
Bilagsoversigt 
 

Bestyrelsen for Midttrafik 28. januar 2011 
 

Pkt. Dagsordensoverskrift og bilagstitler (klik på bilagstitlen) 

1 Aftale om samdrift mellem Odderbanen og Grenaabanen 
 

2 Revision af budget 2011 for handicapkørsel, KAN-kørsel samt Trafikselskabet  
1. forslag til revideret budget 2011 for handicapkørsel, KAN-kørsel samt Trafik-

selskabet 

3 Midttrafiks miljøkortlægning 
1. Midttrafiks miljøkortlægning 

4 Evaluering af forsøg med alternativ udbudsform 
1. 5 indkomne spørgeskemaer til deltagende bydere i Midttrafiks 19. udbud 

5 Forsøg med lørdagsbillet i X Bus nettet 

6 Orientering om mulige kompenserende løsninger efter ændret egenbetaling af ud-
dannelseskort 

1. notat om ændring af tilskud til uddannelseskort pr. 1. januar 2011 

2. høringssvar til SU-Styrelsen fra Danske Regioner og KL vedr. DUT-
kompensation 

7 Orientering om Midttrafiks og Sydtrafiks 2. samlede udbud af flextrafik/koordineret 
kollektiv trafik 
 

8 Orientering om handicapkørsel juleaften 
 

9 Orientering om foreløbigt program for studietur for Bestyrelsen i maj 2011 
 

10 Siden sidst - Direktionens orientering til Bestyrelsen 
 

11 Eventuelt 



 

 
 

Højbjerg, 21. januar 2011 
 
 
 
 
 

Bilag til åben dagsorden 

til mødet i Bestyrelsen for Midttrafik 

fredag 28. januar 2011 kl. 9.30 

Midttrafik, Søren Nymarks Vej 3, 8270 Højbjerg 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

Vedr. punkt nr.  2 
 

 
 



 
  

Dato Journalnr Sagsbehandler e-mail Telefon 

20. januar 2011 1-21-3-09 Tine Jørgensen tij@midttrafik.dk 8740 8205 

   
 Revideret budget 2011 for handicapkørsel, KAN-kørsel 

samt Trafikselskabet 

 

   
Bestyrelsen for Midttrafik skal, i henhold til lovgivningen, vedtage budgettet 1 måned før bestiller-
ne. Dette betyder, at der kan opstå behov for justeringer af Midttrafiks budget blandt andet på 
baggrund af den politiske behandling i kommuner og region. 
 
Der foreslås indarbejdet nogle specifikke budgetjusteringer jf. nedenfor, som er aftalt med de be-
rørte bestillere. 
 
 
Specifikke budgetjusteringer 
 
Handicap-kørsel 
Det oprindelige udgiftsbudget for handicapkørsel er på 58,9 mio. kr. Budgettet er sænket med 1,7 
mio. kr. for Aarhus Kommune grundet forventning om lavere kørselspriser. Det samlede udgifts-
budget udgør herefter 57,2 mio. kr. Det oprindelige indtægtsbudget på 8,3 mio. kr. er hævet med 
0,1 mio. kr. for Aarhus Kommune. 
 
KAN-kørsel 
Det oprindelige udgiftsbudget for KAN-kørsel er på 193,7 mio. kr. Budgettet er samlet set sænket 
med i alt 9,4 mio. kr. Ændringen er fordelt på syv bestillere og fremgår af nedenstående tabel: 
 
Ændringer i budget 2011 for KAN-kørsel

Bestiller Ændringer

Samsø Kommune -51.000

Skive Kommune -2.519.000

Viborg Kommune -1.472.000

Aarhus Kommune -554.000

Region Midtjylland -9.416.000

Morsø Kommune 12.000

Sydtrafik 4.573.000

Ændring i alt -9.427.000  
 
Alle reduktioner skyldes en kombination af lavere kørselspriser og færre ture, mens stigningen for 
Sydtrafik er forårsaget af forventninger om flere ture. Herudover er der en mindre ændring for 
Morsø Kommune. 
 
Trafikselskabet 
I det oprindelige budget for Trafikselskabets på 120,6 mio. kr. er den aftalte besparelse bestiller-
fordelt, der er indarbejdet lønsumsafgift samt enkeltstående forhold vedrørende Aarhus Kommune. 
 
Nedenstående tabel viser effekten for den enkelte bestiller: 
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Bestillerfordelte konsekvenser af ændringer i Trafikselskabet

Udmøntning af 
besparelse Lønsumsafgift

Div. adminis-
tration

Ændring 
Trafikselskab i 

alt

Favrskov -11.000 26.000 15.000

Hedensted -4.000 20.000 16.000

Herning -49.000 75.000 26.000

Holstebro -29.000 59.000 30.000

Horsens -47.000 104.000 57.000

Ikast-Brande -11.000 22.000 11.000

Lemvig -6.000 22.000 16.000

Norddjurs -9.000 28.000 19.000

Odder -4.000 18.000 14.000

Randers -90.000 166.000 76.000

Ringkøbing-Skjern -17.000 46.000 29.000

Samsø -6.000 9.000 3.000

Silkeborg -68.000 121.000 53.000

Skanderborg -16.000 41.000 25.000

Skive -30.000 58.000 28.000

Struer -9.000 15.000 6.000

Syddjurs -16.000 34.000 18.000

Viborg -40.000 89.000 49.000

Aarhus -423.000 981.000 1.100.000 1.658.000

Regionen -615.000 1.269.000 654.000

Ufordelt besparelse 1.500.000 1.500.000

I alt 0 3.203.000 1.100.000 4.303.000  
 
I Trafikselskabets budget for busadministration der oprindeligt var på 105,6 mio. kr. er den ufor-
delte besparelse bestyrelsen vedtog i september måned på henholdsvis 1,5 mio. kr. i 2011, 3 mio. 
kr. i 2012, 4 mio. kr. i 2013 og 5 mio. kr. i 2014 blevet fordelt på de enkelte bestillere. Udmønt-
ningens fordeling på bestillere over de fire år fremgår af nedenstående tabel. Fordelingen er base-
ret på fordelingen af køreplantimetal fra regnskab 2009. En ændring i denne fordeling vil føre til en 
ændret fordeling af besparelsen. 
 
