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FORORD SIDE 5

Forord

Movia skal udarbejde en trafikplan hvert fjerde ar og dette er fgrste udgave. Movias trafikplan skal
svare pa den statslige trafikplan for jernbane 2008-2018, som Trafikstyrelsen udsendte maj 2008
og feerdigbehandlede efter hgring i november 2008. Movias trafikplan har ogsé grundlag i Folke-
tingets politiske aftale om "En grgn transportpolitik” af 29. januar 2009.

Trafikplanen er udarbejdet i efteraret 2008 og foraret 2009. Undervejs i forlgbet er udfordringer og
mal for planen blevet forelagt Movias repraesentantskab, som har givet kommentarer med videre i
arbejdet.

Movia udsender trafikplanen til alle 45 kommunalbestyrelser og de to regionsrad. Der afholdes
herudover to debat/dialogmeder i slutningen af september 2009, hvor trafikplanen praesenteres og
hvor interessenterne kan komme med synspunkter til indholdet. De to mgder fungerer ogsa som
en del af hgringsprocessen, der lgber frem til den 13. november 2009. Der udarbejdes efterfolgen-
de et hgringsnotat som behandles i Movias bestyrelse den 10. december 2009.
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Indledning - formal og baggrund

Movia skal, ifalge loven om trafikselskaber, hvert
fjerde ar folge op péa Trafikstyrelsens trafikplan
for jernbanen med en plan for den kollektive
bus- og lokalbanetransport i Region Hovedsta-
den og Region Sjeelland. Dette er Movias forste
trafikplan, som udover Trafikstyrelsens trafik-
plan for jernbanen ogséa tager afsest i aftalen om
en gron transportpolitik, som blev indgéet mel-
lem Folketingets partier i januar 2009.

Det er Movias opgave at sikre, at der tilbydes
kollektiv transport af den kvalitet og i det om-
fang, som ejerne, de 45 kommuner og to regio-
ner, gnsker. Movia skal i den forbindelse radgive
og anvise l@sninger, sé de givne budgetmaessige
muligheder omseettes i den bedste betjening for
kunderne. Herudover vil Movia gerne adressere
to af de veesentligste udfordringer for den kol-
lektive trafik i den kommende tid, nemlig treeng-
sel og miljg.

Der er en generel enighed om, at de afledte
problemer af den stigende treengsel i Ko-
benhavnsomradet og i sterre kgbsteeder kun
kan reduceres, hvis den kollektive trafik og
cykeltrafikken dels overtager en andel af den
nuveerende biltrafik, dels opsluger en stor del
af den vaekst i trafikken, som blandt andre
Infrastrukturkommissionen skgnner vil udggre
mere end 2 % arligt frem mod 2030. Det vil

samtidig reducere energiforbruget, mindske de
skadelige virkninger af trafikken p& miljget og i
det hele taget virke befordrende for mobiliteten
og tilgeengeligheden.

PLANENS FORMAL

Hovedformalene med trafikplanen er dels at
formulere overordnede mal og visioner, der
kan reskke en fornuftig arreekke frem i tiden,
dels at skabe et feelles vidensgrundlag om de
udfordringer, den kollektive trafik star over for

i de kommende &r. Planleegning og implemen-
tering af forbedringer for den kollektive trafik
er tidskreevende, og storre tiltag vil pavirke den
kollektive trafik i 5-10 ar eller leengere. Med
udgangspunkt i Movias Forretningsplan 2008-
2010 udstikker trafikplanen séledes retningslin-
jer frem mod 2020.

Der er tale om en strategisk plan, der udstikker
overordnede retningslinjer for udviklingen af den
kollektive trafik, og som ogsé giver bud pé, hvilke
virkemidler og indsatser, der er ngdvendige at
fokusere pa, hvis de opstillede mél skal nas.
Malene er formuleret for hele Movias betje-
ningsomréade under ét og understgtter dermed
et sammenhaengende kollektivt trafiknet og
kundernes rejsemgnstre.
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L Regioner og kommuner i Movias omréde.
Neestved
Vordingborg
Guldborgsund
Lolland

Planen teenkes siden hen fulgt op af forret-
ningsplaner og lokale busplaner, der pa et mere
konkret og detaljeret niveau beskriver, hvordan
de overordnede mal kan udmentes i form af
aendringer i linjefgringer, kgreplaner, udbudsbe-
tingelser osv.

ORGANISERINGEN AF DEN

KOLLEKTIVE TRAFIK | MOVIA

I'henhold til Lov om Trafikselskaber varetager
Movia fra 1. januar 2007 offentlig servicetrafik i
form af almindelig rutekersel og lokalbanebetje-
ning. Derudover tilbyder Movia Flextrafik, der en
feellesbetegnelse for de af Movias transportydel-
ser, der ligger udover rutekgrsel med bus og tog.

Movias deekningsomréde er Region Sjeslland og
Region Hovedstaden med undtagelse af Born-
holm. Omradet er yderligere opdelt i 45 kommu-
ner, som beslutter pa det lokale trafikale servi-
ceniveau, mens de to regioner beslutter niveauet
for den regionale trafik. Movias opgave er at
koordinere, planleegge, folge op og udbyde den
kollektive trafik under hensyn til kommmunernes
og regionernes gnsker og behov. Derudover skal
Movia samarbejde med DSB og Metroselskabet
om at finde de bedste l@sninger samlet set. Det
samarbejde er formaliseret med Trafikstyrelsen
for bordenden.
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Movias trafikplan reekker frem til 2020, og er
udarbejdet 1 2009. Trafikplanen skal revide-
res mindst hvert fjerde ar i samme takt som
staten skal udarbejde en jernbaneplan for
Danmark. Planen er bygget op over tre ho-
vedomrader: Udfordringer, mal og indsatser.

