Personlransport

Fra tomme tog pa dyre skinner - til mere mobilitet for pengene

Banedanmark vurderer, at flere togstraekninger kun har 1-5 drs restlevetid, og at det vil kraeve store
investeringer at vedligeholde og forny infrastrukturen. Passagertal pa flere af disse togstraekninger viser dog,
at tog karer med en massiv overkapacitet. Samtidig viser Trafikstyrelsens tal, at tilskudsomkostningerne pr.
personkilometer for togpassagererne pa flere straekninger er uforsvarligt hgje. Tallene taler for sig selv. Men
da man f.eks. sG sent som i september besluttede at lade DSB overtage driften pad visse togstraekninger fra en
anden togoperatgr, var der ingen nytaenkning — selv dér, hvor der oplagt findes bedre og billigere alternativer.

Opsummering

Dansk PersonTransport (DPT) anbefaler, at myndighederne skal undersgge, om busdrift bgr erstatte nogle
togstraekninger, der har lave passagertal, hgje tilskudsomkostninger og infrastruktur med kort restlevetid.

For at inspirere myndighederne til dette har DPT — pa baggrund af beslutningen om et operatgrskifte til
DSB pa en raekke togstraekninger — analyseret driften pa de straekninger, som DSB overtager. DPT anbefaler
pa det grundlag, at togdriften pa Struer—Thisted og Herning—Skjern bgr erstattes med busdrift. Pa disse
straekninger er passagertallet meget lavt, og Banedanmark vurderer, at infrastrukturen kun har en
restlevetid pa 1-5 ar, hvilket vil kreeve massive investeringer at forny.

Trafikstyrelsens tal viser samtidig, at togdriften pa f.eks. Struer—Thisted koster som minimum naesten 9
kroner pr. personkilometer i tilskud og op mod 15 kroner pr. personkilometer, nar man medregner de
ngdvendige vedligeholdelsesomkostninger. Til sammenligning kan busdrift leveres for omkring 2 kroner
pr. personkilometer i Nordjylland.

Det giver bedre udnyttelse af ressourcerne og mere gregn mobilitet for borgerne. | Struer-Thisted kan
busser indsattes med op til syv afgange mere for samme nettotilskud som togene. Derudover krsever
busser ingen dyre investeringer i infrastruktur og kan kgre pa el med det samme.

Trafikstyrelsens tal viser, at flere statsbaner har meget hgje tilskudsomkostninger pr. personkilometer, selv pa
de store straekninger med mange passagerer. For eksempel koster en togrejse mellem Kgbenhavn og Aarhus
det offentlige 192 kroner pr. passager — og hele 303 kroner, nar jernbanernes vedligeholdelsesefterslaeb
medregnes. Til ss mmenligning kan samme tur med fjernbus klares for ned til 96 kroner uden offentligt tilskud.

Eksemplet illustrerer tydeligt, at moderne busdrift ofte kan levere samme service langt billigere og mere
fleksibelt. Det betyder ikke, at de store straekninger med mange passagerer skal omlaegges til busdrift, men
det g@r det oplagt at se neermere pa de mindre togstraekninger med fa passagerer og hgje omkostninger.

Analysen, DPT har udfgrt, tager udgangspunkt i de togstrakninger, som regeringen besluttede at DSB skulle
overtage fra en anden togoperatgr, som et konkret eksempel. Baggrunden for dette er, at selvom DSB selv
har advaret om, at deres drift bliver dyrere end den tidligere togoperatgr, sa er der for nuveerende ingen
politisk nytaenkning.

Kollektiv transport skal ikke ngdvendigvis give overskud, men DPTs holdning er, at danskerne fortjener mest
mulig mobilitet for pengene, sa alle borgere i hele Danmark kan tilga professionel kollektiv transport.

