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1 Indledning

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen er blevet bedt om at vurdere konsekvenserne ved
en liberalisering af fjernbusmarkedet.

Fjernbusmarkedet omfatter i denne sammenhaeng fjernbusruter, der kgrer med en
fast frekvens og er ben for medtagning af alle passagertyper. Analysen vedrgrer

ikke internationale busrejser, men omfatter dog forbindelsen over Sverige mellem
Bornholm og Kgbenhavn.

Liberalisering forstds her som opblgdning af afstandskriteriet!. Helt konkret
undersgges mulige konsekvenser ved, at der tillades medtagning af passagerer
over kortere afstande end, det er muligt under de nugaeldende regler. I dag er det
sadan, at rejser med fjernbus som minimum skal forlgbe over mere end to
trafikselskabers omrader, over mere end omradet for trafikselskabet pa Sjzelland
eller over mere end Bornholms Regionskommunes omrade. I denne rapport belyses
konsekvenserne ved forskellige scenarier for, hvordan afstandskriteriet kan blgdes
op.

Analysen er struktureret omkring 4 naermere definerede scenarier for liberalisering,
som alle muligggr etablering af ruter og/eller udbud af rejser, der ikke er tilladte
under de nugaldende regler.

e Scenarie 1: 75 km minimumsgraense kombineret med krav om krydsning af
mindst én trafikselskabsgraense

e Scenarie 2: 75 km minimumsgraense uden krav om kryds af
trafikselskabsgraense.

e Scenarie 3: 100 km minimumsgraense
Scenarie 4: Fuld liberalisering

Minimumsgraenserne er defineret ved vejafstanden, og er et krav til l&engden af den
enkelte rejse. For alle scenarierne antages, at rejserelationer, som er tilladte i dag,

ogsa vil veere tilladte i fremtiden, uanset om de lever op til scenariets kriterier. Det

er primaert relevant for relativt korte rejserelationer over Storebaelt, som er tilladte

i dag uanset laengde.

Det bemaerkes til scenarie 1 og 2, at Danske Busvognmaand har fremsat forslag om
indfgrelse af netop en 75 km minimumsgraense for fjernbusrejser, hvilket vil
indebaere mulighed for udbud af rejser, der ikke er tilladt med fjernbus i dag,
herunder fx Aarhus - Aalborg, Odense - Esbjerg, Odense - Billund og Kgbenhavn -
Neestved.

Det bemaerkes til scenarie 3, at der fra Europa-Kommissionens side er fremsat
forslag til andring af forordning (EF) 1073/2009 om fzlles regler for adgang til det
internationale marked for buskgrsel, som netop indebaerer, at ruter pfé minimum
100 km som udgangspunkt skal tillades. Det skal naevnes, at det er usikkert om
forslag vil blive vedtaget i den fremsatte form.

En liberalisering vil forgge fjernbussernes markedsandel for sa vidt angar antallet af
befordrede passagerer i Danmark. Naervaerende analyse har blandt andet til formal

at klarlaagge omfanget af dette for hvert scenarie, samt at estimere de gkonomiske
konsekvenser for den gvrige kollektive trafik.

Som en del af opgaven er der foretaget en analyse af konsulenthuset Incentive,

som har estimeret de forventede trafikale og gkonomiske effekter af de naevnte
scenarier for liberalisering.

1 Jf. lov om trafikselskaber §19, stk. 4
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Afrapporteringen af Incentives analyse indg%r som Bilag 1 til neerveerende rapport.

1.1 Sammenfatning af resultater

Under de nugaldende regler for fjernbuskgrsel er fjernbusmarkedet vokset set over
de seneste ca. 10 3r, seerligt i arene 2012-16 har vaeksten veeret stor. Den
overordnede forklaring pa dette er, at gget konkurrence har medfgrt lavere
billetpriser, som har gjort fjernbusproduktet mere attraktivt i forhold til
togtrafikken.

Safremt der &bnes op for nye fjernbusruter og rejserelationer vil det medfgre, at
fijernbusmarkedet vil vokse yderligere. Dette til dels pa bekostning af den gvrige
kollektive trafik, og til dels som fglge af flere nye rejsende.

Incentive har vurderet konsekvenserne af en liberalisering af fjernbusmarkedet.
Analysen viser, at antallet af passagerer med fjernbus i de fire scenarier vil vokse
med mellem 13% og 51% (centralt skgn). Vaeksten vil betyde et indtaegtstab i den
offentlige trafik, som isaer vil ramme DSB, da de isaer betjener de lsengere
relationer. Tabet i billetindtaegter for DSB vil udggre mellem 12 og 28 mio. kr. om
dret i de fire scenarier (centralt skgn). Det offentlige tilskud til fjernbusser vil stige
med mellem 2 og 5 mio. kr. &rligt (centralt skgn), hvis de nuvaerende satser og den
gaeldende ordning for refusion fastholdes. Konklusionerne er behaeftet med
usikkerhed, som dels knytter sig til det underliggende datagrundlag, og dels knytter
sig til fjernbusoperatgrernes og passagerernes fremtidige adfaerd.

Resultaterne beskriver effekten nar markedet har tilpasset sig den nye regulering.
Da fjernbusruter kan etableres hurtigt, og markedet allerede i dag er dynamisk, vil
dette formentlig dreje sig om en kort arraekke pa hgjst 2-3 ar.

Resultaterne er baseret pa en overordnet forudsaetning om, at erfaringerne fra de
rejserelationer, som er tilladte i dag, kan overfgres til de rejserelationer, hvor der
bliver dbnet op for fjernbustrafik i liberaliseringsscenarierne. Analysen antager
samtidig, at antallet af fjernbusrejser ikke bliver pavirket pa de relationer, som
allerede er tilladte i dag.

Incentive har analyseret hvilke faktorer, der kan forklare fjernbussernes
markedsandele i dag, og overfgrt disse erfaringer til de nye rejserelationer.
Analyserne viser, at markedsstgrrelsen og den absolutte prisbesparelse ved at
veaelge fjernbus er de veesentligste forklaringsfaktorer. Resultaterne tager desuden
udgangspunkt i en forudseetning om, at fjernbusmarkedet i dag er modent; dvs. at
markedsudviklingen i de kommende ar vil veere moderat, hvis lovgivningen ikke
ndres.

Safremt der er politisk gnske om at liberalisere omradet, anbefaler Trafik-, Bygge-
og Boligstyrelsen p& baggrund af naerveerende analyse, at der arbejdes videre med
en 75 kilometers minimumsgraense (scenarie 2) i en kombination med de
nugaeldende regler. Denne afgraensning har et vaesentligt potentiale for betjening af
rejserelationer, som ikke er tilladt i dag og et bedre potentiale end scenarie 3 (100
km minimumsgraense). Samtidig vil rejserne som minimum have en varighed pa

ca. en time, og derved vil de fortsat have karakter af fjerntrafik.

I modsaeetning til scenarie 1 indebaerer scenarie 2, at fjernbus-ruteudbuddet i hgjere
grad vil veere styret af behovet/markedstgrrelsen og i mindre grad af de
administrative graenser, der for sa vidt gaelder fjernbusrejser kan vaere
underordnede for passagerne.

Scenarie 4 (fuld liberalisering) indebaerer nogle af de samme kvaliteter som
scenarie 2, men konsekvenserne for den gvrige kollektive trafik vil vaere stgrre og
er vanskelige at beregne.
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2 Introduktion til fjernbuskgrsel

Fjernbuskgrsel er privat rutekgrsel, der forlgber over mere end to trafikselskabers
omrader, over mere end omradet for trafikselskabet pa Sjzelland eller over mere
end Bornholms Regionskommunes omrade, jf. Lov om Trafikselskaber § 19, Stk. 4.

2.1 Tilladelser

Alle busvognmaend, der har tilladelse til buskgrsel, kan ansgge om at fa udstedt
tilladelse til fjernbuskgrsel, uden at der foretages en vurdering af behovet for den
ansggte kgrsel, jf. Lov om Trafikselskaber § 22. Med tilladelsen fglger en
forpligtelse til at udfgre mindst 1 afgang 4 dage ugentligt i en periode af mindst 6
maneder.

En tilladelse til fjernbuskgrsel omfatter;

e Perioden for tilladelsen

e Udgangs- og endepunkt for rutekgrslen

e Straekningen, der kgres ad

o Lokaliteter for optagning/afseetning af passagerer pa steder og streekninger
Det ligger inden for vognmandens Oplanlaegningosfrihed at lade passagererne skifte
bus undervejs, eller at lade dem ga om bord pa en faerge. Begreensningen ligger

ikke p& busmateriellets kgrsel, men pa hvilke typer rejser passagererne ma
foretage. Typisk kgres der dog direkte uden skift.

2.2 Ruter og vognmaend

Fjernbusmarkedet har de seneste ar vaeret kendetegnet af en hgj grad af dynamik,
der har resulteret i oprettelse nye ruter. Seaerligt har trafikken mellem
Aarhus/@stjylland og Kgbenhavn veeret preeget af priskonkurrence og tilgang af nye
operatgrer. Ved arsskiftet til 2018 var der 25 aktive ruter og 7 operatgrer.

Tabel 1. Fjernbusoperatgrer og ruter i november 2017

Operatgr Rute

Thinggaard Ekspres Frederikshavn - Esbjerg
John’s Turist- og Minibusser Nykgbing F. - Odense
Rute 700 Svaneke - Glostrup
Gréhundbus Rgnne - Kgbenhavn
Kombardo Ekspressen Aarhus - Kgbenhavn
Sort Billet Aalborg - Kgbenhavn
Sort Billet Aarhus - Kgbenhavn
Sort Billet Esbjerg - Kgbenhavn
Sort Billet Hjallese - Hillergd

Sort Billet Holstebro - Kgbenhavn
Sort Billet Horsens - Kgbenhavn
Sort Billet Rudkgbing - Kgbenhavn
Sort Billet Skjern - Kgbenhavn
Sort Billet Sgnderborg - Kgbenhavn
Sort Billet Thisted - Kgbenhavn
Sort Billet Viborg - Kgbenhavn
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FlixBus Danmark Aalborg - Kastrup
FlixBus Danmark Esbjerg - Kgbenhavn
FlixBus Danmark Fjerritslev - Kastrup
FlixBus Danmark Grenaa - Kastrup
FlixBus Danmark Holstebro - Kgbenhavn
FlixBus Danmark Nykgbing Mors - Kastrup
FlixBus Danmark Rudkgbing - Kgbenhavn
FlixBus Danmark Sgnderborg - Kgbenhavn
FlixBus Danmark Viborg - Kgbenhavn

Figur 1.  Nettet af fjernbusruter i november 2017
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2.3 Passagerudvikling

Antallet af fijernbuspassagerer har igennem flere &r vaeret stgt stigende, men fra
2016 til 2017 faldt antallet af fjernbuspassagerer med 3,4 pct., jf. figur 2.
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Figur 2.  Antal passagerer i fjernbustrafikken 2006-2017
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Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen vurderer, at den primaere arsag til faldet i antallet
af passagerer i alt er de mange skift i betjeningen, der har veeret i 2017. Abildskou
og Dansk Turistfart (Rgdbillet) blev solgt til FlixBus. En raekke vognmaand, som

hidtil havde kgrt for Rgdbillet, gik sammen om at starte det nye selskab Sort Billet.