Udmøntning af besparelse på busadministration

2011 2012 2013 2014

Favrskov -11.000 -22.000 -29.000 -36.000

Hedensted -4.000 -8.000 -11.000 -14.000

Herning -49.000 -98.000 -131.000 -164.000

Holstebro -29.000 -58.000 -77.000 -96.000

Horsens -47.000 -94.000 -125.000 -156.000

Ikast-Brande -11.000 -22.000 -29.000 -36.000

Lemvig -6.000 -12.000 -16.000 -20.000

Norddjurs -9.000 -18.000 -24.000 -30.000

Odder -4.000 -8.000 -11.000 -14.000

Randers -90.000 -180.000 -240.000 -300.000

Ringkøbing-Skjern -17.000 -34.000 -45.000 -56.000

Samsø -6.000 -12.000 -16.000 -20.000

Silkeborg -68.000 -136.000 -181.000 -226.000

Skanderborg -16.000 -32.000 -43.000 -54.000

Skive -30.000 -60.000 -80.000 -100.000

Struer -9.000 -18.000 -24.000 -30.000

Syddjurs -16.000 -32.000 -43.000 -54.000

Viborg -40.000 -80.000 -107.000 -134.000

Aarhus -423.000 -846.000 -1.128.000 -1.410.000

Regionen -615.000 -1.230.000 -1.640.000 -2.050.000

I alt -1.500.000 -3.000.000 -4.000.000 -5.000.000  
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Der har tidligere været uklarhed omkring hvorvidt trafikselskaberne skulle betale lønsumsafgift. 
Trafikselskaberne rejste derfor sagen overfor Skat, der netop har meddelt, at der skal betales løn-
sumsafgift. Midttrafik skal således betale lønsumsafgift tilbage til 2009. Bestillerne er opkrævet for 
lønsumsafgiften i 2010, men ikke i 2009, ligesom lønsumsafgiften ikke var indregnet i budgettet 
for 2011. Det forventes at lønsumsafgiften bliver på 3,2 mio. kr. som er indregnet i det reviderede 
budget. Af den samlede udgift på 3,2 mio. kr. i 2011 vedrører de 2,8 mio. kr. busadministration 
mens 0,4 mio. kr. vedrører handicapadministration. 
 
Herudover er der indarbejdet stigninger som følge af øget budget til vedligeholdelse af billette-
ringsudstyr til Aarhus Kommune på 1,1 mio. kr. Tidligere blev vedligeholdelsen af det oprindelige 
billetteringsudstyr afregnet direkte med kommunen. Aarhus Kommune har ønsket, at de forvente-
de udgifter indregnes i budgettet og dermed det løbende bestillerbidrag. 
 
 
Ikke indarbejdede justeringer 
 
Busdrift 
Busudgiftsbudgettet på 1.409,7 mio. kr. er ikke revideret.  
 
Effekten af den nye Trafikplan Aarhus, effekten af de regionale besparelser (herunder den samlede 
effekt for de øvrige kommuner) samt kommunernes egne besparelser kendes ikke fuldt ud på nu-
værende tidspunkt. 
 
Midttrafiks administration har sammen med Region Midtjylland og alle kommuner arbejdet med ef-
fektivisering af det regionale busrutenet. Forslag til køreplaner har været i høring hos region og 
kommuner i november-december 2010 og sendes i offentlig høring i perionden den 14.-30. januar 
2011, hvorefter høringssvarerne behandles og eventuelle ændringer indarbejdes. 
 
Effekterne indarbejdes i et revideret budget for 2011, som forelægges for Bestyrelsen på mødet 8. 
april 2011. 
 
Midtjyske Jernbaner 
På bestyrelsesmødet 5. november 2010, blev bestyrelsen orienteret om status for bestræbelserne 
på at lave samdrift mellem Grenaabanen og Odderbanen. 
 
DSB er indstillet på at give et tilbud om samdrift mellem banerne, der tager udgangspunkt i de 
nuværende driftsomkostninger på Odderbanen med et tillæg af øgede kapital- og vedligeholdel-
sesomkostninger. Merudgifterne skyldes at tilbuddet fra DSB indebærer et køreplanoplæg med De-
siro togsæt og udvidet køreplantimetal.  
 
Budgettet for 2011 skal revideres på grund af virkningerne fra en eventuel samdrift mellem Gre-
naabanen og Odderbanen. Det er endnu for tidligt at fremlægge et forslag til revideret budget 
2011, fordi der er flere uafklarede spørgsmål.  
 
Sagen om samdrift har været drøftet på et lukket møde i regionsrådets forretningsudvalg. Der er 
ikke truffet nogen beslutning. Midttrafiks administration, har sammen med regionen, lavet et ud-
kast til kontrakt for samdriften, som er sendt til DSB. Midttrafik er telefonisk orienteret om, at der 
endnu forestår forhandlinger mellem Region Midtjylland og DSB. 
 
Når administrationen kender resultatet af forhandlingerne vil det være muligt at lave et revideret 
budget for 2011. 
 
