Liberalisering af fjernbusser
v/Henrik Duer, COWI

Opleegget bygger pa mindre analyser af gget anvendelse af fiernbusser i Danmark. Projektet
er afrapporteret i "Flere busser i fierntrafikken - konsekvenser af gget udbud”, januar 1998,
rapport nr. 98-02.

Nedenfor bringes konklusion og sammenfatning fra rapporten:
Konklusion

* @get udbud af ekspresbusser vil forbedre det kollektive trafikudbud, seerlig for grupper
med relativ lav indkomst.

« Liberalisering af ekspresbusmarkedet og gget konkurrence mellem jernbaner og busser ma
forventes at reducere jernbanens passagertal. P& enkeltstreekninger kunne der veere tale om
maerkbare reduktioner, mens den samlede reduktion i jernbanens passagertal, ud fra erfa-
ringer fra Sverige, skannes at ligge i starrelsesordnen en procent.

» Det reducerede passagergrundlag vil medfgre et fald i DSB’s indteegter, uden at en tilsva-
rende reduktion af udgifterne kan forventes. Der kan derfor blive behov for gget subsidie-
ring eller gget effektivisering af jernbanen.

» Hvis gget konkurrence mellem bus og tog medfagrer at taksterne bliver reduceret, kan der
opnas en veesentlig foragelse af passagertallet bade med tog og bus, herunder overflytning
fra biler til iszer tog. Dette vil naeppe andre pa jernbanens indteegtstab, men vil gge de sam-
fundsmaessige fordele i form af gget kollektiv transport.

* @get udbud af ekspresbusser forventes at medfgre en svag stigning i det samlede energi-
forbrug. Dette skyldes at overflytningen fra bil til bus, og dermed reduktionen i bilkarslen,
sk@nnes at veere for lille til at modsvare de nye bussers energiforbrug. Reducerede takster
og @get overflytning fra bil til bus og tog vil imidlertid kunne sendre dette forhold.

» Der er en mindre risiko for, at de regionale trafikselskaber taber passagerer til nye ekspres-
busruter. Et bedre samarbejde mellem de regionale trafikselskaber og ekspresbusselskaber-
ne kunne imidlertid medfere at ekspresbusserne kunne bidrage til den regionale bustrafik.
Dette kunne bedre udnyttelsen af den samlede busdrift, og @ge det regionale kollektive
transportudbud.

Sammenfatning

Ekspresbusser i Danmark

Ekspresbusser spiller kun en begreenset rolle i fijerntrafikken i Danmark. Ekspresbusser be-
nyttes til under 2 procent af rejserne over 100 kilometer. Bilen tegner sig for knap 80 procent,
tog for cirka 15 procent og fly for cirka 3 procent af rejserne.

Sektoren reguleres stramt, idet Persontransportradet skal give tilladelse til nye ekspresbusru-
ter. Persontrafikradet sgger primeert at sikre offentlig stattet kollektiv trafik mod konkurrenter,

der blot matte gnske at udfare den overskudsgivende del af trafikken. Ansggninger om nye
ekspresbusruter underleegges en skagnsmaessig behovsprgvelse, der skal vurdere om de eksiste-
rende kollektive trafikforbindelser kan daekke behovet for den karsel, som der er ansggt om
tilladelse til. Radet har overvejende lagt DSB’s indstilling til grund for sine beslutninger, og

har fglgelig veeret meget restriktive over for private vognmaend. Saledes har man givet afslag
pa 85 procent af alle ansaggninger om nye private ruter, mens omvendt alle amtsligt organise-
rede ekspresbusruter har faet tilladelse.



Der er i at 26 busruter, som i et vist omfang kan karakteriseres som ekspresbusser. Det drejer

sig om 20 X-busruter i Jylland, fem private ekspresbusruter, heraf tre mellem Jylland og
Sjeelland via Kattegat, og en IC-rute mellem Odense og Nykgbing Falster. Af X-busruterne er
dog kun ni over 100 kilometer lange.

