
Bilagsoversigt 
 

Bestyrelsen for Midttrafik 27. januar 2012 
 

Pkt. Dagsordensoverskrift og bilagstitler (klik på bilagstitlen) 
1 Temadrøftelse om Busselskabet Aarhus Sporveje 

1. notat "Fra kommunalt monopol til konkurrencedygtigt selskab" 

 
2 Aftale om tillæg for kørsel på regionale ruter inden for Ringvejen i Aarhus 

 
3 Revision af budget 2012 for busudgifter, handicapkørsel, KAN-kørsel, Trafikselskabet 

samt Letbanen 
1. forslag til revideret budget 2012 

 
4 Konkrete tiltag i forlængelse af workshoppen om kollektiv trafik i tyndt befolkede 

områder 
1. notat om konkrete tiltag i forlængelse af workshoppen om kollektiv trafik i 

tyndt befolkede områder 

 
5 Evaluering af erfaringer med anvendelse af minibusser i Hernings bybusnet 

 
6 Orientering om passagerindtægter december 2011 

 
7 Orientering om køreplanlægningsprojekt i Ringkøbing-Skjern Kommune 

 
8 Orientering om køreplanlægningsprojekt i og omkring Viborg 

 
9 Orientering om omlægninger som følge af vejarbejde på Kystvejen i Aarhus 

1. kort over Aarhus Centrum 

 
10 Orientering om evaluering af forsøg med at uddelegere køreplankompetence til bus-

selskab 
 

11 Orientering om den miljømæssige udvikling af Midttrafiks buspark 
1. notat om miljømæssig udvikling af Midttrafiks buspark 2010-2011 

 
12 Orientering om Landsdækkende Enkeltbilletsystem 

 
13 Orientering om ændring af lov om jernbane 

 
14 Orientering om FlexDanmarks opgaver 

 
15 Siden sidst - Direktionens orientering til Bestyrelsen 

 
16 Eventuelt 

 
 
 
 
 
 
 
  
 



 

 
 

Århus, 20. januar 2012 
 
 
 
 
 

Bilag til åben dagsorden 

til mødet i Bestyrelsen for Midttrafik 

fredag 27. januar 2012 kl. 9.00 

 ved Busselskabet Aarhus Sporveje,  

Jegstrupvej 5, 8361 Hasselager 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

Vedr. punkt nr. 1 
 

 
 



 1

NOTATNOTATNOTATNOTAT 
 
 
 
 
 
 

Fra	 kommunalt	 monopol	 til	 konkurrencedygtigt	

selskab.	

Konkurrencedygtighed	og	kvalitet	er	i	dag	et	absolut	krav	til	Busselskabet	

Aarhus	Sporveje	

	

Aarhus Byråd besluttede i 2004, på baggrund af en større 

konsulentundersøgelse gennemført i 2003, at det gamle Aarhus Sporveje blev 
opdelt i et Trafikselskab, og et Busselskab. Trafikselskabet havde en meget kort 

levetid og blev i løbet af 2006, fusioneret ind i det nuværende Midttrafik, 
sammen de andre Trafikselskaber i Midttrafiks område.  
 
Busselskabet skulle i henhold til byrådsbeslutningen, ”kunne sammenlignes 
med private entreprenører”. Beslutningen var det foreløbige slutpunkt på en 
meget lang proces, der allerede var sat politisk i gang i slutningen af 80’erne. 
Helt parallelt med New Public Management – bølgen, der fokuserede på 
effektivitet og servicemål i hele det offentlige område. Over det ganske land, blev 
der i branchen gennemført udbud i den kollektive trafik, og i Aarhus blev det 
første gennemført i 2008. Busselskabet afgav kontrolbud, udbuddet blev 
annulleret, og Busselskabet fik kørslen. Det samme gentog sig som bekendt i 
Midttrafiks 25. udbud, så i det perspektiv er den politiske dagsorden 
gennemført.  Aarhus Kommune har sikret sig fortsat stabil drift og får mere 
kollektiv trafik for pengene end nogensinde. En budgetredegørelse fra 2009, 
udarbejdet af Aarhus Kommune, anslog forsigtigt en årlig besparelse dengang på 
ikke under 25 mio.  
 
Effektiviteten er meget høj, ca. 99, 9 % af alle afgange gennemføres, dog er det 
faldet til 99,8 % (oktober 2011) ved opstarten af det nye busnet i Aarhus. 
Sygefraværet er lavt, fraværet pr. chauffør pr år er éncifret i 2011, i 2007 var det 
omkring 23 arbejdsdage pr. chauffør.  
 
Der er opbygget en solid egenkapital i Busselskabet. Både i den vundne kontrakt 
og i den kontrakt der indeholder 3. udbud.  
Økonomisystemet sikrer, at det på basis af driftsdata kan dokumenteres på 
minuttet, hvornår og i hvilket omfang, der er køb mellem de to og snart tre 
kontrakter. Køb mellem kontrakterne bliver derfor afregnet præcist. 

