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Region Midtjylland
Direktgr Lars Hansson
Skottenborg 26

8800 Viborg

I henhold til aftale med Regionen d. 23. august 2012 og for at imgdekomme Regi-
onens gnske om indarbejdelse af en reduktion i betalingen, nar staten leverer 4
Desiro tog, fremsendes punkterne til en fremtidig aftale mellem DSB og Regionen.

Det er DSB opfattelse, at samdriften vil veere mulig fra kereplanskift, K13 i de-
cember 2012. Dette vil dog kreeve en tilkendegivelse fra Regionen inden d. 1.
september 2012.

DSB er orienteret om, at endelig afgegrelse i Regionen forst vil ske, ved forst
kommende Regionsmgde i september 2012. DSB foreslar at DSB og Regionen
afventer endelige aftaleindgaelse inden pressen orienteres, hvilket kan gares
samme dag som aftalen underskrives. Indhold af pressemeddelelser afstemmes
mellem DSB og Regionen.

DSB ser frem til en hurtig tilbagemelding. Vi forventer at samdriften kan danne
grundlag for et stort lgft af togtrafikken pa Odderbanen, Grenaabanen, men ogsa

for den kollektive trafik generelt i Arhus omrédet.

For yderligere uddybning eller afklaring af spgrgsmal star vi naturligvis til radig-
hed.

Med venlig hilsen

Ove Dahl Kristensen

DSB

24. august 2012

DSB
Sglvgade 40. A-G
DK-1307 Kgbenhavn K



Parterne er enige om at arbejde hen imod at indgd en aftale der blandt andet
indeholder nedenfor anfgrte elementer (ikke udtemmende). Parterne er endvidere
enige om at der ferst foreligger en endelig aftale mellem parterne nar det samlede
aftalekompleks er underskrevet af parterne.

Aftale indhold mellem DSB og Region Midtjylland:

e DSB leverer drifts ydelser (Driftsydelser) som underleverandgr til Midtjy-
ske Jernbaner eller Midtjyske jernbaner Drift. 1 den forbindelse har DSB
ansvaret som operatgr for driften p4 Odderbanen.

e DSB overtager personale tilknyttet driftsafdelingen i Odder (lokofarere,
togrevisorer, billetseelgere, adm. personale og vaerkstedspersonale)

e Alle Driftsydelser leveres uden tilskrivning af 25% moms

e DSB betaler i Driftsydelsesperioden (kontraktperioden) infrastrukturafgift
til Midtjyske jernbaner, beregnet for K13 i PL12 til kr. 1.100.000+ moms

e DSB betaler i Driftsydelsesperioden husleje for leje af veerkstedet i Odder,
PL12 kr. 600.000+moms

e DSB bidrager til finansiering af mindre tilpasninger og forbedringer pa Od-
derbanen, samlet tilskud kr. 150.000

e DSB vil anvende Desirotog i Driftsydelsesperioden for den planmeessigt
samdrift (12 szet), saledes alt kagrsel pa Odderbanen udfgres uden anven-
delse af Y-tog. DSB forbeholder sig ret til, at anvende IC3 tog til enkelte
afgange, hvis dette skulle blive ngdvendig.

e Udvidet kareplan i forhold til nuveerende kgreplan, man — fre flere afgange
om aftenen, lgrdage og sgndage.
Samlet kgreplankilometer K13 511.503 og litra km. 532.491

e Lgbende mulighed for indseettelse af ekstra tog eller opformeringer i en
kareplansperiode mod ekstra betaling. Skal altid aftales mellem parterne.

e /ndret kgreplan i forbindelse med kgreplanskift, evt. ekstra omkostninger
reguleres i henhold til litra km. Beregning og fordeling. Aftales altid mel-
lem parterne.

e DSB forestar og finansierer veerkstedsombygningen. Nar Driftsydelsespe-
rioden er til ende eller nar DSB forlader veerkstedet i Odder skal Regionen
betale 2 mio. til DSB for Regionens andel i ombygningen af veerkstedet.

e Midtjyske Jernbaner betaler en samlet grundpris for Driftsydelserne pa PL
12 kr. 34.100.000.
MJBA'’s refusion for Infrastrukturafgift og husleje for veerkstedet samt ikke
fradrags-berettiget moms for disse omkostninger, er indregnet i grund-
pris.
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e MJIBA afholder samtlige udgifter til husleje og drift af lokaler pa Odder St., Side 3/3
tilsvarende afholder DSB udgifterne for lokalerne i Aarhus og Grenaa.

e Opstart markeres med et feelles arrangement mellem Regionen/Midttrafik
Midtjyske jernbaner og DSB. Arrangementerne arrangeres i feellesskab
mellem parterne og omkostninger fordeles med 50% til DSB og resten til
Regionen/Midttrafik/Midtjyske Jernbaner.

e Regeringen indgik d. 12. juni 2012 en trafikaftale hvoraf fremgar, at sta-
ten har til hensigt at stille fire Desirotog vederlagsfrit til Regionen Midtjyl-
lands radighed med henblik p& at disse tog anvendes til samdrift pad Od-
der- og Grenaabanen.

Nar hvert af de ovenfor anfarte Desirotog modtages af Regionen og ind-
seettes i fuld samdrift p4 Odder- og Grenaabanen, kan DSB udtage et af
DSB ejet/lejet togseet fra samdriften pad Odder- Grenaabanen. Samtidigt
reduceres Regionens betaling til DSB med et belgb svarende til 1,818 mil
kr. pr. togsaet pr. driftsar (se Omkostningsberegning). Reduktion pabe-
gyndes den fgrste hele maned efter indszettelse af statens nye Desirotog
og nar toget har opnéaet og er i fuld drift.

Omkostningsberegning: 1 henhold til DSB omkostningsberegninger, hvilke
ligger til grund for den samlede pris pa 34,1 mil kr. pr. driftsar, udger Re-
gionens betaling til DSB for den samlede leje af DSB ejet/lejet materiel in-
den indseettelse af de fire Desirotog staten stiller til Regionens radighed
7,272 mil kr. pr. drifts &r. Dette svarer til 1,818 mil kr. pr. driftsar. pr.
togseet.

Manedsberegning: (7,272 mil kr. / 4 tog / 12 maneder multipliceret med
antal maneder toget er i fuld drift resten af et driftsar.)

e For gvrige vilkdr som ikke fremgar heraf, henvises til referat fra madet

den 10. maj 2012, samt tidligere udarbejdet kontraktudkast mellem Midt-
trafik og DSB.

Kgbenhavn, den 24. august 2012.

Ove Dahl Kristensen
Direktgr DSB
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Midttrafik

Direktar Jens Erik Sgrensen
Sgren Nymarks vej 3

8270 Hgjbjerg

Redeggrelse for kareplan Odderbanen

| henhold til aftale fremsendes hermed redeggrelse for kereplansforhold.

Straekning: DSB F&R
¢ Begge strekninger er enkeltsporede, derfor skal der i planleegning tages
hensyn til hvor der kan ske passage mellem 2 tog (krydsninger). 19. oktober 2012
e Odderbanen har 18 standsningssteder med behovsstandsning pa 26,5 km.
DSB
Materiel- & passagerforhold: Selvgade 40
e Desirotog har en hurtigere acceleration end Y-tog og har bedre bremseevner, DK-1307 Kgbenhavn K
men ggede sikkerhedsforanstaltninger ved dgrabninger og lukninger, betyder
ekstra tidsforbrug ved alle standsninger. Pa trods af hurtigere tog og tog som Mobil 24 68 48 38
0gsa bremser bedre, betyder ggede sikkerhedsforanstaltninger ved darene, erihans@dsb.dk
samlet set mere tidsforbrug beregnet for hele straekningen. www.dsb.dk

e Pa Grenaabanen har der ved indsa®ttelse af nye tog, betydet vaesentlig flere
passagerer, som betyder flere stop og lengere ekspeditionstid pr.
standsningssted. Den samme effekt forventes pa Odderbanen.

o Eksempel: 20 sek. mere forbrug pr. standsningssted x 18 standsninger er lig
med 360 sek. = 6 min.

Efter grundig analysearbejde pa de ovennavnte forhold er konklusionen, at karetid pa
Odderbanen med karsel med Desirotog skal veere mere end 39 minutter.

Ved forsinkelser, selv af mindre karakter (1-2 min), vil forsinkelserne hurtigt blive gget
og brede sig til andre tog, pga. enkeltsporet baner og krydsningsmuligheder.
Erfaringer fra Grenaabanen, har betydet nadvendige delaflysninger for igen at
normalisere driften.

| K13 er der indarbejdet beregnet ekstra karetid, samt "luft” i Aarhus pa 4 minutter,
dette for at kunne opsamle mindre forsinkelser pa bade Grenaabanen og Odderbanen,
saledes mindre forsinkelser ikke @gges eller breder sig til andre tog.

DSB samlede konklusion er, at vi med anvendelse af kegretiderne som er indarbejdet i
K13, tages der hensyn til de ovennavnte beskrevne forhold og K13 kgreplan er

realistisk for anvendelse ved opstart af samdriften.

DSB vil labende holde gje med driften, af trafikken pa de 2 straekninger og fortsat
vurdere mulighederne for reduktion i karetiderne.

For yderlig information star jeg gerne til radighed.

Med venlig hilsen

Erik Hansen
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Midttrafik
Segren Nymarks Vej 3
8270 Hgjbjerg

Arhus Nzerbane - hdndtering af kontrolafgifter

I forbindelse med feerdigggrelse af operatgraftale for Odderbanen, der
skal indgds mellem Midttrafik, Midtjyske Jernbaner og DSB, er det ngd-
vendigt at fa aftalt betingelserne for billetkontrol samt administration af
kontrolafgifter.

Udgangspunktet er, at DSB og Midtjyske Jernbaner i dag anvender to
forskellige saet af forretningsbestemmelser, samt har egne systemer og
procedurer for udstedelse og betaling af afgifter.

Tidligere indgdet aftale om anvendelse af Midttrafiks system, har vaeret
baseret p&, at DSB ville etablere datterselskabet DSB Aarhus Naerbane
som et selvstaendigt A/S efter samme principper som f.eks. DSB S-tog,
og derfor ville selskabet have mulighed for, at ansaette eget togpersonale
i stgrrelsesordenen 10 medarbejdere, og ville derfor have begraensede
ulemper ved at anvende Midttrafiks system for kontrolafgifter.

DSB har siden besluttet, at aftalen om driften pa Odderbanen og samdrift
skal indgds med DSB SOV, hvilket medfgrer at DSB som udgangspunkt
gnsker at anvende samme regelsat som for gvrige DSB straekninger.
Andringen er meddelt Regionen og Midttrafik medio december 2011.

DSB beklager sendringens fglger, men haber pa forstdelse hos Midttrafik
for de problemstillinger dette har medfgrt, men ogsa at vi i feellesskab
kan finde en, for begge parter god Igsning som primeert tilgodeser kun-
derne, men ogsa i hgj grad tager hensyn til de samlede omkostninger for
begge parter.

Ref. CLKL@DSB.DK
Dato 17. oktober 2012

Journalnr.
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I forhold til den fremtidige aftale, ser DSB som udgangspunkt mulighed
for 3 scenarier :

1. DSB tager det fulde ansvar for kontrolafgifter, og der indfgres de
samme forretningsbetingelser pa Odderbanen, som DSB i dag anven-
der pa@ Grenaabanen.

2. Der foretages ingen harmonisering af forretningsbestemmelser. Det
betyder, at DSB udfgrer kontrol Grenaabanen efter DSB'’s forret-
ningsbestemmelser og efter Midttrafik’s forretningsbestemmelser pa
Odderbanen. DSB opkraever afgifter for Grenaabanen, og Midttrafik
tilsvarende p& Odderbanen.

3. DSB udfgrer kontrol efter Midttrafik's forretningsbestemmelser pa
begge straekninger, og Midttrafik varetager opkraevning af afgifter.

I forlzengelse af de tre scenarier kan der tilfgjes fglgende :

Ad. 1:

DSB foreslar at det fulde ansvar ogsa medfgrer den fulde risiko. Dvs. DSB
betaler en fast arlig ydelse til Midttrafik svarende til den sum, som Midt-
trafik kan dokumentere, at de ville have faet i indtaegt for betalte afgifter
fratrukket en omkostning der aftales for administration af ordningen. Be-
talingen kunne f.eks. modregnes i den Igbende betaling fra Midtjyske
Jernbaner til DSB, og belgbet omfattes af den arlige prisregulering i afta-
len.

DSB har sdledes den fulde risiko for, at fa udfert et passende antal kon-
troller, som kan sikre en gkonomi fra betalte afgifter svarende til den sum
der er betalt til Midtjyske Jernbaner/Midttrafik. Derved undgas, at der skal
formuleres krav om udfgrelse af billetkontrol, stikprgveplan mm, fordi det
er i DSB's egen interesse at kontrollen faktisk udfgres.

Ad. 2:
Til forskel fra scenarie 3, sker der ingen deling af ansvar og opgaver, og
handteres administrativt i de 2 systemer som allerede er etableret.

Ad. 3 :

I modsaetning til scenarie 1 og til dels scenarie 2, sker der her en deling
af ansvar og opgaver, hvilket kraever formulering i aftalen ift graensefla-
der og procedurer. Da alle betalte afgifter vil tilfalde Midttrafik, skal der

efterfglgende ske en opggrelse i to dele, da DSB skal betales for den an-
del der stammer fra afgifterne pa Grenaabanen. Desuden skal der laves
opggrelser pd omkostninger til administration, da DSB ville skulle betale
Midttrafik for hdndteringen af de afgifter der stammer fra Grenaabanen.

Herudover skal der tilfgjes den forklaring, at DSB siden juli 2012 har gen-

nemfgrt en omfattende aendring af organisering af togpersonalet, der be- 9
tyder at personalet pd Grenaabanen ikke laengere er en mindre, selv-

steendig enhed, men indgar i en stgrre styrke pd ca. 200 medarbejdere,

der ogsd arbejder pd andre DSB straekninger. Det betyder at de tidligere
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tanker om etablering af en mindre gruppe specifikt til naerbanen, ikke kan
realiseres.

Udover de beskrevne overordnede principper, har hvert scenarie et antal
fordele og ulemper der er beskrevet pa de fglgende sider.

Som det tydeligt fremgar, mener DSB, at scenarie 1 har flest fordele og
faerrest ulemper, nar det vurderes ud fra hensyn til kunder, medarbejdere
og begge aftalens parter. DSB gnsker derfor, at fastholde synspunkter
om, at DSB's forretningsbestemmelser for kontrolafgifter anvendes for
b&de Odderbanen og Grenaabanen.

Med udgangspunkt i dette brev og i relation til de beskrevne Igsningsmo-
deller, gnsker DSB afholdt et mgde for afklaring inden d. 25. oktober
2012, da endelig kontraktskrivning pabegyndes denne dag.

Venlig hilsen

Claus Klitholm



Scenarie 1 :
Anvendelse af DSB's bestemmelser pa begge straekninger

Fordele: Ulemper:

Enkelt at forstd for kunden, med
samme ordning pa begge straeknin-
ger.

Kunden vil mgde DSB personale i
DSB tog, og vil finde det naturligt at
kontrollen foregdr efter DSB’s regler.

Ingen udviklingsomkostninger til Zonerne pa Odderbanen skal pro-
PDA’er. DSB’s PDA har desuden facili- | grammeres i DSB software.

teter til fejlmelding og kvalitetsrap-
porter, og har 2D scanner til valide-
ring af SMS billet og Print selv billet.

Mer-investeringer i PDA belgber sig til
4 pda'er som DSB anskaffer.

Ingen gkonomisk risiko for Midttrafik,
som far en fast arlig betaling svaren-
de til afgifter med prisregulering.