Sammenfatning

UDFORDRINGER

De veesentligste udfordringer som Movia og der-
med store dele af den kollektive trafik i Movias
omrade stér over for er fglgende:

1. Den kollektive trafiks markedsandele skal gges
Der er bred politisk enighed om, at den kollek-
tive trafik fremadrettet skal tage en stgrre andel
af transportarbejdet, for at mindske trafikkens
uheldige konsekvenser i form af treengsel og
miljgbelastning. Dette fremgar bl.a. af Folketin-
gets grgnne transportpolitik fra januar 2009. Det
betyder primeert, at en stgrre andel af pendlerne
skal benytte bus eller tog pa den daglige rejse til
arbejde og uddannelse. Udfordringen forsteerkes
af, at den pgede markedsandel skal opnés i et
voksende transportmarked.

2.Treengslen er stigende

Den stigende treengsel betyder at mange men-
nesker spilder tid i kg enten pé vejene eller

som passagerer i busserne, hvilket betyder et
veerditab for samfundet. Treengslen betyder ogsa
at mobiliteten bliver nedsat for alle. For Movia

- isoleret set — er det veesentligt at fa nedbragt
treengslen af hensyn til rejsetid for kunderne og
driftspkonomien for kommuner og regioner.

3. Miljget er i fokus, lokalt og globalt
Transportsektoren er en vaesentlig bidragyder til
béde den globale og lokale miljgbelastning. Movia
skal medvirke aktivt til at nedbringe miljgbelast-
ningen i en situation, hvor ggede markedsandele
formentlig ogséa betyder flere korte kilometer i
den kollektive trafik.

4. Kunderne har fokus pé palidelighed og rejsetid
Kunderne prioriterer kort rejsetid og hgj palide-
lighed som nogle af de vigtigste faktorer, nar de
rejser. Men i dag oplever de for ofte, at bussen sid-
der fast i trafikken og ikke kan holde sin kgreplan,
hvorved rejsetiden forleenges og korrespondancer
mistes. Samtidig er informationen til kunderne
ved driftsforstyrrelser utilstraekkelig i den kollek-
tive trafik. Styrkelse af rejsetid og palidelighed er
en basal forudseetning for at age markedsandele.

5. Konkurrence om velfeerdsmidlerne i

kommuner og regioner

Bus og lokalbanedriften udggr kun en lille andel
af de offentlige budgetter. | kommunerne er
busdriften i konkurrence med bgrn/unge/eeldre-
omrédet, undervisningsomrédet samt socialom-
rédet. | regionerne er der gremaerkede midler til
regional udvikling, herunder kollektiv trafik. Nar
kommuner og regioner har en gkonomi, der er
under pres indgar busdriften selvfplgelig ogsa i
prioriteringen.
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6. Geografien betyder forskellige

opgaver og lgsninger

Movia betjener et stort geografisk omréde som
varierer fra teet storbyomrade til meget tyndt
befolkede omrader. Udfordringen er her at der
skal fokuseres p& meget forskellige buslgsnin-
ger afhaengig af omradets geografi.

7.God sammenhaeng

og koordinering er afggrende

Kunderne skal opleve den kollektive trafik som
sammenhaengende selv om forskellige selska-
ber har ansvaret for forskellige dele af trafikken.
Det geelder bade i kgreplanleegningen og ved
feelles trafikinformation fgr og under rejsen, og
iseer ved driftsforstyrrelser. Systemet skal ogsa
heenge bedre sammen i knudepunkter, hvor skift
skal kunne foreg& nemt, bekvemt og overskue-
ligt. Dette kreever et godt samarbejde pa tveers
af metro, tog og busser.

MAL

Disse udfordringer holdes i fokus ved opstillin-
gen af de strategiske mél for Movia. Den kollek-
tive trafik har sin styrke i at kunne flytte mange
mennesker pa kort tid, med et forholdsvist lille
pladsforbrug. Den kollektive trafik kan ogsa
sikre mobilitet i omrader og for kundegrupper,
der ikke har andre transportmuligheder. Det er
derfor i samfundets interesse, at s& mange som

muligt veelger den kollektive trafik. Det geelder
specielt i stgrre byomréader, hvor den stigende
biltrafik skaber treengselsproblemer og belaster
klimaet og det lokale miljg.

Den kollektive trafiks succes skal fgrst og frem-
mest méles pa markedsandelen i pendlertra-
fikken, hvor treengsel og miljgbelastningen er
stprst. Men en veesentlig drivkraft i at kunne
pge markedsandelen er at kunden oplever at f&
mere "veerdi for pengene”. En hgj kundetilfreds-
hed er sledes en ngdvendig forudsaetning for
succes. | den forbindelse skal der iseer fokus pa
det som kunderne leegger allermest vaegt pa,
nemlig pélidelighed og rejsetid. Endelig gnsker
Movia som stor transportindkgber at bidrage til
et bedre miljg, fordi det er ngdvendigt og en vig-
tig konkurrenceparameter i fremtiden.

