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Sager til beslutning:  

  
 

1. Regler for reklamer i FynBus buskontrakter  
  
  
Resumé:  
I FynBus’ nuværende regelsæt for reklamer på og i busserne, er reklamer for spil tilladt. FynBus indstiller, at 
spilreklamer ikke længere skal være tilladt i FynBus’ buskontrakter. Beslutningen træder i kraft i forbindelse 
med indgåelse af nye kontrakter.  
  
  
Indstilling:  
Administrationen indstiller, at bestyrelsen  
  

• godkender at forbud imod spilreklamer implementeres i regelsæt for reklamer på busser, til 
ikrafttrædelse i forbindelse med indgåelse af nye kontrakter.  

  
  
Vedtagelse:  
  
  
Sagsfremstilling:  
FynBus’ bestyrelse vedtog den 29. januar 2021 et revideret regelsæt for reklamer på og i busserne.   
  
Forud for revisionen gennemførte FynBus en høring blandt trafikselskabets ejere om, hvorvidt der fortsat skulle 
tillades reklamer i buskontrakterne.   
  
På baggrund af denne høring vedtog FynBus’ bestyrelse, at der fortsat kunne være reklamer på og i busserne, 
men med skærpede regler for reklamer rettet mod børn. Det blev i den anledning også debatteret, om der 
skulle indføres et forbud mod reklamer for spil, men her valgte bestyrelsen at følge den nationale lovgivning, 
tillade spillereklamer og afvente nationale initiativer på området.   
  
Efterfølgende vedtog Svendborg Kommune et forbud mod reklamer for spil i kommunens busser.   
  
FynBus har således i dag to sæt regler vedr. reklamer for busser. Et fælles regelsæt (se bilag), samt en 
yderligere skærpelse af bestemmelserne vedr. reklamer for busserne i Svendborg Kommune.  
  
Administrationen i FynBus kan i dag konstatere, at der er sket en holdningsændring vedr. spørgsmålet om 
spilreklamer: Flere trafikselskaber har allerede indført forbud mod spilreklamer. Således vedtog bestyrelsen 
for Nordjyllands Trafikselskab tilbage i september 2020 et forbud mod spilreklamer, mens Midttrafik fulgte efter 
i september 2022. Også i FynBus’ område har reklamer for spil i og på busser for nylig været debatteret med 
et ønske om at FynBus overvejer et forbud for alle busser i trafikselskab.  
  
Da FynBus står overfor et kommende fælles udbud for regionale og kommunale busser vil et ændret regelsæt 
kunne træde i kraft ved et kommende kontraktskifte.  
  
Administrationen vurderer, at der ikke er store økonomiske konsekvenser ved at skærpe reglerne ved et 
kontraktskifte.  
  
Administrationen foreslår derfor, at det nuværende regelsæt vedr. reklamer på og i busserne skærpes, og 
reklamer for spil ikke længere tillades.  
  
Administrationen foreslår at den nuværende formulering om spilreklamer i det nuværende regelsæt erstattes 
med følgende:  
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Der må ikke reklameres for spil, der giver mulighed for at satse og vinde penge. Dette omfatter lotteri, 
kombinationsspil, væddemål, klasselotteri, puljevæddemål, gevinstgivende spilleautomater, onlinespil og 
landbaserede spil, jf. spillovens definitioner.   
  
  
  
Bilag:  
Bilag 1.1 Gældende regelsæt for reklamer på busser, pr. 29. januar 2021.  
  

 

 

 

2. Kommunernes tilslutning til fælles udbud af buskørsel 

 

 

Resumé: 

I denne sag skal bestyrelsen beslutte at offentliggøre det fælles udbud samt rammerne for udbuddet.  

 

På bestyrelsesmødet den 31. maj 2024 vedtog bestyrelse udbudsmodel for fælles udbud af regional og 

kommunal kørsel. 

 

Bestyrelsen sendte sagen til politisk behandling i kommunerne med henblik på beslutning om kommunen vil 

deltage i det fælles udbud. Derudover skulle kommunerne tage stilling til valg af drivmiddel og udbudsform. 

 

Alle kommuner har før bestyrelsesmødets afholdelse taget stilling til om kommunen ønsker at deltage i det 

fælles udbud og til valg af drivmiddel.  

 

Administrationen forventer at kunne præsentere resultatet af udbuddet i sommeren 2025. 

 

 

Indstilling: 

Administrationen indstiller, at bestyrelsen  

 

• godkender at det fælles udbud offentliggøres 

• godkender rammerne for det fælles udbud som beskrevet i sagen  

 

 

Vedtagelse: 

 

 

Sagsfremstilling: 

Baggrund: 

På bestyrelsesmødet den 31. maj 2024 fremlagde administrationen to forskellige modeller for fælles udbud af 

buskørsel for bestyrelsen. 

 

Bestyrelsen besluttede, at det fælles udbud af buskørsel skulle udbydes efter udbudsmodel 1. 

 

Bestyrelsen sendte samtidig sagen til politisk behandling i kommunerne med henblik på beslutning om, 

hvorvidt kommunen vil deltage i det fælles udbud.  

 

Derudover skulle kommunerne tage stilling om buskørslen skal udføres: 
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- med dieselbusser eller 

- med elbusser eller 

- udbydes som sideordnet tilbud på enten el-busser eller dieselbusser, hvor tilbud på el-busser tillægges 

en konkurrencefordel på 10% 

 

Kommunernes beslutninger om deltagelse i det fælles udbud: 

Sagen behandles politisk i kommunerne. Alle kommuner har tilsluttet sig det fælles udbud med sideordnet 

tilbud, hvor el-busser tildeles en konkurrencefordel på 10% i evalueringen. Dog afventer endelig godkendelse 

fra Assens kommune. Middelfart Kommune og Nyborg Kommune ønsker tilbud på elbusser for de busser der 

skal anvendes til bybuskørslen.  

 

Rammer for udbud 

Efter FynBus’ udbudspolitik skal kommunerne før et udbud involveres ift ønsker om bl.a. kørselsmateriel, 

drivmiddel og kontraktlængde,  

 

Udbuddet vil blive gennemført som et funktionsudbud, hvilket betyder at der fastsættes et minimumsantal for 

hvor mange passagerer, der skal være plads til i en bus. Tilbudsgiveren skal derfor selv beslutte hvilken 

længden den tilbudte bus skal have.  

 

Efter udbudspolitikken skal kommunerne involveres i ønsker til krav til busmateriel. FynBus har dog vurderet, 

at succesen af et fælles udbud bl.a. vil afhænge af, at busserne kan bruges på tværs af alle kontrakter i en 

pakke. FynBus vurderer derfor, at det er nødvendigt at kommunerne hverken stiller forskellige krav til elbusser 

eller dieselbusser. 

 

Administrationen har vurderet, hvilket krav der er hensigtsmæssigt at stille til dieselbusser. Administrationen 

foreslår, at dieselbusser i udbuddet max. må være 18 år fra første indregistreringsdato. Dermed vil alle 

dieselbusser være euronorm 6 busser, som er den nyeste norm, inden senest 2 år fra driftsstart. 

 

FynBus vil desuden stille krav til elbusser, der gør det muligt at benytte brugte elbusser, i det omfang der skulle 

være brugte elbusser på markedet. Sandsynligheden taler dog for, at langt størstedelen af elbusserne vil være 

fabriksnye. 

 

Kontraktlængden er allerede fastsat i udbudsmodellen for fælles udbud, hvorfor der ikke skal tages stilling til 

denne.  

 

Under punkt 1 tager bestyrelsen stilling til spilreklamer i busser. Når det fælles udbud gennemføres, 

indarbejdes det på tidspunktet gældende regelsæt. Efterfølgende ændringer i regelsæt kræver genforhandling 

af kontrakt med entreprenøren, før det kan træde i kraft.   

 

Processen herfra: 

• Udbuddet offentliggøres medio november 2024 

 

• Der fastsættes tilbudsfrist til primo marts 2025 

 

• Efter tilbudsfristens udløb, sendes sagen til politisk behandling i kommunerne ift om tilbuddet kan 

rummes indenfor kommunens budget - perioden medio marts til ultimo mak 2025. 

 

• Tilbudsgiverne modtager underretning om tildeling af ordren primo juni 2025. 

 

• Standstillperiode på 10 dage, hvor kontrakten ikke må underskrives. 
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• Kontraktunderskrivelse finder sted ultimo juni 2025. 

 

• Kontrakten træder i kraft januar 2027. 

 

 

 

3. Udmøntning af Takstændringer 2025 

 

 

Resumé: 

Administrationen fremlægger forslag til takster for 2025 for bus- og letbanekørsel samt handicapkørsel. 

Trafikstyrelsen har i 2025 udmeldt et takststigningsloft på 3,6 pct. på bus- og letbanekørsel. Bestyrelsen har 

på mødet i juni 2024 drøftet udnyttelsen af takststigningsloftet på busområdet, og på baggrund af den drøftelse 

indstiller administrationen en takststigning på 3,6 pct., således, at taksterne følger udviklingen i 

driftsomkostningerne. 

 

Takststigningen udmøntes primært på korte afstande.  

 

 

Indstilling: 

Administrationen indstiller, at bestyrelsen 

 

• godkender en takststigning på 3,6 pct. på bus- og letbanekørsel som beskrevet i bilag 1.1 

• godkender en takststigning på handicapkørsel på 3,6 pct. som beskrevet i sagen 

• godkender at de økonomiske konsekvenser indarbejdes i budget 2025 

 

 

Vedtagelse: 

 

 

Sagsfremstilling: 

Baggrund: 

Trafikselskaberne og togoperatørerne i Danmark har en aftale om, at der en gang årligt justeres takster. Det 

sker den 3. søndag i januar, og næste gang er 19. januar 2025.  

 

Takstændringerne skal ske inden for Statens udmeldte takststigningsloft for standardbilletter. Der er i 2025 et 

takststigningsloft på 3,6 pct. Takststigningsloftet er fastsat som udviklingen i det omkostningsbaserede indeks 

og er bl.a. et udtryk for den generelle udvikling i nettopriser, brændstof og lønninger. Udmøntningen af 

takststigninger er med til at balancere indtægter og udgifter. Hvis et trafikselskab vælger ikke at udnytte 

takststigningsloftet fuldt ud samme år, kan det anvendes inden for de kommende to år. Der er opsparet 4,8 

pct. takstloft fra sidste års udmøntning af takster.  

 

På baggrund af bestyrelsens drøftelse 28. juni 2024 indstiller administrationen i denne sag en takststigning på 

3,6 pct. 

 

Forslag til takstændringer i busser og Letbane: 

Hvad angår taksterne for rejser med FynBus´ busser og letbane indstilles følgende: 

 

• Pendlerkort: Ændrede takster på zoneafstandene 2-11 

• Rejsekort: Ændrede takster på zoneafstandene 2-4 samt oprunding til hele kr. på øvrige zoner 

• Enkeltbilletter: Ændrede takster på zoneafstande 2-3 
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Takststigningen på pendlerkort er aftalt i Takst Vest samarbejdet til 3,3 pct. og udgør 1,7 pct. af den samlede 

takststigning. 

 

Den resterende takststigning forslås udmøntet med ca. 1 kr. på korte afstande for både Rejsekort og 

enkeltbillet. Prisændringsforslaget på produktniveau med takststigningen pr. produkt, den vægtede 

takststigning og det forventede provenu for busser og letbane fremgår af tabel 1. 

 

 Takststigning Vægtet 

takststigning* 

Forventet 

merindtægt, busser 

(mio. kr.) 

Forventet 

merindtægt, 

Letbane (mio. kr.) 

Pendlerkort 3,3 pct. 1,7 pct. 1,6 0,3 

Rejsekort 4,3 pct. 1,6 pct. 1,5 0,6 

Enkeltbillet 3,0 pct. 0,3 pct. 0,4 0,1 

Total  3,6 pct. 3,5 1,0 

* Takststigningerne for det enkelte trafikselskab og den enkelte jernbanevirksomhed opgøres gennemsnitligt for alle rejser. Der er således 

ikke krav om, at takststigningsloftet skal overholdes for hver enkel rejsehjemmel, og nogle rejsende vil kunne opleve store takststigninger, 

mens andre oplever uændrede takster eller mindre takststigninger. 

 

 

For FynBus vil udnyttelse af takststigningsloftet på 3,6 pct. medføre et merprovenu for indtægter på ca. 3,5 

mio. kr. i 2025.  

 

Odense Letbane er underlagt de takster, som FynBus’ bestyrelse beslutter. De provenumæssige ændringer 

for Letbanen udgør ca. 1,0 mio. kr. i 2025. 

 

Den uudnyttede andel af takststigningsloftet svarende til 4,8% fra 2023, overføres og kan udnyttes inden for 

det kommende år. 

 

Forslag til udmøntning af takstændringen kan ses i bilag 3.1. 

 

Forslag til takstændringer i handicapkørsel: 

Flexkørsel er ikke omfattet af Trafikstyrelsens takststigningsloft. Prisen for en handicaptur må dog ikke være 

væsentlig dyrere end prisen for en busbillet. Af hensyn til udviklingen i den samlede økonomi på området 

anbefales det, at taksterne følger den generelle prisudvikling og lægger sig op ad takststigningsloftet. 

 

Hvad angår taksterne for handicapkørsel indstilles derfor følgende: 

 

• Minimumsbeløbet for en tur hæves med 2 kr., så det koster 47 kr. 

• Maksimumsbeløbet for en tur hæves med 6 kr., så det koster 176 kr.  

 

Administrationen planlægger at fremlægge beslutningssag vedr. ny model for åben flextrafik, og foreslår derfor, 

at stillingtagen til eventuelle takstjusteringer på den åbne flexkørsel fastlægges i den sag.  

 

Økonomiske konsekvenser: 

Administrationen vurderer, at de økonomiske konsekvenser vil være merindtægter på 3,5 mio. kr. på busserne, 

1 mio. kr. på Letbanen og 0,25 mio. kr. på handicapkørsel. Merindtægterne skal anvendes til at imødekomme 

de stigende udgifter, der ligger til grund for takststigningsloftet. 

 

 

Bilag: 

Bilag 3.1 Forslag til udmøntning af takstændring 2025 
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4. Fælles landsdækkende rejseregler pr. 1. januar 2025 

 

 

Resumé: 

Hvert år opdaterer repræsentanter for trafikselskaberne i Danmark de fælles landsdækkende rejseregler. 

Ændringerne kan dække over ændringer af regler og præcisering af indholdet og sproglige formuleringer, 

FynBus’ bestyrelse skal godkende ændringerne i rejsereglerne, før de kan træde i kraft.  

I den kommende opdatering har rejseregeludvalget præciseret brugen af kontrolafgifter udstedt til børn i DSB 

og GoCollectives tog. Kontrolafgifter udstedet til børn i tog kan kun bruges til én hen- og tilbagerejse.  

Samtidig indstilles til godkendelse af tillæg for rejsereglerne i forbindelse med den fortsatte udvikling af 

Rejsekort som app. 

 

 

Indstilling: 

Direktøren indstiller, at bestyrelsen 

 

• godkender opdateringen af de fælles landsdækkende rejseregler, der træder i kraft 1. januar 2025 

• godkender tillæg for rejsereglerne i Rejsekort som app 

 

 

Vedtagelse: 

 

 

Sagsfremstilling: 

Proces for ændring af rejsereglerne 

De landsdækkende rejseregler er et kompromis mellem de forskellige trafikselskabers rejseregler, hvor 

hensigten er at opnå størst mulig mængde af ens regler. Hver repræsentant for trafikselskaberne melder 

forslag til ændringer af rejsereglerne ind. Herefter mødes repræsentanterne i et rejseregeludvalg og drøfter de 

ønskede ændringer. Rejsereglerne opdateres mindst 1 gang om året 

 

De væsentligste ændringer i rejsereglerne 

DSB og GoCollective har bedt om at få reglerne for kontrolafgifter til børn præciseret. DSB oplever en stigning 

i misbrug af kontrolafgifterne til børn, hvor modtageren af kontrolafgiften kører flere ture på samme 

kontrolafgift. Derfor præciseres det at kontrolafgiften kan bruges til én udrejse og én hjemrejse på dagen for 

kontrolafgiften (bilag 4.1, afsnit 2.7.3) 

FynBus, og de øvrige selskaber oplever ikke misbrug, hvorfor præciseringen kun gælder for DSB og 

GoCollective.   

 

Derudover er lavet en præcisering af chaufførens rolle ved aktivering af den elektriske rampe i busserne (bilag 

4.1, afsnit 4.1 Assistance)  

 

De fælles landsdækkende rejseregler er også blevet gennemgået for sproglige formuleringer, der kunne 

misforstås og disse sætninger er blevet tilrettet.  

 

Tillæg til rejsereglerne gældende for Rejsekort som app 

Den 9. april 2024 blev Rejsekort som app lanceret og i den forbindelse blev der lavet et tillæg til rejsereglerne 

(bilag 4.2), der dækker de særlige forhold, hvor de afviger fra de fælles landsdækkende rejseregler.  
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Tillægget er lavet, fordi Rejsekort som app fortsat er under udvikling og vil blive integreret i de fælles 

landsdækkende rejseregler, når Rejsekort som app er fuldt udviklet i løbet af 2025.  

Bestyrelsen er tidligere blevet orienteret om tillægget, men har ikke formelt godkendt tillægget.  

 

 

 

 

Bilag: 

Bilag 4.1 Fælles landsdækkende rejseregler fra 1. januar 2025 inkl. ændringsmarkeringer 

Bilag 4.2 Tillæg til fælles landsdækkende rejseregler Rejsekort som app 

 

 

 

5. Lukket sag 

 

 

 

SAGER TIL DRØFTELSE: 

 
6. Nyt koncept for åben flextrafik ved FynBus   
 

 

Resumé: 

Bestyrelsen besluttede på bestyrelsesmødet den 13. oktober 2023, at konceptet for flex- og plustur skulle 

undersøges nærmere mhp. forenkling og harmonisering af pris samt åbningstider for kørsel. 

 

På baggrund af det mandat FynBus’ administration fik af bestyrelsen til at gennemgå den åbne flextrafik, 

arbejder administrationen henimod, at den åbne flextrafik ændres til ét koncept, FlexTrafik, som er simpelt for 

kunderne at forstå, og knytter flextrafikken tættere sammen med øvrige kollektive trafikløsninger. 

 

Konceptudkastet vil omsætte den nuværende kompleksitet med flere flextrafikprodukter til ét produkt for 

kunden, og hvor prisen afspejler kundens ønsker til serviceniveau. Administrationen lægger op til ens 

åbningstider og prissætning for kørsel i alle kommuner i FynBus’ område, inkl. Odense og Langeland 

Kommune. 

 

Sagen fremlægges til drøftelse.  

 

 

Indstilling: 

Administrationen indstiller, at bestyrelsen  

 

• drøfter forslag til nyt koncept for åben flextrafik  

 

 

Vedtagelse:  

 

 

Sagsfremstilling: 
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Bestyrelsen besluttede på bestyrelsesmødet den 13. oktober 2023, at konceptet for flex- og plustur skulle 

undersøges nærmere mhp. forenkling og harmonisering af pris samt åbningstider for kørsel. Bestyrelsen fik 

på temamøde den 26. april 2024 forelagt ideer til, hvordan et nyt koncept for åben flextrafik kan indrettes. 

 

Flextrafikprodukterne er i dag komplekse, forskellige på tværs af kommuner og meget tekniske. 

Administrationen har udarbejdet forslag til nyt koncept, som gør flextrafik til ét koncept, som er let at forstå og 

benytte for kunden. Administration fremlægger udkastet til drøftelse af bl.a. den foreslåede ensretning af 

prisstruktur, åbningstider, nyt produkt og forenkling. 

 

Det nye koncept læner sig op ad erfaringer fra Midttrafik, og de erfaringer der er opnået og evalueret.  

 

Endeligt forslag til nyt koncept forventes dagsordenssat til beslutning på bestyrelsesmødet den 25. oktober 

2024. Efter beslutning i bestyrelsen, vil sagen blive sendt i høring i alle kommuner.  

 

Kunden i centrum i nyt FlexTrafik koncept: 

Det nuværende flexturskoncept kan for kunderne være svært at forstå og benytte, da der er fire løsninger 

(Flextur, Plustur, TeleRute, Teletaxi), med forskellige prisstrukturer, åbningstider og muligheder på tværs af 

kommuner.  

 

I det nye koncept foreslår administrationen at præsentere kunden for ét produkt med betegnelsen FlexTrafik. 

Dvs. at kunderne på hjemmesiden, på selvbetjening m.m. får flere FlexTrafik valgmuligheder præsenteret for 

kørsel, men hvor valgmulighederne har forskellige priser og krav til kunden om fx at bevæge sig mod et 

knudepunkt.  

 

Derfor foreslår administrationen: 

 

• Simpelt bestillingsflow uden kundeoprettelse 

• Simpel rabat for bestilling via selvbetjening 

• Synliggørelse af knudepunkter med et knudepunktsskilt   

• Ændret bestillingsfrist, så det vil være muligt at bestille med 1 times varsel.  

• Prissætte produkterne så egenbetalingen afspejler, at ”man får hvad man betaler for”, dvs. at kundens 

egen indsats og ønsker til serviceniveau, afspejles direkte i prisen.  

 

For at kunne præsentere et, for kunden, simpelt produkt, foreslår administrationen at et nyt FlexTrafik koncept 

bygger på ensartet prisstruktur for produkterne, hvor der betales et grundgebyr, der indeholder et antal km’s 

kørsel og at der derefter betales en kilometertakst for strækningen ud over det fastsatte antal km. 

 

FynBus’ administration foreslår, at der indføres 3 nye bagvedliggende produkter: 

 

1. Dør-til-dør kørsel, hvor de første fx 10 km rejsestrækning er indeholdt i minimumsgebyret, hvorefter 

der betales km-takst for den strækning der ligger ud over 10 km. Dette minder om nuværende Flextur. 

2. Geovisiteret kørsel, primært til tilslutning til bus- og jernbanenet, hvor de første fx 10 km rejsestrækning 

er indeholdt i minimumsgebyret, hvorefter der betales km-takst for den strækning der ligger ud over 

10 km. Dette minder om det tidligere Plustur. 

Muligheden for brug af produkter skal korrespondere med åbningstiden på buskørslen. 

Det vil fortsat være muligt at bruger fx pendlerkort uden ekstra betaling. 

3. Nyt produkt, som vil være en form for Flextur til et knudepunkt. Kørsel, hvor rejsens start- eller 

slutpunkt er et udvalgt knudepunkt, hvor de første fx 10 km rejsestrækning er indeholdt i 

minimumsgebyret, hvorefter der betales km-takst for den strækning der ligger ud over 10 km.  
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Flextur til et knudepunkt har et lavere serviceniveau end Plustur, og er mere fastlagt ift destinationer. 

Det betyder bedre muligheder for samkørsel og bedre mulighed for at finde den billigste transport til 

at dække transportbehovet. 

 

Inspiration til nyt koncept: 

FynBus har undersøgt de øvrige danske trafikselskabers koncepter for åben flexkørsel og har valgt at læne 

sig op ad Midttrafiks projekt om harmonisering af flextrafikken.  

 

Harmoniseringen i Midttrafik blev implementeret i juni 2023 og Midttrafik har netop evalueret det 1. års drift. 

åben-dagsorden-til-mødet-i-bestyrelsen-for-midttrafik-13-september-2024.pdf   

 
Midttrafiks harmoniseringsprojekt er efter det første år i drift omkostningsneutralt set i forhold til 

omkostningsniveauet for den tidligere åbne flextrafik. 

Midttrafik vurderer at årsagen til det omkostningsneutrale resultat, skyldes brugernes valg af produkt i ændrede 

kundernes adfærd. Det har betydet at: 

• Der er generelt flere rejser i dag end tidligere 

• Færre kunder rejser med flextur udenfor byzonerne 

• Flere kunder benytter flextur i byzonerne, der er prissat, så egenbetalingen generelt dækker 

omkostningen 

• Flere kunder udenfor byzonerne benytter Plustur. 

 

Økonomi i nyt koncept: 

Erfaringer fra Midttrafik viser, at indførelse af harmoniseringskonceptet har været omkostningsneutralt for 

kommunerne, på trods af samlet mere kørsel. 

 

På baggrund af erfaringerne fra Midttrafik forventer administrationen, at omkostningsniveauet for det nye 

koncept ikke vil ændres sig væsentligt efter indførelse af nyt koncept for FlexTrafik.  

 

Implementering af et nyt koncept: 

Administrationen overvejer at faseopdele projektet, så der opnås mest mulig opmærksomhed omkring de nye 

tiltag der gennemføres. 

 

En mulig faseopdeling kunne være: 

 

Fase 1 

• Harmonisering af prisstruktur  

• Indførelse af simpel kampagnerabat  

• Første markedsføring af ændring til klarere prisstruktur 

• Synliggørelse af knudepunkter ved hjælp af autoriserede knudepunktsskilte 

 

Fase 2 

• Indførelse af flextur til knudepunkt 

• Anden markedsføring vedrørende synlighed og nye muligheder. 

 

Fase 3 

• Indførelse af 1 times bestillingsfrist for åben flextrafik, 

• Tredje markedsføring omhandlende kortere ventetid fra bestilling til kørsel. 

 

Gennemførelsen af faser og produkter er ikke afhængig af udvikling af nye transportprodukter, da intentionen 

er at indføre produkter der allerede er udviklet af FlexDanmark og kan anvendes af FynBus.  

https://www.midttrafik.dk/media/33038/%C3%A5ben-dagsorden-til-m%C3%B8det-i-bestyrelsen-for-midttrafik-13-september-2024.pdf
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Der kan senere tilføjes yderligere produkter, i takt med at disse udvikles i den samlede flextrafik, og hvis det 

passer ind i det generelle koncept. 

 

Forventet tidsplan: 

Administrationen forslår, at konceptet indføres gradvist med start 1. juni 2025 og fuld implementering 1. januar 

2026, suppleret af målrettet markedsføring i hele perioden. 

 
Med udgangspunkt i administrationens forslag til konceptudvikling af nyt FlexTrafik produkt som erstatning for 

de nuværende produkter, foreslår administrationen at bestyrelsen drøfter konceptet, herunder: 

• om FlexTrafik produktet er tilpas simpelt for brugerne. 

• om det nye koncept skal være gældende på lige vilkår for alle kommuner i FynBus  

• om omkostningsniveau for de nuværende produkter Flextur, Plustur, TeleRute og Teletaxi skal 

fastholdes  

• om det er en hensigtsmæssig tids- og procesplan for udrulning 

 

Bilag 

Bilag 6.1   Produkter og rejsehjemmel til den åbne flextrafik 

 

 

SAGER TIL ORIENTERING: 

 

7. Anbefalinger fra ekspertrådet vedr. kollektiv trafik i Odense 

 

 

Resumé: 

Odense kommune nedsatte, efter beslutning i økonomiudvalget den 6. september 2023, et ekspertråd, som 

skulle komme med anbefalinger vedrørende kollektiv trafik i Odense. Analyse og anbefalinger blev 

præsenteret for økonomiudvalget den 24. juni 2024 

Administrationen orienterer bestyrelsen om ekspertrådets anbefalinger, fordi anbefalingerne potentielt har 

stor betydning for det samlede kollektive trafiknet for hele Fyn. 

 

Indstilling: 

Administrationen indstiller, at bestyrelsen  

 

• tager orienteringen til efterretning.  

 

 

Vedtagelse: 

 

 

Sagsfremstilling: 
Odense kommune nedsatte, efter beslutning i økonomiudvalget den 6. september 2023, et ekspertråd, som 
havde til formål at analysere og komme med anbefalinger til: 

1. Optimering af tilbuddet af kollektiv trafik og afveje tilbuddet i forhold til mulige indtægter fra brugerne. 
2. Sikre sammenhæng i Odenses samlede kollektive trafiksystem som et netværk med busser, letbane 

og tog med henblik på, at flere benytter det kollektive trafiksystem. 
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3. Give viden, der kan danne grundlag for prognoser og budgetlægning for både busser og letbanen fra 
2025 og frem følgende. 

Ekspertrådet bestod af: 

• Otto Anker Nielsen, professor og divisionsleder ved DTU Management, Institut for Teknologi, 
Ledelse og Økonomi (formand) 

• Aud Tennøy, forskningsleder, Transportøkonomisk Institut (TØI), Oslo 

• Anders Wretstrand, strategiker ved Skånetrafiken/associate professor, Lunds Universitet 

Repræsentanter fra Odense Kommune, FynBus og Odense Letbane har deltaget i arbejdet, men det er 
alene ekspertrådet, der kan tages til indtægt for anbefalingerne.   

Ekspertrådet anbefalinger blev præsenteret for økonomiudvalget den 24. juni 2024 og blev offentliggjort 

samme dag. Ekspertrådets anbefalinger tager udgangspunkt i observationer af lav og faldende markedsandel 

for kollektiv transport, et meget stort nettobidrag fra Odense til kollektiv trafik samt en lav selvfinansieringsgrad. 

Observationerne holdes op imod målsætningerne om en sammenhængende og levende by, flere bruger 

kollektiv trafik samt en konkurrencedygtig kollektiv mobilitet.  

 

Anbefalingerne er i opdelt i 5 hoveddele: 

1. Konkurrencedygtigt trafiknet 
2. Enkelhed for kunderne 
3. Effektiv planlægning og drift 
4. Byudvikling ved fortætning 
5. Højklasset kollektiv trafik i fremtiden 

Ad 1) Konkurrencedygtigt trafiknet: 

Ekspertrådet anbefales at gå fra fladedækning med relativt få afgange og lav fremkommelighed, til hurtigere, 

mere direkte og gennemkørende stamnet, hvor der er det største passagergrundlag. Stamnettet anbefales 

suppleret af fleksible mobilitetsløsninger hvor der fremover ikke længere serviceres med busser.  

 

Ekspertrådet vurderer det vil kunne øge antallet af afgange på de nye ruter, øge attraktionsværdien for 

kunderne og dermed medføre flere passagerer. Alt sammen med et fastholdt tilskudsniveau.  

 

Ekspertrådet anbefaler også større samordning mellem regionale busser og bybusser, med bl.a. flere 

gennemkørende busser ved OBC. Samtidig skal bussernes fremkommelighed øges, og skiftesteder skal være 

attraktive, ikke mindst i området omkring OBC. 

 

Ad 2) Enkelthed for kunderne 

Fordi nogle kunder oplever at det er svært, at overskue kollektive tilbud og den billigste billet, anbefaler 

ekspertrådet, at sikre en klar identitet for stambusnettet, forenkle takstsystemet gennem færre billettyper og 

forenklet rabatstruktur, samt styrke formidlingen af det kollektive trafiknet.   

 

Ad 3) Effektiv planlægning og drift 

Ekspertrådet konkluderer at priserne pr. køreplantime er høje, ikke mindst pga. fladedækning og lange 

opholdstider ved OBC, men også FynBus’ fællesudgifter generelt og i særdeleshed pga. omlægningsudgifter 

ifm. letbanens opstart. Ekspertrådet anbefaler etablering af et fælles data- og videnscenter for alle aktører 

omkring den kollektive trafik, som bl.a. bør bringe viden fra Skåne i spil ifm. det kommende udbud. Derudover 

anbefales Odense at opdatere sin trafikmodel. 

 

Ad 4) Byudvikling ved fortætning 
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Ekspertrådet anbefaler, at Odense får fokus på byfortætning frem for, som i den nuværende kommuneplan, 

byspredning med enkeltfamiliehuse og rækkehuse, samt virksomheder i udkanten af byen. Øget beboer og 

virksomhedsfortætning tæt på centrum, vil øge muligheden for konkurrencedygtig kollektiv trafikudvikling.  

 

Samtidig anbefales, at Odense bruger parkeringspolitikken til at løfte den kollektive trafik, og skabe attraktive 

byarealer frem for store parkeringsarealer og mange parkeringspladser i byen. Her nævnes særligt områder 

tæt på letbane og ved SDU. 

 

Ad 5) Højklasset kollektiv trafik i fremtiden 

Ekspertrådet anbefaler at udnytte det eksisterende jernbanenet bedre med udgangspunkt i Byregion Fyns 

forslag til ”det fynske S-tog”. Forslaget inkluderer Vestfynbanen, Østfynbanen, Svendborgbanen, samt 

Letbanen og en eventuel 2. etape. I tillæg foreslås en etape 2 suppleret med et tilpasset stambusnet herunder 

en linje 3 fra Seden til SDU.  

 

Afslutningsvist anbefaler ekspertrådet, at der foretages videre analyser bla. af trafikstrukturer, ambitionsniveau 

for OBC-området og busfremkommelighed, samt frekvens for de enkelte linjer.  

 

 

 

Bilag: 

Bilag 7.1 Ekspertråd vedrørende kollektiv trafik -Sammenfatning af anbefalinger 24. juni 2024 

Bilag 7.2 Ekspertrådets præsentation af anbefalinger 

 

 

 

 

8. MEDDELELSER 

 

• Status køreplanskifte og markedsføring 

• Status på nyt Rejsekort 

• Kontrolniveau hos ejere 

• Omkostningsindeks 

• Landdistriktsudvikling - puljer til frivilligbusser og bus på bestilling 

 

9. EVENTUELT 

 



FYNBUS 

REGELSÆT FOR REKLAMER PÅ BUSSER 

Oktober 2020 

J.nr.: 201508-12741

REGELSÆT FOR REKLAMER PÅ BUSSER 

Entreprenøren har reklameretten på de udbudte busser. 

Til blandt andet trafikinformation skal FynBus råde over: 

• To pladser til hængeskilte i bussens forreste halvdel,
• Ramme til opsætning af plakat med takster og rutekort ved midterperron. Rammens indvendige mål

skal minimum være (H x B) 71 x 50 cm,
• En holder med mindst 4 rum, der kan indeholde og præsentere køreplaner eller publikumsbrochurer

i størrelsen (H x B) 21 x 11 cm. Holderen skal placeres ved indgang eller midterperron afhængigt af

den enkelte bustype. Placeringen og design skal aftales med FynBus.

Til reklamering og information skal FynBus have: 

• Op til 80 % af eksponeringstiden på evt. skærme reserveret til trafikinformation, kundeinformation,

kampagner og infotainment.

Reklamernes indhold 

Reklamer skal være lovlige, sømmelige, hæderlige, og være udformet med behørig social ansvarsfølelse. 

Reklamer skal være i overensstemmelse med den til enhver tid gældende lovgivning, herunder 

markedsføringsloven, og skal i øvrigt respektere alment accepterede reklameetiske normer og kodeks, 

herunder jf. ICC Kodeks for Reklamepraksis (2011). 

Pornografi, propaganda samt reklame af polemisk art må ikke forekomme. 

Ved reklame af polemisk art forstås, at en reklame snarere er udtryk for stridslyst end for et ønske om at 

opnå forståelse. 