Kraever kun en simpel formulering i
aftalen, som fastsld den overordnede
ansvarsfordeling.

Simpel administration, fordi alle afgif-
ter registreres i DSB system og hand-
teres ensartet.

Understgtter DSB’s aftale med de
faglige om, at arbejde hen imod én
PDA til alle funktioner. Ingen udgifter
til uddannelse fordi alle DSB medar-
bejdere er uddannet i DSB forret-
ningsregler og brug af DSB PDA.

Indfgrelsen af DSB's princip om salg
af billet med gebyr ved fgrste kontrol
af ugyldig billet, som giver faerre
konflikter og bedre kundeoplevelse.

Kraever fornyet behandling i Midttra-
fik's bestyrelse, da der foreligger an-
den beslutning fra oktober 2011.
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Scenarie 2 :
Ingen harmonisering - der anvendes to saet forretningsbestem-
melser

Fordele: Ulemper:

Sveert at forstd for kunden, som op-
lever en markedsfgring af et harmo-
niseret produkt.

Kunden vil mgde DSB personale i
DSB tog, som nogen gange anvender
DSB regler og andre gange Midttrafik

regler.
Ingen udviklingsomkostninger til Alle medarbejdere skal udstyres med
PDA'er, og ikke for anskaffelse af 2 PDA’ere. Stor omkostning, hvis alle
yderligere PDA'er. 200 DSB medarbejdere skal have

Midttrafik’s PDA.

En vis gkonomisk risiko for Middtra-
fik, fordi indtaegten fra betalte afgif-
ter kan variere.

Kraever kun en simpel formulering i
aftalen, som fastslar den overordne-
de ansvarsfordeling.

Ineffektiv administration fordi der
skal opretholdes to systemer.

Ingen udgifter til uddannelse fordi Uddannelse i regler/ bestemmelser
alle DSB medarbejdere er uddanneti | for Odderbanen for ca. 200 DSB
forretningsregler og anvendelse af medarbejdere.

pda.

Forskellige regler pé’l hver straekning
vil give anledning til konflikter mel-
lem personale og kunder, samt efter-
fglgende opgaver til administration

og sagsbehandling. Indfgrelse af flere
PDA’er er i modstrid med DSB’s aftale
med de faglige om at arbejde hen
imod én PDA-Igsning.

Kraever fornyet behandling i Midttra- 9
fik's bestyrelse, da der foreligger an-
den beslutning fra oktober 2011.
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Scenarie 3 :
Anvendelse af Midttrafik's bestemmelser pa begge streekninger

Fordele: Ulemper:

Enkelt at forstd for kunden, da det | Tilbagerulning af DSB's nuvaerende
er samme ordning pa begge straek- | ordning pa Grenaabanen, kan give
ninger. anledning til utilfredshed og konflikter
mellem personale og kunder.

Kunden vil opleve samme forret- Kunden vil mgde DSB personale i DSB
ningsbestemmelse som i busserne. | tog p& Grenaabanen, der administre-
rer Midttrafik's regler.

Store etableringsomkostninger fordi
DSB's togpersonale p& Grenaabanen,
i dag er en del af en stgrre styrke pa
ca. 200 medarbejder. Dvs. at der en-
ten skal anskaffes yderligere 200
PDA'er eller at Midttrafik's Igsning
installeres pa DSB's PDA'er. Da hver
medarbejder har personlig PDA, vil
det kraeve 200 installationer inklusiv
licens til cpr kontrol - og under forud-
saetning af, at det er teknisk muligt
og sikkerhedsmeessigt kan godken-
des.

En vis gkonomisk risiko for Midttrafik,
fordi indteegten fra betalte afgifter
kan variere.

Kraever detaljeret formulering i afta-
len, fordi der sker en deling af roller
0g ansvar, som skaber graenseflader.

Kompleks administration, fordi der
skal afregnes og fordeles mellem
Midttrafik og DSB.

Udgifter til uddannelse ift. anvendelse
af Midttrafik's applikation og evt. PDA.

Kraever ingen fornyet behandling i

Midttrafik's bestyrelse. 9




Niels-Jorgen Danielsen

Fra: Claus Klitholm [mailto:clkl@dsb.dk]

Sendt: 18. oktober 2012 13:48

Til: Torben Borum; Erik Hansen

Cc: Mikkel Degn; John Kristensen; Jens Erik Sgrensen; Christian Glad Filtenborg [S-Tog]
Emne: SV: Opfglgning pd madet den 15. oktober 2012

Hej Torben,

Det er ret beklageligt, for vi synes at vi har veeret helt objektive og vi mener at der er klart flest og starst fordele ved at
indfgre DSB's bestemmelser og DSB's pda-lgsning.

Kundesynspunktet tror jeg ikke at vi kan veere uenige om, for vi kan jo ogsa haevde at hensynet til kunderne
understgtter valg af DSB's bestemmelser. Vi har samme tilgang om at kunder hos DSB skal behandles ens alle
steder - og i dette tilfeelde benytter kunden et DSB-tog og kontrolleres af DSB personale. Hvis sammen kunde havde
siddet i Intercity tog ud fra Arhus, ville man opleve at sidde i et DSB tog og blive kontrolleret af méske endda samme
DSB medarbejder - men efter DSB regler, sa det ville ogsa kunne opfattes ulogisk af kunden. S& uanset hvilken
lasning vi matte blive enige om, kan vi vist godt veere enige om at vi har en kommunikationsopgave - men jeg har
sveert ved at se at kundesynspunktet alene skal kunne pege pa anvendelse af MT's bestemmelser.

Der er et centralt aspekt i sagen som ikke bergres i jeres svar, nemlig hvorledes vi far etableret en tilfredsstillende
pda-lgsning. Et udgangspunkt kunne veere at kreeve at togpersonalet anvendte ialt 3 pda'er (MT's, DSB's + en
Rejsekort validator som vi bruger pa Grenaabanen) men det vil give stor modstand fra personalet, bla fordi DSB har
indgaet aftale om at arbejde for én pda-lasning og nu gar vi sd i modsat retning. Vi kommer heller ikke udenom at
anvende DSB's pda og derfor ville det veere oplagt at f& afklaret om MT's regler kan programmeres pa DSB's
terminaler, og den opgave har vi sat igang men den ansvarlige medarbejder hos os er pa ferie, og er farst til radighed
pa mandag.

Men hvis vi antager at det er teknisk muligt og kan gares indenfor overskuelig tid, vil mit forslag veere at vi arbejder pa
at indfare MT's regler pa begge streekninger men at vi alene anvender DSB's pda - og at Midttrafik deekker alle
omkostninger til omstilling, omprogrammering, licenser, uddannelse mm mod til gengeeld at fa sine regler indfgrt. Det
vil s betyde at MT har ansvaret for administration af afgifterne, og at der skal aftales procedure for afregning for
betalte afgifter.

Alternativet vil veere at anvende DSB's regler og DSB's pda - det vil alene kreeve omprogrammering sa de kan
handtere Odderbanens zoner og den omkostning er DSB villig til at deekke. Administrationen vil s& vaere DSB's
sammen med risikoen for kontrollen, og Midttrafik vil modtage en fast betaling for afgifterne modregnet et aftalt gebyr
for administration.

Nar de to pda-lgsninger stilles op pa den made, ma det veere klart at anvendelsen af DSB's bestemmelser har feerrest
etableringsomkostninger for Midttrafik, lettest kan handteres i aftalen og giver den letteste administration i
aftaleperioden, og derfor har vi peget pa den lgsning. Men hvis Midttrafik er indstillet pa at bzere det fulde
projektmaessige ansvar og den fulde gkonomiske omkostning ved omstillingen, vil DSB veere indstillet pa at arbejde
for den Igsning.

Hilsen Claus
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Notat vedr. hgringssvar fra kommuner
om a&ndring af takster for Flextur

Bestyrelsen for Midttrafik behandlede pa sit mgde 17. august 2012 taksterne (kundens egenbeta-
ling) pa Flextur. Det gav anledning til, at Bestyrelsen gnskede at aendre taksterne for Flextur pa

flg. made:

1. Haeve den laveste takst fra 3 til 4 kr. pr. km.
2. Fjerne ledsagerrabatten.
3. Andre minimumsbetalingen til en opstartsbetaling.

Bestyrelsen gnskede at tage endelig stilling til taksten for Flextur efter en hgring blandt kommu-
nerne. Kommunerne har med hgringsfrist 19. oktober 2012 givet nedenstdende bemaerkninger til
de foresladede sndringer. | parentes efter kommunens navn er naevnt, hvilken takst kommunen i

dag bruger.
Kommune Hgringssvar
Favrskov e Foreslar at, Midttrafik gennemfgrer en samlet evaluering af ordningen i
(3 kr. pr. km) lgber af 2013, som kan danne udgangspunkt for en eventuel beslutning
om justering af taksterne.
Alternativt foreslas at

e Den laveste takst stiger fra 3 til 4 kr. pr. km.

e Ledsagerrabatten bibeholdes i et reduceret omfang. Det kunne eksempel-
vis veere 50 % egenbetaling(eller mindre, hvis der er forhold, der taler
herfor).

o At der ikke indfgres opstartsgebyr, men at minimumsbetalingen i stedet
stiger fra 20 til 30 kr.

Hedensted e Haeve den laveste takst fra 3 til 4 kr. pr. km.
(7 kr.pr. km) e lkke at fjerne ledsagerabatten men sndre den til 50 % for 1. ledsager og
75% for de gvrige ledsagere.
e /Endre minimumsbetalingen til et opstartsgebyr p& 20 kr. pr. tur.
¢ Kommunen gnsker at Flextur skal markedsfgres mere intensivt og klart.
Herning Herning Kommune giver ikke for nuveerende tilskud til Flextur, derfor undlader

(14 kr. pr km)

Herning Kommune at forholde sig til de konkrete forslag til taksteendringer. Det
skal dog bemaerkes, at enhver taksteendring, der mindsker den kommunale ud-
gift til Flextur, vil veere positiv i forhold til Herning Kommunes mulighed for i
fremtiden at matte veelge at betale tilskud til Flextur.

Ud fra et miljgmaessigt hensyn bgr der fastholdes en ledsagerrabat i et eller an-
det omfang.

Holstebro
(14 kr. pr km)

Sagen er behandlet i teknisk udvalg og der er ingen bemaerkninger til hgringen




Kommune

Hgringssvar

Horsens
(14 kr. pr km)

e Ingen bemeerkning til eendringen af laveste takst, da det ikke er relevant
for Horsens Kommune.

e Forslaget om at fjerne ledsagerrabatten kan tiltreedes med bemeerkning
om, at de normale regler for rabat i den kollektive trafik i stedet skal vae-
re geeldende.

e Forslaget om at eendre minimumsbetaling til en opstartsbetaling kan til-
treedes.

Ikast-Brande

e Haeve den lave takst fra 3 til 4 kr. pr. km. kan accepteres.

(7 kr.pr. km) ¢ Kommunen stgtter ikke sendringen af ledsagerrabatten. Ordningen bgr
fastholdes, en mindre justering kan overvejes.

e Kan ikke tiltreede at minimumsbetalingen eendres til et opstartsgebyr, da
konsekvensen er, at alle ture fordyres. Kommunen er kendetegnet ved
lange afstande.

Lemvig Stotter at
(7 kr.pr. km) e /Endringen fra 3 til 4 kr. pr. km.

e Ledsagerrabatten fjernes.

e Minimumsbetalingen fastholdes uden opstartsgebyr med begrundelse i, at
opstartsgebyr vil gare tilbuddet mindre attraktivt i tyndt befolkede omra-
der.

Norddjurs Kommunalbestyrelsen udtaler: det er vanskeligt, at vurdere de konkrete virknin-
(3 kr.pr. km) ger af eendringerne. Det gnskes, at der foretages beregninger af eendringerne in-
den der treeffes en afggrelse.
Kommunen mener at:

e Der skal veere den laveste mulige pris pr. km og om ngdvendigt kan den
heeves fra 3 til 4 kr.

e Ledsagerrabatten bgr fastsaettes pa samme niveau og til samme mal-
gruppe som geelder for buskegrsel, herunder ogsa muligheden for bgrnera-
bat.

e Der fastsaettes en mindstepris pa 30 kr. eller hgjere og at denne aflgser
startgebyret.

Norddjurs Kommunes gnsker bygger pa den forudsaetning, at takststrukturen
malretter Flexture til de borgere, der har reelt brug for dette alternativ til bus-
karsel. Og pa den baggrund gnsker kommunen beregninger fremlagt, der isaer
belyser konsekvenserne af de forskellige muligheder, inden kommunen udtaler
sig endeligt.

Odder Miljg- og teknikudvalget har ingen bemaerkninger til de foreslaede aendringer af

(14 kr. pr km)

betalingen for Flextur. De foreslaede esendringer har pt. ingen betydning for
kommunen.

Randers
(7 kr.pr. km)

Randers Kommune afgiver positivt hgringssvar, dog med bemaerkning om, at
ledsagerrabatten ikke bgr fjernes helt, men i stedet reduceres til en lavere pro-
centsats, fx 50 %

Randers Kommune ser i hgj grad Flextur som et supplement til den kollektive
trafik, men da ordningen i praksis ogsa fungerer som et supplement til andre
kagrselsordninger, fx handicapkgrsel, vurdere kommunen, at det kan veere en
veerdifuld Igsning, at en evt. ledsager kan kgre med til reduceret pris.




Kommune

Hgringssvar

Ringkgbing- Kommunen henstiller, at Flextur forbliver i sin nuveerende form med sine nuvae-

Skjern rende fordele.

(3 kr.pr. km)
Kommunen har 1. august tilsluttet sig 3 kr. pr. km og kender p& den baggrund
ikke udviklingen i brug af Flextur. Endvidere har kommunen kommunikeret bredt
til sine borgere om ordningen (bl.a. trykt 3.000 foldere) og gnsker derfor ikke at
andre i betalingen.
Kommunen mener at, | de tyndt befolkede omrader er Flextur et rigtigt godt og
billigt alternativ til den kollektive trafik.

Samsg Kommunen har ikke afgivet hgringssvar.

(14 kr. pr km)

Silkeborg e Teknik- og Miljgafdelingen har ikke umiddelbar en vurdering af den lave
(7 kr.pr. km) takst pa Flextur skal veere 3 eller 4 kr. pr km.

e Det vurderes, at den nuveerende Flextur ordning til 7 kr. pr. km bgr op-
retholdes i den nuvaerende form med ledsagerrabat og uden opstartsge-
byr

Ved omleaegningen af bybuskgrsel i 2011 blev flere af de sene aftenture nedlagt,
da kun enkelte kunder anvendte kgrslen. Disse kunder har maske forsat et be-
hov, som nu kan daekkes af Flextur. Derfor er det vigtig, at Flextur fortsat tilby-
des til en pris, som er overkommelig for kunden.

Skanderborg Miljg- og Planudvalget tilslutter sig de 3 forslag fra Midttrafiks bestyrelse om

(14 kr. pr km)

andret egenbetaling for brug af Flextur.

Skive Skive Kommunes Udvalg for Teknik og Miljg har behandlet forslaget og det med-
(7 kr.pr. km) deles, at: "Midttrafiks forslag til taksteendringer tiltreedes af udvalget.”
Struer Sagen har veeret behandlet af Teknik- og Miljgudvalget. Struer Kommune kan til-
(7 kr.pr. km) slutte sig de af Midttrafik opstillede aendringer.
Syddjurs Udvalg for natur, teknik og Miljg og @konomiudvalget indstiller fglgende til byra-
(3 kr.pr. km) det for Syddjurs Kommune:
e Syddjurs Kommune stgtter at den laveste takst haeves fra 3 til 4 kr. og
med en ledsagerrabat pa 50 %
e Syddjurs Kommune er dog beteenkelig ved at fastssette en minimumsbe-
taling pa 20 kr. pr. opstartsadresse
Viborg Det har ingen konsekvens at haeve taksten fra 3 til 4 kr., da Viborg Kommune
(7 kr.pr. km) benytter sig af 7 kr. pr. km

Det vurderes:
o At forslagene vil give Viborg Kommune en mindre besparelse.
o For kunderne vil det betyde, at der altid skal betales fuld pris for Flexkar-
sel uanset hvor mange, der rejser sammen.
Det anbefales:
e At der bibeholdes en vis form for ledsagerrabat, sa Flextur stadig kan be-
nyttes som et attraktivt alternativ til den faste busforbindelse.