Jegstrupvej 5 

DK-8361 Hasselager 

Tlf.: 72409900 

Fax: 72409901 
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Skal Busselskabet fortsætte sin udvikling, betyder det, at der skal være mulighed 
for at byde udenfor Aarhus Kommune. Alternativet er at Busselskabet afvikles, da 
det er ikke realistisk, at Busselskabets kontrolbud i Aarhus er de bedste i al 
fremtid.  
 
Får Busselskabet mulighed for at kontrolbyde på lige vilkår med øvrige selskaber, 
skal det ske ud fra et aktieselskab. Det skal understreges, at formålet med at 
afgive konkurrencedygtige kontrolbud uden for Aarhus Kommune er at undgå, at 
Busselskabet bliver et ”afviklingsselskab” og, at kørslen i Aarhus bliver dyrere 
end nødvendig. Busselskabet kan samtidig være med til at sikre en skærpet 
konkurrence, i Midttrafiks område, hvor Midttrafik vurderer det er 
hensigtsmæssigt.  
 
Muligheden er mere kollektiv trafik for pengene, også uden for Aarhus, og 
alternativet er en dyr afvikling af Busselskabet.  
 
Torben Høyer 
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Dato Journalnr Sagsbehandler e-mail Telefon 

20. januar 2012 1-21-2-10 Tine Jørgensen tij@midttrafik.dk 8740 8205 

   
 Revideret budget 2012 for busudgifter, handicapkørsel, 

KAN-kørsel, Trafikselskabet samt Letbanen 
 

   
 
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, som er nærmere beskrevet i det føl-
gende. Med disse ændringer kommer det samlede budget for 2012 til at se ud som nedenfor: 
 

 
 
Det oprindelige nettobudget for 2012 er på 1.204,8 mio. kr. Nettobudgettet er øget med 160,5 
mio. kr. Hovedparten af ændringen ligger inden for driftsområdet KAN-kørsel. 
 
  

Midttrafik, forslag til revideret budget 2012 samlet oversigt
Forslag til budget 2012

Busdrift 

Udgifter 1.407.389.000

Indtægter -674.765.000

Netto 732.624.000

Handicapkørsel 

Udgifter 48.689.000

Indtægter -9.067.000

Netto 39.622.000

Kan-kørsel

Nettoudgifter 375.465.000

Togdrift

Udgifter 55.200.000

Indtægter -15.600.000

Drift netto 39.600.000

Anlæg 16.615.000

I alt netto 56.215.000

Trafikselskabet 

Trafikselskabet  -  netto udgifter 131.758.000

Letbanen

Letbane etape 1 25.582.000

Letbanesekretariatet 2.600.000

Letbanen i alt 28.182.000

Rejsekortet

Netto 6.620.000

Kontrolafgifter (Aarhus)

Netto -5.202.000

Midttrafik i alt (Midttrafiks bestillere)

Netto 1.365.284.000
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Specifikke budgetjusteringer 
Nedenfor beskrives de specifikke ændringer i budgettet: 
 
Buskørsel 
Udgiftsbudgettet for buskørsel er revideret, mens der ikke er ændringer til hverken indtægtsbud-
gettet eller budgettet for regionale tilskud.  
 
Det oprindelige udgiftsbudget for buskørsel var på 1.416,6 mio. kr. Budgettet er sænket med -9,2 
mio. kr. fordelt på 9 bestillere. Ændringerne skyldes bestillerspecifikke forhold og fremgår af ne-
denstående tabel: 
 

 
 
Nedenfor beskrives årsagerne til ændringer: 
 
Herning Kommune 
Merudgift på 0,2 mio. grundet indregning af rute 160, som ikke var med i det oprindelige budget.  
 
Holstebro Kommune 
Lille merudgift som følge af indregning af Holstebro Kommunes andel af den regionale rute 28. 
 
Ikast-Brande Kommune 
Mindreudgift på 0,1 mio. kr., da rute 103 og kørsel med præstebørn er ophørt. 
 
Odder Kommune 
Merudgift på 0,2 mio. kr. da der i det oprindelige budget manglende indregning af flere ture på ru-
terne 1006 og 1007. 
 
  