Reklamer rettet mod børn og unge må aldrig, hverken direkte eller indirekte, opfordre til vold, anvendelse af 

rusmidler, herunder alkohol, eller anden farlig eller hensynsløs adfærd, eller på utilbørlig måde benytte sig af 

vold, frygt eller overtro som virkemidler. 

Reklamer for spil skal være i overensstemmelse med de nærmere bestemmelser herom i spillelovgivningen. 

Ansvaret for reklamers lovlighed 

I forhold til FynBus er det entreprenørens ansvar, at reklamer er lovlige, og at de opfylder ovenstående 

retningslinjer. 

FynBus I Tolder1undsvej 9 I 5000 Odense C I Tlf: 63112200 I FynBus.dk 
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UDMØNTNING AF TAKSTÆNDRING 2025 

 

FORSLAG TIL UDMØNTNING AF TAKSTÆNDRING 2025 

 

 

For FynBus vil den foreslåede udnyttelse af takststigningsloftet på 3,6 pct. medføre et merprovenu på 3,5 mio. 

kr. Nedenfor beskrives forslaget til udmøntning af takstændring for 2025. 

 

Det fælles oplæg til pendlertakster, som er aftalt i Takst Vest samarbejdet, fremgår af tabel 1. Oplægget 

medfører en gennemsnitlig takststigning for pendlerkort på 3,3 pct. I forhold til takststigningsloftet vægter 

stigningen 1,7 procentpoint af de 3,6 pct.  

 
Tabel 1: Fælles pendlertakstændringer i Takst Vest 

Pendlerkort - Voksen 

Antal 

zoner 

Takst   Takststigning 

2020 2021/22 2023 2024 2025 Kr. % 

1-2      384          384       390       420       435         15  3,6% 

3      516          516       540       570       585         15  2,6% 

4      690          690       720       750       780         30  4,0% 

5      864          864       900       930       960         30  3,2% 

6    1.020       1.020     1.050     1.110     1.140         30  2,7% 

7    1.170       1.170     1.200     1.290     1.320         30  2,3% 

8    1.350       1.350     1.350     1.440     1.470         30  2,1% 

9    1.500       1.500     1.500     1.590     1.650         60  3,8% 

10    1.650       1.650     1.650     1.740     1.800         60  3,4% 

11    1.830       1.830     1.830     1.920     1.950         30  1,6% 

12    2.010       2.010     2.040     2.100     2.100          -    0,0% 

13    2.160       2.160     2.190     2.280     2.280          -    0,0% 

14    2.340       2.340     2.400     2.460     2.460          -    0,0% 

Gennemsnit (inkl. ungdomskort) 3,3% 

Vægtet takststigning i forhold til alle produkter 1,7% 

 

 
FynBus træffer selv beslutning om, hvorledes takstnedsættelsen for pensionister udmøntes. Ved FynBus er 

pensionistrabat på enkeltbilletter og pensionistrabatten på Rejsekort fælles med de øvrige selskaber, se tabel 

2. 

 
Tabel 2: Rabatter fordelt på rabattrin for barn, voksen og pensionist 

  Rejsekort personligt Rejsekort Flex + anonymt 

  Voksen + barn Pensionist Voksen + barn 

Rabattrin Antal rejser % % % 

Bilag 3.1
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0 0-3 0% 25% 0% 

1 4-15 10% 25% 5% 

2 16-33 25% 25% 15% 

3 34+ 40% 40% 25% 

 

 

Pensionistrabatten på pendlerkort foreslås uændret på 45 %.  

 

Børn under 16 år kan købe pendlerkort til 50% af voksentakst. 

 

Enkeltbilletter 

I tabel 3 er vist forslag til nye enkeltbillettakster. Der er tale om en stigning på 1 kr. for 1-3 zoner og ingen 

ændringer for 4-14 zoner. Ændringen sikrer, at det fx ikke kan svare sig at købe to rejser på 5 zoner, i stedet 

for en samlet rejse på 10 zoner. 

 
Tabel 3: Forslag til enkeltbillettakster 

Enkeltbillet - Voksen, pensionist 

Antal 

zoner 

Togtakst Takst - FynBus Takststigning 

2024 

2020-

2022 2023 2024 2025 Kr. % 

1-2          28           24           26           26           27  

           

1  3,8% 

3          39           34           36           36           37  

           

1  2,8% 

4          52           44           46           46           46           -    0,0% 

5          60           52           54           54           54           -    0,0% 

6          72           62           64           64           64           -    0,0% 

7          88           74           76           78           78           -    0,0% 

8          96           82           86           88           88           -    0,0% 

9        116           94           98         102         102           -    0,0% 

10        124         102         108         116         116           -    0,0% 

11        132         112         118         124         124           -    0,0% 

12        152         122         128         140         140           -    0,0% 

13        160         132         138         154         154           -    0,0% 

14        172         142         148         166         166           -    0,0% 

Gennemsnit 3,0% 

Vægtet takststigning i forhold til alle produkter 0,3% 

 

 

Rejsekort 

I tabel 4 er vist forslag til en takststigning på rejsekort, hvor vægten af stigningen ligger på korte rejser (1-4 

zoner). Derudover er priserne rundet op til hele kr. for hver zone. 
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Tabel 4: Forslag til Rejsekorttakster voksen, trin 0  

Rejsekort - Voksen (trin 0) 

Antal 

zoner 

Togtakst Takst - FynBus Takststigning 

2024 2021/22 2023 2024 2025 Kr. % 

1-2          28      18,80      20,30      22,00      23,00        1,00  4,5% 

3          39      28,20      30,50      30,50      32,00        1,50  4,9% 

4          52      37,60      40,60      40,60      42,00        1,40  3,4% 

5          60      47,00      50,80      50,80      51,00        0,20  0,4% 

6          72      56,40      60,90      60,90      61,00        0,10  0,2% 

7          88      65,80      71,10      71,10      72,00        0,90  1,3% 

8          96      75,20      81,20      81,20      82,00        0,80  1,0% 

9        116      84,60      91,40      91,40      92,00        0,60  0,7% 

10        124      94,00    101,50    101,50    102,00        0,50  0,5% 

11        132    103,40    111,70    111,70    112,00        0,30  0,3% 

12        152    112,80    121,80    121,80    122,00        0,20  0,2% 

13        160    122,20    132,00    132,00    133,00        1,00  0,8% 

14        172    131,60    142,10    142,10    143,00        0,90  0,6% 

Gennemsnit 4,3% 

Vægtet takststigning i forhold til alle produkter 1,6% 
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Væsentlige ændringer i forhold til seneste version af Fælles landsdækkende 

rejseregler (16. apriljanuar 2024): 
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1. Generelt 

Rejsereglerne udgives af DSB, GoCollective Rail A/S og Metroselskabet I/S, samt Trafikselskabet 

Movia, BAT, FynBus, Sydtrafik, Midttrafik og Nordjyllands Trafikselskab i henhold til 

”Jernbaneloven” og ”Lov om trafikselskaber”. 

 

1.1. Anvendelsesområde 

De fælles rejseregler gælder for rejser med ovenstående selskaber i Danmark. Det vil sige rejser 

med busser, havnebusser, metro, lokalbanetog, letbaner samt rejser med GoCollectiveRail, DSB 

og Nordjyske Jernbaner (herefter kaldet bus, tog, metro og letbane). 

 

Rejsereglerne gælder også for rejser med de transportmidler, som selskaberne indsætter som 

erstatningstransport, samt dubleringstransport. Ved dubleringstransport forstås ekstra transport for 

at øge kapaciteten. 

 

Sjælland: Med lokalbanetog forstås tog, der køres af Lokaltog A/S. Lokaltog A/S er opdelt i:   

• Lokaltog Region Hovedstaden, som driver Frederiksværkbanen, Nærumbanen, 

Gribskovbanen, Hornbækbanen og Lille Nord, og  

• Lokaltog Region Sjælland, der driver Lollandsbanen, Østbanen, Tølløsebanen og 

Odsherredsbanen.  

 

Jylland: Med lokalbanetog forstås Vestbanen A/S, der driver Vestbanen, og Midtjyske Jernbaner 

A/S, der driver Lemvigbanen  

 

For rejser med tog mellem Danmark og udlandet gælder ”General Conditions of Carriage” 

(Almindelige Rejsevilkår) og de transporterende selskabers vilkår.  

 

For rejser med tog udelukkende i udlandet gælder det transporterende selskabs vilkår og 

rettigheder. De transporterende selskaber fremgår af rejsehjemlen, og der henvises til de enkelte 

selskaber for disses regler/betingelser. 

 

Rejsehjemlen er kundens dokumentation for retten til at blive transporteret. Rejsereglerne udgør 

sammen med gyldig rejsehjemmel aftalen mellem kunden og det benyttede selskab. Der kan dog 

for visse typer rejsehjemmel være fastsat specielle regler, som også udgør en del af aftalen. Dette 

vil fremgå i forbindelse med købet. 

 

Rejser med bus, tog, metro og letbane er i øvrigt omfattet af den til enhver tid gældende lovgivning, 

herunder EU-regulering om passagerrettigheder, jævnfør afsnit 20.  
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1.2. Serviceydelser 

Selskaberne tilbyder transport med bus, tog, metro og letbane og udarbejder i tilknytning hertil 

køreplaner og oplyser om afgange og ændringer i disse ved løbende opdatering og information på 

www.rejseplanen.dk, på stationer og busterminaler, egne hjemmesider og andre passende medier. 

 

Selskaberne kan løbende ændre på afgange, ruter og standsningssteder. Sådanne ændringer vil 

hurtigst muligt fremgå af blandt andet Rejseplanen.  

 

Det er kundens ansvar at holde sig orienteret om ændringer i køreplanen. Selskaberne bestræber 

sig på at overholde de oplyste ankomst- og afgangstider og oplyse om hændelser, der kan afbryde 

eller forsinke rejsen. 

 

Kunden er selv ansvarlig for valg af afgang og skal ved tilrettelæggelse af sin rejse beregne rimelig 

tid til at kunne nå frem til sit bestemmelsessted eller forbindelsessted. Forsinkelser kan medføre, at 

skift til andet transportmiddel ikke nås. Ved forsinkelse eller aflysning er kunden omfattet af 

reglerne i afsnit 14. 

 

2. Rejsehjemmel 

Ved rejsehjemmel forstås den billet eller det kort, som rejsen foretages på, herunder Rejsekort 

samt billetter og kort udstedt på mobil. 

 

Gennemgående billetter  

En rejsehjemmel til en sammenhængende rejse med tog, letbane, lokalbanetog og metro, som er 

købt i én transaktion (dvs. i et samlet køb) er en gennemgående billet. Dette giver særlige 

rettigheder ifm. Driftsforstyrrelser, jf. afsnit 14.  

 

2.1. Regler og priser 

Rejser med tog 

For rejser med tog vest for Storebælt, indenfor og mellem trafikselskabsområder og mellem 

landsdele gælder priser og produktbeskrivelser for DSB’s og GoCollective Rail’s billetter og kort, 

jævnfør www.dsb.dk og www.GoCollective.dk.  

For rejser med tog lokalt indenfor Nordjyllands Trafikselskabs takstområde gælder priser og 

produktbeskrivelser for Nordjyllands Trafikselskabs billetter og kort jævnfør https://www.ntrejse.dk/   
 

Rejser over Storebælt og over Øresund 

For rejser med DSB over Storebælt gælder DSB’s priser og produktbeskrivelser for billetter og kort, 

jævnfør www.dsb.dk.  

For rejser til og fra Sverige inden for takstområde Øresund gælder priser og bestemmelser for 

billetter og kort for takstområde Øresund, jævnfør www.dsb.dk. 

 

http://www.rejseplanen.dk/
http://www.dsb.dk/
http://www.arriva.dk/
https://www.ntrejse.dk/
http://www.dsb.dk/
http://www.dsb.dk/
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For rejser til og fra Bornholm gælder DSB’s priser og produktbeskrivelser for billetter og kort, 

jævnfør www.dsb.dk  

 

Rejser med bus vest for Storebælt  

For rejser med bus vest for Storebælt med FynBus’, Sydtrafiks, Midttrafiks eller Nordjyllands 

Trafikselskabs busser og letbaner gælder priser og produktbeskrivelser for FynBus’, Sydtrafiks, 

Midttrafiks og Nordjyllands Trafikselskabs billetter og kort, se www.fynbus.dk, www.sydtrafik.dk, 

www.midttrafik.dk og www.NTrejse.dk.  

 

Rejser med bus, tog og metro øst for Storebælt 

For rejser på Sjælland, Lolland, Falster og Møn gælder priser og produktbeskrivelser for billetter og 

kort for DOT (Din Offentlige Transport), jævnfør www.dinoffentligetransport.dk samt www.dsb.dk. 

 

Rejser på Bornholm 

For rejser med bus på Bornholm gælder priser og produktbeskrivelser for BATs billetter og kort, se 

www.bat.dk. 

 

Øvrige informationer 

Der kan være enkelte produkter, hvor reglerne afviger fra ovenstående. Der henvises til de enkelte 

selskabers hjemmesider jævnfør ovenfor. 

Oversigt over takstområder og takstzoner kan findes på selskabernes hjemmesider (se afsnit 21).  

Rejsekort kan benyttes i det meste af landet. Priser og rabatter varierer afhængig af, hvor rejsen 

foretages.  

På www.rejseplanen.dk er det muligt at få oplyst prisen for de fleste rejser. For mere information 

om priser og produkter henvises til de respektive selskabers hjemmesider (se afsnit 21).  

 

2.2. Kundetyper 

Det er kundens ansvar at have en gyldig rejsehjemmel udstedt til korrekt kundetype. 

I den kollektive trafik findes følgende fælles hovedkundetyper: 

 Voksen (fra 16 år) 

 Pensionist (fra og med 67 år)  

 Førtidspensionister med flere. (For dokumentation henvises til de enkelte selskabers 

hjemmeside, se afsnit 17) 

 Ung (personer i alderen fra 16 år til og med 25 år, personer med Ungdomskort og 

personer, som er indskrevet på en SU-berettiget uddannelse og kan fremvise studiekort) 

 Betalende barn (fra 12 til og med 15 år eller alene under 12 år) 

 Gratis barn ifølge med betalende voksen (maks. to børn til og med 11 år) eller ifølge med 

betalende barn (ét barn til og med 11 år) 

 Handicap (kan fremvise Ledsagerkort Danmark, Medlemskort til Dansk Blindesamfund 

eller medlemskort til Synscentret Refsnæs) 

http://www.dsb.dk/
http://www.fynbus.dk/
http://www.sydtrafik.dk/
http://www.midttrafik.dk/
http://www.ntrejse.dk/
http://www.dinoffentligetransport.dk/
http://www.dsb.dk/
http://www.bat.dk/
http://www.rejseplanen.dk/
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 Hund (stor hund (til barnepris) eller hund i taske (gratis)) 

 Cykel. Ved rejser med DSB (gælder ikke S-tog) kræves en cykelpladsbillet, læs mere på 

www.dsb.dk . Rejsekort indstillet til cykel er ikke gyldig rejsehjemmel til rejser med DSB tog 

(cykelmedtagning gratis i S-tog).  

 

Når kunden rejser på aldersbetinget eller statusbetinget rejsehjemmel, skal kunden på forlangende 

kunne fremvise dokumentation for, at de opfylder betingelserne for at kunne rejse med den 

pågældende rejsehjemmel. 

 

Herudover findes der yderligere en række kundetyper, som er specifikke for de enkelte selskaber. 

Der henvises til de respektive selskabers hjemmesider (se afsnit 21). 

 

Permanente eller midlertidige indstillinger af kundetyper på et Rejsekort: 

Når kunden køber sit Rejsekort, bestemmer kunden samtidig, hvilken kundetype og hvilket 

serviceniveau, det pågældende Rejsekort skal gælde til. Afhængigt af kundetype kan kunden 

efterfølgende foretage midlertidige eller permanente ændringer af indstillingerne på kortet.  

Permanente ændringer kan kunden få foretaget ved at kontakte Rejsekort Kundecenter eller på 

udvalgte salgssteder (se www.rejsekort.dk). I begge tilfælde kan der kræves dokumentation. 

Midlertidige ændringer kan ske på eksempelvis Check ind ekstra kortlæsere eller på 

Rejsekortautomaten. 

 

Rejsekort Personligt kan ændres til følgende kundetyper:   

 Voksen, barn, ung, handicap eller pensionist  

 

Rejsekort Flex kan ændres til følgende kundetyper:  

 Voksen, barn, hund eller cykel 

 

Rejsekort Anonymt kan ændres til følgende kundetyper: 

 Voksen, barn, hund eller cykel 

 

Hvis kunden vil rejse på DSB 1’, skal kunden indstille sit Rejsekort til første klasse. Enten 

midlertidigt for sin næste rejse, hvilket kunden kan gøre i en Rejsekortautomat, eller permanent på 

udvalgte salgssteder eller via selvbetjening på www.rejsekort.dk. Se mere om priser for rejser på 

DSB 1’ på www.dsb.dk 

 

Efter check ind med skift af transportmiddel, hvor kunden har opgraderet til DSB 1’, skal kunden 

være opmærksom på opgraderingen forsvinder. Kunden skal foretage check ud, opgradér til DSB 

1’ og foretage check ind igen. Rejsen bliver kædet sammen som én rejse, og kunden betaler kun ét 

tillæg. 

 

http://www.dsb.dk/
http://www.rejsekort.dk/
http://www.rejsekort.dk/
http://shv-ts02:25811/sites/TeamShare.2.Arkiv.2491887c-9537-42cc-8a72-91c22ac13e6f/section_1/1347/2%20Salg%20%20%20Servic-2530/Fælles%20landsdæk-3948/www.dsb.dk
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2.3. Køb af rejsehjemmel 

Ved rejser med tog, bus, metro og letbane skal kunden være i besiddelse af gyldig rejsehjemmel.  

Der er mulighed for at købe rejsehjemmel på følgende måder: 

• Ved rejser med bus kan enkeltbillet købes kontant ved påstigning.  

Visse trafikselskaber/buslinjer kan undtages herfra jævnfør selskabernes hjemmesider 

(se afsnit 21).  

• Billet skal købes før påstigning ved rejser med DSB’s, GoCollective’s og Nordjyske 

Jernbaners tog, med metro, med Lokaltog, med Vestbanen, med Midtjyske Jernbaner 

(Lemvigbanen og Holstebro-Skjern), med letbanerne og Plusbus samt med busserne i 

Aarhus.  

• Der er mulighed for køb af rejsehjemmel i automater på DSB's, GoCollective Rail’s, 

Letbanen ved Aarhus, metroens stationer samt udvalgte stationer på Nordjyske 

Jernbaner (se www.nj.dk).  

• Der kan derudover købes billetter i automater på de større stationer ved Lokaltog 

Region Sjælland og ved Vestbanen.  

• Ikke alle billetter og kort kan købes i alle automater. Automater modtager mønter 

og/eller betalingskort. Automater på stationer, der udelukkende er togbetjent af 

GoCollective, Nordjyske Jernbaner og Plusbus, modtager kun betalingskort. 

• Der kan væreer også mulighed for at købe rejsehjemmel i selskabernes betjente 

salgssteder inden for åbningstiden.  

• De fleste selskaber tilbyder også køb af rejsehjemmel via deres hjemmeside (se afsnit 

17), ligesom de tilbyder rejsehjemmel via mobile enheder (f.eks. mobiltelefon, 

smartphone og tablet).  

Denne service kan ikke tilgås hos alle teleselskaber, og på visse steder og tidspunkter 

har ikke alle teleselskaber den nødvendige dækning. 

• Rejsekort, se salgssteder på www.rejsekort.dk 

 

Nærmere information, om hvordan og hvor der kan købes rejsehjemmel, findes på selskabernes 

hjemmesider (se afsnit 21). 

 

2.4. Brug af rejsehjemmel 

Den offentlige transport er et åbent system med udbredt selvbetjening, og det er derfor altid 

kundens ansvar at have gyldig rejsehjemmel ved indstigning, herunder sikre sig at kundens 

Rejsekort er korrekt checket ind. Kunden skal ved modtagelse af rejsehjemmel sikre sig, at det 

udleverede svarer til det ønskede.  

 

Kunden kan forlænge rejsen ved et tilkøb af flere zoner/ny billet til den ordinære rejsehjemmel. 

Tilkøbet skal foretages, mens den ordinære rejsehjemmel fortsat er gyldig. Regler for køb og brug 

af tilkøbsbillet/ny billet følger de almindelige regler for køb af rejsehjemmel.  

http://www.nj.dk/
http://www.rejsekort.dk/
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I DOT kan kunden forlænge rejsen ved at købe en en-zones tilkøbsbillet til pendlerkort. S, skal 

kunden rejse længere end én zone, eller rejser kunden på anden rejsehjemmel, kan rejsen 

forlænges ved køb af ny billet. 

Chaufføren kan ved forespørgsel vejlede om rejsehjemmel, men udfører ikke systematisk 

billetkontrol. 

 

Rejsehjemlen giver ikke adgang til en bestemt afgang, og der garanteres ikke en siddeplads. Visse 

særlige billettyper og togtyper har krav om bestemte afgange og pladsreservation, som fremgår i 

købsflowet og i handelsbetingelserne. For visse busser og tog kan der opkræves særlige tillæg, 

f.eks. nattillæg. Dette vil fremgå af køreplanerne.  

 

Hvis rejsehjemlen har en tidsgyldighed, og denne udløber under rejsen og har rejsehjemlen en 

påtrykt slutdestination, gælder rejsehjemlen ikke længere end til den påtrykte slutdestination.  En 

zonebillet gælder til rejse i hele gyldighedsområdet, såfremt sidste påstigning sker indenfor 

billettens tidsgyldighed.   

  

Undtaget er rejser med bybus i Aarhus kommune og med Letbanen ved Aarhus, hvor kunden 

skal stige af senest på det tidspunkt, der er stemplet på billetten (se www.midttrafik.dk). Og i 

metroen skal kunden stige af senest 30 minutter efter udløb af tidsgyldigheden. 

 

Information om særlige regler vedrørende tidsbegrænsninger/spærretid på rejsehjemlen findes på 

selskabernes hjemmesider (se afsnit 21). For Rejsekort gælder særlige regler (se 

www.rejsekort.dk). 

 

2.4.1. Brug af billetter og kort udstedt på pap, papir eller mobile enheder 

Det er kundens ansvar, at pap- eller papirbilletter (f.eks. pensionistkort) er korrekt udfyldt og gælder 

for hele rejsen og det område, der skal rejses i. 

 

Billetter eller kort er gyldige i den periode og på den strækning samt det omstigningsområde eller 

det antal zoner, som er påtrykt billetten eller kortet.  

 

Billetter og mobilklippekort skal også være gyldige i den fjerneste (dyreste) zone, som rejsen går 

igennem. 

 

Pendlerkort og periodekort er gyldige i den periode, der er påtrykt. Pendlerkort/periodekort skal 

være gyldigt til alle de zoner, som rejsen går igennem. Det fremgår af pendlerkort med gyldighed til 

zone 1-4 i DOT, om kortet er gyldigt i metroen eller ej. Kunder, der rejser i metroen med 

pendlerkort uden gyldighed til metroen, har ikke gyldig rejsehjemmel. 

 

http://www.midttrafik.dk/
https://www.rejsekort.dk/Det-Med-Smaat#privat
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Billetter eller kort, der lyder på navn, må ikke overdrages til en anden person. Dog kan 

Skånetrafikkens pendlerkort overdrages til en anden person, hvis denne person også har 

Skånetrafikkens app – se vilkår under www.skanetrafiken.se. 

Kunden skal stige på, inden billetten eller kortet udløber. Billetten eller kortet kan dog anvendes, 

hvis den var gyldig på det tidspunkt, hvor transportmidlet ifølge køreplanen skulle køre fra 

stoppestedet eller stationen.  

 

Hvis transportmidlet ikke kører efter en køreplan, men i intervaller, skal billetten eller kortet være 

gyldig fra det tidspunkt, hvor kunden står på bussen, metroen, letbanen eller toget.  

 

Transportmidlet skal forlades ved førstkommende endestation efter udløb af rejsehjemlens 

tidsgyldighed. Dog gælder for metroens Cityring at den skal forlades senest 30 minutter efter udløb 

af rejsehjemlens tidsgyldighed. 

 

2.4.2. Særligt for mobilprodukter (der leveres via SMS eller app) 

Det er kundens ansvar, at rejsehjemlen er endeligt modtaget på den mobile enhed før påstigning. 

Det er ikke tilstrækkeligt, at bestillingen er påbegyndt.  

 

Billetter eller kort skal under hele rejsen være mulig at kontrollere for kontrollerende personale. 

Dette sker ved scanning. Skærmen skal være i en sådan stand, at kontrol er muligt. Der må ikke 

rettes i rejsehjemlen. 

 

Rejsehjemlen er kun gyldig på det telefonnummer, hvortil den er bestilt og må ikke videresendes 

og/eller deles. Dog kan en kundeprofil på RejseBillet app, DSB app eller DOT app overføres til en 

anden mobiltelefon end den købet er foretaget på 5 gange i mobilproduktets gyldighedstid, eller 

mobilproduktet kan gendannes på en ny telefon ved bekræftelse af en verificeringsmail.  

Ved køb af mobilprodukter accepteres betingelserne for det enkelte produkt. Gældende betingelser 

fremgår af de enkelte selskabers hjemmesider (se afsnit 17). 

 

Midttrafik mobilklippekort er gyldige i den periode og på den strækning samt det 

omstigningsområde eller det antal zoner, som antallet af stemplinger giver ret til.  

 

2.4.3. Brug af Rejsekort 

Rejsekort, udstedt af Rejsekort & Rejseplanen A/S, kan benyttes som rejsehjemmel dog undtaget 

på Bornholm og mindre øer. Se rejser på www.rejseplanen.dk. 

 

Rejsekort skal være checket ind (Jævnfør oversigt over valideringsregler nedenfor) inden rejsens 

start. For alle transportmidler, hvor check ind foregår inde i transportmidlet, gælder, at kunden uden 

unødigt ophold skal checke ind straks efter påstigning, og inden kunden finder sin plads. Rejsekort 

skal også checkes ind hver gang, der stiges om til en bus, et tog, en metro eller en letbane, og 

http://www.skanetrafiken.se/
http://www.rejseplanen.dk/
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checkes ud ved rejsens afslutning.  

 

Et Rejsekort Anonymt skal indstilles til ”rejse mellem landsdelene” for at være gyldigt til rejser 

mellem landsdele. Vær opmærksom på forhøjet forudbetaling – se Rejsekort Kortbestemmelser. 

Det er kundens ansvar, at Rejsekort er korrekt indstillet til den/de kunder, der rejser på kortet, dvs. 

korrekt kundetype, antal rejsende samt hunde og cykler. Ved rejser i metroen skal check ind (også 

ved skift fra tog og bus) ske på kortlæser placeret på metroens stationer.  

 

Definition af en rejse: 

En kunde, der rejser fra A til B, skal checke ind i A og skal checke ud i B. I forbindelse med check 

ind ved skift skal der checkes ind på det udstyr der er i, eller ved, det transportmiddel der skiftes til.  

En kunde, der rejser med pendlerkort, skal altid checke ind i bus og i Odense Letbane, men 

behøver ikke at checke ind i tog, metro og Letbanen ved Aarhus samt at checke ud i tog, bus, 

metro og Letbanen ved Aarhus. 

 

Rejse med skift: 

En kunde, der rejser fra A til B med skift undervejs (f.eks. skift fra bus til tog eller bus til bus), skal 

checke ind i A, skal checke ind ved skift og skal checke ud i B. 

En kunde, der rejser med pendlerkort, skal altid checke ind i bus og i Odense Letbane. En kunde 

der rejser med pendlerkort behøver ikke at foretage check ind/skifte check ind eller checke ud i tog, 

metro og Letbanen ved Aarhus. 

 

Returrejse: 

En kunde, der rejser fra A til B og derefter fra B i retning mod A ad samme trafikale strækning, skal 

checke ind i A og skal checke ud i B. Og kunden skal checke ind i B og skal checke ud i A.  

 

Check ind ekstra: 

Kunden kan checke medrejsende, cykler og hunde ind på sit Rejsekort (kaldet check ind ekstra) på 

en særlig check ind ekstra-kortlæser, Rejsekortautomat eller ved at bede buschaufføren omstille 

Rejsekortudstyret til check ind for at lave et check ind. Dette gælder ikke for Pendlerkort. 

  

Det er kundens eget ansvar at sikre sig at medrejsende, cykler og hunde er checket korrekt ind.  

 

Vær opmærksom på, at check ind ekstra slettes ved check ud eller ved ændring af 

gruppesammensætning undervejs på rejsen. Hvis der f.eks. på en del af rejsen er én checket ind 

og en anden del af rejsen flere checket ind, vil rejsen blive opdelt i to og hver rejse beregnes som 

en selvstændig rejse. 

 

I bybusser i Aarhus kan kunden ikke checke cykel og store hunde ind på sit Rejsekort.  

 

 

https://www.rejsekort.dk/-/media/dms/Kortbestemmelser-privat.ashx


   

 

  Side 14 af 

404063837 

 

 

 

Valideringsregler: 

Rejsekort type check ind check ud check ind 

ekstra 

Skifte check 

ind 

Rejsekort 

Personligt 

Ja Ja Muligt Ja 

Pendlerkort  Ja i bus og i Odense 

Letbane  

Ja ved aktivering af en 

periode  

• i tog  

• i metro  

• i Letbanen ved 

Aarhus 

– ellers ikke nødvendigt 

Valgfrit Nej – ikke 

muligt 

Ja, i bus og i 

Odense 

Letbane 

Rejsekort med 

Pendler Kombi 

Ja Ja Muligt Ja 

Rejsekort Flex Ja Ja Muligt Ja  

Rejsekort 

Anonymt 

Evt. opgradering 

til 

landsdækkende 

Ja Ja Muligt Ja 

 

Såfremt kunden ikke følger ovenstående regler for check ind, betragtes kunden som værende uden 

gyldig billet, hvilket udløser en kontrolafgift.   

 

Fortryder et check ind: 

Hvis kunden har checket ind og derefter beslutter sig for alligevel ikke at rejse, kan kunden fortryde 

ved at checke ud inden for 20 minutter på samme stoppested eller samme station. Går der mere 

end 20 minutter fra check ind og til check ud igen, trækkes et beløb på det pågældende Rejsekort. 

Se prisen på www.rejsekort.dk. 

 

I bybusser i Aarhus er der fri ind- og udstigning af alle døre, og der er placeret check ind- og check 

ud-kortlæsere ved alle døre.  

 

I Lemvigbanen er der placeret check ind- og check ud-kortlæsere i den ene ende af toget. Det er 

markeret udvendigt på toget.  

 

http://www.rejsekort.dk/
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I alle bybusser i Aalborg er der placeret check ind-kortlæsere og der er fri ind- og udstigning af alle 

døre. Check ud-kortlæsere for Plusbus er placeret på Plusbusstationen og for de øvrige bybusser 

ved alle døre.   

Transittid 

Hvis kunden checker ud og inden for 30 minutter (kaldet transittiden) checker ind i samme zone, 

anses det for en fortsættelse af rejsen (sammenkædning). Sker det nye check ind efter mere end 

30 minutter eller i en anden zone, bliver der opkrævet betaling for to separate rejser.  

 

Midlertidige ændringer (f.eks. når kunden har checket en medrejsende ind) annulleres ved check 

ud; et nyt check ind sker altså med det pågældende Rejsekorts oprindelige kundetype og som en 

ny rejse (uden sammenkædning).  

 

Hvis der ikke er foretaget check ud, kan kunden fortsætte sin rejse (sammenkædning) med de 

midlertidige ændringer ved at foretage skifte check ind.  

 

Hvis der er foretaget check ud kan de midlertidige ændringer gentages på en check ind ekstra-

stander eller hos buschaufføren inden for samme zone og inden for 30 minutter. 

 

Maksimumtid 

Maksimumtiden er det antal timer, som maksimalt må forløbe fra første check ind på rejsen til 

check ud. Maksimumtiden er forskellig fra takstområde til takstområde. Se mere på 

www.rejsekort.dk. 

 

Hvis maksimumtiden overskrides, bliver forudbetalingen ikke tilbageført til det benyttede Rejsekort. 

Desuden er kortet ikke længere gyldigt som billet, og kunden risikerer at få en kontrolafgift.  

 

Hvis en rejse nærmer sig maksimumtiden, kan kunden checke ud og umiddelbart derefter checke 

ind igen. Hvis en sammenkædet rejse afsluttes med check ud efter udløb af maksimumtiden, bliver 

betalingen delt op i to separate rejser i det punkt, hvor sammenkædningen skete.  

 

For rejser med Rejsekort gælder desuden reglerne i Rejsekort Kortbestemmelser, jævnfør 

www.rejsekort.dk. 

 

2.5. Refusion og ombytning 

Kunden kan kun få refunderet eller ombyttet sin rejsehjemmel, hvis dette udtrykkeligt er fastsat for 

det enkelte produkt.  

 

Kunden skal ved eventuel refusion eller ombytning forevise den originale rejsehjemmel. 

Selskaberne kan opkræve gebyr.  

 

Er rejsehjemlen mistet, kan den ikke refunderes. 

http://www.rejsekort.dk/
http://www.rejsekort.dk/
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Læs mere om refusion og ombytning på selskabernes hjemmesider (se afsnit 21). Ved køb af 

rejsehjemmel i RejseBillet app, læs mere om refusion og ombytning på 

www.rejsekort.dk/RejseBillet. 

 

For så vidt angår indløsning af saldo på Rejsekort henvises til Rejsekort Kortbestemmelser på 

www.rejsekort.dk. 

 

2.6. Kontrol af rejsehjemmel 

Under hele rejsen skal kunden medvirke til gennemførelse af billetkontrol, denne pligt gælder også 

umiddelbart efter, at kunden har forladt bussen eller er steget af toget og indtil perronen eller 

metroens område forlades. Politiet kan medvirke eller tilkaldes under kontrollen, hvis 

kontrolpersonalet skønner det nødvendigt. Se evt. punkt 2.7.4 om identifikation. 

 

Nogle billettyper kan købes som Print Selv-billet. Print Selv-billet på papir eller skærm skal 

sammen med det valgte ID vises ved billetkontrol. Billetten skal vises i sin helhed, og det skal være 

muligt at scanne koden på billetten. 

 

Mobilprodukter vises til kontrolpersonalet, f.eks. ved at der kan scrolles eller bladres efter behov, 

eller ved at kunden giver telefonen til kontrolpersonalet. Mobilproduktets gyldighed skal kunne 

verificeres ved, at kontrolpersonalet sender en kontrolbesked eller foretager en kontrolopringning til 

det telefonnummer, hvortil mobilproduktet hører. Skærmen på den digitale enhed skal være i en 

sådan stand, at kontrol er muligt. 

 

Kun originale billetter og kort accepteres som gyldig rejsehjemmel. Kopier eller billeder af billetter 

og kort accepteres således ikke, undtagen kopi af Print Selv-billet. 