Kommune

Hgringssvar

Aarhus

(3 kr. pr. km
i en del af
kommunen)

Arhus Kommune har fglgende alternative forslag til eendringer af betaling for
Flextur:
e Taksten haeves fra 3 til 4. kr. pr. km.
e Ledsagerrabatten pa 90 % fjernes ikke, men andres til en rabat pa 25 %
¢ Minimumsbetalingen haeves til 30 kr. i stedet for at indfagre et startgebyr
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Opleeg til reviderede bodsbestemmelser

Hvis misligholdelsen ikke er af en sadan karakter, at opsigelse af kontrakten kan komme
pa tale, kan Midttrafik bringe nedennasvnte sanktioner i anvendelse.

Midttrafik kan paleegge gkonomiske sanktioner i forbindelse med kvalitetsbrist, konstateret
af Midttrafik ved kontrol i eller uden for busserne, eller i gvrigt dokumenterede kvalitets-

brist.

| falgende

| falgende

situationer har Midttrafik ret til at modregne 500 kr. pr. konstateret tilfeelde:
Manglende overholdelse af afgangs- og korrespondancetider, hvor busselskabet
har ansvaret

Anvendelse af reservebus, der ikke opfylder buskravene, uden aftale
Promovering overfor kunden, uden aftale

Manglende adgang til bus ved endestationsophold

Manglende Midttrafik-informationsmateriale i og pa bussen

Manglende nedtagning af uaktuel reklame/informationsmateriale

Manglende eller uacceptabel uniformering af chauffar

Manglende eller for sen indsendelse af miljgsynsrapport

Manglende eller for sen indsendelse af busoplysningsskema, registreringsattest
og busoversigtsskema ved kontraktstart eller busudskiftning

Manglende eller for sen indsendelse af arlig opggrelse over eksisterende bus-
park og breendstofforbrug

Manglende eller for sen indsendelse af teelleskemaer

Manglende indsendelse af dokumentation for uddannelsesforlgb for medarbej-
dere

Manglende videre sendelse af klager over busselskabet til Midttrafik

situationer har Midttrafik ret til at modregne 1.000 Kkr. pr. konstateret tilfeelde:
Kgrt for tidligt fra endestation

Manglende eller forkert billettering

Forkert eller mangelfuld destinationsskiltning

Uacceptabel ud- eller indvendig renggring af bus

Uacceptabel ud- eller indvendig vedligeholdelse af bus

Hasarderet og ikke-kundevenlig karsel

Ikke servicevenlig chauffgroptraeden

Overtreedelse af chauffgrens rygeforbud

Chauffgrs benyttelse af handholdt mobiltelefon

For sen afgivelse af melding ved driftsuregelmaessigheder

Manglende eller for sen afgivelse af redeggrelser i sager ved kvalitetsbrister
Manglende eller for sen afgivelse af udtalelser ved kundeklager

Anvendelse af kontraktbus til anden kgrsel, uden aftale



Stk. 3

Stk. 4

Stk. 5

| folgende situationer har Midttrafik ret til at modregne 2.000 kr. pr. konstateret tilfeelde:
¢ Anvendelse af kontraktbus, der ikke opfylder buskravene, uden aftale
e Manglende udskiftning af defekt billetteringsudstyr
¢ Manglende afgivelse af melding ved driftsuregelmaessigheder
e Ukorrekt indstilling af klippekortsautomat og billetmaskiner
e Manglende eller ukorrekt palogning af Rejsekortudstyr (hvis Rejsekortet indfg-
res i Midttrafik)

Sanktioner i forbindelse med udgaede ture.

Hvis en del af den aftalte kgrsel ikke gennemfgres som planlagt, foretager Midttrafik mod-
regning i betalingen pa 1.250 kr. pr. kareplantime, svarende til kr. 20,83 pr. minut.

Udgaet kersel, der skyldes trafikuheld, ekstreme vejr- og trafikforhold eller force majeure
begivenheder samt udgaet karsel pa grund af arbejdskonflikter, blokader eller lignende
indgar ikke.

Modregningen i betalingen sker ud over bortfald af betaling i henhold til § 19, stk. 2 og 3.

Hvis busselskabet undlader at anvende det kreevede breaendstof, har Midttrafik ret til at re-
ducere betalingen med 25 kr. pr. kgreplantime for den karsel, det drejer sig om. Midttrafik
kan kreeve dokumentation for, at det aftalte breendstof anvendes.

De sanktioner, der er opregnet i de foregdende stykker, kan bringes i anvendelse, selv om
Midttrafik ikke kan sandsynligggre/dokumentere noget gkonomisk tab. Det forhold, at
busselskabet ma tale modregning i henhold til ovenstdende, fritager ikke selskabet fra
uopholdeligt at bringe de patalte forhold i orden. Sker dette ikke, ma busselskabet ogsa
for samme forhold tale yderligere modregning, ligesom andre sanktioner til kontrakten
kan bringes i anvendelse.
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Oversigt over udbudt buskgrsel i 34. udbud

Kombi-
naton Pakke Ruter |Straekning Timer Busser

A 1 100/ 103 | Odder-Aarhus-Hornslet 34.121 11
A 1 302 Aarhus-Beder-Norsminde-Odder 7.464 3
1 Total 41.585 14

A 2 306 Odder-Horsens 6.429 2
2 Total 6.429 2

A 3 331 Skanderborg-Odder 4.380 2
3 Total 4.380 2

B 4 100 Odder-Aarhus-Hornslet 30.773 11
B 4 319 Hornslet-Auning-Allingabro-@rsted 6.305 2
B 4 221 Randers-Voldum-Hornslet 2.074 2
4 Total 39.152 15

B 5 211 Randers-@rsted-Udbyhgj 8.042 3
5 Total 8.042 3

C 6 200/ 109 | Skanderborg-Aarhus-Hinnerup/Grundfar 33.891 12
C 6 107 Skanderborg-Horsens 8.740 4
6 Total 42.631 16

C 7 311 Silkeborg-Ry-Skanderborg 974 1
7 Total 974 1

Cc 8 309 Skanderborg-Galten (Herskind) 4.087 2
C 8 330 Skanderborg-Jeksen-Lasby 3.082 2
8 Total 7.169 4

9 121/ 352 | Aarhus-Rgnde-Ryomgard 16.649 7

9 123 Aarhus-Rgnde-Ebeltoft 15.151 4

9 122 Aarhus-Rgnde-Grenaa 10.726 4

9 120 Aarhus-Rgnde-Kolind-Grenaa 10.444 4

9 361 Rgnde-Knebel-Helgenaes 4.254 2

9 Total 57.224 21

D 10 114/ 914 | Aarhus-Hammel-Viborg 20.344 7
D 10 124 Hammel-Hinnerup-Skejby 3.111 2
10 Total 23.455 9

D 11 73 Randers-Bjerringbro-Silkeborg 11.589 4
11 Total 11.589 4

D 12 55 Bjerringbro - Thorsg - Hammel 2.400 2
12 Total 2.400 2

D 13 223 Randers-Hammel-Silkeborg 9.557 4
13 Total 9.557 4

14 200 Skanderborg-Aarhus-Hinnerup/Grundfgr 21.158 8

14 115 Hinnerup-Hadsten-Randers 8.858 4

14 111 Aarhus-Foldby-Hinnerup 6.953 2

14 Total 36.969 14




Kombi-

naton Pakke Ruter |Straekning Timer |Busser

15 214 Randers-Auning-Ryomgaard-Grenaa 12.431 4

15 212 Randers-Ryomgard-Ebeltoft 9.692 4

15 351 Grenaa-Ebeltoft 7.692 3

15 213 Randers-Fjellerup-Grenaa 13.733 4

15 217 Randers-Rgnde 7.425 3

15 Total 50.973 18

16 925 Aarhus-Tirstrup 9.800 6

16 Total 9.800 6

17 960 Viborg-Silkeborg-Vejle 8.668 3

17 60 Viborg-Kjellerup-Silkeborg 7.233 4

17 77 Kjellerup - Rgdkaersbro - Bjerringbro 1.451 1

17 Total 17.352 8

E 18 62 Viborg-@drum-Randers 6.081 2
E 18 928 Holstebro-Viborg-Randers 5.369 2
18 Total 11.450 4

E 19 953 Herning-Viborg-Aalborg 12.354 4
19 Total 12.354 4
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Forslag til takster for klippekort uden for myldretiden

Takstforslag 2013 i Midttrafik gst, Syd og Midt

Midttrafik @st, Syd og Midt, - forslag til priser 2013, klippekort uden for myldretid

jgr‘f‘e'r Midttrafik @st, Syd og Midt Midttrafik @st, Syd og Midt Rabat
zoner
myldretids- myldretids- | myldretids-
Klippekort Klippekort uden for myldretiden klippekort klippekort | klippekort
Voksen Barn Pensionist Voksen Pensionist Barn Voksen Barn Pensionist
1-2 140 85 140 110 110 70 21,4% 17,6% 21,4%
3 190 115 190 155 155 90 18,4% 21,7% 18,4%
4 240 145 240 195 195 115 18,8% 20,7% 18,8%
5 310 180 285 250 230 140 19,4% 22,2% 19,3%
6 370 205 330 295 265 160 20,3% 22,0% 19,7%
7 430 230 370 340 295 185 20,9% 19,6% 20,3%
8 480 260 410 380 325 205 20,8% 21,2% 20,7%
9 530 285 450 420 360 230 20,8% 19,3% 20,0%
10 580 310 490 460 390 250 20,7% 19,4% 20,4%
11 625 335 530 490 425 270 21,6% 19,4% 19,8%
12 670 355 570 525 450 290 21,6% 18,3% 21,1%
Takstforslag 2013 i Midttrafik Vest
Midttrafik Vest, - forslag til priser 2013, klippekort uden for myldretid
potal Midttrafik Vest Midttrafik Vest Rabat
zoner
myldretids- | myldretids- | myldretids-
Klippekort Priser 2013 Klippekort uden for myldretiden klippekort klippekort | klippekort
Voksen Barn Pensionist Voksen Pensionist Barn Voksen Barn Pensionist
1 140 85 140 110 110 70 21,4% 17,6% 21,4%
2 190 115 190 155 155 90 18,4% 21,7% 18,4%
3 255 145 240 205 205 115 19,6% 20,7% 14,6%
4 325 180 275 260 220 140 20,0% 22,2% 20,0%
5 400 220 315 320 250 170 20,0% 22,7% 20,6%
6 460 245 355 370 285 195 19,6% 20,4% 19,7%
7 515 265 395 410 315 210 20,4% 20,8% 20,3%
8 575 285 430 460 345 230 20,0% 19,3% 19,8%
9 635 300 475 510 380 240 19,7% 20,0% 20,0%
10 685 320 510 550 410 260 19,7% 18,8% 19,6%
11 735 340 545 590 435 270 19,7% 20,6% 20,2%
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Notat om hgring af trafikplan for den statslige jernbane
2012-2027

I henhold til ”Lov om trafikselskaber” skal der mindst hvert 4. ar udarbejdes en statslig trafik-
plan. Trafikplanen skal indeholde en redeggrelse for statens overvejelser og prioriteringer for
den jernbanetrafik, der udfgres pa kontrakt med staten. Statens trafikplan danner baggrund
for tilsvarende trafikplaner, der skal udarbejdes i alle trafikselskaber.

Midttrafik har nu modtaget et udkast til statslig trafikplan i hgring med hgringsfrist den 2. de-
cember 2012. Region Midtjylland og samtlige kommuner har ligeledes modtaget planen i hg-
ring. Udkastet til Trafikplan kan findes pa Trafikstyrelsens hjemmeside pa fglgende adresse:
http://www.trafikstyrelsen.dk/DA/Presse/Nyhedsarkiv/Kollektiv-
Trafik/2012/10/Trafikplan.aspx

I dette notat gennemgas de vigtigste forhold i planen, der saettes saerligt fokus pa Trafikpla-
nens betydning for Midttrafiks omrade og der er udarbejdet et forslag til indhold af harings-
svar.

Malseaetning

Staten har en malssetning om danskerne skal kgre dobbelt s& meget tog i 2030 — der sigtes
saledes mod en fordobling af persontransporten fra 6,5 mia. personkm. til 13 mia. personkm.
arligt.

Dette skal bl.a. nds gennem en reekke investeringer i infrastruktur, som allerede er besluttet.
Statens trafikplan gennemgar disse investeringer og giver ud fra dette en vurdering af mulig-
hederne for at leve op til malssetningen.

Planen konkluderer, at de allerede besluttede investeringer — sammen med den generelle ud-
vikling i bl.a. befolkningstal og befolkningens sammensaetning (kaldet baggrundsvaekst) vil
medfare en stigning i trafikken til ca. 11,1 mia. personkm. i 2030. For at na malet kraeves sa-
ledes yderligere tiltag. Statens Trafikplan naevner i den forbindelse 2 strategiske analyser der
er iveerksat, som kan fremkomme med forslag til sddanne initiativer. En af disse analyser har
seerligt fokus pa @stjylland, ligesom undersggelse af en ny bane Aarhus-Galten-Silkeborg er
naevnt som en mulighed for at lgfte udviklingen op til det opstillede malszetning.

Planen indeholder et bud pa den fremtidige togudvikling i Danmark, men ggr samtidig op-
maerksom p3, at det ikke er muligt at sige noget entydigt om det faktiske trafikomfang efter
2015 for DSB’s vedkommende og efter 2018 for ARRIVA’s vedkommende i forhold til regional-
trafikken i Midt- og Vestjylland. Arsagen er, at kontrakterne med de 2 selskaber udlgber pa
disse tidspunkter, og man ikke ved hvor mange midler der vil veere til radighed i forbindelse
med indgaelse af nye kontrakter.

Derfor er udviklingen i den fremtidige togbetjening ogsa udelukkende beskrevet ved hjzelp af
nogle principper. Disse er:

- Timemodellen mellem de starste byer Kgbenhavn, Aarhus, Aalborg samt Odense og Es-
bjerg forventes Igbende implementeret i takt med udbygningen af infrastrukturen.
Timemodellen bestar i et gnske om at kunne kgre straekningerne Kgbenhavn-Odense,



Odense-Aarhus og Aarhus-Aalborg p& hver 1 time. Iseer streekningen Odense-Aarhus er
en udfordring. Timemodellen forventes at vaere grundstammen i fjerntrafikken og sepa-
reres sa vidt muligt fra regionaltrafikken.

- Der forventes etableret et antal knudepunkter, hvor togene mgdes pa samme minuttal
hver time, og hvor der bliver bedst mulige skiftemuligheder mellem tog og busser.

- Antallet af tog pa de enkelte streekninger og standsninger pa de enkelte stationer tager
udgangspunkt i de samfundsgkonomiske hensyn.

Konkrete projekter

Planen indeholder en beskrivelse af de konkrete tiltag der forventes gennemfart i planlaeg-
ningsperioden, med det formal at kunne leve op til den opstillede malssetning. Der er generelt
udelukkende tale om allerede godkendte tiltag. Planen indeholder séledes ikke konkrete forslag
til nye tiltag pa jernbaneomradet, som ikke er kendt i forvejen.