 
De justerede budgetter 
Den samlede effekt af de foreslåede justeringer betyder, at budgetterne handicapkørsel, KAN-
kørsel og Trafikselskabet for 2011 bliver som vist i vedlagte oversigter. 
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 Midttrafiks miljøkortlægnng 

Køreplanår 2009/2010 

 

   
Indledning 
Forbedring af miljøet er et af Midttrafiks vigtige indsatsområder. Derfor har Midttrafik i efter-
året 2010 vedtaget en miljøstrategi, der viser vejen frem til en mere miljøvenlig kollektiv trafik 
i Midtjylland. For at evaluere sit miljøarbejde skal Midttrafik årligt kortlægge luftemissionerne 
fra busdrift. 
 
Denne miljøkortlægning er Midttrafiks første beregning af miljøpåvirkningerne fra busdrift i 
Midttrafiks område. 
 
Kortlægningen omfatter emissionerne til luft fra bussernes kørsel. Emissioner fra bussernes 
vedligeholdelse er ikke medregnet. Miljøpåvirkninger fra busselskabernes eller Midttrafiks ad-
ministration eller anlæg er heller ikke medtaget.  
 
Miljøkortlægningen bygger på oplysninger indsamlet i anden halvdel af 2010 fra alle bussel-
skaber, der kører i kontrakt med Midttrafik og omfatter oplysninger for kørslen i perioden 28. 
juni 2009 – 26. juni 2010, som udgør køreplanåret 2009/2010. 
 
Emissionerne af CO2 er beregnet på basis af bussernes brændstofforbrug og udførte kilometer. 
Midttrafik har modtaget faktiske oplysninger om bussernes brændstofforbrug for ca. 75 % af 
kørslen. Beregningerne for den resterende kørsel bygger på estimater for bussernes brænd-
stofforbrug. Derfor er der en vis usikkerhed i de fremlagte beregninger. Midttrafik forsøger at 
begrænse denne usikkerhed ved næste års kortlægning.    
 
Emissionerne af stofferne regulerede af euronormlovgivningen er beregnet på basis af de ud-
førte kilometer og euronormer af busserne, samt emissionsfaktorer fra emissionsberegnings-
værktøjet TEMA 2010.  
 
Busser i Midttrafik 
Ca. 930 busser kørte i kontrakt med Midttrafik i køreplanåret 2009/2010. Busserne kørte i hele 
Midttrafiks område på by-, lokale-, regionale-, eller skoleruter. Bussernes emissioner kan ses i 
Tabel 1. Busserne, der opfylder EURO III eller højere, udgør ca. 72 % af alle busser, men de 
udfører ca. 86 % af Midttrafiks kørsel (se oversigt over euronormerne og de regulerede stoffer 
i Appendiks 1).  
 
Busser af højere euronorm udfører langt flere timer end busser af lavere euronorm (til og med 
EURO II). Det er tilfældet, da de ældste busser generelt kører på ruter med få køreplantimer 
(som f.eks. lokale ruter og skoleruter), mens de nyere, mindre forurenende busser kører på 
”tunge” by- og regionale ruter. I gennemsnit kører en bus med EURO I motor knap 1.000 kø-
replantimer om året og en bus med EURO V motor – ca. 3.000 køreplantimer om året. 
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Tabel 1. Status for Midttrafiks busser og kørsel for køreplanåret 2009/2010 
 
Busser i alt 931   
Gennemsnitlig alder 6,7   
Gennemsnitlig euronorm 3,2   
Busser med partikelfiltre (EURO 0,I,II,III) 19 %   

Fordeling af euronormer blandt Midttrafiks busser Antal 
Tilsvarende kø-

replantimer 
Pre Euro I 36 37.166 
Euro I 80 77.909 
Euro II 146 175.073 
Euro III 359 901.385 
Euro IV 99 247.096 
Euro V 83 261.405 
EEV 127 382.985 

 

 
Emissioner 
De totale emissioner af forskellige stoffer fra bussernes kørsel kan ses i Tabel 2. Busserne har 
udledt lidt over 67.000 tons CO2 i løbet af køreplanåret 2009/2010.  
 
Tabel 2. Emissioner fra buskørsel 

Stof Total Gennemsnit pr km. (g) 
PM (kg) 9.844 0,23   
NOx (tons) 599 9,15   
CO (kg) 110.119 1,68   
HC (kg) 28.160 0,43   

CO2 eqvivalent (tons) 67.186 1.026,29   
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Tabel 3. Sammenligning mellem gennemsnitlige emissioner (g/km) fra forskellige 
produkttyper 

0%
10%
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90%

100%

PM NOx CO HC CO2

Rabat ruter og
skolekørsel

Lokal  kørsel  

Regional  kørsel

Bybus  kørsel

 
 
Der udledes mest CO2 ved bybuskørsel. Bybusserne bruger nemlig mere brændstof – dels på 
grund af de mange stop ved stoppesteder, og dels på grund af meget tomgangskørsel ved tra-
fiklys.  
 
Til gengæld er bybusserne blandt de nyeste og mindst forurenende i hele Midttrafik. Især er 
bybussernes emissioner af partikler de laveste pr. km i forhold til de resterende busser. Dette 
kan forklares dels med de strengere euronormkrav Midttrafik stiller ved udbud for bybuskørsel, 
dels med ikrafttrædelsen af den nye miljøzone i Århus1.  
 
De regionale busser udleder færre partikler pr. km end de lokale- og skolebusser, da de er ge-
nerelt nyere end de sidstnævnte, og opfylder derfor en højere euronorm.   
 
De ældste busser kører på skoleruter og udleder mest luftforurenende stoffer.    
 
På de næste sider kan man se fordelingen af emissionerne af kuldioxid (CO2), partikler (PM), 
kvælstof (NOx), kulbrinte (HC), kulilte (CO) på område, samt bussernes gennemsnitlige 
brændstofforbrug pr. kilometer. 