Budget 2012 for busudgifter ‐ ændringer i forhold til oprindeligt budget

Timer Udgifter Timer Udgifter Timer Udgifter

Favrskov 20.200 15.749.000 20.200 15.749.000 0 0

Hedensted 14.700 12.573.000 14.700 12.573.000 0 0

Herning 69.500 47.087.000 69.900 47.241.000 400 154.000

Holstebro 47.400 32.895.000 47.500 32.913.000 100 18.000

Horsens 69.600 45.921.000 69.600 45.921.000 0 0

Ikast‐Brande  23.100 15.176.000 22.800 15.063.000 ‐300 ‐113.000

Lemvig 14.400 9.098.000 14.400 9.098.000 0 0

Norddjurs 19.500 14.448.000 19.500 14.448.000 0 0

Odder 9.000 6.327.000 9.600 6.527.000 600 200.000

Randers 125.700 88.063.000 125.700 88.063.000 0 0

Ringkøbing‐Skjern 38.000 26.127.000 38.000 26.292.000 0 165.000

Samsø 7.200 5.410.000 7.200 5.410.000 0 0

Silkeborg 86.800 53.587.000 86.800 54.077.000 0 490.000

Skanderborg 31.100 21.738.000 31.100 21.738.000 0 0

Skive 42.600 29.709.000 42.600 29.709.000 0 0

Struer  15.100 8.567.000 15.100 8.567.000 0 0

Syddjurs 32.600 19.728.000 33.000 20.024.000 400 296.000

Viborg 65.800 43.712.000 65.800 43.712.000 0 0

Århus 560.000 473.456.000 560.000 461.473.000 0 ‐11.983.000

Regionen 751.400 447.238.000 752.900 448.791.000 1.500 1.553.000

I alt 2.043.700 1.416.609.000 2.046.400 1.407.389.000 2.700 ‐9.220.000

Bestilllere

Budget 2012 ‐ september Budget 2012 ‐ revideret jan Difference

Oprindeligt budget Revideret budget Revideret minus oprindelig
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Ringkøbing-Skjern Kommune 
Merudgift på 0,2 mio. kr., da der i det oprindelige budget var indregnet en reduktion på rute 562 
på 0,2 mio. kr. Reduktionen er fjernet i det reviderede budget. Midttrafik er i dialog med Ringkø-
bing-Skjern Kommune om sagen.  
 
Silkeborg Kommune 
Merudgift på 0,5 mio. kr. som skyldes merbetaling til vognmænd som følge af flytning af buster-
minal. 
 
Syddjurs Kommune 
Merudgift på 0,3 mio. kr. som følge af mere kørsel på teleruterne T2 og T3. 
 
Aarhus Kommune 
Budgettet for Aarhus Kommune er meget usikkert, da der er ved at blive lavet to nye kontrakter 
for al den kørsel, der ligger ud over kørslen i 25. udbud. Der er budgetteret med mindreudgifter på 
11,9 mio. kr. hvoraf de 10,8 mio. kr. stammer fra billigere priser i 25. udbud og de resterende 1,1 
mio. kr. skyldes et revideret budget for vedligeholdelse og håndtering af billetautomater. 
 
Region Midtjylland 
Merudgifter på 1,6 mio. kr. hvilket hovedsagligt skyldes seks forhold: 

 Omlægning af rute 100, som er budgetteret til at give merudgifter på 1,7 mio. kr.  
 Omlægning af rute 200, der med ændringer på rute 109 og 124 er budgetteret til en bespa-

relse på 2,9 mio. kr. 2012. 
 Betaling af tillæg på 1,6 mio. kr. til busselskaberne for kørsel i Aarhus by inden for Ringve-

jen. Tillægget behandles af Bestyrelsen under punktet: ”Aftale om tillæg for kørsel på regi-
onale ruter inden for Ringvejen i Aarhus” på samme dagsorden. 

 Konsekvens af udbud på rute 53 er budgetteret til merudgifter på 0,9 mio. kr. 
 Rebudgettering af indtægter og udgifter fra Nord-Syd samarbejdet med regionskrydsende 

ruter giver en nettomerindtægt på 0,5 mio. kr. Heri er indregnet merudgifter til ruter Midt-
trafik har overtaget fra NT. 

 Herudover er der en række øvrige ændringer, der beløber sig til en samlet merudgift på 0,8 
mio. kr. 

 
Handicap-kørsel 
Det oprindelige udgiftsbudget for handicapkørsel er på 51,4 mio. kr., mens indtægtsbudgettet ud-
gør 9,4 mio. kr.  Det samlede nettobudget på 41,9 mio. kr. er sænket med 2,3 mio. kr. Ændringen 
vedrører udelukkende Aarhus Kommune og er beskrevet nedenfor. 
 
Aarhus Kommune 
Budgettet er sænket med 2,7 mio. kr. for Aarhus Kommune svarende til en reduktion i antallet af 
ture på 11 pct. Reduktionen forventes som følge at strammere visiteringsregler for kørslen samt 
takstharmonisering, der medfører takststigning i Aarhus Kommune. Takststigningen træder i kraft 
når Midttrafiks to kørselskontorer lægges sammen til ét 1. marts 2012.  
 
Indtægtsbudgettet er øget med 0,4 mio. kr. for Aarhus Kommune. Stigningen er resultatet af to 
modsatrettede forhold, hvor nedgangen i ture på den ene side reducerer antallet af ture og der-
med indtægter, mens takststigningen øger indtægterne. 
 
KAN-kørsel 
Det oprindelige udgiftsbudget for KAN-kørsel er på 189,6 mio. kr. Budgettet er samlet set øget 
med i alt 185,9 mio. kr.  
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Norddjurs Kommune 
Budgettet for Norddjurs Kommune er øget med 0,2 mio. kr., da det forventes at benyttelsen af 
Flextur vil stige til samme niveau, som den har i Skive Kommune. 
 