 

Hvis kunden rejser på sit Rejsekort med en anden kundetype, end kunden er berettiget til, kan 

kunden få en kontrolafgift.  

Hvis kunden f.eks. rejser med kundetypen barn på et Rejsekort Anonymt eller et Rejsekort Flex, 

kan kontrolpersonalet kræve dokumentation for, at kunden er berettiget til at rejse med kundetypen 

barn. På samme måde skal en kunde med et Rejsekort Personligt legitimere sig, hvis 

kontrolpersonalet beder om det, jævnfør afsnit 2.7.4.  

 

Kan gyldig rejsehjemmel ikke fremvises på forlangende i kontrolsituationen, er det ikke muligt at få 

nedskrevet eller annulleret en kontrolafgift ved efterfølgende fremvisning af rejsehjemmel, jævnfør 

dog afsnit 2.7.5 om rejse uden pendlerkort. 

 

2.6.1. Indrejsekontrol ved kaldt transportøransvar 

I tilfælde af at myndighederne i Danmark indfører transportøransvar, vil GoCollective Rail og DSB 

pålægges et krav om id-kontrol af alle rejsende fra udlandet til Danmark. Det betyder, at alle 

https://www.rejsekort.dk/RejseBillet
http://www.rejsekort.dk/
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rejsende fra udlandet til Danmark i tillæg til gyldig rejsehjemmel skal fremvise gyldigt pas eller id-

kort til indrejse i Danmark, og hvis påkrævet et gyldigt indrejsevisum. Rejsende uden gyldigt pas 

eller id-kort samt eventuelt indrejsevisum kan nægtes adgang til toget. 

 

 

2.7. Kontrolafgift 

2.7.1. Gyldighed af rejsehjemmel 

Kunder, der ikke på forlangende viser gyldig rejsehjemmel, herunder er korrekt checket ind på 

Rejsekort til deres rejse, skal betale en kontrolafgift. Det gælder også, hvis kunden har købt 

rejsehjemmel via en mobil enhed, der ikke kan kontrolleres, f.eks. hvis denne er løbet tør for strøm 

eller gået i stykker.  

 

Som kunde uden gyldig rejsehjemmel betragtes også kunder, der benytter kort med begrænset 

tidsgyldighed (f.eks. pensionistkort) uden for kortets gyldighedstid, eller hvis andre transportmiddel- 

eller rejsetidsbegrænsninger ikke overholdes (f.eks. manglende tillæg til DSB 1’ eller til metroen 

samt cykelmedtagning på tidspunkter, hvor cykler ikke må medtages).  

 

Kunder, der rejser alene på andres Rejsekort Personligt eller med en anden kundetype, end 

kunden er berettiget til, rejser uden gyldig rejsehjemmel.  

 

Kortindehaveren skal altid selv være checket ind på kortet på de rejser, hvor et Rejsekort 

Personligt benyttes. Et Rejsekort må endvidere ikke være så slidt/tildækket, at navnet ikke kan 

læses.  

 

Hvis maksimumtiden på et Rejsekort overskrides, er kortet ikke længere gyldig som billet, og 

kunden risikerer at få en kontrolafgift.  

 

2.7.2. Afgift 

Trafikvirksomhederne fastsætter størrelsen af kontrolafgifter. Kontrolafgifters størrelse kan derfor 

ændres efter beslutning fra den enkelte trafikvirksomhed. Dette vil blive varslet med én måneds 

frist og fremgå af dent pågældende trafikvirksomheds hjemmeside (se afsnit 17).  

 

Kontrolafgiften udstedes af trafikvirksomheden, der er rejst med, og til trafikvirksomhedens takst.  

 

Kontrolafgiften for de enkelte kundegrupper i de enkelte trafikvirksomheder udgør aktuelt:  

 

Trafikvirksomhed Voksne og unge Børn og hunde Cykler 

DSB 750 kr. 375 kr. 100 kr.  

GoCollective Rail 1.100 kr. 550 kr. 250 kr. 

Nordjyllands Trafikselskab 1.000 kr. 500 kr. 100 kr. 

Midttrafik 1.000 kr. 500 kr. 100 kr. 
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Sydtrafik 1.000 kr. 500 kr. 100 kr. 

Fynbus 1.000 kr. 500 kr. 100 kr. 

Trafikselskabet Movia 1.000 kr. 500 kr. 100 kr.  

Metroselskabet I/S 750 kr. 375 kr. 250 kr.  

BAT 750 kr. 375 kr. 100 kr.  

2.7.3. Kontrolafgiftens gyldighed 

Kontrolafgiften udgør i ovennævnte tilfælde rejsehjemmel til en uafbrudt rejse til den station, som 

kunden oplyser, og kun med det selskab, der har udstedt afgiften. I busser udgør kontrolafgiften 

rejsehjemmel til bussens endestation. 

 

Ved kontrolafgifter udstedt til børn gælder, at kontrolafgiften kan anvendes som rejsehjemmel i 

både busser, tog og metro fra tidspunktet for udstedelsen og resten af døgnet (indtil kl. 03.59). Dog 

kan børn kun anvende kontrolafgiften til én hen- og tilbagerejse med DSB og GoCollective. 

 

2.7.3.1. Særligt for børn under 12 år 

Voksne, der rejser med børn ud over de to gratis børn under 12 år, er ansvarlige for, at alle øvrige 

børn har gyldig rejsehjemmel. Kontrolafgift for ét barns manglende rejsehjemmel pålægges i dette 

tilfælde den voksne, som rejser med barnet. Kontrolafgiften udstedes til børnetakst. Hvis et barn 

under 16 år rejser med mere end 1 barn under 12 år, vil kontrolafgiften blive udstedt til det 

betalende barn til børnetakst. Hvis børn rejser alene uden rejsehjemmel, vil kontrolafgiften blive 

udstedt til barnet. 

 

2.7.4. Identifikation 

I kontrolsituationen skal kunden legitimere sig ved kørekort eller andet retsgyldigt dokument. Der 

kan foretages opslag i CPR-registret til identifikation eller kontrol af kundens oplysninger.  

Kunden skal på forlangende kvittere for modtagelse af kontrolafgift. Kunden skal ved sin underskrift 

bekræfte rigtigheden af de angivne oplysninger, hvor det er påkrævet. 

Politiet kan medvirke eller tilkaldes under kontrollen, hvis kontrolpersonalet skønner det 

nødvendigt.  

 

2.7.5. Pendlere 

Kunder, der har et gyldigt personligt pendlerkort, men ikke kan forevise det ved kontrol, kan få 

kontrolafgiften nedskrevet til 125 DKK. Dette gælder også for kunder der rejser inden for 

fastprisområdet på deres Rejsekort med Pendler Kombi med en aktiv periode, men som, f.eks. på 

grund af for lav saldo, ikke kan lave et korrekt check ind. Der kræves herfor at kopi af 

pendlerkortet/periodekortet eller rejsekortnummeret fremsendes til kundecenteret hos det selskab, 

som har udstedt kontrolafgiften senest 14 dage efter kontrolafgiftens udstedelse. 

 

Kunder, der hos DSB er tilmeldt Glemt-kort- ordning og ved kontrol i DSBs tog, i det glemte 

pendlerprodukts gyldighedsområde, ikke kan vise deres pendlerkort kan under selskabets regler og 
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vilkår for ordningen rejse op til 6 gange uden at skulle betale kontrolafgift. Se regler og vilkår på 

selskabernes hjemmesider.  

 

2.7.6. Betaling 

Selskaberne kan ændre størrelsen af kontrolafgifter og nedskrivning af kontrolafgifter.  

 

Selskaberne kan opkræve gebyr for at sende betalingspåmindelser. Betalingspåmindelse kan hos 

visse selskaber sendes via e-Boks til modtageren af kontrolafgiften. Betales gælden ikke efter en 

eller flere rykkere, overdrages fordringen til inddrivelse hos Gældsstyrelsen. Ved overtagelse af 

gælden beregner Gældsstyrelsen sig et gebyr, der tillægges gælden.  

 

Enhver indbetaling på kontrolafgiften anvendes først til dækning af eventuelle påløbne, ikke-betalte 

renter og gebyrer og dernæst til afdrag på selve hovedstolen. 

 

2.8. Misbrug af rejsehjemmel 

Rejsehjemmel må ikke misbruges. Det betragtes eksempelvis som misbrug, hvis 

 der er rettet i dato eller zoner eller foretaget andre ændringer, 

 nummeret på pendlerkortets stamkort og værdiindlæg ikke er ens, 

 rejsehjemlen er forfalsket, delt eller videresendt, 

 billede på pendlerkort ikke er fastgjort med ubrudt nitte (pariserring) eller lamineringslomme 

er åben, 

 kunden rejser på en anden kundetype, end kunden er berettiget til, 

 kunden rejser alene på en andens Rejsekort Personligt, kortindehaveren skal altid selv 

være checket ind på kortet på de rejser, hvor et Rejsekort Personligt benyttes. 

 kunden gentagende gange fremviser et udløbet pendlerkort 

 

Misbrug af rejsehjemmel kan være strafbart. Misbrug kan medføre, at rejsehjemlen inddrages, at 

forholdet anmeldes til politiet, og at selskabet foruden almindelig kontrolafgift kan fremsætte 

erstatningskrav.  

 

Ved misbrug af mobilbilletter gælder, at ved begrundet mistanke om misbrug eller overtrædelse af 

reglerne kan både afsender og modtager af rejsehjemlen blive retsforfulgt og/eller spærret for køb 

af mobilbilletter/-kort. 

 

Læs mere om regler for spærring hos de enkelte selskaber på selskabernes hjemmesider (se afsnit 

17). 

 

3. Personer med permanent eller midlertidigt handicap 

3.1. Assistance  
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Kørestolsbrugere og personer med permanent eller midlertidigt handicap kan få assistance til at 

stige på og af toget og til medtagning af kørestol efter det enkelte selskabs nærmere vilkår jævnfør 

nedenfor.   

 

S-tog og Lokaltog (ekskl. strækningen Roskilde – Køge) 

Det er ikke nødvendigt at bestille assistance i forvejen ved rejse med S-tog og Lokaltog. For 

strækningen Roskilde – Køge se afsnit nedenfor.   

Togets personale assisterer ved behov med udlægning af rampe.   

 

Tilkald af personale sker ved tegn til lokomotivføreren ved indkørsel til perron eller på visse 

lokalbaner ved tryk på kørestolsknap udvendig på toget. Udstigning aftales med lokomotivføreren, 

eller der trykkes på kørestolsknap i toget.  

 

Nærmere information om handicapservice i Lokaltog kan fås ved kontakt til selskabets 

Kundecenter (se afsnit 17). 

 

Metro 

Det er ikke nødvendigt at bestille assistance i forvejen ved rejse med metro. 

Ved brug for hjælp eller for ekstra tid ved af og påstigning, kan kunden kontakte metroens 

stewards eller kontrolrummet ved brug af de gule opkaldspunkter i metrotogene og på perronerne 

(grøn INFO knap og ved akut fare, rød ALARM knap). 

 

DSB, GoCollective Rail, Midtjyske Jernbaner, Nordjyske Jernbaner, Lokaltog (strækningen 

Roskilde – Køge) og Skånetrafiken 

Information om DSB’s, GoCollective Rail’s, Midtjyske Jernbaners, Nordjyske Jernbaners, 

Skånetrafikens og Lokaltog strækningen Roskilde – Køges tilbud findes på selskabernes 

hjemmesider og i brochuren Handicapservice”.  

 

Her findes oplysning om mulighed for spontanrejser, assistance, ledsagerordninger, tidsfrister og 

bestilling af assistance, maksimal størrelse på kørestole og hjælpemidler og om mulighederne på 

internationale rejser med tog. 

 

Assistance på Vestbanen skal bestilles i forvejen som beskrevet på GoCollective’s hjemmeside. 

 

Busser og letbaner 

Ved rejse med bus skal kørestolsbrugeren som hovedregel selv sørge for hjælp til udlægning af 

rampe og få kørestolen ind og ud af bussen. Chaufføren kan hjælpe med at aktivere den elektriske 

rampe, så længe det kan gøres uden at chaufføren forlader sin pladsKøres ruten af en bus med lift, 

skal kunden have hjælp af chaufføren ved ind- og udstigning. Tjek selskabernes hjemmesider for 

information om mulighederne for at medtage kørestole. 

 

https://www.dsb.dk/globalassets/produkter_og_services/pdf/handicapservice_dec2021_web_v2_mj.pdf
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Ved rejser med letbanerne er det ikke nødvendigt at bestille assistance i forvejen, da der er 

niveaufri indstigning. Vær opmærksom på, at der kan være vandret afstand mellem letbanetoget og 

perronen på Aarhus Letbane. Adgangsforholdene for de enkelte standsningssteder er beskrevet 

her: https://www.midttrafik.dk/koreplaner/letbanen/standsningssteder  

 

Kørestolsbrugeren skal placere kørestolen som anvist i bussen og letbane. Manuelle kørestole skal 

være bremset og spændt med sikkerhedssele, hvis der er installeret en sele i bussen. Elektriske 

kørestole skal være slukket under kørslen, og det anbefales, at sikkerhedssele anvendes, hvis der 

er en sele i bussen.  

Specifikationer for vægt og mål fremgår af selskabernes hjemmesider, jævnfør afsnit 17.  

 

3.2. Ledsagerordning 

Personer med permanent eller midlertidigt handicap kan rejse til nedsat pris mod forevisning af 

enten Ledsagerkort Danmark, medlemskort til Dansk Blindesamfund eller medlemskort til 

Synscenter Refnæs.  

 

Personer med permanent eller midlertidigt handicap kan desuden få en ledsager med på rejsen til 

nedsat pris. Både indehaver af Ledsagerkort/medlemskort og en eventuel ledsager kan rejse på 

hver sin enkeltbillet til børnepris.  

 

Personer med kundetypen handicap kan medbringe en ledsager, der rejser til børnepris, på sin 

rejsekortrejse. Kunden skal checke sin ledsager ind på sit Rejsekort som kundetypen barn. Dette 

gælder dog ikke bybusser i Aarhus. Læs mere om ordningen på selskabernes hjemmesider. 

 

Det er ikke muligt at benytte et barne-pendlerkort som betaling i ledsagerordningen. 

 

Fører- eller servicehunde kan altid medbringes og er gratis. Det skal fremgå, at hunden er fører- 

eller servicehund, f.eks. ved at hunden bærer id-vest, skilt eller lignende, eller der kan vises anden 

dokumentation. 

 

Eventuelle supplerende regler fremgår af selskabernes hjemmesider (se afsnit 17). 

DSB har særlige regler i forhold til ophold i stillezoner (fører- og servicehunde). 

 

3.3. Medtagning af hjælpemidler 

Kørestole, rollatorer og lignende kan medtages, forudsat at der efter personalets vurdering er 

plads. Kørestole og lignende medtages udelukkende på de dertil indrettede pladser. Er samtlige 

pladser i tog eller bus optaget af kørestole, cykler, barnevogne eller kunder med omfangsrig 

bagage, henvises kunden til at benytte næste bus eller tog.  

 

I busser kan der højst være 2 enheder, medmindre andet er angivet i bussen.  

 

https://www.midttrafik.dk/koreplaner/letbanen/standsningssteder
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I tog afhænger antallet af enheder af togtype og -størrelse. 

 

En enhed er enten en kørestol, en barnevogn eller en cykel. Den kunde, som er steget på først 

med en enhed, har fortrinsret, medmindre en anden kunde har pladsbillet til enheden. 

 

Elscooter (mini crosser) kan kun medtages i DSB’s, GoCollective’s og Lokaltogs tog, i metro, i 

letbanerne, i Movias havnebusser samt i Midttrafiks bybusser.  

Den maksimalt tilladte størrelse og vægt samt eventuelle supplerende regler fremgår af 

selskabernes hjemmesider (se afsnit 17). 

 

4. Bagage, cykler og andre medbragte genstande 

4.1. Generelt 

Selskaberne transporterer kun den bagage, den enkelte kunde selv kan medtage. Kunden har 

ansvaret for bagage, cykler og andre medbragte genstande under rejsen og for eventuel skade, 

disse forvolder i forhold til selskaberne, personale eller andre kunder (se afsnit 13 vedrørende 

erstatning). 

 

Kunden skal selv sørge for ind- og udlæsning af personlig bagage, cykler og andre medbragte 

genstande, uden at det forsinker driften. Bagagen mm. skal placeres, så de ikke er til gene eller 

fare.  

 

Det er altid personalet, der vurderer, om der er plads, og om bagagen er til gene eller tilsmudser.  

 

4.2. Personlig bagage 

Personlig bagage som kufferter, rygsække, tasker eller lignende kan medtages gratis som 

håndbagage i det omfang, der er plads. 

Som bagage kan sammenklappede cykler, sammenklappede klapvogne og sammenklappede 

(el)løbehjul også medtages. Herudover kan medtages sammenklappede cykelanhængere, hvor 

hjulene er taget af.  

 

Det enkelte stykke bagage må maksimalt måle 100x60x30 cm.  

 

Desuden kan effekter, der ikke overholder målene, medtages, hvis personalet vurderer, at de ikke 

generer driften og de øvrige passagerer. Personalet kan give nærmere anvisninger om placering af 

den medbragte bagage. 

 

4.3. Cykler 

Tog, metro, havnebusser og letbaner   

Cykler kan medtages i tog, herunder lokalbanetog, samt metro, havnebusser, Letbanen ved 

Aarhus og Odense Letbane. Vær opmærksom på, at der kan være særlige regler for DSB samt 
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lokale regler, der vedrører cykler, blandt andet spærretider og priser for medtagning af cykler. Se 

mere information på selskabernes hjemmeside (afsnit 17)   

 

Busser  

Cykler kan medtages i en række busser. Se mere information på selskabernes hjemmeside (afsnit 

17)  

Cykler medtaget inde i bussen skal være under opsyn på hele turen, og hvis muligt fastspændt og 

fastholdt under kørslen.  

4.3.1. Generelt 

Der kan være tidspunkter, hvor cykler ikke må medbringes. Hvis der er tidsbegrænsninger, er det 

ikke tilladt at færdiggøre rejsen med cyklen, selv om rejsen er påbegyndt, inden tidsbegrænsningen 

startede (se nærmere om tidsbegrænsninger på selskabernes hjemmeside, jævnfør afsnit 21)   

 

Der kan medtages 1 cykel pr. kunde. Det er personalet, som vurderer, om der er plads.   

Der kan kun medbringes almindelige tohjulede cykler, og således ikke ladcykler, tandemcykler, 

påhængsvogne, Segways og lignende. Der er dog enkelte undtagelser for påhængsvogne, 

tandemcykler og ladcykler, se afsnit 4.2 og afsnit 4.3.2.   

 

Køretøjer, der drives med benzin eller andet letantændeligt brændstof, må ikke medtages. 

Børnecykler og børneløbehjul betragtes som legetøj, hvis de ikke overstiger målene for 

håndbagage. Disse kan derfor medtages gratis.  

 

Der er særlige regler for cykelmedtagning i tog mellem Danmark og Tyskland.  

  

For priser og nærmere bestemmelser henvises til selskabernes hjemmesider (se afsnit 17).   

 

4.3.2. Særligt om ladcykler, (el)løbehjul og tandemcykler 

(El)løbehjul, der ikke overholder kravene for bagage jævnfør afsnit 4.2, skal overholde øvrige regler 

for cykelmedtagning jævnfør afsnit 4.3.1. DSB kan have særlige regler for medtagning af 

(el)løbehjul i RE-tog, Intercitytog, IntercityLyn og IntercityLyn+. Se venligst DSB’s hjemmeside (se 

afsnit 17).  

 

Handicappede og bevægelseshæmmede har mulighed for at tage særlige ladcykler 

(rickshawcykler) med i Odense Letbane. Se nærmere vilkår på hjemmeside. 

 

Hos GoCollective Rail kan tandemcykler tages med i visse tog, når adgangsforholdene tillader det, 

og togpersonalet i øvrigt skønner, at der er plads. 

 

Handicappede har mulighed for at medtage en tandemcykel i DSB’s tog.  
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I internationale tog kan tandemcykler ikke medtages. For priser og vilkår, se selskabernes 

hjemmeside (se afsnit 17).   

 

4.4. Barne- og klapvogne 

Barne- og klapvogne, herunder løbevogne, der anvendes til transport af børn, kan medtages gratis 

i det omfang, pladsforholdene tillader det.  

I IntercityLyn, IntercityLyn+ og InterCity skal der altid reserveres plads. I disse tog er det 

nødvendigt at sammenklappe barnevogne med bredde på over 76 cm. 

 

Det er altid personalet, der vurderer, om der er plads, og personalets anvisninger skal følges.  

 

Hjulene skal kunne låses. I busser skal vognen stå i kørselsretningen, være bremset og hvis muligt 

fastholdes under kørslen. Barnet kan sidde i barnevognen, forudsat at barnet er fastspændt og 

under opsyn. Der må ikke sidde flere børn i vognen, end den er beregnet til. 

 

4.5. Særlig bagage 

Våben, fyrværkeri og anden tilsvarende bagage kan udelukkende medtages af personer og på 

vilkår, som er fastsat i den til enhver tid gældende lovgivning herom. Letantændelige stoffer, 

væsker og andre lignende produkter kan kun medtages i mængder svarende t il indkøb til 

almindeligt husholdningsbrug, og kun når de opbevares i original salgsemballage til 

detailhandelsbrug og i øvrigt håndteres forsvarligt under rejsen. 

 

5. Dyr 

Mindre dyr, herunder små hunde, må medbringes gratis i bus, tog, letbaner og metro efter reglerne 

for håndbagage i afsnit 4.2, forudsat at de under hele rejsen er anbragt i dertil beregnet taske, bur 

eller transportkasse. 

 

Det er desuden tilladt at medtage større hunde, forudsat at hunden er i snor og under kundens 

kontrol. Ved større hunde forstås hunde, som ikke transporteres i en taske, et bur eller 

transportkasse. For større hunde og hunde i ”hundevogn” betales børnepris . Der må højst 

medtages 1 hund i snor eller i ”hundevogn” pr. kunde. Det er altid personalet, der vurderer, om der 

er plads, og personalets anvisninger skal følges. Se dog afsnit 5.1. 

 

Kunder med dyr skal vise særligt hensyn over for øvrige kunder og følge personalets anvisninger. 

Dyr må ikke være på sæderne. 

 

5.1. Undtagelser og særlige bestemmelser om dyr 

I Midttrafik kan større hunde ikke medbringes i bybusser.  

 

I Midttrafik kan større hunde ikke medbringes i Letbanen ved Aarhus på strækningen Skolebakken-

Universitetshospitalet på hverdage mellem kl. 7.00 og 9.00 samt mellem kl. 15.00 og 17.00. 
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Hos Nordjyllands Trafikselskab kan større hunde ikke medbringes i bybusser på hverdag kl. 7.00-

8:30 og kl. 14.30-17.00, medmindre de er i lukket hundevogn. 

 

I Trafikselskabet Movia kan større hunde ikke medbringes i A-busser (med undtagelse af A-

busserne i Køge, Roskilde, Næstved, Holbæk og Helsingør).  

 

I Trafikselskabet Movia kan større hunde derudover ikke medbringes i andre busser på hverdage 

mellem kl. 7.00 og 9.00 og mellem kl. 15.30 og 17.30 i zone 1-4, 30-33 og 40-44. 

Af hensyn til øvrige kunder er særlige pladser i bussen, i metro og afdelinger i toget friholdt for dyr. 

Der henvises til skiltning i bus og tog. For yderligere retningslinjer herfor henvises til selskabernes 

hjemmesider (se afsnit 21) samt til eventuel skiltning i bus og tog.  

 

6. Mad og drikke 

I tog og i metro er indtagelse af mad og drikkevarer, herunder indtagelse af alkohol i moderat 

omfang, tilladt.  

  

I alle busser og letbaner er indtagelse af alkohol forbudt. Mad og drikkevarer må ikke indtages, hvis 

det indebærer en risiko for tilsmudsning som f.eks. is og popcorn. Drikkevarer skal være i 

beholdere med skruelåg. 

 

7. Mobiltelefoner, computere med videre 

Det er tilladt at bruge mobiltelefoner, computere med videre, hvis der tages hensyn til øvrige 

kunder og personalet. I stillezoner skal alt udstyr være på lydløs. 

 

Hvis der afspilles musik, film og lignende, skal der bruges høretelefoner. Personalet kan bede 

kunden om ikke at slukke for benytte sådanne enheder, hvis det efter personalets vurdering er til 

gene. 

 

7.1. Særligt om stillezoner 

Stillezoner findes udelukkende i tog. Stillezonerne er forbeholdt kunder, der ønsker fred og ro på 

rejsen. Der må derfor ikke tales i stillezonen. Det er tilladt at spille musik mv., hvis der benyttes 

høretelefoner, og andre kunder ikke kan høre musikken. Tastaturtoner og lyde på mobiltelefoner og 

computere skal slås fra. Mobiltelefoner må ikke benyttes til samtaler. 

 

8. Standsning 

8.1. Behovsstandsning i tog 

På visse stationer på DSB's, GoCollective’s , Nordjyske Jernbaners og lokalbanernes strækninger 

anvendes behovsstandsning. Stationer med behovsstandsning fremgår af køreplanen. Toget 

standser kun på disse stationer, hvis der er kunder, der skal af eller på toget. 
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Kunder, der ønsker at blive afsat på en station med behovsstandsning, skal benytte ”Stop”- 

knappen i toget inden ankomst. Kunder, der ønsker at blive optaget på stationer med 

behovsstandsning, skal aktivere passagersignal på perronen, hvis et sådant forefindes, eller hvis 

det ikke forefindes tydeligt give sig visuelt til kende for lokomotivføreren. 

 

8.2. Standsning mellem busstoppesteder 

I byerne standser busserne kun ved de faste stoppesteder, som er anført i rejseplanen.  

 

Hvis de trafikale forhold uden for byerne tillader det, og der er mere end 600 meter mellem 

stoppestederne, kan kunden på de fleste almindelige buslinjer stige af og på bussen, selv om der 

ikke er et stoppested. En sådan strækning er en vinkestrækning. Vinkestrækningerne kan fremgå, 

når kunden søger i Rejseplanen. Specielle linjetyper (f.eks. X-busser, R-busser, S-busser, U-

busser mm.) standser KUN ved de anførte stoppesteder. 

 

Når en kunde ønsker at komme med bussen på en vinkestrækning, skal der gøres tydeligt tegn i 

god tid. Når det er mørkt, bør der bruges lommelygte eller refleks for at fange chaufførens 

opmærksomhed. 

 

Når kunden ønsker at stige af bussen på en vinkestrækning, skal kunden i god tid bede chaufføren 

om at stoppe. Der stoppes kun på steder, hvor det er lovligt at standse ifølge færdselsloven. Det er 

chaufføren, der afgør, om det er lovligt og forsvarligt at standse bussen.  

 

Check ind og check ud på Rejsekort på vinkestrækninger øst for Storebælt 

En kunde, der rejser med Rejsekort på en vinkestrækning øst for Storebælt, kan vente med at 

checke ind til det første stoppested, efter kunden er steget på bussen, og check ud kan ske ved 

sidste stoppested inden afstigningen på vinkestrækningen. 

 

Check ind og check ud på Rejsekort på vinkestrækninger vest for Storebælt 

Se særlige regler for check ind og check ud på selskabernes hjemmesider (afsnit 17).  

 

Rejser på Rejsekort i busser med check ind mini terminaler eller selvbillettering 

Læs mere på www.midttrafik.dk. 

 

9. Nødbremser og døre i tog, metro og tunnelstationer 

Det er forbudt at forhindre tog-og perrondøre i at lukke. Overtrædelse anmeldes til politiet og 

straffes med bøde samt eventuelt et erstatningskrav for forstyrrelse og standsning af driften.  

 

Misbrug af nødbremser anmeldes til politiet og straffes med bøde, samt eventuelt erstatning for 

forstyrrelse og standsning af driften.  

 

http://shv-ts02:25811/sites/TeamShare.2.Arkiv.2491887c-9537-42cc-8a72-91c22ac13e6f/section_1/1347/2%20Salg%20%20%20Servic-2530/Fælles%20landsdæk-3948/www.midttrafik.dk
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I toget forefindes nøddøråbnere. Toget må ikke forlades uden for stationerne, undtagen efter ordre 

fra personalet. Misbrug af nøddøråbnere anmeldes til politiet og straffes med bøde.  

 

10. Forbud mod rygning 

Alle former for rygning, herunder e-cigaretter, er forbudt i bus, tog, metro og letbane, uanset om der 

afgives tobaksrøg, vanddamp eller lignende. Rygeforbud gælder på DSB’s stationer, 

metrostationer, GoCollective’sstationer, Odense Letbanes stationer samt områder på nogle 

busterminaler. Der er herudover rygeforbud, hvor det er markeret med skiltning.  

 

 

 

 

11. Indsamling af underskrifter, uddeling, optræden m.v. 

Alle, der ønsker at indsamle underskrifter, lave optagelser, uddele/sælge materiale, optræde og 

lignende i transportmidlet eller inden for selskabernes områder, skal have skriftlig tilladelse af 

selskaberne. 

Henvendelse kan ske til de respektive selskaber (se afsnit 17 for kontaktinformation).  

 

12. Afvisning og bortvisning 

Personalet har ret til at afvise eller bortvise kunder fra transportmidler eller stationsområder, hvis 

de efter personalets vurdering er til gene. Personalet kan bl.a. afvise eller bortvise kunder, der:  

 udgør en sikkerhedsmæssig risiko (f.eks. kunder med rulleskøjter på) 

 ikke har og/eller ikke vil anskaffe gyldig billet eller kort 

 ikke følger anvisninger fra personalet 

 ikke følger de anvisninger som fremgår af opslag eller anden tilsvarende information om 

benyttelse af det enkelte transportmiddel eller stationsområde 

 opfører sig støjende, opfører sig voldeligt eller øver hærværk 

 tilsmudser sæder, afgiver kraftige lugte mv. 

 har medbragt dyr, som er til gene 

 opholder sig på stationsområder uden berettiget ærinde. 

 

Afvisning eller bortvisning kan ske ved politiets hjælp. 

 

Afvisning eller bortvisning af ovenstående grunde medfører ikke krav på tilbagebetaling af 

ubenyttet eller delvist benyttet billet eller kort. 

 

13. Erstatning 

13.1. Erstatning i forbindelse med kørsel med tog (herunder lokalbanetog), letbane og 

metro 
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Selskabernes ansvar for skade på kunder og håndbagage er reguleret i Jernbaneloven og 

forordning om jernbanepassagerers rettigheder [1], jævnfør afsnit 20, der også finder anvendelse 

ved indsættelse af erstatningstransport. 

 

Jernbaneselskabet erstatter skade på kunder, hvis skaden er en følge af en begivenhed i 

forbindelse med jernbanebefordring under kundens ophold i tog eller under dennes ind- eller 

udstigning, hvis betingelserne for erstatning i øvrigt er opfyldt. Det betyder blandt andet, at skaden 

skal være en direkte følge af jernbanetransporten. 

 

Erstatningen for personskade eller tab af forsørger kan nedsættes eller bortfalde, hvis skadelidte 

eller afdøde forsætligt eller ved grov uagtsomhed har medvirket til skaden. 

 

Jernbaneselskabet erstatter skader på og tab af genstande, som kunden medtager som 

håndbagage, hvis skaden er en følge af en begivenhed i forbindelse med jernbanebefordring, 

under kundens ophold i tog eller under dennes ind- eller udstigning, hvis betingelserne for 

erstatning i øvrigt er opfyldt. Det betyder blandt andet, at skaden skal være en direkte følge af 

jernbanetransporten. 

Erstatning for håndbagage kan ikke overstige 19.400 DKK (2024) [2] for hver kunde.  

 

For handicappedes hjælpemidler (mobilitetsudstyr, hjælpeanordninger eller fører- og servicehunde) 

er der ingen begrænsning for erstatningsbeløbet, såfremt selskabet er ansvarligt for hel eller delvis 

beskadigelse af hjælpemidlet. 

 

Erstatningen for tingskade kan nedsættes eller bortfalde, hvis skadelidte forsætligt eller uagtsomt 

har medvirket til skaden. 

 

Hvis en kunde kommer til skade eller bliver dræbt, skal selskabet udbetale sådanne forskudsbeløb, 

som måtte være nødvendige til dækning af øjeblikkelige økonomiske behov, og som står i forhold 

til omfanget af den lidte skade, jævnfør reglerne i forordningen om jernbanepassagerers 

rettigheder. 

 

Europa-Parlamentets og rådets forordning (EU) 2021/782 af 29. april 2021 om 

jernbanepassagerers rettigheder og forpligtigelser (omarbejdning) (EØS-relevant tekst)  

[2] Erstatningsbeløbet reguleres automatisk hvert år pr. 1. januar i henhold til Jernbaneloven.  

 

13.2. Erstatning i forbindelse med buskørsel 

Ansvaret for skade i forbindelse med buskørsel påhviler det busselskab, der kører linjen.  

Kontakt straks chaufføren ved skade, da dette vil gøre den videre sagsbehandling lettere.  

Trafikselskabets Kundecenter kan vejlede om, hvordan kunden kan anmelde kravet til 

busselskabet, se afsnit 17 for kontaktoplysninger. 

 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=celex%3A32016R0679
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=celex%3A32016R0679
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Efter færdselsloven skal den, der er ansvarlig for et motordrevet køretøj, erstatte skader, som 

køretøjet forårsager ved færdselsuheld eller eksplosion eller brand, der stammer fra 

brændstofanlæg i køretøjet. 

 

Hvis skaden sker på anden måde, betales erstatning efter lovgivningens almindelige regler.  

 

Ved beskadigelse af kørestole, andre bevægelseshjælpemidler eller hjælpeanordninger ydes altid 

erstatning, der svarer til omkostningen ved erstatning eller reparation af udstyret.  

 

Erstatningen kan nedsættes eller bortfalde, hvis skadelidte eller afdøde forsætligt eller ved grov 

uagtsomhed har medvirket til skaden. 

 

14. Driftsforstyrrelser 

Ved forsinkelse eller aflysning er kunden omfattet af 

 Rejsetidsgaranti for rejser med GoCollective, Nordjyske Jernbaner, Lokaltog og DSB inkl. 

S-tog, eller 

 Rejsegaranti for rejser med trafikselskaberne (bus, lokalbanetog og Letbanen ved Aarhus 

samt Odense Letbane), Nordjyske Jernbaner eller Metro eller 

 Forordningen om jernbanepassagerers rettigheder (tog, herunder metro, letbaner og 

lokalbaner) (jævnfør nedenfor afsnit 14.2) 

 

14.1. Rejsetidsgaranti og rejsegaranti 

Ved Rejsetidsgaranti forstås: en kompensation, enten i form af en ny billet, eller en økonomisk 

kompensation, der beregnes ud fra forsinkelsens størrelse.  

Der tilbydes ikke refusion af udgifter til alternativ befordring på egen foranledning (f.eks. taxa). 