                                                 
1 Miljøzonen i Århus trådte i kraft d. 1. september 2010. Alle Århus bybusser opfyldte kravet 
mindst 1 år før.  
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Tabel 4. Emissioner af CO2 – totale og pr. km – fordelt på område 
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Tabel 5. Emissioner af PM – totale og pr. km – fordelt på område 
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Tabel 6. Emissioner af NOx – totale og pr. km – fordelt på område 
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Tabel 7. Emissioner af CO – totale og pr. km – fordelt på område 

  
 

G
e

n
n

e
m

s
n

it
li
g

e
 e

m
is

s
io

n
e

r 
a

f 
k
u

li
lt

e
 (

C
O

)
 p

r 
k
il
o

m
e

te
r 

fo
rd

e
lt

 p
å

 o
m

rå
d

e

0
,0

0

0
,5

0

1
,0

0

1
,5

0

2
,0

0

2
,5

0

3
,0

0

Fa
vr

sk
ov He

de
ns

te
d

He
rn

in
g Ho

lst
eb

ro
Ho

rs
en

s
Ik

as
t-

Br
an

de

Le
m

vi
g

Od
de

r No
rd

dj
ur

s
Ra

nd
er

s Re
gi

on
en

Ri
ng

kø
bi

ng
-S

kj
er

n

Sa
m

sø
Si

lk
eb

or
g

Sk
an

de
rb

or
g

Sk
iv

e

St
ru

er
Sy

dd
ju

rs

Vi
bo

rg

År
hu

s

g/km

E
m

is
s
io

n
e

r 
a

f 
k
u

li
lt

e
 (

C
O

) 
fr

a
 b

u
s
s
e

rn
e

 f
o

rd
e

lt
 p

å
 o

m
rå

d
e

0
5
.0

0
0

1
0
.0

0
0

1
5
.0

0
0

2
0
.0

0
0

2
5
.0

0
0

3
0
.0

0
0

3
5
.0

0
0

4
0
.0

0
0

4
5
.0

0
0

5
0
.0

0
0 Fa

vr
sk

ov Hed
en

st
ed

Her
ni
ng Hols

te
br

o
Hor

se
ns Ik

as
t-B

ra
nd

e
Le

m
vig

Odd
er Nor

dd
ju

rs
Ra

nd
er

s Re
gi
on

en

Ri
ng

kø
bin

g-
Sk

je
rn

Sa
m
sø

Si
lk
eb

or
g

Sk
an

de
rb

or
g

Sk
ive

St
ru

er
Sy

dd
ju

rs
Vi
bo

rg

År
hu

s

Kg



8 

Tabel 8. Emissioner af HC – totale og pr. km – fordelt på område 
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Tabel 9. Gennemsnitligt brændstofforbrug pr. kilometer i Midttrafiks område 
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Appendiks 1. Stoffer der reguleres af euronormerne  

NOx (Kvælstofoxider): NOx kan nedsætte lungernes funktion og menneskers modstands-
kraft mod infektioner i lungerne. De kan forværre tilstanden hos mennesker, der lider af 
astma og kronisk bronkitis, og er især skadelig for børn og ældre. Desuden danner NOx 
smog og nedbryder ozonlaget. Kvælstofoxider er drivhusgasser. 
 
HC (Kulbrinter): Metan er en af de kulbrinter med størst drivhusgaseffekt - ca. 23 gange 
større end CO2. Desuden nedbryder kulbrinterne ozonlaget og danner smog, som forværrer 
tilstanden hos mennesker, der lider af åndedrætssygdomme. 
 
CO (Kulilte): Kulilte er en yderst giftig gas og kan dræbe ved indånding. Desuden kan den 
omdannes til CO2 og dermed bidrage til øget drivhusgaseffekt. 
 
PM (Partikler): Partikler giver både akutte effekter, som luftvejslidelser og astmatilfælde, 
og kroniske effekter som bronkitis. De forårsager lungekræft, kortere levetid og fører til 
øget dødelighed. Partikler er formodentligt de mest sundhedsskadelige luftbårne stoffer. 

 
Grænseværdier for udslip af NOx, HC, CO og partikler (PM) fra tunge dieselkø-
retøjer (g/kWh) 
Euro norm (Ikrafttrædelse) NOx HC CO PM 
Euro 1 (10/1993) 8,00 1,10 4,50 0,36 
Euro 2 (10/1996) 7,00 1,10 4,00 0,15 
Euro 3 (10/2001) 5,00 0,66 2,10 0,10 
Euro 4 (10/2006) 3,50 0,46 1,50 0,02 
Euro 5 (10/2009) 2,00 0,46 1,50 0,02 
EEV (Særligt miljøvenlige køretøjer) 2,00 0,25 1,50 0,02 
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Kommentarer eller forslag til forbedringer:     
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Sæt kryds ved din tilfredshed (et X pr. 
spørgsmål) 

Meget 
tilfreds 
☺ ☺ 

Tilfreds 
☺ 

Utilfreds 
/ 

Meget 
utilfreds 
/ / 

Vurdering af tilbud 
Hvor tilfreds er du med… 

    
Midttrafiks vurdering af dit tilbud X    
Midttrafiks brug af økonomisk mest 
fordelagtige tilbud som tildelingskriterium 

X    
Den vægtning Midttrafik anvendte ved 
vurderingen af de enkelte underkriterier 

 X   
Den begrundelse du fik for at dit tilbud ikke 
blev valgt  

Vi blev 
valgt 

   
Kommentarer eller forslag til forbedringer:     
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Spørgeskema til deltagende bydere i Midttrafiks 19. udbud 

 
 
Sæt kryds ved din tilfredshed (et X pr. 
spørgsmål) 
 

Meget 
tilfreds 
☺ ☺ 

Tilfreds 
☺ 

Utilfreds 
/ 

Meget 
utilfreds 
/ / 

Prækvalifikationsfasen: 
Hvor tilfreds er du med…. 