Region Midtjylland 
Budgettet for patienttransport for Region Midtjylland er reduceret med 2,0 mio. kr., da der forven-
tes færre ture end oprindelig budgetteret. 
 
Fynbus og Sydtrafik 
Ændringen skyldes primært, at Midttrafik overtager afregning af ny kørsel fra Sydtrafik og Fynbus i 
foråret 2012. 
 
1. april 2012 overtager Midttrafik al afregning af handicapkørsel, der i dag køres af Fynbus og 1. 
maj 2012 overtager Midttrafik al Sydtrafiks siddende patientbefordring. 

 
Midttrafik samarbejder i dag med Sydtrafik, og det har vist sig, at der kan være fordele ved at ud-
byde og koordinere kørsel på tværs af regionsgrænsen. Aftalernes formål er at sikre effektiv drift 
og at opnå stordriftsfordele ved fælles administration. 
 
Omfanget af kørslen forventes at stige med 343.000 ture for Sydtrafik  og 316.000 ture for Fyn-
bus. Samlet betyder dette en stigning i på kørselsbudgettet 187,7 mio. kr. 
 
Trafikselskabet 
Budgettet for Trafikselskabet udgør 131,8 mio. kr. og er samlet set uændret i forhold til vedtagne 
budget i september 2011. 
 
Bestyrelsen godkendte 4. november 2011 en ny fordelingsmodel til fordeling af udgifter ved rute-
bilstationer. Den nye fordeling er indregnet i det reviderede budget 
 
Køreplantimerne for busdrift netto ændret er ændret for flere bestillere jævnfør afsnittet om bus-
drift. Dette fører til en ændret fordeling indbyrdes mellem bestillerne. 
 
Letbanen Etape 1 
Anlægsselskabet Aarhus Letbane I/S forventes etableret ved lov i foråret 2012. Når anlægsselska-
bet er etableret overgår anlægsbudgettet fra Midttrafiks budget til selskabet. 
 
Det er aftalt med parterne i projektet, at der frem til dannelse af anlægsselskabet etableres et 
budget svarende til likviditetsbehovet indtil juli 2012. 
 
Ved dannelse af anlægsselskabet, foretages en samlet opgørelse af mellemværenderne, og bud-
gettet for anlæg af Letbanen (etape 1 jf. tabel 9b i bilagene) udgår herefter af Midttrafiks budget.  
 

Budget 2012 for kan‐kørsel ‐ ændringer i forhold til oprindeligt budget

Bestiller

Oprindeligt 

budget

Revideret 

budget Difference

Norddjurs 1.739.000 1.903.000 164.000

Regionen 110.141.000 108.141.000 ‐2.000.000

I alt vedr. bestillere 111.880.000 110.044.000 ‐1.836.000

Sydtrafik 37.938.000 154.539.000 116.601.000

Fynbus 0 71.100.000 71.100.000

I alt vedr. øvrige 37.938.000 225.639.000 187.701.000

I alt 149.818.000 335.683.000 185.865.000



 
 
 

5 

Til gengæld forventes det, at der i Midttrafiks regi i løbet af 2012 etableres et budget finansieret af 
Region Midtjylland og Aarhus Kommune til Midttrafiks udarbejdelse af en operatørkontrakt for Let-
banen. Dette forelægges bestyrelsen, når det er aftalt med de berørte parter. 
 
Det reviderede budget reduceret med 13,9 mio. kr. og fremgår af nedenstående tabel. 
 

 
 
Ikke-indarbejdede forhold 
 
Togdriften 
Administrationen foreslår at revisionen af budget 2012 for togdrift udskydes til et senere tids-
punkt.  
 
DSB’s overtagelse af togtrafikken på Odderbanen fra 1. oktober 2011, og den planlagte samdrift 
mellem Grenaabanen og Odderbanen pr. 11. december 2011 blev ikke igangsat. Det skyldes pro-
blemer forbundet med at skabe tilstrækkeligt plads i Odder og en del investeringer på værkstedet i 
Odder viste sig at være mere omfattende end ventet.  
 
Når der er nærmere klarhed over den endelig økonomi, og overblik over en række problemer med 
at ombygge værkstedsbygninger i Odder, vil administrationen fremlægge et forslag til revideret 
budget 2012 for togdrift. 
 
Der er senest medio januar 2012 afholdt møde mellem DSB, Region Midtjylland, Midtjyske Jernba-
ner og Midttrafik om samdriften. 
 
 
De reviderede budgetter 
Den samlede effekt af de foreslåede justeringer betyder, at budgetterne for Midttrafik i 2012 ser 
ud som i vedlagte tabeller. Der er vedlagt tabeller for alle budgetter, da nærværende notat herved 
udgør det samlede budget 2012. 
  