Rejsetidsgaranti kan søges af kunder, der har oplevet forsinkelser på rejser med GoCollective’s tog 

, Nordjyske Jernbaner og DSB.  

 

Ved rejsegaranti forstås: en refusion af udgifter til alternativ befordring (f.eks. taxa), når forsinkelse 

eller forbikørsel forårsager ventetid. Kunden får ikke sin billet refunderet. Rejsegaranti kan søges af 

kunder, der har oplevet forsinkelser på rejser med bus, lokaltog, metro og Aarhus Letbane samt 

Odense Letbane.  

 

Kunden skal søge yderligere information hos det selskab, der er blevet benyttet, da forsinkelsen 

skete: 

 DSB Rejsetidsgaranti 

 GoCollective Rejsetidsgaranti 

 Metro rejsegaranti 

 Movia rejsegaranti 

 Lokaltog rejsetidsgaranti 
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 FynBus rejsegaranti 

 Sydtrafik rejsegaranti 

 Midttrafik rejsegaranti 

 Midtjyske Jernbaners rejsetidsgaranti 

 Nordjyllands Trafikselskabs rejsegaranti og rejsetidsgaranti 

 BAT rejsegaranti 

14.2. Forordning om jernbanepassagerers rettigheder (tog herunder metro, letbaner og 

lokalbaner) 

Ud over selskabernes rejsetidsgarantier og rejsegarantier gælder reglerne i forordningen om 

jernbanepassagerers rettigheder (tog herunder metro, lokalbaner og letbaner). Der henvises til 

uddrag af forordningen bagerst i rejsereglerne.  Forordningen gælder også ved en samlet rejse 

med flere togselskaber, såfremt der benyttes en gennemgående billet, jf. afsnit 2. Ved rejse med 

tog (herunder metro, lokalbaner og letbaner) gælder forordningens regler om refusion og 

omlægning af rejsen, kompensation og assistance, jf. artikel 18-20. (se afsnit 22 for bilag). 

 

14.3. Begrænsning af ansvar 

Ud over rejse(tids)garantierne, jævnfør afsnit 14.1 og reglerne i afsnit 14.2, påtager selskaberne 

sig ikke erstatningsansvar for kundens omkostninger som følge af forsinkelse, aflysning og ikke-

opnået tilslutningsforbindelse, herunder refusion af tabt arbejdsfortjeneste eller tab som følge af 

udgifter til f.eks. hotel, fly-, tog- eller teaterbilletter.  

Det gælder dog ikke, hvis selskaberne er erstatningsansvarlige efter dansk rets almindelige regler.  

 

Selskaberne er aldrig erstatningsansvarlige, såfremt forsinkelsen skyldes forhold uden for 

selskabernes kontrol, så som forhold hos tredjemand, ekstraordinære vejrforhold eller 

naturbegivenheder, påkørsler, bombetrusler, offentlige myndigheders påbud eller forbud, strejke, 

lockout eller andre tilsvarende forhold. 

Selskaberne er ikke ansvarlige for manglende plads i bus, tog eller metro. 

 

15. Hittegods 

Fundne genstande afleveres til personalet. Dokumenter med personfølsomme oplysninger, 

mobiltelefoner, tablets, penge, værdifulde smykker og lignende afleveres snarest herefter til politiet. 

Andre glemte genstande bliver bortskaffet efter 30 dage, jævnfør lov om hittegods.  

 

I busser kan andre glemte genstande opbevares hos den operatør, der kører ruten. For nærmere 

oplysning om glemte genstande, herunder hvor længe de opbevares, henvises til det selskab, der 

er kørt med. 

Selskaberne forbeholder sig ret til at bortskaffe letfordærvelige varer, herunder fødevarer samt 

genstande af ringe værdi m.v. 

 

16. Klager 
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Klager over forhold, som ikke har kunnet løses ved henvendelse til personalet i transportmidlet, 

rettes til det selskab, som kunden har rejst med.  

 

Klager over kontrolafgifter rettes altid til det selskab, der har udstedt afgiften.  

 

Klager vedrørende Rejsekort rettes til Rejsekort Kundecenter.  

Alle klager kan med fordel fremsendes skriftligt, gerne med præcis angivelse af tid og sted for 

hændelsen. 

Henvendelsen skal ske hurtigst muligt efter den hændelse, kunden ønsker at klage over. Hvis der 

går lang tid, før klagen modtages, kan det være svært at undersøge, hvad der skete. Desuden kan 

kunden fortabe et eventuelt krav efter de almindelige regler om forældelse og passivitet.  

 

For henvendelser vedrørende rejse(tids)garanti skal fristen hos det pågældende selskab 

overholdes. 

Selskabet kan stille som betingelse at få forevist original rejsehjemmel i forbindelse med 

behandling af en klage eller ved ansøgning om godtgørelse, erstatning eller lignende.  

 

Selskaberne er tilsluttet Ankenævnet for Bus, Tog og Metro. Har kunden modtaget en skriftlig 

afgørelse fra et af selskaberne, som kunden ikke er tilfreds med, kan kunden klage skriftligt til 

Ankenævnet for Bus, Tog og Metro (www.abtm.dk), Automatikvej 1, 2860 Søborg, tlf. 22 62 65 00.  

 

Kunder har mulighed for at klage til Jernbanenævnet, hvis klagen vedrører 

jernbanevirksomhedernes generelle overholdelse af Europa-Parlamentets og Rådets forordning 

om jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser. Jernbanenævnet 

(https://www.jernbanenaevnet.dk), Carsten Niebuhrs Gade 43, 1577 København V, tlf. 41 78 03 86. 

 

Kunder, der har modtaget en skriftlig afgørelse fra DSB, har også mulighed for at klage videre til 

DSB’s Kundeambassadør (DSB Kundeambassadør).  

 

17. Kundeservice 

Information om bus, tog og metro kan findes på selskabernes hjemmesider eller ved henvendelse 

til kundecentrene. 

 

For information og henvendelser vedrørende Rejsekort og RejseBillet: 

Rejsekort Kundecenter 

Tlf. 70 11 33 33  

www.rejsekort.dk  

 

For informationer og henvendelser vedrørende regionale og nationale rejser med tog 

DSB Kundecenter  

Tlf. 70 13 14 15, e-mail: kundehenv@dsb.dk  

http://www.abtm.dk/
https://www.jernbanenaevnet.dk/
https://www.dsb.dk/om-dsb/virksomheden/organisationen/kundeambassadoeren/
http://www.rejsekort.dk/
mailto:kundehenv@dsb.dk
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www.dsb.dk  

 

GoCollective Tog Kundecenter 

Tlf. 70 27 74 82, e-mail: kundeservice@GoCollective.dk  

www.GoCollective.dk  

 

NT Salgs- og servicecenter 

Tlf. 98 11 11 11 

www.NTrejse.dk 

 

 

 

 

For information og henvendelser vedrørende Sjælland 

DOT Kundecenter 

Tlf. 70 15 70 00 

www.dinoffentligetransport.dk  

 

For information og henvendelser vedrørende Bornholm 

BAT-din bus på Bornholm Kundecenter 

Tlf. 56 95 21 21, e-mail: post@bat.dk  

www.bat.dk  

 

For information og henvendelser vedrørende Fyn og Jylland 

GoCollective Rail Kundecenter 

Tlf.: 70 27 74 82, e-mail: kundeservice@GoCollective.dk  

www.GoCollective.dk  

 

DSB Kundecenter  

Tlf. 70 13 14 15, e-mail: kundehenv@dsb.dk  

www.dsb.dk  

 

FynBus Kundecenter 

Tlf.: 63 11 22 00, e-mail til: fynbus@fynbus.dk  

www.fynbus.dk  

 

Midttrafik Kundecenter 

Tlf. 70 21 02 30 

www.Midttrafik.dk  

 

NT Salgs- og servicecenter 

Feltkode ændret

Feltkode ændret

Feltkode ændret

http://www.dsb.dk/
mailto:kundeservice@Arriva.dk
http://www.arriva.dk/
http://www.ntrejse.dk/
http://www.dinoffentligetransport.dk/
mailto:post@bat.dk
http://www.bat.dk/
mailto:kundeservice@Arriva.dk
http://www.arriva.dk/
mailto:kundehenv@dsb.dk
http://www.dsb.dk/
mailto:fynbus@fynbus.dk
http://www.fynbus.dk/
http://www.midttrafik.dk/
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Tlf. 98 11 11 11 

www.NTrejse.dk 

 

Sydtrafik Kundecenter 

Tlf.: 70104410, e-mail:: post@sydtrafik.dk  

www.sydtrafik.dk  

 

Øvrige adresser 

Lokaltog A/S  

Thistedgade 10Jættevej 50 

2630 Høje Tåstrup4100 Ringsted 

www.lokaltog.dk 

E-mail: post@lokaltog.dk  

 

Metroselskabet I/S 

Metrovej 5 

2300 København S 

 

Midtjyske Jernbaner kundeinformation 

for Lemvigbanen: tlf. 97 82 00 19 

www.mjba.dk  

 

Nordjyske Jernbaner A/S 

Skydebanevej 1 B 

9800 Hjørring 

 

Trafikselskabet Movia 

Gammel Køge Landevej 3 

2500 Valby 

 

Vestbanen A/S 

Østergade 17 

6840 Oksbøl 

 

18. Ændring af rejseregler 

Disse rejseregler kan ændres ved opslag på selskabernes hjemmesider. 

Ændringer vil blive offentliggjort mindst en uge, før de træder i kraft. Væsentlige ændringer, som 

berører et stort antal kunder, offentliggøres 1 måned, før de træder i kraft.  

 

Ændringer som følge af ny lovgivning eller myndighedskrav, der sættes i kraft med kort varsel, kan 

medføre at de angivne varsler, i helt særlige tilfælde, ikke kan overholdes.  

Feltkode ændret

http://www.ntrejse.dk/
mailto:post@sydtrafik.dk
http://www.sydtrafik.dk/
http://www.lokaltog.dk/
mailto:post@lokaltog.dk
http://www.mjba.dk/
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19. Ikrafttræden  

Ikrafttrædelsesdato 1. januar 20245. 

Samtidig ophæves: Fælles landsdækkende rejseregler – 1. november 2023 Fælles 

landsdækkende rejseregler - 16. april 2024  

Rejsereglerne kan findes på selskabernes hjemmesider eller fås gratis ved henvendelse til 

selskaberne. 

 

20. Lovgivning  

For rejse med bus, tog og metro gælder en række love og regler. De vigtigste er: 

Lov om trafikselskaber, jævnfør lovbekendtgørelse nr. 215 af 1. marts 2023.  

Færdselsloven, jævnfør lovbekendtgørelse nr. 2018-11-21 nr. 1324.  

Jernbaneloven, jævnfør lovbekendtgørelse nr. 686 af 27. maj 2015. 

 Lov 2017-12-26 nr. 1666 om pakkerejser og sammensatte rejsearrangementer. Bekendtgørelse 

om jernbanevirksomhed på letbaner (den københavnske metro), bkg. nr. 1125 af 10. september 

2017. 

Bekendtgørelse om regulering af erstatnings- og forsikringsbeløb i henhold til jernbaneloven, 2017-

10-09 nr. 1125. 

 

Europa-Parlamentets og rådets forordning (EU) 2021/782 af 29. april 2021 om 

jernbanepassagerers rettigheder og forpligtigelser (omarbejdning) (EØS-relevant tekst)  

 

Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EU) nr. 181/2011 af 16. februar 2011 om buskunders 

rettigheder og om ændring af forordning (EF) nr. 2006/2004 

 

21. Nærmere oplysninger om produkter og priser  

DSB: www.dsb.dk/find-produkter-og-services/ 

Metro: https://dinoffentligetransport.dk/find-billetter  

Movia: https://dinoffentligetransport.dk/find-billetter  

BAT: https://bat.dk/rejs-med-bussen/billetter-og-takster/ 

GoCollective: GoCollective.dk/kort-og-billetter 

FynBus: https://www.fynbus.dk/find-den-rigtige-billet www.fynbus.dk/find-den-rigtige-billet 

Midtjyske jernbaner: www.mjba.dk/produkter.html  

Midttrafik: www.midttrafik.dk/priser-og-billetter.aspx  

NT: https://www.ntrejse.dk/billetter-and-kort 

Sydtrafik: /www.sydtrafik.dk/billetter-og-priser/billetter-og-kort 

 

22. Bilag 

 

Europa-Parlamentets og rådets forordning (EU) 2021/782 af 29. april 2021 om 

jernbanepassagerers rettigheder og forpligtigelser (omarbejdning) (EØS-relevant tekst)  

Feltkode ændret

Feltkode ændret

Kommenterede [LM1]: Afventer ændring af link fra BAT 

https://www.rejsekort.dk/-/media/dms/Faelles-landsdaekkende-rejseregler.ashx
https://www.rejsekort.dk/-/media/dms/Faelles-landsdaekkende-rejseregler.ashx
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=celex%3A32016R0679
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=celex%3A32016R0679
http://www.dsb.dk/find-produkter-og-services/
https://dinoffentligetransport.dk/find-billetter
https://dinoffentligetransport.dk/find-billetter
https://bat.dk/rejs-med-bussen/billetter-og-takster/
https://arriva.dk/kort-og-billetter
https://www.fynbus.dk/find-den-rigtige-billet
http://www.mjba.dk/produkter.html
http://www.midttrafik.dk/priser-og-billetter.aspx
https://www.ntrejse.dk/billetter-and-kort
https://www.sydtrafik.dk/billetter-og-priser/billetter-og-kort
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=celex%3A32016R0679
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=celex%3A32016R0679
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KAPITEL IV 

FORSINKELSER, IKKEOPNÅET TILSLUTNINGSFORBINDELSER OG AFLYSNINGER 

Artikel 17 

Ansvar for forsinkelser, ikkeopnået tilslutningsforbindelser og aflysninger 

Med forbehold af bestemmelserne i dette kapitel er jernbanevirksomheders ansvar med hensyn til 

forsinkelser, ikkeopnået tilslutningsforbindelser og aflysninger omfattet af bestemmelserne i bilag I, 

afsnit IV, kapitel II. 

 

Artikel 18 

Refusion og omlægning af rejsen 

1. Når det med rimelighed forventes, enten ved afgang eller i tilfælde af en ikkeopnået 

tilslutningsforbindelse eller en aflysning, at ankomsten til det endelige bestemmelsessted i 

henhold til befordringskontrakten vil blive mindst 60 minutter forsinket, giver den 

jernbanevirksomhed, der driver den forsinkede eller aflyste forbindelse, omgående 

passageren valget mellem en af følgende muligheder og træffer de fornødne ordninger: 

a) refusion af billettens fulde pris på de betingelser, som gjaldt ved købet, for den eller de 

dele af rejsen, der ikke er gennemført, og for den eller de dele, som allerede er foretaget, 

hvis rejsen ikke længere tjener noget formål i forhold til passagerens oprindelige 

rejseplan, samt i givet fald en returrejse til afgangsstedet ved første lejlighed 

b) videreførelse eller omlægning af rejsen på tilsvarende befordringsvilkår til det endelige 

bestemmelsessted ved først givne lejlighed 

c) videreførelse eller omlægning af rejsen på tilsvarende befordringsvilkår til det endelige 

bestemmelsessted på et senere tidspunkt efter passagerens ønske. 

2. Når omlægningen af rejsen på tilsvarende vilkår med henblik på stk. 1, litra b) og c), udføres 

af den samme jernbanevirksomhed, eller en anden jernbanevirksomhed får til opgave at 

foretage omlægningen af rejsen, må dette ikke medføre yderligere omkostninger for 

passageren. Dette krav gælder også, når omlægningen af rejsen omfatter befordring på en 

højere befordringsklasse og med alternative transportmidler. Jernbanevirksomheder træffer 

rimelige foranstaltninger for at undgå yderligere tilslutningsforbindelser og sikre, at 

forsinkelsen i den samlede rejsetid bliver så kort som mulig. Passagerer må ikke 

nedklassificeres til befordringsfaciliteter af en lavere kategori, medmindre sådanne faciliteter 

er eneste disponible mulighed for omlægning af en rejse. 

3. Uden at det berører kravene i stk. 2 kan jernbanevirksomheden på passagerens anmodning 

indvillige i, at passageren indgår kontrakter med andre leverandører af transporttjenester, 

som giver passageren mulighed for at nå det endelige bestemmelsessted på tilsvarende 

vilkår, hvorefter jernbanevirksomheden refunderer passageren de af vedkommende afholdte 

udgifter. 

Hvis de tilgængelige muligheder for omlægning ikke meddeles passageren inden for 100 

minutter efter den forsinkede eller aflyste tjenestes eller den ikkeopnåede 

tilslutningsforbindelses planlagte afgangstidspunkt, har passageren ret til at indgå en sådan 
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kontrakt med andre udbydere af offentlige transporttjenester med jernbane, turistbus eller 

bus. Jernbanevirksomheden refunderer passageren de af vedkommende afholdte 

nødvendige, passende og rimelige omkostninger. 

Dette stykke berører ikke nationale love og administrative bestemmelser, der giver 

passagerer gunstigere omlægningsvilkår. 

4. Transporttjenesteydere sørger ved omlægning af rejser for, at der med den alternative 

tjeneste, der tilbydes, tilvejebringes en sammenlignelig assistance og tilgængelighed for 

personer med handicap og personer med nedsat mobilitet. Transporttjenesteydere kan ved 

omlægning af rejser tilbyde personer med handicap og personer med nedsat mobilitet 

alternative tjenester, der passer til deres behov og adskiller sig fra dem, der tilbydes andre 

passagerer. 

5. Den i stk. 1, litra a), og i stk. 3 omhandlede refusion udbetales senest 30 dage efter 

modtagelsen af ansøgningen. Medlemsstaterne kan kræve, at jernbanevirksomhederne 

accepterer at modtage sådanne ansøgninger gennem bestemte kommunikationsmidler, 

forudsat at ansøgningen ikke giver anledning til forskelsbehandling. Refusionen kan være i 

form af værdikuponer og/eller leveringen af andre tjenesteydelser, forudsat at betingelserne 

for nævnte værdikuponer og/eller tjenesteydelser er tilstrækkeligt fleksible, navnlig med 

hensyn til gyldighedsperioden og bestemmelsesstedet, og at passageren indvilliger i at 

acceptere nævnte værdikuponer og/eller tjenesteydelser. Refusionen af billetprisen kan ikke 

reduceres ved fradrag af transaktionsudgifter såsom gebyrer, udgifter til telefon eller 

frimærker. 

6. Kommissionen vedtager en gennemførelsesretsakt, der fastlægger en fælles formular for 

refusionsanmodninger i henhold til denne forordning den 7. juni 2023. Denne fælles formular 

udarbejdes i et format, der er tilgængeligt for personer med handicap og personer med 

nedsat mobilitet. Nævnte gennemførelsesretsakt vedtages efter undersøgelsesproceduren i 

artikel 38, stk. 2. 

7. Passagerer har ret til at indgive anmodninger ved hjælp af den fælles formular, der er 

omhandlet i stk. 6. Jernbanevirksomheder må ikke afvise en anmodning om refusion alene 

med den begrundelse, at passageren ikke har anvendt denne formular. Hvis en anmodning 

ikke er tilstrækkelig præcis, anmoder jernbanevirksomheden passageren om at præcisere 

anmodningen og bistår passageren hermed. 

 

Artikel 19 

Kompensation 

1. En passager, som må imødese en forsinkelse, er uden at miste retten til befordring berettiget 

til kompensation fra jernbanevirksomheden for forsinkelse mellem det på billetten eller den 

gennemgående billet anførte afgangssted og endelige bestemmelsessted, som ikke har 

medført refusion i henhold til artikel 18. Minimumskompensationen for forsinkelse er som 

følger: 

a) 25 % af billetprisen i tilfælde af en forsinkelse på 60-119 minutter 

b) b) 50 % af billetprisen i tilfælde af en forsinkelse på 120 minutter eller mere. 
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2. Stk. 1 finder også anvendelse for passagerer, der har abonnementskort eller periodekort. 

Hvis disse passagerer rammes af gentagne forsinkelser eller aflysninger i 

abonnementskortets eller periodekortets gyldighedsperiode, er de berettigede til passende 

kompensation i overensstemmelse med jernbanevirksomhedens kompensationsordninger. 

Disse ordninger angiver kriterierne for bestemmelse af forsinkelse og beregning af 

kompensation. Forekommer forsinkelser på under 60 minutter gentagne gange i 

abonnementskortets eller periodekortets gyldighedsperiode, kan forsinkelserne kumuleres, 

og passagererne kan ydes kompensation i overensstemmelse med jernbanevirksomhedens 

kompensationsordninger. 

3. Uden det berører stk. 2, beregnes kompensation for forsinkelse i forhold til den fulde pris, 

passageren faktisk har betalt for den forsinkede tjeneste. Når befordringskontrakten gælder 

en returrejse, beregnes kompensationen for forsinkelse på enten ud- eller returrejsen i 

forhold til den pris, der er angivet for den pågældende strækning af rejsen på billetten. Hvis 

prisen på rejsens enkelte strækninger ikke er angivet, beregnes kompensationen i forhold 

til halvdelen af billettens pris. På samme måde beregnes prisen for en forsinket tjeneste ydet 

i en hvilken som helst anden form for befordringskontrakt, der berettiger passageren til at 

rejse i to eller flere efterfølgende etaper, i forhold til den fulde pris. 

4. Ved beregningen af forsinkelsen tages der ikke hensyn til en forsinkelse, som 

jernbanevirksomheden kan påvise er opstået uden for Unionen. 

5. Kommissionen vedtager en gennemførelsesretsakt, der fastlægger en fælles formular for 

kompensationsanmodninger i henhold til denne forordning, senest den 7. juni 2023. Nævnte 

fælles formular udarbejdes i et format, der er tilgængeligt for personer med handicap og 

personer med nedsat mobilitet. Nævnte gennemførelsesretsakt vedtages efter 

undersøgelsesproceduren i artikel 38, stk. 2. 

6. Medlemsstaterne kan kræve, at jernbanevirksomheder accepterer at modtage ansøgninger 

om kompensation gennem bestemte kommunikationsmidler, forudsat at ansøgningen ikke 

giver anledning til forskelsbehandling. Passagerer har ret til at indgive anmodninger ved 

hjælp af den fælles formular, der er omhandlet i stk. 5. Jernbanevirksomheder må ikke afvise 

en anmodning om kompensation alene med den begrundelse, at passageren ikke har 

anvendt denne formular. Hvis en anmodning ikke er tilstrækkelig præcis, anmoder 

jernbanevirksomheden passageren om at præcisere anmodningen og bistår passageren 

hermed. 

7. Kompensationen for billetprisen betales senest én måned efter indgivelse af 

kompensationsansøgningen. Kompensationen kan udbetales i form af værdikuponer 

og/eller andre tjenesteydelser, hvis betingelserne er fleksible, navnlig med hensyn til 

gyldighedsperioden og bestemmelsesstedet. Kompensationen udbetales kontant på 

passagerens anmodning. 

8. Kompensationen for billetprisen kan ikke reduceres ved fradrag af transaktionsudgifter 

såsom gebyrer, udgifter til telefon eller frimærker. Jernbanevirksomheder kan indføre en 

minimumsgrænse, hvorunder kompensation ikke udbetales. Denne grænse må ikke være 

over 4 EUR pr. billet. 
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9. Passagerer har ikke ret til kompensation, hvis de blev underrettet om forsinkelsen før køb 

af billetten, eller hvis forsinkelsen på grund af fortsættelse på en anden forbindelse eller 

omlægning af rejsen fortsat er på under end 60 minutter. 

10. En jernbanevirksomhed er ikke forpligtet til at betale kompensation, hvis den kan godtgøre, 

at forsinkelsen, den ikkeopnåede tilslutningsforbindelse eller aflysningen er direkte 

forårsaget af eller uløseligt forbundet med: 

a) ekstraordinære forhold som ikke er forbundet med jernbanedriften, såsom ekstreme 

vejrforhold, større naturkatastrofer eller større folkesundhedskriser, som 

jernbanevirksomheden trods anvendelsen af den omhu, som forholdene krævede, ikke 

har kunnet undgå, og hvis følger den ikke har kunnet afværge 

b) egen skyld fra passagerens side eller 

c) en tredjeparts handling, som jernbanevirksomheden trods anvendelsen af den omhu, 

som forholdene krævede, ikke har kunnet undgå, og hvis følger den ikke har kunnet 

afværge, f.eks. personer på sporene, kabeltyveri, nødsituationer på toget, 

retshåndhævelsesaktiviteter, sabotage eller terrorisme. 

d) Strejker blandt jernbanevirksomhedens personale, handlinger eller undladelser fra en 

anden virksomheds side, som bruger samme jernbaneinfrastruktur, og handlinger eller 

undladelser fra infrastrukturforvalteres og stationslederes side er ikke omfattet af 

undtagelsen i første afsnit, litra c). 

 

Artikel 20 

Assistance 

1. Ved forsinkelser ved ankomst eller afgang eller aflysning af en tjeneste underretter 

jernbanevirksomheden eller stationslederen passagererne om situationen og forbindelsens 

eller erstatningsforbindelsens forventede afgangs- og ankomsttidspunkt, så snart sådanne 

oplysninger foreligger. Når billetudstedere og rejsebureauer har sådanne oplysninger, 

underretter de også passageren. 

2. Hvis den i stk. 1 omhandlede forsinkelse er på mindst 60 minutter eller tjenesten er aflyst, 

tilbyder den jernbanevirksomhed, der driver den forsinkede eller aflyste tjeneste, 

vederlagsfrit passagererne følgende: 

a) måltider og forfriskninger i rimeligt forhold til ventetiden, hvis de forefindes eller kan 

leveres på rimelige vilkår i toget eller på stationen, idet der tages hensyn til kriterier 

såsom afstanden til leverandøren, den fornødne leveringstid og omkostningerne 

b) hotel- eller anden indkvartering og befordring mellem jernbanestationen og 

indkvarteringsstedet, hvis et ophold af en eller flere nætters varighed bliver nødvendigt, 

eller hvis yderligere ophold bliver nødvendigt, hvor og når det er fysisk muligt. I tilfælde, 

hvor et sådant ophold bliver nødvendigt på grund af de omstændigheder, der er 

omhandlet i artikel 19, stk. 10, kan jernbanevirksomheden begrænse varigheden af 

indkvarteringen til højst tre nætter. Der tages så vidt muligt hensyn til adgangskrav for 

personer med handicap og personer med nedsat mobilitet og til hjælpehundes behov 
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c) transport fra toget til jernbanestationen, til et andet afgangssted eller til rejsens endelige 

bestemmelsessted, hvor og når det er fysisk muligt, hvis toget er blokeret på sporet. 

3. Hvis jernbaneforbindelsen bliver afbrudt og ikke kan fortsætte eller ikke kan fortsætte inden 

for et rimeligt tidsrum, tilbyder jernbanevirksomheden snarest muligt passagererne 

alternative transporttjenester og træffer de fornødne foranstaltninger. 

4. Jernbanevirksomheder oplyser berørte passagerer om, hvordan de anmoder om 

bekræftelse på, at toget er forsinket, at forsinkelsen har ført til en ikkeopnået 

tilslutningsforbindelse, eller at toget er aflyst. Denne bekræftelse finder også anvendelse i 

forbindelse med de i artikel 19 fastsatte bestemmelser. 

5. Når stk. 1-4 finder anvendelse, er jernbanevirksomheden især opmærksom på behovene 

hos personer med handicap og personer med nedsat mobilitet samt på behovene hos 

eventuelle ledsagere og hjælpehunde. 

6. Hvis der indføres beredskabsplaner i henhold til artikel 13a, stk. 3, i direktiv 2012/34/EU, 

koordinerer jernbanevirksomhederne med stationslederen og infrastrukturforvalteren, for at 

forberede dem på muligheden for større afbrydelser og lange forsinkelser, der fører til, at et 

betydeligt antal passagerer strander på stationen. Sådanne beredskabsplaner omfatter 

varslings- og informationssystemers tilgængelighedskrav. 

 

Uddrag af bilag til jernbanepassagerforordningen 

KAPITEL II 

Ansvar ved manglende overholdelse af køreplaner 

 

Artikel 32 

Ansvar i tilfælde af aflysning af tog, forsinkelse eller svigtende forbindelse 

1. Operatøren er ansvarlig for tab, som påføres passageren på grund af aflysning, forsinkelse 

eller svigtende forbindelse, så rejsen ikke kan fortsættes samme dag, eller ikke er fornuftig 

at gennemføre den samme dag på grund af de givne omstændigheder. Erstatningen 

omfatter rimelige udgifter til logi samt udgifter til underretning af personer, som venter på 

passageren. 

2. Operatøren fritages for dette ansvar, når aflysningen, forsinkelsen eller svigtende 

forbindelse skyldes: 

a) uden for jernbanedriften værende forhold, som operatøren trods anvendelsen af den 

omhu, som forholdene krævede, ikke har kunnet undgå, og hvis følger denne ikke har 

kunnet afværge 

b) en fejl fra passagerens side eller 

c) tredjeparts handling, som operatøren trods anvendelsen af den omhu, som forholdene 

krævede, ikke har kunnet undgå, og hvis konsekvenser ikke kunne afværges; en anden 

jernbanevirksomhed, der benytter den samme infrastruktur, betragtes ikke som 

tredjepart; regresretten er ikke berørt. 

3. National ret afgør, om og i hvilket omfang operatøren skal betale skadeserstatning for andre 

tab end dem, der er omtalt i stk. 1. Denne bestemmelse gør ikke indgreb i artikel 44. 
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23. Tidligere versioner 

Klik her, for at finde tidligere versioner af Fælles rejseregler gældende for hele landet. 

https://www.rejsekort.dk/Det-Med-Smaat#75dfc8c5-61fd-4a3d-a1ae-de93d8427368


Tillæg til Fælles landsdækkende rejseregler pr. 9. april 2024 

Rejsekort & Rejseplan A/S lancerer pr. 9. april 2024 Rejsekort som app. 

Rejser, der foretages med Rejsekort som app, vil være omfattet af ”Vilkår for Rejsekort som app, Gyldig 
fra 2. april 2024 (Version 1)” samt de Fælles landsdækkende rejseregler med nedenstående afvigelser: 

 

2.4 Brug af rejsehjemmel 

Det er kundens ansvar at sikre, at Rejsekort som app er checket ind (check ind sker i appen ved at 
swipe den grønne startknap til højre) inden ombordstigning.  

 

2.4.4. Brug af Rejsekort som app 

Rejsekort som app kan benyttes som rejsehjemmel dog undtaget på Bornholm og mindre øer. Se rejser 
på www.rejseplanen.dk.  

Rejsekort som app skal være checket ind (Jævnfør oversigt over valideringsregler nedenfor) inden 
rejsens start og checkes ud efter rejsens afslutning. Der skal ikke foretages skifte-check-ind hvis der 
undervejs på rejsen stiges om til et andet transportmiddel.  

Der er ved lancering af Rejsekort som app ikke mulighed for at medtage medrejsende på Rejsekort 
som app.  

Maksimumtid  

Maksimumtiden er det antal timer, som maksimalt må forløbe fra check ind på rejsen til check ud. 
Maksimumtiden er forskellig fra takstområde til takstområde. Se mere på www.rejsekort.dk.  

Hvis maksimumtiden overskrides, vil kunden fortsat have gyldig rejsehjemmel, men betalingen for 
rejsen vil blive opdelt så der betales for to (eller flere) delrejser.  

 

2.8. Misbrug af rejsehjemmel  

Rejsehjemmel må ikke misbruges. Det betragtes eksempelvis som misbrug, hvis 

• Man checker ind på Rejsekort som app efter påstigning 
• Man checker ud, mens rejsen er i gang. 

 

8 Standsning 

8.2. Standsning mellem busstoppesteder 

Check ind og check ud på Rejsekort som app på vinkestrækninger 

En kunde, der rejser med Rejsekort som app på en vinkestrækning skal checke ind inden 
ombordstigning og checke ud efter kunden har forladt transportmidlet. 
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NOTAT 

 

 

 

NUVÆRENDE PRODUKTER OG REJSEHJEMMEL TIL DEN ÅBNE FLEXTRAFIK 

 
Produkter: 
Åben Flextrafik er en transportordning, der gør det muligt for borgere at bestille og blive transporteret fra dør 
til dør, eller fra dør til og fra knudepunkt i en flexbil.   
  
På Fyn har ordningen været tilgængelig siden 2020 og tilbyder en vigtig transportmulighed for alle, der ikke 
har en busforbindelse i umiddelbar nærhed af fx hjemmet.  
  
Åben flextrafik består på nuværende tidspunkt af produkterne:  
  

• Flextur  

• Plustur  

• TeleRute   

• Teletaxi  
  
Flextur er en åben kørselsordning på Fyn, som giver borgere mulighed for at blive transporteret fra adresse 
til adresse. Flextur er særlig nyttig i landområder og for folk, der har brug for mere fleksibel transport, fx uden 
for normale bustider.  
  
Flextur dækker den kommune der er udgangspunktet for kørslen, samt adresser i nabokommune(r).   
  
Plustur er en forlængelse af den eksisterende kollektive trafik, der giver borgere der bor langt væk fra de 
eksisterende kollektive ruter en mulighed for at blive forbundet til rutenettet.  
  
Plustur er geovisiteret, så brugeren bliver præsenteret for de 2 nærmeste muligheder for adgang til kollektive 
ruter.  
  
TeleRute er en begrænset ordning, der fungerer som en rutebåret ”erstatningsbus”. TeleRute giver bl.a. 
mulighed for at forbinde borgere på Sydfyn med færgeruterne Spodsbjerg-Tårs og Bøjden-Fynshav, 
”ydertimerute” på buslinje 161-162, og ruten mellem Landbrugsvej og Dalumcentret (Odense)  
  
Teletaxi anvendes i Odense Kommune som tilbringer-ordning i områder, der ikke betjenes af busser.  
  
Der er fastsat forskellig prisstruktur for de forskellige produkter, ligesom der er forskellige muligheder for brug 
af gratis rejsehjemmel for produkterne. Nærmere oversigt over betalingsmuligheder fremgår af Bilag 6.1.  

 

 

Rejsehjemmel: 

Alle produkter i den åbne flextrafik kan betales kontant eller med betalingskort ved indstigning i flextrafik-

bilen, eller med betalingskort i forbindelse med bestillingen af rejsen. 

 

Flextur dækkes ikke af nogen form for rejsehjemmel. Rejsen skal betales ved bestilling, eller ved indstigning 

i flextrafik-bilen. 

 

Betalingen for Plustur er indeholdt i prisen for pendlerkort, ungdomskort og tog-billet til bus- eller togdelen af 

den samlede rejse.  

Voksne brugere uden denne rejsehjemmel betaler 25 kroner, børn betaler halv pris. 
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Betalingen for Telerute er indeholdt i prisen for pendlerkort, ungdomskort og togbillet til bus- eller togdelen af 

den samlede rejse.  