X-busserne er etableret af fem jyske amter (Senderjylland, Vejle, Arhus, Viborg og Nordijyl-
lands amter) som en fortseettelse af det tidligere E-bussamarbejde. De deltagende amter har
givet tilladelse til ruterne, og der er ikke fra Persontransportradets side sat restriktioner pa
standsningsmgnsteret eller andet for de af ruterne, som radet har taget stilling til. Dette skyl-
des at X-busserne har indpasset kgreplanerne for de deltagende amters trafikselskaber, lige-
som der er sket en koordinering med DSB, forud for ansggningen om de forskellige ruter.

De private ekspresbusruter har veesentlige begraensninger i standsningsmansteret, sdledes at
der er meget begraenset adgang til at tage passagerer op og seette dem af undervejs. Normalt
ma de private ekspresbusser ikke tilbyde regional buskarsel, det vil sige karsel mellem byer
inden for et enkelt amt. Undtaget herfra er busruten Kgbenhavn-Fjerritslev, som i Nordjylland

og Viborg amter har et teet samarbejde med de regionale busselskaber, og hvor bussen funge-
rer som en almindelig regionalbus, bade takstmaessigt og standsningsmaessigt. Frederikshavn-
Esbjerg ruten eksisterer i et vist samarbejde med X-busserne, men ma ud over meget steerke
restriktioner pa standsningsmgnsteret ogsa betale 40 procent af billettaksten for en del af
karslen til de amtslige trafikselskaber, som kompensation for tabte billetindtaegter til de regi-
onale trafikselskaber.

Ekspresbusser i andrelande
Storbritannien

Storbritannien har en lang tradition for ekspresbusser i det kollektive trafikudbud, og en total
liberalisering af sektoren fandt sted allerede i 1980. Ekspresbusbranchen har saledes haft en
lang periode til at tilpasse sig de nye vilkar, og kan betragtes som et eksempel pa et veletable-
ret konkurrencepraeget kollektivt transportmarked.

Gennem 1970’erne steg bilradigheden, mens brugen af ekspresbusser faldt. Med liberaliserin-
gen i 1980 blev der fri adgang til at etablere nye ruter, @endre eksisterende ruter og til at fast-
seette taksterne. Det samlede udbud af ekspresbusser er ikke gget vaesentligt siden da, men der
er sket tilpasninger af rutenet og kagreplaner. Rejsehastigheden blev gget som fglge af rute-
omleegninger og taksterne blev i faste priser reduceret med omkring 40 procent i lgbet af de
farste fire ar. Ekspresbusserne blev saledes vaesentlig mere attraktive for de fleste brugere, og
branchen oplevede et stigende passagertal op gennem 1980’erne. Siden da er efterspgrgslen
mindsket, men passagerantallet ligger stadig vaesentlig over niveauet for liberaliseringen. Der
findes ingen officiel statistik for ekspresbustrafikken i Storbritannien, men en undersggelse
fra 1992-94 viser at ekspresbusser stod for 8 procent af rejserne mellem Sydgstengland og re-
sten af England, tog for 14 procent og bil og fly for 78 procent. Denne fordeling kan naeppe
overfares direkte pa alle fiernrejser i Storbritannien, men giver dog en indikation af stgrrel-
sesordener.

Grupper med relativ lav indkomst udger en vaesentlig del af de rejsende med ekspresbusser,
for eksempel studerende og eeldre. Disse grupper laegger mere vaegt pa prisen, og mindre pa
rejsehastigheden, end andre befolkningsgrupper. Interview med passagerer i ekspresbusser vi-
ser, at hvis der ikke var ekspresbusser ville i stgrrelsesordenen 55 procent have rejst med tog,
20 procent kert i bil, og 25 procent afsta fra rejsen.

| de senere ar er der udviklet mere specialiserede transportydelser med ekspresbus. Det drejer
sig specielt om regelmaessige lufthavnbusser fra de vigtigste lufthavne til en raekke byer i



