DRIFTSOKONOMI FOR BUS- OG BANEMATERIEL
Af Jan Kragerup, NIRAS, og Bent Jacobsen, RAMB@LL

RESUME

Sammenligning af driftsgkonomi for bus- og banetransport vanskeligggres ofte af de mange
forskelle, som eksisterer mellem de to systemer, blandt andet forskelle i karehastigheder,
standsningsafstande, omfang af personale i materiel og pa stationer, finansiering af materiel
og infrastruktur mv. | artiklen opstilles sammenlignelige driftsudgifter for bus- og banetrans-
port, idet et konkret eksempel leegges til grund, ligesom de samme komponenter medregnes
ved opggrelsen af driftsudgifterne for begge systemer.

Naerbanemateriel (RegioSprinter) samt bus (18 m ledbus) sammenlignes med udgangspunkt
i en ca. 10 km lang straekning med en gennemsnits rejsehastighed pa 40 km/t og et interval
pa 10 min. under myldretidstrafik. Resultatet af opgarelsen er, at driftsudgifterne til naerba-
nemateriel er ca. 850 kr./togtime og for ledbus ca. 450 kr./vogntime, begge incl. kapitalom-
kostninger til materiel. Driftsudgifterne til banemateriel er saledes i det konkrete tilfeelde nae-
sten dobbelt sa store som for ledbus. Hvis kapitalomkostningerne ikke medregnes er drifts-
udgifterne til neerbane dog kun 1/3 stgrre end for bus. Udgifter til infrastruktur og statio-
ner/stoppesteder (investeringer og drift) samt evt. personale i kagretgjerne ud over lokofg-
rer/chauffarer, er ikke medregnet.

Et aspekt, der bgr tages med i betragtning, er den forskel i attraktivitet passagererne oplever
ved systemerne. Alt andet lige vil banetransport medfare flere passagerer end bustransport
(den sakaldte "baneeffekt", som meget vel kan medfare 15-30% flere passagerer med bane
end med den tilsvarende buslinie).

INDLEDNING

Driftsgkonomi for forskellige kollektive transportmidler er genstand for megen opmaerksom-
hed. Specielt kan det veere interessant at sammenligne driftsgkonomi for bus- og banetrans-
port i forbindelse med overvejelser om betjening af banestraekninger med relativt beskedne
passagermeengder.

@konomiske sammenligninger vanskeliggeres imidlertid af en raekke forskelle mellem bus-
og banetransport, bl.a.:

« Forskelle i kgrehastigheder og standsningsmgnster

e Baner benytter egen infrastruktur mens busser deler infrastruktur med den gvrige trafik

» Driftsudgifter til bustransport opggres oftest som en ren entreprengrudgift, mens udgifter-
ne til banetransport normalt indeholder bemanding af stationer, billetterings- og service-
personale i togene mv.

» Busudgifterne indeholder kapitalomkostninger til materiel og servicefaciliteter mens dette
oftest ikke er tilfeeldet for banerne
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« Banetransport tiltraekker alt andet lige flere passagerer end bustransport (den sakaldte
"baneeffekt")

| denne artikel opstilles sammenlignelige driftsudgifter for bus- og banetransport i et konkret
scenario hvor kgrehastigheder, standsningsmgnster mv. samt de komponenter, som inddra-
ges i beregningerne af driftsudgifterne, er ens for de to systemer.

DRIFTSGKONOMI

| figur 1 ses en opgarelse af driftsudgifterne pr. siddepladskilometer beregnet pa basis af
Trafikministeriets rapport om regional bus- og togbetjening (ref. /1/). Udgifterne omfatter
fremfarelse (drift) og vedligeholdelse af materiel incl. driftsudgifter til vaerksted og depot mv.,
men excl. driftsudgifter vedr. infrastruktur. For togsystemerne er bemanding af stationer samt
servicepersonale i togene medregnet, men kun i et vist omfang kapitalomkostninger til mate-
riel og servicefaciliteter. Som det fremgar af figuren, er der stor spredning i driftsudgifterne.
Den store spredning i resultaterne skyldes bl.a. forskelle i karehastigheder, standsnings-
mgnstre og streekningsleengder. De viste omkostninger giver et indtryk af omkostnings-
niveau, men kan ikke benyttes til en ngjere sammenligning af de enkelte baner og systemer.
Generelt forekommer driftsudgifterne for privatbanerne dog at veere markant mindre end for
sidebanerne.
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Figur 1 - Driftsudgifter for forskellige privatbaner, sidebaner samt bus

For at opna sammenlignelige driftsudgifter for bane- og bustransport, er driftsudgifterne op-
gjort for begge systemer pa en konkret streekning. Endvidere er samme forudsaetninger, for
sa vidt angar de komponenter som medregnes i driftsudgifterne, benyttet i begge situationer.
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Der ses bort fra kapitalomkostninger og driftsudgifter vedrgrende infrastruktur og statio-
ner/stoppesteder, sdledes at kun den "rene" udgift til fremfgrelse og vedligeholdelse af mate-
riellet er betragtet (dvs. den sakaldte "entreprengrudgift’, som den normalt defineres i udbud
af bustrafik).