I dette afsnit gennemgas de tiltag der har betydning i Midttrafiks omrade.
Opgradering Langa-Struer (2012)

En opgradering pa streekningen Langa-Struer reducerer rejsetiden med op til 17-18 minutter,
og der forventes etableret et knudepunkt i Viborg, med henblik pa at opna bedst mulige om-
stigningsmuligheder til busserne. Midttrafik har foresldet ARRIVA (som betjener straekningen)
at man i feellesskab ser p& mulighederne for at lave en god koordinering pa Viborg Station.
ARRIVA har accepteret dette forslag. Det er oplagt ogsa at inddrage lokale uddannelsessteder
i dette arbejde. Det optimale vil veere at der bliver direkte overgang mellem bus og tog — og at
ringetiderne passer til hvorndr bussen kan veere ved ungdomsuddannelserne.

Aarhus Letbane — etape 1 (2016)

Fra 2016 forventes der at kare letbanetog pa streekningen Odder-Aarhus-Grenaa, hvorefter
straekningen Aarhus-Grenaa udgar af den statslige togbetjening. Trafikplanen omtaler ikke evt.
andre etaper, da planen som omtalt udelukkende indeholder allerede besluttede tiltag.

Ny station i Ggdstrup (2016)

Ny station ved det nye sygehus forventes abnet i 2016, med direkte betjening fra bade Her-
ning og Holstebro. Region Midtjylland har fremsat gnske om direkte togbetjening fra Aarhus
(altsd uden skift i Herning). Det udggr en udfordring, da togbetjeningen mellem Aarhus og
Herning varetages af ARRIVA, mens togbetjeningen mellem Herning og Holstebro varetages af
DSB.

Timemodellen (2017-2022)

Timemodellen forventes implementeret i perioden 2017-2022, da den kreever gennemfgrelse
af en raekke tiltag. | den forbindelse forventes etableret en linje med lyntog Kgbenhavn-
Aalborg, som undervejs kun standser i Odense, Aarhus og Randers, samt en anden linje Kg-
benhavn-Aarhus med stop i Fredericia, Vejle og Horsens. Det fremgar ikke umiddelbart af tra-
fikplanforslaget, om der i forbindelse med etablering af disse tiltag vil ske reduktioner i den
nuveaerende togbetjening mod Kagbenhavn, men hvis det er tilfeeldet vil Skanderborg blive ramt
— og dermed de rejsende pa forbindelsen Skanderborg-Silkeborg-Herning.

Forslag til hgringssvar

P& baggrund af udkastet til statslig trafikplan foreslas det at fglgende indgar i Midttrafiks hg-
ringssvar.

- At Midttrafik konstaterer at planen udelukkende indeholder initiativer af investerings-
meaessig karakter, med det formal at fa flere rejsende i togene. Midttrafiks erfaring er at
en lang reekke andre faktorer ogsa spiller en betydelig rolle for at gare den kollektive



trafik mere attraktiv for kunderne — og opfordrer derfor til en mere helhedsorienteret
tilgang. Det kan f.eks. veere bedre information far og under rejsen, bedre forhold pa
stationerne og bedre sammenhang mellem bus og tog.

At Midttrafik hilser timemodellen og de deraf forbundne forbedringer i fjerntrafikken
velkommen, men ggr opmaerksom pa at en styrkelse af fjerntrafikken mellem de aller-
starste byer ikke bgr fA negative konsekvenser for fjerntrafikken fra de lidt mindre byer
— samt for den regionale togtrafik. Midttrafik opfordrer derfor Trafikstyrelsen til at ga i
konkret dialog med de regionale trafikselskaber i forhold til sikring af en hensigtsmaes-
sig regional togbetjening inden de fremtidige karselskontrakter for tog indgas.

At Midttrafik grundleeggende er enig i malet om at udviklingen i togtrafikken ber tage
udgangspunkt i de samfundsgkonomiske hensyn. Midttrafik ma dog konstatere at sam-
fundsgkonomien i togdriften f.eks. er veesentlig bedre i @stjylland end i Vestjylland, og
opfordrer derfor at der udvises saerlige hensyn for at bevare togbetjening i yderomra-
derne, hvor toget ofte er en lokal "livsnerve”, der f.eks. sikrer mulighed for at alle kan
f4 en ungdomsuddannelse.

At Midttrafik hilser ideen med knudepunktsstationer velkommen, da det sammen med
forbedrede skiftemuligheder til bus kan medvirke til et lgft af den kollektive trafik. Midt-
trafik opfordrer samtidig til konkret dialog om hensigtsmaessige afgangs- og ankomst-
tidspunkter i god tid inden implementering, ligesom Midttrafik opfordrer til at inddrage
lokaler interesser i dialogen. Det kan f.eks. veere uddannelsesinstitutioner, evt. med det
formal at rykke ringetider, sa det passer til den kollektive trafikbetjening. Det bar veere
ambitionen at bussen holder klar nar toget kommer ind — og at det ringer ind pa ud-
dannelsen, nar bussen ankommer hertil — og vice versa i modsat retning.
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Forord

I de senere &r er der vedtaget en lang raekke stgrre og mindre anlaegsprojekter
indenfor jernbanen og den gvrige kollektive trafik. Blandt de stgrre baneprojekter kan
naevnes Signalprogrammet, Femern Balt-forbindelsen, ny bane mellem Kgbenhavn og
Ringsted, elektrificering, Metrocityring, letbaner m.fl. Disse initiativer giver nye
udviklingsmuligheder for den danske jernbane og betyder, at de senere ars betydelige
vaekst i den kollektive trafik forventes at fortsaette fremover.

Trafikplanen giver et overblik over vedtagne projekter og den forventede udvikling i
togbetjening og passagerprognoser pd 5, 10 og 15 ars sigt - helt ned pa
stationsniveau.

Det fremgar af Lov om trafikselskaber §8, at der mindst hvert fjerde ar skal
udarbejdes en statslig trafikplan. Trafikplanen skal redeggre for statens overvejelser
og prioriteringer for den jernbanetrafik, der udfgres som offentlig servicetrafik pa
kontrakt med staten.

Med udgangspunkt i den statslige trafikplan skal trafikselskaberne ligeledes hvert
fierde ar udarbejde en trafikplan for den lokale og regionale kollektive trafik jf. lovens

§9.

Formalet med trafikplanerne er at sikre en god sammenhaeng i den kollektive trafik.
Denne anden udgave af en trafikplan for den statslige jernbane har derfor fokus pa at
opstille et feelles planleegningsgrundlag, som kan anvendes af alle aktgrer.

Denne udgave af Trafikplan 2012-2027 er baseret pd prognoser fra en forelgbig
version af Landstrafikmodellen, kaldet TIM. N&r Landstrafikmodellen foreligger, vil
trafikplanen blive opdateret, s& der er konsistens i forhold til Landstrafikmodellens
prognoser.

Trafikplanen sendes i hgring hos kommuner, regioner, trafikselskaber, togoperatgrer
og infrastrukturforvaltere. Med udsendelsen af dette udkast vil Trafikstyrelsen opfordre
alle parter til at fremkomme med deres bemarkninger.

God laeselyst!

Lov om trafikselskaber

g 8. Transportministeren udarbejder mindst hvert fijerde ar efter hgring af
trafikselskaberne og kommunerne en trafikplan for den jernbanetrafik, der udfgres
som offentlig servicetrafik p& kontrakt med staten. I planen redeggres for statens
overvejelser, og statens prioriteringer fremlaagges. Planen skal bl.a. indeholde
oplysninger om politiske og skonomiske servicemalsaetninger for den statslige

offentlige servicetrafik samt en beskrivelse af besluttede statslige projekter og
dispositioner, der bergrer kapaciteten pa jernbanenettet og disses samspil med den
eksisterende offentlige servicetrafik.”

8§ 9. Trafikselskabet udarbejder med udgangspunkt i den statslige trafikplan mindst
hvert fierde &r en plan for serviceniveauet for den offentlige servicetrafik, der
varetages af trafikselskabet.







Trafikplan for den statslige Indhold
jernbane 2012-2027

Indhold

Trafikplan 2012-2027 7
Formal og indhold 7
Mal og visioner for den kollektive trafik 7
Virkemidler 9
Togbetjeningen de kommende &r (2010-2027) 10
Passagerudviklingen de kommende &r (2010-2027) 12
Udviklingen frem til i dag (1995-2010) 14
Status for den kollektive trafik 17
Den vigtige sammenhang 19
Togets markedsandel 20
Den seneste udvikling 21
Organisering af jernbanetrafikken 25
Jernbanens organisering 25
Indkgb af jernbanetrafik 27
Baneprojekter 31
Besluttede baneprojekter 31
Andre besluttede initiativer 40
Undersggte projekter 42
Puljer 46
Passagerudviklingen frem til i dag 49
Udviklingen frem til i dag (1995-2010) 49
Passagerudviklingen de kommende &r 57
Arsag til passagerudvikling 57
Passagerudvikling pr. station 61
Fordeling p& banenettet 62
Baggrundsveaekst 66
Togbetjening 69
Udviklingen frem til i dag 69
Togbetjeningen de kommende ar 71
Fremskrivning af togbetjeningen 74
Kgreplaner 79
Kapaciteten p& banenettet 81
Om banekapacitet 81
Forhold, som pavirker en banes kapacitet 83
Praktisk kapacitet 85
Nuveaerende kapacitetsudnyttelse 85
Bilag 1 Passagerudvikling pr. station 91
Bilag 2 Passagerudvikling pr. straekning 97
Bilag 3 Linjediagrammer 99

Bilag 4 Fremskrevet togbetjening pr. straekning 107






Trafikplan for den statslige Indhold

jernbane 2012-2027

Trafikplan 2012-2027

Trafikplanen er en fzlles vidensramme for trafikale overvejelser pa
statsligt, regionalt og lokalt niveau. Planen giver et overblik over
besluttede projekter pa baneomradet og sandsynlige trafikale og
passagermaessige effekter. Med de besluttede baneprojekter opnas
fortsat veekst i passagertrafikken pa bane, men malsaetningen om
fordobling kraever yderligere initiativer.

Formal og indhold

I Trafikplanen gennemgas baneprojekterne
med fokus pa deres trafikale og
passagermaessige konsekvenser. Med
udgangspunkt i denne gennemgang opstilles
passagerprognoser for den statslige jernbane
over de kommende 15 3r for henholdsvis
2017, 2022 og 2027. Ligeledes skitseres de
mulige konsekvenser for togbetjeningen ved
linjediagrammer. Dermed kan Trafikplanen
udggre en feelles vidensramme for de
trafikkontrakter, som staten skal indga i de
kommende &r, samt for de udbud og trafikale
overvejelser, der foretages pa lokalt og
regionalt niveau. De viste linjediagrammer er
eksempler og ma ikke betragtes som praecise
forventninger.

Trafikplanen er afgraenset til at omfatte den
statslige offentlige servicetrafik pa jernbanen,
dvs. fjern-, regional- og S-tog. Privatbaner,
bus og metro indgdr bl.a. i statusbeskrivelse.
Godstrafik indgar i forbindelse med
kapacitetsmaessige betragtninger. Udgangs-
punktet for trafikplanen er allerede besluttede
projekter samt vedtaget politik og lovgivning,
herunder ogsd gkonomiske rammer.

Figur 1.
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Essensen af selve “planen” fremgar af
trafikplanens fgrste kapitel. Kapitlet giver et
overblik over besluttede mal og visioner for
den kollektive trafik, de virkemidler staten har
til at realisere disse og fremtidige
forventninger til togbetjening og passager-
udvikling. Resten er principielt uddybende
opslagsvaerk med baggrundsinformation,
metodebeskrivelse og forklaring pa de over-
vejelser, der ligger bag den fremlagte plan.

Mal og visioner for den kollektive
trafik

I aftale om "En grgn transportpolitik” fra
januar 2009 er formuleret en ambitigs
malsaetning om, at den kollektive transport
skal Igfte det meste af fremtidens vaekst i
trafikken. Det skal bidrage til at reducere
transportsektorens CO2-udledning. Samtidig
skal der tages gget hensyn til natur og miljg,
stgjbelastningen fra trafikken skal reduceres
og trafiksikkerheden forbedres.

Malsaetningen har vaeret omsat til, at
danskerne skal kgre dobbelt s& meget med
tog i 2030. Der sigtes mod en fordobling af
persontransporten fra 6,5 mia. personkm

Hidtidig og forventet fremtidig passagertrafik p8 jernbane sammenlignet med mé8lsaetning.
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arligt til 13 mia. personkm arligt.

Det skal bl.a. nds gennem investeringer i
infrastrukturen. Parterne bag aftalen har
oprettet en infrastrukturfond pa 94 mia.
kroner, som skal anvendes til ny infrastruktur
frem mod 2020. Omkring to tredjedele af
fondens midler er afsat til forbedringer i den
kollektive trafik. Jernbanen skal veere
palidelig, sikker og topmoderne.

De besluttede baneprojekter muligggr, at de
senere 3rs betydelige vaekst i banetrafikken
kan fortsaette fremover. Sammen med
effekter af den generelle baggrundsudvikling
forventes trafikken at stige fra 6,5 mia.
personkm i 2009 til 11,1 mia. personkm i
2030. Af den samlede vaekst pa 4,6 mia.
personkm arligt tegner den statslige bane sig
for 3,5 mia. personkm arligt, mens metro,
letbaner og privatbaner tegner sig for andre
1,1 mia. personkm arligt.

For at nd en fordobling behgves tiltag, som
kan fgre til en vaekst pa yderligere 1,8 mia.
personkm arligt.

Det skal ske med videre initiativer efter 2020.
Indtil nu er der iveerksat to omfattende
strategiske analyser af fremtidens trafikale
udfordringer og de langsigtede
Igsningsmuligheder. Analyserne har seerligt
fokus pa hovedstadsomradet og @stjylland.
Arbejdet afsluttes i 2013, hvorefter
forligskredsen bag en grgn transportpolitik vil
drgfte resultaterne og de videre perspektiver.

P& baneomradet er de centrale temaer
forbindelserne mellem @st- og Vestdanmark,

fremtidens banesystem i Jylland samt den
kollektive trafik og ringforbindelserne i
hovedstadsomradet.

Der er formuleret et mal om, at etablere den
sakaldte timemodel, som betyder, at
transporttiden mellem de stgrste byer skal
reduceres til en time. I fgrste omgang
Kgbenhavn-Odense, Odense-Aarhus og
Aarhus-Aalborg. Det indgdr ogsad at skabe
hurtigst mulige forbindelser til Vejle,
Fredericia og Horsens. Visionen omfatter en
videre udbredelse mod Esbjerg og pa sigt
0gsd mod Herning.

Desuden undersgges en ny bane Aarhus-
Galten-Silkeborg, banebetjening af Billund og
Aalborg lufthavn, letbaner i Odense og
Aalborg samt videre elektrificering af
hovednettet. I hovedstadsomradet analyseres
de langsigtede kapacitetsforhold pa
Kebenhavns Hovedbanegard og i Kastrup,
mulighed for nye knudepunkter i Ny Ellebjerg
og Glostrup, forlaengelse af S-togsdriften til
Roskilde og Helsinggr samt mulighederne for
ny banebetjening af en raekke byomrader.

I EU’s hvidbog om fremtidens transport i
Europa "Transport 2050" fastsaettes mal for
forskellige typer at ture - i byer, mellem byer
og over store afstande. Medlemslandene er
forpligtet til bl.a. indfgrelse af en raekke
tekniske standarder pd det transeuropaeiske
net (TEN-T) i 2030.

De igangveerende overvejelser vil kunne lede
til beslutning om realisering af en raekke nye

baneprojekter, hvormed malsaetningen om en
fordobling i 2030 vil kunne n3s.

