kan handteres som en felles 'mini-
mumesrabat’. Alle pensionister i den offentlige servicetrafik er saledes sikre
pa som minimum at kunne opna denne rabat. Eventuelle beslutninger om
yderligere rabat treeffes af de enkelte kommuner og kan udformes som et
'tilkeb’ til den naevnte pensionistrabat, svarende til principperne, safremt en
kommune matte gnske at give kommunens borgere gratisbefordring.

6.4.2. Andre subventionerede kort

For andre subventionerede kort, f.eks. efterlgnskort, SU-kort, Ungdomskort
etc. forudseettes det i modellerne, hvor passagertyperabatterne fastsattes
ens, at der som ved pensionistrabatter er en feelles minimumsrabat, og i til-
feelde af, at kommunerne gnsker at yde en hgjere rabattering, falges oven-
stdende principper for pensionist rabatter.

6.4.3. Kommercielle rabatter og seerlige tilleg

Tilleeg, bonus og markedsbegrundede rabatter kan enten fastsattes af den
enkelte takstmyndighed eller centralt. | dag anvendes blandt andet falgende
decentralt fastsatte serlige tilleeg og rabatordninger:

« Kommercielle rabatter (DSB Orange)
« Servicetilleg (DSB 1, julefrokostbillet, nattilleeg osv.)
« Pladsbilletter

For sa vidt angar markedsbegrundede rabatter vil der typisk vaere tale om
rabatter som f.eks. DSB Orange, der tilskynder passagerer til at benytte of-
fentlig servicetrafik uden for myldretiden.

Det er umiddelbart vurderingen, at sadanne tilleg og rabatter bedst priori-
teres af den takstmyndighed, der ogsa har det direkte driftsansvar. Derfor
foreslas de som udgangspunkt fastsat af den enkelte takstmyndighed, ogsa i
de ovenstaende behandlede landsdaekkende modeller.

6.5. Sammenfatning

De fire takstmodeller praesenteret i dette kapitel deekker et kontinuum fra
landsdeekkende til decentrale modeller. De afspejler muligheder for, hvor-
dan fremtidige takstsystemer kan udformes, men der vil som navnt veere
mange mulige variationer af disse, hvad angar valget af graden af feellesskab
i parametre s som normalpriskurven, maengderabatter etc., jf. kapitel 4.

Den landsdeekkende model enhedstakstsystemet med lokal tilpasning kan
eksempelvis implementeres i en version, hvor mangderabatterne er felles
pa det gverste og mellemste niveau. Dermed vil takstsystemet vaere mere
landsdeekkende end den version, som analyseres i denne rapport.

Nedenstdende gives et samlet overblik over forudsatningerne for de fire
modeller.
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Tabel 17. Forudsatninger for de fire takstsystemsmodeller

Takstsystemer Landsdeekkende Decentrale
Modeller Model 1 Model 2  Model 3 Model 4
Landsdaekkende kontantsystem X X X

% Fzelles kontantsystem, hvor rejsekortet an- X

£ vendes

Q Lokalt takstsystem, hvor rejsekort ikke an- X
vendes
Rejsekortet anvendes i hele DK X X X
Rejsekortet anvendes i dele af DK X
Fzelles normalpriskurve rejsekortet X X*

E gi(;rmalpriskurve takstmyndigheds afhaen- N X X

% Feelles passagertypedefinitioner X X X X

X Fzlles passagertyperabat X X
Forskellige passagertyperabatter X X
Feelles mangderabat X X*

Forskellig maengderabat X* X X

* | Model 2 fastsaettes normalpriskurven ens pé det mellemste og gverste niveau. Normalpriskurven
og maengderabatterne fastsattes decentralt pa det laveste niveau.
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7. Vurdering af takstsystemsmo-
dellerne

Vurderingen og sammenligningen af konsekvenserne ved de fire takstsy-
stemsmodeller baseres pa en raekke kvalitative vurderingskriterier samt re-
sultaterne af beregninger af konsekvenser for passagererne i form af takst-
&ndringer samt trafikselskabernes provenu.

Takstudvalget har lagt fglgende kriterier til grund for vurderingen af model-
lerne:

« Gennemskueligt og let at kunne kommunikere
« Sammenhang pa tveers i den samlede offentlige servicetrafik

« Mulighed for at skabe overensstemmelse mellem omkostninger og ind-
teegter for den enkelte takstmyndighed

« Mulighed for at fagre trafikpolitik
« Mulighed for produktdifferentiering og for kommercielle rabatter

« Omfanget af taksteendringer

I det felgende vurderes modellerne ud fra ovenstaende kriterier, hvorefter
resultaterne af konsekvensberegningerne pa de fire takstmodeller praesente-
res i kapitel 8, herunder omfanget af taksteendringer.

Generelt fremgar, at trafikselskaberne har stgrre raderum for at skabe over-
ensstemmelse mellem omkostninger og indteaegter i de mere decentrale mo-
deller, samt at des mere landsdaekkende modellerne er, des mere gennem-
skuelige er de for kunderne.

7.1. Enhedstakstsystem

Enhedstakstsystemet vil medfgre en betydelig harmonisering af takstdan-
nelsen, da det forudszettes, at trafikselskaberne og togoperatgrerne for rejser
pa rejsekortet aftaler alle parametre s som passagertyper, passagertypera-
batter, normalpriskurve og mangderabatter falles, samt at der er ét feelles
kontanttakstsystem.

7.1.1. Gennemsigtighed og kommunikation

Enhedstakstsystemet kan opleves som et af de mest gennemskuelige i forhold
til de andre analyserede modeller, pa grund af ensartetheden i systemet, hvil-
ket ogsa ger systemet let at kommunikere bredt i forhold til i dag, hvor der
findes ca. 25 forskellige takstsystemer. Ved, at passagertyperne er ens define-
ret, vil en ung eksempelvis altid veere en ung i hele landet, og da passagertype-
rabatten samtidig er feelles, opnar passagererne den samme rabat ligegyldigt,
hvor rejsen foretages. Den ensartede fastsattelse af kilometertaksten samt
meangderabatterne bidrager samtidig til gennemskueligheden.

Det feelles kontanttakstsystem i denne model, som ogsa gar igen i de andre
modeller, medvirker ogsa til, at det bliver langt enklere for passagererne at
rejse i den offentlige servicetrafik i forhold til i dag. Passagererne vil med det
feelles system fa prisen pa deres rejse fastsat ens i hele landet. Endvidere vil
det vaere muligt at forudbestille en billet til en hvilken som helst rejserelati-
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on med den offentlige servicetrafik — uafhaengig af om rejsen foregar med
bade bus og tog.

7.1.2. Sammenhang i den offentlige servicetrafik

Der vil i enhedstakstsystemet vaere en god sammenhang i den offentlige ser-
vicetrafik. Langt den overvejende del af takstfastseettelsen sker ud fra de sam-
me principper, uanset hvilket transportmiddel passageren benytter, og prisen
vil falgelig ogsa vaere ens, uanset om passageren benytter bus eller tog.

Den gode sammenhang i den offentlige servicetrafik og den ensartede fast-
seettelse af parametre i hele landet gar, at enhedstakstsystemet fordrer stor
enighed mellem parterne bade ved etablering og ved udmgntning af takstsy-
stemet. Imidlertid vil der ogsa kunne opnas administrative lettelser, nar det
samme system fgrst er etableret i hele landet.

7.1.3. Provenutilpasning samt trafikpolitik

Takstmyndighedernes frihedsgrader begraenses betydeligt i modellen i for-
hold til i dag, hvor taksterne fastsattes decentralt af trafikselskaberne. Dette
ger det sveerere for takstmyndighederne at tilpasse deres provenu. Daekkes
selskabernes omkostninger ikke af indtaegterne fra taksterne, kan kommu-
ner og region alternativt yde et starre tilskud til selskabet eller veelge at for-
ringe service.

En betydelig grad af feellesskab vil selvsagt mindske trafikselskabernes mulig-
hed for tilpasning til lokale markedsforhold. Hermed bliver det ogsa sveerere
at bruge takstsystemerne strategisk f.eks. ved at tilrettelzegge et system, der er
strukturelt tilpasset til at mindske bilbelastningen i stgrre byer. Der vil her-
med veere en begraensning i muligheden for at fgre en lokal trafikpolitik.

Det ma dog bemeerkes, at det selv i enhedstakstsystemet vil veere muligt ge-
nerelt at leegge et lavere takstniveau (evt. O-takst). Dette fordrer blot, at man
lokalt er villig til at finansiere en del af passagerbetalingen. Takstsystemet
vil hermed principielt fortsat veere ensartet; forskellen bestar i, hvem der’
betaler for turen’, og passagerens oplevelse af systemet som landsdaekkende
vil veere mindre.

Det skal endvidere bemarkes, at ensartet takst ikke nadvendigvis er ensbe-
tydende med ensartet brugerfinansiering, idet der er forskel fra trafikselskab
til trafikselskab pa, hvor stor en andel af udgifterne brugerfinansieringen vil
dakke med de nye takster. Dermed vil der ogsa vere forskel pa regionernes
og kommunernes omkostninger til deekning af trafikselskabets udgifter.

7.1.4. Produktdifferentiering samt kommercielle rabatter

Det vil stadig vaere muligt for trafikselskaberne og togoperatgrerne i enheds-
takstsystemet at differentiere mellem seaerlige produkter, der tager hensyn til
specifikke kundegrupper som f.eks. teletaxi pa landet som markedsmeessigt
yderpunkt.

Derudover vil selskaberne have mulighed for at yde kommercielle rabatter.
En kommerciel rabat er eksempelvis DSB’s gruppebilletter, hvor en gruppe
bestaende af mindst 8 voksne tilbydes 25 - 30 pct. rabat i forhold til ordineer
billetpris. Derved har selskaberne stadig til en vis grad mulighed for at agere
markedsmaessigt.
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I nedenstaende tabeller gives et samlet billede af fordelene og ulemperne
ved at indfare enhedstakstsystemet, idet der sammenlignes med de nuvee-

rende takstsystemer.

Tabel 18. Fordele og ulemper ved rejsekortsystemet i enhedstakstsystemet

Fordele

Enkelt og gennemskueligt for passage-
rerne. Eksempelvis vil en ung altid vee-
re en ung, og den offentlige servicetra-
fik opfattes i hgj grad som en enhed

Prismaessig ligebehandling af passage-
rer i hele landet. Dog ikke ngdvendigvis
ligebehandling f.s.v.a. tilgeengelighed
og trafikudbud

Den feelles normalpriskurve ggr, at
kunden altid kender prisen for den f@r-
ste rejse > alt andet lige lettere gen-
nemskueligt

Enklere at implementere et faelles kon-
tantbilletsystem, da trafikselskaberne
0gsa har ens takster pa rejsekortet i
enhedstakstsystemet, hvilket ggr det
lettere at etablere et faelles forhold
mellem kontanttakstsystemet og rejse-
korttakstsystemet

Synergieffekter (administration lettes)

Ulemper

Meget begraenset lokal indflydelse pd
takstsystemerne > finansiering og an-
svar fglges ikke ad

Begraenser takstmyndighedernes fri-
hedsgrader betydeligt > forringer mu-
ligheden for at tilpasse provenu.

Harmonisering fgrer til takstaendringer
for passagererne grundet de store vari-
ationer i dagens takster

Bade meaengderabatter og passagertype
rabatter kan i dag variere vaesentligt >
takstaendringer ved omlaagning til stgr-
re ensartethed

Tabel 19. Fordele og ulemper ved et feelles kontanttakstsystem

Fordele

Enkelt for kunderne; alle billetter kan
frit benyttes mellem busser og tog og
mellem takstmyndigheder i hele landet

Prisen for en rejse vil vaere den sam-
me, uanset om man benytter bus eller
tog

Let at kommunikere, administrativt en-
kelt

Ulemper

Fordrer formentlig omlaegninger i fht.
de eksisterende takstsystemer >
takstzendringer

7.2. Enhedstakstsystem med lokal tilpasning

I enhedstakstsystemet med lokal tilpasning er der falles passagertyper og
passagertyperabatter i hele takstsystemet. For lange og mellemlange rejser

anvendes en felles normalpriskurve, og hhv. de lange rejser mangderabat-
teres ens, og de mellemlange rejser rabatteres ens. For de korteste rejser er
normalpriskurven og mangderabatterne decentralt fastlagt af hver takst-
myndighed. Der etableres et felles kontanttakstsystem efter de samme prin-
cipper som i enhedstakstsystemet.

7.2.1. Gennemsigtighed og kommunikation

Enhedstakstsystemet med lokal tilpasning er ikke s& enkelt og gennemskue-
ligt for passagererne som enhedstakstsystemet, da der er tre niveauer for
takstfastseaettelsen. Samlet set vurderes dette system dog, i forhold til de de-
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centrale systemer, at ggre det nemmere og mere enkelt for passagererne at
forsta takstsystemet, graden af feellesskab i systemet taget i betragtning pa

de mellemlange og lange rejser samt den ensartede fastsattelse af lokalom-
radetaksterne inden for hvert trafikselskab.

Trafikselskaberne og togoperatgrerne kan velge at ggre modellen endnu
mere landsdaekkende og enkel for passagererne, hvis de valger at blive enige
om flere faelles parametre sa som faelles maengderabatter pa lange og mel-
lemlange rejser. Derved ville der saledes reelt set kun vere tale om to ni-
veauer for takstfastsattelsen.

Et aspekt, som kan vere uigennemskueligt for passagererne, er, at en kort
rejse inden for samme trafikselskab kan koste noget forskelligt, afhaengig af
om den foretages inden for et lokalomrade, eller den overskrider en lokal-
omradegranse, hvorved der skiftes takstset afheengig af, hvordan lokalom-
raderne defineres geografisk. Dette laegger op til, at lokalomradegranserne
sa vidt muligt placeres ude pa landet.

Modellen er ikke sa let at kommunikere som enhedstakstsystemet, hvor alt
er ens. Sammenlignet med dagens situation og de mange forskellige takstsy-
stemer vil det dog veere lettere at formidle til kunden, da der vil veere starre
ensartethed i takstfastseettelsen.

7.2.2. Sammenhang i den offentlige servicetrafik

Passagererne i enhedstakstsystemet med lokal tilpasning oplever en god
sammenhang i systemet, eftersom de har frit valg mellem bus og tog til de-
res rejser, og disse rejser takstfastseettes ens. Endvidere vil prisen pa en bus-
og togrejse ikke afvige i pris igennem landet, medmindre den foretages i et
lokalomrade.

Denne model kraever som den mest landsdaekkende en hgj grad af enighed
blandt togoperatgrerne og trafikselskaberne i fastleeggelse af normalpris-
kurver og meengderabatter for rejser pa det mellemste og gverste niveau.
Desuden skal der pa alle niveauer opnas enighed om definitionen af passa-
gertyperne samt fastsaettelsen af passagertyperabatter. Det forventes dog, at
det vil veere lettere at lave aftaler i denne model end i enhedstakstsystemet,
da trafikselskaberne som udgangspunkt har interesse for de korte rejser og
togoperatgrerne for de lange.

7.2.3. Provenutilpasning samt trafikpolitik

Pa rejser inden for et lokalomrade fastsatter takstmyndighederne takstsy-
stemet decentralt, hvilket giver en stgrre kommerciel frinedsgrad til tilrette-
leeggelse af provenu end enhedstakstsystemet.

Da det forudseettes, at takstmyndighederne fastleegger det samme takstsy-
stem for alle lokalomraderne inden for trafikselskabets graenser, vil takster i
de nye starre selskaber dog skulle harmoniseres. Dette vil veere en begraens-
ning i de nye starre selskabers mulighed for at fgre takstpolitik i forhold til i
dag, da taksterne i eksempelvis HUR-omradet og Storstrams trafikselskab
vil skulle fastsaettes ens i lokalomraderne i det nye trafikselskab pa Sjaelland.

Det ma dog som i enhedstakstsystemet bemarkes, at det vil vaere muligt ge-
nerelt at leegge et lavere takstniveau (evt. O-takst), hvis man lokalt er villig til
at finansiere en del af passagerbetalingen.
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Det vil som i enhedstakstsystemet stadig veere muligt for trafikselskaberne
og togoperatgrerne at differentiere mellem szrlige produkter, som tager
hensyn til specifikke kundegrupper. Desuden vil selskaberne have mulighed

for ydelse af kommercielle rabatter.

7.2.5. Fordele og ulemper

I nedenstaende tabel sammenfattes fordele og ulemper ved enhedstakstsy-

stemet med lokal tilpasning.

Tabel 20. Fordele og ulemper ved enhedstakstsystemet med lokal tilpasning

Fordele

De ensartede passagertyper og passa-
gertyperabatter ggr systemet enkelt og
gennemskueligt for passagererne. Ek-

sempelvis vil en ung altid veere en ung.

Ved den feelles normalpriskurve pa det

Ulemper

Takstmyndighedernes frihedsgrader
begreenses pa det mellemste og gver-
ste niveau> sveerere at tilpasse prove-
nu

Harmonisering kan fgre til takstaendrin-

ger for passagererne grundet de store
variationer i dagens takster

mellemste og gverste niveau vil kunden
altid kende prisen for den fgrste rejse
- alt andet lige lettere gennemskueligt

Prismaessig ligebehandling af passage-
rer i hele landet for rejser pd det mel-
lemste og gverste niveau. Dog ikke
ngdvendigvis ligebehandling f.s.v.a. til-
gaengelighed og trafikudbud.

Lokal indflydelse p& takstsystemerne >
finansiering og ansvar fglges ad

7.3. Lokalsystem

I lokalsystemet implementeres rejsekortet ikke i hele landet. I de selskaber,
som implementerer rejsekortet, er der falles passagertyper, men alle andre
parametre fastseettes decentralt af selskaberne. Kontanttakstsystemet er feal-
les for de selskaber, hvori rejsekortet implementeres, men til forskel fra de
foregdende modeller vil trafikselskaber uden rejsekortet have et serligt af-
talt kontantsystem.

7.3.1. Gennemsigtighed og kommunikation

Lokalsystemet er svaert gennemskueligt for passagererne sammenlignet med
de mere landsdakkende modeller. En ung vil ikke nadvendigvis veere ung i
hele landet, og passagererne vil kunne opleve vidt forskellige rabatter samt
priser pa rejser af samme leengde, afheengig af hvor i landet rejsen foretages.
I denne model vil det selv inden for samme trafikselskab vaere muligt at dif-
ferentiere taksterne - sdledes er der jo i dag stor forskel pa eksempelvis ra-
batniveauerne i flere af de takstsystemer, som fremover kommer til at indga
i samme selskab. De forskelligartede takstsystemer gar ogsa systemerne
sveerere at kommunikere bredt til befolkningen, dog vil situationen ikke af-
vige veaesensforskelligt fra i dag, hvor takstsystemerne ogsa er forskellige, og
situationen vil derfor veere genkendelig for passagererne.

7.3.2. Sammenhang i den offentlige servicetrafik

I lokalsystemet er der ikke en lige sd god sammenhang pa tvears i den of-
fentlige servicetrafik som i de andre modeller, da rejsekortet ikke indfgres
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fladedaekkende, og taksterne fastsattes forskelligt i hele landet. Passagerer,
som rejser i trafikselskaber uden rejsekortet, vil sdledes kun kunne kabe en
kontantbillet til rejser, der foregar med bade bus og tog, da alle rabatterede
rejser med DSB fra 2009 forventes at forega pa rejsekortet. Alternativt kan
passagerer bruge rejsekortet til togrejsen og et alternativt billetmedie til
busrejser i trafikselskaber uden rejsekort.

Selvom trafikselskaberne decentralt fastseetter taksterne, vil der vaere en re-
lativ god sammenhang mellem priserne pa bus- og togrejser, da trafiksel-
skaberne og togoperatgren, jf. lov om trafikselskaber, skal lave aftaler, som
sikrer, at der inden for trafikselskabets omrade er mulighed for at anvende
samme billet, uafhaengig af om passagererne benytter busser eller tog. Det
vil eksempelvis for rejser i trafikselskaber uden rejsekort betyde, at en tog-
og tilsvarende busrejse pa kontantbillet skal takstfastsettes ens.

7.3.3. Provenutilpasning samt trafikpolitik

I denne model er takstfastsattelse et rent lokalt prioriteringsspgrgsmal, og
finansiering og ansvar for den offentlige servicetrafik falges ad. Fordelen ved
modellen er, at takstmyndighederne lettere vil kunne tilpasse deres provenu
og i starre grad tilpasse taksterne det nuvaerende niveau, hvilket alt andet li-
ge vil fare til feerre taksteendringer for passagererne. Den decentrale takst-
kompetence giver trafikselskaberne mulighed for at fgre trafikpolitik som i
dag, da selskaberne kan differentiere takster.

7.3.4. Produktdifferentiering

Det vil som i de foregdende modeller veere muligt at differentiere mellem
serlige produkter, som tager hensyn til specifikke kundegrupper, samt mu-
ligt at yde kommercielle rabatter.

7.3.5. Fordele og ulemper

Fordelene og ulemperne ved lokalsystemet sammenfattes i nedenstadende
tabel:

Tabel 21. Fordele og ulemper ved lokalsystemet

Fordele Ulemper

Den enkelte takstmyndighed har fuld
frihed for andet end kontantbilletter >
finansiering og ansvar for takstfastsaet-
telse fglges ad.

Forringelse for en del kunder i forhold
til i dag, idet muligheden for at kgbe
billet til en uafbrudt rejse i en del af
landet begraenses til alene at omfatte
kontantbilletter som konsekvens af, at
ikke alle trafikselskaber indfgrer rejse-
kortet

Stgrre mulighed for provenutilpasning
end i de mere landsdaekkende modeller

Faerre vil anskaffe rejsekortet, fordi an-
vendelsesomradet begraenses.

Taksterne for andet end kontantbilletter
vil i en del af landet i hgjere grad end i
de landsdzaekkende modeller kunne til-
passes de nuveerende niveauer > min-
dre takstaendringer.

Parterne kan eventuelt aftale stgrre
grad af faellesskab for andet end kon-
tantrejser. Vil dog ikke veere faellesskab
svarende til et landsdaekkende system.

I omrader uden rejsekort vil der kunne
veere parallelle bus- og togrejser til for-
skellig pris (undtagen pa kontant), da
togrejserne kan foretages pa rejsekor-
tet.

Risiko for delt billetkgb, hvor det bedre
kan betale sig at kgbe flere billetter til
dele af rejsen end at kgbe én billet.

Takstsystemerne vil vaere uigennem-
skuelige for kunden.
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7.4. Lokalsystem med feelles billetmedie

I lokalsystemet med fzlles billetmedie fastsattes normalpriskurve, passa-
gertyper, passagertyperabatter og maengderabatter af den enkelte takstmyn-
dighed. Kontanttakstsystemet er feelles som i de landsdaekkende modeller.

7.4.1. Gennemskuelighed, kommunikation og sammenhang i den
offentlige servicetrafik

Lokalsystemet med falles billetmedie er som forrige model ikke sa gennem-
skueligt for passagererne som de landsdaekkende systemer. Til forskel fra
lokalsystemet gar denne model det dog enklere at rejse i den offentlige ser-
vicetrafik, da rejsekortet implementeres landsdakkende.