Andre brugere betaler et beløb der, alt efter rute, enten er et fast gebyr, eller afhængigt af den ønskede 

strækning.  

 

Har brugeren et gyldigt pendlerkort (rejsekort eller RejseBillet samt kort udstedt af DSB og GoCollective), 

Ungdomskort eller togbillet (udstedt af DSB eller GoCollective), kan vedkommende køre gratis med teletaxi. 

Voksne brugere uden denne rejsehjemmel betaler 25 kroner, børn betaler halv pris. 
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Forord

I  oktober  2023 nedsatte Odense Kommune ekspertrådet vedrørende kol lekt iv  
traf ik .

I  dette notat  sammenfatter  v i  ekspertrådets  anbefa l inger .

Medlemmer

Ekspertrådets  medlemmer er :

Otto Anker  Nie lsen │ t i l  højre
Professor  og div is ions l eder  ved DTU Management ,  Inst itut  for  Teknolog i ,  
Ledelse og Økonomi ( formand) .

Aud Tennøy │ i  midten
Forsknings leder  ved Transportøkonomisk  Inst itut  (TØI)  i  Norge.

Anders Wretstrand │ t i l  venstre
Strategiker  ved Skånetraf iken/assoc iate professor  ved Lunds Univers i tet .

Andre b idragsydere

Ud over  ekspertrådets medlemmer har  repræsentanter  fra Odense Kommune, 
FynBus og Odense Letbane bidraget med input t i l  arbejdet .  Derudover  har  EY,  
Rambøl l ,  Urban Creators  og COWI bidraget med input ,  beregninger  og 
baggrundsnotater .  En særl ig  tak  rettes t i l  Carsten Henr iksen og Steen Kærn 
Chr ist iansen fra Odense Kommune for  løbende stor  ass istance t i l  udvalget ,  
samt t i l  Thomas Odgaard fra EY for  hjælp t i l  b l .a .  økonomiske analyser .

Det er  dog alene ekspertrådet ,  der  kan tages t i l  indtægt for  anbefa l ingerne.

Otto Anker  Nielsen │ formand
24.  juni  2024



Introduktion

I  Bystrateg i  2023 fremlagde Odense s in v is ion for  en bedre by:  
Odense −  en  s torby med omtanke.  

Den grønne mobi l i tetsp lan fra 2023 def inerede mål  om at  skabe en 
sammenhængende og levende by med en attrakt iv bymidte og at  reducere CO 2-
udledningen fra transporten med 46%. 

Et  v igt igt  e lement for  at  nå målene er  at  udv ik le  et  mere attrakt ivt  kol lekt ivt  
transportt i lbud,  så f lere v i l  re jse kol lekt ivt  i  stedet for  med bi l ,  og så 
selvf inans ier ingsgraden forbedres .  

Det er  baggrunden for  ekspertrådets opdrag .

Ekspertrådets formål  er  at  g ive anbefa l inger ,  med henbl ik  på at:

Derudover  er  ekspertrådet blevet bedt om at:

1
Optimere t i lbudd et af  kol lekt iv  traf ik  og afveje t i lbuddet i  forhold t i l mul ige 
indtægter  f ra  brugerne.

2
Skabe sammenhæng i  Odenses samlede kol lekt ive traf iksystem som et 
netværk med busser ,  letbane og tog,  med henbl ik  på at f lere benytter  det 
kol lekt ive traf iksystem.

3
Ti lvejebr inge v iden,  der  kan danne grundlag for  prognoser  
og budget lægning for  både busser  og letbanen fra 2025 og frem.

 Vurdere det histor iske prognosegrundlag for  letbanen.


Belyse ,  hvordan der  opnås f lere passagerer  med letbanens sydl ige 
strækning .
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Vend negativ udvikling 
til vækst

Brug hele paletten af 
anbefalinger 

Langt, strategisk træk

Anbefal inger

1 . Konkurrencedygt igt  traf iknet

2 . Enkelhed for  kunderne

3. Effekt iv  planlægning og dr i f t

4 . Byudvik l ing ved fortætn ing

5. Højk lasset  kol lekt iv  traf ik  i  
f remtiden

Understøttet  a f

• Evidens – f ra  andre byer  i
ind- og udland

• Forskning 

• Traf ikmodelberegninger  – med en 
række begrænsninger

Ekspertrådets budskaber

Bes lutninger

• Bystrateg i 2023

• Grøn Mobi l i tetsp lan

Si tuat ion

• Lav  og fa ldende markedsandel

• Meget stort  nettob idrag

• Meget lav  selvf inans ier ingsgrad

Odense Kommunes målsætninger

• En sammenhængende 
og levende by

• Flere bruger  tog,  letbane og bus

• Konkurrencedygt ig  kol lekt iv  mobi l i tet
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Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

 Man bør  pr ior i tere dr i f tsressourcerne i  
de korr idorer ,  hvor  der  er  et  stort  
passagerpotent ia le .  Man bør  etablere 
hovedl injer  med direkte l in jefør ing ,  høj  
f rekvens og relat ivt  få  stop for  at  s ikre 
høj  rejsehast ighed,  der  gør  bussen 
konkurrencedygt ig  og s ikrer  en bedre 
dr i f tsøkonomi .

 Rejsehast igheden for  busserne bør  
forbedres yder l igere gennem t i l tag ,  der  
styrker  deres fremkommel ighed.

 Hvis  man pr ior i terer  f ladedækning frem 
for  stamnet ,  bl iver  den kol lekt ive traf ik  
ikke konkurrencedygt ig ,  da ressourcerne 
så kun rækker  t i l  få  afgange,  rejset iden 
for længes ,  og dr i f tsomkostn ingerne 
øges.

 I  områder  med et  lavt  passagergrund lag 
kan man med fordel  erstatte 
tradit io ne l le  busl injer  med f leks ib le  
mobi l i tets løsn inger  som plustur ,  
samkørse l ,  f lextraf ik  m.m.

 Man bør  arbejde akt ivt  på at  forbedre 
sk if temul ighed erne i  den kol lekt ive 
traf ik ,  så  gangafstande og sk if tet ider  
reduceres .  Dert i l  kommer,  at  
faci l i teterne skal  være af  en kval i tet ,  der  
s ikrer ,  at  kunderne oplever  sk if tet  uden 
gener .

 Forholdene for  gående og cyk l ister  t i l  og 
fra  stat ioner ,  letbanestat ioner  og andre 
knudepunkter  bør  være attrakt ive .

 Markedsfør ing og god formid l ing af  det 
samlede kol lekt ive traf ikt i lbud kan få 
f lere t i l  at  rejse kol lekt ivt .  Her  er  det 
centra lt ,  at  der  f indes et  samlet 
informat iv t  l in jekor t ,  som ink luderer  a l le  
dr i f tsar ter ,  dvs.  bybusser ,  
regiona lbusser ,  letbane,  tog m.m.

 Takstsystemet skal  være enkelt  og 
forståe l igt .  Sættes pr iserne for  lavt ,  
b l iver  indtægterne så lave,  at  man må 
reducere det samlede kol lekt ive 
traf ikt i lbud,  hv i lket  kan sætte en negativ  
spira l  i  gang,  som ender  med et  dår l ig t  
t i lbud,  som få bruger .

 Byplan lægning spi l ler  en stor  rol le  for  
passagergrundlaget i  den kol lekt ive 
traf ik .  Hv is  man v i l  styrke den kol lekt ive 
traf ik ,  skal  byudvik l ingen koncentreres i  
de områder ,  hvor  der  er  god kol lekt iv  
traf ikbetjen ing . Men hv is  det er  ved 
stat ioner  uden for  den centra le og tætte 
by,  v i l  det  også bidrage t i l  vækst  i  
b i l traf ikken på bekostn in g af  gang og 
cykel .

 Parker ingsp ol it ikken spi l ler  l igeledes en 
stor  rol le .  Den kol lekt ive traf ik  kan 
understøttes af  reduktioner  i  antal le t  af  
parker ingsp ladser ,  højere pr iser  for  
parker ing ,  t idsbegrænsn inger  for  
parker ing m.m. Skal  fodgængere og 
cyk l ister  passere store øde 
parker ingsarea ler  for  at  nå frem t i l  den 
kol lekt ive traf ik ,  er  det også hæmmende 
for  både kol lekt iv  traf ik ,  gang og cyk l ing.  

Viden fra forskningen 
og erfaringer fra 
andre byer

Transportforskning, der har undersøgt udviklingen i andre byer og 
effekterne af en lang række tiltag for at styrke den kollektive trafik, 
finder følgende centrale resultater:
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Passagertal

Eksportrådets  anbefa l i nger  skal  ses  i  lyset  af ,  at  det samlede passagerta l  i  den 
kommunale kol lekt ive traf ik  steg væsentl ig t ,  da letbanen åbnede i  2022,  og at  
st igningen er  fortsat  i  2023,  j f .  f igur  1.  På letbanestrækningen er  antal le t  af  passagerer  
femdoblet  i  forhold  t i l  t id l igere ,  da bybusserne betjente samme strækning .  I  2024 er  
passagervæksten på letbanen fortsat .  I  årets  første f ire  måneder  er  passager ta l let  med 
letbanen 19% højere end i  de samme måneder  i  2023.  Det t i lsvarende tal  for  busserne 
er  6%.

Samtidig  er  passagerta l let  i  busserne dog fa ldet væsentl igt  over  en længere årrække.  
Fra 2015 t i l  2019 fa ldt  antal let  af  buspassagerer  gradvist ,  inden det fa ldt  markant i  
2020 og 2021 på grund af  coronakr isen .  S iden coronakr isen er  passager ta l let  i  
busnettet  steget ,  men det er  langt fra t idl igere t iders  niveau – også når  man indregner  
effekten af ,  at  letbanen har  erstattet  nogle af  de mest benyttede busruter .  

Mere end halvde len af  påst igerne i  den kol lekt ive traf ik  i  Odense er  med tog og 
regiona le busser ,  som planlægges af  hhv.  staten og Region Syddanmark .  Påst igere i  
bybusserne udgør  blot  14,5% af  påst igere i  den kol lekt ive traf ik  i  Odense,  j f .  f igur  2.

Den kol lekt ive traf iks  markedsandel  i  Odense meget lavere end sammenl igne l ige byer  ,  
j f .  f igur  3.  Aarhus og Lund har  også letbaner .  Både Aalborg og Aarhus har  markant 
større markedsandel  for  kol lekt iv  traf ik ,  herunder  også med busnettet .  Skånetraf ikens
høje markedsandele sky ldes også takstreform der ,  mere effekt ive udbud og andre 
forhold svarende t i l  anbefa l ingerne i  ekspertrådets rapport .  Dert i l  har  Odense en høj  
andel  af  cykeltraf ik ,  der  re lat ivt  konkurrerer  med den kol lekt ive traf ik .  

Status på den kollektive trafik i Odense F igur 2 .  Fordel ing af  påst igere , 2024

K i l d e :  O d e n s e  Tr a f i k m o d e l .

F igur 3 .  Den kol lekt ive traf iks  markedsandel  i  forskel l ige større 

byer  ( rækkefølge efter  indbygger ta l )

K i l d e :  T r a n s p o r t va n e -

u n d e r s ø ge l s e n  o g  

Sk å n e t r a f i k e n .
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Figur  1.  Påst igere i  bybusser  og letbane i  Odense Kommune 2010 -2023
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Status på den kollektive trafik i Odense

Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

7

Økonomi

Odense Kommunes t i lskud t i l  den kol lekt ive traf ik  er  steget markant efter  åbningen af  
letbanen.  

I  2023 ydede Odense Kommune 349 mio.  kr .  (2024 -pr iser)  i  t i lskud t i l  den kol lekt ive 
traf ik  i  Odense.  Heraf  g ik  166 mio.  kr .  t i l  busdr i f t  og 172 mio.  kr .  t i l  letbanen.  
T i lskuddet er  samlet set  steget med 83% s iden 2012.

Ti lskuddet pr .  påst iger er  steget f ra  ca.  25 kr .  i  2012 t i l  35 kr .  i  2023,  j f .  f igur  1

Bussernes selvf inans ier ingsgrad,  der  udtrykker ,  i  hvor  høj  grad bi l le t indtægterne 
dækker  udgif terne t i l  operatørerne,  er  fa ldet markant over  de seneste år ,  j f .  f igur  2,  og 
l igger  væsentl ig t  under  niveauet i  andre større byer  og regioner ,  j f .  tabel  1.

Den lave selvf inans ier ingsgrad i  bybusserne sky ldes,  at  omkostningerne pr .  
køreplant ime er  højere i  Odense end i  de andre byer ,  at  fæl lesomkostn i ngerne pr .  
køreplanst ime er  højere end for  andre danske traf ikselskaber ,  at  passagerta l let  i  
busserne har  været fa ldende,  og at  indtægten pr .  passager  er  fa ldet markant grundet 
forskel l ige bi l l igere former for  bi l le tter .  

Tabel  1 .  Gennemsnit l ig  selvf inans ier ingsgrad (%)

F igur 1 .  T i lskud pr .  påst iger ,  udvalgte år  (2024 -pr iser )

F igur 2 .  Udvik l ing i  bybussernes selvf inans ier ingsgrad 2010 -2023

2023

Bybusser ,  Odense 22%

Gennemsnit ,  andre større danske byer 48%

Regiona le busser , Fyn 41%

Gennemsnit ,  andre regiona le busser 47% 0%
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Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

Den relat ive kval i tet  af  de forskel l ige transportmid ler  påv irker  konkurrences ituat i onen 
mel lem transportmid lern e. Hvis  det bl iver  re lat ivt  bedre (hurt igere ,  lettere ,  mere 
behagel igt )  at  rejse med ét transportmiddel  end andre,  v i l  f lere vælge dette 
transportmidde l .

Kval i teten af  det kol lekt ive t i lbud - og hvor  kundevenl igt  t i lbuddet er  - spi l ler  en stor  
rol le  for  kol lekt ivtraf ikkens konkurrenceevne.  Byplan lægni ngen og parker ingspol it ikken 
påv irker også konkurrences ituat ionen mel lem transportmid lerne væsentl igt .

Ekspertrådets  anbefa l in ger  for  at  styrke den kol lekt ive traf ik  i  Odense centrerer  s ig  om 
følgend e tematikker :

På de efterfø lgende s ider  gennemgår  v i  de fem tematikker  enkeltv is t .

Det skal  understreges ,  at  anbefa l ingerne skal  ses  som en samlet pakke,  hv i lket  også er  
i l lustreret  ved traf ikmodelberegninger ,  hvor  en række anbefa l inger  er  samlet i  pakker  
af  st igend e ambit ionsn iveau.  Det er  svært at  vende udvik l ingen ,  og det er  derfor  
nødvendigt  at  gennemføre en helhedsor ienteret  transformat ion af  den kol lekt ive traf ik  
i  Odense frem for  blot  enkeltfors lag .

Anbefalinger – fem tematikker

1 Konkurrencedygt igt  traf iknet

2 Enkelhed for  kunderne

3 Effekt iv  planlægning og dr i f t

4 Byudvik l ing ved fortætn ing

5 Højk lasset  kol lekt iv  traf ik  i  f remtiden
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Si tuat ion:  Det  ko l lekt ive t ra f iknet i  dag

Busserne i  Odense kører  langsomt sammenl ign et med i  andre danske byer  og fx  Skåne.  
Det sky ldes pr imært følgende forhold :

 Busdr i f ten er  planlagt  for  at  opnå stor  f ladedækning ,  dvs.  at  busserne kører  omveje 
ad snørk lede ruter  med hyppige stop på steder ,  hvor  der  er  få  passagerer .

 For  at  opnå f ladedækni ng består  nettet  af  et  ret  stort  antal  ruter ,  der  har  lav  
f rekvens,  ofte kun en afgang i  t imen i  myldret iden.

 Busserne fors inkes ved passage af  korr idoren langs Odense Banegård Center  (OBC),  
hvor  der  ofte er  kø pga.  bi l traf ik  og komplicerede kryds med lange omløbst ider .

 Odense har  ikke arbejdet målrettet  med at  styrke fremkommel igheden for  busserne.

Resultatet  er ,  at  få  passagerer  bruger  busserne,  og at  dr i f tsøkonomien i  busserne er  
dår l ig .  Det er  i l lustreret  i  f igur  1 på næste s ide,  der  v iser ,  at  f ladedækning i  stedet for  
et  stambusnet medfører  en lav  selvf inans ier ingsgrad,  og at  selvf inans ier ingsgraden er  
lav  i  Odense.  Odense Kommune har  i  januar  2024 nedlagt  tre bybusruter  med lav  
selvf inans ier ing ,  hv i lket  er  i  tråd med anbefa l ingen for  et  stambusnet .  

Grøn Mobi l i tetsp lan fasts lår ,  at  kol lekt iv  traf ik  skal  være et  reelt  a lternat iv  t i l  b i len ,  og 
at  der  skal  investeres i  højk lasset  kol lekt iv  transport  i  de områder ,  hvor  der  er  størst  
passagergrundlag .

Anbefal ing:  Etablér et  s tambusnet med forbedret  f remkommelighed

På den baggrund anbefa ler  ekspertrådet ,  at  man etablerer  et  stambusnet i  Odense med 
hurt igere ,  mere direkte og gennemkørende ruter  i  de korr idorer ,  hvor  der  er  det 
største passagergrundlag .  Konturerne af  et  mul igt  lokalt  stambusnet fremgår  af  f igur  1 
på s .  11.  Dette net er  a lene omlægning af  de kommunale busruter  og dermed ikke 
optimalt ,  men Odense Kommune har  selv  beslutn ingskompetencen .  Nettet  v i l  skul le  
detai lp lan lægges nærmere før  en endel ig  beslutn ing .

Ekspertrådet vurderer ,  at  man for  samme t i lskudsn iveau v i l  kunne f inans iere f lere 
afgange,  da omløbst iden reduceres ,  og indtægterne øges,  når  passagerta l le t  st iger .  
Afhængigt  af  ambit ionsn iveau og udformning for  ombygning af  OBC og 
busfremkommel igh ed kan der  opnås 3 e l ler  4 afgange pr .  t ime med dette fors lag .  T i l  
sammenl ign ing er  der  i  dag typisk  1 -2 afgange i  t imen,  hvor  der  kan være f lere busser  
på samme strækning i  de centra le dele af  byen.

Takststigningsloftet fra 2015 til 2023
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F igur 2 .  Selvf inans ier ingsgrad som funktion af  kommunestørre lse 

(befolkn ing) ,  udvalgte byer  er  f remhævet
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Anbefal ing:  Samordn bybusser og regionale busser

Det samlede kol lekt ive t i lbud bør  optimeres .  Er far ingerne fra ind - og udland er ,  at  det 
er  en forudsætning for  succes ,  at  planlægningen mel lem de forskel l ige aktører  
koordineres tæt.  F igur  2 på s ide 11 i l lustrerer  konturerne af  en sådan helhedsp lan med 
færre men mere direkte og gennemkøren de l in jer .  En særl ig  fordel  er ,  at  a l le  ruter  ved 
OBC er  gennemkørende,  og man sparer  sk if t  for  passagerer  og opholds -/ven det ider i  
busdr i f ten.  Vi  vurderer ,  at  der  derved inden for  den samlede offentl ige økonomi 
(Odense Kommune og Region Syddanmark)  kan opnås op t i l  6  afgange pr .  t ime pr .  l in je,  
hv is  økonomien også helhedstænkes ,  og busfremkommel igheden forbedres 
s ignif ikant . T i l  sammenl ign ing er  der  i  dag typisk  1 -2 afgange i  t imen.  A lternat iv t  bør  
man ændre det organ isator iske setup,  hv is  det ikke lykkes at  s ikre den t i lstrække l ige 
koordiner ing .

Forskel len på det lokale og helhedsor ienterede net er ,  at  man får  f lere direkte 
gennemkørend e busser ,  hvor  passagerer  undgår  sk if t ,  og der  spares 
operatøromkostn inger  t i l  opholdst ider ,  der  kan veksles  t i l  højere busfrekvens .  Det g iver  
f lere passagerer  og højere selvf inans ier ingsgrad som i l lustreret  på f igur  1 og 2,  der  
sammenl igner  en række byer  i  Danmark og Skåne.

Anbefal ing:  Styrket f remkommelighed 

Stambusnettet bør  understøttes af  en række t i l tag ,  der  styrker  f remkommeligheden for  
busserne – særl ig t  i  de store buskorr idorer .

Anbefal ing:  F lere att rakt ive sk i f testeder  

Et  yder l igere element i  et  konkurrencedygt igt  traf iknet er ,  at  der  er  f lere attrakt ive 
sk if testeder .  Det drejer  s ig  om OBC og i  f remtiden andre store sk if teknuder  med 
bydelscentre (se også tema 5) ,  men også mel lemstore sk if teknuder  og mikroknuder ,  
hvor  der  mere er  ta le  om korte,  behage l ige og trygge adgangsveje for  gang og cykel .  
Endvidere er  det re levant at  optimere eksisterend e sk if testeder .

Anbefal ing:  Supplér med f leks ible  mobi l i tets løsninger

Etabler ingen af  et  stambusnet v i l  medføre ,  at  nogle områder  fremover  ikke bl iver  
serv iceret  af  busser .  Her  kan man med fordel  supplere med f leks ib le  
mobi l i tets løsn inger ,  som man kender  det f ra  en lang række andre danske byer ,  fx  
samkørse l ,  p lustur  og f lexture .

F igur 1 .  Kol lekt iv  traf iks  markedsandel  som funktion af  

kommunestørre lse (befolkn ing) ,  udvalgte byer  er  f remhævet
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Anbefal ing:  Styrket f remkommelighed 

Stambusnettet bør  understøttes af  en række t i l tag ,  der  styrker  f remkommeligheden 
for  busserne – særl ig t  i  de store buskorr idorer .

Anbefal ing:  F lere att rakt ive sk i f testeder  

Et  yder l igere element i  et  konkurrencedygt igt  traf iknet er ,  at  der  er  f lere attrakt ive 
sk if testeder .  Det drejer  s ig  om OBC og i  f remtiden andre store sk if teknuder  med 
bydelscentre (se også tema 5) ,  men også mel lemstore sk if teknuder  og mikroknuder ,  
hvor  der  mere er  ta le  om korte,  behage l ige og trygge adgangsveje for  gang og cykel .  
Endvidere er  det re levant at  optimere eksisterend e sk if testeder .

Anbefal ing:  Supplér med f leks ible  mobi l i tets løsninger

Etabler ingen af  et  stambusnet v i l  medføre ,  at  nogle områder  fremover  ikke bl iver  
serv iceret  af  busser .  Her  kan man med fordel  supplere med f leks ib le  
mobi l i tets løsn inger ,  som man kender  det f ra  en lang række andre danske byer ,  fx  
samkørse l ,  p lustur  og f lexture .
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F igur 2 .  E lementer  i  beregning  af  selvf inans ier ingsgrad

F igur 1 .  Fremkommel ighed for  busser



F igur 1 .  I l lustrat ion af  t i lbuddet ved udvik l ing af  et  l okalt  stambusnet .  Idésk itse
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F igur 2 .  I l lustrat ion af  t i lbuddet ved helhedsp lan.  Idésk itse

12

Ekspertrådet har  udarbejdet forskel l ige idésk itser  for  at  i l lustrere fors lag om 
forandr i ng af  det kol lekt ive traf iknet .  Ekspertrådet anbefa ler ,  at  man etablerer  et  
stambusnet i  Odense med hurt igere ,  mere direkte og gennemkørende ruter  i  de 
korr idorer ,  hvor  der  er  det største passagergrundlag .  I  f igur  1 er  denne anbefa l ing 

v ist  med et  lokalt  stambusnet ,  hvor  man udelukkende ændrer  bybusnettet  t i l  
stambusnet .  I f igur  2 er  ekspertrådets anbefa l ing v ist  med en helhedsp lan,  hvor  
man ændrer  bybusnettet  t i l  stambusnet og kobler  bybusnettet  tæt sammen med de 
regiona le ruter .
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F igur 2 .  Udfordr inger  med traf ik løsn ingen ved OBC i  dag 

I l l u s t r a t i o n  F y n B u s
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Ode nse B a negård  C e nter  i  da g

Området  ved  OBC er  Odenses  v igt igste  knudepunkt  for  ko l lekt i v  t ransport .  Togstat ion en og  
letbanestat ion en fungerer  intu i t i v t ,  og  terminalde len  af  OBC har  en  høj  s tandard  sammenl ignet  
med de  f leste  andre  danske  s tat ioner .  Busholdepladsern e er  der imod forde l t  på  f lere  forske l l i g e  
s teder  og  har  l ange gangafstand e .  Det  gør  det  vanske l igt  for  de  re jsende at  or ientere  s ig ,  og  
det  g iver  a l t  for  l ange gangafst and e .

En lang række busser  terminerer  i  OBC,  herunder  hovedparten af  de  reg ionale  og  
fæl lesko mmun al e  busser .  Det  g iver  unødigt  mange sk i f t  for  passager ern e ,  l i gesom de mange og  
lange opholds - og  vendet ider  g iver  s tor  sp i ldt id  og  dermed højere  operatøro m ko stn in g er .

Lave  f rekvens er  for  busserne g iver  l ange ventet ider ,  og  dår l i g  f remkom mm el i gh ed i  myldret iden 
g iver  urege lmæss ig  dr i f t  og  lange re jset ider  samt  s tørre  dr i f t sudgi f ter  grundet  lave  re jset ider  
og  høje  opholdst ider  for  at  kunne akkumulere  fors inke l s er  i  kørep lanen.

A nbe fa l ing:  Ode nse  B a negård  C e nter  s o m e f fekt i v t  k nude punkt

Et  s tærkt  s tambusnet  forudsætter ,  at  busserne er  gennemkør ende med min imal  opholdst id ,  og  
at  forholdene for  busdr i f ten  ved OBC forbedres .  Det  har  t i l  formål  at  samle  busholdepladserne 
mere intu i t i v t  og  med kortere  gangafstand e ,  at  f remme busfremkom m el i ghed en ,  samt  at  lø fte  
kva l i teten  i  busproduktet  og  den samlede ko l lekt i ve  t raf i k .

For  at  forbedre  forholdene omkr ing  OBC har  ekspert rådet der for  udarbejdet  t re  sk i t semæss i g e  
løsn ingsfors l a g  for  OBC som effekt i v t  knudepunkt ,  der  ska l  løse  de  udfordr inger ,  der  er  med 
OBC i  dag.  I  a l le  fors lag  samles  bust raf i kken omkr ing  OBC for  intu i t i ve  og  ef fekt i ve  sk i f t .  D i sse  
fors lag  er  centra le  for  den samlede st rateg i  for  forbedret  markedsandel  og  økonomi  for  
bust raf i kken i  Odense.

Fors lagene var ierer  i  ambi t ionsn iveau .  E f fekten  på den ko l lekt i ve  t raf i k  v i l  se lvsagt  være s tørst  
for  det  mest  ambi t iøse  fors lag .  Fors lagene er  samt id ig  overordnet  be lyst  i  forhold  t i l  a fv ik l ing  
af  b i l t raf i kken og  ef fekt e rne på den.

Fors lagene er  i  overensste m m els e  med Odense  Kommunes  nye  mobi l i tetsh ier ar k i ,  og  de  s i krer  
a l le  for tsat  ve jadgang t i l  de  t i l s tødende e jendomme og serv icet ra f i k  t i l  funkt ionerne i  
knudepunktet .

For  at  forenk le  og  reducere  omløbst ider  i  det  meget  kompl i cered e kryds  ved  Nørregade er  der  i  
a l le  t re  fors lag  indkørse l  forbudt  for  b i ler  f ra  Øst re  Stat ionsve j  t i l  Nørregade ,  dvs .  der  er  kun 
udkørse l  t i l  Øst re  Stat ionsve j  for  b i ler  f ra  Nørregade i  nordgående retn ing.  Det  tager  hø jde  for ,  
at  det  er  bes lut tet  at  ensret te  Jernbanegad e imod syd.

F igur 1 .  Den kol lekt ive traf ik  er  i  dag spredt f lere steder  



Takststigningsloftet fra 2015 til 2023
F igur 1 .  I l lustrat ion af  løsning 1
”Kompakte Ø” - dobbeltrettet  bi l traf ik  på Adamsgade

F igur 2 .  I l lustrat ion af  løsning 2 
”Kompakte Ø” - ensrettet  bi l tra f ik  i  Adamsgade mod vest

F igur 3 .  I l lustrat ion af  løsning 3 
”Kompakte Ø” - med uret  a lene s ivetraf ik  i  Adamsgade
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På st rækningen fra  Hans  Mules  Gade i  øst  t i l  Jernbanegad e i  vest  fores lår  ekspert råde t ,  at  man 
undersøger  s ignalpr ior i ter in g  for  busser  og  etab ler ing  af  busbaner ,  hvor  det  er  mul igt .  
Parker ings kæld er en Q -Park  Odense  C i ty  har  for tsat  adgang fra  f i re  retn inger  med mul ighed for  
s i vet raf i k .  De  t re  fors lag  – med st igende ambi t ionsn iveau – er :

Lø s n ing  1 .  S ig nal regu ler ing  m e d bus pr ior i ter ing :  
Der  etab leres  to  ekst ra  t raf i ks ign al er  med buspr ior i ter ing  henholdsv i s  ved  indkørse l  t i l  
terminalen i  Adamsgade fra  øst  og  midt  på Adamgades  s t rækning imod vest .  For  at  få  mere 
plads  t i l  a fv ik l ing  af  bust raf i kken f l y t tes  k i ss  & r ide  f ra  Adamsgade t i l  Dannebrogsg ade .  
Ekspert rådet  vurderer ,  at  busserne for  hver  s tambus l in je  kan  afv ik les  med 3  afgange pr .  t ime 
med denne løsn ing.  Terminerende reg ionale  busruter  ender  for tsat  nordvest  for  s tat ionen.  Det  
sky ldes ,  at  der  i kke  er  s tandpladskapac i t et  t i l  ruter  med lang  opholdst id  syd  for  OBC.

Lø s n ing  2 .  Ens retn ing  a f  b i l t r af ik  på  A da msgade :
Adamsgade ensret tes  imod vest  for  a lmindel ig  b i l t raf i k ,  hvorved der  s i kres  en  bedre  
f remkom m el i ghed for  busserne end løsn ing  1 .  Løsn ingen åbner  for  en  mere  konf l i k t f r i  a fv ik l ing  
og  for  en  ambi t iøs  forbedr ing  med overdækket  cyke lpark er in g .  Det  vurderes ,  at  busserne for  
hver  s tambus l in je  kan afv ik les  4  afgange pr .  t ime med denne løsn ing.  Terminerende reg ionale  
busruter  ender  for tsat  nordvest  for  s tat ionen.  Det  sky ldes ,  at  der  i kke  er  s tandpladskapac i t et  
t i l  ruter  med lang  opholdst id  syd  for  OBC.

Lø s n ing  3 .  A da msgade br ug es pr im ært  t i l  bus traf i k :  
A l le  køreareal e r  i  Adamsgade er  a l toverve j end e t i l  råd ighed for  afv ik l ing  af  bust raf i kken ,  
hvorved der  s i kres  en  endnu bedre  f remkom m el i ghed for  busserne end løsn ing  2 .  Adamsgade er  
a lene åben for  loka l  ær indetraf i k .  Løsn ingen g iver  mul ighed for  at  etab lere  overdække t  
cyke lparke r ing .  Det  vurderes ,  at  busserne for  hver  s tambus l in je  kan  afv ik les  med 6  afgange pr .  
t ime.  A l le  busruter  kan  samles  syd  for  s tat ionen,  og  a l le  s tambusruter  er  gennemkør end e .  
Fors laget  forudsætter  en  he lhedsplan,  hvor  bybusser  og  reg ionale  s tambusruter  er  samtænkt ,  
så  a l le  ruter  er  gennemkør ende uden lang  opholdst id ,  og  den høje  f rekvens  kan  opnås  med en  
r imel ig  dr i f t søkono mi .  Fors laget  åbner  potent ie l t  også  op  for  byudv ik l ing  på den nuværende 
holdeplads  for  reg ionale  busser  nord  for  s tat ionen ved Danmarks  Jernbanemuseu m .

En de l  af  b i l t raf i kken over før e s  t i l  R ing  1  i  løsn ing  2  og  3 ,  hv i l ket  umiddelbart  skønnes  
håndterbart .  I  centrum forde ler  b i l t raf i kken s ig  på  en  ny  måde som resu l tat  af  ensretn ing  af  
Jernbanegad e og  fors lagen e omkr ing  OBC.  Det te  bør  vurderes  yder l i gere  som en 
he lhedsvurder ing  af  det  samlede t raf i k f l ow i  centrum i  forb indel se  med implementer ing  af  Grøn 
Mobi l i tetsp lan .



Si tuat ionen
Busruterne i  Odense g iver  en stor  f ladedækning ,  hv i lket  er  en af  fork lar ingerne på den lave 
selvf inans ier ingsgrad.  I  nogle landsbyer ,  hvor  busruter  er  nedlagt ,  t i lbydes te letax i  f ra  
gadedøren t i l  et  forud bestemt mål  med sk if temul ighed,  for  eksempel  Tarup Center .  Turen 
skal  best i l les  mindst  en t ime før .

Udfordr ingen
Med et  f remtidigt  stambusnet ,  som kører  f ra  et  sted,  hvor  mange er ,  t i l  et  sted,  hvor  mange 
skal  hen,  st iger  behovet for  at  dække områder ,  som ikke længere er  omfattet  af  en hidt id ig  
busrute .

I  forbinde lse med Grøn Mobi l i tetsp lan har  rådgivere st i l let  fors lag om etabler ing af  hubs 
el ler  knudepunkter ,  hvor  forskel l ige traf ikarter  møder  hinanden,  og hvor  disse hubs 
samtidig  rummer en el ler  anden grad af  hverdagsserv ice .  Dette kan indgå i  en del  af  
løsningen.

Anbefal ing
Ekspertrådet har  ikke foretaget nogen dybtgående afdækning af  behov og mul igheder .  Det 
anbefa les  derfor ,  at  Fynbus og Odense Kommune analyserer  og arbejder  v idere med 
mulighederne set  som supplement t i l  det  foreslåede stambusnet .

De forskel l ige traf ikse lskaber  og de enkelte kommuner,  som er  medejere ,  har  
forskel l igartede t i lbud.  En model  er  Plustur ,  hvor  kunden kan køre fra gadedøren t i l  et  
knudepunkt og herfra tage v idere med bus el ler  med tog.  Et  andet produkt er  f lextur ,  hvor  
man kan køre fra dør  t i l  dør ,  også t i l  og fra  en nabokommune. mod en egenbeta l ing ,  som er  
højere end den alminde l ige takst  for  rejser  med kol lekt iv  transport .  Med f lexrute best i l les  
en rejse fra  et  stoppested t i l  et  stoppested.  j f . f igur 1 er  der  bred dansk  erfar ing med t l lbud
af  åben f lextraf ik .