Derfor opstilles der mél for folgende omréader:
Den kollektive trafiks markedsandele, den kollek-
tive trafiks miljppavirkning samt kundetilfreds-
hed med Movias leverance. Malene er:

1. Den kollektive trafiks markedsandele

for pendlerture skal gges

Forpge den kollektive trafiks markedsandele for
pendlerture, stgrst stigning for pendlerturene
med mal i centralkommunerne.
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2. Kundetilfredshed
Movia skal have mindst 90 % tilfredse kunder —
heraf skal mindst hver tredje veere meget tilfreds.

3. Miljg

Global emission: Movias bustrafik skal reducere
udledningen af CO, til atmosfeeren med 20 % fra
2008 til 2020 pr. kert kilometer.

Regional/lokal emission: Movias bustrafik skal re-
ducere udledningen af NO, og partikler med 60 %
fra 2008 til 2020 pr. kert kilometer.

NODVENDIGE INDSATSOMRADER

For atimgdega udfordringerne og na de op-
stillede maél, skal den kollektive trafik styrkes
meerkbart. Den hidtidige udvikling har medfgrt en
markant voksende markedsandel for biltrafikken,
som kun kan brydes med en meget bred og bety-
delig indsats i den samlede kollektive trafik. Der
findes mange tiltag, som kan tages i anvendelse,
men skal mélene nas ma der iszer fokus pa fol-
gende indsatsomréder:

1. Indfgrsel af flere hpjklassede kollektive
trafiksystemer

Kvaliteten i form af rejsehastighed, palidelighed
og komfort skal gges. Det sker langsigtet gennem
investeringer i metro og nye togforbindelser. P&
kort og mellemlangt sigt er det primeert bussen
der kan gge udbud og kvalitet i den kollektive
trafik, og sikre hgjklasset betjening til omréder
som ikke far metro eller tog. Movia vurderer at der
skal indfgres en hgjklasset lgsning pa Ring 3, der
skal gennemfgres hgjklassede buslasninger (BRT
systemer) mindst to steder og der skal etableres
direkte buslinjer pa motorvejene.

2.Hgjere rejsehastigheder for buskunderne
Busfremkommelighed giver et bedre produkt

for kunderne og en bedre gkonomi i busdriften.
Hgjere rejsehastighed og dermed st@rre konkur-
rencedygtighed er ngdvendigt. Movia mener at
det skal opnés gennem markant forbedring af
busfremkommeligheden i byomraderne, ved brug
af flere busbaner og prioritering i signalanleeg.

3. Mobilportal og information, fgr og under rejsen
Trafikinformation fer og under rejsen er afgg-
rende for at nedbryde barrierer mod brugen af
bustrafikken og gge tilliden til bussen. Movia vur-
derer at Rejseplanen fortsat skal udvikles med
bl.a. realtid, og oplysninger om driften skal ggres

tilgeengelig for kunderne via internet og mobilte-
lefon. Realtidsinformation skal ogsa veere tilgeen-
gelig i knudepunkter og i feks. indkgbscentre,
hospitaler o.lign. Samtidig skal information ved
driftsforstyrrelser forbedres markant pa tveers af
trafikselskaberne.

4.Sammenhaeng

Ansvaret for de forskellige dele af den kollektive
trafik er lagt ud til fem selskaber, men kunderne
skal opleve den kollektive trafik som sammen-
heengende. Nar kereplanerne leegges skal bus,
metro og tog korrespondere, men hvis sammen-
haengen gdelaegges af irreguleer drift, skal infor-
mation og evt. anden transportmulighed ggres
tilgeengelig for kunderne. Mange kunder benytter
mere end ét transportmiddel og accepterer ogsa
gerne skift, hvis disse kan foregd nemt, hurtigt og
bekvemt. Movia vurderer at der skal stgrre fokus
pé at kgreplaner, terminaler og knudepunkter

er indrettet efter kundernes behov. Ogsé& sam-
menhaengen mellem kollektiv og individuel trafik
skal styrkes med bl.a. flere parkeringspladser ved
stationer og terminaler.

5. Miljgvalg i udbudsrunder

Der skal i hver udbudsrunde kraeves bud med
materiel der er mere miljgvenligt end geeldende
lovgivning. Der anbefales ikke en bestemt motor-
teknologi, men alene funktionskrav der fokuserer
pa emissionsveerdier. Movia vurderer at den
politik, der har veeret valgt de seneste &r med at
tilkpbe mere miljgvenligt materiel end lovens mi-
nimum, skal fastholdes.



Nedenfor er i skemaform vist den forventede nytteveerdi af en
raekke virkemidler, opdelt efter typen af betjeningsomrade.
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Virkemidler Centralkommuner Storkgbenhavn
uden for central-
kommunerne

BRT XXX XX
Direkte busser X XXX
Styrkelse af regionalt net X

Nye linjer — gget drift XXX XXX
Incitamentsaftaler XXX XXX
Separate busbaner XXX X
Busprioritering i signalanleeg XXX XX
Information pa tveers af trafikselskaber XXX XXX
Count down (i realtid) XXX XXX

Korrespondancesikring
Terminalforbedringer XXX XXX
Bedre vente- og skifteforhold XXX

Flextrafik — &ben bruger

Udbrede mobilportal XXX XXX
SMS neeste bus/SMS billetter XXX XXX
Rejsegaranti XXX XXX
Miljgvenlige busser XXX XXX