Hertil kommer, at der i 2017 ikke var omfattende sporarbejder hen over Fyn, som
der har vaeret de foregdende ar i sommerperioden.

De mange nye operatgrer pd markedet i 2017 har betydet gget konkurrence inden
for fjernbustrafikken og dermed faldende billetpriser. Indtil for fa ar siden var der
kun ganske fa operatgrer pa fijernbusmarkedet - og disse kgrte i hver deres
geografiske omrade. Den enkelte fjernbusoperatgr var i farste raekke i konkurrence
med DSB og til nogen grad indenrigsflytrafikken.

I 2015 startede Dansk Turistfart (Rgdbillet) kgrsel mellem Kgbenhavn og en raekke
jyske byer, og der var dermed 2 operatgrer, der kgrte mellem landsdelene, hvilket
betgd en smule konkurrence pa billetpriserne. FlixBus’ indtog pa fjernbusmarkedet i
2017 betgd dog et markant fald i den gennemsnitlige billetpris, selv om antallet af
operatgrer var det samme som hidtil, og konkurrencen dermed ikke kan siges at
veere gget. Som eksempel kan naevnes, at en enkeltbillet Kgbenhavn - Aarhus med
Abildskou kostede 310 kr., en billet med Dansk Turistfart (Rgdbillet) kostede 198
kr. i fordret 2017, mens en billet med FlixBus kan fas ned til 99 kr.

Markedet er under fortsat forandring i 2018. FlixBus har abnet flere nye linjer, og
KombardoExpressen dbnede pr. 1. juni 2018 en ny rute mellem Kgbenhavn og
Aalborg og pr. 1. september en rute mellem Kgbenhavn og Bornholm, hvilket
traekker i retning af mere konkurrence pa markedet. Der er sdledes fortsat
andringer pa markedet i et omfang, der vil kunne pavirke passagertallet - bade
mellem de enkelte fjernbusoperatgrer og mellem tog, bus og flytrafik.

2.4 Kompensationsordning for ydelse af sociale rabatter

Fjernbusoperatgrer, som kgrer mindst 1 daglig dobbeltafgang, har siden midten af
2009 kunnet modtage kompensation for at yde rabat til bestemte passagergrupper
(bgrn, pensionister og studerende). Kompensationen udbetales og administreres af
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen.
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Fjernbusoperatgrer, som modtager kompensation fra Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsen, indsender kvartalsvise opggrelser over antal passagerer, som har
rejst pa en rabatteret billet, samt beregning af den kompensation, som de skal
have udbetalt.

Kompensationen, som fjernbusoperatgren modtager fra Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsen, beregnes p& baggrund af standardprisen for en almindelig
voksenbillet.

o I forhold til studerende yder TBST en godtggrelse til operatgren pa 12 % af
prisen pa en standardbillet, dog maksimalt 60 kr. pr. rabatteret billet.

« I forhold til pensionister yder TBST en godtggrelse til operatgren pa 15 % af
prisen pd en standardbillet, dog maksimalt 60 kr. pr. rabatteret billet.

« I forhold til medfalgende born yder TBST en godtggrelse til operatgren pa
40 % af prisen pa en standardbillet, dog maksimalt 100 kr. pr. rabatteret
billet.

Den maksimale kompensation er indfgrt for at sikre et loft over den kompensation,
operatgren kan modtage. Satserne blev fra 2017 justeret ned efter gentagne ar
med pres pa bevillingen.
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3 Konkurrenceparametre

En liberalisering af fjernbusmarkedet vil betyde gget udbud af fjernbusrejser samt
en overflytning af passagerer fra primaert togtrafikken. Baggrunden for
passageroverflytningen er, at fjernbusser ofte vil vaere konkurrencedygtige hvad
angar pris iseer pa de lange rejser. I det folgende beskrives forholdet mellem bus
og tog pa forskellige konkurrenceparametre.

3.1 Pris

Prisen vurderes at veere et centralt konkurrenceparameter, og det er et parameter,
hvor fjernbusserne star staerkt sammenlignet med toget. Incentives analyse
underbygger, at passagerens absolutte prisbesparelse er en af de vaesentligste
forklaringer pd passagerens valg af transportmiddel. (jf. Bilag 1)

Det er muligt for vognmaendene at tilbyde priser, fx pa straekningen Aarhus -
Kgbenhavn, der ligger vaesentligt under prisen for en tilsvarende togrejse, og som
nogle gange er under halv pris.

Tabel 2. Billetpriser for tog og bus p§ udvalgte relationer

Priseksempler for Aarhus - Kbh. Odense - Kbh.
standardbillet

Tog 370 - 390 kr. 260 - 280 kr.
Bus 100 - 220 kr. 80 - 190 kr.

Over kortere afstande, hvor de rejsende oftere er pendlere, er fjernbusserne ikke
tilsvarende attraktive, fordi passagerer vil have adgang til periodekort mv, samt
fordi den absolutte prisbesparelse vil veere mindre pa de korte rejser.

Det er ikke muligt at angive et praecist forhold imellem priser pa fjernbusser og tog,
da prissaetningen er dynamisk og bestar af en raekke rabatordninger og billettyper,
der ikke umiddelbart er sammenlignelige. Gennemgaende er dog at fjernbusserne
er markant billigere.

3.2 Rejsetid
Normalt er rejsetiden et vigtigt konkurrenceparameter for valg af transportmiddel. I

folgende tabel vises de estimerede rejsetider for tog og fiernbus pa henholdsvis
Aarhus - Kbh. og Odense - Kbh.

Tabel 3. Rejsetider for tog og bus p§ udvalgte relationer

Rejsetids- Aarhus - Kbh. Odense - Kbh.
eksempler

Tog 170 — 195 min. 75 - 95 min.
Bus 200 - 245 min. 115 - 130 min.

Ovenstaende tabel viser, at tog generelt har lavere rejsetider end fjernbusserne.
Den samlede rejsetid er dog ikke kun den periode passageren sidder i hhv. bussen
eller toget, idet den tid, det tager at komme til og fra stationen eller
busholdepladsen ogsa bgr medregnes. Det vil vaere forskelligt fra by til by, hvor
attraktivt henholdsvis stationen og busholdepladsen er placeret.
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Overordnet vurderes rejsetiden ikke at vaere af afggrende betydning for
passagernes valg af enten tog eller fjernbus. Dette skyldes, at de lange rejser i
overvejende grad er fritidsrejser, hvor rejsetiden vaegtes relativt lavere end for
erhvervsrejser og daglig pendling. Det vurderes, at over 90 % af de fjernbusrejser,
der foretages, er fritidsrejser. (jf. Bilag 1)

3.3 Standsningsmgnster

Som det fremgar af nedstdende figur, er fiernbussernes standsningsmgnster under
de gaeldende regler vaesentligt forskelligt fra bade X-busser og hhv. intercity- og
lyntog. Cirklerne i diagrammet nedenfor angiver, at en fjernbus fra Aalborg til
Kgbenhavn i nogle tilfselde vil samle passagerer op undervejs pa vej imod
Kgbenhavn. Passagerer fra Aalborg vil ogsa kunne opleve at skulle skifte til en
anden bus i fx Aarhus, men det vil ikke vaere muligt, at kgbe en fjernbusbillet fra
Aalborg til hverken Randers eller Aarhus.

Figur 3.  Standsningsmgnster for udvalgte kollektive transportmidler

QO Medtagning
@ Afsatning og medtagning

Intercity-lyn @ L 4 - - - e o e @& o o @

Fiernbus @ O o o L ]
I dag

En liberalisering vil medfgre, at fjernbussernes standsningsmgnster vil @&ndre sig med
forventeligt gennemsnitligt flere stop. Det vil resultere i laengere rejsetider, men
udvidelsen af markedet vil samtidig understgtte driften og muligheden for at
opretholde lave billetpriser.

3.4 Afgangsfrekvenser

Afgangsfrekvensen for fjernbusser er stgrst imellem Aarhus og Kgbenhavn, hvor
passagergrundlaget er stgrst. P38 en fredag, hvor fjernbustrafikken vurderes at
vaere mest intensiv er der med den nuvaerende betjening omkring 40 afgange fra
Aarhus til Kgbenhavn med fjernbusser, hvilket i store traek svarer til antallet af
togafgange i samme relation.

Det generelle billede for de gvrige relationer samt pa mindre travle rejsedage er,
at, at toget har en hgjere afgangsfrekvens og en mere javn spredning af trafikken.

Afgangsfrekvens er et konkurrenceparameter, men det vurderes at vaere mindre
betydende end pris. Det geelder seerligt for de lange rejser, der ofte vil vaere
planlagte, og hvor passageren derfor kan tilpasse sin ankomst til
terminalen/stoppestedet.

Uanset om en evt. liberalisering matte betyde, at fjernbusser kan medtage
passagerer over kortere straekninger vil toget sandsynligvis stadig tilbyde en bedre
afgangsfrekvens, da de kontraktmaessigt er forpligtet til ogsa at kgre pa tidspunkter
af dggnet, hvor der er et spinkelt passagergrundlag.
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4  Scenarier for liberalisering

Rapportens formal er at undersgge konsekvenserne ved forskellige former for
liberalisering af fjernbusmarkedet. Grundlaeggende er reguleringen af
fjernbustrafikken den, at passagerne minimum skal rejse over mere end to
trafikselskabers omrdder, over mere end omradet for trafikselskabet p& Sjeelland
eller over mere end Bornholms Regionskommunes omrade. I det fglgende opstilles
fire forskellige scenarier for, hvordan et alternativt afstandskriterie kunne se ud.
Det gaelder for alle fire scenarier, at passagerer ma befordres over kortere
streekninger end i dag, hvorved standsningsmgnsteret kan aendres pa de lange
ruter, samt at der vil kunne oprettes nye og kortere ruter. Det antages, at en
liberalisering vil blive udformet sdledes, at alle ruter, der er tilladte i dag ogsa vil
veere tilladte efter en evt. lovaendring.