EU’s hvidbog om fremtidens transport i Europa "Transport 2050"
For transport mellem byer er mélsaetningen: 50% af al passagerbefordring og godstransport
over mellemlange afstande bgr overflyttes fra vej til jernbane og vandveje.

e Senest i 2050 bgr hovedparten af passagerbefordring over mellemlange afstande pa 300 km

og derover foretages ad jernbane.

Senest i 2030 bgr 30 % af den del af vejgodstransporten, som transporteres ca. 300 km og
derover, overfgres til andre transportformer sdsom jernbane eller vandveje, og malet

forhgjes til 50 % senest i 2050.

Der etableres et fuldt funktionelt og EU-deekkende basisnet af transportkorridorer med
faciliteter, som sikrer en effektiv overfgrsel mellem transportformer (TEN-T-basisnet) senest
i 2030, et hgjkapacitetsnet af hgj kvalitet senest i 2050 og et tilhgrende szt af

informationstjenester.

Senest i 2050 forbindes alle basisnettets lufthavne med jernbanenettet og helst med
hgjhastighedsnettet. Det sikres, at alle basisnettets sghavne i tilstraekkelig grad er
forbundet med jernbanegodstransporten og om muligt de indre vandveje.

Senest i 2020 etableres en ramme for et europaeisk informationsstyrings- og
betalingssystem for multimodal transport, der omfatter sdvel passagerer som gods.

Det vil blive tilstraebt at anvende principperne om "brugeren betaler" og "forureneren
betaler" fuldt ud og inddrage den private sektor i at eliminere forvridninger, skabe indtaegter
og sikre finansiering af fremtidige investeringer i transportsektoren.
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Realisering af malsaetningen forudsaetter forst
og fremmest, at grundproduktet - dvs.
rejsetid, frekvens, komfort, tilgeengelighed og
pris — bliver mere konkurrencedygtigt.

Fra statslig side kan en raekke forskellige
virkemidler bringes i anvendelse i
bestraebelserne pa at gge anvendelsen af den
kollektive trafik. Trafikplanen har fokus pa de
virkemidler staten kan pavirke, dvs.
investeringer i infrastruktur og indkgb af
trafik.

Fgrst og fremmest er det som hidtil muligt at
satse pa infrastrukturudbygninger, som giver
mulighed for at forbedre togbetjeningen med
kortere rejsetid, hyppigere drift og bedre
rettidighed eller betjening af helt nye
rejsestremme.

Nye baner

Sterst effekt opnds ved at etablere nye baner
og stationer, der betjener trafiktunge omrader
eller rejserelationer, hvor togforbindelse hidtil
ikke findes eller ikke er brugbar, dvs.
betjening af helt nye rejsestrgmme.
Vaesentligste eksempel de seneste 15 &r er
@resundsforbindelse med bane via Kastrup. Et
andet eksempel er den kgbenhavnske metro,
som udvides vaesentligt de kommende 3r.

Hertil kommer letbaner i Aarhus og Ring 3. I
mindre skala er etableret en raekke nye
stationer.

Hgjere hastighed

Udover ny infrastruktur opnas stgrst effekt
ved markante rejsetidsreduktioner, som kan
forrykke konkurrenceforholdet overfor bil. Det
kan opnas ved faerre stop, ved at opgradere
straekningshastighed eller mere vidtgdende
ved at anlaegge nye straekninger med
hgjhastighed.

Kortere rejsetid medfgrer bedre udnyttelse af
togmateriel og faerre personaleudgifter, som
eventuelt kan finansiere driftsudvidelser. Er
der tale om markante reduktioner, kan det fa
stor betydning for passagerantallet. Et
eksempel er Storebeeltsforbindelsen, hvor
rejsetiden blev reduceret med mere end en
time. Sammen med afskaffelse af faerger
opndede man vaesentlige driftsbesparelser,
som mere end opvejede de betydelige
udvidelser i togtrafikken. Passagererne
opndede vaesentlige fordele, hvilket betgd
markant flere rejser.

Femern Baelt-forbindelsen og visionen om en
timemodel er tilsvarende initiativer fremover.

En lang raekke mindre projekter med bl.a.
hastighedsopgraderinger rundt omkring i
systemet vil treekke i samme retning.

Udvidet kapacitet

Udvidet kapacitet giver mulighed for at kgre
flere tog, hvilket kan give kortere ventetid til
naeste afgang. Det kan ogsd betyde bedre
mulighed for gennemkgrende tog og dermed
reduceret rejsetid for de fleste rejsende.
Kommende eksempler pd kapacitetsudvidelser
er den ny bane Kgbenhavn-Ringsted og
udbygning til dobbeltspor i Sgnderjylland og
pa@ Nordvestbanen samt indirekte ogsa
Signalprogrammet.

@get kapacitet kan ogsa bruges til at forbedre
rettidigheden, da et trafiksystem med mere
restkapacitet giver mindre forsinkelses-
pavirkning imellem togene. Det nye
signalsystem sigter ogsa pa en forbedring af
rettidigheden.

Forenkling

Rettidigheden kan ogsa pavirkes pa andre
mader, fgrst og fremmest gennem forenkling
af driftskoncepter, som mindsker gensidig
pavirkning i trafiksystemet. Dette opnds ved i
hgjere grad at isolere togsystemer fra
hinanden samt ved at anvende
systematisering med faste toglinjer og
minuttal.

En mere ensrettet driftshdndtering med stgrre
grad af gentagne processer vil forsimple
produktionen. Det giver bedre overblik og i
sidste ende mere rettidig trafikafvikling til
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gleede for de fleste rejsende. Det er samtidig
enklere at kommunikere for brugere, ogsa
ifm. uregelmaessigheder.

Etablering af faste, hensigtsmaessige
knudepunkter for systematisk togkrydsning
kan desuden give grundlag for bedre samspil
mellem bus og tog.

@get systematisering kan til gengeeld betyde,
at mindre trafikstramme fx mister direkte
forbindelse, og at man ma undlade visse
praecise tilpasninger til efterspgrgslen.

Andre forhold

Markedsf@ring og produktudvikling er
vaesentlig for at udbrede anvendelsen. Det er
afggrende at gore opmaerksom pa faktiske
forbedringer. Ogsa denne opgave lettes ved
konceptforbedringer, det skal veere enkelt at
anvende den kollektive trafik. Desuden skal
komforten vaere i orden.

IT- og mobiludviklingen med smartphones har
sammen med produkter som rejseplanen,
bedre trafikinformation og nye rejsehjemler i
form af bl.a. mobilbilletter og rejsekort
medvirket til at ggre den kollektive trafik
lettere tilgeengelig.

For den rejsende er det dgr-til-dgr rejsen, der
har betydning. Selve togrejsen udggr ofte kun
en mindre del af den samlede rejse,
tilbringertransporten har derfor ogsa stor
betydning for toganvendelsen. Der er kommet
fokus pa en god sammenhaeng i den kollektive
trafik. Det skal veere nemt og enkelt at skifte
med gode korrespondancer og
terminalforholdene skal veere i orden.

En lang raekke forhold, som ikke direkte har
med togbetjening at ggre, har ogsa indflydelse
pa toganvendelsen. Det gaelder fx
prisudvikling for konkurrerende
transportmidler, primaert omkostning ved
bilkgrsel. S&danne forhold kan principielt
pavirkes gennem afgifter og tilskud, som
pavirker benzinpris, registreringsafgifter,
kgrselsafgifter, og alternativt gennem
takstreguleringer. Et andet virkemiddel er at
begraense bilanvendelsen med fx faerre
parkeringspladser eller indirekte ved at
acceptere stigende traengsel pa vejene.

Den vaesentligste langsigtede faktor for
toganvendelsen er dog lokalisering af
befolkning og arbejdspladser. Disse kan
principielt pavirkes gennem langsigtet
planlaeegning, fx ved krav om stationsnaer
byudvikling for bestemte funktioner, primaert
stgrre arbejdspladser.

Figur 3.  Kollektiv andel blandt pendlere efter
afstand mellem station og arbejdsplads.
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Kilde: Transportvaneundersggelsen 2006-2010.

Togbetjeningen de kommende ar
(2010-2027)

Togtrafikkens omfang afhanger af de tilskud
fra staten, som ydes i form af kontraktbetaling
til indkgb af trafik som offentlig service.
Stgrstedelen af trafikken indkgbes via de
forhandlede kontrakter med DSB for Fjern- og
regionaltog henholdsvis S-tog. Resten
indkgbes via udbudte kontrakter for trafikken i
Midt- og Vestjylland henholdsvis Kystbanen og
den danske del af @resundstrafikken.

Den nuvaerende DSB kontrakt udlgber med
udgangen af 2014 og der er ikke truffet
beslutning om aflgseren. Det er uklart, hvor
mange midler der vil vaere til r&dighed efter
2015, og hvor langt pengene raekker med det
til den tid gaeldende omkostningsniveau.

Det er derfor ikke muligt at sige noget
entydigt om det faktiske trafikomfang efter
2015 for DSB trafikken og efter 2018 for
regionaltrafikken i Midt- og Vestjylland.

Alle fremtidige angivelser om trafikomfanget
pa statens net ma tages med dette forbehold.

Langsigtet udvikling
Den fremtidige togbetjening er skitseret med
udgangspunkt i fglgende principper:

¢ Timemodellen mellem de stgrste byer
Kgbenhavn, Odense, Aarhus, Aalborg
samt Odense og Esbjerg forventes
Igbende implementeret i takt med
infrastrukturudbygningerne. Timemodellen
forventes at veere grundstammen i
fierntrafikken og separeres sa vidt muligt
fra regionaltrafikken.
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e Der forventes etableret et antal
knudepunkter, hvor togene mgdes pa
samme minuttal hver time, og hvor der
saledes bliver de bedst mulige
skiftemuligheder mellem fjerntog,
regionaltog og busser.

e Antal tog pa den enkelte straekning og
standsninger pa den enkelte station tager
udgangspunkt i samfundsgkonomiske
hensyn.

Med udgangspunkt i ovennavnte principper er
opstillet et bud pa, hvordan togbetjeningen pa
den statslige bane kan udvikle sig p8 5, 10 og
15 3rs sigt i takt med den Igbende
ibrugtagning af vedtagne projekter. En
gennemgang af projekterne findes i kapitlet
"Baneprojekter”, mens overvejelserne bag
den fremskrevne togbetjening er uddybet i
kapitlerne "Togbetjening” og "Kapaciteten pa
banenettet”. Den fremskrevne togbetjening er
for hvert plandr beskrevet i bilag 3 i form af
linjediagrammer, der viser antal tog pr.
straekning og stop pr. station. En tabeloversigt
med den forventede togbetjening pr.
straekning fremgar af bilag 4.

Udvikling frem til 2017

Plandr 2017 afspejler situationen fgr abning af
ny bane Kgbenhavn-Ringsted, men efter
ibrugtagning af en reekke baneprojekter.

Projekter

Frem til 2017 forventes gennemfgrt fglgende
baneprojekter, der har fokus pa
hastighedsopgraderinger og udbygning af
infrastruktur:

— Nyt dobbeltspor Kgbenhavn H-Ny Ellebjerg
(2012)

- Opgradering Langd-Struer (2012)

— Ny station i Langeskov (2013)

- Opgradering Lyngby-Hillergd (2014)

— Renovering af Ngrreport station (2014)

— Udbygning af Nordvestbanen (2015)

— Elektrificering Lunderskov-Esbjerg (2015)

— Udbygning Vamdrup-Vojens (2015)

— Aarhus letbane, etape 1 (2016)

— Ny station i Ggdstrup (2016)

Med ibrugtagning af letbanen i Aarhus i 2016
forventes trafikbetjeningen pa Grenaabanen
at udgd af det statslige banenet.

Mulig togbetjening 2017
Det nye dobbeltspor Ny Ellebjerg-Kgbenhavn
(2012) g@r det muligt at kgre tog fra

Kgbenhavn H via Ny Ellebjerg mod Roskilde i
stedet for via Valby, men kgretiden er 2-3
minutter lzengere. Muligheden forventes
udnyttet fra 2014.

Opgraderingen Langa-Struer (2012) reducerer
rejsetiden med op til 17-18 minutter. Der
forventes etableret knudepunkt i Viborg med
henblik pa at opnd bedst mulige
omstigningsmuligheder til regionale busser.

Langeskov station forventes abnet 2013 og
betjenes af fjerntogsystemet til Syd- og
Sgnderjylland, hvilket forleenger rejsetiden for
de gennemrejsende passagerer med op til 3
minutter.

Opgraderingen Lyngby-Hillergd (2014) kan
reducerer rejsetiden med op til 3 minutter.
Med signalprogrammet vil vaere muligt at kgre
flere tog Holte-Hillergd.

Opgraderingen af Nordvestbanen (2015) kan
reducere rejsetiden med op til 5-6 minutter.
Der forventes etableret knudepunkt i Holbaek
med henblik pa at opna bedst mulige
omstigningsmuligheder til Odsherredsbanen
og regionale busser. Mulig samdrift med
Odsherredsbanens tog forventes ikke
udnyttet.

Med elektrificeringen Lunderskov-Esbjerg
(2015) forventes fjerntogene til Esbjerg at
veere elektriske, men stadig en del af det syd-
og sgnderjyske fjerntogsystem.

Dobbeltsporsudbygningen Vamdrup-Vojens
(2015) tilgodeser primaert godstrafikken, som
far reduceret kgretid og gget kapacitet.
Samtidig forventes rejsetiden for passagertog
mellem Kolding og Tinglev reduceret med op
til 12 minutter for nogle tog.

Der forventes fra 2016 at kgre letbanetog
Odder-Aarhus-Grenaa, hvorefter straekningen
Aarhus-Grenaa udgar af den statslige
togbetjening. P& Aarhus H forventes
letbanetogene at benytte en ny perron i
nordsiden af banegraven, hvormed perron
sporkapaciteten pa Aarhus H bliver vaesentligt
udvidet.

Ggdstrup station ved det nye sygehus er
dbnet (2016), og den forventes betjent pa en
made, der sikrer, at bdde Herning og
Holstebro fortsat vil vaere knudepunkter med
gode omstigningsmuligheder til andre tog og
busser. Det vil veere muligt at betjene
Ggdstrup med direkte tog fra og til Aarhus.
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Udvikling fra 2017 til 2022

Planar 2022 afspejler situationen efter &bning
af den ny bane Kgbenhavn-Ringsted og
Femern Beelt-forbindelsen, men uden
udbygning af de tyske landanlaeg til
dobbeltspor.

Projekter
Frem til 2022 forventes fglgende
baneprojekter gennemfart:

— Ny bane Kgbenhavn-Ringsted (2018)
— Opgradering Hobro-Aalborg (2018)

— Metrocityringen (2018)

— Femern Baelt-forbindelsen (2020)

— Opgradering Ringsted-Odense (2020)
— Letbane Ring 3 (2020)

— Ny station syd for Hillergd (2020)

— Signalprogrammet (2014-2021)

Mulig togbetjening 2022

Den ny bane Kgbenhavn-Ringsted (2018)
medfgrer en markant endring af
togbetjeningen i Danmark. Ad den ny bane
forventes 6 passagertog, dels de hurtigste
fjerntog (lyntog), dels en ny regionallinje
Kebenhavn-Kgge-Haslev-Naestved, men ogsa
andre regionaltog mod Odense og Nykgbing.
Ad den nuvaerende bane er der plads til 11 tog
i timen, hvormed betjeningen Kgbenhavn-
Holbaek kan udvides til to stoptog og to
hurtige tog i timen. (efterspgrgslen taler dog
for at flytte yderligere tog fra den nuvaerende
til den nye bane).

Regionaltrafikken i @stdanmark forventes
adskilt fra fjerntrafikken og tilrettelagt med et
antal hensigtsmaessige knudepunkter. Et
stigende trafikomfang vil gge belastningen pa
Kgbenhavn H.