Kobstaeder

XXX

XX

XXX

XXX

XXX

XXX

XXX

XXX

XXX

XXX

XXX

Landomrader

XXX

XXX

XXX

XXX

XXX

XXX

XXX

XXX

Investerings-

behov

Hoj
Varierende
Lille
Ingen
Ingen
Hoj
Middel
Varierende
Middel
Varierende
Varierende
Middel
Ingen
Lille
Lille
Ingen

Ingen

Betydning for
driftsomkostnin-
gerne
Besparelse
Middel
Lille
Varierende
Besparelse
Besparelse
Besparelse
Lille
Lille
Lille
Lille
Lille
Lille
Lille
Lille
Lille

Lille-middel

Virkemidler, der kan anvendes af kommuner og regioner for at nd de
opstillede feellesmal for egede markedsandele, kundetilfredshed og
miljgbelastning. Antallet af X-er indikerer, om en given indsats ma
forventes at have stor eller lille effekt i forhold til at nd mélene - tre
X-er svarer til storst effekt. Yderst til hgjre angivelse af det typiske
niveau for ngdvendige investeringer for kommuner/regioner samt be-
tydningen af et virkemiddel for de lgbende driftsomkostninger.

Virkemidlet styrker mélet om markedsandele

Virkemidlet styrker primeert mélet om markedsandel, men ogsé kundetilfredshed

Virkemidlet styrker primaert mélet om kundetilfredshed, men ogs& markedsandel

Virkemidlet styrker malet om kundetilfredshed

Virkemidlet styrker malet om miljo
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Trafikplanen fokuserer pa de hovedudfor-
dringer Movia star over for i de kommende
fire ar, men ogsa de perspektiver der dbner
sig med den forventede udvikling frem mod
2020, herunder iseer Folketingets aftale om
en grgn transportpolitik.

1 Udfordringer og perspektiver

De senere ars stigende velstand, hvor flere er
kommet i arbejde, har generelt fort til en gget
efterspgrgsel efter transport, som primeert

er blevet deekket gennem gget anvendelse af
privatbilen. Det har fgrt til en faldende markeds-
andel for den kollektive trafik og @get treengsel
pé vejnettet i og omkring de storre byer. Med et
stigende fokus pé de negative virkninger af pget
biltrafik, bl.a. klimaforandringer og behovet for
reduktion af CO,-udslippet, udger den kollektive
trafik en beeredygtig mulighed for at imgdekom-
me de kommende ars transportbehov.

PKONOMISK UDVIKLING

Der skal ogsa fremadrettet investeres i den kol-
lektive trafik i stadig hardere konkurrence med
gnskerne pa andre velfeerdsomrader i kommu-
nerne. Den pkonomiske udfordring forsteerkes
af konjunkturerne, hvis disse gar mod stigende
lgnninger, oliepriser og renter, og tilsammen vil
det betyde pgede investeringer i den kollektive
bustrafik for at opretholde serviceniveauet.

Den gjeblikkelige gkonomiske krise i verden
vurderes ikke at have afggrende betydning for
behovet for et godt tilbud om kollektiv trafik til
borgerne i Movias omréade. En mindre periode
med nedgang i pkonomien giver kortsigtet min-
dre rejseaktivitet samlet set, med en lille ten-
dens til at flere veelger bilen fra til fordel for den

kollektive trafik. Men i et leengere perspektiv vil
vaeksten i pendlingstrafikken fortseette, og det
er her den kollektive trafik skal veere et attraktivt
tilbud til borgerne.

I et konkurrencepraeget marked, skal den kollek-
tive trafiks tilbud ggres mere attraktive gennem
et skarpere fokus pé at impdekomme kundernes
behov. Kunderne veegter iseer god palidelighed
og rimelig rejsetid hgjt. Begge dele heenger teet
sammen med banernes spor- og signalkvalitet
og bussens mulighed for at komme frem i trafik-
ken, men det stiller ogsé krav om, at den kollek-
tive trafik med bade bus, tog og metro opleves
af kunden som et sammenhaengende net. Det
skal sikres gennem et teet samarbejde mellem
aktgrerne.

DEMOGRAFISK UDVIKLING

Den demografiske udvikling — befolkningssam-
mensaetning, arbejdspladsplacering og pendling
- samt de storre infrastrukturprojekter har lige-
ledes betydning for den kollektive trafiks forven-
tede udvikling. Ser man lidt leengere frem viser
prognoserne, at befolknings- og arbejdsplads-
udviklingen gavner kollektiv trafik, idet veeksten
primeert sker i byomraderne, hvor den kollektive
trafik i forvejen stér steerkt i konkurrencen med
gvrige transportmidler, og hvor en yderligere ud-
bygning vil kunne ske gradvist.
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Der er i de neeste 10 &r planlagt en raekke ud-
bygninger af infrastrukturen som ogsa vil pa-
virke den kollektive trafiks position i markedet.
Det geelder bade vej- og baneudbygninger. Disse
udbygninger er alle omfattet af statens investe-
ringsplan og gennemgas i afsnit 2.2.

GEOGRAFISK OPDELING

Movia deekker et stort geografisk omrade, og
udfordringerne er forskellige afhaengige af, hvor i
omréadet man befinder sig. Den kollektive trafiks
rolle og opgave er veesentligt forskellig i de teet
bebyggede omrader og i landomréderne.

| planen arbejdes med en geografisk opdeling af
Movias betjeningsomréde i folgende:

1 Centralkommunerne
(Kgbenhavn og Frederiksberg kommuner)
2 Storkgbenhavn
(uden for centralkommunerne)
3 Kgbsteederne
(uden for Storkpbenhavn)
4 Landomrader

Hvor den primaere opgave i de teet befolkede
omréader er at skabe mobilitet og samtidig be-
greense treengslen og miljgbelastningen, er den
i de tyndt befolkede omréder at skabe mobilitet
for de, der ikke har bil til rdighed.