I naervaerende analyse er der foretaget det valg at gruppere potentielle nye ruter
pr. kommuner. Hovedstadsomradet ses under ét, da det ikke vurderes, at
fjernbusser vil veere et attraktivt alternativ til S-tog og metro hverken i forhold til
rejsetid, frekvens eller pris. Nedenfor gennemgas pr. scenarie hvor mange flere
kommuner, der potentielt vil kunne blive forbundet med fjernbus relativt til i dag.

Nedenstdende figur angiver eksempler pa rejsemgnstre ved de forskellige scenarier
relativt til trafikkoncepter, der er tilladte i dag.

Figur 4. Standsningsmgnster for udvalgte kollektive transportmidler, samt forskellige
scenarier for fjernbusliberalisering
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4.1 Scenarie 1: En 75 km minimumsgranse kombineret
med krav om krydsning af én trafikselskabsgraense

I scenarie 1 indfgres en generel ret til at befordre passager over straekninger af
minimum 75 km, safremt der krydses en trafikselskabsgraense. Det vil forgge de
potentielle rutemuligheder med 32 %.

Eksempler pa nye ruter: Aalborg - Aarhus, Aarhus - Frederikshavn, Haderslev -
Odense, Vejle — Kerteminde og Sgnderborg — Odense.
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4.2 Scenarie 2: En 75 km minimumsgranse

Safremt der ikke stilles krav om krydsning af en trafikselskabsgraense vil det bl.a.
betyde, at der vil blive 8bnet op for flere nye relationer pa Sjzelland. De samlede
potentielle relationer vil vaere 50 % hgjere end i dag.

Eksempler pa nye ruter: Kgbenhavn - Naestved, Ksbenhavn - Slagelse, Tonder -
Esbjerg, Aarhus - Herning og Silkeborg — Randers.

4.3 Scenarie 3: En 100 km minimumsgraanse

Hvis der vaelges en 100 km graense i stedet for en 75 km graense og uden krav om
krydsning af trafikselskabsgraense vil det betyde en ggning i de potentielle
relationer pa 38 %

Eksempler pa nye ruter: Lolland - Kgbenhavn, Kgbenhavn - Kalundborg, Aalborg -
Aarhus, Haderslev — Odense og Holstebro - Vejle

4.4 Scenarie 4: Fuld liberalisering

En fuld liberalisering betyder juridisk, at der kan oprettes ruter i alle relationer. I
forhold til den valgte metode, hvor der tages det udgangspunkt, at der ikke vil blive
oprettet ruter internt i kommunerne og internt i Hovedstadsomradet betyder det
imidlertid ‘kun’, at de potentielle relationer gges med 72 %, jf. de benyttede
kriterier.

Eksempler pa nye ruter: Kgbenhavn - Roskilde, Helsingar - Kgbenhavn, Aalborg -
Hjgrring, Svendborg - Odense og Aarhus - Randers.



15

Analyse af et liberaliseret Konsekvenser ved en liberalisering

fiernbusmarked

5 Konsekvenser ved en liberalisering

Konsekvenserne ved en liberalisering af fjernbusmarkedet er analyseret af
Incentive, og resultaterne er opsummeret nedenfor.

5.1 Trafikale effekter

Alle fire analyserede scenarier medfgrer umiddelbart en maerkbar stigning i antallet
af fjernbusrejser pa mellem 13 % og 51 %. Vaeksten kan sammenholdes med, at
scenarierne abner op for mellem 32 % og 72 % nye relationer.

Tabel 4. Udvikling i antallet af fjernbusrejser i de fire scenarier

Basis Sc. 1 Sc. 2 Sc. 3 Sc. 4

1,5 mio. rejser +13 % +38 % +18 % +51 %

At den forventede vaekst i antallet af rejser er mindre end vaeksten i antallet af
tilladte relationer, skyldes blandt andet, at de nye relationer er relativt korte og at
prisbesparelsen ved at vaelge fjernbus derfor er mindre. Derfor er det estimeret at
fiernbusserne typisk vil fa en lavere markedsandels pa de nye relationer.

I analysen er det antaget, at 45 % af de nye rejser med fjernbus er overflyttet fra
gvrig kollektiv trafik, at 5 % er overflyttet fra bil, og at 50 % er nye rejser. Denne
antagelse er dog behaeftet med betydelig usikkerhed, og der er derfor gennemfgrt
fglsomhedsberegninger hvor det antages at en stgrre andel rejser er overflyttet fra
gvrig kollektiv trafik (80 %). Resultater fra fglsomhedsberegninger fremgar af
bilagets kapitel 6.

Tabel 5 nedenfor viser antallet af nye rejser med fjernbus, og om de er nye rejser
eller overflyttede rejser fra hhv. gvrig kollektiv trafik eller bil.

Tabel 5. Fordeling af nye rejser med fjernbus i de fire scenarier

Sc. 1 Sc. 2 Sc. 3 Sc. 4
Fra bil 10.000 29.000 14.000 39.000
Fra gvrig kollektiv 93.000 263.000 126.000 355.000
Nye rejser 103.000 292.000 140.000 395.000
Total 206.000 584.000 280.000 789.000

5.2 Indtaegtstab for togoperatgrer og trafikselskaber

En liberalisering af fjernbusmarkedet vil, som naevnt ovenfor, medfgre, at rejser
overflyttes fra gvrig kollektiv trafik til fjernbusser. Incentive har beregnet tabet i
billetindtaegter i de fire scenarier, som en del af deres analyse.

Tabel 6. Bruttoindtaegtstab for togoperatgrer og trafikselskaber (centralt skgn)

I mio. kr Sc. 1 Sc. 2 Sc. 3 Sc. 4

Togoperatgrer 13,0 24,6 15,0 30,7
Trafikselskaber 1,0 4,2 2,0 5,7
Total 14,0 28,8 17,0 36,4

En overflytning af passagerer fra gvrig kollektiv trafik til fjernbusselskaberne, kan
potentielt medfgre driftsbesparelser, som ikke er inkluderet i det beregnede



16

Analyse af et liberaliseret Konsekvenser ved en liberalisering

fijernbusmarked

indtaegtstab. Fjernbusserne kan sdledes potentielt aflaste den gvrige kollektive
trafik, ved at udvide kapaciteten nar der er spidsbelastning (i myldretiden og pa
store rejsedage). Det kan medfgre besparelser i den gvrige kollektive trafik, hvis
togoperatgrerne fx far mulighed for at kare med kortere tog pa udvalgte afgange.
Saledes vil indtaegtstabet for togoperatgrer og trafikselskaber formentlig vaere
lavere end det beregnede tab som fremgar i tabel 6.

5.3 Gevinster for fjernbusselskaber og passagerer

Indtaegtstabet for togoperatgrer og trafikselskaber udlignes i nogen grad af
gevinster for fjernbusselskaberne, som yderligere ventes at komme passagererne
til gode. Det antages at priskonkurrencen vil medfgre, at gevinster for
fjernbusselskaberne vil blive omsat til bl.a. lavere priser og stgrre ruteudbud.

Samtidig kan en liberalisering skabe netveerkseffekter, hvor rejserelationer som det
ikke er rentabelt at betjene i dag, kan inkluderes i et stgrre net, som det samlet set
er attraktivt for fjernbusselskaberne at betjene, fordi de enkelte ruter kan fagde
passagerer ind til hinanden. Selskaberne vil kunne oprette knudepunkter, hvorfra
der kan ske omstigning imellem ruterne. Derved kan udbuddet af kollektiv trafik
blive styrket til gavn for passagerne, der opnar et stgrre mobilitetsudbud og til gavn
for selskaberne, der kan opnz‘% en stgrre omsaetning.

Som et eksempel pd hvordan netvaerkseffekter vil kunne styrke fjernbustrafikken
kan der tages udgangspunkt i et knudepunkt i fx Fredericia. Der er i dag ruter fra
Sgnderborg, Esbjerg, Herning, Aarhus m.fl., der passerer Fredericia pa vej til
Kgbenhavn. Ved en liberalisering skabes mulighed for kortere ruter, fx Sgnderborg-
Fredericia, Esbjerg-Fredericia, Herning-Fredericia eller Aarhus-Fredericia. Tilfgjelsen
af flere korte ruter forbedrer mulighederne for omstigning, og vil give et stgrre
passagergrundlag for de eksisterende ruter, fx vil passagerer fra Sgnderborg og
Esbjerg kunne omstige til Aarhus-ruterne, og der vil blive skabt helt nye
rejsemuligheder. Samtidig ventes knudepunktets passageromseetning at skabe
grundlag for helt nye ruter, som fx Tgnder-Fredericia eller Svendborg-Fredericia.

Udover potentialet ved kortere ruter kan en liberalisering forbedre gkonomien pa de
eksisterende ruter. Det kan fx ske pa en rute fra Kgbenhavn til Aalborg, hvor
liberaliseringen giver mulighed for, at der medtages passagerer pa straekningen
mellem Aarhus og Aalborg, hvilket ikke er tilladt i dag. Liberaliseringen kan saledes
understgtte en bedre udnyttelse af kapaciteten i fjernbusserne.

En del af naevnte effekter er forbundet med en stor usikkerhed, og Trafik- Bygge-
og Boligstyrelsen har derfor ikke foretaget konkrete beregninger af omfanget.
Derimod har styrelsen pa baggrund af reekke overordnede antagelser om
billetpriser, omkostninger mv. estimeret de direkte gevinster for hhv. passagerer og
fjernbusselskaber.

Trafik-, Bygge og Boligstyrelsen estimerer de direkte passagergevinster i form af
lavere priser og vaerdien af 'nye’ rejser til 23,1 mio. kr. arligt og nettogevinsterne
fiernbusselskaberne til 21,6 mio. kr. arligt. Estimaterne er alene foretaget for
scenarie 2.

Det bemaerkes, at rejsetiden med fjernbus generelt er laengere end tog og bil, og at
der for passagerne udover de direkte gevinster ogsa vil vaere et indirekte tab i form
af l&engere rejsetid. Tabet vil dog ikke overstige gevinsterne.
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5.4 Konsekvenser for kompensationsordning for sociale
rabatter

Fjernbusoperatgrene kan som tidligere naevnt fa en delvis kompensation for
rabatter, der ydes til studerende, pensionister og bgrn. En stigning i antallet af
fiernbusrejser vil derfor ogsa medfgre at udgifterne til udbetaling af kompensation
vil stige.

Denne stigning er beregnet af Incentive pa baggrund af de nuvaerende satser og
den refusion, som blev ydet i 2017. Det er beregnet, at de 4 scenarier vil medfgre
et gget tilskudsbehov pa 10 % til 35 %.