Timemodellen forventes implementeret med
en linje med lyntog Kgbenhavn-Aalborg i
timedrift, som undervejs kun standser i
Odense, Aarhus og Randers, men derudover
en anden linje Ksbenhavn-Aarhus, som ogsa
standser i Vejle, Fredericia og Horsens.
Derudover kan der veere behov for en
lyntogslinje Kgbenhavn-Esbjerg, som bl.a.
betjener Kolding.

Opgradering Hobro-Aalborg (2018) vil kunne
reducere rejsetiden Aarhus-Aalborg til lidt
over 1 time. Opgradering Ringsted-Odense
(2020) forventes at reducere rejsetiden med
lyntog Kgbenhavn-Odense til 1 time.
Rejsetiden Odense-Aarhus vil som i dag vaere
mere end 1 time.

Med Femern Beelt-forbindelsen (2021)
udbygges Vordingborg-Femern til dobbeltspor,
og Ringsted-Femern elektrificeres. Savel

fierntog som regionaltog p& Sydbanen bliver
elektriske. Passagerunderlaget mellem
Kgbenhavn og Hamburg over Femern
forventes tilstraekkeligt til et trafikomfang
svarende til et tog i timen. Driftsmgnstret i
denne trafik er specielt usikkert, fordi det f@rst
og fremmest ma bero p& beslutninger hos den
eller de operatgrer som driver trafikken. Det
er her antaget at trafikken med hurtige
fierntog med fa stop kan kombineres med
interregionale tog med flere stop.

Signalinfrastrukturen er i sin helhed ny
(2021). Det betyder ekstra kapacitet, blandt
andet ved samtidig indkgrsel pa alle
krydsningsstationer og bortfald af
signalbetingede hastighedsreduktioner.
Rettidigheden forventes forbedret, fordi
antallet af signalfejl er reduceret vaesentligt.

Udvikling fra 2022 til 2027

Plandr 2027 afspejler situationen efter
udbygning af Femern Bzelt-forbindelsens tyske
landanlaeg til dobbeltspor, som skal vaere klar
senest 7 ar efter &bning af den faste Femern
Bezelt-forbindelse.

Projekter

— Det fuldsteendige Femern Beelt anlaeg
inklusive dobbeltspor i Tyskland (Bad
Schwartau-Puttgarten).

Mulig togbetjening 2027

Indtil nu er det i perioden efter 2022 kun
besluttet at opgradere Femern Beelt-
forbindelsens tyske landanleeg med
dobbeltspor, hvilket skal senest 7 ar efter
ibrugtagning af den faste forbindelse.
Opgraderingen reducerer rejsetiden til
Hamburg og Berlin og @ger kapaciteten til to
godstog i timen Sverige-Tyskland via Femern,
mens et godstog kan kgre via Padborg.

For tiden undersgges en del andre projekter,
som pa forskellig made vil pavirke
togbetjeningen i 2027, hvis de gennemfgres.
Timemodellen kan forbedres med rejsetider pd
1 time Odense-Esbjerg og Aarhus-Aalborg.
Rejsetiden Odense-Aarhus vil stadig veere
mere end en time, da en opgradering vil
kraeve betydelige nyanlaeg.

Passagerudviklingen de
kommende ar (2010-2027)

De kommende 38r (perioden 2010-2027)
forventes persontrafikken pa det statslige
banenet at stige 50 % fra 6,2 til 9,4 mia.
personkm arligt, i alt en vaekst pd 3,1 mia.
personkm. Det er en gennemsnitlig vaekst pa
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2,5 % arligt, lidt mere end den historiske
veekst i perioden 1995-2010.

Tabel 1. Forventet udvikling i transportarbejde
2010-2027 fordelt p§ hovedsegmenter

mia personkm 2010 2017 2022 2027

Intern S-bane 1,0 1,2 1,1 1,2
@vr. intern @stdanmark 1,7 1,9 2,4 2,5
Intern Vestdanmark 1,2 1,4 1,5 1,5
Over Storebeelt 2,0 2,4 3,1 3,4
Over @resund 0,3 0,4 0,4 0,4
@vrig udland 0,2 0,2 0,4 0,4
Total statslige baner 6,2 7,4 8,9 9,4
@vrige baner* 0,4 0,7 1,2 1,4
Total alle baner 6,6 81 10,1 10,8

* Metro, letbaner og privatbaner

Vaeksten er jf. Tabel 2 dels et resultat af en
raekke vedtagne projekter, der vil fgre til
bedre togbetjening, hvilket forventes at give
en vaekst pa 1,6 mia. personkm, dels et
resultat af baggrundsvaekst.

Tabel 2. Arsag til forventet vaekst p§ statslige
baner 2010-2027

mia personkm 2010-2027
Ny bane Kgbenhavn-Ringsted 0,6
Opgradering Ringsted-Odense 0,1
Femernbalt-forbindelse 0,2
Metro og letbaner 0,2
Signalprogrammet 0,1
Andre baneprojekter* 0,1
Andre initiativer 0,3
Baggrundsveaekst 1,5
Ialt 3,1

* Hastighedsopgradering Langa-Struer, hastigheds-
opgradering Nordbanen, udbygning Nordvestbanen,
udbygning Vamdrup-Vojens, hastighedsopgradering
Hobro-Aalborg, nye stationer i Langeskov, Ggdstrup
og Hillergd Syd

** Rejsekort, takstnedsaettelser, produktudvikling,
markedsfgring mv.

Stgrst betydning far aendringerne efter
etableringen af den ny bane mellem
Kgbenhavn og Ringsted via Kgge, som er
fgrste afggrende skridt i visionen om en
timemodel mellem Kgbenhavn, Odense,
Aarhus og Aalborg. Der forventes en samlet
vaekst pd 0,6 mia. personkm, hvor iszer
trafikken over Storebezelt har betydning.
Desuden opnas betydelig vaekst i regional-
trafikken gst for Storebeaelt, bl.a. som fglge af
markant afkortet rejsetid fra Kgge og Haslev
til Kgbenhavn.

@vrige vaesentlige forbedringer skyldes
hastighedsopgradering mellem Ringsted og
Odense og den faste forbindelse over Femern
Bzelt, som tilsammen forventes at give 0,3
mia. personkm. Hertil kommer Signal-
programmet og en raekke andre udbygninger
- bl.a. dobbeltspor mellem Lejre og Vipperad
pd Nordvestbanen og afsmittende effekt af
Cityring og letbaner m.m.

Andre initiativer som Rejsekort, takst-
nedseettelser, produktudvikling mv. forventes
at medfgre en samlet vaekst pa 0,3 mia.
personkm i 2027.

Hertil kommer forventning om en betydelig
baggrundsvaekst pd 1,5 mia. personkm,
hvilket er en gennemsnitlig vaekst pd godt 1
% &rligt. Den er beregnet ved hjzelp af den
sakaldte TIM-model, som blev udarbejdet af
DTU i 2009-2010 for at belyse effekten af
Timemodellen og forskellige udformninger af
kgrselsafgifter. Modellen forudseetter en
befolkningsudvikling centreret omkring de
stgrre byer, samt en forskydning i generel
adfeerd mod leengere rejser, som lettere kan
tiltreekkes med tog end korte rejser.

Baggrundsvaekst for @resund er saerskilt
prognose til 2017 fra Trafikstyrelsen samt
prognoser fra @resundsbrokonsortiet til 2027.
Trafikken til Tyskland er baseret pa prognoser
fra Femern A/S.

Udenfor det statslige banenet forventes
passagertransporten at stige markant fra 0,4
til 1,4 mia. personkm arligt. Det skyldes
primart markante baneudbygninger med
Metrocityring og letbaner i Aarhus og pa Ring
3 i Kgbenhavn, men ogsa pa privatbanerne
forventes en maerkbar vaekst.

Dermed forventes den samlede kollektive
banetrafik at stige 61% fra i alt 6,6 til 10,8
mia. personkm arligt i 2027.

Intern S-tog

Internt pa S-banen forventes en vaekst pa
14%, hvilket svarer til den forventede
baggrundsvaekst i S-banefingrene.
Hastighedsopgradering Lyngby-Hillergd, en ny
station syd for Hillergd og bedre rettidighed
som fglge af signalprojektet mm betyder flere
rejser. Omvendt vil den ny bane mellem
Kgbenhavn og Ringsted medfgre overflytning
fra S-tog til den ny bane mellem Kgge og
Kgbenhavn. Metrocityringen medfgrer
overflytning pa centralafsnittet, men vaekst i
byfingrene.
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Inkl. omstigere fra regional- og fjerntog
forventes en samlet vaekst i S-togsrejser pa
16%.

@vrig trafik gst for Storebaelt

Den gvrige interne passagertransport gst for
Storebeelt forventes at stige med knap 50%
fra 1,7 til 2,5 mia. personkm arligt. Heraf er
ca. en tredjedel en effekt af baggrundsvaekst
jf TIM, mens to tredjedele skyldes forbedret
togbetjening, primaert som fglge af ny bane
Kgbenhavn-Ringsted, men herudover pga.
udbygning af Nordvestbanen.

Over Storebeelt

Over Storebezlt forventes en markant vaekst
omkring 70% fra 2,0 til 3,4 mia. personkm,
heraf udggr baggrundsvaekst jvf TIM knap
halvdelen, mens forbedringer i togbetjeningen
som fglge af timemodellens fgrste etape til
Odense (ny bane Kgbenhavn-Ringsted samt
opgradering Ringsted-Odense) giver ca. 25%.
Antal passagerer i Storebaeltssegmentet stiger
fra 8,3 til 15,0 mio. arligt.

Vest for Storebeelt

Den interne trafik vest for Storebeelt forventes
ligeledes at stige betydeligt omkring 30%,
heraf er to tredjedele en effekt af
baggrundsvaekst jf TIM. Isaer i @stjylland
forventes fortsat baggrundsvaekst, som her vil
medfgre ca. 30% flere rejser.

Over @resund

Over @resund forventes ligeledes en paen
vaekst, omkring 50% fra 0,3 til 0,45 mia.
personkm. Antal passagerer (inkl. Helsinggr-
Helsingborg) stiger fra 10,7 til 17,7 mio. arligt
som fglge af en forventning om fornyet vaekst
i pendlingen over @resund, effekt af
Citytunnelen, en fortsat vaekst flytrafikken i
Kastrup samt effekt af videreudvikling i
@restaden.

@vrige international

Den gvrige internationale trafik forventes
mere end fordoblet fra 0,15 til ca. 0,35 mia.
personkm. Antal rejser over Femern Beelt
forventes med den faste forbindelse at stige
markant fra 0,3 mio. i 2010 til 1,5 mio. i
2027, hvilket er den afggrende arsag til en
samlet vaekst fra 0,9 til 2,1 mio. rejser arligt.

En opggrelse over den forventede
passagerudvikling pr. station fremgar af bilag
1 og pr. straekning af bilag 2. Kapitlet
"Passagerudvikling de kommende ar”
indeholder en uddybende beskrivelse af
passagerudviklingen de kommende 15 &r samt
en narmere beskrivelse af metode og
forudsaetninger bag passagerprognosen.

Udviklingen frem til i dag (1995-
2010)

Malszetningen om en fordobling i
passagerudviklingen de kommende 15 3r er
stgrre end den historiske udvikling de seneste
15 &r. Men der investeres 0gsa massivt i den
kollektive trafik de naermeste ar.

Passagertrafikken pa de statslige
banestraekninger er vokset betydeligt i
perioden 1995-2010. Saledes er
transportarbejdet vokset 37% fra 4,6 mia.
personkm arligt til 6,2 mia. personkm arligt
svarende til en gennemsnitlig vaekst pa ca.
2% arligt.

Vaeksten er primeert et resultat af en markant
udvidet og forbedret togbetjening. Af den
samlede vaekst pa 1,7 mia. personkm arligt,
vurderes ca. 1,5 mia. at skyldes bedre
togbetjening. Etablering af Storebeelts-
forbindelsen og @resundsforbindelsen har haft
stgrst betydning, men andre projekter har
0gsd haft maerkbar effekt, fx Ringbanens
udvidelse, afsmittende effekt af metroen,
dobbeltspor pa Frederikssundsbanen,
forbedringer pa Svendborgbanen, naerbaner i
Aarhus og Aalborg samt nye stationer og en
lang rekke Igbende kgreplanforbedringer.

Ogsa togkgrslen er vokset betydeligt, siden
Storebeeltsforbindelsen abnede for togtrafik i
1997, med 20% fra 58 mio. togkm i 1997 til
69 mio. togkm i 2010. Iseer trafikken over
Storebezelt er vokset, men regionaltogskgrslen
er ogsa steget maerkbart. Kgrslen med
godstog er naesten halveret som fglge af en
udvikling hen imod faerre og laengere godstog,
der kgrer transitgods gennem Danmark.

Baggrundsforhold som befolknings- og
arbejdspladsudvikling, laengere
pendlingsafstande og sendret bilrddighed samt
udvikling i prisforholdet mellem kollektiv og
individuel trafik har imidlertid ogsa pavirket
trafikudviklingen.

Samlet set er bade befolkningstallet og
antallet af arbejdspladser steget 6% fra 1995
til 2010 mens bilrddigheden er steget 22%.

Der er store regionale forskelle. I
Hovedstadsomradet og @stjylland har der
veeret betydelig vaekst i bade befolkning og
arbejdspladser, mens der iszer i Vestdanmark
uden for @stjylland har veeret stagnation eller
nedgang.

Udviklingen i baggrundsforholdene peger
dermed i forskellige retninger, og vurderes
samlet set kun at have medfgrt en begreenset
vaekst for transportarbejdet med tog i
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stgrrelsesordenen 0,2 mia. personkm, hvilket
er en samlet baggrundsvaekst pa kun 0,3%
arligt.

Intern S-tog

Antal rejser internt pa S-banen er stagneret i
perioden, og transportarbejdet er faldet 10%.
Indenfor de centrale dele af S-banen er
trafikken steget 60%, fordi befolkning og
antal arbejdspladser i centralkommunerne er
vokset, og fordi der er sket markante
forbedringer som fglge af metro og Ringbane
m.m. Til gengeeld er trafikken faldet 12% i de
trafiktunge byfingre, primaert pga. faldende
pendling mellem centralkommunerne og
omegnen samt stigende bilejerskab.

@vrig trafik gst for Storebeelt

Den gvrige trafik gst for Storebeelt er steget
betydeligt, godt 30%, i perioden 1995-2010.
Det er mest et resultat af banen til Kastrup,
men skyldes ogsd bedre muligheder for at
komme videre rundt i taetbyen med Metro og
Ringbane samt en raekke Igbende
kgreplanforbedringer. Hertil kommer
betydningen af en at markant gget pendling
mellem hovedstadsomradet og gvrige
Sjeelland i perioden 1995-2010.

Vest for Storebeelt

Den interne trafik vest for Storebeelt er
ligeledes steget betydeligt i perioden 1995-
2010 med lidt over 30%. To tredjedele af
trafikken vedrgrer den gstjyske korridor fra
Randers til Odense og Kolding, og stort set
hele veeksten vedrgrer denne korridor.
Arsagen er vaekst i bade befolkning og
arbejdspladser i @stjylland, samt at
pendlingsmgnstrene andret sig, sa flere rejser
laengere, ikke mindst mellem de store
stationsbyer. Hertil kommer en vaekst som
fglge af k@replanudvidelser og nye stationer.

Over Storebeelt

Trafikken over Storebeelt er steget voldsomt,
ca. 75%, i perioden 1995-2010. Det er
overvejende et resultat af Storebaelts-
forbindelsen, som skar lidt over en time af
rejsetiden, og tilhgrende udvidelse af IC-
trafikken fra timedrift til halvtimesdrift samt
senere forbedringer med lyntog hver time.
Hertil kommer et jeevnt stigende
passagerantal over Storebeelt til og fra
Kastrup lufthavn og @get pendling Odense-
Kgbenhavn.