    

Midttrafiks information omkring, hvordan 
prækvalifikationen ville foregå 

X    

Den opgave du blev pålagt af Midttrafik med at 
indsamle og indsende oplysninger til brug for 
prækvalifikationen 

X    

Relevansen af de oplysninger du skulle indsamle og 
indsende 

 X   

Kommentarer eller forslag til forbedringer:     
 
 
 
 
 
 
Sæt kryds ved din tilfredshed (et X pr. 
spørgsmål) 

Meget 
tilfreds 
☺ ☺ 

Tilfreds 
☺ 

Utilfreds 
/ 

Meget 
utilfreds 
/ / 

Udbudsmaterialet: 
Hvor tilfreds er du med… 

    
Materialets overskueligelighed og 
forståelighed 

X    
Kommentarer eller forslag til forbedringer:     
 
 
 
 
 
 
Sæt kryds ved din tilfredshed (et X pr. 
spørgsmål) 

Meget 
tilfreds 
☺ ☺ 

Tilfreds 
☺ 

Utilfreds 
/ 

Meget 
utilfreds 
/ / 

Forhandlingen: 
Hvor tilfreds er du med… 

    
Måden forhandlingen blev afviklet på X    
Det faglige udbytte af forhandlingen X    
Den viden du fik ud af forhandlingerne  X    
Referatet fra forhandlingerne x    
Kommentarer eller forslag til forbedringer:     
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Sæt kryds ved din tilfredshed (et X pr. 
spørgsmål) 

Meget 
tilfreds 
☺ ☺ 

Tilfreds 
☺ 

Utilfreds 
/ 

Meget 
utilfreds 
/ / 

Vurdering af tilbud 
Hvor tilfreds er du med… 

    
Midttrafiks vurdering af dit tilbud X    
Midttrafiks brug af økonomisk mest 
fordelagtige tilbud som tildelingskriterium 

X    
Den vægtning Midttrafik anvendte ved 
vurderingen af de enkelte underkriterier 

X    
Den begrundelse du fik for at dit tilbud ikke 
blev valgt  

X    
Kommentarer eller forslag til forbedringer:     
 
 
 
 
 
 
 
  
 



 

 
 

Højbjerg, 21. januar 2011 
 
 
 
 
 

Bilag til åben dagsorden 

til mødet i Bestyrelsen for Midttrafik 

fredag 28. januar 2011 kl. 9.30 

Midttrafik, Søren Nymarks Vej 3, 8270 Højbjerg 
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Dato Journalnr Sagsbehandler e-mail Telefon 

14. januar 2011 1-25-10-2-07 Ole Simonsen ols@midttrafik.dk 87 40 82 24 

   
 Ændring af tilskud til uddannelseskort pr. 1. januar 2011  

   
 
Baggrund 
Elever i SU-godkendte ungdomsuddannelser får rabat til den daglige transport mellem bopæl og 
uddannelsessted. Rabatten beregnes som billigste periodekort med fradrag for elevens egenbeta-
ling, der er fastlagt som en beløbsgrænse. Denne beløbsgrænse gælder, uanset hvor langt eleven 
skal rejse, og uanset hvad normalprisen er for et kort til denne rejse, så beløbsgrænsen er den 
samme for alle elever i hele Danmark. I 2010 var rabatten hele det beløb, der overstiger egenbe-
talingen på 324 kr. pr. 30 dage.  
 
Eleven bestiller selv sit kort via en hjemmeside, skolen kontrollerer at eleven er tilskudsberettiget, 
SU-Styrelsen godkender udstedelse af kortet, og Midttrafik udsteder et kort, der i gyldighed m.m. 
svarer til et almindeligt periodekort – kortet sendes til eleven med girokort for elevens egenbeta-
ling og Midttrafik opkræver refusionen hos SU-Styrelsen. Midttrafik udsteder som de øvrige trafik-
selskaber kortet for et kvartal ad gangen. Uddannelseskortet udstedes for nogle fastlagte perioder 
(hele kvartaler), så eleven har ikke mulighed for at tilpasse sit køb af uddannelseskort (i modsæt-
ning til almindeligt periodekort) til fx at udløbe inden efterårsferien og så lade det nye starte efter 
efterårsferien og dermed spare en uge; der er således lidt mindre fleksibilitet end i et almindeligt 
periodekort. 
 
Midttrafik har i 4. kvartal 2010 udstedt ca. 13.500 uddannelseskort. Ca. 4.000 er til rejser i 1-2 
zoner, ca. 4.000 er til rejser i 3 zoner, ca. 3.000 til rejser i 4 zoner og resten til rejser i mere end 4 
zoner.  
 
Folketinget har besluttet at ændret egenbetalingen til 562 kr. pr. 30 dage pr. 1. januar 2011.  
 
Det betyder, at for elever med korte rejseafstande kan det fremover bedre betale sig at købe et 
almindeligt periodekort uden SU-støtte. Fordelen afhænger lidt af, hvilket takstområde i Midttrafik, 
der rejses i. I Midttrafik Øst, Syd og Midt er prisen for et periodekort mindre end egenbetalingen 
på et uddannelseskort for rejser i op til 3 zoner og svarer til et kort til 4 zoner. I Midttrafik Vest, 
der har væsentligt større zoner, er det billigere at købe et almindeligt periodekort til rejser i op til 
2 zoner.  
 
Midttrafik har orienteret skolerne om ændringerne i reglerne. Midttrafik har en hjemmeside, hvor 
der rådgives om, hvornår det bedst kan betale sig at vælge et almindeligt periodekort. Midttrafik 
har desuden lagt en særlig information ved alle uddannelseskort, der er sendt ud i december 2010.  
 
Hidtil har tilskuddet fra SU-styrelsen til uddannelseskort i Midttrafiks område været på ca. 25 mio. 
kr., fremover estimeres det til ca. 10 mio. kr., hvis antallet af kort bliver på det hidtidige niveau.  
 