Storbritannien og om hurtige pendlingbusser, som i myldretiden isger betjener London fra by-

er i op til 150 kilometers afstand. Disse busser retter sig mod et andet marked end de almin-
delige ekspresbusser. Busserne kgrer direkte linier, og udgar et tidsmaessigt attraktivt alterna-
tiv til transport med bil. Passagerernes betalingsvilje er veesentlig hgjere end normalt, og tak-
sterne er da ogsa 20-30 procent over taksterne pa almindelige ekspresbusser.

Ekspresbustaksterne ligger gennemsnitligt pa cirka 60 procent af taksterne pa jernbanerejser,
og der er kun begraenset konkurrence mellem ekspresbusserne og jernbanerne. Bus- og tog-
markedet kan i vid udstraekning betragtes som to adskilte markeder, hvor togmarkedet omfat-
ter erhvervsrejsende, og mindre prisfalsomme befolkningsgrupper med stgrre krav til hastig-
hed og komfort end busmarkedet. | forbindelse med den nylige liberalisering af jernbanedrif-
ten er der dog udsigt til at jernbaneselskaberne i stgrre grad vil differentiere taksterne mellem
forskellige befolkningsgrupper og rejsetidspunkter, typisk i form af reducerede takster for
pensionister og studerende og for rejser i perioder med lav beleegning. P& denne baggrund kan
der veere udsigt til en vis skeerpelse af konkurrencen, men altsa i fgrste runde primeert fra
jernbanerne over for ekspresbusserne.

Sverige

Reqgulering og marked

Sverige opretholdte frem til 1993 stort set samme regulering af ekspresbusser som findes i
Danmark i dag. Etablering af nye ruter blev kun godkendt af Vagverket, hvis ansggeren kunne
pavise at ruten ikke skadede jernbanetrafikken eller lanenes regionale bustrafik. | 1993 tradte
en ny lov i kraft, som indebaerer at bevisbyrden er blevet vendt om. Tilladelse til nye ekspres-
busruter gives nu, med mindre SJ eller lanene kan pavise alvorlige skadevirkninger som fglge
af ruten. Har et selskab faet tilladelse til at etablere en rute, kan alle andre busselskaber fa til-
ladelse til at betjiene samme rute. Nye ruter bliver dog ikke tilladt i tre geografiske omrader,
hvor der i disse ar afholdes vaesentlige investeringer i udbygning og forbedring af jernbane-
nettet. Baggrunden herfor er et politisk gnske om, at de nye og forbedrede jernbaneanlaeg bli-
ver udnyttet mest muligt, og gives de bedste muligheder for at forrente de samfundsmaessige
investeringer.

Den nuveerende lovgivning er et skridt i retning af en total deregulering af ekspresbusmarke-
det i Sverige. Som led i forberedelsen af dereguleringen er blevet gennemfart en reekke analy-
ser af busmarkedet, og af virkningerne af det ggede udbud af ekspresbusser i Sverige. Siden
den nye lov tradte i kraft er i alt 15 nye ekspresbusruter med regelmaessig hverdagskarsel ble-
vet godkendt, hvorefter der er cirka 50 hverdagsruter i alt.

Ekspresbussernes rolle i fierntrafikken er passagermaessigt begreenset. Ifglge en rejsevaneun-
dersggelse fra 1994 stod biler for 78 procent af fjerntrafikken i Sverige, fly for 5%, tog for 10
procent og busser for 7%, hvoraf rutekarsel med ekspresbusser udgjorde under det halve. Som
I Storbritannien er det iseer studerende, seldre og befolkningsgrupper med lav indkomstgrup-
per der udger passagergrundlaget. En interviewundersggelse fra 1996 tyder ogsa pa, at eks-
presbuspassagerernes overvejelser om transportmiddelvalg minder om de britiske buspassage-
rers. Undersggelsen viser sdledes, at hvis ikke bussen havde eksisteret ville 58 procent af pas-
sagererne have rejst med tog, 25 procent med bil, 4 procent med fly og 13 procent have afsta-
et fra at rejse.