Over @resund

Den faste forbindelse over @resund gjorde det
muligt at betjene helt nye trafikstrgmme. I
perioden fra 2000 til foraret 2008 voksede
pendlingstrafikken markant, hvilket var drevet
af stigende forskel i arbejdskraftefterspgrgsel

og boligpriser pd dansk og svensk side i en
periode med hgjkonjunktur. I 2009-2010 var
@resundstrafikken stagnerende, men det
seneste ar er den igen vokset, delvist pga.
Citytunnelen i Malmg, der blev taget i brug i
december 2010.

@vrige international

Den gvrige internationale trafik har
gennemgaet betydelige sendringer siden 1995.
Tidligere fandtes et udbredt internationalt
togsystem med forbindelser til store dele af
Europa. Det er stort set overgaet til flytrafik i
dag. Tilbage findes primaert togforbindelser til
Hamburg og Berlin, hvortil omfanget af rejser
til gengeeld er langt stgrre end tidligere.

Kapacitet

Banekapaciteten afhanger fgrst og fremmest
af infrastrukturen - er der enkeltspor eller
dobbeltspor - men ogsa af togenes
kgrselsmgnster. Med begraenset kapacitet skal
antallet af tog, der kan kgre pa en given
straekning, afvejes i forhold til gnsker vedr.
regularitet, hastighed og sammensaetning af
hurtige og langsomme tog. Problemstillingen
er uddybet i kapitlet “Kapaciteten pa
banenettet”.

De kommende &rs udbygninger forventes
nogle steder udnyttes til at kgre flere tog,
andre steder hurtigere tog eller tog med en
bedre rettidighed. En stor del af vaeksten i
persontrafikken forventes derfor betjent i
eksisterende tog, der hvor ngdvendigt far gget
passagerkapaciteten i form af laengere tog
eller dobbeltdaekkere.

De forventede trafikale aendringer fremgar af
linjediagrammerne i bilag 3. De reelle
kgrselsomfang vil blive fastlagt i senere
kontraktforhandlinger.

Trods udbygningerne de kommende ar
forventes kapacitetsudnyttelsen af banenettet
yderligere forgget fremover.

Mellem Kgbenhavn og Ringsted medfgrer den
nye bane en markant kapacitetsudvidelse,
som mere end modsvarer den forventede
trafikudvidelse pd 5 mio. togkm. I
tilslutningspunkterne omkring Kgbenhavn H
og i Ringsted gges belastningen imidlertid
betydeligt. Femern Balt-projektet vil betyde
en aflastning af godstrafik henover Storebeelt,
hvilket dog forventes udnyttet til yderligere
persontog i sammenhang med Kgbenhavn-
Ringsted projektet. Omlaegningen af godstog
vil skabe en flaskehals over Storstrgmsbroen,
medmindre denne ender med at blive
udbygget
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Forventet regnskab 3. kvartal 2012

Det samlede forventede regnskabsresultat for Midttrafik er gengivet nedenfor.

Samlet oversigt, forventet regnskab 2012

Diff. (budget minus
Budget 2012] Forventet regnskab| forventetregnskab)
Busdrift
Udgifter 1.407.389.000 1.415.372.000 -7.983.000
Indtaegter -674.765.000 -684.866.000 10.101.000
Regional tilskud 0 0 0
Netto 732.624.000 730.506.000 2.118.000
Handicapkgrsel
Udgifter 48.689.000 42.943.000 5.746.000
Indteegter -9.067.000 -8.287.000 -780.000
Netto 39.622.000 34.656.000 4.966.000
Kan-kgrsel
Udgifter 375.465.000 305.840.000 69.625.000
Indteegter 0 0 0
Netto 375.465.000 305.840.000 69.625.000
Privatbaner
Udgifter 55.200.000 43.233.000 11.967.000
Indtaegter -15.600.000 -14.800.000 -800.000
Drift netto 39.600.000 28.433.000 11.167.000
Anleeg 16.615.000 16.615.000 0
| alt netto 56.215.000 45.048.000 11.167.000
Trafikselskabet
Busadministration 117.610.000 117.610.000 0
Handicap administration 14.148.000 14.148.000 0
Kan-kgrsel administration 10.052.000 10.464.000 -412.000
Kan-kgrsel administration indtaegter -10.052.000 -10.464.000 412.000
Trafikselskabet nettoudgifter 131.758.000 131.758.000 0
Kontrolafgifter
-5.202.000 -5.112.650 -89.350
Letbanen
Letbane etape 1 25.582.000 0 25.582.000
Letbanesekretariatet 900.000 900.000 0
Rejsekortet
Netto 6.620.000 9.300.000 -2.680.000
Puljer
0 11.482 -11.482
Renteindteegter
0 -450.000 450.000
Midttrafik i alt (Midttrafiks bestillere)
Netto 1.363.584.000 1.252.456.832 111.127.168

Sammenligningsgrundlaget er de vedtagne budgetter.




Bestyrelsen vedtog pa sit mgde 9. september 2012 forslag til budget for 2012. Budgetterne for
busdrift, handicapkgrsel, kan-kgrsel, letbanen samt Trafikselskabet er efterfalgende revideret og
godkendt pa bestyrelsesmgdet 27. januar 2012.

Som det fremgar i det fglgende, er der tale om starre forventede udsving pa de enkelte forret-
ningsomrader, og starre afvigelser for den enkelte bestiller.

Budgetleegningen for 2012 var i hgj grad praeget af vaesentlige usikkerhedsmomenter. Den stgrste
usikkerhed omfattede effekten af de regionale effektiviseringer, forskellige kommunale besparelser
samt den nye trafikplan i Aarhus.

@konomien i de enkelte hovedomrader

Busomradet

Busdriften forventes samlet set at udvise et netto mindreforbrug i forhold til det samlede budget
for Midttrafik pa 2,1 mio. kr. P& udgiftssiden forventes regnskabet for 2012 at udvise et merfor-
brug pa 8,0 mio. kroner. P4 indtaegtssiden forventes der merindteegter pa 10,1 mio. kr.

Sidst i rapporteringen er der en samlet oversigt over udgifter og indtaegter vedrgrende busdriften,
fordelt pa de enkelte bestillere. Som det fremgar, er der store udsving for de enkelte kommuner
og for regionen ved sammenligning med budgettet.

Busudgifter

Det forventede regnskab for 2012 er baseret pa bogferte udgifter pr. 31. august 2012. Perioden
fra 1. september frem til arets udgang er budgetteret i henholdsvis vores kgreplansystem for regi-
onal-, lokal- og bysbusruter, mens rabatruterne er budgetteret i en regnearksmodel baseret pa ak-
tuelle kgreplaner. Teletaxakgrslen er budgetteret pa baggrund af forbruget i september maned.

De regionale effektiviseringer er indarbejdet. En del kommuner har overtaget tidligere regionale
ruter og far tilskud til minimumsbetjeningen af uddannelsessggende af regionen. Tilskuddene af-
regnes via Midttrafik og er nu indregnet i busbudgettet og fremgar af det detaljerede busbudget i
tabel 3.

Udgiften til chauffgrlokaler er flyttet til busdrift fra Trafikselskabet fra og med regnskabet for 2012.
Udgiften indgar med 0,8 mio. kr. i det forventede regnskab for 2012.

| budgettet for 2012 blev der regnet med ét indeks uagtet, at der siden Midttrafiks 15. udbud i
Herning i 2010 er blevet indgaet kontrakter med regulering efter det nye omkostningsindeks. Be-
regningerne viser at stigningen i omkostningsindekset er ca. halv sa stor som stigningen i det
gamle reguleringsindeks, hvorfor flere bestillers budgetter er overbudgetterede i 2012. Det drejer
sig om Herning Kommune, Lemvig Kommune, Silkeborg Kommune, Skanderborg Kommune, Skive
Kommune og Syddjurs Kommune.

Fra og med budgettet for 2013 anvendes begge indeks i budgetteringen.

Der er afvigelser mellem budget og forventet regnskab hos mange bestillere. Nedenfor er samtlige
afvigelser beskrevet.

Favrskov Kommune
Forventede mindreudgifter pa 0,2 mio. kr. grundet mindre kgrsel pa rabatruter end budgetteret.

Hedensted Kommune
Forventede mindreudgifter pa 0,8 mio. kr., hvilket skyldes mindre kgrsel pa bade lokalruter og te-
letaxa i forhold til budgettet. Mindreudgifterne er ligeligt fordelt pa de to kerselstyper.



Herning Kommune

Forventede mindreudgifter pa 1,4 mio. kr., hvoraf 1,0 mio. kr. skyldes reduktioner i rabatrutekars-
len, mens de resterende 0,4 mio. kr. vedrgrer bybusser og lokalruter. Der er indregnet bonus for
passagerfremgang pa 0,2 mio. kr.

Holstebro Kommune

Forventede merudgifter pa 0,4 mio. kr., hvoraf 0,3 mio. kr. skyldes gget rabatrutekarsel, mens de
resterende 0,1 mio. kr. vedrgrer bybusser og lokalruter. Det skal bemaerkes, at der er uenighed
om opggrelsen af timer mellem Holstebro Kommune og busselskaberne. | det forventede regnskab
indgar timerne som de er oplyst af kommunen.

Horsens Kommune
Forventede mindreudgifter pa 1,4 mio. kr., som skyldes mindreudgifter til bybusserne som fglge af
feerre kgreplantimer og billigere timepris end budgetteret.

Ikast-Brande Kommune
Forventede mindreudgifter pa 0,1 mio. kr. der vedrgrer kgrselseendringer pa bade lokal- og rabat-
ruter.

Lemvig Kommune
Forventede mindreudgifter pa 0,6 mio. kr. som skyldes mindre lokalrutekgrsel end budgetteret.

Norddjurs Kommune
Det forventede regnskab svarer til budgettet.

Odder Kommune
Forventede mindreudgifter pa 0,2 mio. kr., der vedragrer rabatrutekarsel.

Randers Kommune

Forventede merudgifter p& 0,9 mio. kr. hvilket primaert skyldes hgjere udgifter til bonus for
breendstof end budgetteret. | det forventede regnskab er der indregnet bonus for passagerfrem-
gang pa 0,2 mio. kr.

Ringkgbing-Skjern Kommune
Forventede mindreudgifter pa 0,8 mio. kr. | forhold til budgettet er der mere karsel pa lokalruterne
og mindre kgrsel pa rabatruterne. Derudover er der mindreudgifter til cross border kompensation.

Samsg Kommune
Forventede merudgifter pa 0,3 mio. kr. som fglge af stgre brug af teletaxaordning end budgette-
ret. Der er i belgbet indregnet en reduktion af kgrslen fra 1. juli 2012.

Silkeborg Kommune

Forventede mindreudgifter pa 0,9 mio. kr. Mindreudgiften er en kombination af mindreudgifger pa
1,0 mio. kr. som fglge af mindre kagrsel og billigere timepris end budgetteret for bybusser og lokal-
ruter, mens der er merudgifter ved rabatruterne pa 0,2 mio. kr. Herudover er der en lille mindre-
udgift ved teletaxaordningen. Det samlede mindreforbrug er 0,6 mio. kr. lavere end ved forventet
regnskab efter 2. kvartal. £ndringen vedr. bade bysbusser, lokal -og rabatruter.

Skanderborg Kommune
Forventede merudgifter pa 0,1 mio. kr., hvilket skyldes ggede udgifter ved rabatrutekgrslen.

Skive Kommune
Forventede mindreudgifter pa 1,2 mio. kr. der primaert skyldes mindre karsel og billigere timepri-
ser end budgetteret pa lokalruterne.

Struer Kommune
Forventede mindreudgifter pa 0,4 mio. kr. der er affgdt af en kombination af mindre karsel og bil-
ligere kgrsel i forbindelse med Midttrafiks 27. udbud i Struer Kommune.
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Syddjurs Kommune
Forventede merudgifter pa 0,5 mio. kr. der skyldes mere kgrsel pa rabat- og teleruter.

Viborg Kommune

Forventede merudgifter p& 0,4 mio. kr. som fglge af mere kgrsel end budgetteret pa lokalruterne.
Udgiften til busbusruterne er lavere end budgetteret grundet en billigere timepris. Der er mindre
karsel end budgetteret pa teletaxaordningen grundet mindre aktivitet i Karup Lufthavn.

Aarhus Kommune

Forventede merudgift pa 7,1 mio. kr. Merforbruget skyldes merudagifter til karsel pa 2,3 mio. kr.,
merudagifter til billetteringsudstyr pa 2,2 mio. kr. samt omstillingsomkostninger i forbindelse med
omlaegningen til den nye trafikplan pa 2,7 mio. kr.

Region Midtjylland

Forventet merudgift pa 6,1 mio. kr., hvilket primeert skyldes effekten af Midttrafiks 29. udbud, der
med hgjere priser har en halvarseffekt i 2012 pa 4,2 mio. kr. Derudover er udgiften til chauffarlo-

kaler p& 0,4 mio. kr. flyttet til busdriften. De resterende 1,7 mio. kr. er resultatet af en raekke kar-
selseendringer.

Busindteegter

Indtaegtsskgnnet for 2012 tager udgangspunkt i registrerede indtaegter i perioden januar til august
2012 og ajourfarte bogfaringer pr. 10. oktober. P& nuveerende tidspunkt forventes merindteegter i
forhold til budgettet pa ca. 10,1 mio. kr. | tabellen er vist skgnnet over indtaegter fordelt pa for-

skellige indtsegtsgrupper.

Indteegter ved busdrift 2012.

Forventet
Regnskab Budget Pct. Regnskab
Mio. kr. 2012 2012 eendring 2011

Hovedkategorier:

Passagerindtaegter 482.000.000 487.435.000 -1,1%) 495.706.651
Erhvenskort 3.500.000 3.500.000 0,0% 3.056.310
Uddannelseskort/HyperCard 80.000.000 75.000.000 6,7%) 60.843.314
Kompensation HyperCard 18.000.000 5.000.000 260,0%) 8.784.073
Skolekort 40.209.000 36.955.000 8,8% 38.187.550
Kompensation Trafikstyrelsen 34.750.000 34.300.000 1,3% 33.995.600
Fragt, Gods og Post mm. 800.000 1.650.000 -51,5% 1.212.266
Fribefordr Veernepligtige 2.100.000 2.300.000 -8,7% 1.962.504
Andre indt. (= indteegtsdeekket karsel) 250.000 325.000 -23,1% 284.300
Telebus / Taxa 350.000 250.000 40,0% 368.712
Kontrolafgifter 325.000 300.000 8,3% 269.727
Billetindteegter - Togrejser DSB og Arriva 111.000.000 107.000.000 3,7% 111.155.390
Billetindteegter - Omst.rejser DSB og Arriva 26.750.000 25.750.000 3,9% 26.395.818
Indteegter Busdrift 800.034.000 779.765.000 2,6% 782.222.215
Betaling DSB/Arriva - togrejser (udgift) 115.168.000 105.000.000 108.896.234
Passagerindteegter total 684.866.000 674.765.000 673.325.981
Tilskud "puljemidler" (regionen) 1.260.000
Total 684.866.000 674.765.000 1,5% 674.585.981

Merindtaegterne pa 10,1 mio. kr. skyldes hovedsagelig fremgang i salget af HyperCard og skole-
kort. Desuden modtager Midttrafik en hgjere kompensation end forventet fra fritidsrejser med Hy-
perCard.

Indteegterne fra kundernes kgb af billetter og kort har i 1. og 2. kvartal 2012 veeret faldende i for-
hold til 2011. De samlede passagerindteegter for 2012 forventes at ligge under budgettet. Der
skgnnes en mindre indteegt pa ca. 5,4 mio. kr. svarende til 1,1 % feaerre indtaegter ift. budgettet.