Det er for tidligt at vurdere, hvor mange elever, der fremover ikke vil købe et periodekort pga. den 
forøgede egenbetaling. For det første kan Midttrafik ikke se, hvor mange der har undladt at bestille 
uddannelseskort og i stedet har fulgt anbefalingen om at købe almindeligt periodekort til de korte-
re rejser. For det andet har Midttrafik fået godkendt, at kort, der er bestilt og udstedt inden 31. 
december 2010 gældende for 1. kvartal 2011, følger de gamle regler for egenbetaling, hvilket ele-
verne har fået at vide, så bestillingerne til 1. kvartal er for de flestes vedkommende gennemført 
med de tidligere beløbsgrænser. Midttrafik fik ekspederet samtlige bestillinger, der var godkendt af 
skolerne og SU-Styrelsen inden 31. december 2010.  
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Mulige kompenserende løsninger 
Midttrafik er fra forskellig side blevet spurgt til mulighederne for, at kommunerne kan lave løsnin-
ger, der kompenserer for den stigning i egenbetalingen, eleverne i ungdomsuddannelserne ople-
ver.  
 
Administrationen har vurderet tre mulige løsninger: 

1. Kommunerne giver tilskud til elevens egenbetaling. 
2. Midttrafik indfører et særligt ungdomskort til reduceret takst. 
3. Midttrafik indfører et særligt kort, der kun kan bruges 5 dage om ugen. 

 
1. Kommunerne giver tilskud til elevens egenbetaling. 
Der kan muligvis etableres en løsning, hvor kommunerne betaler en andel af elevens egenbetaling. 
Hvis kommunen eksempelvis ville betale 100 kr. i tilskud pr. elev pr. måned, vil det se således ud 
for en måneds periodekort i 6 zoner i Midttrafik Øst (fx fra Hammel til Århus): 
 
 2010-egenbetaling 2011-egenbetaling 2011 med kommunalt 

tilskud 
Elevens egenbetaling 324 562 462 
Statsligt tilskud 506 268 168 
Kommunalt tilskud 0 0 100 
Pris for periodekort 
(2011-takst) 

830 830 830 

 
En sådan løsning baserer sig på en række forudsætninger: 
 

• Tilskud til egenbetaling skal som minimum tilbydes alle ungdomsuddannelseselever med 
bopæl i kommunen, uanset om ungdomsuddannelsen foregår i eller uden for kommunen – 
fx elever bosiddende i Favrskov Kommune og med uddannelsessted i Århus Kommune.  

• Kommunen bør også kontakte Statsforvaltningen i forhold til lovligheden af et tilskud, idet 
Midttrafiks administration ikke kan vurdere, om et tilskud til transport for ungdomsuddan-
nelseselever men ikke andre i samme aldersgruppe er acceptabelt i forhold til almennytte-
kriteriet (at en kommune ikke uden lovhjemmel kan tildele ydelser til en kreds af enkelt-
personer, der er afgrænset efter økonomiske eller andre sociale kriterier; hvis ydelsen ikke 
stilles til rådighed for alle kommunens borgere, skal udvælgelsen af, hvem der får del deri 
være sagligt begrundet).  

• Kommunen bør også spørge SU-Styrelsen, om et ekstra kommunalt tilskud kan forenes 
med loven om uddannelseskort, hvor egenbetalingen er fastlagt, og om SU-Styrelsens til-
skud må beregnes ud fra prisen på et almindeligt periodekort, når der efterfølgende gives 
tilskud til at nedsætte prisen.  

• Bestyrelsen for Midttrafik skal tage stilling til, om Midttrafik vil administrere en ordning, 
hvor hver enkelt kommune fastlægger, om de vil give tilskud og i givet fald hvor meget, el-
ler om ordningen i så fald skal være ens for alle, og dermed bakkes op af alle kommuner. 
En sådan ordning for kommunerne vil betyde forøget administration i Midttrafik, da der i så 
vil være tre kreditorer frem for to, særlige aftaler skal indgås med hver kommune, og Midt-
trafiks likviditet vil blive belastet af, at kommunerne ikke betaler før brug i modsætning til 
eleverne. Hvis kommunerne selv skal kunne vælge, om de deltager og med hvor stort til-
skud, bliver administrationen yderligere forøget. Det skal fastlægges, om den særlige ad-
ministration af en sådan ordning for nogle kommuner skal medføre særskilt betaling af ad-
ministration. 

• Midttrafik skal anslået bruge ca. 0,5 mio. kr. på at udvikle kortsalgssystemet til at kunne 
håndtere en anderledes finansiering, det vil tage et halvt årsværk og det vil tidligst kunne 
bruges efter sommerferien 2011.  

• DSB udsteder de uddannelseskort, der skal bruges på tværs af Midttrafiks takstområder, 
hvis eleven skal bruge tog (fx fra Skanderborg til Horsens). DSB skal derfor godkende løs-
ningen og påtage sig den ekstra administration, hvis løsningen også skal gælde de kort, 
DSB udsteder.  
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Ringkøbing-Skjern Kommune har i øjeblikket en ordning, hvor de finansierer hele elevens egenbe-
taling. Kommunen har oplyst Midttrafik, at dette er lovligt.  
 
2. Midttrafik indfører et særligt ungdomskort til reduceret takst. 
Bestyrelsen kunne vælge at indføre et særligt ungdomskort, der fx kan tilbydes til alle 16-20-
årige. Prisen for et sådant kort kunne være enten reduceret med en bestemt procentsats i forhold 
til kort til voksne, have en anderledes profil med særlig rabat til lange rejser eller have enhedspris 
for hele Midttrafik.  
 