Tabel 7. @get tilskud til kompensationsordning vedr. sociale rabatter i de fire scenarier

2017 Sc. 1 Sc. 2 Sc. 3 Sc. 4

15,6 mio. +1,6 mio. +4,1 mio. +2,2 mio. +5,5 mio.

P3 trods af den statslige refusion ifm. sociale rabatter kan det oplyses, at de
offentlige udgifter til fjernbusser pr. personkilometer er lavere end de tilsvarende
for togtrafikken, Sdledes har Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen opgjort de offentlige
udgifter til 0,10 kr. pr. personkilometer. De beregnede udgifter bestar af det
samlede tilskud til fjernbusserne samt udgifter til administration, drift,
vedligeholdelse og fornyelse af vejnettet, som kan tilskrives fjernbusserne.
Beregningerne er baseret pa data fra 2016, idet styrelsen har estimeret
trafikarbejde samt transportarbejde for 2016.

Tabel 8. Offentlige udgifter pr. personkilometer, 2018-pl

Fjernbus Tog

Offentlige udgifter 0,10 kr. pr. personkm. 0,89 kr. pr. personkm.

5.5 Metode og datagrundlag
Analysen er gennemfgrt af Incentive for Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen.

For at estimere konsekvenser ved en liberalisering af fjernbusmarkedet er der fgrst
identificeret de tilladte relationer under den gaeldende lovgivning, samt hvilke
faktorer der kan forklare hvilke relationer der er betjent i dag, samt fjernbussernes
markedsandele p& de udbudte relationer.

Dernaest er det identificeret hvilke nye relationer der tillades i de fire scenarier. Det
antages at de samme forklaringsfaktorer vil ggre sig gaeldende for de nye
relationer, og pa den baggrund estimeres sandsynlighedsvaegtede markedsandele
pd de nye relationer samt antallet af rejser med fjernbus.

Datagrundlaget udggres af indberetninger fra fjernbusselskabernes til Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen fra 2016, som de har pligt til at foretage for de ruter, de
far tilskud til. Grundlaget er ufuldstaendigt idet det indeholder information om antal
rejser opdelt pa rute og billetkategori, men ikke pa de enkelte relationer. Derfor har
Incentive gennemfgrt en fordeling af rejserne pa relationer, som bl.a. er baseret pa
landstrafikmodellens basismatricer.
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1 Sammenfatning

Den geeldende lovgivning seetter rammer for kommercielle fjernbusoperatgrers udbud af
passagertransport. Konkret tillader lovgivningen kun kommerciel fjernbuskersel pa relationer, der
strackker sig over mere end to trafikselskabers omrader, over mere end Movias omrade eller over
mere end Bornholm Regionskommunes omrade. Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen har bedt
Incentive om at vurdere konsekvenserne ved fire scenarier for en fremtidig liberalisering af
reglerne pa omradet.

Analysen viser, at antallet af passagerer med fjernbus i de fire scenarier vil vokse med mellem
13% og 51% (centralt sken). Vaeksten vil betyde et indtaegtstab i den offentlige trafik, som isaer
vil ramme DSB, da de isaer betjener de laengere relationer. Indtaegtstabet for DSB vil vaere
mellem 12 og 28 mio. kr. om aret i de fire scenarier (centralt skon). Det offentlige tilskud til
fjernbusser vil stige med mellem 2 og 5 mio. kr. arligt (centralt sken), hvis de nuvaerende satser
for stgtten fastholdes.

Resultaterne beskriver effekten pa lang sigt, dvs. nar markedet har tilpasset sig den nye
regulering. Da fjernbusruter kan etableres hurtigt, og markedet allerede i dag er dynamisk, vil
dette formentlig dreje sig om en kort arrackke pa hgjst 2-3 ar.

Resultaterne er baseret pa en overordnet forudsaetning om, at erfaringerne fra de
rejserelationer, som er tilladte i dag, kan overfares til de rejserelationer, hvor der bliver abnet
op for fjernbustrafik i liberaliseringsscenarierne. Analysen antager samtidig, at antallet af
fjernbusrejser ikke bliver pavirket pa de relationer, som allerede er tilladte i dag. Vi har
analyseret hvilke faktorer der kan forklare fjernbussernes markedsandele i dag, og overfert disse
erfaringer til de nye rejserelationer. Analyserne viser, at markedsstarrelsen og den absolutte
prisbesparelse ved at vaelge fjernbus er de vaesentligste forklaringsfaktorer. Resultaterne tager
desuden udgangspunkt i en forudsaetning om, at fjernbusmarkedet i dag er modent; dvs. at
markedsudviklingen i de kommende ar vil vaere moderat, hvis lovgivningen ikke andres.

Resultaterne er behaeftet med usikkerhed, som dels knytter sig til det underliggende
datagrundlag, og dels knytter sig udbydernes og passagerernes fremtidige adfaerd. Vi har derfor
gennemfart en raekke felsomhedsberegninger, som belyser, hvad usikkerheden kan betyde for
analysens resultater.
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2 Indledning og baggrund

Den geeldende lovgivning seetter nogle rammer for kommercielle fjernbusoperatgrers udbud af
passagertransport. Konkret tillader lovgivningen kun kommerciel fjernbuskersel pa relationer, der
strackker sig over mere end to trafikselskabers omrader, over mere end Movias omrade eller over
mere end Bornholm Regionskommunes omrade.

Danske Busvognmaend har fremsendt et liberaliseringsforslag om, at fjernbuskersel skal kunne
udbydes pa alle relationer pa mindst 75 km. Herudover har Europakommissionen fremsat et
forslag til aendring af busforordningen, som blandt andet indebaerer en lettere adgang til at
etablere rutekersel i Danmark.

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen har i den forbindelse bedt Incentive om at vurdere
konsekvenserne ved fire scenarier for en fremtidig liberalisering af reglerne pa omradet. Konkret
har Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen gnsket at fa undersagt konsekvensen for antallet af rejser
med fjernbus, billetindtaegterne for trafikselskaberne og togoperatgrerne samt det statslige
tilskud til fjernbuskearsel.

Vi har opsummeret de centrale resultater og forudsaetninger i kapitel 1. | kapitel 3 beskriver vi
de fire liberaliseringsscenarier, og hvilke nye fjernbusrelationer de hver isaer muligger. | kapitel 4
gennemgar vi resultaterne af analysen. | metodebilaget, kapitel 5, beskriver vi vores
analysetilgang, datagrundlaget og forudsaetningerne bag analysen. Kapitel 6 indeholder en raekke
bilagstabeller med falsomhedsanalyser, som illustrerer usikkerheden i estimaterne.
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3 Scenairier for liberalisering

Vi har analyseret fire forskellige scenarier for en fremtidig liberalisering af markedet for
fjernbusser. | dette kapitel beskriver vi hvert af de fire scenarier samt deres betydning for, hvilke
rejserelationer fjernbusserne lovligt kan udbyde.

3.1 De fire scenarier

Under den nuvaerende regulering er det kun tilladt for fjernbusoperaterer at tilbyde
passagertransport pa rejserelationer, som strackker sig over mere end to trafikselskabers
omrader, eller som enten starter eller slutter i Movias omrade eller pa Bornholm. Det er saledes
ikke tilladt at transportere passagerer internt i et trafikselskabsomrade eller pa rejser i
Vestdanmark, som kun krydser én trafikselskabsgraense.

Vi har analyseret fire forskellige scenarier for en fremtidig liberalisering af reglerne:

Scenarie 1: 75 km minimumsgraense kombineret med krav om krydsning af mindst én
trafikselskabsgraense.

Scenarie 2: 75 km minimumsgraense uden krav om kryds af trafikselskabsgraense.
Scenarie 3: 100 km minimumsgraense (hvilket svarer til EU-Kommissionens forslag).
Scenarie 4: Fuld liberalisering.

Minimumsgraenserne er defineret ved vejafstanden, og er et krav til laangden af den enkelte
rejse. For alle scenarierne antager vi, at rejserelationer, som er tilladte i dag, ogsa vil vaere
tilladte i fremtiden, uanset om de lever op til scenariets kriterier. Det er primaert relevant for
relativt korte rejserelationer over Storebeelt, som er tilladte i dag uanset laengde.

Der har ogsa veeret fremfart forslag om, at fjernbusoperatarer lovligt skal kunne medtage
passagerer pa kortere rejserelationer, hvor fjernbussen kerer i forvejen som del af en laengere
rute. Det kunne eksempelvis vaere ved en fjernbusrute mellem Kgbenhavn og Aalborg med stop i
Aarhus. Her vil der ofte vaere ledig kapacitet i bussen mellem Aarhus og Aalborg, da mange af
passagererne kun skal mellem Aarhus og Kebenhavn. Det er imidlertid ulovligt at udnytte den
ledige kapacitet til at medtage passagerer mellem Aarhus og Aalborg, da denne rejserelationer
kun krydser én trafikselskabsgraense. Dette forslag kan i praksis fa samme konsekvenser som en
fuld liberalisering (scenarie 4). Det skyldes, at alle rejserelationer dermed vil blive lovlige, hvis
blot de indgar som en del af en langere rute. Vi har derfor ikke analyseret dette scenarie
separat.
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Figur 1

3.2 Alle scenarier &bner flere potentielle relationer

Vi betragter i denne analyse en rejserelation som transport mellem to kommuner (fx Odense-
Aalborg eller Skanderborg-Slagelse). Dog betragter vi hele S-togsomradet inklusive Amager under
ét (jf. metodebilaget afsnit 5.2).

Under den nuvaerende lovgivning er det tilladt for fjernbusoperatgrerne at udbyde
passagertransport pa 2.644 rejserelationer. Blandt disse er 244 relationer betjent af en fjernbus.
Det svarer til, at ca. 9% af de tilladte relationer betjenes i dag. Vi bemaerker, at en busrute
typisk vil betjene flere rejserelationer, idet der oftest er indlagt flere stop pa ruten.

Figur 1 viser antallet af tilladte relationer i de enkelte scenarier. | scenarie 1, hvor
minimumskravet pa 75 km kombineres med krav om at krydse mindst én trafikselskabsgraense,
kommer der samlet 32% flere tilladte rejserelationer, mens scenarie 2, der kun bestar af et krav
om, at turen mindst er 75 km, medfgrer 50% flere tilladte relationer. For scenarie 3 og 4 kommer
der hhv. 38% og 72% flere tilladte rejserelationer.