Feerre passagerindteegter skal ses i sammenhang med at der udfgres feerre kgreplantimer. Kar-
selsreduktioner pa de regionale ruter fra K2011 og omlaegninger i bybuskarslen i flere stgrre byer i
Midttrafik er en medvirkende arsag til feerre indtaegter.

Indtaegter fra salg af skolekort og HyperCard forventes at ligge over budgettet. Indteegter fra Hy-
perCard i 2. kvartal 2012 viser en fremgang pa ca. 2.500 flere kort i forhold til samme kvartal i
2011. Indteegter fra skolekort forventes at blive 40,2 mio. kr. Det er en stigning i forhold til bud-
gettet pa ca. 3,2 mio. kr. og skyldes at isaer Herning og Odder kommune kgber flere skolekort hos
Midttrafik.

Et HyperCard giver ret til gratis rejser inden for et prisomrade. Eksempelvis kan en gymnasieelev i
Holstebro benytte sit HyperCard til en gratis rejse til Herning. Midttrafik modtager kompensation
fra Trafikstyrelsen for mistede billetindtaegter pa grund af muligheden for gratis rejser. 1 1. og 2.
kvartal har Midttrafik modtaget ca. 10,0 mio. kr. i kompensationen for gratis rejser. Dog skal en
del af kompensationen betales til DSB og/eller Arriva, nar HyperCard benyttes til togrejser. P& nu-
veerende tidspunkt skenner administrationen en merindteegt pa ca. 13,0 mio. kr.

Indteegterne i det forventede regnskab for 2012, er fordelt mellem kommunerne og regionen pa et
forelgbigt grundlag og tager blandt andet udgangspunkt i tidligere fordelinger. Det skal bemeerkes,
at der saledes vil veere en del usikkerheder omkring den indtaegtsandel, der er henfart til den en-
kelte bestiller.

I det fglgende er der for udvalgte kommuner og for regionen nsevnt forklaringer for de stgrste af-
vigelser i de forventede indteegter.

Hedensted Kommune

| budgettet for 2012 er passagerindteegterne ved overtagelse af tidligere regionale ruter overvur-
derede. Skgnnet for merindteegter ved overtagelse af tidligere regionale ruter er fejlbehaeftet. Der
er flere skolekortindteegter end forventet. Det skyldes en efterregulering af regnskabet for 2011.

Herning Kommune

Der er merindteegter ved skolekort pa ca. 2,0 mio. kr. fra kommunens kgb af skolekort i Midttrafik.
Fra sommer 2011 pabegyndte Herning kommune kgb af skolekort i Midttrafik. Denne omseetning
var ikke budgetlagt i 2012.

Norddjurs Kommune

Passagerindteegterne i budgettet for 2012 er overvurderede. Budgetterede merindtaegter i 2012
vurderes tvivisomme. Til gengeeld forventes flere indteegter ved HyperCard. De budgetterede ind-
teegter fra HyperCard er undervurderede.

Randers Kommune

Der forventes flere indteegter ved salg af skolekort pa ca. 0,9 mio. kr. Fra sommer 2011 har Ran-
ders kommune kgbt flere skolekort i Midttrafik. Dette salg var ikke indregnet i budgettet for 2012.
Der er merindteegter fra salg af seerlige pensionistkort pa ca. 1,8 mio. kr. og flere indteegter fra
HyperCard.

Ringkgbing Skjern Kommune
I budgettet for 2012 er passagerindteegterne ved overtagelse af tidligere regionale ruter overvur-
derede. Skgnnet for merindteegter ved overtagelse af tidligere regionale ruter er fejlbehaeftet.

Aarhus Kommune

Indteegtsudviklingen i 1. halvar viser faldende omsaetning fra billetsalget i automaterne i bybus-
serne. Pa baggrund heraf skennes pa nuveerende tidspunkt feerre passagerindtaegter i forhold til
budgettet. Det modsvares delvis af flere indteegter fra omsaetningen af HyperCard.



Region Midtjylland

Flere indtaegter fra HyperCard og merindtaegter til regionen fra kompensationen for "fritidsrejser”
pa HyperCard. Desuden forventes en mindre fremgang i Region Midtjyllands andel af passagerind-
teegterne i forhold til budgettet for 2012.

Handicapkgarsel

Samlet set forventer Midttrafik en besparelse pa ca. 4,9 mio. kr., hvilket er en aendring pa 0,2 mio
kr. siden FR2012 2. kvartal. Besparelsen kan fordeles med 2,9 mio. kr. til Aarhus kommune og 2
mio. kr. til Midttrafiks gvrige bestillere.

Midttrafik har generelt opnaet en bedre koordinering samt lavere turpriser end budgetteret, hvilket
bl.a. skyldes:

e Starre kgrsels volumen i bestemte geografiske omrader, der iblandt Aarhus Kommune, op-
nas der bedre koordinering, og derved lavere turpriser. Pa denne made udnyttes kapacite-
ten i vognene bedst muligt.

e Nyt udbud 1. maj 2012, hvor priserne er faldet markant for Aarhus kommune
Udbuddet skulle have veeret startet 1. marts 2012, men udskudt til 1. maj 2012 pga. kla-
gesagen fra Taxafyn.

Aarhus Kommune

P& baggrund af regnskabet for de farste 9 maneder forventes turantallet i Aarhus Kommune at fal-
de med ca. 14 % i forhold til budgettet, hvilket medfgrer en besparelse pa ca. 2,9 mio. kr. for Aar-
hus kommune. Nedgangen pa turantal skyldes bl.a. hgjere egenbetaling samt en reducering af rej-
ser pr borger fra 304 til 125.

| resten af regionen skyldes besparelsen at turantallet og turprisen er 6 % lavere end budgettet.

Kan-kgrsel

Pa kan-kgrsel omradet forventer Midttrafik et mindreforbrug pa 69,6 mio. kr. i forhold til det bud-
getterede, hvilket er en nedseettelse af mindreforbruget p& 4,9 mio. kr. i forhold til det forventede
regnskab 2012 efter 2. kvartal.

Den primeere arsag til mindreforbruget er at kerselsomfanget med Fynbus og Sydtrafik er over-
estimeret med 67,8 mio.kr. Da budgettet blev lagt var det ikke endelig afklaret, hvor stort kor-
selsomfanget skulle veere, og klagesagen fra Taxafyn udskegd kagrslen veesentligt.

Den resterende afvigelse er 1,8 mio. kr. er fordelt pd kommunalkegrsel, patientbefordring og
Flextur.

Der er mindre aktivitet inden for kommunalkgrsel og patientbefordring, hvilket hovedsagligt skyl-
des feaerre kgrte ture i Region Midtjylland, Holstebro Kommune og Skive Kommune. Syddjurs
Kommune er fra september startet op med leegekgrsel, og har derfor et merforbrug.

Der er mere aktivitet end forventet inden for Flextur, hvilket skyldes at der blevet underbudgette-
ret i Norddjurs Kommune, Syddjurs Kommune, Aarhus Kommune, Ringkgbing Kommune og Favr-
skov Kommune, da forbruget her har veeret eksponentielt stigende, primaert pa grund af indfarsel
af stgttet Flextur.

Togdrift
Togdrift vedrgrer kun Region Midtjylland. Budgettet er opdelt i et driftsbudget og anlasegsbudget.

Der forventes mindre nettoudgifter til drift af togtrafik pa ca. 11,1 mio. kr. Udgifterne til anleegstil-
skud til Midtjyske Jernbaner, forventes disponeret i overensstemmelse med anlaegsbudgettet.

I budget for 2012 var oprindeligt forudsat, at DSB fra 1. dec. 2011 overtog trafikdriften pa Odder-
banen og indsatte Desiro tog samt at kgreplanen blev udvidet med ca. 10 %.

Region Midtjylland og DSB blev i august 2012 enige om vilkarene for DSB’s togtrafik pa Odderba-
nen og nu forventes opstart af samdriften fra 9. december 2012.
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Feerre udgifter til togdrift skyldes at samdriften mellem banerne blev iveerksat i december 2011,
men forst starter i december 2012.

P& indtaegtssiden forventes faerre indteegter end budgetteret. | budget 2012 var indregnet en pas-
sagerfremgang pa arsbasis ud fra forventning om samdrift mellem banerne i hele 2012.

Fra august 2012 er indfgrt gratis ture pa Lemvigbanen. Der er aftalt en kompenserende betaling
fra Lemvig kommune til deekning af manglende indteegter. Betalingen indgar i indtaegtsskennet for
2012.

P& nuvaerende tidspunkt skannes feerre passagerindtaegter i 2012 pa ca. 0,8 kr.

Udgifterne til anlaegstilskud til Midtjyske Jernbaner forventes disponeret i overensstemmelse med
budgettet.

Trafikselskabet (administration og feellesaktiviteter)
Nettoudgifterne til Trafikselskabet forventes at balancere i 2012.

Midttrafik har pa bagrund af sandsynlig tilslutning til rejsekortet reserveret ca. 5 mio. kr. til op-
startsperioden. Derudover er der afsat 0,1 mio. kr. til letbanesekretariatet og 0,1 mio. kr. til udvik-
ling af kollektiv trafik i tyndt befolkede omrader jf. bestyrelsesbeslutning 17. august 2012. Fra og
med 2013 er der samlet afsat 0,5 mio. kr. til de to formal.

Billetkontrollen — kontrolafgifter

I Billetkontrollen, der udelukkende vedrgrer Aarhus Kommune forventes en indtaegt fra kontrolaf-
gifter pa 5,1 mio. kr., hvilket er 0,1 mio. kr. mindre end budgetteret. | samme periode har Midt-

trafik haft store udgifter pa retsager som forventes at udggre ca. 0,8 mio. kr. Netto forventes en

afvigelse pa 0,1 mio.kr.

Letbanen

Letbanesekretariatet forventes at balancere i 2012. Bestyrelsen besluttede, som beskrevet oven-
for, 17. august 2012 at tilfare midler fra Trafikselskabet til letbanesekretariat.

Anleegsselskabet Aarhus Letbane A/S, bliver i 2012 taget ud af Midttrafiks budget, og er derfor sat
til en udgift pd 0 mio. kr. i det forventede regnskab.

Aarhus Kommune og Region Midtjylland har aftalt, at Midttrafik administrerer trafikkontrakter og
lgser de seedvanlige trafikselskabsopgaver i forbindelse med Aarhus Letbane.

| forbindelse med anleegsudbuddet af Aarhus Letbane har det vaeret ngdvendigt at pabegynde ar-
bejdet med operatgrudbuddet i 2012 af hensyn til afklaring af snitfladerne mellem anleegsudbud-
det som forventes udsendt sidst i 2012 og det senere operatgrudbud. Forbruget til denne opgave
forventes at veere ca. 0,5 mio. kr. i 2012. Udgifter til gennemfgrelse af operatgrudbud er ikke in-
deholdt i anleegsbudgettet for Aarhus Letbane I/S. Forbruget i 2012 vil indgd i en samlet aftale
som indgas senere i 2012 mellem Aarhus Kommune, Region Midtjylland og Midttrafik om gennem-
forelse af operatgrudbuddet.

Rejsekortet

Der er i 2012 indbetalt i alt 6,6 mio. til rejsekort opgaven. Der forventes samlede udgifter i 2012
til rejsekortsekretariatet pa 9,3 mio. kr. Overskridelsen skyldes ekstra kapitaltilfgrsel til Rejsekor-
tet A/S, og vil blive finansieret af tidligere ars opsparing.

Detailopggrelser
| det fglgende er der dels en samlet oversigt over budget og forventet regnskab (netto) for hoved-
omraderne med regnskabstal efter september maned 2012.

Herudover er der detailoplysninger (brutto) om det forventede regnskab opgjort for den enkelte
bestiller.
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Sammenligning af trafikselskabernes udgifteri 2011
til administration og feellesudgifter

Trafikstyrelsen offentligger hvert ar en rapport med sammenligning af nggletallene fra de danske
trafikselskaber. Rapporten findes p& www.trafikstyrelsen.dk (under fanebladet ”Kollektiv Trafik”,
underpunktet "Statistik fra regionale trafikselskaber”).

Nggletallene for regnskab 2011 er nu offentliggjort.

Et uddrag af nggletallene for buskgrsel ses nedenfor. De nggletal der er indeholdt i rammen, er tal

taget direkte fra Trafikstyrelsens rapport.

Trafikstyrelsens nggletal for buskgrsel 2011

Movia BAT = Fynbus Sydtrafik  Midttrafik Nordjyllands Alle
Trafikselskab

Driftsudgifter (mio. kr.) 3.069,9 47,7 503,1 578,7 1.419,9 617,7 6.237,0
Salgsudgifter (mio. kr.) 174.,4 1,0 18,0 21,5 54,8 46,3 316,0
Administration/personale (mio. kr) 157,9 2,4 33,0 25,4 52,0 29,0 299,7
Bruttoudgifter (mio. kr) 3.402,2 51,1 5541 625,6 1.526,7 693,0 6.852,7
Antal kgreplantimer i alt (afrundet) 4.446.000 88.000 696.000 893.000 2.090.000 929.000 9.142.000
Driftsudgifter % 90% 93% 91% 93% 93% 89% 91%
Salgsudgifter % 5% 2% 3% 3% 4% 7% 5%
Administration/personale % 5% 5% 6% 4% 3% 4% 4%
Bruttoudgifter % 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Driftsudgifter pr. kgreplantime 690 542 723 648 679 665 682
Salgsudgifter pr. kareplantime 39 11 26 24 26 50 35
Adm/personale pr. kpltime 36 27 47 28 25 31 33
Bruttudgift pr. kereplantime 765 581 796 701 730 746 750

Tabellen viser, at Midttrafik i 2011 bruger den laveste andel af sine samlede udgifter til administra-

tion/personale sammenlignet med de gvrige trafikselskaber.

Tilsvarende er udgifterne til administration/personale set i forhold til aktiviteterne (malt i kgreplan-
timer) lave. Midttrafik bruger 25 kr. pr. kareplantime pa administration/personale og kr. 26 pr ka-
replantime til salgsudgifter. Midttrafik har feerrest udgifter til administration/personale og til salgs-

udgifter.
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J.nr, 2010-188

Frederiksholms Kanal 27 F
1220 Kebenhavn K

Telefon 417127 00

Takster for individuel handicapkersel

Transportministeriet felger lebende udviklingen i taksterne for individuel han-
dicapkersel.

Ministeriets undersegelse af taksterne i 2012 viser, at der ~ siden ministeriet i
2010 henstillede til trafikselskaberne at iagttage lovens bestemmelser for indi-
viduel handicapkersel - har vaeret et fald i merprisen for individuel handicap-
korsel i forhold til prisen for almindelig rutekersel.

Det betyder, at den merpris, der i de fleste tilfazlde fortsat betales for individuel
handicapkersel i forhold til almindelig rutekersel, er lavere i 2012, end den var
i 2010.

Det er efter min opfattelse en positiv udvikling.

Der er dog fortsat en hgj merpris i flere trafikselskaber, serligt pa de lange rej-
ser.

Jeg vil derfor henlede opmarksomheden pa lov om trafikselskabers § 11, stk. 4,
hvoraf fremgér, at taksterne for individuel handicapkarsel ikke m3 vare vee-
sentlig hejere end taksten for ovrig trafik, der varetages af trafikselskaberne.

Med venlig hilsen
\b\n\?\\ o W -

Henrik Dam Kristensen



	Forside

	Bilag 1 til punkt 2

	Bilag 2 til punkt 2

	Bilag 3 til punkt 2

	Bilag til punkt 3
 
	Bilag til punkt 5

	Bilag til punkt 6

	Bilag til punkt 8

	Bilag 1 til punkt 9

	Bilag 2 til punkt 9

	Bilag til punkt 10

	Bilag til punkt 12

	Bilag til punkt 14