Herudover  kan der  arbejdes med partnerskab er ,  hvor  e lementer  som samkørsel  og 
Fr iv i l l igb us mv.  kan komme i  spi l .  Bl .a .  Nordjy l lands Traf ikse lskab har  afprøvet konceptet 
NaboGo, hvor  kunden har  betalt  med Rejsekortet  for  at  køre med i  naboens bi l  og evt.  er  
rejst  v idere med bus.  

For  både f lextur ,  p lustur  og f lexrute gælder  det,  at  passagererne så v idt  mul igt  samles i  én 
vogn,  hvorfor  passagererne ofte v i l  re jse sammen med andre ,  og ikke nødvendigv is  v i l  b l ive 
kørt  den direkte rute.  Det gælder  også,  at  turen skal  best i l les  i  god t id.

Der  henvises derudover  t i l  anbefa l inger  f ra  Transportmin is ter iet  (2024) .

Takststigningsloftet fra 2015 til 2023
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Figur 1. Kilde (Transportministeriet, 2024)
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Si tuat ion

Nogle kunder  og potent ie l le  kunder  oplever ,  at  det er  kompliceret  at  bruge den 
kol lekt ive traf ik ,  fordi  det er  svært at  overskue transportt i lbuddet og f inde den r igt ige 
og bi l l igste bi l let .  

Anbefal ing:  Styrk  formidl ingen af  det  samlede ko l lekt ive t i lbud

I  dag f indes der  ikke en samlet passagervenl ig  overs igt  over  det kol lekt ive t i lbud i  
Odense.  Der  f indes kun separate overs ig ter  for  henholdsv is  letbanen,  bybusser ,  de 
regiona le busser  og tog.

Ekspertrådet anbefa ler  derfor ,  at  selskaberne forbedrer  markedsfør ingen og i  højere 
grad sætter  kunden i  centrum ved at  styrke formidl i ngen af  det samlede kol lekt ive 
t i lbud,  og at  man arbejder  for  at  få  et  bedre og mere enkelt  takstsystem.

I  andre byer  har  man arbejdet målrettet  med at  formidle det samlede kol lekt ive t i lbud 
for  at  skabe k larhed og reducere barr iererne for  at  rejse kol lekt ivt .  I  f igur  1 ses et  
eksempel  f ra  Aalborg .  

Det anbefa les  også at  g ive stambusnettet en k lar ,  forståe l ig  ident itet  med s impel  
nummerer ing 1A,  2A osv .  på samme måde som i  København,  f rem for  den unødigt  
komplicerede trecifrede nummerer ing af  busnettet .

Anbefal ing:  Lav  et  bedre og mere enkelt  takstsystem

Ekspertrådet anbefa ler  også,  at  Odense Kommune, FynBus og Odense Letbane arbejder  
for  at  forenkle takstsystemet ,  så kunderne får  nemmere ved at  f inde frem t i l  den r igt ige 
og bi l l igste bi l let .  Det kan ske ved at  reducere antal let  af  bi l let typer ,  forenkle 
rabatstrukturen,  reducere antal le t  af  zoner  på Fyn m.m.

Odense Kommune kan ikke på egen hånd beslutte at  indføre et  nyt  takstsystem for  Fyn,  
men kan presse på for ,  at  man på Fyn og i  hele Danmark får  fors implet  takstsystemet .  

Ekspertrådet noterer  s ig ,  at  mere end halvde len af  passagererne i  den kol lekt ive traf ik  i  
Odense er  kunder ,  der  rejser  ind og ud af  Odense Kommune. Den kol lekt ive traf ik  i  
Odense kan derfor  bl ive styrket af  at  forbedre og forenkle systemet uden for  
kommunens grænser .  Som knude og center  på Fyn er  det nødvendigt  med et  
helhedsor ienteret  fokus.

Enkelhed for kunderne
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Anbefal ing: Overvej ,  om mid lerne bruges bedst  på  rabatter  e l ler 
øget  dr i f t

Ekspertrådet noterer  s ig  også,  at  man inden for  de seneste år  har  
lanceret nye bi l l ige og enklere bi l le tter  i  Odense.  

QR-bi l le tterne,  som FynBus og letbanen har  t i lbudt i  en afgrænset 
per iode,  har  v ist  s ig  at   være meget populære både pga.  pr is  og 
enkelhed ved køb.  Derfor  v i l  det formentl ig t  være en god idé at  
bevare QR-bi l let terne,  men med justeret  pr is ,  så  de i  myldret iden 
er  på niveau med rejsekort .  

Man ved fra erfar inger  i  ind - og udland,  at  lavere bi l letpr iser  g iver  
f lere passagerer ,  men også lavere bi l let indtægter ,  da 
kundefremgangen typisk  ikke er  nok t i l  at  opveje tabet af  indtægter  
f ra  de eksisterende kunder .  Ekspertrådet anbefa ler ,  at  man i  stedet 
overvejer  bruger  de midler ,  som man i  dag bruger  på at  t i lbyde 
bi l l igere bi l le tter ,  t i l  at  styrke t i lbuddet i  form af  fx  f lere afgange,  
men stadig  bevarer  de bi l lettyper ,  der  er  enklere at  anvende.

F igur 1 .  Eksempel  på rutekort  f ra  Aalborg



Si tuat ionen

Ekspertrådet har  i  forbinde lse med arbejdet konstateret ,  at  det er  vanskel igt  at  danne 
s ig  et  overbl ik  over  det samlede kol lekt ive traf ikt i lbu d t i l  kunderne,  passagerta l ,  
re jsestrømme og økonomien i  den kol lekt ive traf ik .  Dermed har  det også været 
vanskel ig t  at  bidrage akt ivt  og systematisk  t i l  kommissor iets  opgave med anbefa l inger  
mht.  v iden,  der  kan skabe grundlag for  prognoser  og budget lægning for  både busser  og 
letbanen fra 2025 og frem.

FynBus råder  over  data - og planlægningsværktø jet  REMIX,  som indeholder  mange 
relevante data og er  brugervenl igt  og intuit ivt .  

For  analyse af  a lternat iver  og prognoser  for  langs igtet  udbygning råder  Odense 
Kommune over  en traf ikmodel ,  hvor  anvendelsen af  model len t i l  mere krævende 
opgaver  forudsætter  anvendelse af  ekstern rådgiver .  Det er  meget t ids - og 
ressourcekrævende at  få  foretaget beregni nger  med model len .  Der  er  ikke en direkte 
kobl ing mel lem systemerne og i  forhold t i l  dr i f tsøkonomi .  Eksempelv is  har  det ikke 
været mul igt  at  analysere konsekvenser  af  ændrede bi l letpr iser  e l ler  af  en ændret 
takststruktur  inden for  ekspertrådets  økonomiske rammer og t idsplan.  

Pr isen pr .  køreplant ime for  bybusserne l igger  højt  iht .  et  s impelt  benchmark ,  selvom 
den er  nedbragt margina l t  med de seneste t i lpasn inger  af  bybusnettet  i  Odense i  januar  
2024 og plan lagte ændr inger  t i l  sommer.  En hovedfork lar ing er  forment l ig  den lave 
frekvens som følge af  f ladedækningen i  det  nuværende kol lekt ive net,  samt de store 
opholdst ider  ved OBC for  terminerende ruter  såvel  som ruter ,  der  har  indeholdt  buffer  i  
køreplan en for  at  kunne akkumulere fors inke lser  som følge af  r inge 
busfremkommel igh ed i  Odense bymidte .  

Et e lement i  de samlede dr i f tsudg i f ter  er  FynBus ’  fæl lesudg i fter ,  som et s impelt  
benchmark v iser  er  re lat ivt  høje.  En del  af  dette sky ldes formentl igt  samme årsager  som 
nævnt ovenfor  ( f ladedækning ,  opholdst ider  ved OBC og buffer  i  køreplanen) .  Ydermere 
har  omlægninger  i  forbinde lse med letbanen krævet mange planlægningsresso urcer .  
Det samme v i l  være t i l fældet ,  hv is  ekspertrådets  anbefa l inger  følges .

Effektiv planlægning og drift
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Hovedanbefa l ingen for  en effekt iv  dr i f t  er  etabler ing af  et  
stambusnet med høj  f rekvens,  et  attrakt ivt  og effekt ivt  knudepunkt 
ved OBC og forbedret f remkommel ighed for  busserne.  Men også 
t i l rette lægge lsen  af  udbud og den løbende dr i f t  samt 
beslutn ingsgru ndlaget for  både mindre og mere strukture l le  
forbedr inger  har  betydning .

Anbefal ing:  Etablér et  fæl les  data - og v idenscenter

Ekspertrådet anbefa ler ,  at  interessenterne i  den kol lekt ive traf ik  i  
Odense (FynBus ,  Odense Letbane,  Odense Kommune, GoCol lect ive ,  
som dr iver  Svendborgbanen,  gerne i  samarbejd e med DSB,  
Traf ikstyre lsen og Banedanmark )  etablerer  et  fæl les  data - og 
v idenscenter  for  kol lekt iv  traf ik ,  så  man får  et  bedre analyse - ,  
prognose - og beslutn ingsgrun dlag ,  som man løbende kan bruge t i l  
at  optimere og v idereudv ik le  den kol lekt ive traf ik  i  Odense.

Anbefal ing:  Videreudvik l  og br ing opsamlet  v iden i  sp i l

I  ekspertrådets arbejdsproces er  opsamlet v iden i  samspi l  med 
FynBus ,  Odense Letbane og Odense Kommune. Herudover  er  der  
særl ig t  opsamlet v iden fra Skånetraf iken .  Det anbefa les ,  at  
parterne v idereudv ik ler  og br inger  denne v iden i  spi l  genere lt  og i  
forbinde lse med det kommende udbud t i l  operatører  med v irkning 
fra 2026/2027.  Erfar ingerne peger  på v igt igheden af  
t i l rette lægge lsen  af  udbud,  så operatøren har  incitamenter  t i l  at  
medudvik le  med fokus på kunden samt at  opnå pol it i ske mål  for  fx  
passagervækst .  De høje fæl lesudg i fter  hos FynBus kan også pege på 
behov for  en nærmere analyse heraf .  

Anbefal ing:  Opdatér  Odense Traf ikmodel

For  at  få  mere pål ide l ige langs igtsprognoser  og beslutn ingsstøtte 
og for  at  få  et  mere agi l t  p lan lægn ingsværktøj  af  dr i f ten af  den 
kol lekt ive traf ik  anbefa ler  ekspertrådet ,  at  traf ikmodel len 
opdateres og gøres mere brugervenl ig .  V i  g iver  en række mere 
detal jerede anbefa l inger  hert i l  i  hovedrapporten .



Si tuat ion,  byfortætning og byudvik l ing 

Odenses bystrateg i fokuserer  på byudvik l ing indefra og ud ved at  fokusere byudvik l ingen 
i  bymidten og den udvidede bymidte .  Sekundært skal  det ske i  den sammenhængend e by 
og uden for  den sammenhængende by i  de selvstændige forstæder  og på stat ioner  i  det  
fynske S -togsnet .  Udvik l ingskorr idorer  skal  understøtte bæredygt ig  mobi l i tet .  

Ekspertrådet noterer  s ig  imidlert id ,  at  Odenses nuværende kommuneplan  ud over  
byfortætn ing også lægger  op t i l  en fortsat  byspredn ing med enfamil ieshuse og 
rækkehuse samt nye arbejdsp ladser  i  udkanten af  og uden for  den eksisterende tætte by,  
j f .  f igur  1.  

Det v i l  b l ive meget kostbart  – og næppe muligt  – at betjene en byudvik l ing i  tråd med 
Odenses kommuneplan med et  konkurrencedygt igt  og omkostningsef fekt ivt  kol lekt ivt  
t i lbud.  Den spredte byudvik l ing giver  også lange afstande,  så få  v i l  ønske at  gå og 
cyk le. Det v i l  resultere i  en høj  grad af bi lafhængighed og øget bi l traf ik .

Basisprognoserne for  2036 bekræfter ,  at  den kol lekt ive traf ik  og cyk l ismen v i l  tabe 
markedsandele ved den plan lagte byudvik l ing .  Selv  med den mest ambit iøse vers ion med 
letbanens fase 2 t i l  Vol lsmose,  øget f rekvens på letbanen og en ambit iøs  køreplan med 
l in jer  både t i l  OBC og Hjal lese v i l  man kun l ige kunne fastholde den samlede 
markedsandel  med kol lekt iv  traf ik ,  men stadig  få  reduceret cyk l ismen.

Anbefal ing:  Fokusér på  byfortætning i  centrum og den tætte  by  

Ekspertrådet anbefa ler  derfor ,  at  man ændrer  planlægningen,  så fokus øges på 
fortætn ing og byudvik l ing i  centrum og i  den al lerede tætte by.  Særl igt  kontor - og 
serv iceerhverv  bør  lokal i seres i  bymidten så stat ionsnært som muligt .
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I l l us t r a t i o n:  O d e n s e  K o m m u n e ,  B y s t r a t e g i .
N o t e r :  G r ø n n e  f e l t e r  v i s e r  p l a n l a gt e  b o l i go m r å d e r  i  d e n  n u væ r e n d e  k o m m u n e p l a n .  
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F igur 1 .  P lanlagte bol igudvik l ingsområd er

Anbefal ing:  Andenprior itet er  byudvik l ing i  bymæssige korr idorer  og 
knudepunkter

Hvis  der  skal  f inde byudvik l ing sted uden for  centrum og den tætte 
by, bør  udvik l ingen alene ske i  områder  op t i l  400 meter  omkr ing 
holdep ladser  på letbanen, tognettet  og eventue l t  stambusnettet ,  og 
særl ig t  omkr ing knudepunkter .  Medmindre lokal i teten l igger  i  
bymidten,  v i l  b i l traf ikken dog st ige på bekostn ing af  gang og cykel ,  j f .  
tabel  1  og både nat iona l  og internat iona l  forskning .

Byrummene omkr ing letbanestat ionerne ved de store indkøbscentre 
er  meget l idt  attrakt ive for  fodgængere og cyk l ister  og langt f ra  ‘ best
pract ice ’  (Transi t  Oriented Development) .  Særl igt  behovet for  at  
krydse store øde vej - og parker ingsarea ler  v irker  dæmpende for  
adgang t i l  kol lekt iv  traf ik  (både gang og cyk l isme) .  V i  foreslår  derfor ,  
at  d isse områder  bl iver  g jort  mere attrakt ive i  næroplan det t i l  
letbanestat ioner ,  og i  de st inet ,  der  fører  dert i l .



Si tuat ion,  parker ingspol it ik

Odense har  et  stort  udbud af  parker ingsp ladser  i  parker ingshuse og kældre samt i  terræn 
i  centrum og bymidten.  Beboer l icenser  er  bi l l ige i  bymidten sammenlignet med 
internat i ona l  praksis .  Byudvik l ingen l idt  længere fra centrum er  t i l rette lagt  for  bi l traf ik  
og grat is  parker ing med r igel ig  kapacitet ,  j f .  f igur  1.

Anbefal ing:  Mere akt iv  parker ingspol i t ik

Ekspertrådet anbefa ler ,  at  man bruger  parker ingspol it ikken mere akt ivt  t i l  at  understøtte 
den kol lekt ive traf ik .  Det kunne være ved at  reducere antal let  af  gadeparker i ngsp ladser  i  
bymidten,  at  etablere attrakt iv  cykelparker ing ved OBC i  overensstemmelse med Grøn 
Mobi l i tetsp lan ,  at  droppe minimumsnormer og sætte maksimumsnormer for  parker ing 
ved bygning af  nye bol iger ,  arbejdsp ladser  og butikker ,  samt mere genere l t  at  skabe 
attrakt ive gadearea ler /byrum særl ig t  omkr ing letbanestat ion erne frem for  store øde 
parker ingsarea ler .  Dert i l  anbefa les  det at  reducere parker ing mærkbart  ved SDU.

Andre byer  har  v ia  offentl ig t  pr ivate partnerskab er  (OPP)  byudvik let t idl igere vej - og 
parker ingsarea ler  tæt på den kol lekt ive traf ik ;  eksempler  er  Høje Taastrup ved City  2 
( f igur  2)  og Lyngby ved Kanalvej .  Odense har  også selv  g jort  det t id l igere med succes ved 
ombygningen af  Thomas Thr iges Gade,  j f .  f igur  3.  Lave maksimumsnormer for  parker ing 
ved stat ionsnære lokal i teter  kan også gøre det mere attrakt ivt  for  pr ivate developere .  
Det er  dog pr imært i  centrum, at  det kan anbefa les ,  idet  byfortætn ing omkr ing kol lekt iv  
traf ik  i  forstæder  v i l  styrke den kol lekt ive traf ik ,  men også lede t i l  mere bi l traf ik  på 
bekostn ing af  cyk l ing og gang.

F igur 2 .  Byomdannelse af  t id l igere parker ingsarea ler  mel lem Høje Taastrup Stat ion og 
City  2 indkøbscenter .  
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F igur 3 .  Byomdannelse og byfortætn ing ved t idl igere Thomas B.  
Thr iges Gade
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F igur 1 .  P-plads og vejareal ved Rosengårdcentret

Illustration: Arealudviklingsselskabet Høje Taastrup C P/S.



S i tua t ion

Odense  har  en  f remrag ende p lacer ing  på det  nat ionale  jernbanenet  med høj frek v ent  og  hurt ig  
togbet jen ing  t i l  København og  de  s tore  byer  i  Jy l l and suppleret  med bet jen ing  af  loka l t raf i k ken på 
Vest fynbanen ,  Øst fynbanen og Svendborgbanen .  Dert i l  kommer  se lvsagt  etape 1  af  Odense  Letbane,  
der  s i krer  hø jk lasset  t raf i kbet j en ing  i  de le  af  Odense.  Letbanen har  opnået  meget  s tor  passagerv æk st  
i  det  område,  den dækker  i  bymidten.

A nbe fa l ing:  Udny t  de  e k s is terende j e rnbaner be dr e

I  t råd  med tankerne i  anbefa l inge rne om at  etab lere  et  s tambusnet ser  ekspert råd et  en  række 
mul igheder  for  at  udnyt te  jernbanens  s tyrker  i  hø jere  grad  ved at  pr ior i tere  de  s tørre  s tat ioner .

Ekspert rådets  anbefa l inger  nedenfor  tager  udgangspunkt  i  Byreg ion Fyns  fors lag  t i l  udnyt te l se  af  de  
eks i s terende jernbaner  t i l  ‘det  fynske  S - tog’ ,  j f .  f i gur  1 :

• Ve stfynbanen får  f r ig i vet  kapac i tet  e fter  an læg af  den nye  jernbane langs  Vest fynmot o rv e j en .  
Hereft er  anbefa ler  ekspert rådet ,  at  man på den eks i s terende bane etab lerer  ‘det  fynske  S - tog’  med 
fokus  på bet jen ing  af  de  s tørste  re lat ioner .  For  at  s i kre  at t rakt i ve  re jset ider  bør  bet jen ingen af  de  
mindste  s tat ioner  nedlægges  e l ler  reduceres .

• Øs t fynbanen har  a lene s top  i  Langeskov .  Der  v i l  evt .  kunne etab leres  bet jen ing  af  nye  s tat ioner  
med det  fynske  S - tog  – insp i reret  af  Pågatog i  Skåne.  Der  kunne etab leres  sk i f temul igh ed t i l  
l e tbanens  etape 2  ved  E jbygade og  nye  s tat ioner  ved  T ietgenbyen og  U l lers lev .

• S v endborgbanen har  en  langsom og lavfrekv ent  dr i f t .  Det  sky ldes  b l .a .  s top  på mange små 
stat ioner .  Ekspert rådet  anbefa ler  at  ned lægge e l ler  reducere  s top  ved de  mindste  s tat ioner ,  så  
re jsehast i ghed en kan  øges .  Dert i l  kommer,  at  man bør  forbedre  koord iner ing en af  sk i f t  i  Odense,  
som b l .a .  kan  g ive  f lere  passagerer  t i l  l e tbanen på Hja l lese  Stat ion.  Endel ig  anbefa ler  ekspert råd et ,  
at  man vurderer  mul igheden for  at  l ave  dobbel t spor  f ra  Højby  t i l  Odense  Stat ion  og  etab ler ing  af  
nye stat ioner  på  denne st rækning,  så  der  her  kan  køre  høj frekv en te  ‘S - tog’ .  Kapac i tetsmæs s i gt  er  
det  en  fordel  at  Svendborgbanen på OBC kører  uafhængigt  af  de  andre  baner .  Det  f rarådes  at  
ændre det  pr inc ip .  

• Med d i sse  fors lag  er  der  potent ia le  for  at  etab lere  et  nyt  centra l t  knudepunkt  i  den  vest l i ge  de l  af  
Odense  bymidte  ved  M idde l far tve j ,  j f .  f i gur  2 ,  på  samme måde som fx  nye  knuder  på  F l intholm 
Stat ion  og  Ny  E l leb jerg  i  Københavnsomr åde t  har  s tyrket  det  ko l lekt i ve  t raf i knet  såve l  som den 
bynære byudv ik l ing .

Det  bemærkes ,  at  ekspert råde t  i kke  har  haft  ressourcer  t i l  en  nærmere  konsekvens vurd er in g  af  d i sse  
fors lag .  B l .a .  a f  denne grund anbefa ler  ekspert råde t  en  s tyrke l se  af  p langrundlaget ,  j f .  tema 3 .
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Figur  2.  Knudepunkt ved Middel fartvej  

I l l us t r a t i o n:  R a m b ø l l  f o r  B y r e g i o n  F y n .

I l l us t r a t i o n:  O d e n s e  K o m m u n e .
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F igur 1 .  Udnyttelse af  de eksisterende jernbaner  
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Letbanens etape 2

Si tuat ion

Vol lsmose er  Danmarks største a lmene bol igområde og har  betegne lsen 
‘omdannelsesområde’ ,  hvor  andelen af  a lmene famil ieb ol iger  skal  nedbr inges t i l  maks.  
40% inden 2030.  Det skal  ske dels  gennem nedr ivn inger ,  dels  gennem fortætn ing med 
nye pr ivate bol iger  og nyt  erhverv .  Det er  afgørende,  at  området gøres attrakt ivt  både 
for  nuværend e og kommende beboere og for  pr ivate investorer .  Samtidig  er  
sammenhængen med bymidten og de t i lstøden de byområder  afgørende for  
transformat ionen af  Vol lsmose.  Odense Kommune har  s ideløbende med ekspertrådets  
arbejde foretaget en sammenlign ing af  letbanens l in je  2 med BRT samt pr ior i teret  bus.  
Dette arbejde forventes færdiggjor t  i  august .

Anbefal ing:  Samtænk en eventuel  le tbane l in je  2  med ekspertrådets  øvr ige anbefal inger

Ekspertrådet noterer  s ig ,  at  letbanens etape 2 er  et  ret  dyrt  projekt  sammenl ignet med 
effekten på passagerta l ,  men at  der  kan være byudvik l ingsmæss ige og socioøkonomiske 
grunde t i l  at  anlægge den al l igeve l ,  j f .  ovenstående.  

Etableres letbanens fase 2,  v i l  den kunne styrkes med kombinat ion med et  t i lpasset  
stambusnet i  helhedsp lan en,  hv i lket  v i l  øge kol lekt iv  traf iks  markedsandel .   
Byfortætn ingsstrateg ien vi l  l ige ledes øge markedsandel en.  Det anbefa les  at  begrænse 
omfanget af  parker ing i  Vol lsmose og at  overveje yder l igere fortætn ing op t i l  ca.  400 
meter  omkr ing hver  letbanestat ion.

Hvis  Odense Kommune vælger  at  anlægge letbanens l in je  2,  anbefa ler  ekspertrådet ,  at  
der  også betjenes med en l in je  3 fra  Seden imod SDU og Hjal lese Stat ion,  så man 
udnytter  de eksisterende spor  t i l  en øget betjening .  Derved opnås et  rutekort  med form 
som et Y .  Traf ikmodel len v iser ,  at  det g iver  den største vækst i  kol lekt iv  traf ik  og 
samtidig  på bedste v is  binder  f lere bydele sammen.

Udvide lsen af  letbanen kan med forde l  samtænkes med fors laget om øget dr i f t  på 
jernbanen,  ‘det  fynske S -tog’ .  F igur  1 i l lustrerer ,  hvordan det kan g ive f lere 
knudepunkter .
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For  den sydl ige gren af  letbanens l in je  2 vurderer  ekspertrådet ,  at  
der  – med den nuværende v iden – ikke er  basis  for  at  føre en l in je  
f rem t i l  det  nuværende hospita l  og Zoo,  idet  en stor  del  af  
passagermængd en med busser  i  den korr idor  er  gennemgåen de og 
v i l le  få  gener  ved et  sk i f t  i  stedet for  direkte højk lasset  stambus.  
Området kan betjenes bedre med en opgraderet Svendborgbane 
suppleret  med den foreslåede radia le  busl inje  10A og r ingl inje  6A.

F igur 1 .  Letbanens l in je  2 og 3 med helhedsp lan for  by- og 
regiona lbusser  samt stat ions- og knudeudv ik l ing ved ‘det 
fynske S -tog’



Byudvikling ved fortætning og stationsudvikling

Tema 4&5 1/1
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- Basis fremskrivningen har en vis fokus på bynær boligudvikling, men 
også byspredning. Væksten i  arbejdspladspladser sker langt 
overvejende i  byens periferi med ringe kollektiv trafikbetjening.

+ Letbanen fase 2 ændrer Vollsmose fra moderat t i l  stærk kollektiv 
betjening, mest for boliger, men også for arbejdspladser

++ Byfortætning i stedet for spredning f lytter vækst fra ringe kollektiv t i l  stærk 
kollektiv betjening. Effekten er begrænset for boliger, men ret stor for 
arbejdspladser, bl.a. som følge af større omdannelse af det gamle sygehus

+++ Udvikling af banerne med flere stationer giver mange eksisterende 
arbejdspladser meget stærk og stærk kollektiv betjening i  stedet for ringe, 
l igeså med boliger. Effekten er markant større end de andre ti ltag!
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Ekspertrådets anbefalinger kombineret i initiativpakker

F lere  af  ekspert rådet s anbefa l inger  kan  med forde l  kombineres .  Der for  har  ekspert rådet
def ineret  en  række in i t iat i vpakker .  Nedenstående ska l  ses  i  l yset  af ,  at  der  i  dag  for  hver  
busrute  typ i sk  er  1 -2  afgange i  t imen,  hvor  der  kan  være f lere  busruter  på  samme 
st rækning  i  de  centra le  de le  af  byen,  og  de  de ler  s ig  i  yderområdern e .

Fæl les  for  pakkerne er ,  at  a l le  eks i s terend e loka le  bybusruter  nedlægges  og  erstat tes  af  
forske l l i g e  var ianter  af  s tambusruter .  Nogle  reg ionale  busruter  og  fæl lesko m munal e  ruter  
bevares .  I  områder  uden busruter  etab leres  mål ret tet  samkørse l ,  p lusture  og  f lext raf i k .

• P a kke  A .  Lo kal t  s tambusnet :  Her  kombineres  den loka le  løsn ing  af  s tambusnettet med 
den mindste  ombygning  af  OBC.  Der  foretag es  mindre  busfremko mm el i gh edst i l t ag  i  
ve jnet tet .  A lene kommunale  busser  justeres  i  p lanen.  Inden for  eks i s terende t i l skud 
vurderes  det  mul igt  at  køre  med 3  afgange pr .  t ime pr .  l in je  i  myldret iden.  Pakken øger  
kun marg ina l t  den ko l lekt i ve  t raf i ks  markedsandel  og  vurderes  at  g ive  en  l i l l e  
dr i f t søkon omi sk  gev inst .

• P a kke  B .  Hø jk lasset  lo k a l t  s ta mbusnet :  Her  øges  ambi t ionsn iveau et  for  s tambusnettet ,  
OBC ombygges  i  mel lemstor  grad,  og  der  foretag e s  mel lemstor e  
busfremko mm el i gh edst i l ta g  i  ve jnet tet .  Ud over  juster ing  af  kommunale  busser  
foretag e s  t i l køb  af  f rekvens  på den de l  af  de  reg ionale  busser ,  der  for løber  i  kommunen,  
e l ler  der  suppleres  med indskudt  para l le ldr i f t  med kommunale  busser .  Inden for  
eks i s terende t i l skud vurderes  det  mul igt  at  køre  4  gange i  t imen på s tambusnettet i  
myldret iden.

• P a kke  C .  He lhedsp lan  m e d hø j k lasset  s ta mbusnet :  Her  foretag e s  en  he lhedsp lan lægning  
af  både kommunale ,  fæl leskom mun ale  og  reg ionale  busser ,  OBC ombygges  t i l  hø j  
f remkom m el i ghed for  busser ,  og  a l le  busser  samles  syd  for  s tat ionen.  Der  foretag es  
større  busfremko mmel igh eds t i l t ag  i  ve jnet tet .  Det  forudsætte s ,  at  Odense Kommune og 

Region  Syddanmark  enes  om den samlede juster ing  inden for  det  samme økonomis ke  
t i l skud,  så  gev inster  af  kommunal t  f inans ierede busfremkom m el i ghed st i l t a g ,  der  gavner  
reg ionale  ruter ,  benyt tes  t i l  at  øge  frekvens en heraf .  Derudover ,  at  reg ionale  ruter  kan  
t i l købe for længels e  inden for  kommunen for  at  e f fekt i v i s er e  dr i f ten.  Insp i rat ion  kan  
hentes  f ra  Reg ion  S jæl land samt  Skåne.  Inden for  eks i s terend e t i l skud vurderes  det  
mul igt  at  køre  6  gange i  t imen på stambusnettet i  myldret iden.

• P a kke  D .  Le tbanens  fa se  2  m e d he lhe dsp lan fo r  bus ser :  I  denne pakke  har  v i  vurderet  
ef fekt en  af  letbanens  fase  2  (med Y -dr i f t  og  5  min .  afgangshyppigh ed på l in je  1)  sammen 
med he lhedsp lanen,  hvor  bus l in jer  er  t i lpasset  den nye  letbanel in je .

• P a kke  E .  S o m  pa kke  D  m e d by fortætn ing :  I  denne pakke  har  v i  justeret  f remskr i vn ing en af  
byp lanforudsætning e r ,  så  der  pr imært  byfortætt es i  centrum af  Odense  og  a lene 
derudover  i  knudepunkter .

• P a kke  F .  Fy ns ke S - tog.  Med udgangspunkt  i  Byreg ion  Fyns  fors lag  t i l  udnyt te l se  af  de  
eks i s terende jernbaner  t i l  ‘det  fynske  S - tog’  samt  etab lere  nye  s tat ioner .

Ekspert rådet anbefa ler ,  at  Odense  Kommune arbejder  v idere  med anbefa l ingern e ved at  
est imere  ef fek te rne fx  af  markedsfø r ing ,  parker ingspol i t i k  og  ændret  takstst ruktur .

Fore løb ige  t raf i kmod elb er e gning er  v i ser ,  at  der  er  behov  for  at  forbedre  t raf i kmod el l en .  
Endv idere  er  de  foretagn e t raf i kmod elbe r egnin g er  foretag et  på  baggrund af  ekspert råde ts
idesk i t ser ,  som ska l  præciseres  og  kva l i f i cer e s  yder l i gere .  Hereft er  fores lår  ekspert råd et at  
be lyse  ef fekt ern e vha.  nye  beregninger .  

Fynske S-tog og nye stationer

Fortætning af byen

Fase 2 letbanen (som Y)

Forbinde m/regionale busser
Fremkommelighed+++

OBC løsning 3
Frekvens+++

Fremkommelighed++
OBC løsning 2

Frekvens++Fokus hovedkorridorer 
Fremkommelighed+

OBC løsning 1
Frekvens+

A. Lokalt stambusnet B. Højklasset lokalt stambusnet
C. Helhedsplan med højklasset 

stambusnet
D. Letbanens fase 2 med 

helhedsplan
E. Letbanens fase 2 med 

helhedsplan og byfortætning
F. Fynske S-tog



Ud over  at  g ive  anbefa l inger  t i l  at  s tyrke  den ko l lekt i ve  t raf i k  i  Odense  er  ekspert rådet b levet  
bedt  om at  vurdere  det  h i s tor i ske  prognosegrundla g  for  letbanen.  

Prognoser  er  et  forsøg  på at  foruds ige  f remt iden,  og  meget  s tore  in frast rukturpr o je kt e r  er  
genere l t  behæftet  med stor  us ikkerhed.

Odense Kommune har  t i l  prognoser  benyt tet  en  t raf i kmodel ,  der  matemat i s k  beskr iver  
re jsest r øm m e og deres  udv ik l ing .  Model len  er  kodet  ved  h jælp  af   V i sum -softwa ren ,  der  er  
udbredt  i  mange danske  byer  og  genere l t  i  verden.

Letbanen har  som forudset  i  prognoserne resu l teret  i  en  s tor  passagerv æ kst ,  men på et  l avere  
n iveau end udredningsrapporten  før  dr i f t ss tar t  forudså.  På  den nord l ige  de l  mel lem Tarup 
Center  og  Ikea svarer  det  nuværende passagerta l  (a l le  påst igere omregnet  t i l  e t  hverdagsdøgn ,  
per ioden jun i  2023 t i l  maj  2024)  t i l  85% af  prognosen fra  udredningsrapporten  2013,  mens  det  
for  den syd l ige  de l  kun  dre jer  s ig  om 24%,  j f .  f i gur  1 .  

Ekspert rådet har  på  baggrund af  en  gennemgang af  udredningsrapporten  ident i f i ceret  
nedenstående fork lar ing er  på  afv ige l s ern e  mel lem prognosen og  de  rea l i serede passagert a l  med 
sær l ig  fokus  på den syd l ige  de l  af  s t rækningen.  Fork lar ingerne er  opdel t  i  rammeforuds ætnin g er  
og  prognosegrundla g et .

Ra m meforudsætninger

En række af  rammefo ruds ætnin ge rne for  prognosen har  i kke  ho ldt  s t i k  på  grund af  u forudsete  
forhold ,  som de ansvar l i ge  for  prognoserne i kke  med r imel ighed kunne have  forudset .  Det  
gælder  b l .a . ,  at  åbn ingen af  Nyt  OUH er  udskudt ,  at  man i kke  som forudsat  har  indført  
parker ingsre st r i k t i on er  ved  SDU,  at  udv ik l ingen af  Cortex  Park  er  fors inket ,  at  dr i f ten  på 
Svendborgbanen er  forr inget ,  samt  at  coronakr i s en har  g ivet  et  markant  t i lbages lag  for  den 
kol lekt i ve  t raf i k  i  Odense  såve l  som hele  Danmark .  

I  modsat  retn ing  t rækker ,  at  man for  nogle  b i l le t typer  har  sænket  b i l l e tpr i serne  markant  i  
forhold  t i l  det  forudsat te ,  hv i l ket  a l t  andet  l i ge  har  g ivet  f lere  passagere r  end uden det te  
in i t iat i v .  