Bustrafikken spiller en central rolle i det kol-
lektive tilbud og betjener flere passagerer end
baner og metro tilsammen. Dens betydning vil
ydermere veere stigende i det neeste tiar. Indtil
baner, metro og motorveje er udbygget, er bus-
trafikken det sted, hvor der hurtigst og mest
fleksibelt kan skaffes yderligere kapacitet. Bus-
sen er ogsa det transportmiddel, hvor ekstra ka-
pacitet i en periode mest gkonomisk kan skeeres
ned igen, nar nye forbindelser med tog og metro
kan tages i brug.

MOVIAS HOVEDUDFORDRINGER
0G PERSPEKTIVER

Der er identificeret folgende hovedudfordringer
og perspektiver, som gennemgas i de falgende
afsnit. Nogle har gyldighed generelt for den kol-
lektive trafik, andre er specifikke for Movias trafik.

Generelle

+ Den kollektive trafiks markedsandele skal gges
+ Treengslen er stigende

+ Miljget er i fokus lokalt og globalt

+ Kunderne har fokus pé pélidelighed og rejsetid

Seerligt for Movia

+ Konkurrence med andre offentlige velfeerds-
omréder om finansiering

+ Geografien betyder forskellige opgaver
og lgsninger

+ God sammenhaeng og koordinering er afggrende.
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1.1 DEN KOLLEKTIVE TRAFIKS MARKEDSANDELE SKAL @GES

1.1 Den kollektive trafiks markedsandele skal oges

Der er pa nationalt, regionalt og lokalt niveau sti-
gende fokus pa den individuelle trafiks negative
sider. Det geelder bade i forhold til den stigende
treengsel og miljgpavirkningen. Derfor skal den
kollektive trafik fremadrettet baere en storre an-
del af trafikken, hvis problemerne skal imgdegas.

Udfordringen skal ses i lyset af de senere ars
udvikling, hvor den kollektive trafik har tabt mar-
kedsandele. De store investeringer gennem de
seneste 10-20 ar i den kollektive trafik i og om-
kring hovedstaden har betydet, at det er lykke-
des at fastholde antallet af passagerer samlet
set. Investeringerne har fx. veeret @resundsbron,
pget S-togsdrift, nye S-tog, Ringbanen, Metroen,
nye lokalbanetog samt etablering af S-busser
og A-busser. Men pa grund af en betydelig stig-
ning i det samlede transportarbejde i samme
periode, er den kollektive trafiks markedsandel
reduceret markant i perioden.

Veeksten har primeert ligget pa cykel- og biltra-
fikken. | hovedstadsomradet stér biltrafikken for
mere end halvdelen af transportarbejdet, mens
cykel- og kollektiv trafik rundt regnet stér for
hver ca. en fjerdedel.

MARKEDSANDELE | 2007 | FORSKELLIGE
GEOGRAFISKE OMRADER | MOVIAS OMRADE
Den kollektive trafik har den hgjeste markeds-
andel i de teetbefolkede centralkommuner med
en andel pa 25 % af de daglige pendlerture. An-
delen falder med afstanden til centrum og den
bebyggelsesmaessige teethed. | Storkgbenhavn
er andelen pa 16 %, i hovedstadsomradet uden
for Storkpbenhavn er andelen faldet til 12 % og
pé resten af Sjeelland og Lolland/Falster er an-
delen nede pa 7 %.

KAPACITETSUDVIKLING

Hvis den Kkollektive trafik skal gge sine markeds-
andele, skal kapaciteten i det kollektive trafik-
system opgraderes. Det er vigtigt at kapaciteten
er til rddighed, nér kunderne har behovet. Det
stiller udfordringer til alle parter i det kollektive
trafiksystem. P4 sigt skal en veesentlig del af
vaeksten optages i nogle af de nye store trafik-
anlaeg: Metro Cityringen (2018) og ny jernbane
Kebenhavn — Ringsted (2018) som to af de
vaesentligste. Opgraderingen af jernbanen mel-
lem Kgbenhavn og Ringsted skal ses i lyset af
ambitionen om bade at kunne tilbyde timedrift

fra Kgbenhavn til Odense og videre mod Jylland,
fortsat at kunne betjene pendlerne ved alle mel-
lemliggende standsningssteder samt ligeledes
fortsat at kunne afvikle en vis maengde godstra-
fik pa streekningen.

Men langt fra alle rejserelationer vil veere deek-
ket af disse anleeg, og med den forholdsvist
lange leveringstid pa de kommende metro- og
jernbanelgsninger pa 8-10 &r, tilbyder bustra-
fikken, at der p& kort og mellemlangt sigt, kan
leveres mere kapacitet i den kollektive trafik.
Bustrafikken kan skabe mere kapacitet pa et- til
todrs sigt, og kan samtidig tilpasses nar de store
baneanleeg er feerdige.

P& den made vil en buslgsning (fx Movias forslag
om direkte busser) kunne indszettes som forlg-
ber for kommende togtrafik, kunderne kan fa et
hajere serviceniveau hurtigere og samtidig kan
der opbygges/fastholdes et marked for togtra-
fikken i anleegsperioden.