Fordelen ved et sådant kort ville være, at det dels imødekommer almennyttekriteriet, dels generelt 
vil bidrage til at tiltrække og fastholde unge kunder i den kollektive trafik. 
 
Ulempen vil være, at også andre unge, der ikke er elever i ungdomsuddannelser og som i dag be-
taler fuld pris, også vil få rabatten og indtægtstabet derfor stiger. Desuden vil et generelt billigere 
produkt være det, som SU-Styrelsens tilskud bliver beregnet fra, så i ovenstående tilfælde, ville en 
reduktion på fx 100 kr. i prisen for et 6 zoners kort i stedet betyde 100 kr. mindre i tilskud fra SU-
Styrelsen, mens egenbetalingen for eleven er den samme. I eksemplet ovenfor, vil elevens beta-
ling fortsat være 562 kr., mens SU-Styrelsen betaler 168 kr. i tilskud. Hvis et særligt ungdomskort 
skal gøre det billigere for eleverne, skal reduktionen være så væsentlig, at tilskud reelt bliver irre-
levant, og eleven kan købe kortet direkte som et ungdomskort – ovennævnte tilfælde skal prisre-
duktionen være på mindst 268 kr., svarende til 32 % af et almindeligt periodekort.  
 
Generelt forsøger Midttrafik at reducere antallet af korttyper, da det er sværere for chaufførerne, 
kunderne og salgsstederne at håndtere, jo flere korttyper der er.  
 
Et sådant kort vil blive en del af Midttrafiks sortiment og kunne købes af unge i hele regionen. Fi-
nansieringen af en sådan ordning vil være mistede indtægter for såvel kommunerne som regionen, 
hvorfor en sådan løsning bør sendes til høring og bakkes op af bestillerne. Hvis kortet skal være 
som almindelige periodekort, der også kan bruges i toget på tværs af Midttrafiks takstområder, 
skal DSB og Arriva godkende det. 
 
3. Midttrafik indfører et særligt kort, der kun kan bruges 5 dage om ugen. 
Bestyrelsen kunne vælge at indføre et kort, der kun kan anvendes 5 dage om ugen (mandag-
fredag) og vedtage en forholdsmæssig reduktion af prisen på et sådant kort. Det skal i så fald af-
gøres, om kortet kun skal sælges til elever på ungdomsuddannelser eller til alle, der måtte ønske 
det. Niveauet for en reduktion skal vurderes politisk, da der ikke er belæg for at sige, at en be-
grænsning af kortets gyldighed til hverdage medfører mulighed for at reducere kørselsomfanget og 
driftsomkostningerne i et omfang, der svarer til de mistede indtægter.  
 
Fordelen ved et sådant kort ville være, at det nedsætter prisen for de, der har gavn af det. 
 
Ulempen vil være, at det skal vurderes i forhold til almennyttekriteriet, om kortet alene kan tilby-
des til elever i ungdomsuddannelser eller det skal tilbydes til alle interesserede; det vil have be-
tydning for den mistede indtægt. SU-Styrelsen vil højst sandsynligt ikke godkende et sådant kort 
som et kort, der sælges med statsligt tilskud, da loven fastlægger, at rabatten skal beregnes på et 
”abonnementskort på 30 dage”. Prisreduktionen på et kort skal således være lige så væsentligt 
som ved forslaget om et ungdomskort for at komme eleverne til gavn. Ulemperne for chauffører, 
kunder og salgsstederne vil være de samme ved at indføre et ekstra kort.  
 
Et sådant kort vil blive en del af Midttrafiks sortiment og kunne købes i hele regionen. Finansierin-
gen af en sådan ordning vil være mistede indtægter for såvel kommunerne som regionen, hvorfor 
en sådan løsning bør sendes til høring og bakkes op af bestillerne. Hvis kortet skal være som al-
mindelige periodekort, der også kan bruges i toget på tværs af Midttrafiks takstområder, skal DSB 
og Arriva godkende det. 
 
 
 
 



 

 
 

Højbjerg, 21. januar 2011 
 
 
 
 
 

Bilag til åben dagsorden 

til mødet i Bestyrelsen for Midttrafik 

fredag 28. januar 2011 kl. 9.30 

Midttrafik, Søren Nymarks Vej 3, 8270 Højbjerg 
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 Til Styrelsen for Statens Uddannelsesstøtte 

 

 

 

 

 

 

Vedr. ændring af befordringsordningerne for uddannelsessøgende ved 

ungdomsuddannelser og videregående uddannelser. 

 

I et DUT-notat dateret d. 1. december har Styrelsen for Statens Uddannel-

sesstøtte argumenteret, at  

1. Omlægningen af befordringsordningerne (der nu er vedtaget i Fol-

ketinget) ikke kan omfattes af DUT-vejledningen, fordi kommuner 

og regioner selv fastlægger serviceniveauet, og 

2. Forslaget ikke har væsentlige økonomiske konsekvenser for trafik-

selskaberne, og dermed kommuner og regioner. 

 

Ad. 1.: 

KL og Danske Regioner stiller sig uforstående overfor, hvordan Styrelsen 

for Statens Uddannelsesstøtte kan få den opfattelse, at omlægningen ikke er 

omfattet af DUT-vejledningen. I den forbindelse vil vi desuden udtrykke 

vores undren over, at Finansministeriet skulle være af samme opfattelse, da 

argumentationen i brevet af 1. december efter vores klare opfattelse ikke er 

i overensstemmelse med DUT-vejledningen. Kommuner og regioner fast-

lægger på kollektiv trafik-området, såvel som på mange andre områder, selv 

serviceniveauet. Hele grundlaget for DUT-systemet er, at merudgifter for 

kommuner og regioner som følge af ændret statslig regulering, skal kom-

penseres, netop for at sikre, at kommuner og regioner alt andet lige kan op-

retholde et uændret serviceniveau. I de seneste år har kommuner og regio-

ner modtaget DUT-kompensation som følge af en række øvrige statslige 

initiativer, der har påvirket trafikselskabernes og dermed kommuners og re-

gioners økonomi. Der er intet i den foreliggende sag, der adskiller sig fra 

disse sager. At omlægningen påvirker trafikselskabernes indtægtsside og 

ikke udgiftsside er sagen uvedkommende, da begge dele direkte kan over-

sættes til merudgifter for kommuner og regioner. Trafikselskaberne kan ik-

ke som konsekvens af forslaget skære i udgifterne, da dette vil betyde ser-

viceforringelser for de resterende passagerer, og det er ikke muligt at forøge 
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Side   2 indtægterne, da prisstigninger er reguleret af et takstloft fastsat af Trafiksty-

relsen.  