Passagererne vil dog stadig have sveert ved at gennemskue takstfastseattelsen
i landet, da den vil kunne afvige markant afhaengig af, hvor der rejses. Situa-
tionen vil saledes ikke afvige fra i dag. Der vil veere en god sammenhang i
systemet i forhold til, at der ikke vil veere forskel pa priserne afhangigt af,
om passagererne benytter busser eller tog, jf. bestemmelserne i lov om tra-
fikselskaber.

7.4.2. Provenutilpasning samt trafikpolitik

Som i lokalsystemet er takstfastsattelse i denne model et rent lokalt priori-
teringsspargsmal, og de samme fordele som i lokalsystemet gar sig geelden-
de i forhold til, at takstmyndighederne har lettere ved at tilpasse deres pro-
venu og fare trafikpolitik end i de landsdeekkende modeller.

7.4.3. Produktdifferentiering

Det vil som i de foregdende modeller vaere muligt at differentiere mellem
seerlige produkter, som tager hensyn til specifikke kundegrupper, samt at
yde kommercielle rabatter.

7.4.4. Fordele og ulemper

Fordele og ulemper ved lokalsystemet med felles billetmedie er opsumme-
ret i folgende tabel:

Tabel 22. Fordele og ulemper ved lokalsystemet med fzlles billetmedie

Fordele Ulemper

Den enkelte takstmyndighed har fuld fri- Takstsystemerne vil ikke vaere lige s&
hed i forhold til takstfastszettelse pd alle gennemskuelige for passageren sam-
rejser med undtagelse af kontantbillet- menlignet med et system, hvor takster-
rejser > finansiering og ansvar for ne fastseettes efter samme normalpris-
takstfastsaettelse fglges ad > stgrre mu- kurve og rabatsatser.

lighed for provenutilpasning.

Taksterne for andet end kontantbilletter
vil i stgrre grad end i de landsdaekkende
systemer kunne tilpasses de nuvaerende
niveauer > mindre takstaendringer.

Parterne kan eventuelt aftale stgrre grad
af faellesskab for andet end kontantrej-
ser. Vil dog ikke vaere feellesskab sva-
rende til et landsdaekkende system.
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7.5. Sammenfatning

Det fremgar af ovenstaende gennemgang, at des mere ensartet fastsettelse
af takstsystemerne, jf. de landsdekkende modeller, des starre gennemskue-
lighed for passagererne, og des lettere at kommunikere takstsystemerne
bredt til befolkningen. Modsat vil ensartethed tildels gare det sverere for
takstmyndighederne at fare lokal trafikpolitik samt tilpasse deres provenu.

| takstsystemer, hvor rejsekortet ikke implementeres landsdeekkende, er sy-
stemet hgjst uigennemskueligt for passagererne, og der er en mindre grad af
sammenhang pa tvaers i den offentlige servicetrafik i forhold til i de andre
modeller. Passagerer, som benytter bade bus og tog til deres rejse, vil pa rejser
i/til trafikselskaber uden rejsekortet eksempelvis vaere begranset til kun at
kunne kgbe en ikke-rabatteret kontantbillet, hvis én billet gnskes til rejsen.

Starre ensartethed i takstsystemerne i forhold til i dag vil alt andet lige fare
til flere taksteendringer for passagererne pa grund af de nuvaerende meget
forskellige systemer. | det fglgende kapitel gennemgas beregninger over
modellernes konsekvenser for taksterne samt trafikselskabernes provenu.
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8. Konsekvensberegninger

Der er gennemfart beregninger pa de analyserede fire takstmodeller i for-
hold til konsekvenser for de nye trafikselskabers provenu samt taksteendrin-
ger for passagererne. Malsztningen for de gennemfgrte modelberegninger
har veeret at holde det samlede provenu samt provenuet i det enkelte trafik-
selskab usendret samt herefter at minimere a&ndringerne i priserne pr. rejse.

Til disse konsekvensberegninger er der opbygget en takstmodel i COWI.
Den tekniske dokumentation for denne model findes i bilag C. | bilag D
fremgar de detaljerede forudsaetninger for hver model sa som de precise
takstraekker, passagertyperabatter, maengderabatter etc., som er
anvendt i beregningerne.

Det skal bemarkes, at provenu og takstendringer er beregnet pa 2003-
priser, hvorfor beregningsresultaterne ikke er fuldt sammenlignelige med
'virkeligheden’ i dag. Overordnet geelder for konsekvensberegningerne pa al-
le fire modeller, at der — som det ogsa tidligere er navnt i kapitel 4 - arbej-
des med et nyt prisberegningsprincip i forhold til rejsekorttaksten.

I det fglgende preaesenteres konsekvensberegningerne pa de fire modeller i
forhold til:

« Provenuberegninger

« Konsekvenser for en rekke standardfamiliers rejseomkostninger

« /Endringer i pris pr. rejse for udvalgte rejserelationer

« Takstendringer pa de enkelte rejser i forhold til samlet antal rejser

« Takstendringer pa de enkelte rejser i forhold til rejseleengde

Hovedkonklusionen i kapitlet er, at de takstaendringer, som opstar i de en-
kelte modeller, savel skyldes overgangen til et nyt prisberegningsprincip pa
rejsekortet som graden af harmonisering af taksterne i forbindelse med den
eventuelle etablering af landsdaekkende takstsystemer.

8.1. Provenuberegninger

Som naevnt er det i alle modeller forudsat, at trafikselskabernes nuvaerende
provenuer skal fastholdes. En fuldsteendig fastholdelse kan imidlertid ikke
ske i alle modeller, da harmonisering medfarer, at nogle trafikselskaber vil
skulle sztte takster op og dermed opnar et merprovenu. Modsat vil andre
selskaber skulle satte takster ned og dermed fa et indtegtstab ved en umid-
delbar omlaegning.

Samlet set har det vist sig for alle modeller, at det er muligt med afvigelser
mellem -0,9 pct. til + 0,5 pct. at fastholde trafikselskabernes samlede prove-
nu. | forhold til provenuet opgjort pa de enkelte trafikselskaber viser bereg-
ningerne pa takstmodellerne desuden, at det er muligt med fa afvigelser at
fastholde provenuet for hvert selskab, jf. bilag E. Eneste undtagelse til dette
er enhedstakstsystemet, hvor harmoniseringen farer til stgrre variationer i
de enkelte selskabers provenu.
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Det er vurderingen, at de relativt begraensede udsving i provenudannelsen
reelt ikke vil have betydning for vurderingen af de enkelte modeller, idet
disse udsving er ganske begraensede.

8.2. Takstendringer

8.2.1. Konsekvenser for en standardfamilies rejseomkostninger

For at illustrere forskellen pd modellerne samt konsekvenser for passage-
rerne er der udvalgt seks familietyper, som reprasenterer forskellige dele af
den danske befolkning. For disse familier med hver deres rejsemgnster er
konsekvensen for familiens samlede omkostninger til at rejse med den of-
fentlige servicetrafik beregnet pa hver af de fire takstmodeller.

Der er udvalgt seks familier bosat tre forskellige steder i Danmark, hen-
holdsvis Kolding, Svendborg og Kgbenhavn. Den geografiske spredning skal
ses pa baggrund af, at taksterne i dag er forskellige, afhengigt af hvilket
takstsystem passagererne rejser i, og konsekvensen af en omlaegning af
takstsystemet vil derfor ogsa veaere forskellig. Desuden er det besluttet at ud-
veelge familietyperne i forhold til, om de er i besiddelse af bil eller ej, da det-
te vil have en betydning for familiernes alternativ til den offentlige service-
trafik.

De 6 familietyper er:

Enlig med barn/bgrn med bil
Enlig med barn uden bil

Enlig uden barn/bgrn med bil
Enlig uden barn/bgrn uden bil
Par med 2 bgrn med bil

Par med 2 bgrn uden bil

Tmoow»

Eksemplerne er baseret pa en interviewundersggelse vedrarende rejsehyp-
pighed gennemfgrt i efteraret 2005, som omfattede 3.038 respondenter. De
udvalgte familier er placeret pa en tilfeeldig lokalitet i den pagaldende by.
Familiens rejsemanster (turleengder, rejsemidler og rejsehyppighed baseret
pa interviewene) er herefter omsat til ture med udgangspunkt i denne lokali-
tet. Det skal papeges, at der ikke er sammenlignelighed familietyperne pa
tveers, eftersom det ikke er muligt at finde tre familie med identiske rejse-
mgnstre i de tre byer. Familie F i Kolding rejser eksempelvis 3.526 km/ma-
ned, hvorimod Familie F i Svendborg rejser 1.840 km/maned. For detaljeret
dokumentation af standardfamilieberegningerne henvises til bilag F.

Ved fastleeggelsen af de fremtidige rejseomkostninger er det forudsat, at fa-
milier, der i dag anvender klippekort og periodekort, fremover anvender rej-
sekort til samtlige rejser.

Styrken ved at anvende standardfamilierne som udgangspunkt i beskrivel-
sen af konsekvenserne ved @ndringerne i takstsystemerne er, at der hermed
tages hgjde for, at personer ikke rejser i én specifik rejserelation, nar de be-
nytter den offentlige servicetrafik. En person kan godt have en hyppig rejse-
relation i forbindelse med arbejdspendling og samtidig benytte bybussen,
nar der skal handles, eller toget mellem landsdelene, nar familien skal besg-
ges. Det vil allerede i det nuveerende takstsystem betyde, at en takststigning
pa personens pendlerkort, der bruges til og fra arbejde, ikke ngdvendigvis
vil sla fuldt igennem for personens samlede gkonomi, safremt der er en an-
den udvikling for prisen pa de gvrige rejser, som personen foretager. Her-
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med vil priseendringer pa enkeltrejser ikke ngdvendigvis veere et fuldt daek-
kende mal for den samlede nettoeffekt for personens gkonomi — selvfalgelig
medmindre alle priser &ndres med samme belgb.

| forbindelse med implementeringen af et nyt prisberegningssystem med
rejsekortet vil dette forhold blive mere udtalt som fglge af to forhold:

« Alle rejser vil have en pris: Den ubegrensede brug af pendlerkortet
(med markant faldende gennemsnitspris til falge) ogsa i bybustrafikken
vil ikke kunne forekomme med rejsekortet. Her prisberegnes alle rejser.

« Meangderabatten falger rejsekortet: | ovenstaende eksempel vil perso-
nen med rejsekortet ogsa kunne opna rabat pa togturen i forbindelse
med familiebesgg. Denne 'loyalitetsrabat’ kan ikke fas i samme grad i
dag.

Den vasentligste ulempe ved at tage udgangspunkt i standardfamiliernes
rejseomfang er dels, at konsekvensbeskrivelsen ikke er deekkende for samt-
lige familier i Danmark, der anvender den offentlige servicetrafik, dels at be
regningen baserer sig pa en stikprgve, der trods god reprasentativitet altid
vil vaere behaftet med usikkerheder ved akkumulering til hele befolkningen.

For hver af modellerne illustreres familiernes udvikling i de manedlige om-
kostninger til rejser i den offentlige servicetrafik. Det skal bemaerkes, at de
opgjorte omkostninger ikke indeholder udgifter til karsel i bil eller andre
transportmidler end bus og tog, der indgar i det feelles takstsystem.

Udviklingen i rejseomkostninger for familier i Kolding, Svend-
borg og Kgbenhavn

I nedenstaende figur ses, at for de seks familier i Kolding vil der vaere stor
forskel pa, om familierne oplever et fald eller en stigning i deres udgifter til
den offentlige servicetrafik i forhold til deres respektive rejsemgnstre, samt
hvilken model der implementeres. Der kan fremhaves fglgende fra tabellen:

Figur 16. Procentvis eendring i transportomkostninger for seks standard-
familier i Kolding
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- Familie A, med bil, lavfrekvent rejsemgnster og korte rejser oplever en
betydelig stigning i transportomkostningerne i samtlige takstsystems-
modeller.
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« Familie B, uden bil med et hgjfrekvent rejsemgnster og korte rejser, op-
lever et mindre fald i transportomkostningerne i samtlige takstsy-
stemsmodeller, med undtagelse af model 2, hvor taksterne stort set er
ugendrede.

« Familie C, med bil, lavfrekvent rejsemgnster og lange rejser oplever et
mindre fald i den mest landsdaekkende model 1, men en lille stigning i
den landsdeekkende model 2. I de to decentrale modeller far familien en
udgiftsstigning pa 25 procent.

« Familie D, uden bil, som er kendetegnet ved lavfrekvent rejsemgnster og
mellemlange rejser, oplever et fald i transportomkostningerne i samtlige
takstsystemsmodeller, starst i model 1.

- Familie E, med bil, hgjfrekvent rejsemgnster og korte rejser vil opleve
mindre udgiftsfald i model 1, 3 og 4, og en mindre udgiftsstigning i mo-
del 2.

« Familie F, uden bil, med hgjfrekvent rejsemgnster og mellemlange rej-
ser far en stigning i transportomkostningerne i samtlige modeller med
undtagelse af model 2, hvor omkostningerne er uendrede.

Der er ingen entydig sammenhang mellem hvilken model, der implemente-
res, og &ndringer i familiernes udgifter. Det ses for eksempel i Kolding for
Familie C og F, at der vil veere stor forskel pa betydningen for familiernes
omkostninger alt afhaengig af, hvilken model der implementeres. Saledes vil
eksempelvis familie F opleve uendrede manedlige omkostninger til den of-
fentlige servicetrafik, hvis model 2 "Enhedstakstsystemet med lokal tilpas-
ning” implementeres, men en stigning pa ca. 16 pct. i omkostningerne, hvis
model 1 "Enhedstakstsystemet” implementeres.

Forskellene i konsekvenserne for familiernes udgifter i forhold til deres for-
skellige rejsemgnstre samt hvilken model, der implementeres, ses tilsvaren-
de af nedenstaende figurer for Svendborg og Kebenhavn.

Figur 17. Procentvis &ndring i transportomkostninger for seks standard-
familier i Svendborg
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For standardfamilierne i Svendborg kan der fremhaves fglgende fra figuren:

« Familie A, med bil, et mellemfrekvent rejsemgnster og korte rejser, op-
lever mindre fald i deres transportomkostninger i de mest landsdaek-
kende modeller, og en mindre stigning i transportomkostningerne i de
mest decentrale.
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« Familie B, uden bil og kendetegnet ved lavfrekvent rejsemgnster og kor-
te rejser, oplever betydelig fald i deres transportomkostninger i samtlige
takstsystemsmodeller, stgrst i de decentrale.

- Familie C, med bil, lavfrekvent rejsemgnster og korte rejser, oplever en
betydelig stigning i deres transportomkostninger i samtlige takstsy-
stemsmodeller. Stigningen er den samme for alle fire modeller.

« Familie D, uden bil, med lavfrekvent rejsemgnster og mellemlange rej-
ser oplever fald i deres transportomkostninger i samtlige takstsystems-
modeller. Stgrst er faldet i model 1.

« Familie E, med bil, lavfrekvent rejsemgnster og mellemlange rejser, op-
lever naesten uaendret transportomkostninger, dog er der en lille stig-
ning i de decentrale modeller.

« Familie F, uden bil, med et hgjfrekvent rejsemgnster og korte rejser, op-
lever et fald i de decentrale modeller.

Figur 18. Procentvis &ndring i transportomkostninger for seks standard-
familier i Kgbenhavn
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For standardfamilierne i Kgbenhavn kan der fremhaves fglgende fra tabellen:

- Familie A, der har bil, lavfrekvent rejsemgnster og korte rejser, oplever
et mindre fald i transportomkostninger i den mest landsdaekkende mo-
del, og stigninger i de resterende modeller.

« Familie B, uden bil med lavfrekvent rejsemgnster og korte rejser, opnar
fald i transportomkostningerne i samtlige takstsystemsmodeller. Stgrst
er faldet i model 2.

- Familie C, med bil, lavfrekvent rejsemgnster og lange rejser, oplever
stigninger i de to mest landsdaekkende modeller og fald i de to decentra
le modeller.

« Familie D, uden bil, med lavfrekvent rejsemgnster og mellemlange rej-
ser, oplever betydelige fald i transportomkostningerne i samtlige takst-
systemsmodeller.

- Familie E, med bil, hgjfrekvent rejsemgnster og korte rejser, oplever
stigning i transportomkostningerne for samtlige takstsystemsmodeller.

- Familie F, uden bil, der har et hgjfrekvent rejsemgnster og korte rejser,
oplever mindre fald i transportomkostningerne i samtlige takstsy-
stemsmodeller.
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Resultaterne for model 3 og 4 er ens, fordi den eneste forskel pa de to mo-
deller er, at rejsekortet ikke implementeres i hele landet i model 3, og ingen
af beregningerne pa standardfamilierne i de tre byer finder sted i et trafik-
selskab, hvor det forudseettes i beregningerne, at rejsekortet ikke implemen-
teres. | nedenstaende tabel sammenfattes de gennemsnitlige udgiftseendrin-
ger for familierne bosiddende i Kolding, Svendborg og Kgbenhavn med vari-
erende karakteristika i de forskellige modeller.

Tabel 23. Udgiftseendringerne for standardfamilierne.

Model 1 Model 2 Model 3 Model 4

Bil, lavfrekvent, korte rejser ++ +++ +++ +++
Bil, lavfrekvent, mellemlange rejser 0 0 0 0
Bil, lavfrekvent, lange rejser + aF 0 0
Bil, mellemfrekvent, korte rejser 0 0 + +
Bil, mellemfrekvent, mellemlange rej- n.a. n.a. n.a. n.a.
ser

Bil, mellemfrekvent, lange rejser n.a. n.a. n.a. n.a.
Bil, hgjfrekvent, korte rejser 0 til + 0 til + 0 til + 0 til+
Bil, hgjfrekvent, mellemlange rejser n.a. n.a. n.a. n.a.
Bil, hgjfrekvent, lange rejser n.a. n.a. n.a. n.a.

Ikke-bil, lavfrekvent, korte rejser -- == - -

Ikke-bil, lavfrekvent, mellemlange --- --- -- --

rejser

Ikke-bil, lavfrekvent, lange rejser n.a. n.a. n.a. n.a.
Ikke-bil, mellemfrekvent, korte rejser n.a. n.a. n.a. n.a.
Ikke-bil, mellemfrekvent, mellemlan- n.a. n.a. n.a. n.a.
ge rejser

Ikke-bil, mellemfrekvent, lange rejser n.a. n.a. n.a. n.a.
Ikke-bil, hgjfrekvent, korte rejser 0 0 = =
Ikke-bil, hgjfrekvent, mellemlange + 0 0 0
rejser

Ikke-bil, hgjfrekvent, lange rejser n.a. n.a. n.a. n.a.

Note: n.a. = not available

8.2.2. Takstendringer fordelt pa hyppige rejserelationer

Takstendringer kan ogsa opgeres pa specifikke rejserelationer. Nedensta-
ende ses takstaendringer pa tre hyppige rejserelationer i Danmark for hver af
de fire modeller. Listen indeholder den nuvaerende pris pa rejsen samt den
fremtidige pris pa rejsekortrejsen for rabatniveau O (O pct. rabat pa prisen
pa takstkurven), rabatniveau 5 (ca. 20 pct. rabat) og rabatniveau 9 (ca. 40
pct. rabat) samt den fremtidige kontantpris.

Eksemplerne giver et billede af, hvordan de fire takstsystemmodeller kan
pavirke prisen pa en rakke rejserelationer forskelligt, men eksemplerne gi-
ver ikke det samlede billede af, hvordan passagererne samlet set vil opleve
taksteendringer som fglge af et nyt takstsystem, jf. eksemplerne med stan-
dardfamilierne i 8.2.1. Passagerernes rejsemgnstre vil oftest vaere en kombi-
nation af flere forskellige rejserelationer, eksempelvis en daglig pendlerrute
kombineret med et antal leengere fritidsrejser.
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Tabel 24. Taksteendringer pa udvalgte rejserelationer (2003-priser)

Rejserelation Nuveerende pris Fremtidig pris Model Model Model Model
1 2 3 4
Kgbenhavn-
1 Arhus Kontant 273,00 Kontant 240,00 240,00 330,00 330,00
Rejsekort - rabatni-
Tog Klippekort 218,00 veau 0 174,65 181,60 242,80 242,80
Periodekort v 30 Rejsekort - rabatni-
ture pr. méned 116,00 veau 5 144,96 163,44 203,95 203,95
Periodekort v 40 Rejsekort - rabatni-
ture pr. méaned 87,00 veau 9 122,26 145,28 169,96 169,96
Ngrreport-
2 Lyngby Kontant 30,00 Kontant 20,00 20,00 30,00 30,00
Rejsekort - rabatni-
Bus/S-tog Klippekort 17,50 veau 0 14,10 13,80 16,05 16,05
Periodekort v 30 Rejsekort - rabatni-
ture pr. maned 15,33 veau 5 11,70 11,73 13,48 13,48
Periodekort v 40 Rejsekort - rabatni-
ture pr. maned 11,50 veau 9 9,87 9,66 11,24 11,24
Slagelse-
5 Kgbenhavn Kontant 88,00 Kontant 120,00 120,00 50,00 50,00
Rejsekort - rabatni-
Tog Klippekort 71,00 veau 0 81,15 79,80 39,05 39,05
Periodekort v 30 Rejsekort - rabatni-
ture pr. méned 57,00 veau 5 67,35 71,82 32,80 32,80
Periodekort v 40 Rejsekort - rabatni-
ture pr. méned 42,75 veau 9 56,81 55,86 27,34 27,34

Nedenstdende sammenfattes, hvorvidt passagererne opnar takstfald eller
stigninger i de respektive modeller pa de tre udvalgte streekninger.

Togrejse Kgbenhavn-Arhus

« Model 1: (enhedstakstsystemet) passagererne oplever takstfald i forhold
til den nuvaerende kontantbilletpris og klippekortpris, men takststigning
i forhold til nuvaerende periodekortpris

« Model 2: (enhedstakstsystemet med lokal tilpasning) passagererne ople-
ver takstfald i forhold til nuveerende kontantbilletpris og klippekortpris,
men takststigning i forhold til nuveerende periodekortpris

« Model 3: (lokalsystemet) passagererne oplever takststigning i forhold til
nuvarende kontantbilletpris, klippekortpris og periodekortpris

« Model 4: (lokalsystemet med falles billetmedie) passagererne oplever
takststigning i forhold til nuveerende kontantbilletpris, klippekortpris og
periodekortpris

Kombineret bus/S-tog rejse Ngrreport-Lyngby

« Model 1: takstfald i forhold til nuveerende kontantbilletpris og klippe-
kortpris. samt mindre takstfald i forhold til periodekortpris

« Model 2: takstfald i forhold til nuveerende kontantbilletpris og klippe-
kortpris samt mindre takstfald i forhold til periodekortpris

« Model 3 0g 4: uendret i forhold til nuvaerende kontantbilletpris. Mindre
takstfald i forhold til klippekortpris samt mindre takstfald i forhold til
periodekortpris
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Togrejse Slagelse-Kgbenhavn

» Model 1: takststigning i forhold til nuvaerende kontantbilletpris, klippe-
kortpris og periodekortpris

« Model 2: takststigning i forhold til nuveerende kontantbilletpris, klippe-
kortpris og periodekortpris

« Model 3 og 4: takstfald i forhold til nuveerende kontantbilletpris, klippe-
kortpris og periodekortpris

I bilag G ses en liste over beregnede takstendringer pa en raekke udvalgte
hyppige rejserelationer i Danmark. Det skal hertil bemarkes, at disse ek-
sempler ikke er anvendelige til at vurdere, om den ene model giver faerre
takstaendringer end den anden, da det blot er fa udvalgte streekninger, der
eksemplificeres.