Konkurrence og samarbejde

Ekspresbusserne bidrager i varierende omfang til lanstrafikken, der er den regionale bus- og
togtrafik, som styres af lAnene. Samarbejdet afhaenger af den enkelte rutes karakter, da der er



vaesentlig forskel pa ruternes standsningsmgnster. Nogle ruter gar mellem nogle fa, store byer,
for eksempel Goteborg-Stockholm, og for at sikre en hgj rejsehastighed er der kun fa stop un-
dervejs. Andre har et mere hyppigt stopmanster pa hele eller dele af ruten, hvilket gar dem
mere anvendelige i den regionale bustrafik.

Samarbejdet med lanstrafikken omfatter bade billet- og kgreplansamarbejde pa en raekke eks-
presbusruter, som har et passende hyppigt standsningsmgnster. Disse ekspresbusser indgar i
kagreplanen pa linie med lanstrafikkens ruter, og det er muligt for passagererne at benytte eks-
presbusserne til regionale rejser med lanstrafikkens billetter og manedskort. Afregningen
mellem lanstrafikken og ekspresbusruten sker ved betaling efter hvor mange rejser (malt som
passagerkilometer), der er foretaget med lanstrafikbilletter eller manedskort. For ekspresbus-
ruterne udggr transporten af lanspassagerer et vigtigt indtaegtsgrundlag. For ekspresbusselska-
bet Swebus udger lanspassagererne saledes cirka 20 procent af den samlede passagermaengde,
hvilket giver selskabet gkonomisk grundlag for et teettere net og en hyppigere betjening end
ellers. Denne type af ekspresbusser udger altsa efter aftale et supplement til lanstrafikkens av-
rige busser og pa vilkar, der af begge parter fremhaeves som fordelagtige.

Pa de lange ekspresbusruter med fa stop er der typisk konkurrence med jernbanen og/eller
med andre busselskaber, og kun i beskedent omfang samarbejde med lanstrafikken. Pa streek-
ningen Goteborg-Karlstad har nye busruter medfart en skaerpet konkurrence, som har medfart
at bade bus og tog har reduceret taksterne. Iseer takstfaldet har medfert at det samlede antal
kollektive rejser pa denne streekning er steget med cirka 24 procent, fordelt med 18 procent til
jernbanen og 6 procent til busserne. Omvendt blev biltrafikken reduceret med sk@nsmeessigt 6
procent. Pa andre nye ekspresbusruter, hvor der ogsa er konkurrence med toget, men hvor
taksterne ikke er blevet reduceret, er der ikke konstateret neer sa store forandringer. Dette ty-
der pa, at billetpriserne spiller en stor rolle for brugen af kollektive fiernrejser.

Tabere og vindere

De 15 nye ekspresbusruter har vundet passagerer fra toget og i mindre omfang fra biler, og
endelig er 10-15 procent nye rejsende. Samlet vurderes SJ at have mistet cirka 40 millioner
kroner i indteegter per ar som falge heraf, mens busselskaberne omvendt opnar et overskud pa
cirka 21 millioner kroner. Konkurrencen fra ekspresbusserne pa Goteborg-Karlstad medfarer
ogsa tab for jernbanen pa denne rute. Erfaringerne fra ruten viser imidlertid, at jernbanen kan
forgge sit passagergrundlag ved at reducere taksterne uden at dette medfgrer at indtaegtstabet
bliver stgrre - det stgrre antal passagerer modsvarer i vidt omfang faldet i indtaegt for hver en-
kelt passager. Betydningen af det ggede udbud af ekspresbusser for lans-trafikken er ikke
analyseret neermere, men vurderes at veere af ganske beskedent omfang. For forbrugerne in-
debeerer det ggede udbud af ekspresbusser et forbedret kollektiv trafikudbud, som iseer giver
lavindkomstgrupper bedre mulighed for at foretage rejser.