Antal tilladte rejserelationer pr. scenarie

5.000
72%
4.500
50%
T 4.000 32% 38%

2

T 3.500
[S

3 3.000
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= 2.000
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500
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Basis Scenarie 1: 75 km med Scenarie 2: 75 km Scenarie 3: 100 km Scenarie 4: Fuld
kryds liberalisering

Kilde: Egne beregninger.
Note: Procenttallene viser stigningen i antal tilladte relationer sammenlignet med i dag.
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Tabel 1

| tabel 1 har vi listet eksempler pa nye rejserelationer, som fjernbusserne lovligt kan udbyde i

hvert af de fire scenarier.

Eksempler pa nye tilladte rejserelationer i de fire liberaliseringsscenarier

Scenarie 1:
75 km med kryds

Aalborg-Aarhus
Aarhus-Frederikshavn
Haderslev-Odense
Vejle-Kerteminde

Senderborg-Odense

Kilde: Egne beregninger.

Scenarie 2:

75 km
Kebenhavn-Naestved
Kebenhavn-Slagelse
Tender-Esbjerg
Aarhus-Herning

Silkeborg-Randers

Scenarie 3:
100 km

Kgbenhavn-Kalundborg
Lolland-Naestved
Aalborg-Aarhus
Odense-Haderslev

Holstebro-Vejle

Scenarie 4:
Fuld liberalisering

Kebenhavn-Roskilde
Helsinger-Fredensborg
Aalborg-Brenderslev
Faaborg-Midtfyn-Odense

Aarhus-Favrskov
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Figur 2

4 Resultater

| dette kapitel beskriver vi resultaterne for de enkelte scenarier. Farst viser vi effekten pa
antallet af fjernbusrejser i hvert af de fire scenarier. Herefter beskriver vi udviklingen i
transportarbejdet, og hvordan de nye fjernbusrejser fordeler sig pa kundetyper. Endelig
beskriver vi de gkonomiske konsekvenser for trafikselskaber, togoperatgrer og for statstilskuddet
til fjernbusoperatererne.

For alle resultaterne er der tale om sken behaftet med usikkerhed. | dette kapitel beskriver vi
det centrale sken for enkelte effekter. | bilaget i kapitel 6 illustrerer vi usikkerheden ved at vise
resultaterne fra en raekke falsomhedsberegninger.

4.1 Stigning i antal rejser med fjernbus

Alle fire scenarier, vi har analyseret, medfarer en maerkbar stigning i antallet af fjernbusrejser
pa mellem 13% og 51%, jf. figur 2 (centralt sken). Denne vaekst kan sammenholdes med, at
scenarierne abner op for mellem 32% og 72% nye relationer, jf. afsnit 3.2.

At den forventede vaekst i antallet af rejser er mindre end vaeksten i antallet af tilladte
relationer, skyldes blandt andet, at de nye relationer er relativt korte, og at den absolutte
prisbesparelse ved at vaelge fjernbus derfor er mindre. Vi estimerer derfor, at fjernbusserne
typisk vil fa en lavere markedsandel pa de nye relationer. Dertil har markedssterrelsen pa de nye
relationer, der abner op, naturligvis ogsa en betydning for resultaterne.

Udvikling i antallet af fiernbusrejser i de fire scenarier (centralt sken)

2.500.000 519
38%
& 2.000.000 13% 18%
o
o
& 1.500.000
3
o
£
2
= 1.000.000
]
[=
<
500.000
0
Basis Scenarie 1: Scenarie 2: Scenarie 3: Scenarie 4:
75 km med kryds 75 km 100 km Fuld liberalisering
B Antal fjernbuspassagerer i basis /Zndring i antal fjernbuspassagerer

Kilde: Egne beregninger.
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Figur 3

4.2 Stigning i fransportarbejde med fiernbus

De fire scenarier for en liberalisering af fjernbusmarkedet vil medfgre en stigning i
transportarbejdet med fjernbus pa mellem 7% og 21%, jf. figur 3 (centralt sken).
Transportarbejdet stiger mindre end antallet af rejser. Det skyldes igen, at de nye relationer er
kortere end de eksisterende relationer, og derfor bidrager de nye rejser relativt mindre til
vaeksten i transportarbejdet. Denne effekt er saerlig tydelig i scenarie 4 (fuld liberalisering), hvor
der kommer 51% flere rejser, men kun 21% mere transportarbejde i det centrale skan.

Udvikling i transportarbejde i de fire scenarier (centralt skon)

500

450 18% 21%

10%
400 7%

350
300

250

Mio. personkilometer

200
150
100

50

0
Basis Scenarie 1: Scenarie 2: Scenarie 3: Scenarie 4:
75 km med kryds 75 km 100 km Fuld liberalisering

B Antal personkilometer i basis /ndring i antal personkilometer

Kilde: Egne beregninger.

4.3 Antal nye fiernbusrejser fordelt p& kundetyper

Hvis fjernbusoperatgrerne lever op til visse krav', kan de delvist fa refunderet rabatter til barn,
studerende og pensionister fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen. De skal derfor indberette,
hvordan deres rejser fordeler sig pa kundetyper. Indberetningerne viser, at der i dag er en seerlig
hgj andel studerende blandt de rejsende med fjernbus. Denne kundegruppe udger saledes mere
end en tredjedel af passagererne, jf. figur 4.

! Fiernbusoperateren skal blandt andet udbyde mindst én daglig dobbelttur pd ruten hele éret.
Se https://www.irafikstyrelsen.dk/DA/Kollektiv-Trafik/Fiernbus.aspx.
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Figur 4 Fordeling af fiernbusrejser pa kundetype

Barn
8%

Pensionister
11%

Studerende
37%

Kilde: Passagerindberetning 2016.

Vi antager, at fordelingen pa kundetyper vil vaere den samme i de fire liberaliseringsscenarier
som i dag. Denne antagelse forekommer rimelig, idet scenarierne umiddelbart ikke andrer pa
fjernbussernes konkurrencerelation over for andre transportformer pa de enkelte relationer. Der
er saledes ikke umiddelbart staerke argumenter for, at liberaliseringsscenarierne skulle betyde,
at fjernbusserne i hgjere grad skulle kunne tiltraekke andre kundegrupper end i dag.

Tabel 2 nedenfor viser, hvordan den forventede passagervaekst i hvert scenarie fordeler sig pa de
fire kundetyper.

Tabel 2 Stigning i antal rejser opdelt pa kundetype (centralt sken)

Scenarie 1: Scenarie 2: Scenarie 3: Scenarie 4:

75 km med kryds 75 km 100 km Fuld liberalisering

Voksne 91.000 259.000 124.000 350.000
Studerende 77.000 217.000 105.000 294.000
Pensionister 22.000 63.000 30.000 85.000
Born 16.000 45.000 21.000 60.000
| alt 206.000 584.000 280.000 789.000

Kilde: Egne beregninger.
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Figur 5

4.4 @konomiske konsekvenser

| dette afsnit beskriver vi de gkonomiske konsekvenser ved at liberalisere fjernbusmarkedet for
trafikselskaber og topoperaterer, samt hvad en liberalisering vil betyde for det offentlige tilskud
til fjernbusoperatererne.

Indtcegtstab for trafikselskaber og togoperatgrer

Da alle fire scenarier medfarer et gget antal rejser med fjernbus, jf. figur 2, vil alle fire
scenarier fgre til et indtaegtstab for trafikselskaber og togoperatarer. Hvor stort tabet vil vaere,
afhaenger blandt andet af, hvor stor en andel af de nye fjernbusrejser, der er overflyttet fra den
eksisterende kollektive transport.

Det har ikke vaeret muligt at finde relevante studier, der opger, hvor nye rejser kommer fra ved
en liberalisering af markedet for fjernbusser. Vi har kun identificeret studier af overflytning ved
opgradering af eksisterende togstrakninger fx Timemodellen og Kgbenhavn-Ringsted, hvilket
adskiller sig markant for en situation med e@get udbredelse af fjernbuskarsel.

| analysen har vi antaget, at 45% af de nye rejser med fjernbus er overflyttet fra avrig kollektiv
transport, at 5% er overflyttet fra bil, og at 50% er nye rejser, jf. figur 5. Denne antagelse er
altsa behaeftet med betydelig usikkerhed, og vi har derfor ogsa gennemfart
falsomhedsberegninger, hvor vi i stedet antager, at 80% af rejserne er overflyttet fra den
eksisterende kollektive transport, jf. afsnit 6.2.

Fordeling af nye rejser med fjernbus

Fra bil
/5%
Nye rejser Fra gvrig
50% kollektiv
45%

Kilde: Overflytningen mellem transportmidler er antaget pa baggrund af forudsaetninger der er inspireret af eksisterende
analyser af ny kollektiv.

Tabel 3 viser antallet af nye rejser med fjernbus, som enten er overflyttet fra andre
transportmidler, eller som er nye rejser (centralt skan).
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Tabel 3

Tabel 4

Fordeling af nye rejser med fjernbus (centralt skon)

Stigning i antal rejser

med fjernbus
- fra bil
- fra gvrig kollektiv

- nye rejser

Kilde: Egne beregninger.

| tabel 4 viser vi den samlede indtaegtskonsekvens for bade trafikselskaber og togoperatarer for
hvert af de fire scenarier. Som det fremgar af tabellen, er det DSB, der far det klart starste
indtaegtstab. Det skyldes, at der er tale om relativt lange rejser, hvor DSB har den primaere

indtaegtsandel.

Scenarie 1: Scenarie 2: Scenarie 3: Scenarie 4:

75 km med kryds 75 km 100 km Fuld liberalisering
206.000 584.000 280.000 789.000

10.000 29.000 14.000 39.000

93.000 263.000 126.000 355.000

103.000 292.000 140.000 395.000

De seks trafikselskaber Movia, FynBus, Sydtrafik, Midttrafik, NT og BAT har en andel af det

samlede indtaegtstab pa mellem 7% og 16%. Den resterende andel pa 84% til 93% rammer de to
togoperatgrer, Arriva og DSB. Det samlede provenutab for DSB under fuld liberalisering er pa op
mod 30 mio. kr. i det centrale sken. Vi bemaerker, at disse skan er behaeftet med usikkerhed. |

bilaget, i afsnit 6.2, har vi gennemfert en raekke falsomhedsanalyser, som illustrerer

usikkerheden pa estimaterne.

Provenutab for trafikselskaber og togoperatgrer fordelt pa scenarie (mio. kr., centralt sken)

Trafikselskab

Movia
FynBus
Sydtrafik
Midttrafik
NT

BAT
Arriva
DSB

| alt

Kilde: Egne beregninger.