8.2.3. Takstendringer fordelt pa de enkelte rejser

Konsekvensberegningerne for udgiftsniveauet for standardfamilierne efter
indfarelse af et eller flere nye takstsystemer er ikke deekkende for effekterne
i hele den offentlige servicetrafik.

En anden systematik kan derfor veere at opgare effekterne for enkeltrejser
og addere disse til et samlet landsresultat. Konkret foregar dette efter fal-
gende principper:

1. Med udgangspunkt i pendlingsstatistik og rejsetal mellem de enkelte de-
stinationer samt den nuverende fordeling pa de enkelte billettyper iden-
tificeres s at sige hver enkelt passager i hele den offentlige servicetrafik.

2. Den specifikke pris for en given rejse genberegnes i overensstemmelse
med takstberegningsprincipperne pa rejsekortet. Passagerens rabatni-
veau i rejsekortsystemet fastleegges pa baggrund af undersggelsen af rej-
sehyppigheden for brugere af offentlig servicetrafik. Pa baggrund af
denne undersggelse er passagererne fordelt pa rabatniveauer afhangig
af hvilken billettype (kontantbillet, klippekort, periodekort), de anven-
der i dag.

3. Prisendringen for en given rejsekortrejse beregnes som fglger:

« de nuveerende priser pa kontantbilletrejser, der overfares til rejse-
kortrejser sammenlignes med prisen pa rejser pa rejsekort, der pri-
meert ligger pa rabatniveau 0-3 ud af i alt 10 mulige rabatniveauer
pa rejsekortet (rabatniveau O er det laveste og 9 det hgjeste)

« de nuvaerende priser pa klippekortrejser sammenlignes med rejse-
kortrejser, der primaert ligger pa rabatniveau 0-7

« de nuvaerende priser pa periodekortrejser sammenlignes med rejse-
kortrejser, der primart ligger pa rabatniveau 5-9.

4. Prisendringen for en kontantbilletrejse beregnes som forskellen mellem
gammel og ny takst

5. Denne metodik gentages i princippet for hver enkelt rejserelation i den
samlede trafik.

Hermed vil effekterne af gennemfgrelsen af et eller flere nye takstsystemer
kunne opgares for hele den offentlige servicetrafik. Til gengeeld afspejler de
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beregnede konsekvenser ikke, hvordan taksteendringerne pavirker den en-
kelte persons samlede udgiftsniveau, da metoden ikke muligger en identifi-
kation af hver enkelt rejse, som personen gennemfgrer. Tages udgangspunkt
i nedenstaende figurer, vil en given person saledes formentlig i sit samlede
rejsemgnster foretage ture, der ligger savel i den ende, hvor der sker takst-
stigninger som i den ende, hvor der sker takstfald. Igen skal det understre-
ges, at de taksteendringer, konsekvensberegningerne viser, ikke givetvis er
dem, kunderne reelt vil opleve.

Taksteendring pr. rejse

Andringerne i taksterne er for alle modellerne relativt jeevnt fordelt over he-
le spektret fra halvering af den nuvaerende pris (-50 pct.) til en fordobling af
den nuveerende pris (+100 pct.). Langt den stgrste andel af rejser, der berg-
res af takstendringer, er rejsekortrejserne, da kontanttakstrejserne er anta-
get til kun at udgere ca. 24 mio. rejser pr. ar ud af samlet set ca. 492 mio.
rejser per ar.

Det ses, at starstedelen af stigningerne pa kontanttakst- og rejsekortrejserne
er pa mellem +25 til +50 pct., samt at stgrstedelen af faldene pa kontant-
takst- og rejsekortrejserne er pa mellem — 15 til — 50 pct., jf. nedenstaende
figurer, som viser den relative fordeling af &ndringer i taksterne pa hhv. rej-
sekortrejser samt kontantrejser set i forhold til det samlede antal kontant-
og rejsekortrejser.

Figur 19. Andelen af relative taksteendringer pa rejsekortrejser veegtet i
forhold til samlet antal rejser
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Figur 20. Andelen af relative taksteendringer pa kontantrejser vaegtet i
forhold til samlet antal rejser
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Den relativt store andel af rejser pa rejsekort, der far nedsat prisen med me-
re end 15 pct. er for en stor dels vedkommende de rejser pa kontantbilletter,
der overfgres til rejsekortet. Dette skal ses i lyset af, at det forudsattes i mo-
delberegningerne, at hhv. 60 pct. af nuvaerende kontantbillettogrejser (vok-

sen og barn) samt 50 pct. af buskontantrejser (voksen og barn) overfares til

rejsekort, hvor prisen pa en rejse i udgangspunktet er tilnaermelsesvis lavere
end en tilsvarende kontantbillet.

Til figurerne ma det vaesentligst bemaerkes, at taksteendringerne er nogen-
lunde ens for model 1, 2 og 4. Model 3 'lokalsystemet’ giver derimod et vee-
sentlig anderledes resultat med en betydelig starre andel af rejser, der ikke
berares af taksteendringer. | model 3 er det saledes ca. 123,3 mio. rejser, der
stort set vil vaere ubergrt af takstaendringer, modsat eksempelvis den mest
landsdaekkende model 1, hvor der kun vil veere 47,1 mio. rejser, der stort set
er uberert, jf. bilag H med de detaljerede beregninger pa hver model.

Det er forudsat i model 3, at rejsekortet ikke implementeres i hele landet, og
rejserne i trafikselskaber, der ikke implementerer rejsekortet, vil fortsat ske
i et kontantbilletsystem efter de nuveerende principper. En stor del af de
passagerer, der i store traek ikke bergres af takststigninger i lokalsystemet,
kan derfor henfares til det trafikselskab, hvor der ikke er indfgrt rejsekorts.
Det ma dog bemaerkes, at selv om rejsekortet ikke indfgres i alle trafiksel-
skaber, vil der — som falge af de endringer i takstsystemerne, der ogsa her
uundgaeligt vil falge af kommunalreformen — ogsa ske taksteendringer. Det-
te afspejles ogsa i ovenstaende figurer.

Herudover kan det konstateres, at de forskelle mellem taksteendringerne,
der dog kan ses i figurerne, generelt peger i retning af, at desto mere decen-
trale modellerne er, jo feerre taksteendringer sker der pa de enkelte rejser.
Det ma saerligt bemaerkes, at de enkelte modeller iser differentieres, nar det

5 Rabatterede rejser pa klippekort og periodekort i trafikselskabet uden rejsekort i model 3 indgar i rejse-
kortkurven i figur 19, hvilket forklarer den relativt store andel af rejserne pa 'rejsekortet’ i figur 19, som op-
lever ueendrede takster
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kommer til takststigninger, hvor stigningsgraden fglger graden af decentra-
lisering.

Med afszt heri er det modsatningsvist vurderingen, at en ganske stor del, af
de taksteendringer, der beregnes for de gvrige modeller, kan henfgres til ind-
farelsen af det nye prisberegningsprincip, der er besluttet blandt parterne i
Rejsekort A/S.

Arsagen til @ndringerne i taksterne ved indfgrelse af et kilometerbaseret
prisberegningsprincip pa rejsekortet kan eksemplificeres ved, at passagerer i
dagens takstsystemer kan rejse et forholdsvist vidt forskelligt antal km pa
f.eks. den samme 2 zoners billet. Med rejsekortet indfgres et mere retfeerdigt
system, sa passagererne fremover betaler for deres reelle forbrug, jf. kapitel
4. De meget forskellige kilometerpriser, som findes i dag, kan ogsa illustre-
res i nedenstaende figur, som viser forskellige priser for en reekke rejser med
udgangspunkt i Roskilde.

Figur 21. Priser fra Roskilde til udvalgte stationer
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Med etableringen af ét trafikselskab pa Sjelland vil implementeringen af et
ensartet kilometerbaseret prisberegningsprincip saledes uvilkarligt fere til
taksteendringer for passagererne. Som det er beskrevet i kapitel 4, er der dog
falgende gode grunde til at indfgre det kilometerbaserede prisberegnings-
princip i forbindelse med implementering af rejsekortet:

» Prisberegningsmetoden er enkel og retfaerdig
« Enrejse vil altid have en pris
o Prissystemet belgnner de trofaste kunder

Disse mere kvalitative aspekter vurderes af parterne bag Rejsekort A/S at
have ganske stor positiv betydning og ligger endvidere til grund for de busi-
ness-cases, hvorpa parterne har baseret deres engagement i rejsekortet.

De forskellige variationer, der trods alt kan konstateres mellem de enkelte
modeller, kan primeert henfgres til de forskellige frihedsgrader i takstfast-
seettelsen, som giver mulighed for en starre eller mindre grad af tilpasning
til lokale forhold. Dette betyder, at valget mellem de enkelte modeller for
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fremtidige takstsystemer ogsa vil have en ikke uvasentlig kvalitativ dimen-
sion i forbindelse med overvejelser om antallet af frihedsgrader i den lokale
takstfastsattelse. Disse kvalitative forhold blev uddybet i kapitel 7.

Takstaendringer fordelt pa rejseleengder

Andringen af takster er relevant i forhold til rejseleengden — eller sagt pa en
anden made - i forhold til de absolutte priseendringer: Er det en kort rejse,
der far kostede 10 kr., der nu kommer til at koste 20 kr., eller er det en lang
rejse, der far kostede 300 kr., der nu kommer til at koste 600 kr.?

Den relativt store andel rejser pa kontantbilletter, der far stigninger og fald
pa mellem 25 pct. og 100 pct., er primaert korte rejser (under 10 km) og kan
tilskrives kontanttakstsystemets hgje startniveau i beregningerne, jf. bilag C
og D. Ligeledes er den relativt store andel rejser pa rejsekort, der far stig-
ninger og fald pa mellem 25 pct. og 100 pct., primeert korte rejser (under 10
km). Dette er et resultat, der gar sig generelt geeldende for modellerne, og
derfor kun illustreres i nedenstdende principfigurer baseret pa beregninger-
ne for model 2: Enhedstakstsystemet med lokal tilpasning.

Figur 22. Taksteendringer fordelt pr. rejseleengde for rejsekortrejser i en-

hedstakstsystemet med lokal tilpasning (opgjort i forhold til det samlede
antal rejsekortrejser)
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Figur 23. Taksteendringer fordelt pr. rejseleengde kontantrejser i enheds-
takstsystemet med lokal tilpasning (opgjort i forhold det samlede antal

kontantrejser)
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I bilag | ses taksteendringerne fordelt pa rejseleengder for samtlige modeller.

8.3. Sammenfatning

Konsekvensberegningerne pa de fire takstsystemsmodeller har vist, at det er
muligt at fastholde trafikselskabernes samlede provenu i alle modeller. En
fuldstaendig fastholdelse af provenuet fordelt pa de enkelte selskaber er dog
ikke mulig, da harmonisering af taksterne uvilkarligt fgrer til endringer i
provenuet, uanset om det kun er inden for samme nye trafikselskab, at tak-
sterne harmoniseres. Den landsdaekkende model enhedstakstsystemet med
den stgrste grad af harmonisering er fglgelig den model, hvori det er sveerest
at fastholde provenuet pa de enkelte selskaber.

Passagererne vil opleve takstaendringer ved samtlige modeller, bade pa
grund af de forskellige grader af harmonisering af taksterne, men i lige sa
hgj grad pa grund af det luftlinjebaserede takstberegningsprincip pa rejse-
kortet.

Beregningerne viser, at der er de samme udsving i taksteendringerne i alle
modellerne, med undtagelse af den mest decentrale model 'lokalsystemet’,
som har langt feerre markante taksteendringer end de andre modeller. Pa
baggrund af disse faerre markante taksteendringer i lokalsystemet, hvor rej-
sekortet ikke implementeres landsdekkende, kan det udledes, at de mest
markante taksteendringer pa de enkelte rejser forekommer pa grund af im-
plementeringen af luftlinjeafstandsprincippet pa rejsekortet.

Derudover viser beregningerne, at der alt andet lige er relativt feerre takst-
eendringer i de mere decentrale modeller end i de landsdaekkende. For sa
vidt angar bade rejsekorttakstsystemet og kontanttakstsystemet gaelder ge-
nerelt i modellerne, at takstaendringerne pa de enkelte rejser bliver mindre
markante, jo l&engere rejsen er.

Takstaendringer fordelt pa de enkelte rejser giver dog ikke det reelle billede
af, hvordan et nyt takstsystem samlet set vil pavirke passagerernes udgifter
til den offentlige servicetrafik. Passagererne vil afhaengig af deres rejsemgn-
stre givetvis opleve fald pa nogle rejser og stigninger pa andre. Standardfa-
milieeksemplerne viser derfor de samlede &ndringer i en reekke familiers
transportudgifter. Eksemplerne viser, at der alt andet lige ikke er en entydig
sammenhang mellem hvilken model, der implementeres, og om familierne
oplever fald eller stigninger.
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9. Fastseettelse af taksstigningsloft

I lov om trafikselskaber 8 6 anfgres det, at trafikselskabet fastsaetter takster
og billetteringssystemer for den trafik, der varetages af trafikselskabet, jf.
dog stk. 4, hvoraf det fremgar, at transport- og energiministeren er bemyn-
diget til at sztte regler for fastsattelse af et loft for taksterne i den offentlige
servicetrafik.

Lov om Trafikselskaber 8 6, stk. 4. om takststigninger

"Taksterne ma i gennemsnit ikke stige mere end pris- og lgnudviklingen. Trans-
port- og energiministeren kan fastsesette regler herom, herunder at i tilfaelde af
uenighed om takstfastseettelse mellem de i stk. 2 og 3 (trafikselskabet og jernba-
ne-virksomheder) naevnte parter vil taksterne blive opskrevet med den forventede
pris- og lgnudvikling for det kommende ar.”

Endvidere fremgdr det af bemaerkningerne til loven:

"Bestemmelsen i stk. 4 bemyndiger trafik- og energiministeren til at fastsaette reg-
ler for en begraensning i takststigningstakten, saledes at taksterne i gennemsnit
hgjest kan stige svarende til pris- og lgnudviklingen. | forbindelse med fastsaettel-
sen af et sadant loft kan der bl.a. tages hgjde for omkostningsstrukturerne i den
offentlige servicetrafik.”

Reguleringen af takststigningsloftet tager udgangspunkt i fire grundleggen-
de forudsetninger, som gennemgas i det fglgende:

« Ens loft for takstmyndighederne
« Reguleringsindeks

« Gennemsnitsloft

« Tidsmaessig akkumulering

Den ngjagtige udmgntning af takststigningsloftet forventes at ske i bekendt-
gerelsesform, hvorfor der i naerverende kapitel 8 ikke beskrives samtlige de-
taljer for takststigningsloftet, f.eks. vedrgrende afrunding af takststigninger
o. lign.

9.1. Ens loft for takstmyndighederne

I dag anvender trafikselskaberne forskellige opgarelsesmetoder for udvik-
lingen i taksterne, hvilket ggr vurderingen af, om taksterne er steget mere
eller mindre end pris- og lgnudviklingen, svert sammenlignelig.

Ved fastsettelse af ensartede beregningsprincipper defineres det fremtidige
takststigningsloft pa samme made for alle takstmyndigheder. Dette gar bade
reguleringen af loftet administrativt simpelt samt sikrer et bedre sammen-
ligningsgrundlag for udviklingen i de respektive trafikselskabers takster.

Det skal dog bemeerkes, at der vil vaere en principiel forskel pa reguleringen
af takststigningsloftet for de takstmyndigheder, som har valgt at indfare rej-
sekort, og de, som ikke har. Dette blandt andet set i forhold til, at en raekke
rejsehjemmelskategorier sa som klippekort og periodekort forsvinder i de
trafikselskaber, som indferer rejsekort, samt at rejseomfang pa rejsekort be-
regnes ud fra antal rejser med den pagaldende rejsehjemmeltype og kilome-
terafstand, hvorimod rejseomfanget for takstmyndigheder uden rejsekort
beregnes ud fra zonelaengde og antal rejser med den pagaldende rejse-
hjemmeltype. Dette uddybes nermere i 8.4 hvor beregningsforudsaetninger
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for reguleringen af takststigningsloftet gennemgas. Uanset forskellene mel-
lem rejsekort og ikke-rejsekortomrader vil sigtet med takstloftet dog veere
det samme og — i s vidt omfang som muligt — vil reguleringen ske pa sam-
me made.

9.2. Reguleringsindeks

Som det fremgar af bemaerkningerne i lov om trafikselskaber, kan der i for-
bindelse med fastszettelsen af et takststigningsloft ogsa tages hgjde for om-
kostningsstrukturerne i sektoren. Takstudvalget har derfor i forbindelse
med fastsattelsen af et indeks til regulering af taksterne undersggt tre mo-
deller, som gar fra et rent pris- og lenudviklingsindeks over til mere om-
kostningsbaserede indeks:

Tabel 25. Modeller for et takstreguleringsindeks

Indeks Veegte
Rent PL 1,0% stigningen i pris- og lonindekset
(fra Finansloven)
0,75* stigningen i pris- og Ignindekset
PL og delvist omkost- (fra Finansloven) +
ningsbaseret 0,25%* stigningen i olieprisindeks

(Danmarks Statistik, gasolie i alt)
0,2 * stigningen i nettoprisindekset
(fra Finansloven) +

0,1 * stigningen i olieprisindeks +

. (Danmarks Statistik, gasolie i alt)
Omkostningsbaseret
0,6 * stigningen i Ignindeks for den private sektor +

(Danmarks Statistik)

0,1* renten (gns. obl.rente, alle serier)
(Danmarks statistik)

Der er en reekke fordele og ulemper ved de tre modeller for et takststignings-
loft, som gennemgas i falgende tabeller.

Tabel 26. Fordele og ulemper ved et rent P/L-indeks

Fordele Ulemper

Fglger den reale udvikling En prisudvikling, der ikke fglger omkostningsudviklingen,
passagererne oplever i de- kan udhule gkonomien i den offentlige servicetrafik
res lgnninger

Hvis der ikke tages hensyn til omkostningsstrukturerne,
Let gennemskueligt kan resultatet blive, at trafikudbudet reduceres for at
holde gkonomi i den offentlige servicetrafik.

Enkelt at administrere
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Tabel 27. Fordele og ulemper ved et delvist omkostningsbaseret indeks

Fordele Ulemper

Mindre risiko for, at trafik- Mindre gennemskueligt for kunderne end et rent P/L,
selskabernes gkonomi udhu- men lettere gennemskueligt end et rent omkostnings-
les end et rent P/L indeks baseret indeks

En prisudvikling, der ikke fuldt fglger omkostningsud-
viklingen, kan risikere at udhule gkonomien i den of-
fentlige servicetrafik

Hvis der ikke tages hensyn til omkostningsstrukturerne,
kan resultatet blive, at trafikudbudet reduceres for at
holde gkonomi i den offentlige servicetrafik.

Tabel 28. Fordele og ulemper ved et omkostningsbaseret indeks

Fordele Ulemper

Begraenset risiko for, at trafikselskabernes gko- Mindre gennemskueligt for kunder-
nomi udhules og deraf muligt reduceret trafikud- ne end et rent P/L
bud/service

Parallelitet til den reguleringsmekanisme der fin-
des i entreprengrkontrakterne i dag

Lempeligere at indfgre i den lokale offentlige
servicetrafik

I nedenstaende figur 24 eksemplificeres, hvordan de tre indeks ville have
pavirket udviklingen i henholdsvis Hovedstadens Udviklingsrad, Viborg
Amts Feelleskommunale Trafikselskab samt Arhus Sporvejes takster fra
1998 til 2004.

Figur 24. Udviklingen i takster i HUR, VAFT og Arhus Sporveje i forhold til
reguleringsindeksmodellerne

160

150

100 €Y
90
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
e=rent P/L 75 % P/L og 25 % omkostningsbaseret
rent omkostningsbaseret HUR
& \/AFT Arhus Sporveje

Falgende kan udledes af figuren:

Rent P/L-indeks

e Taksterne eri alle tre selskaber steget med mere end pris- og lgnudvik-
lingsindekset.
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Delvist omkostningsbaserede indeks

Arhus Sporveje og VAFT’s takster steg ikke med mere end udviklingen i

det delvist omkostningsbaserede indeks.

HUR'’s takster holdt sig fra 1998 til 2003 inden for rammerne af det del-
vist omkostningsbaserede indeks. Fra 2004 steg taksterne mere end in-

dekset.

Omkostningsbaseret indeks

HUR og VAFT’s takster steg fra 2001 af med mere end udviklingen i det

omkostningsbaserede indeks.

Arhus Sporvejes takster holdt sig inden for rammerne af det omkost-

ningsbaserede indeks.

Arsagen til, at det delvist omkostningsbaserede indeks ville have tilladt tra-
fikselskaberne at lade deres takster stige med mere end det rent omkost-
ningsbaserede indeks, er de hgje stigninger i oliepriserne i perioden sam-
menholdt med den stgrre vaegtning, olieprisindekset har i det delvist om-
kostningsbaserede indeks.

Trafikselskaberne benytter i dag i reguleringen af entreprengrkontrakternes
et sammenvejet omkostningsbaseret prisindeks, jf. nedenstaende faktabok-

se, som viser henholdsvis HURs og Amtsradsforeningens veaegtfordeling i re-
guleringsindeks.

HURs veegtfordeling i reguleringsindeks:

e Vedligehold og rep. af transportmidler 8,1 pct.
e Forbrugerprisindeks i alt 3,3 pct.
e Vareforsyning, gasolie 7,0 pct.
e Vareforsyning, maskine og vaerktgj 8,6 pct.
e Summarisk Ignindeks, priv. sektor 65,4 pct.
e Renten, alle serier 7,6 pct.

Regulering for pris- og lgnudviklingen i Trafikselskaberne
(Amtsradsforeningen)

Forbrugerprisindeks for reparation og vedligeholdelse af eget
transportmiddel

Engrosprisindekset for autogasolie i juni-november henholdsvis de-
cember-maj, forhgjet med den p8 disse datoer gaeldende moms-
procent og andre afgifter p& dieselolie til kollektiv rutetrafik:

Engrosprisindekset for danske maskiner og veerktgj
Summarisk Ignindeks, priv. Sektor

Renten (gnsn. obligationsrente, alle serier)

10 pct.

6 pct.
11 pct.
62 pct.
11 pct.

6 Reguleringen i entreprengrkontrakterne (kontrakterne mellem trafikselskabet og busoperatgren) angiver,

hvorledes trafikselskabets kontraktbetaling til busoperatgren reguleres.
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Ved ikke at tage hgjde for omkostningsstrukturen i den offentlige servicetra-
fiksektor er der risiko for at udhule gkonomien i trafikselskaberne, jf. fordele-
ulemper tabellerne. Dette skal ses pa baggrund af, at trafikselskaberne har to
muligheder for at fa deres omkostninger finansieret: hhv. via takster og til-
skud fra det offentlige — primeert lokale og regionale tilskud. Langt starste-
delen af bustrafikken er i dag udliciteret, hvilket betyder, at driftsudgifterne
allerede er konkurrenceunderlagt. Da driften er udliciteret til entreprengrer,
er det saledes ikke muligt for trafikselskaberne at modsvare faldende takst-
indtaegter gennem effektiviseringer. Eneste alternativ, hvis taksterne ikke kan
deekke en tilstreekkelig andel af udgifterne, er saledes gget tilskud, reduceret
betjening og reducerede miljg- og komfortkrav til materiellet.