Norge

Ekspresbusmarkedet i Norge reguleres gennem koncessioner, som udstedes af Samferdsels-
depardementet. Forud for afgerelsen skal ansggningen foreleegges de bergrte kommuner, Nor-
ske Statsbaner (NSB), det starste busselskab samt transportbranchens organisation. Kommu-
nerne foretager behovsprgvningen, og der skal foretages en konsekvensvurdering af ruten,

herunder om NSB eller andre koncessionshavere bliver bergrt af ruten.

| 1996 gennemfartes en vis lempelse af den hidtidige restriktive regulering, specielt i forhold
til jernbanens rolle. Ansggning om busruter helt parallelt med jernbanen skal fortsat gennem
en forholdsvis streng behovsprgvelse, mens gvrige ansggninger om ekspresbusruter normalt



vil fa tilsagn, med mindre NSB kan dokumentere og sandsynliggare veesentlige indteegtstab
som falge af ruten.

Baggrunden for lempelsen af reguleringen er et forsgg, som blev gennemfart i 1993-94. Kon-
sekvenserne af et gget antal afgange pa tre eksisterende ekspresbusruter blev vurderet. Ruter-
ne var kun delvist parallelle med jernbanen, og der blev konstateret en stigning i passagertal-
let p& 65-70 procent, hvoraf 15-30 procent af de nye passagerer kom fra tog, 10-20 procent fra
biler og 55-65 procent var nye rejsende. Forsgget viste, at der kun er begraenset konkurrence
mellem bus og tog, nar ruterne ikke er parallelle.

Det er ikke undersggt om tallene for overfert trafik og for nye rejsende kan overfgres til nye
ekspresbusruter, hvor der er en betydelig parallelitet med jernbanen. Ligeledes er betydningen
af en eventuel konkurrence pa priserne for tog- og ekspresbusrejser ikke undersggt.

Det gkonomiske grundlag for ekspresbusser i Danmark

De faste omkostningerne ved at drive ekspresbusruter er veesentligt lavere end for toget. Der

er tale om mindre enheder, der ikke fysisk er bundet af jernbanenettet og som derfor kan ope-
rere med starre fleksibilitet. P en raekke ruter kan omkostningerne ved busdrift derfor holdes
pa et lavere niveau end togets, og det er muligt at opretholde lavere takster. Taksterne pa bus-
ruterne over Kattegat ligger saledes pa cirka 75 procent af de tilsvarende ordinaere togtakster.
For at illustrere det driftsgkonomiske grundlag for busdrift, er omkostningerne ved drift af et
begreenset antal teenkte nye busruter vurderet. Beregningerne viser, at omkostningerne per
passager, nar der er 20 passagerer i bussen, ligger pa 50-60 procent af taksterne for en almin-
delig 2. klasses togpbillet.

Selv om passagergrundlaget ikke kendes, er der grund til at tro, at der vil veere driftsgkono-
misk basis for et antal nye busruter. Det drejer sig iseer om ruter mellem hovedstadsomradet
og de teetbefolkede omrader pa Fyn og i Syd- og Midtjylland, specielt hvis busserne oprethol-
der konkurrencedygtige takster vaesentlig under de ordineere togtakster. Til sammenligning
kan naevnes, at ekspresbustaksterne i Storbritannien og Sverige ligger pa cirka 60 procent af
en tilsvarende ordinaer togbillet, og at belsegningsprocenten gennemsnitlig er cirka 60, sva-
rende til 25 passagerer i gennemsnit.