Budget 2012 ‐ Letbanen Etape 1 anlægsbudget

Aarhus  Kommune 47,3% 12.100.000

Transportministeriet 46,9% 12.000.000

Region Midtjylland 5,8% 1.482.000

I alt 100,0% 25.582.000
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Dato Journalnr Sagsbehandler e-mail Telefon 

17. januar 2012 1-34-75-3-1-11 Henning Nielsen hni@midttrafik.dk 8740 8268 

   
 Konkrete tiltag i forlængelse af workshoppen om 

kollektiv trafik i tyndt befolkede områder 
 

   
På workshoppen om kollektiv trafik i tyndtbefolkede områder 21. november 2011 fremkom der er 
en lang række forslag til forbedring af den kollektive trafik i landområder. En rapport med forslag 
til indsatsområder blev godkendt af Bestyrelsen 9. december 2011. 
 
På baggrund af drøftelserne på workshoppen foreslås følgende tiltag: 

 Mulighed for flextur på Djursland 
 Et projekt om kollektiv trafik i landområderne i Holstebro, Lemvig og Struer Kommune 
 Et forslag om at hjælpe kommunerne med at lave bedre stoppesteder. 
 Et forslag om at forbedre høringerne ved køreplanændringer 
 Et forslag om at forbedre koordineringen mellem bus og tog – uden at det rammer elever til 

uddannelsessteder. 
 Indretning af "lektiebus" for at tilgodese elever i ungdomsuddannelses mulighed for at 

bruge tiden i bussen aktivt. 
  
Flextur på Djursland 
I forbindelse med analysen af den kollektive trafik på Djursland, som Bestyrelsen blev orienteret 
om på mødet 9. december 2011 foreslås det, at det undersøges om der er mulighed for at etablere 
en flextrafik-løsning med lav brugerbetaling (3 kr. pr. km – minimum 20 kr.) i Syddjurs Kommune.  
  
Norddjurs Kommune har allerede vedtaget, at indføre flextur med denne takst.  
  
Det foreslås at undersøge mulighederne for at dette også sker i Syddjurs, samt sikre aftaler om 
kørsel på tværs af kommunegrænser – eventuelt indenfor afgrænsede områder. 
  
Af hensyn til Syddjurs Kommunes økonomi, foreslår administrationen, at der laves forsøg med at 
begrænse det ”billige” område, så det ikke gælder til kørsel i hele kommunen. Det kunne fx være 
til områder, der sikrer kunderne mulighed for at købe ind, komme til læge samt adgang til anden 
kollektiv trafik. I Syddjurs Kommune kunne det være områder, der kan bringe kunderne til 
Ryomgaard, Hornslet, Rønde og Ebeltoft.  
  
Det foreslås at det undersøges, om der kan laves en løsning, som er nem at kommunikere til 
kunderne og administrere. Syddjurs Kommune kan efterfølgende tage stilling til, om man ønsker 
at etablere tilbuddet.  
  
Samtidig skal det sikres, at der stadig er mulighed for at køre ud af det ”billige” område – fx til 
normal flextur-takst, herunder at det er muligt at rejse mellem Norddjurs og Syddjurs med flextur. 
En hensigtsmæssig finansieringsmodel for sidstnævnte kørselsform skal ligeledes afklares. 
  
En sådan løsning kan være interessant i andre dele af Midttrafik, hvor man gerne vil tilbyde flextur 
til lav takst til kunder, så de kan komme til den kollektive trafik.  
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Projekt Nordvest – kollektiv trafik i landområder i Holstebro, Lemvig og Struer 
Kommune 
På workshoppen blev det fra flere sider nævnt, at transport på tværs af kommunegrænser til tider 
udgør et problem, fordi de løsninger der eksisterer primært har fokus på kommunens interne 
behov.  
  
Det foreslås derfor at iværksætte et projekt i Midttrafiks Nordvestlige hjørne, med deltagelse af 
Holstebro, Lemvig og Struer Kommuner. Disse kommuner foreslås, da de på workshoppen 
udtrykte interesse for muligheden. Midttrafik vil orientere øvrige midt- og vestjyske kommuner om 
projektet og tilbyde dem, at de også kan deltage.   
  
Det samlede behov for kollektiv trafik i landområderne i disse kommuner skal analyseres, og der 
skal udarbejdes fælles løsningsforslag, der ikke lader sig begrænse af kommunegrænserne.  
  
Projektet forudsætter kommunernes aktive deltagelse.  
  
Et evt. projekt vil kunne igangsættes omkring april 2012, og det foreslås at der inddrages ekstern 
eksperthjælp, der har erfaring med at arbejde med planlægning af kollektiv trafik i landområder. 
Administrationen vil anbefale, at udgiften til konsulenthjælp deles 50/50 mellem Midttrafik og de 
deltagende kommuner.  
  
Projektet skal munde ud i forslag til de deltagende kommuner, der kan danne baggrund for en 
politisk drøftelse i kommunerne. Det kan være forslag til nye tiltag, men det kan også være forslag 
til en mere effektiv udnyttelse af de ressourcer, som kommunerne allerede i dag anvender til 
kollektiv trafik. 
  