Opgraderingen af lokalbanerne med nyt mate-
riel, kortere rejsetider og stationsopgraderinger
skal ogsé bidrage til sgede markedsandele til
den kollektive trafik.

Stigningen i cykeltrafikken bidrager til at redu-
cere problemerne med treengsel og skal sam-
men med den kollektive trafik lafte en stgrre
andel af trafikken. Mange anvender i dag cyklen
som tilbringer til den kollektive trafik, og her-
udover ma cykeltrafikken betragtes som en de
mest miljgrigtige transportformer, der findes.
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MARKEDSANDELE FOR PENDLERTURE FORDELT PA GEOGRAFISKE OMRADER

Pendling til Hovedtransportmiddel Fordeling Antal pendlere o - B
) \ '
@ CENTRALKOMMUNERNE Cykel og gang 1% 212107 Y
Kgbenhavn og Frederiksberg Kollektiv trafik 25% 129.936 :
Bil 34% 177.901
Total 100% 519.944 ‘ -,
@ STORK@BENHAVN Cykel og gang 23% 70.183
Uden for centralkommunerne Kollektiv trafik 16% 49133 ;
Bil 62% 191.390 ol
Total 100% 310.706 e o O
HOVEDSTADSOMRADET Cykel og gang 21% 79199
Uden for Storkgbenhavn Kollektiv trafik 12% 44.868 <~ =
Bil 67% 252186 ol
Total 100% 376.253
SJALLAND OG LOLLAND/FALSTER Cykel og gang 23% 65.109
Uden for hovedstadsomrédet Kollektiv trafik 7% 19.188
Bil 70% 197.586
Total 100% 281.883

Markedsandel for pendlerture fordelt pa geografiske omrader (Pendlerture er defineret som alle erhvervs- og uddannel-
sesture for personer over 16 ar til det geografiske omrade uanset bopeel).

Kilde: TU 2006 og 2007. Trafikstyrelsen
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1.2 Treengslen er stigende

PAVEJENE

Treengslen pé vejene er allerede i dag et betyde-
ligt problem, hvor det tidligere er estimeret, at

der alene omkring Hovedstaden er et tidsspilde
svarende til ca. 6 mia. kr. arligt. Det forventes, at
treengslen vil fortseette med at stige ganske bety-
deligt i &rene fremover, og koste samfundet ca. 15
mia. kr.i2015. Andelen af statsveje med traengsel
er steget fra knap 3 % i 1998 til godt 10 % i 2005.
Treengselsprojektet som Movia gennemforte i
2007 viste, at forsinkelsen for buspassagererne

i A-busserne og S-busserne pa Ring 3 var lige s&
stor, som den bilisterne péa alle motorveje om-
kring Kgbenhavn sammenlagt oplever.

Infrastrukturkommissionen forventede i sin rap-
port fra 2008, at biltrafikken vil fortseette veek-
sten med mellem 2,1-2,6 % &rligt. Det betyder
darligere plads til busserne pé vejene.

Treengslen har ikke kun betydning for leengden
af bilkgerne p& motorvejene. Bustrafikken ram-
mes hérdt i centralkommunerne og de stgrre by-
omrader. Nar bussens fremkommelighed redu-
ceres, startes en negativ spiral, hvor produktet
bliver darligere og dyrere.

Fra 1991 tili dag, er bussernes hastighed i
Kgbenhavn faldet med 15-20 %. Det svarer til
pgede driftsudgifter p& mere end 100 mio. kr. &r-
ligt - for et langsommere og ringere produkt. En
samlet stigning i bussernes gennemsnitshastig-
hed p& 0,1 km/t, kan reducere omkostningerne
med ca. 12 mio. kr.i direkte driftsudgifter, hvis
servicen holdes usendret.

En udvikling, hvor treengselsomkostningerne
stiger til 15 mia. kr.i 2015 er et samfundsmaes-
sig uacceptabelt spild af ressourcer. Derfor skal
treengslen reduceres, og det kan kun ske ved at
flytte trafik fra privatbilen til den kollektive tra-
fik. En s&dan udvikling vil til gengeeld seette en
positiv spiral i gang. Rejsetiden forkortes for alle
- ogsa de trafikanter, der har brug for bilen — hg-
Jjere serviceniveau og flere afgange i den kollek-
tive trafik giver flere kunder og bedre driftsgko-
nomi. Bedre fremkommelighed er iseer pakraevet
i byomrader, hvor der er meget treengsel.

PA BANEN

Pé flere centrale banestraekninger er det pa
grund af kapaciteten pé skinnerne ikke muligt at
indseette flere togafgange, eller at gge kvaliteten
ved bade at kgre med hurtige og langsomme tog.

Trafikstyrelsen har i sin trafikplan for jernbanen
2008-2018 analyseret den forventede stigning i
antal passagerer og det deraf afledte forventede
kapacitetsbehov. Kapacitetsbehovet pé leengere
sigt er baseret p& den nuveerende infrastruktur
samt allerede besluttede baneprojekter. Tra-
fikstyrelsens analyser viser, at der vil mangle
kapacitet pa streekningerne over @resund, fra
Kgbenhavn til Haje Taastrup samt fra Roskilde til
Kege pa Sjeelland. P4 streskningerne Kgbenhavn-
Kastrup, Kgbenhavn-Niv4, Roskilde-Ringsted,
Koge-Haslev samt Roskilde-Holbaek vil der ma-
ske mangle kapacitet. Trafikstyrelsens analyser
omfatter ikke S-banen, metroen og lokalbanerne.