Det er derfor tid til at spgrge, om det giver mening at kgre dyre tog med fa passagerer, nar busser kan levere
samme service billigere og mere effektivt.
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Et dyrt valg uden nytankning

I DPTs analyse "Tid til at prioritere — Faerre togstop, bedre mobilitet” om nedlaeggelse af togstop pa 16 statslige
togstraekninger, betjente en anden togoperatgr end DSB otte af disse. | denne analyse vurderes potentialet
for at erstatte togdrift med busdrift pa disse straekninger pa baggrund af tre kriterier:

1. atsamtlige togstop undervejs pa streekningerne har lave pastigningstal (< 100 daglige pastigninger)
2. atgkonomien for togdriften er darligere end bus ved hgje tilskudsomkostninger pr. passagerkilometer
3. at busdrift har realistisk kapacitet til at kunne Igfte transportopgaven pa straeekningen

Disse kriterier sikrer, at omlaegning kun foreslas dér, hvor busser realistisk kan levere en bedre og mere
omkostningseffektiv service — uden at borgerne mister adgang til kollektiv transport. Fokus er pa de
togstraekninger, som DSB skal overtage, men analysen kunne sagtens — og burde — udbredes til resten af det
danske jernbanenet.

Pastigningstal tager udgangspunkt i Trafikstyrelsens egne tal, som kan findes pa www.passagertal.dk.
Ligeledes anvendes Trafikstyrelsens egne tal for tilskudsbehovet pr. personkilometer pa de statslige
jernbanestraekninger fra styrelsens rapport om Streeknings- og togsystemgkonomi 2023 fra 2025.

For at sammenligne Trafikstyrelsens tal for tilskudsbehovet pr. personkilometer hos tog, har DPT udregnet
tilsvarende tal for busdriften i de danske trafikselskaber. Tallene er med udgangspunkt i Trafikstyrelsens
rapport om Nggletal for offentlig buskarsel ekskl. flextrafik, regnskab 2024 fra 2025. Beregningerne er ikke
mulige pa straekningsbasis i Trafikstyrelens tal for busser, hvormed de giver et indblik i de gennemsnitlige
tilskudsomkostninger pr. personkilometer for busdriften hos trafikselskaberne. Tallene viser dog, at selv hvis
busdrift var dobbelt s dyrt, vil det stadig vaere billigere end togdrift.

Tallene taler for sig selv — op til syv afgange mere med busser end med togdrift

Analysen viser, at to streekninger — Struer—Thisted og Herning—Skjern — med klar fordel kan omlaegges til
busdrift. Begge straekninger vurderes ifglge Banedanmark til kun at have mellem 1 og 5 ar restlevetid.
Omlaegning til busdrift vil kunne give store gkonomiske besparelser og/eller bedre lokal mobilitet i form af
flere afgange.

Det kan opsummeres i fglgende tabel:

Nettotilskud pr. T | Differenf:e i nettotilskud pr. Faktot‘: Mzngde
Bus personkilometer ml. tog og busdrift fremfor

FEECL T, A |GIEEEERS bus: Uden og med efterslaeb togdrift

Struer — Thisted [2,0 |8,5 14,8 6,5-12,8 4,2-74

Herning — Skjern |2,0 |5,3 9,4 3,3-7,4 2,6-4,7

Struer — Thisted

Straekningen mellem Struer og Thisted har 11 togstop imellem endestationerne, hvor antallet af pastigninger
pa stoppene undervejs er mellem 2 og 60 pr. dag. Trafikstyrelsens egne tal viser, at togdriften her koster 8,5
kroner i tilskud pr. personkilometer, og nar Banedanmarks udgifter til infrastruktur medregnes, stiger
tilskuddet til 14,8 kroner pr. personkilometer. Til sammenligning koster busdrift hos Nordjyllands Trafikselskab
2,0 kroner i tilskud pr. personkilometer.
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Nordjyllands Trafikselskab kunne med andre ord for det samme nettotilskudsbelgb, som bruges pa togdriften
pa denne straekning, indsaette minimum fire og op til syv busafgange mere end antallet af togafgange for det
samme nettotilskudsbelgb — eller spare differencen til flere mobilitetstilbud andetsteds.