Trafikale konsekvenser af flere ekspresbusser

Potentialet for at indpasse nye ekspresbusruter i den kollektive transport er ikke vurderet
naermere i denne rapport. | gjeblikket findes der en raekke vigtige ruter dels mellem Sjeelland
og Jylland via Kattegat, dels internt i Jylland. Mulighederne for nye ruter tegner sig iseer over
Storebeelt, mellem hovedstadsomradet og de stgrre sjeellandske byer pa den ene side, og
Odense og de stgrre byer i Syd- og Midtjylland pa den anden. Herudover kunne eventuelt
teenkes nord-syd ruter pa Sjeelland. Endelig kunne ogsa teenkes etableret dublerende eller al-
ternative ruter til de eksisterende ekspresbusruter i Jylland, ligesom nye konkurrerende busli-
nier kunne teenkes mellem Sjeelland og Jylland over Kattegat.

De trafikale konsekvenser af nye busruter afhsenger af ruternes beliggenhed.

En ny busrute, der helt eller delvist dublerer en eksisterende busrute, vil primaert konkurrere
med den eksisterende rute og overflytte en del af passagererne herfra. Hvis forgget kapacitet
og/eller foraget frekvens gar ekspresbussen mere attraktiv, ma der endvidere forventes en vis
overflytning af passagerer fra tog og bil. En konkurrent til en eksisterende busrute vil samti-
dig kunne medfgre priskonkurrence, hvilket kan fa en veesentlig starre betydning for passa-
gertilstramningen end blot gget kapacitet og frekvens. Erfaringerne fra Sverige viser at pris-



konkurrence, som fglge af konkurrerende busruter, gger den samlede passagermaengde vae-
sentligt, bade i form af nye rejsende og ved starre overflytning fra bil og tog.

Nye ekspresbusruter over Storebeelt vil i hgjere grad konkurrere med toget. Pa stort set alle
stgrre rejsemal eksisterer der regelmaessige togforbindelser over Storebeelt, sa der vil ofte vee-
re tale om parallelle bus- og togruter. Baseret pa erfaringerne i Sverige vil sddanne nye bus-
ruter i farste omgang skgnsmaessigt fa cirka halvdelen af bussens passagerer fra toget og en
fierdedel fra biler, mens en fjerdedel vil veere nye rejsende. Da bus og tog henvender sig til to
delvist adskilte segmenter, vil der formodentlig veere tale om en begreenset overflytning fra
tog til bus. De svenske analyser indikerer dog, at toget kan tabe 5-10 procent af passagererne
til ekspresbusser pa de straekninger, hvor bus- og toglinierne er helt parallelle, og hvor der ik-
ke tidligere har veeret busruter. Overflytning i denne stgrrelsesorden vedrgrer sdledes primeaert
eventuelle nye ruter mellem hovedstadsomradet og Odense, og de starre byer i Syd- og
Midtjylland. Togruterne mellem Sjeelland og Arhus, og en reekke byer nord for Arhus, har al-
lerede nu konkurrence fra ekspresbusser, og vil neeppe opleve sa stor overflytning i tilfeelde af
et gget antal ekspresbusser.

Hvis nye ekspresbusruter giver anledning til priskonkurrence mellem bus og tog vil effekterne
sandsynligvis veere veesentlig starre:

» Der vil fortsat overfgres passagerer fra tog til bus.

» Reduktion af togtaksterne vil samtidig medfgre overflytning af flere bilrejsende til toget
end ellers.

» Der vil samlet blive foretaget et stagrre antal nye kollektive rejser end ellers.

De trafikale effekter af gget udbud af ekspresbus kan forventes at veere meerkbare pa enkelte
togruter, og iseer hvis der ikke sker tilpasning af taksterne, kan toget tabe en maerkbar del af
passagererne. Der kan dog naeppe blive etableret ekspresbusser pa alle de eksisterende togru-
ter. Endvidere er der allerede nu ekspresbusser pa nogle af de mest attraktive toglinier, hvor
passagertabet ma forventes at veere mindre. Det samlede tab af passagerer ved liberalisering af
ekspresbusmarkedet ma derfor forventes at veere mere beskedent. Ifglge de svenske analyser
vurderes SJ saledes at have tabt en procent af sin efterspargsel som falge af liberaliseringen i
1992 og den efterfglgende oprettelse af 15 nye ekspresbusruter pa hverdagene.