P& alle S-banens straekninger kgrer der nu som
minimum 6 tog i timen i hver retning i alle dag-
timerne. Pa delstraekningerne til Hundige og
Holte samt p& Ringbanen kgres 12 tog i timen,
mens der pé de gvrige straekninger korer op til
9togitimen.

I myldretiderne kgrer der fra Valby mod Keben-
havn 18 tog i timen, og fra Svanemgllen mod
Kebenhavn kerer der 27 tog i timen. P& den

helt centrale straekning mellem Dybbglsbro og
Dsterport kgrer der 30 tog i timen, svarende til et
tog i hver retning hvert andet minut.

Kapacitetsudnyttelsen ligger i myldretiden pa
90 %, nér driftstilleeg er indregnet. Det er i inter-
national sammenligning en meget hgj kapaci-
tetsudnyttelse.

| METROEN

| Metroen kgres i dag med 4-5 minutters drift pa
begge linjer i myldretiderne, dette giver et tog ca.
hvert andet minut pa den centrale streskning i
Kgbenhavn. Med etablering af Metro-Cityringen
bliver der meget mere metrokersel, og udfor-
dringen her er at tilpasse busnettet, s& det sam-
lede trafiksystem giver flere passagerer til den
kollektive trafik.

DEN ONDE SPIRAL FOR
BUSTRAFIKKEN

+ treengslen ages

« rejsetiden bliver leengere
+ palideligheden darligere
- serviceniveauet falder

+ kunderne forsvinder

« indteegterne falder og

- driftsudgifterne ages

DEN GODE SPIRAL FOR
BUSTRAFIKKEN

« fremkommeligheden bliver bedre

« rejsetiden bliver kortere

« pélideligheden bliver bedre

« serviceniveauet oges

+ der kommer flere kunder

« indteegterne stiger

« driftsgkonomien bliver bedre

« kommunerne har fokus pa frem-
kommeligheden for busserne



KAPACITETSPROBLEMER PA JERNBANENETTET
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Kilde: Trafikstyrelsen Gedser
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1.3 Miljoet er i fokus lokalt og globalt

Efter i en &rreekke at have haft en forholdsvis lav
prioritering er det globale miljg og klimaforan-
dringerne kommet hgjt pa den politiske dagsor-
den. Movia har leenge prioriteret det lokale miljg

i form af begraensningen af stgj og de sundheds-
skadelige partikler, kveelstofoxider, svovldioxid og
kulbrinter via indkgb af bustrafik, hvor der anven-
des miljgvenlige busser, der lgbende har veeret pa
forkant med EU-kravene.

Udledningerne af kuldioxid, kveelstof og partikler
er faldet siden 2000. Korrigeres for den samtidi-
ge reduktion i trafikmaengden i perioden, svarer
faldet til henholdsvis 2, 27 og 73%. Udviklingen
skyldes dels, at EURO-normerne for udlednin-
ger fra motorer i nye busser ar for ar er blevet
skeerpet i forhold til de sundhedsskadelige
stoffer, dels at Movia lgbende har kreevet af sine
operatgrer, at de anvender busser der ikke blot
efterlever kravene, men efterlever kravene et ar
tidligere end strengt ngdvendigt.

Energieffektivitet og udledning af CO, fra bus-
serne har hidtil ikke haft samme bevagenhed,
og udviklingen viser da ogsé kun en marginal re-
duktion i udledningen i perioden. Det vil aendres,

i takt med at miljpet og klimaforandringerne i de
kommende &r vil komme meget mere i fokus.

Generelt yder den kollektive trafik sit stgrste
miljgmaessige bidrag ved at veere et alternativ
til biltrafikken, og ved at begraense treengslen

i kraft af en overflytning af bilister til kollektive
transportmidler.

Herudover vil Movia lgbende sikre, at de tek-
nologiske muligheder pa bussiden i form af
hejere energieffektivitet og feerre emissioner
ogsé udnyttes, s& det anvendte busmateriel i sig
selv har en s& god miljsmeessig standard som
muligt.

Der gennemfares lpbende udvikling af og forseg
med alternative energikilder i forhold til diesel,
der traditionelt har veeret anvendt til busdrift.
Sidelgbende forbedres teknologien pa diesel-
busserne, og forskellige dieselblandingspro-
dukter vinder indpas pa& markedet flere steder
i vores nabolande. Nar ny teknologi skal tages i
anvendelse i bus- eller banedriften vil der altid
skulle tages en vurdering af teknologiens mo-
denhed, idet innovationen skal méles op imod
den driftsstabilitet det nye tiltag giver.

NYE BUSSER MED
LAVERE BRAENDSTOFFORBRUG

Busleverandgrer fremstiller nu 12
meter letvaegtsbusser i samme pris-
klasse som traditionelle 12 meter
busser, men forelgbig kun med enkelt
fordgr. En test i 2005-2006 resulte-
rede i et 15-20 % lavere forbrug af
breendstof.

Volvo har netop introduceret en hy-
bridbus, der i bykgrsel sparer 20-30
% breendstof. Den er forelgbig bestilt
til London, Ggteborg samt byer i
Schweiz. Den kan leveres fra medio
2010, og merprisen pé bussen er ifpl-
ge Volvo tjent ind pa 5-7 ar, afheengigt
af braendstofpriser og hvor den kerer.