9.3. Gennemsnitsloft

Takststigningerne hos trafikselskaberne og togoperatarerne ma i gennem-
snit, veegtet efter rejse- og indteegtsomfang, ikke overstige udviklingen i det
valgte indeks, jf. ovenfor.

Med denne gennemsnitsbetragtning sikres en frihed til lokalt at gennemfare
differentierede prisstigninger mellem forskellige produkter, der tager hen-
syn til den markedsmaessige baredygtighed samt lokale forskelle heri.

9.3.1. Rejsehjemmelskategorier

Der tages udgangspunkt i priserne for standardrejser samt antallet af solgte
standardrejser fordelt pa billettype. Fglgende rejsehjemler defineres som
standardrejser i de trafikselskaber, hvor rejsekort er indfert:

« Voksen kontantbilletter (VKB)

- Bgrnekontantbilletter (BKK)

« Rejsekortrejser
o Pensionist rejsekortrejser (PR)
o Voksen rejsekortrejser (VR)
o Bagrnerejsekortrejser (BR)

For rejsekorttaksten beregnes takststigningstakten i forhold til normalpris-
kurven for den farste rejse (altsa ekskl. loyalitetsrabat), idet der dog korrige-
res for den udefra givne passagertyperabat for bgrn og pensionister.

For de trafikselskaber, som ikke har indfart rejsekort, fastleegges takststig-
ningsloftet som et gennemsnitsloft over fglgende rejsehjemler defineret som
standardrejser:

« Voksen kontantbilletter (VKB)
« Barnekontantbilletter (BKB)
» Rabatterede rejser

o Voksen Klippekort (VK)
Barneklippekort (BK)
Pensionist manedskort (PM)
Voksen manedskort (VM)
Bgrn manedskort (BM)

O O O ©

Det kan vaere hensigtsmaessigt at undtage serlige ydelser sa som teletaxaer,
natbustakst, DSB’ 1 fra takststigningsloftet. Arsagen til dette er, at disse

7 DSB’1 taksten fastseettes i dag proportionelt 50 pct. over normalbillettaksten.
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ydelser leverer en serlig service til kunden, som kunden frivilligt vaelger at
betale ekstra for. | fald kunden ikke gnsker den szrlige service, vil kunden i
de fleste tilfelde alternativt kunne velge at kgbe standardrejser.

9.4. Tidsmaessig akkumulering

Af hensyn til de kommercielle frihedsgrader for de nye trafikselskaber kan
det veere en mulighed at akkumulere takststigninger over tid. Dette giver
takstmyndighederne mulighed for at lade taksterne stige mindre end pris-
og lgnudviklingen i et r og @ge dem mere det efterfalgende ar. Der kan ek-
sempelvis tages udgangspunkt i et glidende gennemsnit over en 5-arig peri-
ode, dog saledes, at der fastszttes en fast skeeringsdato.

Hermed vil fglgende skulle geelde for eksempelvis et sammenvejet indeks i
en glidende 5-ars periode:

Sammenveagtet, < Sammenvagtet,.s5y * (1+ANP,4)*(1+ANP,3)*
(1+ANP, o) *....*(1+ ANP,)

Hvor:
n = det relevante ar

ANP = zndring i det sammenvejede indeks

Alternativt kan fastsettes et 1-arig loft, hvorved passagererne ikke vil opleve
stigninger i de gennemsnitlige takster udover loftet fra ar til ar. Denne mo-
del varetager saledes i hgj grad kundehensynet, men begranser derimod
den lokale indflydelse pa takstfastsattelsen - og dermed indtaegtsdannelsen.

9.5. Implementeringstidspunkt

Det vil veere endog meget vanskeligt at indfgre et takststigningsloft i forbin-
delse med omlaegningen af de nuvaerende takstsystemer. Alene et skifte fra
de nuveerende takstberegningsprincipper til et luftlinjebaseret takstsystem
(pa rejsekortet) vil gare det vanskeligt at etablere et entydigt og fair sam-
menligningsgrundlag i forbindelse med opgarelsen af de arlige takststignin-
ger. | en omlaegningssituation, hvor nogle rejser falder i pris, mens andre
stiger, vil et gennemsnitsloft saledes ikke kunne afspejle kundernes reelle
oplevelse af taksteendringerne og vil endvidere veere administrativt tungt.

Endvidere vurderes et takststigningsloft i overgangsfasen at give strammere
bindinger pa trafikselskabernes muligheder for en gradvis og fleksibel til-
pasning til nye takstsystemer og kan derfor komme til at virke modsat inten-
tionen, saledes at en smidig overgang til nye takstsystemer vanskeliggeres.

Pa den baggrund er det muligt, at takststigningsloftet mest hensigtsmaessigt
indfgres glidende i forbindelse med de enkelte trafikselskabers indfgrelse af
nye takstsystemer samt under hensyntagen til eventuelle overgangsfaser.
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Bilag A Takstprincipper I trafikselskaberne

Takstfastseettelsesprincipper for de nuveerende takstsystemer i de enkelte trafikselskaber og hos togoperatgrer-
ne er i nedenstaende tabel opdelt pa en reekke hovedprincipper. For beskrivelsen af disse hovedprincipper hen-
vises der til definitionen af takstsystemer i kapitel 1.

Nogle trafikselskaber bruger et princip for kontantbilletter, et andet for klippekort mv. Derfor indikerer tabel-
len, hvilken rejsehjemmeltype princippet geelder for. Der opdeles i de tre rejsehjemmeltyper: kontantbillet,
klippekort og periodekort, som anvendes i stort set alle takstsystemer. Hvor der er angivet "alle”, benyttes

samme takstfastseettelsesprincip for alle tre rejsehjemmeltyper.

Endelig er det angivet hvor mange zoner, der findes i de enkelte trafikselskabers takstsystemer, samt hvor

mange zoner, man maksimalt kan kgbe til én rejse. Der er saledes for trafikselskabernes takstsystemer etable-
ret graenser for, hvor mange zoner der kan kgbes en billet til. Dermed er den del af rejsen, der gar udover dette
zoneantal, i princippet gratis.

Tabel 29. Trafikselskabernes takstfastseettelsesprincipper ved forskellige rejsehjemmeltyper (18

jan 2006).

Trafikselskab

BAT
FynBus

HUR
NT

Odense Bytrafik
RAT

Ringkjgbing Amt

STS
Sydbus

VAFT

VAT

VT

Arhus Amt

Arhus Sporveje
X-busser

Tog fjernrejser®
Fjernbusruter®

Enhedstakst

Bybusser

Bybusser

Bybusser

Bybusser

Bybusser

Kontantbillet

Streek-
ningstakst

Alle
Alle

auozbuii
uay

AlleV

Kontantbillet
Klippekort

Klippekort

1) Rejser med manedskort er baseret pa fast udgangszone.
2) Beregnes ud fra antallet af takstzoner i det kortest mulige zoneforlgb (ruteforbundne zoner), uanset hvilken rute den enkelte

passager veelger.

3) Periodekort udstedes efter et modificeret ringzoneprincip.
4) Rejser, der overskrider amtsgraenserne.
5) Streekningstakst baseret pa streekningszoner

Zonetakst

BiBuaey
-yealny

auozbula

Kontantbillet
Klippekort

Kontantbillet 2
Klippekort ?

Kontantbillet
Klippekort

Kontantbillet
Klippekort

Kontantbillet
Klippekort

Kontantbillet
Klippekort

Kontantbillet
Klippekort

Kontantbille
Klippekort

Klippekort

Kontantbillet
Klippekort

19S12]
-wau
-ua9

Periodekort

Periodekort

Periodekort ¥

Periodekort ¥

Periodekort ¥

Periodekort
Periodekort®
Periodekort®
Periodekort
Kontantbillet
Periodekort

Periodekort
Periodekort

18uoz

Zonesy-
stem

> 383
= =

p  NX

=
1

17 5
99 10
95 7

102 12
1

49 11
53 12
26 7
27 7
76 12
68 11
55 7
90
4 4
2 61
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Bilag B Passager- og billettyper

Tabel 30. Passager- og billettyper

Trafikselskab

BAT
FynBus

HUR

NT

Odense Bytrafik
RAT
Ringkgbing

STS
SydBus

VAFT

VAT
VT

Arhus Amt

Arhus Sporveje

X-busser

Arriva Tog
DSB

Fjernbusruter

Passagertyper
c
%
= o X
© c o
m D >
X X
X X
X X1 X
X X
X X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X X
X X
X X X
X X X
X X

1) Kun for periodekort.
2) Verdikort: Der opnés rabat ved rejser pa verdikortet inden for en periode pé& 30 dage fra en vilkarlig dato, afheengig af antal rej-

ser der bliver foretaget.
3) Periodekort kan fas som deltidskort, hvor der ikke kan rejses i myldretiderne.

< pensionist

X

X

Billettyper
2|
~ X
€ o ©
e e
A
X - o
X X X
X X X
X X X
X X X
X X
X X X
X X X
X 2) X
X X X
X X X
X X X
X X X
X X X

X X X
X X X
X X X
X X

Kilde: Trafikselskabernes takster pr. 1. februar 2006.

Seerlige billettyper og kort

Endagskort, 5-dagskort, 7-dagskort, Efterlgnskort,
Skolekort

Endagskort, 40-turskort, Uddannelseskort, SU-
kort, Efterlgnskort

Endagskort, Efterlgnskort, Flexcard, SU-kort, Sko-
lekort, Copenhagen Card, Bgrnehavekort, Skole-
klassekort

Skolekort, Uddannelseskort, SU-kort, Efterlgns-
kort, Bgrnehavekort, Gruppekort

Efterlgnskort, SU-kort, Turkort, Stige Faergekort
Skolekort, Uddannelseskort, SU-kort, Efterlgnskort
,Z\rskort, Fritidskort, Uddannelseskort, SU-kort, Ef-
terlgnskort

Veerdikort, Boomerangkort, Skolekort

Skolekort, Uddannelseskort, SU-kort, Efterlgns-
kort, Institutionskort

Skolekort, Uddannelseskort, SU-kort, Efterlgns-
kort, Bgrnehavekort, Fritidskort, Udflugtskort,
Dagbillet

Skolekort, Uddannelseskort, SU-kort, Efterlgns-
kort, Fritidskort, Institutionskort, Endagskort
SU-kort, Efterlgnskort, Graensekort, Hundekort,
Uddannelseskort, Skoleklassekort, Institutionskort
2-klipskort (til kontanttakst), Samsgbillet, Abbo-
nementPLUS, Endagskort, Efterlgnskort, SU-kort,
Uddannelseskort, Institutionskort

Endagskort, Gruppeklippekort, Arhuspasset (1, 2
eller 7 daggn)

I X busserne gaelder de almindelige uddannelses-
kort og SU-kort efter trafikselskabernes og amter-
nes regler

Arriva 4U, SU-kort, Wildcard

Orange, Bus & Tog arskort, Erhvervskort

SU-kort, Wildcard, Orange, Bus & Tog arskort, Er-
hvervskort, Pendlerkort

Returbillet (til reduceret kontanttakst), Studiebillet
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Bilag C Modeldokumentation for konse-
kvensberegningerne
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Bus & Tog Samarbejdet cCowl A/S
Transport og Energiministeriet Parallelvej 2

2800 Kongens Lyngby
Takstmodel

Telefon 4597 22 11
Telefax 4597 2212
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Takstmodel, beskrivelse

1 Formal

Formalet med dette notat er at give en beskrivelse af Bus & Tog Takstmodel-
len. Beskrivelsen omfatter grunddata, input og resultater.

Beskrivelsen af modellen er generel, men suppleret med eksempler pa data, der
anvendes 1 modelberegningerne. Data, der anvendes som forudsatninger for
den enkelte model er beskrevet 1 forudsetningerne for den enkelte model.

2 Grunddata

Modellen er baseret pa oplysninger om rejsemonstret for passagererne 1 den
kollektive trafik (OD) samt relative fordelinger af passagertyper, billettyper,
rejselaengder.

Modellen er baseret pa data fra 2003. Saledes er data vedr. rejsemonster, ind-
teegter samt fordelinger pa billettyper, passagertyper og rejselengder alle base-
ret pa data fra 2003. Modellens resultater viser saledes situationen 1 2003,

21 OD-matrix

Rejsemonstret 1 det enkelte trafikselskab er fastlagt ud fra en OD-matrice, der
indeholder rejser mellem trafikselskabernes nuveaerende takstzoner.

OD-matricen er etableret pa baggrund at passagerundersogelser, billetsalgssta-
tistik eller Danmarks Statistiks pendlingsdata for bolig-arbejdssteds og bolig-
uddannelsestrafik.

OD-matricer baseret pa passagerundersogelser er etableret for:

+  Nordjyllands Amt

«  Hovedstadsomradet

= Rejser med tog (ARRIVA og DSB).
Grundlaget for denne matrice er DSB's OD-matrice, der udover passager-
undersogelser er baseret pa det realiserede billetsalg.

OD-matricer baseret pa billetsalgsstatistik er etableret for:

+  Odense Bytrafik

OD-matricer baseret pa pendlingsstatistik er etableret for:

= Ovrige trafikselskaber

Danmarks Statistiks pendlingsdata er 'konverteret' til en OD-matrix for kollek-

tiv trafik ved at opregne pendlingsrejser til et samlet antal rejser og udtraekke
andelen af kollektiv rejser 1 forhold til bystorrelse og rejsens lengde.

Y
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Opregning og vaegtning af pendlingsdata er baseret pa data fra TU (Transport-
vaneundersogelserne).

2.1.1  Opdeling pa transportmidler

Rejserne i OD-matricerne opdeles pa transportmiddel (Fjern/regionaltog og
bus) pa basis af Bus & Tog-undersogelserne 2001 og 2002 og OD-matricen for
togrejser. I Hovedstadsomradet anvendes dog resultaterne fra Rejsehjemmelun-
dersogelserne 1 2003 og 2004. Her opdeles rejserne med tog endvidere pa S-tog
og Metro.

Rejserne med tog opdeles endvidere pa rejser med ARRIVA, DSB og DSB S-
tog. Denne opdeling baseres pa en opdeling af DSB's OD-matrix pa disse 3
transportmidler.

Opdelingen baseret pa Bus- og Tog undersogelserne foretages ved at fastlegge
omfanget af omstigninger mellem tog og bus pa de enkelte stationer. Omstig-
ningerne ved den enkelte station fordeles over samtlige togrejser til/fra statio-
nen og samtlige busrejser fra pendlingsstatistikken til og fra takstzonen, statio-
nen ligger 1. Fordelingen foretages efier rejsernes destination 1 Bus & Tog-
undersogelserne.

Rejser med omstigninger kombineres og identificeres som bus/tog rejser (kom-
binerede rejser). Disse rejser markeres sarskilt 1 OD-matricen med togrejser og
OD-matricen med busrejser (pendlingsmatricen)

Det samlede resultatet er en OD-matrix, der indeholder samtlige rejser med kol-
lektiv trafik opdelt i delrejser med transportmidler.

2.2 Fordelinger af passagerer

Som grundlag for modellen opstilles pa baggrund af billetsalgsstatistikker for-
delinger af passagererne efter passagertyper, billettyper og rejselaengder samt
krydsfordelinger af de neevnte parametre.

Safremt der ikke er fundet anvendelige billetsalgsstatistikker fra det enkelte tra-
fikselskab anvendes en generel fordeling baseret pa andre kendte fordelinger.

Fordelingerne vedr. passagertyper og billettyper ganges pa OD-matricen, der
siledes opdeles pa passagertyper og billettyper.
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2.21 Passagertyper

I takstmodellen anvendes folgende passagertyper:

+  Voksen
+  Bam
+  Ungdom

*  Pensionist
»  Uddannelsessogende
+  Skoleelever

For togoperatorerne 1 fzellesskab og hvert trafikselskab er opstillet en fordeling
af rejserne pa de definerede passagertyper pa baggrund af salgsstatistik eller
taellinger.

De anvendte fordelinger er vist 1 bilag A,

2.2.2 Billettyper
[ takstmodellen anvendes folgende billettyper:

+«  Kontant

+  Klippekort

+  Periodekort

+  Uddannelseskort

«  Skolekort

. Ung (DSB/ARRIVA)

For togoperatorerne i faellesskab og hvert trafikselskab er opstillet en fordeling
af rejserne pa de definerede billettyper pa baggrund af salgsstatistik eller teel-
linger.

De anvendte fordelinger er vist i bilag B.

2.23 Rejselangder

For trafikselskaberne opstilles fordelinger over passagerernes rejseleengder de-
fineret ud fra de nuveerende takstzoner. Fordelingerne er baseret pa billetsalgs-
statistikker alternativt andre undersogelser.

De anvendte fordelinger er vist 1 bilag C.

2.2.4 Krydsfordelinger
Der opstilles ud over de nazvnte fordelinger at passagererne endvidere folgende
krydsfordelinger:

+  Passagertype - Billettype
+  Passagertype - Rejselangde
+  Billettype - Rejselengde

rterAnalyse af i k dellerBilag C jse0002089-Takstmodelbeskrivelse-version TRM doc COWI




Bilag C Modeldokumentation for konsekvensberegningerne | 103

Takstmodel, beskrivelse 5/28

Krydsfordelingerne vedr. Passagertype - Billettype og Billettype - Rejselaengde
anvendes som input 1 modellens grunddata.

23 Takster

[ takstmodellen anvendes takstniveau oktober 2003.
Niveauet fra oktober anvendes, da dette kendes fra Bus & Tog undersogelser-
me.

2.4 Indtaegter

I takstmodellen anvendes trafikselskabernes indtzegter fra regnskabsar 2003.
Indtegterne opgores pa de definerede billettyper.

Safremt indtaegterne ikke er opgjort pa billettype beregnes en fordeling pa bag-
grund af passagertype-, billettype- og rejseleengde-fordelingerne

De oplyste indteegter er vist 1 Bilag D.

3 Kalibrering

Det fastlagte rejsemonster 1 OD-matricen kalibreres pa baggrund af fordelin-
gerne pa passagertyper. billettyper og rejseleengder, saledes at den beregnede
mdtzegt fra rejserne svarer til den faktiske indtzegt.

Kalibreringen foretages ved at korrigere antallet af rejser 1 modellen saledes at
der opnas sa stor overensstemmelse mellem den beregnede og den faktiske ind-
teegt som muligt. Tilpasningen sker gennem en automatisk iterativ proces, hvor
forst OD-matricen korrigeres, sa rejseleengderne stemmer overens med den fak-
tiske rejseleengdefordeling. Herefter afstemmes antallet af rejser vaegtet med
passagertype og rejsehjemmelfordeling, saledes at den beregnede indteegt sa
vidt muligt stemmer overens med den faktiske indtaegt.

Den kalibrerede OD-matrice danner grundlag for beregningerne 1 takstmodel-
len.

Antallet af rejser og fordelingerne pa rejselangder og passagertyper fastholdes
og danner grundlag for modellens beregninger af fremtidig indtaegt prisendrin-

acr mnl.

Indtzgterne beregnet pa grundlag af den kalibrerede OD-matrice er sammen-
stillet med trafikselskabernes indtaegter 1 bilag D.
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4 Definition af trafikselskaber

Grunddata i modellen er fastlagt med udgangspunkt i de nuveerende trafiksel-
skaber.

I modellen er endvidere defineret folgende nye trafikselskaber:

«  Sjzlland (inkl. Lolland-Falster)

*  Bormholm

+ Fyn

*  Svdjylland (omfatter Region Syd ekskl. Fyn)
+  Midtjylland (omfatter Region Midtjylland)

+  Nordjylland (omfatter Region Nordjylland)

5 Nye takstsystemer — generelt

Konstruktionen af det nye kontanttakstsystem og rejsekorttakstsystemet 1 mo-
dellen er beskrevet 1 de folgende kapitler. Folgende forhold er fzelles for de to
takstsystemer:

+  Alle rejser mellem Jylland og Sjzlland antages at forega over Storebzlt og
Lillebzelt. Modellen indeholder saledes ingen rejser via Arhus-
Kalundborg/Odden.

*  Rejser til/fra udlandet indgar ikke 1 modellen.

*  Rejser til/fra Laeso, Anholt, Samso, Fano, £ro og Bornholm er ikke med-
taget 1 modellen

6 Kontanttakstsystem

Alle modeller der er regnet pa tager udgangspunkt i ét landsdakkende kontant-
billetsystem.

Prisen for en rejse med kontantbillet 1 de fire takstmodeller fastsaettes efier Re-
lationsprincippet. Modellen giver mulighed for at prisen for en rejse kan rabat-
teres 1 forhold tl passagertypen. Modellen kan alternativt saettes op til at bereg-
ne kontantbilletprisen efter ringzoneprincippet.

Alle beregninger tager udgangspunkt i, at der kun seelges kontant billetter til
"Voksne” og "Born”. Alle rabatterede produkter salges pa Rejsekortet.

6.1 Input

Kontanttakstsystemet beskrives ved hjalp af
«  takstzonesystem

*  takstberegningsprincip

+  passagertyperabat
+  taksttabel
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6.1.1 Takstzoner

Takstzonesystemet er defineret pa baggrund af de eksisterende takstzoner ved
at sammenlegge flere takstzoner. Det er ikke muligt at dele eksisterende takst-
zoner op.

Takstzonesystemet omfatter

+ 800 Lokalzoner (nuvaerende takstzoner)
+  (Ca. 200 Storzoner defineret som sammenlegninger af lokalzoner

Der er ved beregning af forskellige versioner af modellen anvendt forskellige
definitioner af storzonerne. I dokumentationen af den enkelte model er beskre-
vet, hvilken definition af storzonerne, der er anvendt.

6.1.2 Afstandsberegning

Afstanden mellem 2 zoner beregnes som en luftlinieafstand. Ved beregningen
af lufilinieafstanden, er indlagt fix-punkter, saledes at der tages hensyn til om-
vejskorsel begrundet af geografiske forhold, f.eks. baelter og fjorde. Fixpunk-

terne er knyttet til "spzrrelinier”, som ikke kan passeres. Spaerreliner med til-
horende fixpunkter er vist i nedenstaende figur.

Afstanden mellem de lokale takstzoner beregnes som afstanden mellem lokal-
zonernes midtpunkter.

Afstanden mellem Lokalzoner og Storzoner og mellem Storzoner indbyrdes

kan beregnes pa alternativ vis. I de hidtil definerede modeller er folgende be-
regningsprincipper blevet anvendt:
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¢ Midt-midt:
Afstanden beregnes som afstanden mellem de geografiske muidtpunkter af
zonerne

*  Middelvaerdi mellem Midt-Midt afstand og Max afstand
Afstanden beregnes som middelveerdien af afstanden fra geografisk mudt-
punkt til geografisk midtpunkt og den maksimale afstand mellem lokalzo-
nerne, der indgar i1 en storzone.

Den anvendte metode er beskrevet 1 dokumentationen af den enkelte model.

Modellen er defineret, sa der kan anvendes forskellige afstandsberegningsme-
toder for korte rejser (naerrejser), der holder sig indenfor 3 storzoner (inkl.
startzonen) fra startzonen og rejser udover 3 storzoner (fjernrejser).

