Dette udvidet resumé er udgivet i det elektroniske t rO ﬁ kd Og e

tidsskrift

Artikler fra Trafikdage pa Aalborg Universitet
(Proceedings from the Annual Transport Conference
at Aalborg University)

ISSN 1603-9696
https://journals.aau.dk/index.php/td

MY VIDEMN & NETVAEREK

Bussernes rolle i en fremtid med roadpricing

Morten Eltved, mol@moviatrafik.dk
Trafikselskabet Movia

Abstrakt

Movia har med Mobilitetsplan 2024 igangsat et roadpricing projekt, der skal sikre god forberedelse i
kommuner, regioner og Movia til muligheden for, at Folketinget maske beslutter at indfgre roadpricing i
Danmark. Roadpricing vil nedbringe traengslen og dermed forbedre fremkommeligheden for busserne. Det
er dog ogsa forventningen, at tidshorisonten for roadpricing ligger 5-10 ar ude i fremtiden. Derfor er det
ogsa undersggt, hvordan fremtiden med de nuvaerende kendte rammevilkar ser ud for bustrafikken. Movia
vil pa Trafikdage vise resultaterne fra bade fremskrivningen med de nuveerende rammevilkar og scenarier
med roadpricing. Endvidere vil Movia praesentere idéer til hvordan busserne kan understgtte en hgj
mobilitet, hvis roadpricing indfgres.

Indledning

| Movias arbejde med muligheden for at roadpricing indfgres tages der udgangspunkt i to fremskrivninger —
enten med de nuvaerende rammevilkar for bilejerskab og k@rselsomkostninger eller med roadpricing.
Movia undersgger flere forskellige roadpricingscenarier, som alle deler forudsaetninger med tidligere
analyser vedr. roadpricing. Movia afrapporterer i april maned resultaterne for fremskrivningen med de
nuvaerende rammevilkar, mens resultaterne for roadpricingscenarierne fgrst foreligger for sommeren.
Nedenfor beskrives resultaterne for fremskrivningen med nuvaerende rammevilkar samt hvorledes
roadpricing forventes at pavirke bustrafikken.

Hvordan ser fremtiden ud med de nuvaerende kendte rammevilkar?

Som grundlag for analysen har Movia med hjaelp fra Artelia faet lavet en fremskrivning til 2035 af de
nuvaerende kendte rammer, der har vaesentlig betydning for bustrafikken. Analysen kvalificerer, hvordan
isaer tre vaesentlige forhold aendrer rammerne for bustrafikken det kommende arti:

1. Udvikling i indbyggertal og alderssammensaetning
| Hovedstadsomradet forventes befolkningen at stige med ca. 5 pct. frem til 2035, hvilket gger
passagergrundlaget. For resten af Sjalland forventes en udvikling pa ca. 2 pct. Der bliver generelt
forholdsvist feerre bgrn og isaer faerre unge, hvilket er nogle af de grupper, der bruger den kollektive
transport ofte. Til gengaeld bliver en stgrre andel af befolkningen zeldre, der generelt bruger vaesentligt
mindre kollektiv transport.
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Dette har iseer betydning uden for byerne, hvor bgrn og unge i dag udger % af alle buspassagerer, mens
pensionister kun udggr 3 pct. £ndringerne i alderssammensatning er dog kun medtaget pa et overordnet
niveau i beregningerne.

2. Flere og billigere biler er en hard konkurrent for den kollektive transport
Den statslige forventning i klimafremskrivningen til udviklingen i bilparken og k@rselsomkostningerne kan
ses pa figur 1. Der vil komme flere biler i Movias omrade. Dels fordi indbyggertallet vokser, dels fordi der
forventes en stor stigning i bilejerskabet (antal personbiler pr 1.000 indbyggere) pa ca. 13%.