Bedre stoppesteder 
Fra flere sider blev det nævnt at stoppestedernes udseende i landområder udgjorde et æstetisk, 
praktisk og omdømmemæssigt problem for den kollektive trafik. Ligeledes blev der fx efterspurgt 
bedre mulighed for at parkere cykler ved stoppesteder, da mange kunder i landområder ofte har 
længere til stoppesteder end i byerne – og derfor med fordel kan cykle dertil.  
  
Stoppesteder og stoppestedsforhold er vejmyndighedernes anliggende, og en forbedring af disse 
skal således besluttes hos den enkelte kommune. Men Midttrafik besidder viden om, hvordan 
stoppesteder kan indrettes hensigtsmæssigt, så de er gode for kunderne og så de fremstår 
æstetiske. 
  
Derfor foreslår administrationen, at Midttrafik udarbejder en manual der beskriver ”det gode 
stoppested” – og herunder foreslår hvilke funktioner, der bør være ved forskellige typer af 
stoppesteder. Det kan fx være cykelparkering.  
  
Manualen foreslås udarbejdet i samarbejde med udvalgte kommuner, og det foreslås at indholdet 
drøftes med kommunernes embedsfolk i Midttrafiks dialogforum med kommunerne. 
  
Bedre borgerhøring 
Ligeledes blev det fra flere sider nævnt at processen omkring høring af køreplaner ofte ikke var 
kendt. Det bør være sådan at fx landbyråd og ældreråd m.m. har lejlighed til at udtale sig om 
forslag til nye køreplaner. Samtidig blev det fra eleverne på ungdomsuddannelser nævnt, at 
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eleverne ikke havde kendskab til hvordan høringerne foregår i dag – og der blev nævnt eksempler 
på uhensigtsmæssige køreplaner der kunne være ”fanget” i forbindelse med en høring. 
  
Derfor foreslår administrationen, at der indføres en proces, hvor Midttrafik tager direkte kontakt til 
disse parter, når der er køreplaner der sendes i høring.  
  
Høringer foregår via Midttrafiks hjemmeside, så det det vil foregå ved at sende besked til de 
relevante parter, når der er en høring, der vedrører et givet område.  
  
Sammen med kommunerne udarbejdes der en ”mail-liste”, så der pr. automatik udsendes besked 
til disse parter i forbindelse med høringen.  
  
Herefter vil der være mulighed for at afgive høringssvar, som vil kunne indgå i Midttrafiks 
sagsbehandling ligesom de vil kunne indgå i forbindelse med de beslutninger om serviceniveau, 
der træffes hos bestillerne.  
  
En sådan ændring i høringsprocesserne vil kunne iværksættes i forbindelse med høringen af 
køreplaner inden køreplanskiftet 2013. 
  
Bedre koordinering mellem bus og tog – og sammenhæng til uddannelsessteder 
På workshoppen blev nævnt eksempler på det nødvendige i at bus og tog passer sammen, hvis der 
skal sikres en god betjening i landområder. Samtidig blev givet eksempler fra 
uddannelsessøgende, som havde fået ekstra lang ventetid på bussen – netop fordi man havde 
prioriteret at bus og tog passede sammen.  
  
Dette illustrerer meget godt det dilemma der ofte er i planlægningen, hvor det er nødvendigt at 
vælge, hvilke forhold der skal prioriteres.  
  
Generelt vurderes det, at sammenhæng i den kollektive trafik er meget vigtig – især i 
landområderne – men det må ikke ske på bekostning af meget lange ventetider ved 
uddannelsesstederne.  
  
Det foreslås derfor, at Midttrafik i samarbejde med ARRIVA Tog, DSB og berørte kommuner 
vurderer de nuværende korrespondancer mellem bus og tog ved stationerne i Midtjylland.  
  
Udgangspunktet er at sikre så gode korrespondancer som muligt.  
  
Opleves der konflikter mellem disse korrespondancer og de uddannelsessøgendes behov, indgår 
Midttrafik og relevant kommune i dialog med uddannelsesstedet for at se om evt. flytning af 
ringetider vil kunne hjælpe. Er dette ikke muligt prioriteres som udgangspunkt de største 
rejsestrømme. 
  
Det foreslås at dette arbejde igangsættes i første omgang med ARRIVA tog på stationerne på 
strækningen Aarhus – Ringkøbing, og efterfølgende bredes ud til andre stationer. 
  
Indretning af "lektiebus" 
På workshoppen gav flere elever på ungdomsuddannelser udtryk for, at de gerne vil kunne bruge 
tiden i busserne mere aktivt til fx at forberede sig, lave lektier eller slappe af.   
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På baggrund af erfaringerne fra de igangværende forsøg med Ibus udarbejdes forslag til indretning 
af busser, der særligt tilgodeser elever i ungdomsuddannelsers behov for at udnytte tiden i bussen 
aktivt til at lave lektier m.m.  
  