6.1.3 Takstberegningsprincip

I modellen kan anvendes to forskellige takstberegningsprincipper:

+  Relationsprincippet
*  Ringzoneprincippet

Ved Relationsprincippet defineres en fast pris mellem et zonepar. Kontantpri-
sen mellem 2 takstzoner beregnes ud fra rejsekorttaksten som den maksimale
rejsekorttakst mellem de 2 takstzoner gange en konstant. Den fundne kontant-
pris oprundes til neermeste taksttrin 1 den definerede taktstabel.

Der er ikke tillagt rejser over Storebzlt tillaeg til den beregnede pris.

Ved Ringzoneprincippet fastloegges prisen pr. rejse ved at opgore antallet af
zoneringe fra udgangszonen til slutzonen. Ved opgorelsen af prisen — og den

herat folgende provenu-konsekvens — mellem to destinationer tages ikke hen-
syn til eventuel rejse via dyrere zonering. Antallet af zoner 1 rejser til/fra Jyl-

land opgores altid via Lillebaelt.

Der er ikke tillagt rejser over Storebzelt tillaeg til den beregnede pris

6.1.4 Passagertyperabat

I kontanttakstsystemet kan defineres vilkarlige rabatter for de definerede passa-
gertyper. Et eksempel pa passagertyperabatterne er vist herunder:

Eksempel:

Passagertype Rabatsats
Voksen 0%
Barn 50%

Forudsaetningerne for den enkelte modelberegning er angivet i dokumentationen af den
enkelte model.
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Eksemplet viser den passagertyperabat, der er anvendt 1 de fire takstmodeller.

Passagertyperabatten for kontantbilletter kan defineres for det enkelte trafiksel-

skab.

6.1.5 Taksttabel

I modellen opstilles en taksttabel til beregning af priser i kontantbilletsystemet
efter relationszoneprincippet. Modellen giver ogsa mulighed for at beregne
priser efter ringzoneprincippet.

Der kan opstilles forskellige taksttabeller. I relationsprineippet er taksterne fast-
lagt 1 takstrin. Modellen er etableret, sa der kan anvendes et swt takster for neer-
rejser

Takstabellerne defineres som en pris 1 forhold til antallet af rejste zoner 1 takst-
zonesystemet, nar Ringzoneprincippet anvendes.

[ tabellerne nedenfor er vist et eksempel pa en takstzonetabel, der er anvendt 1
takstmodellerne.

Taksttrin Kontanttakst
1 20
2 20
3 30
4 40
5 50
6 60
i 70
8 80
9 90

10 120
11 150
12 180
13 210
14 240
15 270
16 300
17 330
18 360
19 390

Rejser over Storebzelt
Rejser over Storebalt gives ikke tilleg.
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7 Rejsekorttakstsystem

Prisen for en rejse 1 rejsekortsystemet fastszettes efter luftlinieafstanden 1 kilo-
meter og en priskurve. Luftlinicafstanden beregnes mellem de geografiske
midtpunkter af de nuvaerende takstzoner. Ved fastlazggelsen af luftlinieafstan-
den tages hensyn til sparrelinjer og fixpunkter, som beskrevet 1 punkt 6.1.2.

Den fundne pris rabatteres 1 forhold til passagertype og en mangderabat, der
fastsaettes ud fra det antal rejser og rejseleengden, der er udfort af passageren.

71 Input
Rejsckorttakstsystemet beskrives ved hjalp af

= prskurve
«  passagertyperabat
= mengderabat

7.1.1 Priskurve
Der kan defineres alternative priskurver i modellen. Priskurverne indlaegges i
modellen som en pris for hver kilometer.

Priskurverne kan defineres pa folgende mader (Betegnelsen 1 parentes henviser
til modellerne, hvor den enkelte type af priskurver er anvendt):

+  Felles normalpriskurve (Model 1)

»  Priskurver athangige af trafikselskab, rejsens langde og anvendt trans-
portmiddel (Model 2)

»  Selvstendige priskurver for hvert selskab (Model 3-5)

En fzelles normalpriskurve anvendes for samtlige rejser/selskaber. Den felles
normalpriskurve kan evt. indekseres for det enkelte trafikselskab. Dette svarer
til, at der defineres en selvstandig priskurve for hvert trafikselskab.

Priskurverne kan endvidere defineres i forhold til trafikselskab, rejsens leeng-
de og anvendt transportmiddel (tog eller bus). Rejsens lengde er defineret
pa tre niveauer 1 forhold til takstomrader, der er fastlagt for det enkelte trafik-
selskab:

= Korte rejser er defineret som rejser, der holder sig indenfor et takstomrade.

+  Mellemlange rejser er defineret som rejser mellem takstomrader, internt 1
det samme trafikselskab.

»  Lange rejser er defineret som rejser, der gar mellem trafikselskaber.
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Der kan endelig anvendes selvstzendige priskurver for hvert selskab uaf-
haengig af rejsetype (kort, mellemlange eller lange) og anvendt transport-
middel, hvor der er defineret priser for alle rejser indenfor hvert trafikselskab.

Forslag til priskurver

Som input til modellen er opstillet forslag til priskurver. Forslagene til priskur-
ver kan baseres pa fLeks. den nuveerende betaling for rejser pa kontantbilletter
cller den nuverende betaling for rejser pa klippekort.

I forslagene er prisen pa priskurven for en rejse af en givet laengde fastlagt som
gennemsnittet af alle rejser af den pageeldende rejselengde.

For rejser over Storebaelt er 1 forbindelse med fastlaeggelsen af priskurverne
fratrukket 42 kr. pa kontantbilletter og 33 kr. for rejser pa klippekort saledes at
det nuveerende Storebaltstillzeg ikke pavirker prisen for den gennemsnitlige
rejselengde.

For den fielles normalpriskurve (model 1) er prisen fundet som et vegtet gen-
nemsnit af priser fra alle trafikselskaber og togrejser mellem amter. Vagtnin-
gen er baseret pa antallet af rejser med det enkelte trafikselskab.

Eksempler pa feelles normalpriskurve.

Feelles normalpriskurve (vagtet gennemsnit)
baseret pa klippekortstakst
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Normalpriskurve (vagtet gennemsnit) i relation til
ARRIVA/DSB's klippekorttakst

— ARRIMA/DSBE-takst|
|— Nomnalpriskurve |

121 41 61 81 100 121 040 181 181 201 221 241 261 281 301 321 341 361 381 401 421 441 461
Rejste kilometer (luftlinjeafstand)

De selvstzendige priskurver (Model 2, 3, 4 og 5) er baseret pa gennemsnittet
af priserne for den rejste afstand 1 det enkelte trafikselskab.

Eksempel med selvstendige priskurver.

Priskurver, Selskabsspecifikke

Rejste kilometer (luftlinie)

Priskurver for nye trafikselskaber er fastlagt pa samme made. Som grundlag for
beregningen af det enkelte trafikselskabs priskurve anvendes priserne for de
rejser, der indgar i det pagzldende trafikselskabs betjeningsomrade.

7.1.2 Rejser over Storebalt
I'modellen gives ikke tillaeg for rejser over Storebeelt.
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7.1.3 Passagertyperabat

1 rejsekorttakstsystemet kan defineres rabatter for de definerede passagertyper:

Eksempel:
Passagertype Rabatsats
Voksen (1) 0%
Barn (2) 5%
Ungdaom (7) 0%
Pensionist {3) 50%
Skoleelever (4) T5%
Uddannelsessagende (5) 0%

Forudszstningerne for den enkelte modelberegning er angivet i dokumentationen af den
enkelte model.

Passagertyperabatten kan defineres for det enkelte trafikselskab samt 1 model 2
ogsa athengig af rejsens lengde (kort, mellem, lang).

7.1.4 Mangderabat

For hvert trafikselskab defineres en rabatsats 1 forhold til et rabatniveau (rabat-
trin). Den enkelte passagers rabatniveau er fastlagt pi baggrund af antallet af
rejser og summen af de foretagne rejsers lengde.

Der er 1 begyndelsen af oktober 2005 gennemfort en undersagelse af passage-
remes rejsehyppighed 1 den kollektive trafik. Resultatet af undersogelsen er an-
vendt til at fastlegge fordelingen af passagererne pa de forskellige rabattrin.
Fastleggelsen er beskrevet 1 selvstendigt notat "Rejsehyppighedsundersegel-
sen, Forslag 1l implementering 1 Takstmodellen”, 23 januar 2006.

Fordelingen af rejserne pa de enkelte rabatniveauer er fastlagt 1 et selvstzndigt
regneark. Fastleggelsen er sket ud fra folgende principper:

For hver person (interview), der indgar 1 rejsehyppighedsundersagelsen er be-
regnet rabatniveauet for henholdsvis rejser med tog og rejser med bus. Forde-
lingen af passagererne pa rabatniveauer beregnes pi baggrund af vagtningen af
terviewene 1 undersegelsen. Vegtene omregner interviewene til det samlede
antal personer i det enkelte amt. Fordelingerne kommer saledes til at svare til
fordelingen af anvendelsen af udstedte Rejsekort.

Den enkelte persons rabatniveau fastlegges ud fra personens ture, 1det antallet
af ture og antallet af rejste kilometer med henholdsvis bus og tog beregnes.

Det antages at det rabatniveau, der fastlegges pi baggrund af undersogelsen er
det hojeste pa den enkelte persons rejsekort.

Rejsehyppighedsundersagelsen omfatter 7 dages rejser. Det foruds@ttes at rej-
serne 1 denne 7 dages periode er repreesentative for personens rejsemenster. En
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med tog.

ROP = Antal rejser * X + Antal rejste kin # Y

ROP-Interval Rabatniveau
0 9 0
9 10 1

10 13 2
13 19 3
19 26 4
26 37 5
37 49 6
49 56 7
56 71 8
71 223 9

Eksempel pa tabel med mengderabat (R%) og fordeling af rejser,
der opnar rabatten pa det enkelte rabatniveau.

persons rejser og rejste kilometer i lobet af'en maned fastleegges derfor som det
oplyste antal rejser og rejste kilometer gange med 4,3,

Pa baggrund af formlen til fastlazggelse af rejseomfanget beregnes RejseOm-
fangsPoint-tallet (ROP) som:

og en konverteringstabel svarende til tabellen herunder beregnes det aktuelle
rabatniveau for togrejser og for busrejser.

I de modellerne er X sat lig 1 og Y sat lig 0,1 for busrejser og 0,01 for rejser

Eksempel pa konverteringstabel for omregning fra rejseomfang til rabatniveau.

Tog NT

Rabatniveau R% Andel R% Andel
rejser rejser

0 0 9 0 5
1 0 9 0 1
2 5 11 5 9
3 10 11 10 11
4 15 10 15 1
5 20 9 20 12
6 25 11 25 9
T 30 9 30 10
8 35 10 35 16
9 40 10 40 8

Gressource'personale kil Analyse af i takst

| tabellen er alene vist tal for togoperatererne og NT.
Der defineres tilsvarende tabeller for de gvrige trafikselskaber.

Rabatsatserne pa de enkelte rabattrin er valgt med udgangspunkt 1 at priskurven
er baseret pa klippekortstakster og at rabatniveau 8 omtrent svarer til rabatni-
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veauet for periodekort. Rabatsatserne skal naturligvis @ndres safremt takstkur-
ven baseres pa kontantbillettaksten.

Forudsztningerne for den enkelte modelberegning er angivet 1 dokumentatio-
nen af den enkelte model.

7.1.5 Overfersel af rejser fra Kontantbilletter til Rejsekort

Det er 1 modellens forste versioner valgt ikke at indlegge beregninger af over-
forsel af passagerer fra kontantbilletter til rejsekort baseret pa udviklingen i pris
og priselasticiteter. Det er 1 stedet valgt at indleegge ikke-prisstyrede forudseet-
ninger/forventninger om overforslen af passagerer fra kontantbilletter til rejse-
kortet. Forudsaetningerne kan justeres fra modelberegning til modelberegning.

Herunder er vist et eksempel pa fastleggelsen af overforslen af rejser fra Kon-
tantbilletter til Rejsekort.

Eksempel:
Trafikselskab/ Andel af nuvae- Andel Andel af alle Andel af alle | Andel kontant |
operater rende kontant, rabatterede rejser, der rejser, der er nyt takstsy-

der overfores rejseri overfores fra rabatteret i stem
til rejsekort nuvarende kontant rejsekort-
takstsystem til rejsekort system

DSB/ARRIVA 60 57,3 256 82,9 171
Stog 50 920 4.0 96,0 4.0
Metro 50 92,0 4.0 96,0 4.0
Sjeelland 50 914 4.3 a57 43
Bornholm 50 86,7 6,7 93,3 6,7
Fyn 50 74,0 13,0 87,0 13,0
Region Syd 50 87.4 6,3 93,7 6,3
Region Midt 50 77,2 11,4 8g86 11,4
Region Mord 50 821 9.0 91,0 9,0

Gliressourceparsonale kilrapponanAnalyse af frembdige takstmaodellerBilag C jse0002085. Taksimodelbaskmise-varsion TRM doc

Forudszetningerne for den enkelte modelberegning er angivet i dokumentationen af den

enkelte model.

Andelen af passagerer, der fortsat benytter kontantbillet kan defineres for hvert
de nye regionale trafikselskaber.




114 I Analyse af fremtidige takstsystemer

Gressource’

Takstmodel, beskrivelse

16/28

8 Resultater

Resultaterne fra beregningerne 1 Regnemodellen omfatter regneark med bereg-
ning af udvikling i provenu og @ndringer i prisen pr. rejse. For kontanttakstsy-
stemet er endvidere etableret en GIS applikation, der tegner kort med zoneaf-
stande i et takstzonesystem baseret pa ringzoneprincippet samt kort, der viser
forskellen 1 pris for en rejse pa kontantbillet 1 det nuveerende takstsystem og det
kontanttakstsystem, der er defineret i modellen.

Modellen kan swttes op, saledes at det er muligt at udtrackke resultater for de
nuvaerende trafikselskaber eller for de nye trafikselskaber.

Der kan tilvejebringes folgende typer af resultater:

*  Beregning af nuvaerende og fremtidigt provenu

+  Beregning af relative eendringer af prisen pr. rejse

*  Beregning af konsekvenser for standardfamiliers rejseomkostninger
«  Beregning af pris for rejse mellem udvalgte rejserelationer

*  Beregning af konsekvenser pa antallet af rejser pba. priselasticitet

I det folgende gennemgas eksempler pa de resultattyper, der produceres 1 mo-
dellen.

8.1 Provenu

Resultaterne omfatter for hvert af de nuveerende trafikselskaber eller fremtidige
trafiukselskaber det nuvarende provenu samt det beregnede provenu 1 model-
len.

Alle provenuberegninger bygger pa datagrundlaget 2003, ligesom modellen er
kalibreret mod mdtagterne 1 2003. Modellens beregninger er saledes beregnet
ud fra 2003-situationen. En overforsel af resultater fra modelberegningerne til
dagens situation kan derfor kun foretages med stor forsigtighed og med hensyn-
tagen til de store eendringer, der er sket 1 takstniveau og passagerernes anven-

delse af kort og billetter fra 2003 tl dagens situation.
Provenuet er opgjort pa folgende niveauver:

*  Samlet provenu

+  Provenu fra kontantbilletter voksen og barn

*  Provenu fra ovrige kontantbilletter (pensionistbilletter, gruppebilletter,
mim)

*  Provenu fra klippekort/periodekort 1 nuveerende system sammenstillet med
provenu fra rejsekortet i modellens takstsystem.

*  Provenu for rejser internt 1 trafikselskab og mellem trafikselskaber

+  Provenu for solotog rejser

*  Provenu fra solobusrejser

+  Provenu for kombinerede bus-tog rejser

af it Bilag C jse000208%-Takstmodelbeskrivelse-version TRM doc 00“?1
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Et eksempel pa resultatarket er vist herunder:

Trafikselskab: DSB Beregnet
Model: TRM3 26-04-2006
Provenu
Nuvasrende Mode| Difference Difference %

Samlet Kr 2.620.337.321 | kr 2.623.001.765 kr 3.564.443 0,1
Kontant-woksen-bam kr 1.079.949.629 kr 415.676.878 kr 664.272.751 61,5
Kontant evnge kr 83.833.643 kr 83.833.643 100,0
@wge kr 1.456,554.050 | kr 2208224 887 Kr (51,670,837 51,6

Rejser internt i amtiregion

Kontant-voksen-bam kr 312,855,650 | kr 160.880.785 kr 142.974.871 45,7
Kontant ovnge Kr 20.836.540 Kr 20.836.540 100,0
hwnge kr 746,102,130 kr FE2 836,188 kr 36, 734,008 4.9
Sololog kro
Kombinarede kr

Rejser mellem amter/regioner

Kontant-voksen-bam kr767.093.973 | kr 245.796.002 kr 521.297.881 68,0
Kontant ovnge Kr 62997103 Kr 62.997.103 100,0
wnge kr 710,451,920 | kr 1.425.388.699 kr 714,936,779 100,86
Sololog kr
Kombinarede kr

Rejser internt i amtiregion

Kontanl-woksen-bam kr 312,855,856 kr 1649 880,785 kr 142,974,871 45,7
Kontant owigs kr 20,836 540 -kr 20,836,540 -100,0
Klippekort kr 210.423.452
Penodekon kr 465.580.137
Skolokort Kr 19,440 482
Uddanmslseskon kr 39,532
LUng kr 50.618.528
Sum Gwige/Rejsekort kr746.102.130 | kr 782.836.188 kr 36.734.058 4.9

Rejser mellem amter/regioner

Kontant-voksen-bam kr 767093973 kr 245 796 002 -kr 521,207 881 -68,0
Hontant owige kr 62,997,103 -kr 62 997 103 -100,0
Klippekort kr 180.894.805
Penodekon Kr 319.333.921
Skotekort kr 770,816
Liddannalsekort kr 1,976
LUng kr 209.450.402
Sum ewige/Rejsekort kr 710.451.920 | kr 1.425.388.609 kr 714.936.779 100.6

8.2 Andring i pris pr. rejse

Regnearket indeholder endvidere en opgorelse over udviklingen 1 prisen pr rej-
se for

*  Rejser pa Kontantbilletter

+  Rejser pa klippekort/periodekort i nuvarende takstsystem og rejser pa rej-
sekort 1 fremtidigt system.

Et eksempel pa opgorelsen er vist herunder

af ic \Bilag C jse0002089. Takstmodelbeskrvelse-version TRM doc m
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Andring i prisen pr rejse DSB
Kontant |@wige/Rejsekort

<- 50% 0,0 6.2
-50% - -25% 0,5 15,1
-25% - -15% 1.4 9,2
-15% - -10% 1,2 5,2
-10% - - 5% 1,2 5,0
- 5% - 5% 4,2 10,2
5% - 10% 2,5 4.3
10% - 15% 3.5 4.1
15% - 25% 8,9 7.0
25% - 50% 28,4 131
50% - 100% 42,5 8.3
100% - 150% 4,2 5,3
> 150% 1.3 59
| alt 100,0 100,0

Andringen 1 pris pr. rejse opgores endvidere 1 forhold til

«  rejselengden (alle rejser)

+  rejselengden indenfor det enkelte trafikselskab

Herunder er vist eksempel pa &ndringer 1 pris pr. rejse ift. rejselzengde (alle rej-
ser) for rejser pa kontantbilletter. I tabellen angives hvor stor en andel af det

samlede antal passagerer, der rejser pa kontantbillet, der har en given rejse-
leengde og vil fa en %-vis gendring i prisen pr. rejse.

Model:
TRM3
26-04-2006 Kontant
[0-5]  [J5-10] |J10-15] |[15-20] |[20-30] [30-40] j40-60) |[60-50] |60-70] | 70-80] J0-100] |[100-120] |120-140] |140-160] || 160-180] |180-200] | [200-250] [250-300] |[300-350] =350 5
<- 50% 098 008 00 oo 001 000 000 000
-S0% - -25% 1,01 042 017 o007 018 003 000 000 000 000 0,00/ 000 0,00 000
25% - -15% 058 043 05 oOon 048 004 000 000 000 000 0,00 0,00 0,00 0,00 0.00 0,00
<15% < <10% 048 020 020 02 055 o004 001 000 000 0,00 0,00/ 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00} 0,00
10% - - 5% 066 038 05 015 043 009 002 001 0.00 0,00 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
- 5% - 9% 0.9 052 239 045 096 034 003 002 003 003 0,02/ .01 0,02 o0 0,00 000 0,00 .00 0,00
9% - 10% 034 032 0% 088 081 015 002 002 003 002 0,02 0,02 0,02 0,01 0,00 0.01 0,00 0,00 0,00
10% - 15% 0,3 020 02 057 1,24 030 002 002 002 002 0,02 0,04 0,03 0,01 o001 0,00 o0m 0,00} 0,00 0,00
15% - 256% 1.28| 1,80, 325 145 052 05 007 015 017 013 0,19 0,10 0,13 0,03 0.0 0.0 0,03 0.01 0,00 0,00
29% - S0% 10,37 674 333 1,57 201 118 050 060 040 033 0,29 0.3 0,16 o014 0,08 el 0,13 o 0,04 0,03
S0% - 100% 8,34 10,11 1.2 1,92/ 142 276 084 052 067 080 0,89 0,31 0,14 0,58 0,03 0.05 0,39 0,69 0,08 0,14
100% - 150% 1,56 379 064 005 024 0,19 0,11 0,11 001 0,00 0,03 0,04 0,02 0.1 0,00 0,00 0,04 0,02 0,01 0,00
> 150% 086 014 002 008 012 047 002 001 003 001 0,00 0,03 0,01 0,01 0,00 0.00 0,00 0,00 0,00 0,00
1
Tabellen viser saledes at 10,37% af samtlige rejser pa kontantbillet, er rejser
mellem 0 og 5 km, der far en &ndring 1 prisen pa mellem 25 og 50%.
Nedenfor vises den samme tabel for DSB-rejser alene.
Model: ose
TRMI 100
26-04-2006 Kontant
05 15-10] |]10-15) ]15-20) |20-30) |30-40] J40-50] |50-60] ||60-70] ]70-80] |]A0-100) []100-120] []120-140] ]140-160) |160-180] ||160-200] |[200-250) [J250-300] [J300-350] | >350
- % 0.00 0,00 000 000
S50 < 25% 002 002 o0M 003 030 008 001 0,01 000, 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
-25% - -15% 005 011 013 012 0% 007 000 000 000 000 0,02 0,02 0,00 o0m 0,00 0,00
15% - -10% 002 003 040 050 043 008 00 000 001 ooz 0.02 0.01 0.00 0.0 L) 0.00/ 0.00 0.00/ 0.00
10% - - 5% 0.04| 005 045 010 05 014 002 o002 001 002 0,02 0.01 0,02 0,01 0.00° 0,00
- 5% < 5% 026 021 08 052 1, 039 005 007 011 011 a1 0,06 o011 0,03 o0 0,00 o.m 0,00/ 0,00
5% - 10% 030 003 020 043 062 024 004 003 0OM 0.06 0,07 0,10 0,10 0,05 0,02 0,05 002 0,00 0,00
10% - 15% 019 027 009 014 102 089 008 003 0 .08 0,10 0.20 0,16 009 0,08 0,01 0,04 .01 0,00 0.00
15% - 25% 1.34| 053 080 074 081 108 011 062 051 0.10 0,85 0,46 0,72 0,16 0,04 0,03 0,18 0.04 0,00 0.00
25% - 50% 282 145 1,78 158 282 247 1.3 303 1.87 1.74 1,50 204 0,85 0,76 0,42 0,24 0,66 062 0,22 0,15
50% - 100% 1.50| 090 044 055 250 5% 1.79] 42%| 351 a.28 482 1.60 0.73 313 0.14 0.25) 2.10 363 0.43 0.80
100% - 150% 011 031 033 003 072 0 03 0% ooz oo 0,18 0,19 0,11 059 .01 0.01 024 on 0,03 0.01
> 150% 003 018 000 023 037 005 o001 012 0.03 0.03 0.15] 0.07 0.03 0.00; 0.00] 0.02 ooz 0.00/ 0.00
Gressourc rAnalyse af b Bilag C jse0002089-Tal delbeskrivelse-version TRM.doc UU'WI
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8.3 Standardfamiliers rejseomkostninger

Pa baggrund af modellens data kan endvidere beregnes udviklingen 1 de samle-
de rejseomkostminger for "standardfamilier”. Et eksempel pa beregningerne er
vist herunder for standardhusstande i Kolding. Rejsemonstret i den enkelte hus-
stand er fastlagt ud fra den gennemtorte rejsehyppighedsundersogelse.