Scenarie 1:
75 km. med kryds
0,0

0,1

0,2

0,6

0,2

0,0

0,7

12,3

14,0

Scenarie 2:
75 km

2,1
0,1
0,2
1,3
0,4
0,0
1,4

23,2

28,8

Scenarie 3:
100 km
0,8

0,0

0,1

0,7

0,3

0,0

0,8
14,2
17,0

Scenarie 4:
Fuld liberalisering
2,4

0,2

0,3

2,5

0,4

0,0

2,5

28,2

36,4
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Figur 6

Offentligt tilskud fil fiernbusoperategrer

Fjernbusoperatgrerne kan som tidligere naevnt delvist fa refunderet rabatter til bgrn, unge og
pensionister. En stigning i antallet af fjernbusrejser vil medfgre en stigning til tilskudsbehovet.

Vi har beregnet stigningen i tilskudsbehovet pa baggrund af de nuvarende satser, som kan findes
i Trafikstyrelsens standardkontrakt 2017 for fjernbusser. Som det fremgar af figur 6, medfarer de
fire scenarier et gget tilskudsbehov pa 10% til 35%. Igen vil den starste effekt vaere at finde under

fuld liberalisering, hvor det @gede tilskud er pa 35% svarende til 5 mio. kr. arligt.

dget tilskudsbehov til fiernbusoperatererne (centralt skan)

25
35%
- 20 26%
X
o 10% 14%
=
15
10
5
0
Basis Scenarie 1: 75 km med Scenarie 2: 75 km Scenarie 3: 100 km Scenarie 4: Fuld
kryds liberalisering
M Tilskud i dag (mio. kr.) @get tilskud i liberaliseringsscenarierne (mio. kr.)

Kilde: Egne beregninger.
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Figur 7

5 Bilag: Metodebeskrivelse

| dette metodebilag beskriver vi, hvordan vi har gennemfart analysen. Afsnit 5.1 beskriver vores
overordnede tilgang til analysen. | afsnit 5.2 beskriver vi datagrundlaget, hvad angar antallet af
rejser med fjernbus i dag og markedsgrundlaget pa potentielle nye relationer. | afsnit 5.3
beskriver vi, hvordan vi konkret har estimeret antallet af rejser med fjernbus, herunder hvordan
vi har estimeret billetprisen pa relationer, som ikke udbydes i dag. Endelig beskriver afsnit 5.4,
hvordan vi har beregnet de gkonomiske konsekvenser af en liberalisering.

5.1 Analysetilgang

Figur 7 nedenfor illustrerer den overordnede analysetilgang. For at estimere konsekvensen i et
liberaliseret fjernbusmarked har vi ferst identificeret de tilladte relationer under den nuvaerende
lovgivning. Herefter har vi undersggt, hvilke faktorer der kan forklare, hvilke relationer der
bliver betjent af fjernbusser i dag, samt fjernbussernes markedsandele pa de udbudte relationer.

Vi har dernaest identificeret, hvilke nye relationer der bliver tilladte i de fire
liberaliseringsscenarier. Vi antager, at de samme forklaringsfaktorer vil ggre sig gaeldende for de
nye relationer, og pa den baggrund estimerer vi sandsynlighedsvaegtede markedsandele pa hver
af de nye relationer samt antallet af rejser med fjernbus.

Analysetilgang

Data
Basis (i dag)
Forklaringsfaktorer
og kalibrering
Tilladte relationer Betjente relationer +
i basis markedsandele i basis
Antagelse:
Samme forklaringsfaktorer
Projekt
(liberaliseringsscenarie)

Tilladte relationer — Sandsynlighedsveegtede
i basis markedsandele
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Analysetilgangen tager udgangspunkt i en forudsaetning om, at fjernbusmarkedet i dag er
modent.? Det betyder, at analysen tager udgangspunkt i, at markedet i dag har fundet sin
langsigtsligevaegt givet den gaeldende regulering. Hvis det udgangspunkt ikke er opfyldt, og
fjernbusmarkedet i fremtiden vil opleve en markant vaekst selv ved en uaendret regulering, sa vil
effekterne i liberaliseringsscenarierne vaere tilsvarende hgjere. Det gaelder for bade
passagerantal, transportarbejde og de gkonomiske konsekvenser.

Vi bemaerker i den sammenhaeng, at der har vaeret en stor vaekst i antallet af fjernbuspassagerer
siden 2012. Inden for det seneste ar har der imidlertid vaeret en vis konsolidering i branchen, idet
tyske FlixBus i 2017 har indgaet partnerskab med de to starste fjernbusoperatarer, Radbillet og
Abildskou.3

Resultaterne af estimationen af de fire liberaliseringsscenarier beskriver tilsvarende effekten af
en lovaendring pa lang sigt, dvs. nar markedet har tilpasset sig den ny regulering. Da
fjernbusruter kan etableres hurtigt, og markedet allerede i dag er dynamisk, vil dette formentlig
dreje sig om en kort arrackke pa hgjst 2-3 ar.

En liberalisering af fjernbusmarkedet kan muligvis medfere en raekke netveerkseffekter.
Etablering af nye ruter betyder, at operatarernes rutenet bliver mere fintmasket. Dette kan
potentielt i sig selv medvirke til at gge antallet af fjernbusrejser, eksempelvis ved at muligggre
flere rutekombinationer eller ved passagerer kan kabe billet til en kortere rejse pa en del af en
laengere busrute (safremt det er tilladt i det konkrete scenarie). Starrelsen af disse potentielle
netvaerkseffekter er usikker, og de er derfor ikke medtaget i analysen.

5.2 Antal rejser, billetpriser og markedsstarrelse

Rejser og billetpriser med fiernbus

Fjernbusoperatarerne har pligt til at indberette passagertal og indtaegter til Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsen for de ruter, de far tilskud til. Vi har modtaget data for 2016, som er det senest
tilgaengelige ar med komplette indberetninger. Disse data indeholder information om antal rejser
og indtaegter fordelt pa kundetype. De indberettede data er imidlertid pa et ret aggregeret
niveau (enten opdelt pa rute eller billetkategori) og oplyser ikke direkte om antallet af rejser pa
de enkelte relationer. Vi har derfor selv mattet fordele rejserne ud pa relationer.

Vi har fundet stoppestederne pa de givne ruter fra arkiverede versioner af fjernbusoperatgrernes
hjemmesider i 2016.4 Vi har krydstjekket denne information med data fra Incentives big data-
vaerktgj, TOTEM, der lgbende haster information om bl.a. fjernbusruter og priser fra udbydernes
hjemmesider. Vi har dernaest brugt basismatricerne fra Landstrafikmodellen® til at fordele

2 Da analysen baserer sig pd passagerindberetninger fra fiernbusoperatarerne for 2016, er antagelsen mere praecist,
at fiernbusmarkedet var modent i 2016.

3 Se https://www.flixous.dk/selskabet/presse/pressemeddelelser.
4Vihar anvendt https://web.archive.org/.

5 Landstrafikmodellens basismatricer indeholder estimater af antal rejsende pd alle relationer i Danmark opdelt pd
turformdl og transportform.
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passagerne pa de enkelte ruter ud pa de mulige, tilladte relationer, der indgar i ruten. Endelig
har vi tildelt hver relation en fjernbusbilletpris pa baggrund af data fra TOTEM. Vi har brugt disse
priser til at kalibrere fordelingen af rejser pa de enkelte ruter pa relationer, saledes at den
beregnede gennemsnitspris for hver rute i modellen bliver lig med den oplyste gennemsnitspris
fra fjernbusoperatgrerne.

Vi definerer i modellen en fjernbusrelation som vaerende fra én kommune til én anden kommune.
Vi antager, at stoppestedet er ved den travleste station i kommunen, som vi finder pa baggrund
af data fra Trafikplan for den statslige jernbane 2017-2032.

Dog betragter vi i analysen hele S-togsomradet inklusive Amager som én zone. Det skyldes, at S-
togsomradet udggr et sammenhangende omrade med et fintmasket kollektivt net med relativt
lave billetpriser, hvor det forekommer usandsynligt, at kommercielle operatgrer vil kunne
konkurrere med det offentlige tilbud. Dette underbygges af, at fjernbuspassagererne i Kebenhavn
i dag kommer fra hele hovedstadsomradet, jf. figur 8. De fleste fjernbuspassagerer bruger
desuden S-toget eller offentlige busser som tilbringertransport til fjernbussen, jf. figur 9.
Fjernbusserne stopper da ogsa i dag typisk kun ét sted i hovedstadsomradet, oftest taet pa
Kebenhavn H.
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Figur 8 Fiernbuspassagerer i Kebenhavn kommer fra hele S-togsomradet

Amagerbro
Neorrebro
Indre by
Valby
Frederiksberg
Vesterbro/Sydhavn
@sterbro
Nordvest
Hvidovre
Redovre
Kastrup
Vanlgse
Hellerup
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Kgs. Lyngby
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Glostrup
Taastrup
Albertslund
Seborg

Virum

Solred Strand
Herlev
Ballerup
Gentofte
Birkered
Veerlgse
Tarnby
Andet

0,0%

Kilde: Faelles fjernbusterminal i Kebenhavn, Wilke for Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, 2016.

12,0%
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Figur 9 Anvendt transportmiddel for at komme til en fjernbusafgang blandt rejsende med fjernbus fra

Ingerslevsgade (Vesterbro) og Valby Station

S-tog 45%
Bus 31%

Gaet 9%

Bil kert af andre 8%

Fjern- og regionaltog 6%
Metro 5%
Taxa 4%
Cykel 3%
Bil - kerte selv 2%
Andet 1%
Knallert | 0%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Kilde: Feelles fjernbusterminal i Kebenhavn, Wilke for Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, 2016.

Markedsstarrelse p& potentielle relationer

For at finde markedsstarrelsen pa de nye, potentielle relationer i de fire liberaliseringsscenarier
har vi behov for at kende markedsstarrelsen. Til det bruger vi basismatricerne fra
Landstrafikmodellen, der indeholder estimater om antal rejsende pa alle relationer opdelt pa
turformal og transportform. Fjernbusser indgar principielt i rejsetallene for kollektiv trafik i
Landstrafikmodellen.

Hele 92% af alle ture med fjernbus i dag er fritidsture, jf. figur 10. Vi bruger derfor kollektivt
fritidsrejsende fra Landstrafikmodellen til at estimere den relevante markedsstarrelse pa
relationen. Vi beregner dermed fjernbussernes markedsandel pa relationen ved at gange antallet
af fjernbusrejser med 0,91 (for at beregne antallet af fritidsrejser) og efterfelgende dividere
dette tal med det samlede antal kollektive fritidsrejser pa relationen fra Landstrafikmodellen.

Vi opregner efterfalgende passagertallet ved at dividere med samme faktor (0,91) for dermed at
inkludere alle turformal.
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Figur 10 Turformal for fjernbuspassagerer

Pendling,
arbejde
2% Pendling,
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Kilde: Feelles fjernbusterminal i Kebenhavn, Wilke for Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, 2016.