Samtidig vil bilerne blive 26 pct. billigere at kgre i, fordi en Indeks 2025 = 100
stigende andel af bilerne er elbiler, og elbiler koster halvt sa

meget pr kgrt km som benzin- og dieselbiler. Samlet forventes 120

antallet af kgrte km at stige med 22 pct. i hovedstadsomradet 100

ifglge trafikmodelberegningerne. Dette skyldes bade, at der 80 \
kommer vaesentligt flere bilture og at bilturene ogsa bliver 60

leengere end i dag. 2025 2030 2035

Flere og billigere biler indebzerer, at faerre vil vaelge den Antal personbiler

kollektive transport, da adgangen til bil ofte betyder et frafald af —Kgrselsomkostninger

den kollektive transport. Dette sker szerligt i omrader, hvor der ) I )

. . . Figur 1 Udvikling i bilpark og omkostninger

allerede i dag er megen biltrafik eller begraenset treengsel.
3. Udvikling i traengslen

Nar antallet af kgrte kilometer pa vejene stiger, vil traangslen ogsa stige. Det er isaer i det storkgbenhavnske

omrade, men ogsa i kebstaederne. Samlet forventes 22 pct. flere kgrte kilometer at fgre til, at traengslen pa

vejene i hovedstadsomradet stiger med op til 40 pct. frem til 2035.

Tog, metro og letbane kgrer traengselsfrit, og vil derfor fa en tidsmaessig fordel ift. biltrafikken. Busserne
deler for det meste vejbaner med biler og rammes derfor af den stigende traengsel. Samlet er det
vurderingen, at traengslen for busserne vil stige op mod 20 pct. afhaengig af linjer frem mod 2035.
Stigningen vil vaere st@rst for A-busserne (kommunale busser i Storkgbenhavn og visse kgbstaeder), der
k@rer pa veje, hvor der i forvejen er megen traengsel. Nar det geelder regionale busser og gvrige kommunale
busser, kgrer mange af dem i omrader med begraenset traengsel, der ikke bliver meget bergrt.

Nar traengslen stiger, kommer busserne langsommere frem, og de kgrer med lavere regularitet, fordi de
ofte bliver stoppet i trafikken. Begge dele betyder, at flere vaelger bussen fra, sa passagertallet og dermed
billetindtaegterne falder. Laengere kgretider betyder ogsa, at der skal flere busser i drift i myldretiden for at
holde kgreplanen.

Konsekvenser for bustrafikken
Da taksterne i den kollektive transport stiger i takt med pris- og Ignudviklingen i samfundet, sa vil bus og
tog sta sveerere i priskonkurrencen med bilerne, nar der bliver flere biler, og de bliver billigere at kgre i.

Den kollektive trafik bliver dog ogsa udbygget frem til 2035, med iseer implementeringen af fgrerlgse S-tog
og investeringer i regionaltogsnettet som de stgrste udvidelser af det kollektive transportnetvaerk. Nar
traengslen pa vejene stiger, vil den traengselsfri banetrafik fa en tidsmaessig gevinst ift. bil- og bustrafikken.
Samtidig er der en vaekst i stationsnaere boliger og arbejdspladser i Storkgbenhavn. Sa trods forringelsen af
priskonkurrencen ift. biler, forventes det, at antallet af kollektive ture i hovedstadsomradet stiger med knap
10 pct. Dette er baret af en vaekst for baner samlet pa ca. 18 pct. For busserne forventes et samlet fald i
passagertallet pa 4 pct, men en meget ujeevn fordeling pa kommuner, jf. figur 2 nedenfor. Nogle kommuner
forventes at fa flere buspassagerer, trods lavere rejsehastigheder. Det geelder kommuner, hvor der
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forventes en vaesentlig vaekst i antallet af indbyggere og arbejdspladser. Det geelder ogsa kommuner, hvor
biltrafikken har mindre betydning for det samlede trafikbillede, for her bliver busserne i mindre omfang

ramt af priskonkurrencen fra elbilerne.
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Figur 2 £ndring i pastigere (passagertal) pa hverdage

Men for de gvrige kommuner
geelder, at kombinationen af
demografi og bilradighed forventes
at betyde, at der kommer feerre
passagerer i busserne. Det gaelder
kommunerne uden for det
storkgbenhavnske omrade pa figur
2. Det samme billede ses i de fleste
gvrige kommuner uden for
hovedstadsomradet, der ikke er
med pa figuren. | kommuner med
stigende traengsel kan leengere
rejsetid og darligere regularitet for
busserne betyde et yderligere fald i
passagertallet, som udggr ca. 15
pct. af det samlede passagerfald.
Leengere kgretider for busserne
betyder dyrere drift, fordi der skal
flere busser pa gaden for at opfylde
k@replanen. Behovet for ekstra
busser vil veere koncentreret i
myldretiden, hvor trangslen er
st@rst.