By Husstandstype |Bilejerskab| Ture Rejste km  |Muveerende betaling| Fremtidig betaling
|Kolding Enlige med bom |Ejer 1 hil ] 880 772 1.028]
Kolding Enlige med bom |Ingen bil 103 EEE] 1.332 1.230
Kelding  |Enlige uden bem |Ejer 1 bil 17 2.090) 2,193 2.752)
Kolding Enlige uden bom |Ingen bil B0 963| 1.686| 1.287)
Keolding  [Parmed 2 bern  |Ejer 1 bil 118 1.518 2.158] 1.861
Keolding  |Farmed 2 bam |Ingen bil 165 3.SE| 3.353] 3352

Data kan endvidere vises som figur

£Endring i transportudgifter for seks standardfamilier | KOLDING
aren
B AN Lk - 2003 nivodu

AH I Ny 1 - 2000 riveau
3000
2500
2000
1900
1000 4
=00
]

FarnliaA Farnilie B Fumilie Farrilie D Famille £ Farilel
kot kel tura Tholl.turs B0kature kel ture 5kl ture
i3 SaRm Lalt Gtkm |ait 206 am Lat pidkm ials Biaiem falt 3526km

8.4 Priser for rejser mellem udvalgte lokaliteter

Pa baggrund af de opstillede normalpriskurver, passagertyperabatter, mengde-
rabatter mv. kan den nuveerende og fremtidige pris for rejser mellem udvalgte
lokaliteter beregnes.

Der beregnes en pris {or en rejse pa kontantbillet (voksen) samt prisen [or rejser
pa Rejsekort (Voksen) pa dyreste (rabattrin 0), midterste (rabattrin 5) og billig-

ste (rabatirin 9) rabatniveau.

Et eksempel herpa er vist herunder.

Giressource!personale kflapporterdnalyse af fremtichge takstmodelienBilag C jse0002088. Takstimodelbeskmelss.version TRM doc CUM
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|
1[Kobenhawn-Arhus X X I
Toq Kl 218,00 Rejsekort - rabatniveau 0 174,865 181,60 242,80 242,80 24280

100]  [Abennement 65,00 - rabatniveau 5 144, 163,44] 208,81
|Rejsekort - rabatniveau § 122,26]  14528]  162,68]  189,88]  169,96|

20,00 20,00 20,00 30,00 30,00
14,10 13,80 15,50 16,08 16,05
11,70 11,1% 13,1 3 1

8

9,87 98 1023 11,24]  11,24)

Nuvarende pris Fremtidig pris Model 1 = Model 2 Model 3 = Model 4 Model §

2| Noreport-Lyngby Kontant
Bus/s-tog Klippel
1000]  [Abonnement

3[Gnm. rejse | zone 1 (HUR) Kontant 20,00 20,00 20,00 20,00 20,00
Bus/s-tag Klipp 9,00 5,30 9, ;gi 5.10 9,10
1000)  |Ab it 7.47] 7.91 7.74] 7, 784

Rejsekor - rabatniveau 8 6,30 6,51 6,01] 6,37] 6,37

G ressour \Anatyss af i C jsa0002080. Takstmodelbeskrivelsa.version TRM doc m
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Bilag A: Passagertyper
Tabel A.1: Togoperatorer. Billetter solgt i ROSA
Voksen | Barn | Ung | Pensionist Uddannel- Skole- | alt
sessggende elever
ARRIVA/IDS
B 76 5 10 ] 2 100
Kilde: DSB OD-matrix
Tabel A.2: Trafikselskaber. Billetter solgt til trafikselskabernes takster
Vok- Barn Pensionist Uddannel- Skole- | alt
sen sessegende | elever
HUR 79 6 12 0 3 100
NT 53 8 10 9 20 100
STS 52 20 12 16 0 100
BAT 32 10 15 17 25 100
FYMNBUS 58 9 2 23 9 100
SYDBUS 34 9 8 14 34 100
Ribe amt 41 22 13 10 14 100
VAT 63 7 1 4 15 100
Ringkjebing Amt 50 8 7 35 ] 100
Arhus Amt 59 8 7 17 ] 100
VAFT 33 " 11 16 28 100
NT 66 8 8 8 10 100
Odense Bytrafik 36 10 42 8 4 100
Nyborg 36 36 15 5 8 100
Svendborg Bytrafik 58 18 0 3 21 100
Middelfart 60 8 22 5 4 100
Herning 79 5 7 5 4 100
Holstebro Bybusser 24 4 16 24 32 100
Arhus Sporveje 48 11 37 4 0 100
Randers Bus-Trafik 49 12 33 5 1 100
Silkeborg Lokaltrafik 48 15 22 4 11 100
Skanderborg 60 8 22 5 4 100
Grena Bybus 60 8 22 5 4 100
Kilder: Trafikselskabernes billetsalgsstatistikker eller tallinger,
G wessourceparsonalatkMrapportarnAnalyse af framtidige takstmodellarBilag C js=0002080. Takstmodelbeskrivelse-version TRM doc OOWI
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Bilag B: Billettyper

Tabel B1: Togoperatorer. Billetter solgt 1 ROSA

[
(B
[
o0

Kontant Klippekort Pendlerkort Uddannelseskort
DSE/ARRIVA 56 11 31 2
Kilde: DSB OD-matrix
Tabel B2: Trafikselskaber. Billetter solgt til trafikselskabernes takster
Kontant Klip- Perio- Uddannel | Skole- | alt
pekort | dekort seskort kort
HUR 9 36 52 0 3 100
VT 7 27 37 9 20 100
T8 36 32 16 16 100
BAT 18 18 21 17 25 100
FYNBUS 27 11 | 23 9 100
SYDBUS 19 19 14 14 34 100
Ribe Amt 16 28 32 10 14 100
VAT 13 45 22 4 15 100
Ringkjebing Amt 19 28 18 35 100
Arhus Amt 28 17 28 17 9 100
VAFT 19 286 9 16 29 100
NT 20 31 31 8 10 100
Odense Bytrafik 19 6 62 8 4 100
Nyborg 33 17 36 5 8 100
Svendborg Bytrafik 25 18 33 3 21 100
Middelfart 30 41 20 5 4 100
Herning 22 46 23 5 5 100
Holstebro Bybusser 18 16 10 24 32 100
Arhus Sporveje 10 21 65 4 0 100
Randers Bus-Trafik 28 37 29 5 1 100
Silkeborg Lokaltrafik 19 21 45 4 11 100
Skanderborg 30 41 20 5 4 100
Grena Bybus 96 3 1 o] 0 100
Kilder: Trafikselskabernes billetsalgsstatistikker eller teellinger,
COWIL

Gliressource\personals kilrapporanAnalyse af fremtidige takstmedallerBilag C jse000208%- Taksimodalbasknvelsa-version TRM doc
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Bilag D: Oplyste og beregnede indtagter
Indtegter fra rejser med DSB og ARRIVA
Trafikselskab Billettyper Oplyst indt=gt Beregnet| Diffe-
indtaegt| rence
DsSB Kontant 1.115.898.827 1.165.008.781 4
Klippekort 415.662.136 391.518.902 -6
Periodekort 428.022.168 785.134.887 a3
Uddannelseskort 8.829.894 41.508| -100
Skolekort 20.030.561 20.211.297 1
Ung 232.461.467 260.327.408 12
| alt 2.220.905.053 2.622.242.584 18
DSE S-tog Kontant 114.136.886 107.928.914 -5
Klippekort 356.272.526 346.500.034 -3
Periodekort 419.294 263 406.051.290 -3
Uddannelseskort 158.728 8.330 -95
Skolekort 0
Ung 2.121.553 3.896.844 84
| alt 891.983.956 864.385.412 -3
Metro Kontant 20.054 4865
Klippekort 93.577.037
Periodekort 110.046.433
Uddannelseskort 2249
Skolekort 0
Ung 0
| alt 220.000.000 * 223.680.184
Arriva Kontant 60.600.107 80995520 49
Klippekort 22 687.642 27.680.279 22
Periodekort 23.500.495 46.298.942 a7
Uddannelseskort 1.845.718 7.781| -100
Skolekort 10.287.865 10.314.542 0
Ung 15.119.839 14.713.178 -3
| alt 134.041.666 189.010.242 41

*) Modellen er baseret pa indtaegten for 2004, hvor Metroens etape 1, 2A og 2B

var 1 drift.

Gressourcelp

Analyse af

Bilag C jse000208%9-Taksimodelbeskmedss.version TRM doc
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Takstmodel, beskrivelse

G ressource\personaks kil

tlerAnalyse af

25/28
Indteegter fra rejser med trafikselskaberne
Trafikselskab Billettyper Oplyst indtzgt Beregnet | Diffe-
indtagt | rence
NT Kontant 64.696.789 66.876.713 3
Klippekort 78.598.000 80.289.192 2
Periodekort 47.593.815 48855288 3
Uddannelseskort 29.423.457 29.849.091 1
Skolekort 13.841.864 13.872.931 0
| alt 234153925 239.743.216 2
VAFT Kontant 23.283.257 23.741.841 2
Klippekort 20.912.939 21.136.934 1
Periodekort 6.043.804 6.160.738 2
Uddannelseskort 10.986.724 11.167.613 2
Skolekort 12.563.276 12.575.341 0
| alt 73.790.000 74.782 468 1
Arhus Amt Kontant 68.5691.676 72.625.980 6
Klippekort 40.986.939 43.306.451 6
Periodekort 39.545.964 41.238.803 4
Uddannelseskort 20.951.239 19.143.350 -9
Skolekort 6.849.123 9.122 550 33
| alt 176.924 940 185437.135 1
Ringkjabing Amt Kontant 10.786.404 11.330.385 T
Klippekort 11.496.564 11.882 446 -2
Periodekort 5.191.705 5.380.691 -6
Uddannelseskort 10.535.531 10.914.372 2
Skolekort 0 62.396 -
38.010.204 39.570.289 1
VAT Kontant 44 383.058 45.360.693 T
Klippekort 68.006.570 £8.048.739 2
Periodekort 29.373.510 29.931.961 -5
Uddannelseskort 5.941.828 6.041.632 -7
Skolekort 7.295.033 7.320.5627 -8
155.000.000 157.603.553 1
Ribe Amt Kontant 16.059.702
Klippekort 15.397.670
Periodekort 11.145.485
Uddannelseskort 4.884.166
Skolekort 3.345.664
| alt 49.050.851 50.832.687 4
takstme ar\Bilag C jse0002089. Taksimodalbaskivelsa.version TRM doc C()WI
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Takstmodel, beskrivelse

Glressource'personale'kfrapporterAnalyse af

26/ 28
Trafikselskab Billettyper Oplyst indteegt Beregnet Diffe-
indteegt rence
SYDBUS Kontant 21.445.542 21.654.192 1
Klippekort 15.507.836 15.650.736 1
Periodekort 8.030.527 8.115.747 1
Uddannelseskort 11.578.296 11.739.927 1
Skolekort 27.204.080 27.208.018 0
| alt 83.766.262 84.366.618 1
FYNBUS Kontant 57.383.421 62.827.013 9
Klippekort 14.868.579 16.643.172 12
Periodekort 25.356.976 27.762.848 9
Uddannelseskort 24.339.073 25.747.780 [+
Skolekort 2.617.951 2.625.490 0
| alt 124.566.000 135.606.303 9
VT Kontant 17.920.296 20.553.989 15
Klippekort 41.897.610 44.424.687 6
Periodekort 27.030.592 30.085.173 11
Uddannelseskort 13.921.502 14.440.293 4
Skolekort 14.038.000 14.050.453 0
| alt 114.808.000 123.534 595 8
sTS Kontant 38.069.289 37.8968.7T13 0
Klippekort 24.149.455 33.247.936 38
Periodekort 8.621.625 12.824 365 49
Uddannelseskort 15.459.631 22.772.362 47
Skolekort 0 5.241.669
| alt 86.300.000 111.985.045 30
HUR Kontant 191.776.898 196.445.862 2
Klippekort 458.818.697 472.526.273 3
Periodekort 453.464 461 467.872.356 3
Uddannelseskort 8.601.007 8.625.012 0
Skolekort 40.243.309 40.243.309 0
| alt 1.152.904.372| 1.185.712.812 3
BAT Kontant 6.210.835 6.227.338 0
Klippekort 5.081.593 5.093.565 0
Periodekort 3.781.588 3.791.554 0
Uddannelseskort 3.995.028 4.007.058 0
Skolekort 3.330.745 3.330.745 0
| alt 22.399.789 22.450.258 0
defler\Bilag C js20002089-Takstmod ersion TRM.doc CO“'I
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Takstmodel, beskrivelse 27/28

Trafikselskab Billettyper Oplyst indtegt Beregnet | Diffe-
indtagt | rence

Herning Offentlige Kontant 3.305.975 3.305.975 0
Trafik Klippekort 4.290.446 4.290.446 0
Periodekort 1.599.859 1.599.859 0

Uddannelseskort 388.626 388.626 0

Skolekort 108.857 108.857 0

| alt 9.693.764 9.693.764 1]

Holstebro Bybusser | Kontant 1.559.555 1.559.555 0
Klippekort 891.863 891.863 0

Periodekort 365.541 365,541 0

Uddannelseskort 1.202.530 1.202.530 0

Skolekort 484 .837 484.837 0

| alt 4.504.326 4.504.326 0

Silkeborg Kontant 5.333.992 5.553.639 4
Lokaltrafik Klippekort 4.178.208 4.350.262 4
Periodekort 5219199 5434119 4

Uddannelseskort 576.124 599.848 4

Skolekort 754 503 124 157 -84

| alt 16.062.026 16.062.026 0

Randers Bus-Trafik | Kontant 8.113.016 8.113.016 0
Klippekort 6.400.676 6.400.676 0

Periodekort 4.096.583 4.096.583 1]

Uddannelseskort T08.577 T06.577 0

Skolekort 164 081 164.081 0

| alt 19.480.933 19.480.933 0

Skanderborg Kontant 693.855 693.855 0
Klippekort 893.212 893.212 0

Periodekort 225177 225177 0

Uddannelseskort 58.859 58.859 0

Skolekort 48.897 48.897 1]

| alt 1.920.000 1.920.000 0

Gressourcelpersonale kilapporter/Analyse af fremfidige takstmodellenBilag C jseD002085. Takstmodelbesknvelse. version TRM doc COWI
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Takstmodel, beskrivelse 28/28
Traflkselskab Billettyper Oplyst indtazgt Beregnet | Diffe-
indtaegt | rence
Odense Bytrafik Kontant 27.769.330 27.769.330 0
Klippekort 7.259.785 7.259.785 0
Periodekort 26.263.744 26.263.744 0
Uddannelseskort 3.256.800 3.256.800 0
Skolekort 850.950 850.950 0
| alt 65.400.609 65.400.609 0
Svendborg Bytrafik | Kontant 2.780.023 2.780.023 0
Klippekort 1.457.630 1.457.630 0
Periodekort 1.991.998 1.991.998 0
Uddannelseskort 215.602 215.602 0
Skolekort 817.050 817.050 0
| alt 7.262.303 7.262.303 0
Nyborg Kontant 452.553 452.553 0
Klippekort 164.556 164.556 0
Periodekort 171.901 171.901 0
Uddannelseskort 29.319 29.318 0
Skolekort 28.837 28.837 0
| alt 847.166 847.166 0
Middelfart Kontant 745.584 745.584 0
Klippekort 704.719 704,719 0
Pericdekort 274,252 274,252 0
Uddannelseskort 71.965 71.965 0
Skolekort 20.924 20.924 0
| alt 1.817.444 1.817.444 0
Arhus Sporveje Kontant 50.550.388 50.550.388 0
Klippekort 76.924 177 76.924 177 0
Periodekort 80.706.302 80.706.302 0
Uddannelseskort 5.504.047 5.504.047 0
Skolekort 0 0
Ung 2.175.168 -100
| alt 215.860.082 213.684.914 -1
Gilressource’personalekilrappontenanatyse af fremtidige takstmodelienBilag C |se0002089. Takstmodebaskrivelse-version TRM doc (:DWI
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Bilag D Beregningsforudsatninger

Model 1, Enhedstakstsysten

TRM1, Dokumentation Page 1 of 4
p-061485, Bus Tog Takstmodel

Model: 1 Enhedstakstsystem

lteration 35, model A4

Forudsatninger: Kemmentar

Kaontanttakstsystem:

Prisberegningsprincip: Relationsberegning
Kontanttaksten for en rejse mellem 2 takstzoner fastlasgges pa basis af afstanden mellem
zZonerme.

Afstanden mellem lokalzoner indenfor en storzone og dennes nabostorzoner (2 ringe)
fastlaegges som afstanden mellem zonerne. Afstanden mellem storzenerne fastlasgges som
gennemsnittet af afstanden mellem storzonernes centre og den maksimale afstand mellem
lokalzonerne i de enkelte storzoner.

Kontanttaksten bestemmes som rejsekorttaksten mellem takstzonerne fastlagt ud fra
afstanden oprundet til neermeste takst i taksttabellen.

Der anvendes 2 taksttabeller. En for lokale rejser i udgangsstorzone og de 2 nasrmeste
nabostorzonerne (lokaltakst) og en for lasngere rejser

Takstzonemodel: Zonemodel 2

Taksttabel: Kontanttakst 2

Passagertyperabat KP-rabat 2

Andel kontantrejser Overfarsel 2 40 % af nuv. tog-kontantrejser (voksen og barn)

50 % af nuv. bus-kontantrejser (voksen og barn)
@vrige rabatterede kontantbilletter overfores til rejsekort

Rejsekorttakstsystem
Priskurve: Feelles normalpriskurve 2 Kurven er baseret pa et vasgtet gennemsnit af taksterne pa
klippekort i 2003
Storebasltstillzeg flernet
Passagertyperabat: RP-rabat 2
Mz=ngderabat: M-rabat 7 Fordelingen af passagererne pa de enkelte rabattrin (0-8) er
fastlagt efter rejsehyppighedsundersegelsen.
Passagerfordelingeme er relateret il tidligere anvendt billet
XY X-tog (vaegt antal rejser) 1
Y-tog (vaegt rejste km) 0,10
X-bus (vasgt antal rejser) 10
Y-bus (vaegt rejste km) 0.1

Overforsel fra kontant:

Overfarsel 2

60% af tog-kontant (voksen og barn)
50% af bus-kontant (voksen og barn)
@vrige rabatterede kontantbilletter overfores til rejsekort

Giressourcetpersonale\kfrapportenianalyss af fremtidige takstmodellenModsl 1-RS_IT25 til TRM (2)
Printed 09-02-2007 09:55 COWI

Sheet: Forudsastninger
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Model 1, Enhedstakstsysten

TRM1, Dokumentation Page 2 of 4
p-061485, Bus Tog Takstmodel

Model: 1 Enhedstakstsystem
lteration 35, model A4
Kontanttakstsystem

Forudsastninger

Beregningsprincip

Kontanttaksten beregnes efter relationsprincippet:
Beregningsmetoden er beskrevet pa side 1

Forhold Rejsekort/Kontant 1,25

Kontanttaksttabel:
Kontanttaksttabel 2

Kontanttaksttabel:
Kontanttaksttabel 4

Taksttrin JKontanttakst

1 20)
2 20)
3 30)
4 40
5 50)
6 60|
7 70|
8 80)
9 og derover 90
Landsdaskkende takstsystem (fra 3. kommune)
Taksttrin JKontanttakst

1 60)
2 90|
3 120
4 150
5 180
6 210]
7 240
8 270
9 300
10 330
11 360
12 390
Passagertyperabat:

KP-rabat 2

Passagertype Rabatsats
Voksen 0%
Barn 50%)

Kontantrejser (Kun voksne og born)

falil=L-1=1g
nuvarende
kentant der
Andel kontant i forsat bruger
Trafikselskab/ nuvarende Andel kontanti |kontant i nyt
operater takstsystem nyt takstsystem [takstsystem Noter
427 17,1 40'Rejser med DSB og ARRIVA samt rejser
DSB/ARRIVA med tog internt i amterne
Stog 8,0 4.0 50fFeelles beregning for HUR
Metra 8.0 40 S0fF=zlles beregning for HUR
Sjeelland 8,6 4.3 501
Bornholm 13,3 6,7 50)
Fyn 26,0 13,0 501
Region Syd 126 6.3 a0
Region Midt 28 114 504
Region Nord 17,9 0.0 50)

Giressource\personale\kfirapporterAnalyse af fremtidige takstmodellerModel 1-RS_IT35 til TRA
Sheet: Kontanttakstsystem Printed 09-02-21

COWIL
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Model 1, Enhedstakstsysten
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Model 1, Enhedstakstsysten
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Model 2, Enhedstakstsystem med lokal tilpasning

TRM6, Dokumentation

p-081485, Bus Tog Taksimodel

Model: 2

lteration 24 model Ad
Forudsastninger:

Kontanttakstsystem:

Prisberegningsprincip:

Takstzonemodel:
Taksttabel:
Passagertyperabat

Andel kontantrejser

Rejsekorttakstsystem

Priskurve:

Passagertyperabat:

Mangderabat:

Overfersel fra kontant:

Page 1 of 5

Enhedstakstsystem med lokal tilpasning

Kommentar

Relationsberegning
Kentanttaksten for en rejse mellem 2 takstzoner fastlaagges pa basis af afstanden mellem zeneme

Afstanden mellem lokalzoner indenfor en storzone og dennes nabaostorzoner (2 ringe) fastlaagges som afstanden mellem
zonemne. Afstanden mellem storzaneme fastlaegges som gennemsnittet af afstanden mellem storzonemes centre og den
maksimale afstand mellem lokalzoneme i de enkelte storzoner.

Kontanttaksten bestemmes som rejsekorttaksten mellem takstzonerne fastlagt ud fra afstanden oprundet til neermeste takst i
taksttabellen.