Letbanen har  derudover  sandsyn l igv i s  endnu i kke  rea l i seret  det  l angs igtede passagerp ot ent i a l e ,  
da  man forment l ig  s tad ig  bef inder  s ig  i  indsv ingsper ioden .  Er far ingerne fra  andre  opgrader inge r  
af  den ko l lekt i ve  in frast ruktur  i  ind - og  ud land v i ser ,  at  det  kan  tage  f lere  år ,  før  det  
l angs igtede passagerp ot ent i a l e  b l i ver  indfr iet .  Dr i f t sproblem ern e på letbanen i  sommeren 2023 
(udfordr inge r  med facadeank r e )  samt  coronakr i s en har  sandsyn l igv i s  b idraget  t i l ,  at  
indsv ingsper ioden for  Odense  Letbane er  for længet .

Supplerende spørgsmål i kommissoriet:
Prognosegrundlag for letbanen

Takststigningsloftet fra 2015 til 2023
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N o t e :  P å s t i ge r t a l l e t e r  n e ga t i v t  p å v i r k e t  a f  u d f o r d r i n ge r  m e d  f a c a d e a n k r e  
i  ju n i  o g  ju l i  2 0 2 3 .  K i l d e :  O d e n s e  L e t b a n e  ( 2 0 2 4 ) .

P r ognosegrundlag

Gennemgangen af  t raf i kmod el l en/pr o gn os e grundl ag et  v i ser ,  at  der  også  var  en  
række metodiske  svagheder  i  prognoseg rundla ge t .  

Det  tyder  på,  at  t raf i kmod el l en  i kke  est imerede letbanens  at t rakt i v i te t  uden for  
centrum korrekt ,  idet  passagerta l l e t  for  den syd l ige  s t rækning  l i gger  markant  
under  det  forvented e n iveau – også for  s tat ioner ,  hvor  rammefo ruds ætning e rne 
ho ldt .

Odense  Kommunes  t raf i kmod el kan  i kke  model lere  ef fekt en  af  parkér  og  re js -
an læg.  Der for  b lev  resu l taterne  af  model len  korr iger et  ved  at  t i l lægge et  anta l  
brugere  af  parkér  og  re js -an læ gg et  på  den syd l ige  de l .  Det  har  v i s t  s ig  i kke  at  
ho lde  s t i k .  Det  er  søgt  korr igere t  e fter fø l g end e .  

Der  er  en  række metodiske  svagheder  ved  t raf i kmod el l en ,  som Odense  Letbane 
og  Odense  Kommune stad ig  bruger .  Model len  er  senest  opdateret  af  By - og  
Ku l tur forva l tn ing en b i s tået  af  Cowi  i  2022.  De  metodiske  svagheder  er  nærmere  
beskrevet  i  arbe jdsrappor t en  fra  ekspert rådet .  Ekspert rådet anbefa ler  der for ,  
at  t raf i kmod el l en  opdateres ,  b l .a .  så  den bedre  kan  est imere  konkurrence f l ad en 
mel lem kol lekt iv  t raf i k  og  b i l  i  en  s i tuat ion,  hvor  de  re lat i ve  omkostn inge r  og  
bi le jerskab  ændrer  s ig  over  t id .  Endv idere  så  den bedre  kan  beskr ive  forske l len  
mel lem de enke l te  ko l lekt i ve  t ransportmid ler ,  og  så  gang indgår  i  model len .  
Derved styrkes  model len  for  bedre  passagerpr ogn o se r .  

Derudover  anbefa ler  ekspert råd et ,  at  den geograf i s ke  udst rækning  af  
t raf i kmod el l en  udv ides  f ra  at  omfat te  Odense  t i l  he le  Fyn,  da  en  s tor  de l  af  
t raf i kken krydser  kommunegræn s en .  Prognosern e indregner  i kke  DSB’s  
forvented e vækst  i  togt raf i k k en t i l  og  f ra  Odense  og  dermed he l ler  i kke  loka l  og  
reg ional  t i lbr ingert ransp ort .  

F ig ur  1 .  Real i serede påst igerta l (a l le  påst igere omregnet  t i l  et  hverdagsdøgn ,  
jun i  2023 - maj  2024)  sammenl igne t  med udredningsrapport  2013
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Ekspertrådet er  blevet bedt om at  pege på v irkemidler  t i l  at  øge brugen af  den sydl ige 
strækning af  letbanen.  I  udredningsrapporten fra 2013 indgår  blandt andet 
forudsætninger  om, at  Nyt OUH er  taget i  brug,  samt byudvik l ingen og 
mobi l i tetstænkning ved Campus Odense,  som endnu ikke er  opfy ldt .

Først  og fremmest må man s lå  fast ,  at  der  ikke er  nogen lette v irkemid ler ,  idet  de 
umiddelbart  mest oplagte v irkemidler  – lavere pr iser  og øget f rekvens – v i l  forr inge 
dr i f tsøkonomien.  

Ekspertrådet peger  i  stedet på nedenstående t i l tag ,  som er  i  overensstemmelse med 
Grøn Mobi l i tetsp lan .  T i l tagene vurderes ikke helt  at  kunne br inge passager ta l let  op på 
de niveauer ,  der  f remgik  af  udredningsrapporten 2013,  men t i l tagene kan bidrage t i l  
vækst  på strækningen:

 Indskrænkning af  parker ingsarea l er  og evt.  indføre lse af  betal ing for  parker ing ,  
særl ig t  på SDU og medarbejderparker ing (dag)  på OUH.

 Byudvik l ing/ -fortætn ing inden for  en radius af  400 meter  f ra  stat ioner ,  herunder  
også ved inddrage lse af  parker ingsarea ler  og meget brede vejprof i ler .

 Forbedr ing af  adgangsveje t i l  stat ioner  for  gående og cyk l ister ,  både i  form af  mere 
direkte og attrakt ive st ier  og mere attrakt ivt  mi l jø.

 Bedre cykelparker ing ved stat ionerne for  at  øge lokalop landet .

 Området omkr ing Hjal lese Stat ion kan byfortættes ,  og stat ionen kan gøres mere 
attrakt iv .  

 Drif ten på Svendborgbanen kan forbedres ,  hv i lket  v i l  g ive f lere sk if t  t i l  letbanen i  
Hja l lese .

 Markedsfør ing med fokus på etabler ing af  nye vaner  for  nye studerende samt 
medarbejdere ved opstart  af  Nyt OUH. 

Derudover  v i l  de øvr ige genere l le  anbefa l inger  bidrage t i l  at  forbedre det kol lekt ive 
traf iknet og konkurrenceevne og der igennem også øge passagerta l let  på letbanens 
sydl ige gren.  

Supplerende spørgsmål i kommissoriet: 
Flere passagerer med letbanens sydlige 
strækning
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Ekspertrådets 
primære 
anbefalinger

1 Konkurrencedygtigt trafiknet

✓ Etablér  et  stambusnet med forbedret f remkommel ighed

✓ Samordn bybusser  og regiona le busser

✓ Styrket f remkommel igh ed

✓ Flere attrakt ive sk if testeder

✓ Supplér  med f leks ib le  mobi l i tets løsn inger

✓ Odense Banegård Center  som effekt ivt  knudepunkt

2 Enkelhed for kunderne

✓ Styrk  formid l ingen af  det samlede kol lekt ive t i lbud

✓ Lav  et  bedre og mere enkelt  takstsystem

✓ Overvej ,  om midlerne bruges bedst  på rabatter  e l ler  øget dr i f t

3 Effektiv planlægning og drift

✓ Etablér  et  fæl les  data - og v idenscenter

✓ Videreudv ik l  og br ing opsamlet v iden i  spi l

✓ Opdatér  Odense Traf ikmodel

4 Byudvikling ved fortætning

✓ Fokusér  på byfortætning i  centrum og den tætte by

✓ Andenpr ior itet  er  byudvik l ing i  bymæssige korr idorer  og knudepunkter

✓ Mere akt iv  parker ingspol it ik

5 Højklasset kol lektiv trafik i  fremtiden

✓ Udnyt de eksisterende jernbaner  bedre

✓ Samtænk en eventue l  letbane l in je  2 med ekspertrådets  øvr ige anbefa l inger

Ekspertrådet har endvidere:

✓ Vurderet det histor iske prognosegrundlag for  letbanen

✓ Belyst ,  hvordan der  opnås f lere passagerer  med letbanens sydl ige strækning 
v ia  en række specif ikke lokale anbefa l inger  ud over  de genere l le  ovenfor
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Dilemmaer

Si tuat ion

Odenses kol lekt ive net består  i  dag af :  

 Jernbaner ,  der  dækker  de store rejsestrømme ind og ud af  byen.  

 Letbanen,  der  dækker  den korr idor ,  hvor  der  er  k lart  største lokale rejsestrømme. 

 Regiona le busser ,  der  har  hurt ige og direkte l in jefør inger  og nogenlund e høje 
passagerta l  og bedre selvf inans ier ingsgrad end bybusserne.  De regiona le busser  er  
f ra  sommeren 2024 også gentænkt t i l  et  A -busnet for  de største l in jer ,  i  tråd med 
ekspertrådets pr inc ipper .  

 Det nuværende kommunale busnet ,  der  f ladedækker  resten af  byen,  og som har  få  
passagerer  og en r inge selvf inans ier ingsgrad.  

Uden gentænkning af  det samlede net v i l  man for  bybusnettet  kunne forudse en 
s ituat ion,  hvor  l in jer  bl iver  skåret  ned – enten helt  e l ler  ved,  at  f rekvensen reduceres .  
Randområder  må dækkes af  plusture/ f lextraf ik  og samkørsel .  

Ekspertrådet har  i  stedet anv ist  en alternat iv  vej ,  hvor  der  foreslås  et  stambusnet af  
højfrekvente ,  direkte ,  hurt ige l in jer .  Det v i l  lede t i l  højere passagerta l  og bør  kunne 
lede t i l  højere selvf inans ier ingsgrad.  Nærmere analyser  må dimens ionere 
stambusnettet og frekvensen heraf .

Strategiske d i lemmaer

Fladedækning versus et  stambusnet i  de mest benyttede korr idorer  er  et  k lass isk  
di lemma. Skal  det kol lekt ive t i lbud g ives på steder ,  hvor  mange er ,  t i l  steder ,  hvor  
mange skal  hen,  og med en bedre selvf inans ier ingsgrad? E l ler  skal  der  g ives et  r inge 
t i lbud,  som i  et  socia lt  perspekt iv  har  et  t i lbud t i l  de f leste – men som kun få v i l  
benytte? Ekspertrådet peger  på,  at  di lemmaet kan opløses ved at  arbejde med f lextraf ik  
i  form af  plustur ,  samkørsel  mv.  Det nat iona le ekspertudva lg  for  kol lekt iv  mobi l i tet  har  
netop udgivet  deres analyse med fokus på tyndt befolked e områder .  Her  kan der  være 
inspirat ion at  hente.

Bystrateg isk har  Odense al lerede gennemført  store transformat ioner  med en ny  
bymidte og en rygrad for  sammenhæng og byudvik l ing i  form af  letbanen.  Der  kan gøres 
mere.  For  yder l igere sammenhæng og en attrakt iv  og levende bymidte med attrakt ive 
byrum bør  man overveje en ny  balance i  konkurrencef laden mel lem kol lekt iv  transport  
og bi l .  Det er  a lt id et  di lemma og en v igt ig  afvejning ,  da man s jældent kan få  begge dele 
samtidig .  

Som besluttet  i  Grøn Mobi l i tetsp lan v i l  Odense være k l imaneutra l  i  
2030.  Her  kan den kol lekt ive traf ik  yde et  v igt igt  bidrag ,  men det 
forudsætter  nye rammevi lkår .  At  skabe bedre rammevi lkår ,  som 
giver  ef fekt,  kan ske ved en bev idst  pr ior iter i ng som anvist  af  
ekspertrådet .  Der  kan g ives et  bedre kol lekt ivt  t i lbud og skabes nye 
vaner ,  og her  v i l  der  a lt id være t i lvænni ng og en v is  modstand.

Gang,  cyk l ing og kol lekt iv  traf ik  med gang el ler  cyk l ing t i l  og fra  
stat ioner  og stoppesteder  har  posit iv  betydning for  sundheden.  
Odense har  en stor  andel  cyk l ister ,  og kol lekt iv  traf iks  
konkurrencef lade bør  af  hensyn t i l  sundheden pr imært være t i l  b i l .  
Der  er  et  v igt igt  samspi l  mel lem gang,  cyk l ing og kol lekt iv  traf ik  
med høj  kval i tet  ved stat ioner  og stoppesteder  samt mul ighed for  
cykelmedtagning .  For  at  lykkes bør  disse perspekt iver  løbende 
indgå.

Økonomiske d i lemmaer

Et di lemma i  stambusnettet t i l  inspirat io n er ,  at  nogle 
rejsere lat ioner  i  bus kan være mere attrakt ive end letbanen 
(genveje) .  For  andre relat ioner  v i l  det  øge letbanens opland v ia  
sk if t  t i l / f ra  stambus l injer .  Da det nuværende f ladedækkende busnet
er  meget uattrakt iv t ,  er  der  en r is iko for ,  at  antal let  af  påst igere i  
t i lbuddet med højest  kval i tet ,  a ltså letbanen,  måske reduceres 
midlert id ig t ,  mens det kan g ive en vækst i  den kol lekt ive traf ik  
samlet set.  For  en hensigtsmæss ig  udnytte lse af  letbanen har  
ekspertrådet foreslået  en række andre in it iat iver ,  der  v i l  kunne 
styrke passagerta l le t ,  i  især i  den sydl ige del  af  letbanen.

Et  andet di lemma er ,  at  fors lagene t i l  forbedr ing af  forholdene ved 
OBC og bedre busfremkommel ighed i  hovedkorr i dorer  både 
forbedrer  dr i f tsøkonomi og passager ta l  for  regiona le busser  og 
bybusser ,  men mest for  de regiona le busser ,  idet  de overvejende 
kører  i  de forbedrede korr idorer .  Det er  natur l igv is  en fordel  for  
den samlede kol lekt ive traf ik .  

Det er  et  økonomisk  di lemma, hv is  det er  det kommunale budget ,  
som f inans ierer  f remkommel ighedst i l tagene,  mens Region 
Syddanmark får  en stor  gev inst  af  forbedr ingerne i  form af  bedre 
selvf inans ier ingsgrad ( f lere passagerer  og færre udgifter  pr .  
vognløb) .  Ekspertrådet anbefa l er  derfor ,  at  kommunen drøfter  
dette med regionen for  at  skabe et  partnerskab om forbedr ing af  
den kol lekt ive traf ik  i  Odense.
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Konsekvenser  af  ændrede lokale takststrukturer  ( færre lokale 
rabatter)  må gennemføres v ia  e last ic itetsbetragtn i nger .  Det må 
benyttes t i l  at  justere traf ikmodelberegningerne som input t i l  
dr i f tsøkonomiske analyser  herunder ,  hv i lken frekvens der  er  mul ig  
inden for  en g iven økonomi .  

Andre anbefal inger t i l  det  v idere arbejde

Der  kan ansøges om støtte fra  den stats l ige pul je  for  højk lasset  
kol lekt iv  transport  (2.482 mio.  kr . )  t i l  ekspertråd ets mere 
ambit iøse fors lag t i l  helhedsp lan,  mens der  t i l  de lokale 
stambusnet kan ansøges om t i lskud fra den mindre stats l ige pul je  
t i l  busfremkommel ighed (100 mio.  kr . )

Anbefa l ingerne t i l  bedre udnytte lse af  det eks isterende 
jernbanenet v i l  kræve nærmere analyser .  Disse analyser  er  iværksat  
i  regi  af  Byregion Fyn.  

Anbefalinger til videre analyser

Anbefal inger  t i l  v idere ana lyser

Det har  været meget vanskel igt  at  gennemføre traf ikmodelberegninger  inden for  
ekspertrådets rammer,  og det har  ikke været mul igt  at  gennemføre efterfø lgende 
beregninger  af  konsekvenser  i  forhold t i l  b i l let indtægter  og dr i f tsøkonomi .  
Beslutn ingsstøtteværktø jerne bør  være mere præcise og brugervenl ige fremadrettet  for  
at  etablere et  mere pål ide l igt  og agi l t  beslutn ingsgru ndlag .

På kort  s igt  – og inden v idere analyser  foretages – bør  traf ikmodel len forbedres t i l  
ekspl ic i t  at  ink ludere sk innefaktor .  Det har  betydning for  nøjagt igheden af  prognoser  
for  ændr inger  i  busnettet ,  da det interagerer  med letbanen og de fynske jernbaner ,  
men selvsagt særl ig  stor  betydning for  prognoser  for  letbanen og udbygning heraf .  Det 
vurderes ,  at  det kan gennemføres på få  måneder .  På l idt  længere s igt  bør  model len 
udbygges som anbefa let  i  hovedrapporten,  bl .a .  t i l  at  indehold e omkostninger  endogent 
for  at  s ikre mere pål ide l ige langt idsprognoser .

Desværre gør  disse forhold ,  at  ekspertrådet ikke har  kunnet nå så langt som ønsket i  
forhold t i l  konkrete anbefa l inger  t i l  stambusnettet .  I l lustrat ioner  af  mul ige net skal  
derfor  mere ses som idésk itser  t i l  inspi rat ion end opfattes som et endel igt  
beslutn ingsgru ndlag .

Arbejdet bør  derfor  fortsættes med nærmere analyser  af  den konkrete l in jestruktur ,  
ambit ionsn iveau for  forbedr ing af  området omkr ing OBC og busfremkommel ighed ,  samt 
beslutn ing af  f rekvens af  de enkelte l in jer .  

L injestrukturen bør  fokusere på udpegning af  buskorr id orer  med det største potent ia le  
samt den mest hensigtsmæss ige udnytte lse af  letbanen i  form af  krydsende busl injer ,  
adgangsveje for  gang og cykel  og kombinat i oner  heraf .  Herved udnyttes dr i f ten af  
letbanen og letbanens t i lbud af  høj  kval i tet  optimalt .  Der  er  t i l l ige mange 
kombinat io nsmul ighed er  for  sammenkobl ing af  busl injer  gennem OBC. Det er  
ekspertrådets vurder ing ,  at  en yder l igere bearbejdn ing af  fors lagene t i l  stambusnet v i l  
kunne lede t i l  større fordele ,  end de præsenterede inspi rat ionsoplæg.

Mulig  f rekvens af  de enkelte l in jer  i  net  v i l  være en afvejning ,  hvor  højere frekvens 
g iver  større passager ta l  og dermed også større indtægter ,  mod også større 
dr if tsomkostn inger .  Det v i l  kræve en iterat iv  proces at  f inde den bedste løsning for  det 
samlede net.  Inden for  en g iven økonomi v i l  mul ig  f rekvens af  nettet  også i  høj  grad 
afhænge af  ambit ionsn iveauet af  busfremkommel ighedst i l tag .
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Kommissorium, formål og spørgsmål Ekspertrådets besvarelse

1.  Optimere t i lbuddet af  kol lektiv traf ik og afveje 
t i lbuddet i  forhold t i l  mulige indtægter fra brugerne

Fors laget om et stambusnet er  kernen i  at  opnå højere markedsandel  og bedre selvf inans ier ingsgrad ,  j f .  
er far inger  f ra  andre danske byer  og Skåne.  Et  stambusnet er  et  net af  hurt igere ,  mere højfrekvente ,  direkte 
gennemkørend e busl injer  i  korr idorer ,  hvor  busfremkommel igheden forbedres .

Den nuværende f ladedækni ng g iver  en dår l igere selvf inans ier ingsgrad og lav  markedsandel .

Analyse af  borgernes ønsker  og krav  t i l  den kol lekt ive 
traf ik  samt vurdere potent ie l l e  brugergrupper ,  
herunder  følgende:

Ekspertrådet har  taget udgangspu nkt i  kundeundersøge lser ,  der  er  gennemført  af  Odense Letbane,  genere l l e  
undersøge lser  f ra  Passagerpulsen samt forskningen og erfar inger  f ra  andre byer .  Ekspertrådet har  af  
t idsmæss ige årsager  ikke haft  mul ighed for  at  gennemføre særsk i l te  kundeundersøge lser i  Odense.

A. Hvad skal  der  t i l  for ,  at  kol lekt iv  traf ik  er  et  reelt  
a lternat iv  t i l  b i len i  2030?

Den relat ive kval i tet  af  de forskel l ige transportmid ler  påv irker  konkurrences ituat i onen mel lem 
transportmid lerne.  Hv is  det bl iver  re lat ivt  bedre (hurt igere ,  lettere ,  mere behage l ig t ,  b i l l igere)  at  rejse med et  
transportmiddel  end andre ,  v i l  f lere vælge dette transportmiddel .

På baggrun d af  forskningen og erfar inger  f ra  andre byer  er  en ambit iøs  helhedsor ienteret  transformat ion af  
den kol lekt ive traf ik  afgørend e med bl .a .  stambusnet med forbedret f remkommelighed ,  f lere attrakt ive 
sk if testeder  og enkelhed for  kunderne (anbefa l ing 1 og 2) .  Forbedr ing af  forholdene ved OBC er  endvidere 
centra l  for ,  at  transformat ionen v i l  lykkes.

Byplan lægningen og parker ingspol i t ikken påv irker i  væsentl ig grad konkurrences i tuat ionen mel lem 
transportmid lerne.  Byudvik l ingen bør  koncentreres i  bymidten, særl ig t  hvad angår  bol iger ,  butikker ,  kontor  og 
serv iceerhverv .  Som andenpr ior i tet kan der  ske en v is  fortætn ing omkr ing stat ioner  i  den øvr ige by.

B . Hvor  i  byen og kommunen er  det real i st i sk ,  at  
kol lekt iv  traf ik  er  et  reelt  a lternat iv  t i l  b i len i  
2030?

I  bymidten og i  den tætte by  langs det foreslåede stambusnet med hurt igere ,  mere direkte og gennemkørende 
ruter  i  de korr idorer ,  hvor  der  er  det største passagergru ndlag .  Konturerne af  et  mul igt  lokalt  stambusnet er  
i l lustreret  i  anbefa l i ng 1.  Særl igt  letbanen, bedre dr i f t  på banenettet  og udvik l ing af  knudepunkter  v i l  kunne 
levere et  reelt  a lternat iv .

C . Hvor  kan der  investeres i  de kol lekt ive løsninger  
med størst  potent ia le  for  et  bedre 
passagergrundlag?

Anbefa l ingerne skal  ses  som et samlet hele,  hvor  en række elementer  er  samlet i  pakker  af  st igend e 
ambit ionsn iveau.  Det er  svært at  vende udvik l ingen,  og det er  derfor  nødvendigt  at  gennemføre en 
helhedsor ienteret  transformat ion af  den kol lekt ive traf ik  i  Odense frem for  blot  enkeltfors lag .

Samtidig  kan pr ivate og offent l ige invester inger  understøtte den kol lekt ive traf ik  i  form af  fortætning og 
byudvik l ing i  centrum og i  den al lerede tætte by.  Uden for  centrum bør  byudvik l ingen alene ske omkr ing 
stat ioner og særl ig t  ved knudepunkter ,  hvor  mindst  to højfrekvente kol lekt ive traf ik l in jer  krydser  hinanden 
(anbefa l ing 4) .
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Kommissorium, formål og spørgsmål Ekspertrådets besvarelse

2.  Skabe sammenhæng i  Odenses samlede kol lektive 
traf iksystem som et  netværk med busser, letbane og 
tog, med henbl ik på at f lere benytter det  kol lektive 
traf iksystem

Ved at  foreslå  stambusnet pr ior iteres dr i f tsresso urcerne i  de korr idorer ,  hvor  der  er  et  stort  
passagerpotent ia le .  Ekspertrådet anbefa ler  at  etablere gennemkørende hovedl injer  med direkte l in jefør ing ,  
høj  f rekvens og relat ivt  få  stop for  at  s ikre høj  rejsehast ighed,  der  gør  bussen konkurrencedygt ig  og s ikrer  
bedre dr i f tsøkonomi ( anbefa l ing 1) .

Analyse af ,  hvordan man opnår ,  at  f lere benytter  det 
kol lekt ive traf iksystem, herunder  følgende:

Ekspertrådet arbejder  med forskel l ige in it iat ivpakker  med helhedsp lan lægning af  både kommunale ,  
fæl leskommunale og regiona le busser ,  hvor  OBC samtid ig  foreslås  ombygget t i l  høj  f remkommel ighed for  
busser ,  og hvor  a l le  busser  samles syd for  stat ionen for  at  s ikre overskue l ige sk if temul igheder  med kortere 
gangafstande .

A. Hvordan øges anvendelsen af  letbanen på den 
sydl ige strækning?

Ekspertrådet peger  på t i l tag ,  som kan bidrage t i l  vækst  på den sydl ige strækning .

B . Hvordan kobles bussernes rutenet ,  letbanen og 
jernbanerne for  et  sømløst  netværk?

Stambusnettet samordnes med de fæl leskommunale busser  og det regiona le busnet ,  så det samlede kol lekt ive 
t i lbud optimeres (anbefa l ing 1) .

I  et  stærkt  stambusnet skal  busserne være gennemkørende med minimal  opholdst id ,  og forholdene for  
busdr i f ten ved OBC må forbedres .  Det har  t i l  formål  at  placere busholdepladserne mere intuit ivt  og med 
kortere gangafstand e,  at  f remme busfremkommel igheden,  samt at  løfte kval i teten i  busproduktet og den 
samlede kol lekt ive traf ik .  For  at  forbedre forholdene omkr ing OBC har  ekspertrådet derfor  udarbejdet tre 
sk itsemæss ige løsningsfors lag for  OBC som effekt ivt  knudepunkt ,  der  skal  løse de udfordr inger ,  der  er  med 
OBC i  dag (anbefa l ing 1) .

F lere attrakt ive sk if testeder  anbefa les .  Det drejer  s ig  om OBC og i  f remtiden andre store sk if teknuder  med 
bydelscentre ,  men også mel lemstore sk if teknud er  og mikroknuder ,  hvor  der  mere er  ta le  om korte,  behage l ige 
og trygge adgangsveje for  gang og cykel .  Det er  også relevant at  optimere eksisteren de sk if testeder  
(anbefa l ing 1) .

Ekspertrådet anbefa ler  samtid ig ,  at  kunden i  højere grad sættes i  centrum ved at  styrke formidl ingen af  det 
samlede kol lekt ive t i lbud (anbefa l ing 2) .

Ekspertrådet anbefa ler  derudover  at  udnytte de eksisterende jernbaner  bedre og etablere nye stat ioner  og 
knudepunkter  langs dem ( anbefa l ing 5) .  Letbanens fase 2 v i l  yder l igere styrke netværket ,  men er  også ret  
kostbar  set  re lat ivt  t i l  passagergev insten.
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Kommissorium, formål Ekspertrådets besvarelse

3.  T i lvejebringe viden, der kan danne grundlag for 
prognoser og budgetlægning for både busser og 
letbanen fra 2025 og frem

For  at  skabe grundlag for  prognoser  og budget lægning for  både busser  og letbanen fra 2025 og frem anbefa ler  
ekspertrådet at  etablere et  fæl les  data - og v idenscenter samt at  v idereudv ik le  og br inge opsamlet v iden i  spi l  
(anbefa l ing 3) .

A. Vurdere det hidt id ige prognosegrundlag i  form af  
passagerta l  og gennemsnit l ige bi l letpr iser .

Ekspertrådet har  vurderet det hidt id ige prognosegrundlag .  Ekspertrådet anbefa ler  samtidig ,  at  traf ikmodel len 
opdateres .

B . Vurdere ,  hvordan selvf inans ier i ngsgrad en på s igt  
kan øges,  så den kol lekt ive traf ik  i  f remtiden får  en 
mere s ikker  økonomi .

Ekspertrådet anbefa ler  hurt igere og mere direkte l in jer  i  stambusnettet ,  hvor  opholdst ider  reduceres som følge 
af  højere frekvens og direkte gennemkørse l  af  OBC frem for  vending her .  Det v i l  øge passager ta l let  (højere 
indtægt)  og reducere omkostn ingen pr .  køreplanst ime og i  endnu højere grad pr .  vognløb ( lavere udgif t) .  I  
kombinat io n v i l  det  forbedre dr i f tsøkonomien.

Busserne i  Odense har  en høj  operatøromkostn ing og fæl lesomkostn ing pr .  køreplanst ime.  Ovennævnte 
anbefa l inger  v i l  reducere disse ,  men det anbefa les  også at  analysere nærmere,  om omkostningsn iveauet kan 
nedbr inges .  Hovedrap porten rummer yder l igere anbefa l inger  hert i l .

Grundet mangler  i  p langrundlaget ( anbefa l ing 3)  har  ekspertråd et ikke kunnet detai lberegne effekten,  men 
benchmark med andre byer  af  samme større lse som Odense indikerer ,  at  den samlede pakke som følger  best
pract ice bør  kunne føre t i l  en fordobl ing af  selvf inans ier ingsgraden og mindst  en fordobl ing af  passager ta l . .

C . Datadrevet analyse af  økonomi ,  potent ia le  og 
udfordr inger  knyttet  t i l  at  t i lbyde grat is  kol lekt iv  
traf ik  i  Odense.  Herunder  t i l  a l le  borgere og t i l  
forskel l ige a ldersgrupper .

Idet Odense Traf ikmodel ikke har  rejsehjemmel endogent ,  har  det ikke været mul igt  for  ekspertrådet at  
foretage en specif ik  analyse af  grat is  kol lekt iv  traf ik  i  Odense.  Internat iona l e studier  af  andre byer ,  der  har  
t i lbudt grat is  kol lekt iv  traf ik ,  indikerer ,  at  det v i l  kunne føre t i l  0 -10% f lere passagerer ,  hv is  de mistede 
bi l le t indtægter  erstattes af  øget t i lskud.  Hv is  dr i f ten reduceres for  at  kompensere for  reduktionen i  b i l le tpr iser ,  
tyder  det på,  at  passagerta l le t  v i l  fa lde,  idet  pr iselast ic i teten som regel  er  mindre end elast ic i teten på den 
såkaldte genera l i serede rejset id .  Det er  også baggrund en for ,  at  man forment l igt  v i l  opnå f lere passagerer  og 
bedre økonomi ved at  droppe de særl ige rabatter  i  Odense og benytte den øgede indtægt t i l  at  øge frekvensen i  
stedet .

D. Vurdere ,  hvordan besluttede og mul ige nat iona le 
t i l tag v i l/kan påv irke mobi l i teten i  Odense,  men 
også,  om der  er  andre t i l tag ,  der  v i l  v irke bedre her .

Der er  et  nat iona lt  forsøg med vejafg if ter ,  der  mul igv is  v i l  lede t i l  et  nat iona l t  vejafg if tssystem el ler  a lternat ivt  
mul igheden for  at  indføre systemer i  de f ire  største byer  i  Danmark ,  herunder  Odense.  Det v i l  a lt  andet l ige 
f lytte markedsandele fra  bi l isme t i l  a lternat ive transportmid ler .  Ekspertudva lget for  kol lekt iv  mobi l i tet  v i l  
måske g ive anledni ng t i l ,  at  der  kommer reformer af  mul ighed en for  støtte t i l  samkørse l ,  der  v i l  kunne styrke 
denne.  Samme udvalgs  anbefa l inger  v i l  mul igv is  gøre det lettere at  gennemføre en takstreform på Fyn samt 
ekspertrådets  fors lag t i l  helhedsp lan.

E. Analyse af  og påv irkn ingsmul igheder  i  forhold t i l  
takststrukturen.

Ændringer  af  takststrukturen vi l  skul le  ske i  samarbejde mel lem Odense Kommune, Region Syddanmark,  øvr ige 
kommuner  på Fyn,  samt nat iona le aktører  (DSB,  GoCol lect ive ,  Traf ikstyre lsen) .  Odense Kommune er  en meget 
stor  aktør  på Fyn,  og både DSB,  KL  og Danske Region er  har  udtrykt  interesse for  taktstreform er .

F . Give anbefa l ing t i l  et  grundlag for  prognoser  og 
budget lægn ing for  både busser  og letbanen fra 
2025 og frem.

Ekspertrådet har  g ivet  anbefa l inger  t i l  forbedr ing af  prognosegrundlaget .
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Bystrategi 2023

• Odense − en storby 
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1
Optimere tilbuddet af kollektiv trafik og afveje tilbuddet i 
forhold til mulige indtægter fra brugerne.

2
Skabe sammenhæng i Odenses samlede kollektive 
trafiksystem som et netværk med busser, letbane og tog med 
henblik på, at flere benytter det kollektive trafiksystem.

3
Tilvejebringe viden, der kan danne grundlag for prognoser 
og budgetlægning for både busser og letbanen fra 2025 og 
frem.

Ekspertrådet giver anbefalinger til at:

Derudover er Ekspertrådet blevet bedt om at:

Kommissoriet

+ Vurdere det historiske prognosegrundlag for letbanen

+ Belyse, hvordan der opnås flere passagerer med 
letbanens sydlige strækning.



Ekspertrådet
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Ekspertrådets medlemmer

Otto Anker Nielsen, formand (til højre)
Professor og divisionsleder ved DTU 
Management, Institut for Teknologi, 
Ledelse og Økonomi (formand).

Aud Tennøy (i midten)
Forskningsleder ved Transportøkonomisk 
Institut (TØI) i Norge.