 

KL og Danske Regioner vil derfor gerne udbede sig en nærmere argumenta-

tion / dokumentation for Styrelsen for Statens Uddannelsesstøttes og Fi-

nansministeriets opfattelse. 

 

Ad. 2.: 

Styrelsen for Statens Uddannelsesstøtte anerkender i brevet fra 1. december, 

at der er tale om to modsatrettede effekter – nemlig for det første at højere 

egenbetaling på befordringsordningen ved ungdomsuddannelserne alt andet 

lige vil reducere benyttelsen af kollektiv trafik, og for det andet at højere 

rabat for studerende på videregående uddannelser alt andet lige vil øge be-

nyttelsen af kollektiv trafik. Styrelsen for Statens Uddannelsesstøtte anta-

ger, at disse to effekter vil gå lige op. Der fremlægges dog ingen dokumen-

tation herfor, og man forholder sig derfor heller ikke til de foreløbige be-

regninger, som KL og Danske Regioner har skitseret i henvendelse fra 25. 

oktober 2010. 

 

På baggrund af nedenstående opdaterede og mere detaljerede beregninger 

finder KL og Danske Regioner det højst usandsynligt, at der vil blive tale 

om en nettoeffekt på nul – men tværtimod at kommuner og regioner vil stå 

overfor netto-merudgifter på ca. 16 mio. kr årligt (2009-priser) som følge af 

omlægningen: 

 

Ifølge Trafikstyrelsens statistik har Trafikselskaberne i 2009 modtaget ca. 

22 mio. kr i refusion for rabat på SU-kort (dvs. ca. 40 pct. af de samlede re-

fusioner til SU-kort). En simpel fremskrivning vil give, at den forventede 

stigning i refusion (40 pct. af 14 mio. kr) direkte kompenseres af faldende 

egenbetaling, så trafikselskabernes provenu forbliver uændret. Men korrige-

rer man for prisfølsomhed (antaget -0,2), vil trafikselskaberne kunne for-

vente en provenu-forøgelse på ca. 4 mio. kr. (generel provenuforøgelse på 6 

mio. kr, fratrukket 2 mio. kr som følge af, at trafikselskaberne selv skal fi-

nansiere 10 pct. af den rabat, der gives på SU-kort). 

 

Dette skal vejes mod et forventet provenutab på ca. 20 mio. kr som følge af 

forøget egenbetaling på ungdomsuddannelser ved brug af beregningsmeto-

de som ovenfor (se beregninger i tabellen herunder). 

 



 

Side   3  
Ungdomsuddannelser  Mio. kr (2009 priser)   

  Før 
Efter (simpel 
fremskrivning) 

Efter (korrigeret 
for prisfølsomhed) Forskel 

Egenbetaling 163 236 222 59 

Refusion 151 77 72 -79 

I alt provenu trafikselskaber 313 313 294 -20 

     

Videregående uddannelser    

  Før 
Efter (simpel 
fremskrivning) 

Efter (korrigeret 
for prisfølsomhed) Forskel 

Egenbetaling 46 32 35 -11 

Refusion 22 36 39 17 

Provenutab trafikselskaber 2 4 4 2 

I alt nettoprovenu trafiksel-
skaber 66 64 70 4 
Forudsætninger:  

- Priselasticitet på -0,2. 

- Trafikselskabers andel af samlet refusion for ungdomsuddannelser på 64 pct. (kilde: Tra-

fikstyrelsen/Finansloven). Dvs. at 64 pct. af forventet formindskelse af refusion på 115 

mio. kr rammer trafikselskaberne. 

- Trafikselskabers andel af samlet refusion for videregående uddannelser på 40 pct. (kilde: 

Trafikstyrelsen/Finansloven). Dvs. at 40 pct. af forventet stigning i refusion på 34 mio. kr 

rammer trafikselskaberne. 

- Refusion for uddannelses- og SU-kort til trafikselskaberne (bus + privatbane) på i alt 173 

mio. kr i 2009 (kilde: Trafikstyrelsen) 

- Estimeret provenu for egenbetaling på baggrund af regnskaber fra trafikselskaber. 

 

På baggrund af ovenstående fastholder KL og Danske Regioner et krav om 

DUT-kompensation – estimeret til totalt 16 mio. kr (2009-prisniveau). I den 

forbindelse vil KL og Danske Regioner gerne bede Styrelsen for Statens 

Uddannelsesstøtte om at forholde sig konkret til forudsætningerne i KL og 

Danske Regioners beregninger.  

 

For en god ordens skyld skal vi gøre opmærksom på, at det nu vedtagne 

lovforslag formelt set fortsat ikke er sendt i økonomisk høring hos KL og 

Danske Regioner. Dette brev skal dog opfattes som KL og Danske Regio-

ners opdaterede vurdering af økonomiske konsekvenser for kommuner og 

regioner.  

 

Med venlig hilsen 

 

 

Uffe Nielsen              Sune Gerts Larsen 

Danske Regioner   KL 
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