Der anvendes 2 taksttabeller. En for lokale rejser i udgangsstorzone og de 2 nzzrmeste nabostorzoneme (lokaltakst) og en
for leengere rejser

Zonemodel 2
Kontanttakst 4
KP-rabat 2
COverforsel 3 40 % af nuv. tog-kontantrejser (voksen og bam)

50 % af nuv. bus-kontantrejser (voksen og bam)

@vrige rabatterede kontantbilletter overfares til rejsekort
Selskabsspecifikke priskurver for naerrejser i Kurven er baseret pa klippekortstaksterne i 2003
takstomraderne Storebeeltstillaeg flernet

Faelles priskurve for mellemlange og lange rejser

RP-rabat 3
M-rabat 10 Baseret pa Rejsehyppighedsundersagelsen
Tog: X=1Y=0,01
Bus: X=1%Y=0,1
Tilnaermelsesvist lige mange rejser i hvert interval
Mazngderabatter er relateret til nuvaerende billettyper
Overforsel 3 60% af tog-kontant {voksen og bam)

50% af bus-kontant (voksen og bam)
@vrige rabatterede kontantbilletter overfares til rejsekort

Giiressourceipersonale'kivapporterlAnalyse af fremfidige takstmedslleriModel2-RS-IT24 il TRM (2) (2

Shest: Forudssininger

)
Printed D8-02-2007 08-58 COWI
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Model 2, Enhedstakstsystem med lokal tilpasning

TRMG6, Dokumentation Page 2 of 5
p-061425, Bus Tog Takstmodel

Model: 2 Enhedstakstsystem med lokal tilpasning

lteration 24 model A4

Regionale Selskaber
Kontanttakstsystem
Forudsaetninger

Beregningsprincip
Kontanttaksten beregnes efter relationsprincippet:
Beregningsmetoden er beskrevet pa side 1

Forhold Rejsekort/Kontant 1,25

Kontanttaksttabel:
Kontanttaksitabel 4

[Taksttrin Kontanttakst
1 20
2 20
3 30
4 40
5 50
6 60
7 70
8 80
9 og deraver S0)
L andsdaskkende takstsystem (fra 3. storzone]
aksttrin Kontanttakst
1 60
2 90
3 120
4 150
5 180)
&} 210
7 240,
8 270
9 300]
10 330
11 360)
12 380
Passagertyperabat:
KP-rabat 2
Passagenype Ra_hatsqts
Voksen 0%
[Bam 20%]

Kontantrejser (Kun voksne og bern)

Overfarsel 3

ATTeT o

nuvarende

kontant der

|Andel kontanti |Andel kontant forsat bruger
Trafikselskab/ nuvarende i nyt kontant i nyt
operater takstsystem takstsystem |takstsystem Noter
427 171 40Rejser med DSB og ARRIVA samt rejser

DSB/ARRIVA med tog internt i amterne
Stog 8,0 4,0 5(Fzlles beregning for Sjaslland
Metra 8.0 4,0 50fFalles beregning for Sjaelland
Sjeelland 8,6 4,3 50§Faelles beregning for Sjzelland
Bornholm 13,3 6,7 508
Fyn 26,0 13,0 50
Region Syd 12,6 63 50
Region Midt 228 11,4 50
Region Nord 17,9 9,0 50)

Giressource\personale\kfrapporierAnalyse af fremtidige takstmodelleriModel2-RS-IT24 fil TRM
Sheet: Kontanttakstsystem Printed 09-02-2007 O

COWIL
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Model 2, Enhedstakstsystem med lokal tilpasning
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Model 2, Enhedstakstsystem med lokal tilpasning
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136 | Analyse af fremtidige takstsystemer

Model 3, Lokalsystem

PE1485, TRMA Modeldokumentation

Model:

lteration 4 model A4

Forudsztninger:

Udbredelse af Rejsekort:

3 Lokalsystem

Rejsekortet anvendes til alle rejser med tog
Rejsekortet anvendes til lokale rejser internt i alle regioner med undtagelse af region Midtjylland.
| denne region anvendes fortsat de nuvasende takstsystemer

Kontanttakstsystem:

Prisberegningsprincip:

Takstzonemodel:
Taksttabel:
Passagertyperabat

Andel kontantrejser

Rejsekorttakstsystem

Priskurve:

Passagertyperabat:

Mzsngderabat:

XY

Overfersel fra kontant:

Relationsberegning

FPage 1 of4

Kommentar

Kontanttaksten for en rejse mellem 2 takstzoner fastizzgges pa basis af afstanden mellem zonemne

Afstanden mellem lokalzoner indenfor en storzone og dennes nabostorzoner (2 ringe) fastlaegges som afstanden
mellem zonerne. Afstanden mellem storzonerne fastlaegges som gennemsnittet af afstanden mellem
storzonernes centre og den maksimale afstand mellem lokalzeneme i de enkelte storzoner.

Kontanttaksten bestemmes som rejsekorttaksten mellem takstzonerne fastlagt ud fra afstanden oprundet til

narmeste takst | taksttabellen.

Der anvendes 2 taksttabeller. En for lokale rejser i udgangsstorzone og de 2 narmeste nabostorzoneme
(lokaltakst) og en for langere rejser

Zonemodel 2
Kontanttakst 2
KP-rabat 2

Overfarsel 2

Hver selskab sin kurve

RP-rabat 3

M-rabat &

X-tog (vaegt antal rejser)
Y-tog (veegt rejste km)
X-bus (vaegt antal rejser)
Y-bus (vaegt rejste km)

Overforsel 2

40 % af nuv. tog-kontantrejser (voksen og barn)
50 % af nuv. bus-kontantrejser (voksen og barn)
@vrige rabatterede kontantbilletter overferes til rejsekort

Kurven er baseret pa klippekortstaksterne | 2003.
Storebzltstillaeg fiemet

Fordelingen af passagererne pa de enkelte rabattrin (0-9) er
fastiagt efter rejsehyppighedsundersegelsen.
Rabatsatserne er fastiagt ud fra rabatsatserne i M-rabat 1

Passagerfordelingeme er relateret til tidligere anvendt billet

1
0,01
1
0,1

50% af tog-kontant (voksen og barn)
50% af bus-kontant (voksen og bam)
@vrige rabatterede kontantbilletter overferes til rejsekort

GiressourceipersonaletkflrapporteriAnalyse af fremtidige takstmodelleriModel 3-RS_IT4 il TRM (2} (2)

Sheet: Forudszetninger

Printed 08-02-2007 09:59
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Model 3, Lokalsystem

Page 2 of 4
P61435, TRM4 Modeldokumentation

Model: 3 Lokalsystem
Iteration 4 model A4
Kontanttakstsystem

Forudsastninger

Beregningsprincip
Kontanttaksten beregnes efter relationsprincippet:
Beregningsmetoden beskrevet pa side 1.

Forhold Rejsekort/Kontant 1,25

Kontanttaksttabel:
Kontanttaksttabel 4

Taksttrin JRontanttakst

1 20
2 20
3 30
4 40
5 50
6
7
8
9

60
70
80
og derover 50]

Landsdaskkende takstsystem (fra 3. kommune)

Taksttrin JKontanttakst
1 60
2 90
3 120
4 150
5 180
6 210]
7 240]
8 270
9 300
10 330
11 360
12 390
Passagertyperabat:
KP-rabat 2
Passagertype Rabatsats
Voksen 0%
Barn 50%)|
Kontantrejser (Kun voksne og bern)
Andel at
nuvarende
kontant der
Andel kontanti [Andel forsat bruger
Trafikselskab/ nuvarende kontant i nyt (kontanti nyt
operater takstsystem takstsystem [takstsystem Noter
427 17,1 40|Rejser med DSB og ARRIVA samt rejser
DSB/ARRIVA med tog internt | amterne
Stog 8.0 40 S0jFzelles beregning for HUR
Metro 8,0 4.0 S0jFaelles beregning for HUR
Sjaslland 8.6 43 50]Fzelles beregning for HUR
Barnholm 13,3 6,7 50
Fyn 26,0 13,0 50)
Region Syd 126 5,3 50)
Region Midt 228 228 100fNuvaerende takstsystem
Region Nord 17.9 9.0 50)

Giressource\personalg\kfirapportenanalyse af fremtidige takstmodelleriModel 3-RS_IT4 til TRM (2)
Sheet: Kontanttakstsystem Printed 09-02-2007 09:59 COWIL
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Model 3, Lokalsystem
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140 | Analyse af fremtidige takstsystemer

Model 3, Lokalsystem med felles billetmedie

TRMS5, Dokumentation
p-061485, Bus Tog Takstmodel

Model: 4 Lokalsystem med falles billetmedie

lteration 34 model Ad
Forudsatninger:
Kontanttakstsystem:

Prisberegningsprincip: Relationsberegning

Kontanttaksten for en rejse mellem 2 takstzoner fastlzzgges pa basis af afstanden mellem zonerne.

Kommentar

Page 1of4

Afstanden mellem lokalzoner indenfor en storzone og dennes nabostorzoner (2 ringe) fastlaagges som
afstanden mellem zonerne. Afstanden mellem storzonerne fastiazgges som gennemsnittet af afstanden

mellem storzonernes centre og den maksimale afstand mellem lokalzonerne i de enkelte storzoner.

Kontantiaksten bestemmes som rejsekorttaksten mellem takstzonerne fastlagt ud fra afstanden oprundet fil

neermeste takst i taksttabellen.

Der anvendes 2 taksttabeller. En for lokale rejser i udgangsstorzone og de 2 naermeste nabostorzonerne
(lokaltakst) og en for laengere rejser

Takstzonemodel: Zonemodel 2
Taksttabel: Kontanttakst 4
Passagertyperabat KP-rabat 2

Andel kontantrejser Overfersel 2

Rejsekerttakstsystem

Priskurve: Hver selskab sin kurve

Passagertyperabat: RP-rabat 3

Mazengderabat: M-rabat 10

XY X-tog (vaegt antal rejser)
Y-tog (vaegt rejste km)
X-bus (vaegt antal rejser)
Y-bus (vaegt rejste km)

Overfersel fra kontant: Overforsel 2

Ghressource\personalelkflirapportertAnalyse af fremtidige takstmodelleriModel 4-RS_IT34

40 % af nuv. tog-kontantrejser (voksen og barn)
50 % af nuv. bus-kontantrejser (voksen og barn)
Givrige rabatterede kontantbilletter overfares til rejsekort

Kurven er baseret pa klippekortstaksterne i 2003.
Storebasltstillaeg flernet

Fordelingen af passagereme pa de enkelte rabattrin (0-3) er

fastlagt efter rejsehyppighedsundersegelsen.
Passagerfordelingerne er relateret til tidligere anvendt billet

1
0,01
y
0,1

60% af tog-kontant (voksen og barn)

50% af bus-kontant (voksen og barn)
@vrige rabatterede kontantbilletter overferes til rejsekort

1l TRM (2)

Sheet: Forudsastninger Printed 09-02-2007 10:00
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Model 3, Lokalsystem med felles billetmedie

TRM5, Dokumentation Page 2 of 4
p-061485, Bus Teg Takstmodel

Model: 4 Lokalsystem med falles billetmedie
Iteration 34 Model A4
Kontanttakstsystem

Forudszstninger

Beregningsprincip

Kentanttaksten beregnes efter relationsprincippet:
Beregningsmetoden beskrevet pa side 1.

Forheld Rejsekort/Kontant 1,25

Kontanttaksttabel:
Kontanttaksttabel 4

Taksttrin Kontanttakst

4 40

1
2
3
5
6 60
7
8

9 og derover 90|

Landsdaskkende takstsystem (fra 3. kommune)

Taksttrin Kontanttakst

1 50
2 50
3 120
4 150
5 180
6 210
7 240
8 270
9 300
10 330
11 360
12 390
Passagertyperabat:

KP-rabat 2

Passagertype Rabatsats
Voksen 0%
Barn 50%,

Kontantrejser (Kun voksne og bern)

Andel af

nuvarende

kontant der

Andel kontant i |Andel kontant|forsat bruger
Trafikselskab/ nuvzarende i nyt kontant i nyt
operater takstsystem takstsystem [takstsystem Noter
427 171 4UTREJSE\' med DSB og ARRIVA samt rejser

DSB/ARRIVA med tog internt i amterne
Stog a0 4.0 50§Flles beregning for HUR
Metro a0 4.0 50§Flles beregning for HUR
Sjeelland 86 43 50fFz=lles beregning for HUR
Bornholm 13,3 6,7 508
Fyn 26,0 13,0 50)
Region Syd 12,6 6.3 50)
Region Midt 228 1.4 50)
Region Nord 17.9 9.0 50

Glressource\personale\kflrapporter\analyse af fremiidige taksimodelleriModel 4-RS_IT34 til TRM

Sheet: Kontanitakstsystem

Printed 08-02-2007 10:00
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ie

Lokalsystem med felles billetmed

Model 3,

TMOD
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144 | Analyse af fremtidige takstsystemer

Bilag E Provenuresultater

Tabel 31. Modelberegning af nuveerende og fremtidig provenu — model 1

Mio. DKK
2003

Sjeelland
- Bus
- Metro

- S-tog

Bornholm
Fyn
Sydjylland
Midtjylland
Nordjylland

DSB
ARRIVA

Tog i alt

Total

Nuveerende
provenu

1.421
224
863

22
211
236
594
267

2.620

189

2.809

6.648

Fremtidigt
provenu

1.475
219
907

19
223
221
610
281

2.558
167

2.725

6.680

Difference

31

%-Vis een-
dring

3,8
-2,2
51

-15,4
5,8
-6,5
2,7
5,1

-2,4
-11,5

-3,1

0,5

Tabel 32. Modelberegning af nuvarende og fremtidig provenu — model 2

Mio. DKK
2003

Sjeelland
- Bus
- Metro

- S-tog

Bornholm
Fyn
Sydjylland
Midtjylland
Nordjylland

DSB
ARRIVA

Tog i alt

Total

Nuveerende
provenu

1.421
224
863

22
211
236
594
267

2.620

189

2.809

6.648

Fremtidigt
provenu

1.427
224
854

22
214
236
598
268

2.601
161

2.762

6.604

Difference

%-Vvis a&en-
dring

0,4
0,2
-1,1

-2,4
1,4
-0,3
0,6
0,2

-0,7
-14,8
-1,7
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Tabel 33. Modelberegning af nuvaerende og fremtidig provenu — model 3

Mio. DKK Nuveerende Fremtidigt Difference %-Vis a&&en-
2003 provenu provenu dring
Sjeelland

- Bus 1.421 1.406 -15 -1,0
- Metro 224 223 -1 -0,3
- S-tog 863 878 15 1,7
Bornholm 22 21 -2 -7,0
Fyn 211 214 3 1,6
Sydjylland 236 234 -2 -0,9
Midtjylland 594 594 0 0,0
Nordjylland 267 265 -2 -0,6
DSB 2.620 2.573 -48 -1,8
ARRIVA 189 168 -21 -11,3
Tog i alt 2.809 2.740 -69 -2,5
Total 6.648 6.612 -36 -0,5

Tabel 34. Modelberegning af nuvaerende og fremtidig provenu — model 4

Mio. DKK Nuveerende Fremtidigt Difference %-Vis &n-
2003 provenu provenu dring
Sjeelland

- Bus 1.421 1.406 -15 -1,0
- Metro 224 223 -1 -0,3
- S-tog 863 878 15 1,7
Bornholm 22 21 -2 -7,0
Fyn 211 214 3 1,6
Sydjylland 236 234 -2 -0,9
Midtjylland 594 600 5 0,9
Nordjylland 267 265 -2 -0,6
DSB 2.620 2.585 -36 -1,4
ARRIVA 189 159 -30 -15,8
Tog i alt 2.809 2.744 -66 -2,3

Total 6.648 6.586 -63 -0,9
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Bilag F Rejsehyppighedsundersg-

gelse

Tabel 35. Standardfamilieberegninger model 1 (2003-priser)

Amt

adAjaljiwey

Kolding
Kolding
Kolding
Kolding
Kolding
Kolding
Svendborg
Svendborg
Svendborg
Svendborg
Svendborg
Svendborg
Kgbenhavn
Kgbenhavn
Kgbenhavn
Kgbenhavn
Kgbenhavn
Kgbenhavn

MMOO®>»>» MMOO®>»>» MTMOO®>

adAy
-spueissny

Enlige med bgrn
Enlige med bgrn
Enlige uden bgrn
Enlige uden bgrn
Par med 2 bgrn
Par med 2 bgrn
Enlige med bgrn
Enlige med bgrn
Enlige uden bgrn
Enlige uden bgrn
Par med 2 bgrn
Par med 2 bgrn
Enlige med bgrn
Enlige med bgrn
Enlige uden bgrn
Enlige uden bgrn
Par med 2 bgrn
Par med 2 bgrn

gexsJafs|ig

Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil

pauew
ad aany

68,8
103,2
17,2
60,2
116,1
154,8
73,1
51,6
21,5
25,8
55,9
163,4
60,2
51,6
8,6
34,4
111,8
180,6

M

3
(0]
@y

o

-ew ud w

980,4
989
2089,8
967,5
1517,9
3526
172
421,4
107,5
946
1453,4
1840,4
378,4
266,6
464,4
533,2
610,6
1272,8

Tabel 366. Standardfamilieberegninger model 2

Amt

adAraljiwey

Kolding
Kolding
Kolding
Kolding
Kolding
Kolding
Svendborg
Svendborg
Svendborg
Svendborg
Svendborg
Svendborg
Kgbenhavn
Kgbenhavn
Kgbenhavn
Kgbenhavn
Kgbenhavn
Kgbenhavn

MMOO®>»>» T MOO®> TN MOO® >

adAy
-spuejssny

Enlige med bgrn
Enlige med bgrn
Enlige uden bgrn
Enlige uden bgrn
Par med 2 bgrn
Par med 2 bgrn
Enlige med bgrn
Enlige med bgrn
Enlige uden bgrn
Enlige uden bgrn
Par med 2 bgrn
Par med 2 bgrn
Enlige med bgrn
Enlige med bgrn
Enlige uden bgrn
Enlige uden bgrn
Par med 2 bgrn
Par med 2 bgrn

gexsiafa)g

Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil
Ejer 1 bil
Ingen bil

pauew
ad auny

68,8
103,2
17,2
60,2
116,1
154,8
73,1
51,6
21,5
25,8
55,9
163,4
60,2
51,6
8,6
34,4
111,8
180,6

pau
A

-ew ~ud w

o

980,4
989
2089,8
967,5
1517,9
3526
172
421,4
107,5
946
1453,4
1840,4
378,4
266,6
464,4
533,2
610,6
1272,8

pauew
*1d sud

771,85
1331,7874
2193

1685,6
2158,471365
3384,1
359,05
554,27
311,75

1247
2002,08
1932,205
640,7

417,1

468,7

739,6
927,725
1386,75

pauew
*ad sid

771,85
1331,7874
2193
1685,6
2158,471365
3384,1
359,05
554,27
311,75
1247
2002,08
1932,205
640,7
417,1
468,7
739,6
927,725
1386,75

o

pauew
ad sud AN

1111,5973
1236,0264
1978
1017,2682
2098,9031
3954,8562
353,40625
308,7873
430
809,06865
1955,898
2109,279
623,07
397,4576
602
533,4666
1047,265
1321,1535

3

pauew
1d sud AN

1134,5335
1328,055
2236
1169,2044
2207,0051
3383,498
351,34225
355,4939
430
859,2045
2023,1156
2005,9242
807,884
365,0786
602
504,734
1086,051
1254,2412
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Tabel 37. Standardfamilieberegninger model 3

) = = B2 28 oS 5%

3 o 9 &. S o o 5@ S5 o
Amt 5 5 e 8o = 2= 2z

= o 5 ' 3. 2

® ' o i
Kolding A Enlige med bgrn Ejer 1 bil 68,8 980,4 771,85 1093,92
Kolding B Enlige med bgrn Ingen bil 103,2 989 1331,7874 1301,997
Kolding C Enlige uden bgrn Ejer 1 bil 17,2 2089,8 2193 2752
Kolding D Enlige uden bgrn Ingen bil 60,2 967,5 1685,6 1331,71
Kolding E Par med 2 bgrn  Ejer 1 bil 116,1 1517,9 2158,471365 1977,6947
Kolding F Par med 2 bgrn  Ingen bil 154,8 3526 3384,1 3658,913
Svendborg A Enlige med bgrn Ejer 1 bil 73,1 172 359,05 406,78
Svendborg B Enlige med bgrn Ingen bil 51,6 421,4 554,27 215,97008
Svendborg C Enlige uden bgrn Ejer 1 bil 21,5 107,5 311,75 430
Svendborg D Enlige uden bgrn Ingen bil 25,8 946 1247 957,1456
Svendborg E Par med 2 bgrn  Ejer 1 bil 55,9 1453,4 2002,08 2151,548
Svendborg F Par med 2 bgrn  Ingen bil 163,4 1840,4 1932,205 1478,8173
Kgbenhavn A Enlige med bgrn Ejer 1 bil 60,2 378,4 640,7 892,4736
Kgbenhavn B Enlige med bgrn Ingen bil 51,6 266,6 417,1 397,5264
Kgbenhavn C Enlige uden bgrn Ejer 1 bil 8,6 464,4 468,7 344
Kgbenhavn D Enlige uden bgrn Ingen bil 34,4 533,2 739,6 593,8988
Kgbenhavn E Par med 2 bgrn  Ejer 1 bil 111,8 610,6 927,725 1111,8596
Kgbenhavn F Par med 2 bgrn  Ingen bil 180,6 1272,8 1386,75 1327,9948
Tabel 378. Standardfamilieberegninger model 4

I I o3 s>+ > X =) 3=

= R & &5 &3 &2 23
Amt el = 7 = 2 - aw

3 2 5 3 3 E

3 ? = 5 ¥ % i
Kolding A Enlige med bgrn Ejer 1 bil 68,8 980,4 771,85 1093,92
Kolding B  Enlige med bgrn Ingen bil 103,2 989 1331,7874 1301,997
Kolding C Enlige uden bgrn  Ejer 1 bil 17,2 2089,8 2193 2752
Kolding D Enlige uden bgrn  Ingen bil 60,2 967,5 1685,6 1331,71
Kolding E Par med 2 bgrn Ejer 1 bil 116,1 1517,9 2158,471365 1977,6947
Kolding F  Par med 2 bgrn Ingen bil 154,8 3526 3384,1 3658,913
Svendborg A Enlige med bgrn Ejer 1 bil 73,1 172 359,05 406,78
Svendborg B Enlige med bgrn Ingen bil 51,6 421,4 554,27 215,97008
Svendborg C Enlige uden bgrn Ejer 1 bil 21,5 107,5 311,75 430
Svendborg D Enlige uden bgrn  Ingen bil 25,8 946 1247 957,1456
Svendborg E Par med 2 bgrn Ejer 1 bil 55,9 1453,4 2002,08 2151,548
Svendborg F Par med 2 bgrn Ingen bil 163,4 1840,4 1932,205 1478,8173
Kgbenhavn A Enlige med bgrn Ejer 1 bil 60,2 378,4 640,7 892,4736
Kgbenhavn B Enlige med bgrn Ingen bil 51,6 266,6 417,1 397,5264
Kgbenhavn C Enlige uden bgrn  Ejer 1 bil 8,6 4644 468,7 344
Kgbenhavn D Enlige uden bgrn  Ingen bil 34,4 533,2 739,6 593,8988
Kgbenhavn E Par med 2 bgrn Ejer 1 bil 111,8 610,6 927,725 1111,8596
Kgbenhavn F Par med 2 bgrn Ingen bil 180,6 1272,8 1386,75 1327,9948
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4A

4B

6A

Bilag G Takstaendringer hyppige

rejserelationer

Tabel 38. Taksteendringer hyppige rejserelationer (2003-priser)

Rejserelation

Kgbenhavn-Arhus

Tog

Ngrreport-Lyngby

Bus/s-tog

Gnm. rejse i zone 1

(HUR) Bus/s-tog

Klampenborg-
Roskilde

Tog/bus
(bus er dog ureali-

stisk i praksis pga
rejsetiden)