Herning — Skjern

Streekningen Herning — Skjern er en kortere straeekning med fem stationer, hvor antallet af pastigninger ligger
mellem 13 og 68 pr. dag. Her koster togdriften som minimum 5,3 kroner pr. personkilometer og op til 9,4
kroner pr. personkilometer, hvis man inkluderer infrastrukturudgifter. Hos Midttrafik koster busdrift — ligesom
hos Nordjyllands Trafikselskab — 2,0 kroner i tilskud pr. personkilometer. Det betyder, at to ekspresbusser i
timen kan erstatte én togafgang — og stadig veere billigere pa trods af flere afgange.

Analysen viser ogsa, at busser bedre matcher det reelle passagergrundlag pa begge strakninger.
Togkapaciteten er langt hgjere end efterspgrgslen, hvilket betyder, at ressourcer anvendes ineffektivt. Busser
kan i stedet tilpasses efter behov, hvilket giver mere fleksible afgange efter behov og generel hgjere frekvens.

Selvom analysen udelukkende har fokuseret pa de togstraekninger, som DSB skal overtage fra en anden
operatgr, er det sandsynligt, at der findes andre statslige straekninger og privatbaner, hvor gkonomien og
passagergrundlaget taler endnu staerkere for omleegning til busdrift, hvilket derfor burde undersgges
naermere af beslutningstagerne.

Et generelt problem for toget...

Tog er grundlaeggende dyrere i bade materiel, anleeg og vedligeholdelse end busser. Nar tog kgrer pa
streekninger med fa passagerer, koster det samfundet dyrt ifglge Trafikstyrelsens egne tal — og nar man
medregner de store vedligeholdelsesomkostninger til toginfrastruktur, bliver resultatet endnu veaerre.

Vedligeholdelsesomkostningerne pa infrastrukturen, der skaber de store omkostningseftersiaeb pa
togstreekningerne, kan desuden aldrig blive et problem ved buslgsninger. Det er den private busoperatgrs
eget ansvar og gkonomiske risiko at sta for vedligeholdelse af busserne i den kontrakt, som operatgren har
indgaet med trafikselskabet, og infrastrukturen i form af veje kan benyttes af alle. Det betyder, at samfundet
ikke alene betaler dyrt for selve togdriften, men ogsa for infrastrukturen omkring den — en
dobbeltomkostning, som buslgsninger helt undgar.

... og en politisk mulighed for bussen

Kollektiv transport er og bliver en vigtig del af dansk velfaerd. Som med al anden velfzerd handler det om at fa
sa meget for pengene som muligt. Det ggr man ikke, nar millioner af skattekroner bruges pa nasten tomme
tog. De penge kan bruges pa flere og bedre buslgsninger for de passagerer, som lige nu bruger de dyre tog.

Beslutningen om at lade DSB viderefgre driften pa de omtalte togstreekninger indtil de senere skal udbydes,
er derfor en anledning til at taenke nyt. Hvis vi t@r se realistisk pa tallene, kan vi skabe bedre mobilitet for
feerre penge, mindske CO,-udledningen med elektriske busser og give danskerne et mere sammenhangende
kollektivt system.
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Figur 1. Banedanmarks oversigt over jernbanestraekningernes restlevetid ved investeringsstop.
Vurderet restlevetid ved investeringsstop :
Restlevetid
1-5 ar
6-10 ar
11+ &r
Ikke BDK

Kilde: Banedanmark. Vedligehold og fornyelse af jernbanen. (2025).
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Figur 2. Trafikstyrelsens oversigt for straekningsgkonomi for togdrift uden efterslab.