Ekstra busser i myldretiden kan
veere indtil 40 pct. dyrere pr
driftstime end busser i resten af
dggnet: De feerreste chauffgrer
gnsker at have delt tjeneste, sa de
skal arbejde bade i morgen- og
eftermiddagsmyldretiden med
pause imellem. Busser indkgbt til
myldretiden kan ikke ngdvendigvis
bruges til anden kgrsel resten af
dognet.

Faerre passagerer betyder ogsa faerre billetindtaegter. Det er seaerligt vigtigt for de buslinjer, hvor
billetindtaegterne daekker en stor del af driftsudgifterne (hgj selvfinansieringsgrad). Det geelder de fleste
regionale buslinjer samt en del af de stgrste kommunale buslinjer. Skgnnet for betydningen for det
kommunale tilskudsbehov ligger pa en stigning pa ca. 2 — 4 pct. i perioden frem til 2035. Men dette
inkluderer store lokale forskelle, samt at tilskudsbehovet for regionerne skgnnes at stige 7 — 11 pct.
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Hvad er effekten af roadpricing pa bustrafikken?
Med udgangspunkt i forudseetninger fra allerede kendte analyser af roadpricing, sa gennemfgres der frem
til sommer beregninger for forskellige scenarier for roadpricing. Der regnes pa nedenstaende scenarier:

e Hovedscenarie som i "Den tvaergdende mobilitetsanalyse”, hvor roadpricing tilfgjes med takster pa
0,6-2,8 kr. pr. kgrt km. Der justeres ikke i gvrige bilafgifter, og dermed falder bilejerskabet ift.
basisfremskrivningen til 2035 med ca. 3%

e Fglsomhedsscenarie 1 som tager udgangspunkt i Kebenhavns Kommunes analyse fra 2021, hvor
taksterne pr. kgrt km. svarer til hovedscenariet. Til gengaeld fijernes registreringsafgiften og den
grenne ejerafgift. Dermed stiger bilejerskabet med op til 17% ift. basisfremskrivningen til 2035,
hvor bilejerskabet i forvejen steg kraftigt.

e Fglsomhedsscenarie 2 som tager udgangspunkt i en analyse fra “De gkonomiske rad”, hvor der
betales dobbelte takster i myldretiden, dvs. at der i centralkommunerne i myldretiden betales 5,6
kr. pr. kert km. Registreringsafgiften og den grgnne ejerafgift. Og selvom der betales hgje takster
for at kgre pa vejene, sa stiger bilejerskabet op til 16% ift. basisfremskrivningen til 2035.

Roadpricing som en tilfgjelse til de nuvaerende kendte bilafgifter vil give faerre kgrte km. pa vejene, og
@&ndre priskonkurrencen ift. bilkgrsel. Men safremt der ogsa a&ndres i registrerings- og ejerafgifter, sa vil
der kunne andres pa bade den generelle traangsel og hvor stor overflytningen til kollektiv transport vil
veere. Overordnet set, s forventes det dog, at effekterne er som skitseret i figur 3. Traengslen vil falde og
dermed vil kgretiderne for busserne forbedres. Det giver ogsa flere passagerer i busserne, og dermed et
samlet lavere tilskudsbehov til busdriften.

Traengsel pa vejene
Keretid for busserne
Passagereribusserne l. T

Tilskudsbehov

Figur 3 Konsekvenser for bustrafikken af gget traengsel pa vejene

Hvordan skal busserne sikre en hgj mobilitet, hvis roadpricing indfgres?

Med en overflytning af bilister til busserne, sa vil det veere ngdvendigt at indszette flere busser i driften for
at sikre tilstraekkelig kapacitet. Endvidere vil der, afhaengig af udformningen af roadpricingsystemet,
forventeligt opsta korridorer, hvor busser pa kort sigt vil veere den eneste del af den kollektive transport,
hvor der kan skabes nye kollektive rejseveje. Til sidst i opleegget vil Movia give sit bud pa, hvordan sadan en
tilpasning af busnettet kan gribes an, saledes at alternativet til bilisterne allerede star klar inden roadpricing
indfgres.
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