Roskilde-
Klampenborg

Tog/bus

(bus er dog ureali-
stisk i praksis pga
rejsetiden)

Slagelse-Kgbenhavn

Tog

Naestved-Slagelse

Bus (se tog i eks. 6B)

Nuveerende pris

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. méned

Periodekort v 40
ture pr. méned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. maned

Periodekort v 40
ture pr. maned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. maned

Periodekort v 40
ture pr. maned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. méned

Periodekort v 40
ture pr. maned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. méned

Periodekort v 40
ture pr. méned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. méned

Periodekort v 40
ture pr. méned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. maned

Periodekort v 40
ture pr. méned

Fremtidig pris Model 1 Model 2 Model 3 Model 4

273,00 Kontant

Rejsekort - ra-

218,00 batniveau 0

Rejsekort - ra-

116,00 batniveau 5

Rejsekort - ra-
87,00 batniveau 9

30,00 Kontant

Rejsekort - ra-
17,50 batniveau 0

Rejsekort - ra-
15,33 batniveau 5

Rejsekort - ra-
11,50 batniveau 9

15,00 Kontant

Rejsekort - ra-
9,50 batniveau 0

Rejsekort - ra-
8,67 batniveau 5

Rejsekort - ra-
6,50 batniveau 9

45,00 Kontant

Rejsekort - ra-
25,50 batniveau 0

Rejsekort - ra-
22,84 batniveau 5

Rejsekort - ra-
17,13 batniveau 9

52,50 Kontant

Rejsekort - ra-
30,50 batniveau 0

Rejsekort - ra-
29,51 batniveau 5

Rejsekort - ra-
22,13 batniveau 9

88,00 Kontant

Rejsekort - ra-
71,00 batniveau 0

Rejsekort - ra-
57,00 batniveau 5

Rejsekort - ra-
42,75 batniveau 9

68,00 Kontant

Rejsekort - ra-
36,72 batniveau 0

Rejsekort - ra-
34,33 batniveau 5

Rejsekort - ra-
25,75 batniveau 9

240,00

174,65

144,96

122,26
20,00

14,10

11,70

9,87
20,00

9,00

7,47

6,30

60,00

42,40

35,19

29,68

60,00

42,40

35,19

29,68
120,00

81,15

67,35

56,81
60,00

40,30

33,45

28,21

240,00

181,60

163,44

145,28
20,00

13,80

11,73

9,66
20,00

9,30

7,91

6,51

40,00

27,20

23,12

19,04

40,00

27,20

23,12

19,04
120,00

79,80

71,82

55,86
50,00

35,90

32,31

25,13

330,00

242,80

203,95

169,96
30,00

16,05

13,48

11,24
20,00

9,10

7,64

6,37

40,00

29,25

24,57

20,48

40,00

29,25

24,57

20,48
50,00

39,05

32,80

27,34
40,00

28,95

24,32

20,27

330,00

242,80

203,95

169,96
30,00

16,05

13,48

11,24
20,00

9,10

7,64

6,37

40,00

29,25

24,57

20,48

40,00

29,25

24,57

20,48
50,00

39,05

32,80

27,34
40,00

28,95

24,32

20,27



6B

10

11

12

Rejserelation
Naestved-Slagelse

Tog (se bus i eks.
6A)

Ringsted-Nykgbing
Falster

Tog

Bybusrejse i Odense

Bus

Odense-Kerteminde

Bus

Odense-Faaborg

Bus

Vejle-Jelling

Bus/tog

Vejle-Horsens

Tog/bus

(bus er dog ureali-
stisk i praksis pga
rejsetiden)

Nuveerende pris

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. maned

Periodekort v 40
ture pr. maned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. méned

Periodekort v 40
ture pr. maned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. maned

Periodekort v 40
ture pr. méned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. maned

Periodekort v 40
ture pr. maned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. maned

Periodekort v 40
ture pr. maned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. maned

Periodekort v 40
ture pr. maned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. méned

Periodekort v 40
ture pr. maned
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Fremtidig pris Model 1 Model 2 Model 3 Model 4

55,00 Kontant

Rejsekort - ra-
44,00 batniveau 0

Rejsekort - ra-
31,84 batniveau 5

Rejsekort - ra-
23,88 batniveau 9

71,00 Kontant

Rejsekort - ra-
58,00 batniveau 0

Rejsekort - ra-
40,20 batniveau 5

Rejsekort - ra-
30,15 batniveau 9

12,00 Kontant

Rejsekort - ra-
9,00 batniveau 0

Rejsekort - ra-
7,50 batniveau 5

Rejsekort - ra-
5,63 batniveau 9

32,00 Kontant

Rejsekort - ra-
23,20 batniveau 0

Rejsekort - ra-
17,71 batniveau 5

Rejsekort - ra-
13,28 batniveau 9

50,00 Kontant

Rejsekort - ra-
36,30 batniveau 0

Rejsekort - ra-
27,67 batniveau 5

Rejsekort - ra-
20,75 batniveau 9

25,00 Kontant

Rejsekort - ra-
12,00 batniveau 0

Rejsekort - ra-
13,33 batniveau 5

Rejsekort - ra-
10,00 batniveau 9

47,00 Kontant

Rejsekort - ra-
24,00 batniveau 0

Rejsekort - ra-
25,67 batniveau 5

Rejsekort - ra-
19,25 batniveau 9

60,00

40,30

33,45

28,21

120,00

74,40

61,75

52,08
20,00

10,70

8,88

7,49
30,00

21,90

18,18

15,33
60,00

41,00

34,03

28,70
20,00

14,30

11,87

10,01
50,00

37,80

31,37

26,46

50,00

35,90

32,31

25,13

90,00

71,70

64,53

50,19
20,00

9,90

7,62

5,94
40,00

26,40

23,76

18,48
40,00

28,60

22,02

17,16
30,00

17,50

14,35

12,25
50,00

33,90

30,51

27,12

40,00

28,95

24,32

20,27

50,00

37,25

31,29

26,08
20,00

11,40

9,12

6,84
20,00

15,60

12,48

9,36
30,00

21,20

16,96

12,72
30,00

16,80

14,28

10,92
50,00

35,80

30,07

25,06

40,00

28,95

24,32

20,27

50,00

37,25

31,29

26,08
20,00

11,40

9,12

6,84
20,00

15,60

12,48

9,36
30,00

21,20

16,96

12,72
30,00

16,80

14,28

10,92
50,00

35,80

30,07

25,06
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13

14

15

17

18

Rejserelation

Bybusrejse i Arhus

Bus

Silkeborg-Arhus

Tog/bus

Arhus-Hornslet

Tog/bus

Herning-Viborg

Bus (se tog i eks.
16B)

Herning-Viborg

Togrejse via Struer

Skjern-Herning

Tog

Bybusrejse i Aalborg

Bus

Nuveerende pris

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. méned

Periodekort v 40
ture pr. méned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. maned

Periodekort v 40
ture pr. maned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. maned

Periodekort v 40
ture pr. maned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. méned

Periodekort v 40
ture pr. maned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. méned

Periodekort v 40
ture pr. méned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. maned

Periodekort v 40
ture pr. maned

Kontant

Klippekort

Periodekort v 30
ture pr. maned

Periodekort v 40
ture pr. maned

Fremtidig pris Model 1 Model 2 Model 3 Model 4

15,00 Kontant

Rejsekort - ra-
11,56 batniveau 0

Rejsekort - ra-
11,47 batniveau 5

Rejsekort - ra-
8,60 batniveau 9

47,00 Kontant

Rejsekort - ra-
34,50 batniveau 0

Rejsekort - ra-
28,51 batniveau 5

Rejsekort - ra-
21,38 batniveau 9

30,00 Kontant

Rejsekort - ra-
23,50 batniveau 0

Rejsekort - ra-
18,33 batniveau 5

Rejsekort - ra-
13,75 batniveau 9

47,00 Kontant

Rejsekort - ra-
30,40 batniveau 0

Rejsekort - ra-
31,40 batniveau 5

Rejsekort - ra-
23,55 batniveau 9

113,00 Kontant

Rejsekort - ra-
91,00 batniveau 0

Rejsekort - ra-
57,00 batniveau 5

Rejsekort - ra-
42,75 batniveau 9

45,00 Kontant

Rejsekort - ra-
29,20 batniveau 0

Rejsekort - ra-
26,33 batniveau 5

Rejsekort - ra-
19,75 batniveau 9

14,00 Kontant

Rejsekort - ra-
9,20 batniveau 0

Rejsekort - ra-
8,67 batniveau 5

Rejsekort - ra-
6,50 batniveau 9

20,00

9,00

7,47

6,30

60,00

45,90

38,10

32,13

40,00

25,60

21,25

17,92

90,00

49,65

41,21

34,76

90,00

49,65

41,21

34,76

90,00

51,90

43,08

36,33
20,00

10,70

8,88

7,49

20,00

10,60

8,27

6,36

50,00

39,90

35,91

27,93

30,00

20,50

15,99

12,30

60,00

43,60

39,24

30,52

60,00

43,60

39,24

30,52

50,00

35,70

27,85

21,42
20,00

1)
15,00

11,56

8,60

1)
47,00

34,50

21,38

1)
30,00

23,50

13,75

1)

47,00

30,40

23,55

1)

69,00

43,80

33,50

1)
45,00

29,20

19,75

20,00

11,30

9,27

7,35

20,00

9,55

7,64

5,73

60,00

41,75

33,40

25,05

30,00

23,55

18,84

14,13

60,00

45,75

36,60

27,45

60,00

45,75

36,60

27,45

70,00

48,15

38,52

28,89
20,00

11,30

9,27

7,35
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Rejserelation Nuveerende pris Fremtidig pris Model 1 Model 2 Model 3 Model 4

Model 1 Model 2 Model 3 Model 4

Aalborg-Saeby Kontant 63,00 Kontant 90,00 60,00 50,00 50,00
Rejsekort - ra-

Bus Klippekort 41,40 batniveau 0 53,40 47,60 33,40 33,40
Periodekort v 30 Rejsekort - ra-

ture pr. maned 30,93 batniveau 5 44,32 42,84 27,39 27,39
Periodekort v 40 Rejsekort - ra-

ture pr. méaned 23,20 batniveau 9 37,38 33,32 21,71 21,71

Aalborg-Brgnderslev  Kontant 49,00 Kontant 50,00 30,00 30,00 30,00
Rejsekort - ra-

Tog Klippekort 32,20 batniveau 0 37,80 22,80 22,90 22,90
Periodekort v 30 Rejsekort - ra-

ture pr. maned 24,73 batniveau 5 31,37 18,70 18,78 18,78
Periodekort v 40 Rejsekort - ra-

ture pr. maned 18,55 batniveau 9 26,46 15,96 14,89 14,89

Esbjerg-Grindsted Kontant 66,00 Kontant 60,00 60,00 50,00 50,00
Rejsekort - ra-

Bus Klippekort 32,00 batniveau 0 46,65 40,40 36,90 36,90
Periodekort v 30 Rejsekort - ra-

ture pr. méned 30,00 batniveau 5 38,72 36,36 31,37 31,37
Periodekort v 40 Rejsekort - ra-

ture pr. maned 22,50 batniveau 9 32,66 28,28 23,99 23,99

Ribe-Gram Kontant 34,00 Kontant 30,00 40,00 30,00 30,00
Rejsekort - ra-

Bus Klippekort 21,10 batniveau 0 20,00 25,40 20,80 20,80
Periodekort v 30 Rejsekort - ra-

ture pr. maned 20,17 batniveau 5 16,60 22,86 17,68 17,68
Periodekort v 40 Rejsekort - ra-

ture pr. maned 15,13 batniveau 9 14,00 17,78 13,52 13,52

Aabenraa-

Sgnderborg Kontant 48,00 Kontant 50,00 40,00 40,00 40,00
Rejsekort - ra-

Bus Klippekort 28,00 batniveau 0 39,60 30,90 31,90 31,90
Periodekort v 30 Rejsekort - ra-

ture pr. maned 22,84 batniveau 5 32,87 25,34 27,12 27,12
Periodekort v 40 Rejsekort - ra-

ture pr. maned 17,13 batniveau 9 27,72 21,63 20,74 20,74

Haderslev-Vejle Kontant 71,00 Kontant 90,00 70,00 60,00 60,00
Rejsekort - ra-

Bus Klippekort 39,50 batniveau 0 58,65 53,20 43,50 43,50
Periodekort v 30 Rejsekort - ra-

ture pr. méaned 41,33 batniveau 5 48,68 47,88 36,98 36,98
Periodekort v 40 Rejsekort - ra-

ture pr. maned 31,00 batniveau 9 41,06 37,24 28,28 28,28

Rgnne-Nexg Kontant 42,50 Kontant 50,00 40,00 30,00 30,00
Rejsekort - ra-

Bus Klippekort 29,80 batniveau 0 35,10 27,70 21,65 21,65
Periodekort v 30 Rejsekort - ra-

ture pr. maned 29,00 batniveau 5 29,13 24,65 19,92 19,92
Periodekort v 40 Rejsekort - ra-

ture pr. méaned 21,75 batniveau 9 24,57 20,78 17,32 17,32
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Bilag H Takstaendringer

Tabel 39. Model 1: Fordeling af alle rejser i forhold til billettype og taksten-

dringer
Andel rejser (%) Antal rejser pr ar (mio)
Kontant Rejsekort  Kontant Rejsekort
<- 50% 0,1 7,0 0,4 34,3
-50% - -25% 0,4 13,9 2,1 68,7
o -25% - -15% 0,4 10,2 1,8 50,5
‘% -15% - -10% 0,3 4,7 1,5 23,1
© -10% - - 5% 0,2 4,7 1,0 23,0
Uzendret - 5% - 5% 0,3 9,2 1,6 45,5
5% - 10% 0,1 4,0 0,7 19,9
10% - 15% 0,2 4,1 1,1 20,3
15% - 25% 0,4 7,9 1,8 38,9
o 25% - 50% 1,8 13,7 8,9 67,5
= 50% - 100% 0,7 12,0 3,5 59,0
g 100% - 150% 0,0 2,5 0,2 12,5
© > 150% 0,0 1,0 0,1 4,9
I alt 5,0 95,0 24,7 468,0

Tabel 40 Model 2: Fordeling af alle rejser i forhold til billettype og takst-

andringer
Andel rejser (%) Antal rejser pr &r
(mio)
Kontant Rejsekort  Kontant Rejsekort
<- 50% 0,1 6,7 0,3 32,9
-50% - -25% 0,1 14,7 0,5 72,2
o -25% - -15% 0,1 9,1 0,7 44,6
% -15% - -10% 0,1 5,3 0,4 26,1
° -10% - - 5% 0,1 5,4 0,7 26,4
Uzendret -5% - 5% 0,4 11,3 1,8 55,5
5% - 10% 0,2 5,5 1,0 27,1
10% - 15% 0,3 4,6 1,4 22,5
15% - 25% 0,6 8,0 3,0 39,3
2 25% - 50% 1,9 12,4 9,2 61,2
E 50% - 100% 0,9 9,3 4,3 46
g 100% - 150% 0,2 2,0 1,1 9,7
° > 150% 0,0 0,9 0,1 4,5
Ialt 5,0 95,0 24,7 468,0
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Tabel 41. Model 3: Fordeling af alle rejser i forhold til billettype og takst-

andringer
Andel rejser (%) Antal rejser pr ar
(mio)
Kontant Rejsekort  Kontant Rejsekort
<- 50% 0,0 5,9 0,2 29
-50% - -25% 0,1 12,6 0,4 62,1
o -25% - -15% 0,1 7,5 0,5 36,8
“ag -15% - -10% 0,1 5,0 0,3 24,7
E -10% - - 5% 0,1 5,9 0,5 29
Uzendret - 5% - 5% 2,8 22,2 13,9 109,4
5% - 10% 0,1 4,4 0,6 21,6
10% - 15% 0,1 4,1 0,7 20,2
15% - 25% 0,4 6,5 1,8 32
= 25% - 50% 1,1 10,2 5,4 50,5
5 50% - 100% 1,3 6,2 6,4 30,5
g 100% - 150% 0,3 2,0 1,5 9,7
© > 150% 0,1 1,0 0,3 4,9
I alt 6,6 93,4 32,3 460,4

Tabel 42. Model 4: Fordeling af alle rejser i forhold til billettype og takst-

andringer
Andel rejser (%) Antal rejser pr ar
(mio)
Kontant Rejsekort  Kontant Rejsekort
<-50% 0,0 7,0 0,2 34,3
-50% - -25% 0,1 15,1 0,4 74,5
o -25% - -15% 0,1 8,6 0,5 42,4
‘:g -15% - -10% 0,1 5,6 0,4 27,7
E -10% - - 5% 0,1 6,7 0,6 32,9
Uaendret - 5% - 5% 0,3 12,1 1,3 59,5
5% - 10% 0,1 5,0 0,7 24,5
10% - 15% 0,1 4,7 0,7 23,1
15% - 25% 0,4 7,6 2,2 37,3
= 25% - 50% 1,5 12,1 7,3 59,6
5 50% - 100% 1,6 7,3 8 36,2
% 100% - 150% 0,4 2,2 2 10,7
© > 150% 0,1 1,1 0,3 5,2
I alt 5,0 95,0 24,7 468,0
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Bilag | Taksteendringer fordelt pa
rejselaengder

I nedenstaende tabeller ses for de fire modeller takstaendringer opgjort i pct.
fordelt pa rejselengde for hhv. andelen af rejsekortrejser ud af det samlede
antal rejsekortrejser (ca. 468 mio.), samt andelen af kontantrejser ud af det
samlede antal kontantrejser (ca. 24 mio.).

Tabel 43. Model 1 Taksteendringer fordelt pa rejselengder for kontantrej-
ser

Rejsekort 0-10 km 10-20 km 20-40 km 40-70 km 70-160 km 160-350 km

<--25% 5,05 4,44 0,37 0,06 0,04 0,00
-25%--10% 5,97 5,83 1,11 0,14 0,23 0,07
-10%-10% 4,84 4,35 2,45 0,50 1,02 0,38
10%-25% 4,08 1,57 3,04 0,84 1,47 0,96
25%-50% 27,13 2,75 3,17 1,49 1,18 0,31
50%-100% 9,41 0,55 2,59 1,02 0,52 0,05
100%-> 0,41 0,09 0,36 0,11 0,05 0,01

Tabel 37. Model 1 Takstendringer fordelt pa rejseleengder for rejsekortrej-
ser

Rejsekort 0-10 km 10-20 km 20-40 km 40-70 km 70-160 km 160-350 km

<--25% 15,57 4,66 1,01 0,27 0,34 0,15
-25%--10% 11,20 3,12 0,85 0,22 0,22 0,11
-10%-10% 12,95 4,01 1,48 0,21 0,16 0,06
10%-25% 8,49 2,45 1,45 0,17 0,08 0,01
25%-50% 8,27 1,95 2,96 0,61 0,62 0,00
50%-100% 5,83 1,53 2,92 1,13 1,09 0,09
100%-> 1,37 0,46 0,98 0,37 0,24 0,32

Tabel 38. Model 2 Taksteendringer fordelt pa rejseleengder for kontantrej-
ser

Rejsekort 0-10 km 10-20 km 20-40 km 40-70 km 70-160 km 160-350 km

<--25% 2,83 0,32 0,27 0,03 0,03 0,00
-25%--10% 1,77 1,07 1,23 0,21 0,12 0,04
-10%-10% 3,95 4,97 3,43 0,79 1,07 0,29
10%-25% 5,00 5,43 3,80 1,12 1,69 1,00
25%-50% 27,62 4,33 2,57 1,27 1,17 0,39
50%-100% 12,42 2,48 1,48 0,65 0,34 0,06

100%-> 3,29 0,98 0,31 0,10 0,07 0,01
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Tabel 39. Model 2 Takstendringer fordelt pa rejseleengder for rejsekort-
rejser

Rejsekort 0-10 km 10-20 km 20-40 km 40-70 km 70-160 km 160-350 km

<--25% 15,20 4,40 2,16 0,39 0,25 0,06
-25%--10% 9,94 2,91 1,67 0,21 0,23 0,14
-10%-10% 16,25 4,16 2,26 0,28 0,22 0,11
10%-25% 8,98 2,21 1,67 0,25 0,08 0,01
25%-50% 8,03 2,22 1,78 0,72 0,33 0,00
50%-100% 4,43 1,69 1,58 0,94 1,19 0,02
100%-> 0,84 0,60 0,54 0,21 0,45 0,39

Tabel 40. Model 3 Takstaendringer fordelt pa rejsel&engder for kontantrej-
ser

Rejsekort 0-10 km 10-20 km 20-40 km 40-70 km 70-160 km 160-350 km

<--25% 2,23 0,23 0,19 0,01 0,00 0,00
-25%--10% 1,52 0,94 1,00 0,01 0,02 0,00
-10%-10% 3,05 4,49 2,31 0,16 0,17 0,02
10%-25% 3,42 4,94 2,32 0,40 0,64 0,07
25%-50% 19,32 4,39 2,87 1,34 1,18 0,38
50%-100% 20,18 3,52 3,75 2,00 2,25 1,23
100%-> 7,18 1,07 0,65 0,26 0,23 0,08

Tabel 41. Model 3 Takstaendringer fordelt pa rejseleengder for rejsekortrej-
ser

Rejsekort 0-10 km 10-20 km 20-40 km 40-70 km 70-160 km 160-350 km

<--25% 15,30 3,81 2,21 0,70 0,72 0,01
-25%--10% 10,62 2,68 1,89 0,49 0,39 0,04
-10%-10% 15,95 4,35 3,46 0,69 0,38 0,12
10%-25% 8,42 2,51 1,60 0,33 0,14 0,08
25%-50% 8,48 2,61 1,51 0,27 0,09 0,07
50%-100% 4,01 1,73 0,66 0,30 0,43 0,01
100%-> 0,90 0,49 0,32 0,22 0,61 0,40

Tabel 42. Model 4 Taksteendringer fordelt pa rejseleengder for kontantrej-
ser

Rejsekort 0-10 km 10-20 km 20-40 km 40-70 km 70-160 km 160-350 km

<--25% 1,50 0,16 0,13 0,01 0,00 0,00
-25%--10% 1,09 0,65 0,74 0,01 0,01 0,00
-10%-10% 24,48 12,45 7,62 1,23 0,57 0,01
10%-25% 2,25 2,93 1,67 0,24 0,36 0,05
25%-50% 11,22 2,35 1,05 0,89 0,88 0,29
50%-100% 12,61 1,34 1,76 1,34 1,71 0,94

100%-> 4,41 0,34 0,33 0,12 0,18 0,06
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Tabel 43. Model 4 Takstendringer fordelt pa rejseleengder for rejsekort-
rejser

Rejsekort 0-10 km 10-20 km 20-40 km 40-70 km 70-160 km 160-350 km

<--25% 13,32 3,03 1,98 0,73 0,73 0,01
-25%--10% 8,74 2,10 1,57 0,51 0,40 0,05
-10%-10% 23,02 5,70 4,62 0,87 0,43 0,13
10%-25% 7,06 2,58 1,28 0,23 0,10 0,08
25%-50% 6,85 2,51 1,28 0,19 0,07 0,06
50%-100% 3,44 1,81 0,67 0,28 0,41 0,01

100%-> 1,32 0,38 0,21 0,20 0,64 0,41
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