Figur 3.1 - Straekningsekonomi: Tilskudsbehovet per personkm pd de statslige jernbanestraskninger
(2023)

Netto-omkostning pr.
personkm (kr.)
w |Under 0
-1
— ] 2
— 0N
— Owar 5 aE
= Ingen data

0,5 0,5 = 5,2

Amn. {1): Godstogenes andel af omkostningeme til infrastruktur er trukket fra, s3 der alene ses pa tilskud til
persontogstrafikken
Anm. (2): For regionernes karsel pa statslige straekninger afspejler omkostningerne til togdrift statens tilskud til

regionerne og ikke regionernes driftsakonomi

Kilde: Trafikstyrelsen. Straeknings- og togsystemgkonomi 2023. (2025).



vansk Personlransport

Figur 3. Trafikstyrelsens oversigt for straekningsgkonomi for togdrift med efterslab.

Figur 3.2 - Straekningsokonomi: Tilskudsbehovet per personkm pd de statslige jernbanestraekninger med
Banedanmarks estimerede bruttobehov
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Amn. (1): Godstogenes andel af omkostningerne til infrastruktur er trukket fra, sa der alene ses pa tilskud til
persontogstrafikken

Anm. (2): For regionernes kersel pa statslige straekninger afspejler omkostningerne til togdrift statens tilskud til
regionerne og ikke regionernes driftseskonomi

Kilde: Trafikstyrelsen. Straeknings- og togsystemgkonomi 2023. (2025).
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Tabel 1. Udregning af nettotilskud til busdrift for NT og Midttrafik

NT

Samlet tilskud pr. indbygger (kr.) 890,6
Personkm. pr. indbygger (km.) 443,6
Nettotilskud pr. personkm. (kr.) 2,0
Midttrafik

Samlet tilskud pr. indbygger (kr.) 677,2
Personkm. pr. indbygger (km.) 338,3
Nettotilskud pr. personkm. (kr.) 2,0

Det er vigtigt at bemaerke, at ovenstdende tal giver en generel indikator for nettotilskudsomkostningerne for
NTs og Midttrafiks samlede busdrift, fordi der ikke findes tal for nettotilskudsomkostninger pa
trafikselskabernes enkelte busruter.

Tabellen er lavet med udgangspunkt i Trafikstyrelsens Nggletal for offentlig buskgrsel ekskl. flextrafik,
regnskab 2024. Se nedenstaende.

Tabel 13. Kereplantimer, pdstigninger, rejser og tilskud pr. indbygger, regnskab 2024

Movia BAT Fynbus Sydtrafik Midttrafik NT fErp Fang Alle
Antal 1.000 indbyggere (1) 2.746,6 39,1 501,5 729,9 1.373,8 592,58 59 3,3 5.992,7
Antal pistigere (i mio.) 162,1 1,3 11,3 12,4 48,8 18,3 0,3 0,0 254,5
Antal rejser (i mio.) 137,6 1,1, 9,9 10,7 41,5 15,1 0,3 0,0 216,2
Transportarbejde (i mio. personkm) 789,0 18,4 176,3 133,5 464,7 2629 3,9 0,4 1.849,2
Pr. indbygger
Kareplantimer 1,5 2,1 1,1 1,1 1,2 1.4 1,8 1,0 1,3
Koreplankm. 38,7 47,1 34,4 36,3 36,9 50,4 66,8 45,2 38,9
Pastigninger 59,0 32,3 22,5 16,9 35,5 30,8 47,9 11,2 42,5
Rejser 50,1 28,6 19,7 14,6 30,2 25,5 42,7 11,2 36,1
Personkm 287,3 471,6 351,6 182,9 338,3 443,6 65,8 128,4 308,6
Tilskud pr. indbygger (kr.)
Regionalt tilskud 206,1 0,0 302,1 170,2 156,3 284,58 0,0 0,0 204,5
Kommunalt tilskud 572,3 1.031,0 587,6 479,1 520,9 605,7 1.543,3 1.223,0 558,0
Samlet tilskud pr. 778,4 1.031,0 889,7 6494 677,2 890,6 1.543,3 1.223,0 762,5

{1) Indbyggertal for 1. kvartal 2025,

Kilde: Trafikstyrelsen. N@gletal for offentlig buskarsel ekskl. flextrafik, regnskab 2024. (2025).
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Tabel 2. Pastigningstal, rejserelationer og anslaet tidskonsekvenser for omlaegning til busdrift pa straekningerne.