Hvor praecist de svenske erfaringer er deekkende for Danmark er naturligvis usikkert. Eks-
presbusruter vil typisk veere noget kortere i Danmark end i Sverige, hvilket kan teenkes at re-
ducere betydningen af togets komfortfordel i konkurrencen mellem bus og tog. Andre forhold
ma ogsa forventes at spille ind pa konkurrenceforholdet, for eksempel lokalisering af bushol-
depladser, terminalfaciliteter og til- og frabringermuligheder. De svenske erfaringer angiver
imidlertid nogle stgrrelsesordener, som ma forventes ogsa at geelde for de trafikale effekter i
Danmark, al den stund der er stor sammenlignelighed med hensyn til ekspresbustrafikkens
tidligere regulering, fierntrafikkens fordeling pa transportmidler og landenes generelle gko-
nomiske og indkomstmaessige forhold.

Selv om virkningerne for jernbanen samlet set forventes at blive begraensede, kan det ikke
udelukkes, at nye ekspresbusser i enkelte tilfeelde kan udggre en trussel mod lokale jernbaner
i en svag gkonomisk position. | sadanne tilfeelde ma gget offentlig subsidiering af jernbaner
afvejes over for mulighederne for anden kollektiv betjening, typisk busbetjening, af straeknin-
gen.



Energiforbrug og miljgeffekter af nye ekspresbusruter

De samlede energi- og miljgeffekter ved nye ekspresbusser afhsenger af overflytningen af
passager mellem transportmidler og af den samlede vaekst i transportarbejdet.

Overflytning fra bil til bus: Hvis der er mindst fire gange s& mange passagerer i bussen som der
er rejsende i bilen, er energiforbruget per passagerkilometer ved karsel med ekspresbus det
samme som eller lavere end ved karsel i bil. Skal en ny bus veere energineutral skal den over-
fladiggere mindst fire biler. Udledningerne af CO og HC er typisk lavere per vognkilometer
fra en dieseldrevet bus end fra en benzindrevet bil, men®dPartikeludslippet omvendt er
vaesentlig starre (cirka ti gange starre), hvilket ogsa geelder for stgjen.

Overflytning fra tog til bus: Overflytningen af passagerer fra tog i forbindelse med oprettelse af

nye ekspesbusruter vil ikke ngdvendigvis reducere togdriftens frekvens eller togstammernes
stgrrelse. | sa tilfeelde vil overflytning til bus typisk forarsage et gget energiforbrug og en gget
luft- og stajforurening. Hvis en ekspresbusrute derimod erstatter en togrute kan der opnas po-
sitive energi- og miljgeffekter. Dette afhaenger imidlertid af beleegningen i toget og i bussen.
Erstattes et tyndt belagt tog med en bus med hgjere belaegning, kan der saledes opnas energi-
og miljgfordele.

Hvis man antager at nye buslinier henter 25 procent af passagererne blandt nye rejsende, 25
procent fra biler og 50 procent fra tog, og at togdriften opretholdes usendret, vil nye busruter
typisk indebaere et nogenlunde uaendret energiforbrug. Dette skyldes at reduktionen i bilfor-
bruget under disse forudsaetninger modsvarer den forggede buskgrsel. Emissionerne af CO,
og i mindre omfang af HC, vil falde, mens N@g partikelforureningen vil vokse.

De svenske analyser bekreefter resultaterne af denne simple vurdering. | Sverige er togdriften
blevet opretholdt uaendret af de 15 nye ekspresbusruter, og det samlede energiforbrug er ste-
get svagt som fglge af det ggede busudbud. Partikel- QqtiKlippet er steget lidt, mens CO

og HC udslippet er blevet reduceret. Safremt der sker en gget priskonkurrence mellem tog og
bus viser svenske beregninger imidlertid, at der sker sa stor vaekst i den samlede kollektive
transport, og sa stor overflytning fra biltrafikken til bus og iseer tog, at energiforbruget og
emissionerne mindskes lidt.