Anders Wretstrand (til venstre)
Strategiker ved Skånetrafiken/associate
professor ved Lunds Universitet.
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Vend negativ udvikling 
til vækst

Brug hele paletten af 
anbefalinger 

Langt, strategisk træk

Anbefalinger

1. Konkurrencedygtigt trafiknet

2. Enkelthed for kunderne

3. Effektiv planlægning og drift

4. Byudvikling ved fortætning

5. Højklasset kollektiv trafik i 
fremtiden

Understøttet af

• Evidens – fra andre byer i
ind- og udland

• Forskning 

• Trafikmodelberegninger – med en 
række begrænsninger

Ekspertrådets budskaber
Beslutninger

• Bystrategi 2023

• Grøn Mobilitetsplan

Situationen for kollektiv trafik 

• Meget lav og faldende 
markedsandel

• Meget stort nettobidrag

• Meget lav selvfinansieringsgrad

Odense Kommunes målsætninger

• En sammenhængende 
og levende by

• Flere bruger tog, letbane og bus

• Konkurrencedygtig kollektiv 
mobilitet
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Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

• Passagertallet i busserne faldt over en årrække

• Det samlede passagertal steg væsentligt i 2022

• Stigningen er fortsat i 2023 og 2024

• På letbanestrækningen er antallet af passagerer femdoblet

• Bybusser har meget lille andel af samlet kollektiv trafik

• Markedsandel meget lav ift. sammenlignelige byer

Fordeling af påstigere, 2024

Påstigere i busser og letbane i Odense Kommune 2010-2023

0

2

4

6

8

10

12

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

M
io

. p
ås

ti
ge

re

Busser Letbanen I alt

K i l d e :  O d e n s e  Tr a f i k m o d e l

9

Status på den kollektive trafik i Odense: 
Passagertal
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Status på den kollektive trafik i Odense: 
Økonomi

Tilskud

• Odense Kommunes tilskud til den kollektive trafik 
er steget markant efter åbningen af letbanen

• I 2023 ydede Odense Kommune 349 mio. kr. 
(2024-priser) i tilskud til den kollektive trafik i 
Odense

Udvikling i bybussernes selvfinansieringsgrad 2010-2023Tilskud pr. påstiger, udvalgte år (2024-priser)

Selvfinanseringsgrad

• Bussernes selvfinansieringsgrad er faldet markant 
over de seneste år (til 22% i 2023)

• Selvfinansieringsgraden for Odenses bybusser er 
lavere end gennemsnittet i andre større danske byer 
(48% i 2023)
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Takststigningsloftet fra 2015 til 2023
 Prioritere driftsressourcerne i 

de korridorer, hvor der er et 
stort passagerpotentiale

 Forbedre rejsehastigheden for 
bussernes fremkommelighed

 Fladdækning er ikke 
konkurrencedygtig ift. stamnet

 I områder med et lavt 
passagergrundlag: Erstat 
traditionelle buslinjer med 
fleksible mobilitetsløsninger

 Forbedre skiftemulighederne i 
den kollektive trafik

 Attraktive forhold for gående og 
cyklister til og fra stationer og 
knudepunkter

 Markedsføring og formidling af 
det samlede kollektive 
trafiktilbud

 Takstsystemet skal være enkelt 
og forståeligt. Sættes priserne 
for lavt risikeres en negativ 
spiral af besparelser

 Byudvikling primært i den 
centrale og tætte by, hvor der er 
god kollektiv trafikbetjening

 Parkeringspolitikken spiller en 
stor rolle i understøttelse af den 
kollektive trafik

VIDEN FRA FORSKNINGEN 

OG ERFARINGER FRA 

ANDRE BYER
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Anbefalinger
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Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

Anbefalinger – fem tematikker

13

Tema 1

Tema 5

Tema 4

Tema 3

Tema 2

Konkurrencedygtigt trafiknet

Højklasset kollektiv trafik i fremtiden

Byudvikling ved fortætning

Effektiv planlægning og drift

Enkelhed for kunderne
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Situation: Busserne i Odense kører langsomt 
sammenlignet med andre danske byer og fx 
Skåne. Det skyldes primært følgende forhold:

 Fladedækning: Dyre omveje med hyppige 
stop på steder, hvor der er få passagerer

 Mange ruter og lav frekvens, ofte kun en 
afgang i timen i myldretiden

 Busserne forsinkes ved passage af 
korridoren langs Odense Banegård Center 
(OBC)

 Odense har ikke arbejdet målrettet med at 
styrke fremkommeligheden for busserne

 Uattraktivt produkt i forhold til alternative 
transportmidler

Konkurrencedygtigt trafiknet

Tema 1 1/10

Kollektiv trafiks markedsandel som funktion af 
kommunestørrelse (befolkning), udvalgte byer er fremhævet

Selvfinansieringsgrad bybusser som funktion af 
kommunestørrelse (befolkning), udvalgte byer er fremhævet
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Odense bybusnet og regionale ruter

Gældende pr. 14. januar 2024

D. 4. august 2024 ændrer FynBus det 
regionale rutenet med 4 stambuslinjer

Takststigningsloftet fra 2015 til 2023
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Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

15

Tema 1 2/10

Konkurrencedygtigt trafiknet



Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

Konkurrencedygtigt trafiknet

Tema 1

16

3/10

Anbefalinger:

 Etablér et stambusnet med 
forbedret fremkommelighed

 Samordn bybusser og 
regionale busser

 Styrket fremkommelighed 

 Flere attraktive skiftesteder 

 Supplér med fleksible 
mobilitetsløsninger
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Situation: Odenses vigtigste knudepunkt for 
kollektiv transport med tog, letbane, regionale 
busser og bybusser

Udfordringer:

 Busholdepladserne er fordelt på flere 
forskellige steder - lange gangafstande

 En lang række busser terminerer i OBC

 Mange skift for passagererne

 Mange og lange opholds- og vendetider 

 Store spildtider og højere 
operatøromkostninger

 Dårlig fremkommmelighed i myldretiden 

Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

17

Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

Den kollektive trafik er i dag spredt flere steder 

17

Konkurrencedygtigt trafiknet: OBC

Tema 1 4/10



Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

18

Udfordringer med trafikløsningen ved OBC i dag

18

Konkurrencedygtigt trafiknet: OBC

Tema 1 5/10

Udfordringer med trafikløsningen ved OBC i dag



Et stærkt stambusnet forudsætter, at busserne er 
gennemkørende med minimal opholdstid

Anbefaling 
Odense Banegård Center som effektivt knudepunkt

Konkurrencedygtigt trafiknet: OBC

Tema 1 6/10

TRE FORSLAG

• Løsning 1. Signalregulering 
med busprioritering

• Løsning 2. Ensretning af biltrafik på Adamsgade

• Løsning 3. Adamsgade bruges primært til bustrafik
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Et stærkt stambusnet forudsætter, at busserne er 
gennemkørende med minimal opholdstid

Anbefaling 
Odense Banegård Center som effektivt knudepunkt

Konkurrencedygtigt trafiknet: OBC

Tema 1 7/10

TRE FORSLAG
• Løsning 1. Signalregulering med busprioritering

• Løsning 2. Ensretning af 
biltrafik på Adamsgade

• Løsning 3. Adamsgade bruges primært til bustrafik
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Et stærkt stambusnet forudsætter, at busserne er 
gennemkørende med minimal opholdstid

Anbefaling 
Odense Banegård Center som effektivt knudepunkt

Konkurrencedygtigt trafiknet: OBC

Tema 1 8/10

TRE FORSLAG
• Løsning 1. Signalregulering med busprioritering

• Løsning 2. Ensretning af biltrafik på Adamsgade

• Løsning 3. Adamsgade bruges 
primært til bustrafik

21



Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

Konkurrencedygtigt trafiknet: Busfremkommelighed

Tema 1 9/10
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Takststigningsloftet fra 2015 til 2023
Konkurrencedygtigt trafiknet: Fleksible 
transportløsninger

Tema 1 10/10

Situation: Dyr fladedækning

Anbefaling: Flexible transportløsninger hvor 
traditionelle bybusser er for dyre

 Samkørsel, plusture, flextrafik

 Gode anbefalinger og analyser fra 
Regeringens ekspertudvalg, rapport 1

 Gode erfaringer fra bl.a. Region 
Nordjylland

 Mindre offentligt tilskud per tur, bedre 
service for brugerne
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Anbefaling

 Styrk formidlingen af det samlede 
kollektive tilbud

 Lav et bedre og mere enkelt takstsystem

 Overvej, om midlerne bruges bedst på 
rabatter eller øget drift

Enkelhed for kunderne

Tema 2

24

Situation

 Der er ikke en samlet passagervenlig oversigt over 
det kollektive tilbud i Odense

 Svært at overskue transporttilbuddet 

 Svært at finde den rigtige og billigste billet

 Odense er et knudepunkt - mere end halvdelen af 
passagererne rejser ind og ud af Odense Kommune



Effektiv planlægning og drift

Takststigningsloftet fra 2015 til 2023Tema 3

Anbefaling:

 Sætter kunden i centrum

 Styrk formidlingen af det samlede 
kollektive tilbud

 Lav et bedre og mere enkelt takstsystem

 Overvej, om midlerne bruges bedst på 
rabatter eller øget drift

Situation

 Tilrettelæggelsen af udbud og den løbende 
drift samt beslutningsgrundlaget har 
betydning for effektiv drift

 Vanskeligt at danne sig et overblik over det 
samlede kollektive trafiktilbud til kunderne, 
passagertal, rejsestrømme og økonomien i 
den kollektive trafik

 Ingen direkte kobling mellem parternes 
forskellige data, systemer og driftsøkonomi

 FynBus Remix system er velfungerende

Hovedanbefalingen for en effektiv drift er 
etablering af et stambusnet med høj 
frekvens, et attraktivt og effektivt 
knudepunkt ved OBC og forbedret 
fremkommelighed for busserne. 

Anbefaling

 Etablér et fælles data- og videnscenter

 Videreudvikl og bring opsamlet viden i spil

 Innovation ifm. udbud

 Opdatér Odense Trafikmodel
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Byudvikling ved fortætning

Tema 4 1/2

Anbefaling

 Fokusér på byfortætning i centrum og den 
tætte by (lokaliser kontor- og serviceerhverv 
i bymidten så stationsnært som muligt)

 Udnyt nuværende OUH til arbejdspladser og 
boliger

 Anden prioritet er byudvikling i bymæssige 
korridorer og knudepunkter

Planlagte boligudviklingsområder KP20

Situation 

 Odenses bystrategi fokuserer på byudvikling 
indefra og ud. Sekundært i den 
sammenhængende by og uden for den 
sammenhængende by i de selvstændige forstæder 

 Udviklingskorridorer skal understøtte bæredygtig 
mobilitet. 

 Men Odenses nuværende kommuneplan lægger 
også op til en fortsat byspredning

 Kostbart - og næppe muligt - at betjene en spredt 
byudvikling med et konkurrencedygtigt og 
omkostningseffektivt kollektivt tilbud. 

Den spredte byudvikling vil resultere i 

 Lange afstande, så færre vil at gå og cykle 

 Bilafhængighed, øget biltrafik og mindre 
cykeltrafik
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P-plads og vejareal ved Rosengårdcentret

Inspiration: Byomdannelse, Høje Taastrup

Byudvikling ved fortætning: Parkering

Tema 4 2/2
Anbefaling

 Mere aktiv parkeringspolitik

Det kunne være ved at 

 Reducere antallet af gadeparkeringspladser 
i bymidten

 Etablere attraktiv cykelparkering ved OBC

 Maksimumsnormer for P ved nye boliger, 
arbejdspladser og butikker, ingen 
minimumnorm

 Skabe attraktive gadearealer / byrum, 
særligt omkring letbanestationerne 

 Reducere parkering mærkbart ved SDU

Situation

 Odense har et stort udbud af 
parkeringspladser i centrum og bymidten

 Beboerlicenser er billige i bymidten 

 Lidt længere fra centrum er byudviklingen 
tilrettelagt for biltrafik og gratis parkering 
med rigelig kapacitet
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Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

Højklasset kollektiv trafik i fremtiden:  Eksisterende jernbaner

Tema 5

I l l us t r a t i o n:  R a m b ø l l  f o r  B y r e g i o n  F y n .

28

1/3

Situation

 Odense har en fremragende placering på det 
nationale jernbanenet

 Lokaltrafik på banerne Vestfyn, Østfyn og 
Svendborg har mange passagerer

 Odense Letbane, etape 1 har haft stor vækst

Anbefaling: Udnyt de eksisterende jernbaner 
bedre

Udgangspunkt i Byregion Fyns forslag til udnyttelse 
af de eksisterende jernbaner til ‘det fynske S -tog ’

 Vestfynbanen - fokus på største relationer

 Østfynbanen - nye stationer med det fynske S-
tog

 Svendborgbanen – øge rejsehastigheden, 
evt. dobbeltspor Odense-Højby, bevar som 
uafhængigt system (driftsseparation på OBC)

 Middelfartvej - potentiale for knudepunkt



Takststigningsloftet fra 2015 til 2023Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

Højklasset kollektiv trafik i fremtiden: Letbanens etape 2?

Situation

 Afgørende, at Vollsmose gøres 
attraktivt både for nuværende 
og kommende beboere og for 
private investorer

 Sammenligning af letbanens 
linje 2 med BRT samt 
prioriteret bus forventes 
færdiggjort i august. 
Beregninger viser lille effekt 
af BRT og prioriteret bus

 BRT og prioriteret bus har 
mindre effekt end 
ekspertrådets helhedsplan

Tema 5 2/3
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Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

Højklasset kollektiv trafik i fremtiden: Letbanens etape 2 + flere stationer

Anbefaling: Samtænk en eventuel 

letbane linje 2 med ekspertrådets 
øvrige anbefalinger

Hvis Odense Kommune vælger at 
anlægge letbanens linje 2, anbefaler 
ekspertrådet at

 Kombinere med et tilpasset 
stambusnet i helhedsplanen

 Begrænse omfanget af parkering i 
Vollsmose

 Fortætte yderligere omkring hver 
letbanestation

 Køre en linje 3 fra Seden imod SDU 
og Hjallese Station, så man udnytter 
de eksisterende spor

 Samtænke med øget drift på 
jernbanen, ‘det fynske S-tog’

Tema 5 3/3
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Byudvikling ved fortætning og stationsudvikling

Tema 4&5 1/1

31

+ Letbanen fase 2 ændrer Vollsmose fra moderat til stærk 
kollektiv betjening, mest boliger men også arbejdspladser

++ Byfortætning i stedet for spredning flytter vækst fra ringe 
kollektiv til stærk kollektiv betjening

+++ Udvikling af banerne med flere stationer giver 
mange eksisterende arbejdspladser meget stærk og 
stærk kollektiv betjening i stedet for ringe, ligeså med 
boliger



Supplerende spørgsmål i

kommissoriet
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Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

Prognoser generelt

 Forsøg på at forudsige fremtidige 
rejsestrømme og deres udvikling

 Usikkerhed på meget store 
infrastrukturprojekter

 Odense Kommune benytter en trafikmodel, 
der er kodet ved hjælp af  Visum-softwaren

 Visum er udbredt i mange danske byer og 
generelt i Verden

Letbanens prognose 

 Stor passagervækst på letbanestrækningen 
ift. buslinjerne

 Men på et lavere niveau end 
udredningsrapporten forudså før driftsstart

33

Note:  Påst igerta l le t er  negat ivt  påv irket  af  udfordr inger  
med facadeankre i  juni  og jul i  2023.  
K i lde:  Odense Letbane (2024) .

Realiserede påstigertal ( juni 2023 - maj 2024) 
sammenlignet med udredningsrapport

Supplerende spørgsmål i kommissoriet:
Prognosegrundlag for letbanen



Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

Forudsætninger i udredningsrapporten fra 2013 er ikke opfyldt

 Nyt OUH er ikke taget i brug 

 Byudviklingen og mobilitetstænkning mangler ved Campus Odense

 Ingen lette virkemidler - de mest oplagte (lavere priser, øget frekvens) 
vil forringe driftsøkonomien

Tiltag, som kan bidrage til vækst på strækningen:

 Indskrænkning af parkeringsarealer og 
evt. indførelse af betaling, SDU og Nyt OUH

 Byudvikling/-fortætning i 400 meter radius fra stationer

 Forbedring af adgangsveje til stationer for gående og cyklister

 Bedre cykelparkering ved stationerne 

 Byfortætning omkring Hjallese Station 

 Driften på Svendborgbanen kan forbedres

 Markedsføring ved opstart af Nyt OUH. 

De øvrige generelle anbefalinger vil bidrage til at forbedre det 
kollektive trafiknet, og dermed også give kunder til den sydlige gren

Supplerende spørgsmål i kommissoriet: 
Flere passagerer med letbanens sydlige strækning
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Supplerende spørgsmål i kommissoriet:
Prognosegrundlag for letbanen

Takststigningsloftet fra 2015 til 2023
Prognosegrundlag
Metodiske svagheder i prognosegrundlaget 

 Estimerede ikke letbanens attraktivitet uden for 
centrum korrekt

 Kan ikke modellere effekten af parkér og rejs -
anlæg

 Tvivlsom beregning af ”skinneeffekt”

 Har ikke trafikspring

Ekspertrådet anbefaler, at trafikmodellen 
opdateres, så den kan 

 Estimere konkurrencefladen mellem kollektiv 
trafik og bil mht. de relative omkostninger og 
bilejerskab 

 Beskrive forskellen mellem de enkelte kollektive 
transportmidler 

 Inkludere gang i modellen

 Omfatte hele Fyn

35

Rammeforudsætninger

Uforudsete forhold:

 Åbningen af Nyt OUH er udskudt

 Ikke som forudsat indført parkeringsrestriktioner 
ved SDU

 Udviklingen af Cortex Park er forsinket

 Driften på Svendborgbanen er forringet

 Coronakrisen

 Manglende udvikling på den sydlige gren påvirker 
den centrale strækning også

Samt

 Billetpriserne er for nogle billettyper sænket 
markant (trækker i modsat retning)

 Letbanen har formentlig endnu ikke realiseret det 
langsigtede passagerpotentiale



Det videre arbejde
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Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

Anbefalinger til videre analyser
Nærmere analyser

• Detaljering af forbedring af området omkring Odense Banegård 
Center, trafiksimulering heraf 

• Den konkrete linjestruktur

• Udpege buskorridorer med det største potentiale

• Forbindelse af linjer i OBC

• Den mest hensigtsmæssige udnyttelse af letbanen

• Busfremkommelighed – hvor kan det betale sig?

• Beslutning af frekvens af de enkelte linjer

• Driftsøkonomiske analyser og trafikmodelberegninger

Andre anbefalinger til det videre arbejde

Sæt kunden i centrum ved at styrke formidlingen af det samlede 
kollektive tilbud

Ansøg om støtte fra statslige puljer

• Den statslige pulje for højklasset kollektiv transport 
(2.482 mio. kr.)

• Den statslige pulje til busfremkommelighed (100 mio. kr.)

Bedre udnyttelse af det eksisterende jernbanenet 

• Analyser er iværksat i regi af Byregion Fyn
37

Anbefalinger til videre analyser

Beslutningsstøtteværktøjerne bør være mere præcise 
og brugervenlige fremadrettet for at etablere et mere 
pålideligt og agilt beslutningsgrundlag

Trafikmodellen forbedres

Kort sigt (få måneder)

• Inkludere skinnefaktor

Længere sigt (et år)

• Indeholde omkostninger endogent

• Elasticitetsbetragtninger af konsekvenser af 
ændrede lokale takststrukturer 

• Hele Fyn

• Gangture

• Trafikspring



Takststigningsloftet fra 2015 til 2023

Strategiske dilemmaer

Det kollektive tilbud versus stambusnet

• Stambusnet. Hvor mange er til steder hvor 
mange skal hen og med en bedre 
selvfinansieringsgrad

• Fladedækning. Et socialt perspektiv med et tilbud 
til de fleste – men som er et ringe tilbud, som 
kun få vil benytte og har ringe økonomi

Attraktiv og levende bymidte

• Konkurrence mellem kollektiv transport og bil, 
bl.a. OBC

• Anbefalinger har marginal effekt for afvikling af 
biltrafikken

Odense vil være klimaneutral i 2030

• Det forudsætter nye rammevilkår

• Den kollektive trafik kan yde et vigtigt bidrag

Dilemmaer Økonomiske dilemmaer

Stambusnettets udformning

• Nogle rejserelationer i bus kan være mere 
attraktive end letbanen – ønsket om styrket 
kollektiv trafik kan reducere letbanens økonomi

• Øge letbanens opland via skift til/fra stambuslinjer

Forbedring af forholdene ved Odense Banegård Center
(OBC) og bedre busfremkommelighed i 
hovedkorridorer 

• Forbedrer driftsøkonomi og passagertal for 
regionale busser og bybusser men mest for de 
regionale busser

• Odense Kommune betaler for forbedringerne, 
Region Syddanmark høster gevinsterne

• Alene helhedsplan med samordning af bybusser og 
regionale busser har en mærkbar effekt

• Partnerskab om forbedring af den kollektive trafik i 
Odense
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TRAPPE

Fynske S-tog og 
nye stationer

Fortætning af byen

Fase 2 letbanen 
(som Y)

• Forbinde 
m/regionale 
busser

• Fremkomme-
lighed+++

• OBC løsning 3

• Frekvens+++

• Fremkomme-
lighed++

• OBC løsning 2

• Frekvens++

• Fokus hoved-
korridorer 

• Fremkomme-
lighed+

• OBC løsning 1

• Frekvens+

A
Lokalt stambusnet

B
Højklasset lokalt 

stambusnet

C
Helhedsplan med 

højklasset
stambusnet

D
Letbanens fase 2 
med helhedsplan

E
Letbanens fase 2 
med helhedsplan 
og byfortætning

F
Fynske S-tog

Ekspertrådets anbefalinger kombineret i initiativpakker
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Ekspertrådets primære anbefalinger

4 Byudvikling ved fortætning
 Fokusér på byfortætning i centrum og den tætte 

by

 Andenprioritet er byudvikling i bymæssige 
korridorer og knudepunkter

 Mere aktiv parkeringspolitik

5 Højklasset kollektiv trafik i fremtiden
 Udnyt de eksisterende jernbaner bedre

 Samtænk en eventuel letbanelinje 2 med 
ekspertrådets øvrige anbefalinger

Ekspertrådet har endvidere:
 Vurderet det historiske prognosegrundlag for 

letbanen

 Belyst, hvordan der opnås flere passagerer med 
letbanens sydlige strækning via en række 
specifikke lokale anbefalinger ud over de 
generelle ovenfor

1 Konkurrencedygtigt trafiknet
 Etablér et stambusnet med forbedret fremkommelighed

 Odense Banegård Center som effektivt knudepunkt

 Styrket fremkommelighed

 Flere attraktive skiftesteder

 Supplér med fleksible mobilitetsløsninger

 Samordn bybusser og regionale busser

2 Enkelhed for kunderne
 Styrk formidlingen af det samlede kollektive tilbud

 Lav et bedre og mere enkelt takstsystem

 Overvej, om midlerne bruges bedst på rabatter eller 
øget drift

3 Effektiv planlægning og drift
 Etablér et fælles data- og videnscenter

 Videreudvikl og bring opsamlet viden i spil

 Opdatér Odense Trafikmodel



Ekspertråd
vedrørende 
kollektiv trafik

?
SPØRGSMÅL



Kommissorium, formål og spørgsmål Ekspertrådets besvarelse

1.  Optimere t i lbuddet af  kol lektiv traf ik og afveje 
t i lbuddet i  forhold t i l  mulige indtægter fra brugerne

Fors laget om et stambusnet er  kernen i  at  opnå højere markedsandel  og bedre selvf inans ier ingsgrad ,  j f .  
er far inger  f ra  andre danske byer  og Skåne.  Et  stambusnet er  et  net af  hurt igere ,  mere højfrekvente ,  direkte 
gennemkørend e busl injer  i  korr idorer ,  hvor  busfremkommel igheden forbedres .

Den nuværende f ladedækni ng g iver  en dår l igere selvf inans ier ingsgrad og lav  markedsandel .

Analyse af borgernes ønsker og krav t i l  den kol lekt ive 
traf ik  samt vurdere potentie l le brugergrupper,  
herunder følgende:

Ekspertrådet har  taget udgangspu nkt i  kundeundersøge lser ,  der  er  gennemført  af  Odense Letbane,  genere l l e  
undersøge lser  f ra  Passagerpulsen samt forskningen og erfar inger  f ra  andre byer .  Ekspertrådet har  af  
t idsmæss ige årsager  ikke haft  mul ighed for  at  gennemføre særsk i l te  kundeundersøge lser i  Odense.

A. Hvad skal  der t i l  for,  at  kol lekt iv  traf ik  er et  reelt  
alternat iv  t i l  b i len i  2030?

Den relat ive kval i tet  af  de forskel l ige transportmid ler  påv irker  konkurrences ituat i onen mel lem 
transportmid lerne.  Hv is  det bl iver  re lat ivt  bedre (hurt igere ,  lettere ,  mere behage l ig t ,  b i l l igere)  at  rejse med et  
transportmidde l  end andre ,  v i l  f lere vælge dette transportmidde l .

På baggrun d af  forskningen og erfar inger  f ra  andre byer  er  en ambit iøs  helhedsor ienteret  transformat ion af  
den kol lekt ive traf ik  afgørend e med bl .a .  stambusnet med forbedret f remkommelighed ,  f lere attrakt ive 
sk if testeder  og enkelhed for  kunderne (anbefa l ing 1 og 2) .  Forbedr ing af  forholdene ved OBC er  endvidere 
centra l  for ,  at  transformat ionen v i l  lykkes.

Byplan lægningen og parker ingspol i t ikken påv irker i  væsentl ig grad konkurrences i tuat ionen mel lem 
transportmid lerne.  Byudvik l ingen bør  koncentreres i  bymidten, særl ig t  hvad angår  bol iger ,  butikker ,  kontor  og 
serv iceerhverv .  Som andenpr ior i tet kan der  ske en v is  fortætn ing omkr ing stat ioner  i  den øvr ige by.

B . Hvor i  byen og kommunen er det real ist isk,  at  
kol lekt iv  traf ik  er et  reelt  alternat iv  t i l  b i len i  
2030?

I  bymidten og i  den tætte by  langs det foreslåede stambusnet med hurt igere ,  mere direkte og gennemkørende 
ruter  i  de korr idorer ,  hvor  der  er  det største passagergru ndlag .  Konturerne af  et  mul igt  lokalt  stambusnet er  
i l lustreret  i  anbefa l i ng 1.  Særl igt  letbanen, bedre dr i f t  på banenettet  og udvik l ing af  knudepunkter  v i l  kunne 
levere et  reelt  a lternat iv .

C . Hvor kan der investeres i  de kol lekt ive løsninger 
med størst  potentiale  for et  bedre 
passagergrundlag?

Anbefa l ingerne skal  ses  som et samlet hele,  hvor  en række elementer  er  samlet i  pakker  af  st igend e 
ambit ionsn iveau.  Det er  svært at  vende udvik l ingen,  og det er  derfor  nødvendigt  at  gennemføre en 
helhedsor ienteret  transformat ion af  den kol lekt ive traf ik  i  Odense frem for  blot  enkeltfors lag .

Samtidig  kan pr ivate og offent l ige invester inger  understøtte den kol lekt ive traf ik  i  form af  fortætning og 
byudvik l ing i  centrum og i  den al lerede tætte by.  Uden for  centrum bør  byudvik l ingen alene ske omkr ing 
stat ioner og særl ig t  ved knudepunkter ,  hvor  mindst  to højfrekvente kol lekt ive traf ik l in jer  krydser  hinanden 
(anbefa l ing 4) .
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Kommissorium, formål og spørgsmål Ekspertrådets besvarelse

2.  Skabe sammenhæng i  Odenses samlede kol lektive 
traf iksystem som et  netværk med busser, letbane og 
tog, med henbl ik på at f lere benytter det  kol lektive 
traf iksystem

Ved at  foreslå  stambusnet pr ior iteres dr i f tsresso urcerne i  de korr idorer ,  hvor  der  er  et  stort  
passagerpotent ia le .  Ekspertrådet anbefa ler  at  etablere gennemkørende hovedl injer  med direkte l in jefør ing ,  
høj  f rekvens og relat ivt  få  stop for  at  s ikre høj  rejsehast ighed,  der  gør  bussen konkurrencedygt ig  og s ikrer  
bedre dr i f tsøkonomi ( anbefa l ing 1) .

Analyse af,  hvordan man opnår,  at  f lere benytter det 
kollekt ive trafiksystem, herunder følgende:

Ekspertrådet arbejder  med forskel l ige in it iat ivpakker  med helhedsp lan lægning af  både kommunale ,  
fæl leskommunale og regiona le busser ,  hvor  OBC samtid ig  foreslås  ombygget t i l  høj  f remkommel ighed for  
busser ,  og hvor  a l le  busser  samles syd for  stat ionen for  at  s ikre overskue l ige sk if temul igheder  med kortere 
gangafstande .

A. Hvordan øges anvendelsen af letbanen på den 
sydl ige strækning?

Ekspertrådet peger  på t i l tag ,  som kan bidrage t i l  vækst  på den sydl ige strækning .

B . Hvordan kobles bussernes rutenet,  letbanen og 
jernbanerne for et  sømløst netværk?

Stambusnettet samordnes med de fæl leskommunale busser  og det regiona le busnet ,  så det samlede kol lekt ive 
t i lbud optimeres (anbefa l ing 1) .

I  et  stærkt  stambusnet skal  busserne være gennemkørende med minimal  opholdst id ,  og forholdene for  
busdr i f ten ved OBC må forbedres .  Det har  t i l  formål  at  placere busholdepladserne mere intuit ivt  og med 
kortere gangafstand e,  at  f remme busfremkommel igheden,  samt at  løfte kval i teten i  busproduktet og den 
samlede kol lekt ive traf ik .  For  at  forbedre forholdene omkr ing OBC har  ekspertrådet derfor  udarbejdet tre 
sk itsemæss ige løsningsfors lag for  OBC som effekt ivt  knudepunkt ,  der  skal  løse de udfordr inger ,  der  er  med 
OBC i  dag (anbefa l ing 1) .

F lere attrakt ive sk if testeder  anbefa les .  Det drejer  s ig  om OBC og i  f remtiden andre store sk if teknuder  med 
bydelscentre ,  men også mel lemstore sk if teknud er  og mikroknuder ,  hvor  der  mere er  ta le  om korte,  behage l ige 
og trygge adgangsveje for  gang og cykel .  Det er  også relevant at  optimere eksisteren de sk if testeder  
(anbefa l ing 1) .

Ekspertrådet anbefa ler  samtid ig ,  at  kunden i  højere grad sættes i  centrum ved at  styrke formidl ingen af  det 
samlede kol lekt ive t i lbud (anbefa l ing 2) .

Ekspertrådet anbefa ler  derudover  at  udnytte de eksisterende jernbaner  bedre og etablere nye stat ioner  og 
knudepunkter  langs dem ( anbefa l ing 5) .  Letbanens fase 2 v i l  yder l igere styrke netværket ,  men er  også ret  
kostbar  set  re lat ivt  t i l  passagergev insten.
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Kommissorium, formål Ekspertrådets besvarelse

3.  T i lvejebringe viden, der kan danne grundlag for 
prognoser og budgetlægning for både busser og 
letbanen fra 2025 og frem

For  at  skabe grundlag for  prognoser  og budget lægning for  både busser  og letbanen fra 2025 og frem anbefa ler  
ekspertrådet at  etablere et  fæl les  data - og v idenscenter samt at  v idereudv ik le  og br inge opsamlet v iden i  spi l  
(anbefa l ing 3) .

A. Vurdere det hidt idige prognosegrundlag i  form af 
passagertal  og gennemsnit l ige bi l letpr iser.

Ekspertrådet har  vurderet det hidt id ige prognosegrundlag .  Ekspertrådet anbefa ler  samtidig ,  at  traf ikmodel len 
opdateres .

B. Vurdere,  hvordan selvf inans ier ingsgraden på s igt  
kan øges,  så den kol lekt ive traf ik  i  fremtiden får 
en mere s ikker økonomi.

Ekspertrådet anbefa ler  hurt igere og mere direkte l in jer  i  stambusnettet ,  hvor  opholdst ider  reduceres som følge 
af  højere frekvens og direkte gennemkørse l  af  OBC frem for  vending her .  Det v i l  øge passager ta l let  (højere 
indtægt)  og reducere omkostn ingen pr .  køreplanst ime og i  endnu højere grad pr .  vognløb ( lavere udgif t) .  I  
kombinat io n v i l  det  forbedre dr i f tsøkonomien.

Busserne i  Odense har  en høj  operatøromkostn ing og fæl lesomkostn ing pr .  køreplanst ime.  Ovennævnte 
anbefa l inger  v i l  reducere disse ,  men det anbefa les  også at  analysere nærmere,  om omkostningsn iveauet kan 
nedbr inges .  Hovedrap porten rummer yder l igere anbefa l inger  hert i l .

Grundet mangler  i  p langrundlaget ( anbefa l ing 3)  har  ekspertråd et ikke kunnet detai lberegne effekten,  men 
benchmark med andre byer  af  samme større lse som Odense indikerer ,  at  den samlede pakke som følger  best
pract ice bør  kunne føre t i l  en fordobl ing af  selvf inans ier ingsgraden og mindst  en fordobl ing af  passager ta l .

C. Datadrevet analyse af økonomi,  potentia le og 
udfordringer knyttet t i l  at  t i lbyde grat is  kol lekt iv  
trafik  i  Odense.  Herunder t i l  al le borgere og t i l  
forskel l ige aldersgrupper.

Idet  Odense Traf ikmodel ikke har  rejsehjemmel endogent ,  har  det ikke været mul igt  for  ekspertrådet at  
foretage en specif ik  analyse af  grat is  kol lekt iv  traf ik  i  Odense.  Internat iona l e studier  af  andre byer ,  der  har  
t i lbudt grat is  kol lekt iv  traf ik ,  indikerer ,  at  det v i l  kunne føre t i l  0 -10% f lere passagerer ,  hv is  de mistede 
bi l le t indtægter  erstattes af  øget t i lskud.  Hv is  dr i f ten reduceres for  at  kompensere for  reduktionen i  b i l le tpr iser ,  
tyder  det på,  at  passagerta l le t  v i l  fa lde,  idet  pr iselast ic i teten som regel  er  mindre end elast ic i teten på den 
såkaldte genera l i serede rejset id .  Det er  også baggrund en for ,  at  man forment l igt  v i l  opnå f lere passagerer  og 
bedre økonomi ved at  droppe de særl ige rabatter  i  Odense og benytte den øgede indtægt t i l  at  øge frekvensen i  
stedet .

D. Vurdere,  hvordan besluttede og mulige nationale 
t i ltag v i l/kan påvirke mobil iteten i  Odense,  men 
også,  om der er andre t i ltag,  der v i l  v irke bedre 
her.

Der er  et  nat iona lt  forsøg med vejafg if ter ,  der  mul igv is  v i l  lede t i l  et  nat iona l t  vejafg if tssystem el ler  a lternat ivt  
mul igheden for  at  indføre systemer i  de f ire  største byer  i  Danmark ,  herunder  Odense.  Det v i l  a lt  andet l ige 
f lytte markedsandele fra bi l isme t i l  a lternat ive transportmid ler .  Ekspertudva lget for  kol lekt iv  mobi l i tet  v i l  
måske g ive anledni ng t i l ,  at  der  kommer reformer af  mul ighed en for  støtte t i l  samkørse l ,  der  v i l  kunne styrke 
denne.  Samme udvalgs  anbefa l inger  v i l  mul igv is  gøre det lettere at  gennemføre en takstreform på Fyn samt 
ekspertrådets  fors lag t i l  helhedsp lan.

E. Analyse af og påvirkningsmuligheder i  forhold t i l  
takststrukturen.

Ændringer  af  takststrukturen vi l  skul le  ske i  samarbejde mel lem Odense Kommune, Region Syddanmark,  øvr ige 
kommuner  på Fyn,  samt nat iona le aktører  (DSB,  GoCol lect ive ,  Traf ikstyre lsen) .  Odense Kommune er  en meget 
stor  aktør  på Fyn,  og både DSB,  KL  og Danske Region er  har  udtrykt  interesse for  taktstreformer .

F. Give anbefal ing t i l  et  grundlag for prognoser og 
budgetlægning for både busser og letbanen fra 
2025 og frem.

Ekspertrådet har  g ivet  anbefa l inger  t i l  forbedr ing af  prognosegrundlaget .
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