Ibus-forsøget har kørt i 2011 og evalueres i starten af 2012 med bl.a. kundeundersøgelse. Der er 
afprøvet flere forskellige tiltag, hvoraf nedenstående fire indretningstiltag vurderes at være mest 
relevante for at give elever i ungdomsuddannelser en bedre udnyttelse af tiden i bussen: 
  

 Gratis internet - internetforbindelse giver kunden mulighed for en mere aktiv rejsetid. 
 Arbejdsborde - en ændring af stoleopstillingen omkring et bord giver kunder, der rejser 

flere sammen, en bedre mulighed for at samtale og arbejde under rejsen. Konferencebordet 
er indrettet, så en bærbar computer kan stå fast. 

 Computerborde - små computerborde ved stolene giver kunden mulighed for at arbejde 
med bærbar computer. 

 Stillezone - skydedøre afskærmer den bagerste del af bussen fra den øvrige del af bussen 
og giver kunden mulighed for at læse, arbejde i fred eller slappe fuldstændig af. 

  
Når erfaringerne fra kundernes tilfredshed med disse indretningstiltag er kendte, vil Midttrafik tage 
initiativ til et forsøg, hvor busser på en eller flere ruter, der betjener en udvalgt 
ungdomsuddannelse, bliver udstyret med disse fire indretningstiltag.  
  
Administrationen foreslår, at der i første omgang tages kontakt til Ringkøbing Gymnasium, hvorfra 
elever på workshoppen kom med forslaget under deres indlæg. Midttrafik vil kontakte kommunen 
og regionen samt evt. gymnasiet med henblik på at finde finansiering af forsøget.   
  
Forsøget vil blive gennemført således, at erfaringerne vil kunne bruges til at rådgive bestillere om, 
hvilke tiltag der især gavner elever i ungdomsuddannelser, så de kan inddrage erfaringerne i 
overvejelserne i forhold til øvrige ruter, der betjener ungdomsuddannelser. 
  
Administrationen vil på baggrund af disse erfaringer eventuelt foreslå, at der laves fælles 
principper for, at busser på ruter, der betjener ungdomsuddannelser, fremover skal indrettes med 
disse tiltag, når ruterne er i udbud. Baggrunden for dette er, at indretning af busserne er meget 
billigere, når det sker i forbindelse med indkøb af nye busser, mens det ofte er dyrt at 
eftermontere udstyr på busser. Eksempelvis kan en stillezone indrettes stort set uden ekstra 
udgifter, når det gøres fra starten, mens det koster omkring 100.000 kr. at eftermontere en 
stillezone.  
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 Miljømæssig udvikling af Midttrafiks buspark   

   

Midttrafik modtager løbende oplysninger om busserne fra alle 49 vognmænd, der kører rute-
kørsel for Midttrafik. Udover de 926 kontraktbusser, er busdatabasen udvidet i 2011 med op-
lysninger om 150 reserve- og dubleringsbusser. Da disse busser udfører knap 11 % af alle kø-
replantimer i Midttrafik, er de vigtige at medtage for at give et samlet retvisende billede af 
Midttrafiks kørsel. Da reservebusser er generelt ældre og mere forurenende end kontraktbus-
ser, har de bidraget til busparkens marginalt højere gennemsnitlige busalder og lavere euro-
norm i 2011. Med henblik på evaluering af udviklingen i 2011 i forhold til 2010, som kun be-
handler kontraktbusserne, præsenteres der her statistik både med og uden reservebusserne.  

 
Busalder  
En række nye kontrakter i 2011 medførte udskiftning af busser i både Randers, Skive, og Her-
ning, samt Syddjurs og Norddjurs Kommune.  
 
Bybusserne er de nyeste i hele busparken, efterfulgt af de regionale busser, mens busserne, 
der kører på lokale- og skoleruter, i gennemsnit er dobbelt så gamle som bybusserne.  
 
Aarhus Kommune har de nyeste busser, mens de ældste busser kørte i Lemvig i 2011. Den 
største fornyelse af busparken er sket i Norddjurs, Skive og Randers Kommuner. 
 
Tabel 1. Gennemsnitlig busalder i 2011 og 2010 (år) pr rutetype 

Busalder 
2011 

Busalder 2011 
(ekskl. reserve) 

Busalder 2010 
(ekskl. reserve) 

Bybus kørsel 5,0 4,3 3,8 
Regional kørsel 5,8 5,0 4,4 
Lokal kørsel  9,9 9,7 9,2 
Rabat ruter og skolekørsel 11,4 11,1 11,9 

 

 2011  2011 (ekskl. re-
servebusser) 2010 

Antal busser 1.076 926 926 
Gennemsnitlig busalder (år) 7,4 6,8 6,6 
Gennemsnitlig euronorm (0-5) 3,2 3,3 3,2 
Antal busser som opfylder EURO III eller 
lavere 727 591 617 

Busser med partikelfiltre (fra busser med 
EURO III eller lavere) 283 197 170 
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Euronorm og emissioner 
Nyere busser forurener mindre end ældre busser – dette sikres af de såkaldte euronormer, 
som er grænseværdier for udledningen af luftforurenende stoffer. Fornyelse af busparken med-
fører derfor en automatisk forbedring af bussernes euronorm, og dermed en reduktion af bus-
sernes udledninger af luftforurenende stoffer. Reservebusserne har en gennemsnitlig euronorm 
på 2,5, og alder på 9,8 år. 
 