Samfundsgkonomiske overvejelser

Et gget udbud af ekspresbusser vil have en reekke samfundsgkonomiske konsekvenser, som
fordeler sig pa de forskellige parter. Set ud fra et samfundsmaessigt synspunkt, skal summen
af de tab og gevinster, som de forskellige aktgrer oplever, ses i forhold til de passagermaessi-
ge, energimaessige og miljgmaessige fordele og ulemper.

Erfaringerne fra Sverige peger pa, at merindteegterne i bussektoren naeppe vil opveje jernba-
nernes nedgang i billetindtaegter. Der er derfor udsigt til, at de samlede passagerindteegter ikke
helt star mal med de ggede omkostninger som fglge af de forbedrede kollektive udbud. Skal
jernbanen opretholde et usendret udbud, uanset konkurrence fra ekspresbusser, kan der derfor
teenkes behov for ggede subsidier til jernbanerne, med mindre kompenserende effektiviserin-
ger gennemfares.

Nye ekspresbusser kan indebaere @get konkurrence i forhold til den regionale bustrafik. Det
nuveerende samarbejde mellem de regionale trafikselskaber og de private ekspresbusser er i de
fleste amter beskedent, men kunne muligvis udbygges med fordel for begge parter. | det om-
fang der kan findes et feelles grundlag, ville et kareplansamarbejde i visse tilfeelde kunne for-
bedre det trafikale udbud, uden at de samlede omkostninger blev forgget. De svenske erfarin-
ger med samarbejde mellem lanstrafikken og ekspresbusselskaberne tyder pa, at der ogsa i



Danmark kunne opnas fordele ved et samarbejde mellem ekspresbusserne og den regionale
bustrafik.

Konkurrence mellem bus og tog kan skeerpe den gkonomiske effektivitet i begge sektorer, og
medvirke til at forage antallet af rejsende med bus og tog. Safremt der opstar priskonkurrence
mellem jernbanen og nye busruter, vil jernbanen saledes med stor sandsynlighed kunne tilba-
geerobre de tabte passagerer samt tillige fa flere passagerer fra bilerne. Erfaringerne fra Sve-
rige tyder pa, at det stigende passagertal i hgj grad vil opveje indteegtstabet som fglge af lave-
re takster, saledes at jernbanens tab som fglge af konkurrence fra nye ekspresbusser ikke ville
gges. Priskonkurrence og overfgrsel af flere bilister til bus og tog vil samtidig medfare miljg-
0g energimaessige fordele.

De ggede udgifter til bus og jernbane samlet set, herunder risikoen for et behov for ggede
subsidier til jernbanen, skal ses i forhold til de fordele, som det forbedrede udbud af ekspres-
busser udgar for passagererne. Passagerer, der skifter fra tog til bus, vil fa reduceret deres rej-
seudgifter, men vil muligvis bruge mere tid pa rejsen. Nye buspassagerer vil foretage rejser,
de ellers ikke ville have foretaget. Da buspassagererne primeert rekrutteres blandt unge, aldre
og andre grupper med relativ lav indkomst, ma de foragede samfundsmaessige udgifter til den
kollektive trafik i seerlig grad siges at forbedre situationen for disse befolkningsgrupper.

Fordelene for passagererne, og for energi- og miljgregnskabet, viser sig iseer hvis et gget bus-
udbud farer til priskonkurrence og reducerede bus- og togtakster og til effektivitetsforbedrin-
ger i sektoren. Disse fordele kan i et vist omfang hgstes uden yderligere samfundsmaessige
udgifter, hvorved den samlede nytte af merudgifterne, og af eventuelle mersubsidier, bliver
veesentlig starre.