5.3 Estimation af antal passagerer med fjernbus

Kriterie for markedsstgrrelse

Fjernbusserne er staerkest pa relationer, hvor der er et vist passagergrundlag. Saledes betjener
fjernbusserne i dag kun sjaldent relationer med en meget lille markedsstarrelse. Blandt de
relationer, hvor det i dag er tilladt at kere med fjernbus, og som ifalge Landstrafikmodellen har
under 300 kollektive fritidsrejsende pr. ar, er det kun mellem 2% og 8%, der er betjent af
fjernbus, jf. tabel 5. Omvendt er naesten alle de starste relationer, hvor det er tilladt at kere
med fjernbus, betjent af fjernbus i dag.
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Tabel 5

Tabel 6

Antal relationer med og uden fijernbus i dag fordelt pa markedsstarrelse

Markedsstarrelse?

Fra Til

0 100

100 200

200 300

300 400

400 500

500 600

600 750
750 1.000
1.000 1.500
1.500 2.000
2.000 2.500
2.500 3.000
3.000 5.000
5.000 10.000
10.000 25.000
25.000 50.000

50.000+

| alt

Antal relationer

er tilladt fiernbus med fjernbus fjernbus
1.704 1670 34 2%
265 245 20 .
153 145 8 -
A 75 16 18%
<0 38 8 17%
& 29 7 19%
= 24 9 27%
&) 32 6 16%
& 43 26 38%
&) 24 14 37%
[ 12 37%
e 16 30%
2 25 3 1%
& 14 22 61%
& 6 20 7%
& 0 18 100%
Al 2 19 90%
2.644 2.400 244 9%

Kilde: Incentive baseret pa Landstrafikmodellen, indberetninger fra fjernbusoperatererne og opslag pa fjernbusoperatgrernes

hjemmesider.

a Antal kollektive rejser (inkl. fjernbus), turformal ”fritid” og ”bolig-uddannelse” ifglge Landstrafikmodellen.
bRelationerne Slagelse-Nyborg og Nyborg-Slagelse har ifalge LTM en markedsstarrelse pa over 50.000 rejser om aret, men er
ikke betjent med fjernbus i dag.

Pa baggrund af tabel 5 har vi derfor defineret en cut-off vaerdi for markedsstarrelsen pa 300
rejser pr. ar, ifglge Landstrafikmodellen, der som minimum skal vaere opfyldt, for at vi i

liberaliseringsscenarierne vil forvente, at relationen potentielt kan vaere betjent af fjernbus. |
dag er 3% af relationerne under dette kriterie betjent med fjernbus, mens 35% af relationerne

over kriteriet har fjernbusbetjening, jf. tabel 6.

Antal relationer med fijernbus opdelt efter kriterie for markedssterrelse

Markedssterrelse*

Under 300
Over 300

Relationer, hvor Heraf betjent med
fjernbus er tilladt fjernbus
2.122 62

522 182

Heraf uden . Andel
fiernbus betjent med

J fjernbus
2.060 3%

340 35%

Kilde: Incentive baseret pa Landstrafikmodellen, indberetninger fra fjernbusoperatgrerne og opslag pa fjernbusoperatarernes
hjemmesider. *Antal kollektive rejser (inkl. fjernbus), turformal ”fritid” og ”bolig-uddannelse” ifglge Landstrafikmodellen.
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Figur 11 nedenfor viser antallet af lovlige rejserelationer, hvor kriteriet til markedsstarrelse er
opfyldt, i det forskellige liberaliseringsscenarier.

Figur 11 Antal tilladte rejserelationer pr. scenarie inklusive kriterie til markedssterrelse
5.000
72%
4.500
4.000 20%
g 32% 38%
,g 3.500
T 3.000 35%
2 2.500 33%
el
= 23% 29%
= 2.000
é 1.500
<t
1.000 223%
* -
0
Basis Scenarie 1: 75 km med Scenarie 2: 75 km Scenarie 3: 100 km Scenarie 4: Fuld
kryds liberalisering

Antal tilladte relationer, hvor kriterie til markedssterrelse ikke er opfyldt

B Antal tilladte relationer, hvor kriterie til markedssterrelse er opfyldt

Kilde: Egne beregninger.
Note: Procenttallene viser stigningen i antal tilladte relationer sammenlignet med i dag.

Estimation af billetpriser i liberaliseringsscenarier

Vi gnsker at estimere, hvad billetprisen med fjernbus vil vaere pa de nye relationer, som der
bliver abnet for under de forskellige liberaliseringsscenarier, hvis en fjernbusoperater vaelger at
udbyde kersel pa relationen.

Vi har derfor undersggt sammenhangen mellem afstand og den gennemsnitlige billetpris pa de
relationer, der er betjent under den nuvarende lovgivning. Vi har fundet vejafstanden ved
automatiserede opslag pa Google Maps. Sammenhangen mellem afstand og den vaegtede
billetpris er vist i figur 12.
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Figur 12

Sammenhaeng mellem afstand og billetpris pa fiernbusser i dag

250

200
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50

Vaegtet billetpris (fjernbus)

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500
Afstand (km)

Kilde: Egne beregninger.
Note: Hver prik angiver en fjernbusrelation. Billetprisen er et gennemsnit af operatarernes priser pa de enkelte relationer,
vaegtet i forhold til antallet af rejser, hvis der er flere operatgrer pa relationen.

Sammenhaengen i figur 12 kan beskrives ved nedenstaende ligning, hvor vi desuden har inkluderet
en Storebaeltsdummy, der har vardien 1, hvis relationen krydser Storebzelt, og 0, hvis relationen
ikke krydser Storebaelt. Hermed tager vi hgjde for, at busoperatgrerne skal betale broafgift for
at passere Storebaltsbroen, hvilken afspejles i deres billetpriser:

Veaegtet billetpris = 55,86 + 0,18  afstand + 32,3 * Storebeelt + €

Ligningen fortaeller, at fjernbusserne i gennemsnit har en billetpris pa 56 kr. plus 18 gre pr. km
plus 32 kroner, hvis turen krydser Storebaelt. Vi benytter denne ligning til at estimere den
forventede billetpris i de nye relationer, som der bliver abnet op for i liberaliseringsscenarierne.

Vi har ligeledes indsamlet priserne for at benytte den almindelige kollektive transport. Da der
helt overvejende er tale om fritidsrejser, har vi set bort fra pendlerkort. Vi har i stedet anvendt
billetprisen ved brug af rejsekort pa et gennemsnitligt rabattrin, med en gennemsnitlig off-peak-
rabat og med en fordeling pa kundetyper svarende til passagererne i fjernbusserne, jf. figur 4.
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Figur 13

Estimation af fiernbussernes markedsandel

Der er en positiv sammenhasng mellem den absolutte prisbesparelse ved fjernbussen og
fjernbussens markedsandel.® Sammenhangen illustreres i figur 13 nedenfor og kan beskrives ved
folgende ligning:

Fjernbusandel = 0,1279 + 0,0012 * besparelse + €

Ligningen udtrykker, at pa de relationer, som er tilladte i dag, har fjernbusserne en forventet
markedsandel af det kollektive marked pa 13% plus 0,12% for hver ekstra krone, som
fjernbusrejsen er billigere end den tilsvarende rejse med offentlig transport. Hvis fjernbussen
eksempelvis er 140 kr. billigere end offentlig transport, sa har fjernbusserne en forventet andel
af det kollektive marked pa 30%.

Sammenhceng mellem absolut besparelse ved fjernbus og fijernbussens markedsandel blandt tilladte

relationer i dag
100%
90%

80%

40%

Markedsandel for fjernbus

30%

10%
0%
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200
Besparelse ved fjernbus i forhold til offentlig transport, kr./tur

Kilde: Egne beregninger.
Note: Markedsandelen maler andelen af rejser med fjernbus i forhold til det samlede antal rejser med kollektiv transport i
relationen med turformalet fritid.

Vi anvender ovenstaende ligning i kombination med kriteriet om markedssterrelse til at estimere
fjernbussernes andel af det kollektive marked pa de nye relationer, som abner op i
liberaliseringsscenarierne. Vi har desuden kalibreret estimationen ved at gange den med en fast
parameter, sa ligningen estimerer det korrekte antal rejser i basisscenariet.

Vi gor opmaerksom pa, at der er en stor spredning i markedsandelene, som ikke kan forklares af
de anvendte variable. Estimationen ber derfor ikke anvendes til at vurdere, hvor mange

6 Sammenhcengen er signifikant pd et 1% signifikansniveau.
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Figur 14

fjernbusrejser der kommer pa konkrete relationer. Estimationen bgr alene benyttes til at vurdere
det samlede antal fjernbusrejser i de forskellige scenarier.

Vi har undersegt en raekke andre variable for, om de kan bidrage til at forklare fjernbussens
markedsandel. Vi har blandt andet undersggt den relative prisbesparelse (malt i procent) ved at
vaelge fjernbus frem for offentlig transport, men denne variabel havde en mindre forklaringskraft
end den absolutte besparelse.

Vi har ogsa undersggt rejsetidsforholdet mellem fjernbus og offentlig transport, men dette har

heller ikke nogen forklaringskraft af betydning i forhold til fjernbussernes markedsandel. Dette
falder imidlertid fint i trad med, at passagererne selv angiver prisen som den klart vaesentligste
driver bag valget af fjernbus jf. figur 14.

Fiernbuspassagerernes motiver for at veelge fiernbus pa deres seneste tur med

Det er billigt | ——pope 85%
Ikke skifte transportmiddel... p—— %Z%’
Det gar hurtigt | 111%%
Mulighed for studierabat g ag" 19%
Har ikke andre muligheder |Gud® 179, Fjernbus inden for et ar
Mulighed for at sejle |gg 6‘%0% B Fjernbus sjaeldnere

Afgangstidemne er gode g 4£%
Sa kan jeg arbejde/laese imens | %
Jeg bor taet pa et...g 3P

Der er oftere ledige pladser |g 3%%

Kilde: Feelles fjernbusterminal i Kebenhavn, Wilke for Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, 2016.

5.4 Beregning af gkonomiske konsekvenser

Overflytning og nye ture

Vi har ovenfor beskrevet, hvordan vi estimerer stigningen i antal rejser med fjernbus i de fire
liberaliseringsscenarier. En del af rejserne vil vaere overflyttet fra offentlig transport eller bil,
mens andre vil vaere nye ture.