Naerbanemateriel af RegioSprinter-typen samt 18 m ledbus er forudsat, i begge tilfeelde med
letdiesel traktion. For RegioSprinter's vedkommende er analyserne baseret pa Lyngby-
Nzerum Banens erfaringer, og for ledbus pa oplysninger fra Arriva.

RegioSprinter Ledbus
Bredde 2,97 m 2,55 m
Leengde 24 m 18 m
Antal siddepladser 67 pers. 65 pers.
Antal stapladser 100 pers. 45 pers.
Kapacitet i alt 167 pers. 110 pers.

Tabel 1 - Data for RegioSprinter og ledbus

Der er antaget en ca. 10 km straekning, en gennemsnits rejsehastighed pa 40 km/t samt et
interval i myldretiden pa 10 min. Under disse forudszetninger er fglgende driftsudgifter be-
regnet:

» Faste omkostninger (mandskabsplanlaegning og administration, kapitalomkostninger ved-
rgrende depot, veerksted og kontor)

» Materielafhaengige omkostninger excl. kapitalomkostninger (renggring, klarggring og
vedligeholdelse af materiel)

» Kapitalomkostninger vedrgrende materiel

» Produktionsafheengige omkostninger (drivmiddel til fremfgring, personaleudagifter til loko-
farer/chauffar)

Dette svarer til opdelingen af driftsudgifterne i HT's udbud af bustrafikken, hvor kapitalom-
kostninger vedrgrende materiel dog indregnes i hovedposten "materielafheengige omkost-
ninger”. Resultaterne af opggrelsen af driftsudgifterne ses i figur 2 (udgift pr. vogntime) samt
figur 3 (udgift pr. siddepladskm).

Driftsudgifterne pr. vogntime ses at vaere naesten dobbelt sa store for naerbanemateriellet
(ca. 850 kr./vogntime) som for almindelig ledbus (ca. 450 kr./vogntime). Forskellene optrae-
der specielt i materielafhaengige omkostninger (renggring, klarggring og vedligeholdelse af
materiel) samt kapitalomkostninger vedrgrende materiel og servicefaciliteter, hvor det tunge-
re togmateriel medfgrer stgrre udgifter end busmateriellet.

For sa vidt angar driftsudgifter pr. siddepladskm ses det samme at gare sig geeldende, idet
der for de undersggte materieltyper er omtrent lige mange siddepladser. Safremt driftsudgif-
ter pr. plads i alt incl. stdende passagerer leegges til grund, aftager merprisen for banetrans-
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port i forhold til bustransport til ca. 25%. Set ud fra et driftsgkonomisk synspunkt er banema-
teriellet sdledes mere fordelagtigt, hvis den starre kapacitet kan udnyttes.

Den undersggte streekning pa 10 km vil med det forudsatte driftsopleeg medfere i alt ca.
20.000 vogntimer pr. ar. Samme antal vogntimer er forudsat for de to systemer. Med andre
ord er det forudsat, at der ikke af kapacitetshensyn skal benyttes flere karetgjer i bustilfeeldet
end ved neerbanedriften. Betjent med naerbanemateriel medfgrer ovenstdende en total
driftsudgift til fremfarelse af materiel pa ca. 17 mio. kr. pr. r, og med ledbus ca. 9 mio. kr. pr.
ar. Busdriften vil dog alt andet lige medfare feerre passagerer og dermed lavere takstindtaeg-
ter. Med en selvfinansieringsgrad for neerbanedriften pa 50% og med en baneeffekt pa 25%
falder billetindtaegten fra 8,5 mio. kr./ar til 6,8 mio. kr. Selvfinansieringsgraden for busdrift
ville saledes blive ca. 75%, og nettobesparelsen ville belgbe sig til ca. 6,3 mio. kr./ar. Der bar
dog indgd mange andre overvejelser i vurderingen af banedrift contra busdrift. Saledes med-
farer banedriften en hgjere kvalitet af transporten og flere passagerer (i dette tilfeelde af star-
relsesorden 400.000 flere passagerer pr. ar flere end busdrift).

En eventuel ombygning af en banestraekning til karsel med busmateriel er ikke medregnet
ovenfor. Typisk ville ombygning af en 10 km straekning kreeve investeringer i intervallet 50 -
100 mio. kr.

Udgift pr. vogntime

900,00

800,00 [0 Kapitalomk. materiel

700,00
(]
£ 600,00 O Produktionsafh.
‘g 500,00
g 400,00 l Materielafh. excl.
£ 300,00 kapitalomk.

200,00 - O Faste

100,00 -

0,00 ‘
Neerbane Ledbus

Figur 2 - Driftsudgifter pr. vogntime for naerbane (RegioSprinter) og 18 m ledbus
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Udgift pr. siddepladskm
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Figur 3 - Driftsudgifter pr. siddepladskm for naerbane (RegioSprinter) og 18 m ledbus
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