Tabel 2. Gennemsnitlig euronorm i 2011 og 2010 (år) pr rutetype 
Euronorm  
2011 

Euronorm 2011  
(ekskl. reserve) 

Euronorm 2010 
(ekskl. reserve) 

Bybus kørsel 4,0 4,2 4,1 
Regional kørsel 3,4 3,6 3,6 
Lokal kørsel  2,5 2,5 2,5 
Rabat ruter og skolekørsel 2,0 2,1 1,9 
 

 
 
Bybusserne opfylder den højeste gennemsnitlige euronorm, og busserne i Aarhus Kommune 
opfylder den laveste emissionsniveau i Midttrafik. 
 
Udslippet af de sundhedsskadelige partikler kan også reduceres i ældre busser (før EURO IV) 
gennem emissionsreducerende udstyr, som fx partikelfiltre. Siden ikrafttrædelsen af den nye 
miljøzone i Aarhus, som har til formål at begrænse adgangen af busser uden filtre i den indre 
by, er antallet af busser med partikelfiltre steget markant. 29 flere kontraktbusser er blevet 
udstyret med partikelfiltre i løbet af 2011, mens 84 ud af 150 reservebusser er med filter.  
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Midttrafik har gennemført driftsforsøg med hybridbusser i både Aarhus og Randers, samt ind-
arbejdet optioner for indsættelse af hybridbusser i udbuddene i Horsens og Skanderborg. Det 
er ikke lykkedes endnu, at indsætte hybridbusser i fast drift i de nuværende eller nye kontrak-
ter, på grund af prisen.  
 
Alle Midttrafiks busser kører på almindelig diesel i dag, og siden Region Midtjyllands forsøg 
med 5 % biodiesel i 2009, er der ikke gennemført yderligere forsøg med alternative brænd-
stoffer i Midttrafik. I skrivende stund er administrationen i gang med at analysere muligheder-
ne for kørsel med biogas i Holstebro, samt med at udarbejde værktøjer til at fremme anven-
delsen af biodiesel i Midttrafiks busser.  
 
Tabeller med detaljerede oplysninger om busparken pr bestiller 
 

Tabel 3. Gennemsnitlig busalder i 2011 og 2010 (år) pr bestiller 

Busalder 
2011 

Busalder 
2011 (ekskl. 

reserve) 

Busalder 
2010 (ekskl. 

reserve) 
Favrskov 10,3 10,2 10,1 
Hedensted 12,5 12,5 13,1 
Herning 10,1 10,2 10,4 
Holstebro 7,8 7,2 7,6 
Horsens 9,0 9,1 8,9 
Ikast-Brande 11,4 11,4 12,2 
Lemvig 15,1 15,1 14,6 
Odder 12,0 12,0 11,6 
Norddjurs 8,3 7,8 11,5 
Randers 6,5 6,1 6,4 
Regionen 5,8 5,0 4,4 
Ringkøbing-Skjern 12,5 12,6 13,2 
Samsø 6,5 6,5 6,0 
Silkeborg 7,4 7,4 6,8 
Skanderborg 11,6 11,0 11,3 
Skive 6,9 6,9 9,3 
Struer 11,3 11,3 10,8 
Syddjurs 6,8 6,2 5,5 
Viborg 10,5 10,3 12,3 
Århus 5,0 4,2 3,1 
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Tabel 4. Gennemsnitlig euronorm i 2011 og 2010 (år) pr bestiller 

Euronorm 
2011 

Euronorm 
2011 (ekskl. 
reserve) 

Euronorm 
2010 

Busser med 
partikelfiltre 
2011 

Busser med 
partikelfiltre 
2011 (ekskl. 
reserve) 

Busser med 
partikelfiltre 
2010 

Favrskov 2,1 2,2 2,1 11 10 8 
Hedensted 1,5 1,5 1,5 0 0 0 
Herning 2,3 2,4 2,2 16 16 4 
Holstebro 2,9 3,1 2,9 2 2 0 
Horsens 2,5 2,5 2,5 3 0 1 
Ikast-Brande 1,8 1,8 1,8 1 1 1 
Lemvig 1,2 1,2 1,2 0 0 0 
Odder 1,8 1,8 1,9 10 10 10 
Norddjurs 2,9 3,1 1,9 4 4 0 
Randers 3,5 3,6 3,4 20 16 18 
Regionen 3,4 3,6 3,6 96 57 43 
Ringkøbing-
Skjern 1,8 1,8 1,6 3 3 2 
Samsø 3,5 3,5 3,5 0 0 0 
Silkeborg 3,8 3,8 3,7 6 6 7 
Skanderborg 2,2 2,3 2,2 1 1 2 
Skive 3,7 3,7 2,6 0 0 2 
Struer 2,1 2,1 2,1 0 0 0 
Syddjurs 3,3 3,5 3,5 3 3 1 
Viborg 2,4 2,4 2,1 0 0 0 
Århus 3,9 4,2 4,2 107 70 71 
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