Straekning

Struer - Thisted

Struer
Humlum
Oddesund Nord
Uglev
Hvidbjerg
Lyngs
Ydby
Hurup Thy
Bedsted Thy
Hgrdum
Snedsted
Sj@rring
Thisted

Straekning
Herning - Skjern

Herning
Herning
Messecenter
Studsgard
Kibaek
Troldhede
Borris
Skjern

Daglige
pastigninger*

822

15
135

Daglige
pastigninger*

1.805
13

16
68
34
33
261

Rejserelation til
trafikknudepunkt 1

Struer
Pct. Dag. pax.

64% 8
45% 1
55% 4
62% 26
55% 5
7% 1
9% 5
3% 1
3% 0
60% 19
5% 1
5% 7

Rejserelation til
trafikknudepunkt 1

Herning
Pct. Dag. pax.

33% 4

88% 14
75% 51
48% 16
32% 10
17% 44

Rejserelation til

trafikknudepunkt 2
Thisted

Pct. Dag. pax.
3% 25

3% 0

2% 0

2% 0

2% 1

3% 0
40% 3
56% 33
56% 14
46% 7

3% 1
31% 5

Rejserelation til
trafikknudepunkt 2

Skjern

Pct. Dag. pax.
5% 90
8% 1

2% 0

7% 5
38% 13
45% 15

Rejsetid med tog til
trafikknudepunkt 1

Struer

6 min.
12 min.
16 min.
22 min.
28 min.
36 min.
41 min.
48 min.
56 min.
62 min.
70 min.
78 min.

Rejsetid med tog til
trafikknudepunkt 1

Herning

2 min.

6 min.
13 min.
20 min.
25 min.
34 min.

Rejsetid med tog til
trafikknudepunkt 2

Thisted

78 min.
68 min.
62 min.
57 min.
52 min.
46 min.
38 min.
34 min.
27 min.
19 min.
13 min.
5 min.

Rejsetid med tog til
trafikknudepunkt 2

Skjern

34 min.
32 min.

28 min.
22 min.
15 min.
8 min.

Rejsetid med bus til
trafikknudepunkt 1**

Struer

8 min.
15 min.
22 min.
29 min.
36 min.
46 min.
52 min.
59 min.
67 min.
73 min.
86 min.
99 min.

Rejsetid med
ekspresbus til
trafikknudepunkt 1**
Herning

7 min.

12 min.
21 min.
31 min.
41 min.
53 min.

Kilde: Trafikstyrelsen. Passagertal.dk. (2024). Stationsrejserelationer i procent er med udgangspunkt i 2019-tal, som er de nyeste pa hjemmesiden.
* Antal daglige pastigninger omfatter samtlige pastigninger pa stationen desuagtet af rejsedestination. Derfor er tallet hgjt for trafikknudepunkter som f.eks. Herning,
fordi mange passagerer generelt pastiger tog pa stationen, men ikke ngdvendigvis kgrer med tog pa f.eks. Herning—Skjern-straekningen, hvilket rejserelationerne viser.
** Udregning af rejsetid med bus er lavet med udgangspunkt i busruten pa Google Maps + 1 min. ekstra rejsetid pr. busstop. Denne metodik matcher den rejsetid,

som Rejseplanen selv angiver for togbus mellem Struer — Thisted.

Rejsetid med bus til
trafikknudepunkt 2**

Thisted

99 min.
89 min.
82 min.
75 min.
68 min.
61 min.
51 min.
45 min.
38 min.
30 min.
24 min.
11 min.

Rejsetid med
ekspresbus til
trafikknudepunkt 2**
Skjern

53 min.
46 min.

41 min.
32 min.
22 min.
12 min.