Vi baserer overflytningen mellem transportmidler pa forudsatninger der er inspireret af to
eksisterende analyser af ny kollektiv infrastruktur, Kebenhavn-Ringsted-banen og Timemodellen.
Pa baggrund af disse to analyser antager vi, at 45% af de nye rejser med fjernbus er overflyttet
fra avrig kollektiv transport, at 5% er overflyttet fra bil, og at 50% er nye rejser. Dog er denne
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Tabel 7

antagelse behaeftet med betydelig usikkerhed. Vi har derfor gennemfart en felsomhedsberegning,
hvor vi i stedet antager, at 80% af rejserne er overflyttet fra offentlig transport, jf. afsnit 6.2.

Provenutab for trafikselskaber og fogoperatgrer

Da der helt overvejende er tale om fritidsture, har vi som tidligere beskrevet i afsnit 5.3 antaget,
at rejserne med fjernbus alternativt ville have varet foretaget med rejsekort, hvis passagererne
benyttede offentlig transport. Vi har pa den baggrund beregnet provenutabet for den offentlige
transport for hver enkelt relation i liberaliseringsscenarierne.

| praksis ville nogle af rejserne alternativt have vaeret foretaget pa DSB Orange-billetter, som er
billigere end rejsekort, hvilket traekker i retning af, at provenutabet bliver mindre. Omvendt
ville nogle af rejserne givetvis ogsa have vaeret foretaget pa almindelige kontantbilletter, der er
dyrere end rejsekort, hvilket traekker i retning af et stgrre provenutab.

Beregningerne er baseret pa en antagelse om, at trafikselskaberne og togoperatgrerne mister
hele billetindtaegten for rejsen. | praksis vil nogle af fjernbuspassagererne benytte offentlig
transport som til- og frabringertransport til fjernbussen, jf. ogsa figur 9 pa side 19. Det trackker i
retning af, at vi potentielt overvurderer indtaegtstabet for de kollektive operatgrer. Dog vil til-
og frabringertransporten helt overvejende vare korte rejser med en relativt lille billetpris,
hvorfor effekten vil vaere begranset.

Vi har fordelt provenukonsekvenserne ud pa de enkelte trafikselskaber og togoperatgrer,
afhaengig af hvilke trafikselskabsomrader den enkelte relation gar fra og til. Pa baggrund af
rejsekortdata har vi beregnet, hvordan indtaegterne gennemsnitligt fordeler sig pa selskaber for
rejser pa mindst 4 zoner. Vi har lavet separate fordelingsnaggler for rejser internt i hvert enkelt
trafikselskabsomrade og for alle kombinationer af rejser mellem trafikselskabsomraderne.

Offentligt tilskud til fiernbusoperatarer

Vi har beregnet stigningen i tilskudsbehovet pa baggrund af de nuvaerende satser, som kan findes
i Trafikstyrelsens standardkontrakt 2017 for fjernbusser. Satserne er angivet i tabel 7 nedenfor.
Beregningen er dermed gennemfgrt under en forudsaetning om, at satserne ikke bliver justeret
som konsekvens af stigningen i antal fjernbusrejser.

Tilskud til fiernbusrejser fordelt pa passagertype

Voksne Studerende Pensionister Born*
Kraevet rabat 0% 25% 25% 100%
Ydet refusion 0% 129% 15% 40%
Maks. refusion (kr./rejse) 0 60 60 100

Kilde: Trafikstyrelsens standardkontrakt 2017 for fjernbusser.
* Den fulde refusion pa 100% kan opnas for maks to bgrn under 12 ar i falgeskab med en betalende voksen (min. 16 ar) eller for
et barn under 12 ar i fglgeskab med et betalende barn op til 15 ar. Et barn op til 15 ar betaler 50% af standardbilletprisen.
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Figur 15

6 Bilag: Felsomhedsberegninger

6.1 Stigning i antal rejser med fjernbus

Estimationen af stigningen i rejser med fjernbus er behaeftet med usikkerhed. Usikkerheden
knytter sig dels til datagrundlaget og dels til den ligning, vi bruger til at estimere fjernbussernes
markedsandel pa de nye relationer, som bliver tilladte i liberaliseringsscenarierne. Vi har derfor
gennemfart en raekke fglsomhedsberegninger, som belyser konsekvenserne for resultaterne, hvis
vaeksten i antallet af fjernbuspassagerer bliver hhv. 50% lavere eller 50% hgjere end i det
centrale sken, jf. figur 15.

Fglsomhedsberegninger: Udvikling i antal rejser med fjernbus (+/- 50% i forhold til centralt sken)

3.000.000

25%-76%

_ 2.500.000 19%-56%
o
()
on 9%-27%
& 2.000.000 7%-20%
g . |
2
< 1.500.000
2
©
‘€ 1.000.000
<

500.000

0
Basis Scenarie 1: Scenarie 2: Scenarie 3: Scenarie 4:
75 km med kryds 75 km 100 km Fuld liberalisering
B Antal fjernbuspassagerer i basis /ndring i antal fjernbuspassagerer

Kilde: Egne beregninger.

6.2 @konomiske konsekvenser for trafikselskaber og
togoperatgrer

Pa baggrund af den betydelige usikkerhed, som er forbundet med overflytningsgraderne, har vi
desuden gennemfgrt falsomhedsberegninger, som beskriver, hvordan de offentlige operatgrers

provenu pavirkes, hvis 80% af fjernbusserne overflyttes fra den offentlige transport i stedet for
de 45%, der er antaget i det centrale sken, jf. tabel 8.
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Tabel 8 Felsomhedsscenarie for overflytning mellem transportmidler

Hvor kommer de nye fjernbusrejser fra? Centralt sken Folsomhedsanalyse
Fra offentlig transport 45% 80%
Fra bil 5% 5%
Nye rejser 50% 15%

Resultaterne af fglsomhedsberegningerne fremgar af de fire tabeller nedenfor og pa de falgende
sider, én tabel for hvert liberaliseringsscenarie.

Tabel 9 Felsomhed: Indtcegtskonsekvens for trafikselskaberne og togoperatererne, scenarie 1: 75 km med kryds

(mio. kr.)

Fjernbus, passagervaekst

Lavt sken Centralt sken Hajt sken

45% overflytning fra kollektiv 0,0 0,0 0,0
Movia

80% overflytning fra kollektiv 0,0 0,0 0,0

45% overflytning fra kollektiv 0,0 0,1 0,1
FynBus

80% overflytning fra kollektiv 0,1 0,1 0,2

45% overflytning fra kollektiv 0,1 0,2 0,3
Sydtrafik

80% overflytning fra kollektiv 0,2 0,3 0,5

45% overflytning fra kollektiv 0,3 0,6 0,9
Midttrafik

80% overflytning fra kollektiv 0,5 1,0 1,5
NT 45% overflytning fra kollektiv 0,1 0,2 0,3

80% overflytning fra kollektiv 0,2 0,4 0,6
BAT 45% overflytning fra kollektiv 0,0 0,0 0,0

80% overflytning fra kollektiv 0,0 0,0 0,0

45% overflytning fra kollektiv 0,4 0,7 1,1
Arriva

80% overflytning fra kollektiv 0,6 1,3 1,9
- 45% overflytning fra kollektiv 6,1 12,3 18,4

80% overflytning fra kollektiv 10,9 21,9 32,8

Kilde: Egne beregninger.
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Tabel 10 Felsomhed: Indtaegtskonsekvens for trafikselskaberne, scenarie 2: 75 km (mio. kr.)

Movia

FynBus

Sydtrafik

Midttrafik

NT

BAT

Arriva

DSB

Kilde: Egne beregninger.

45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv

Lavt sken
1,0
1,8
0,1
0,1
0,1
0,2
0,7
1,2
0,2
0,3
0,0
0,0
0,7
1,3

11,6
20,7

Fjernbus, passagervaekst

Centralt sken
2,1
3,7
0,1
0,3
0,2
0,3
1,3
2,3
0,4
0,6
0,0
0,0
1,4
2,5

23,3
41,4

Hajt sken
3,1
5,5
0,2
0,4
0,3
0,5
2,0
3,5
0,5
0,9
0,0
0,0
2,1
3,8

34,9
62,1
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Tabel 11 Folsomhed: Indtcegtskonsekvens for trafikselskaberne, scenarie 3: 100 km (mio. kr.)

Movia

FynBus

Sydtrafik

Midttrafik

NT

BAT

Arriva

DSB

Kilde: Egne beregninger.

45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv

Fjernbus, passagervaekst

Lavt sken
0,4
0,7
0,0
0,0
0,1
0,1
0,3
0,6
0,2
0,3
0,0
0,0
0,4
0,7
7,1

12,6

Centralt sken
0,8
1,4
0,0
0,1
0,1
0,3
0,7
1,2
0,3
0,6
0,0
0,0
0,8
1,4

14,2
25,3

Hajt sken
1,2
2,1
0,1
0,1
0,2
0,4
1,0
1,8
0,5
0,8
0,0
0,0
1,2
2,1

21,3
37,9
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Tabel 12

Felsomhed: Indtcegtskonsekvens for trafikselskaberne, scenarie 4: Fuld liberalisering (mio. kr.)

Movia

FynBus

Sydtrafik

Midttrafik

NT

BAT

Arriva

DSB

45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv
45% overflytning fra kollektiv
80% overflytning fra kollektiv

Kilde: Egne beregninger.

Fjernbus, passagervaekst

Lavt sken
1,2
2,1
0,1
0,2
0,1
0,2
1,2
2,2
0,2
0,3
0,0
0,0
1,2
2,2

14,1
25,1

Centralt sken
2,4
4,2
0,2
0,3
0,3
0,5
2,5
4,4
0,4
0,7
0,0
0,0
2,5
4,4

28,2
50,2

Hajt sken
3,5
6,3
0,3
0,5
0,4
0,7
3,7
6,6
0,6
1,0
0,0
0,0
3,7
6,6

42,4
75,3

6.3 @Dkonomiske konsekvenser for tilskud fil flernbusser

Usikkerheden om antallet af passagerer med fjernbus i liberaliseringsscenarierne har ogsa

konsekvenser for de forventede tilskud til fjernbusser. Tilskuddet bliver dog ikke pavirket af
usikkerheden om andelen af de nye fjernbusrejser, der er overflyttet fra offentlig transport.

Figur 16 nedenfor viser konsekvensen for tilskuddet til fjernbusser, hvis passagervaeksten er hhv.

50% lavere eller 50% hajere end i det centrale skgn.
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Figur 16 Felsomhed: Gget tilskud i basis og projekt (+/- 50% vaekst i forhold til centralt sken)
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Basis Scenarie 1: 75 km med Scenarie 2: 75 km Scenarie 3: 100 km Scenarie 4: Fuld
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B Tilskud i dag (mio. kr.) W @get tilskud i liberaliseringsscenarierne (mio. kr.)

Kilde: Egne beregninger.
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