Flere andre busleverandgrer arbejder
pa at introducere lignende lesninger
pa markedet.
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Udviklingen i udledningen af CO,, partikler samt kveelstof, NO, , i hovedstadsomradet 2000-2007 og i hele Movia ar 2008.
Stigningen i udledningen af NO, i 2006 skyldes udskiftning af en reekke gasbusser med dieselbusser
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1.4 Kunderne har fokus pa palidelighed og rejsetid

Der er en teet sammenhzeng mellem at opfylde
kundernes behov og den loyalitet, som kunderne
foler for Movias forretning og produkter. Kunder,
der oplever at alle deres vigtigste transportbe-
hov imgdekommes nar de kgrer bus eller tog,
bliver mere loyale og bruger selv busser og tog
oftere. De vil ogsa begynde at omtale den kollek-
tive trafik positivt overfor andre, og pa den made
opnés flere loyale kunder, som af sig selv spre-
der det gode budskab, og som indirekte bidrager
til at forbedre den kollektive trafiks image og
skaffe nye kunder.

| dag har Movia mange kunder, der i kundeunder-
spgelser udtrykker, at de er tilfredse med vores
service. Det er typisk kunder, der lgbende holder
@je med markedet, og som formentlig ikke tgver
med at skifte fra bus til noget andet, hvis mulig-
hederne pludselig eendrer sig eller noget andet
virker mere attraktivt. De zapper mellem trans-
porttilbuddene og er ikke saerligt trofaste.

Der er til gengeeld ikke s& mange kunder, der
er "meget tilfredse” med servicen. Det er dem,
Movia skal fokusere pé at fa flere af. De "meget
tilfredse” kunder vil typisk veere loyale over for
den kollektive trafik, de vil selv bruge busser
og tog som det foretrukne transportvalg, og de
vil ikke mindst anbefale den kollektive trafik
tilandre. S& udfordringen er at styrke den kol-
lektive trafiks position i forhold til netop denne
kundegruppe, og sikre, at trafiklgsninger og
service imgdekommer s& mange af deres behov
som muligt.

| 2007 gennemfarte Movia en kundepreaeferen-
ceundersggelse for at kortleegge passagerernes
behov i forhold til brugen af kollektiv trafik.

Nogle af de positive tilbagemeldinger fra kun-
derne er, at der er stor tilfredshed med det
feelles takst- og billetsystem. Kunderne oplever
samtidig, at trafikinformationsniveauet er hgjt,
og at bussen opfattes som et sikkert transport-
middel, hvor chauffgrens tilstedevaerelse bidra-
ger til, at man generelt foler sig tryg.

Men undersggelsen viser samtidig, at Movia
ikke impdekommer en raekke af de vigtigste be-
hov hos kunderne. Det helt store kritikpunkt er
manglende pélidelighed, som alle kunder peger
pa som et centralt behov, der ikke opfyldes i

tilstreekkelig grad i dag. N&r pélideligheden ikke
lever op til kundernes forventninger, smitter det
af pé oplevelsen af rejsetiden, som ogsé faren
darlig karakter.

@nskerne om hgj palidelighed og rimelig rejse-
tid haenger begge teet sammen med bussens
mulighed for at komme frem i trafikken. Ud-
fordringen er derfor at finde l@sninger, der dels
kan forbedre de faktiske og mélbare forhold

pa disse punkter, dels kan forbedre kundernes
oplevelse af, at busserne kerer nar de forventer
det og er pélidelige.

Vigtigste behov Vurdering
Péalidelige og punktlige =
Dygtige chauffgrer =
Direkte forbindelse z
Sikker af- og pastigning &
Rimelig rejsetid =
Ubegraenset billet- og kort N2
Personlig sikkerhed C
Peene og ordentlige =
Kgrer planmeessigt uanset vejret =
Kompetente medarbejdere N7
Vejledning om rejse og pris Y
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Kundepreeferenceundersggelsen vi-
ser samlet set, at Movia kun opfylder
en lille del af kundernes behov i dag.
Det vigtigste for kunderne er pélide-
lighed og punktlighed. Men en dygtig
chauffer, direkte forbindelse, sikker
af- og pastigning samt en rimelig
rejsetid spiller ogsé ind.

Behovene er blevet prioriteret, og an-
sigterne viser, hvordan kunderne i dag
vurderer Movias evne til at imgde-
komme de enkelte behov. Hvis Movia
forbedrer sig pa nogle af de punkter,
der betyder meget for kunderne, vil
det have en positiv afsmittende virk-
ning pa nogle af de gvrige omrader.
Kilde: Kundeprasferenceundersg-
gelse, 2007, Movia.
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1.5 Konkurrence om velfaerdsmidlerne i kommuner og regioner

Bus- og lokalbanedriften udger kun en lille an-
del af de offentlige budgetter. Busdriften udger
ca. 2 % af de kommunale budgetter, mens bus-
og lokalbanedriften samt Movias administration
udger ca. 1 % af de regionale budgetter. Ser man
alene pa regionernes udviklingsmidler, udggr
busdriften, lokalbanerne og Movias administra-
tion dog en veesentlig andel af disse midler.

I kommunerne er busdriften i direkte konkur-
rence med bgrn-/unge-/zeldreomradet, under-
visningsomrédet og det sociale omrade. Det
betyder, at busdriften risikerer at blive presset,
nar den bliver dyrere som fplge af egede om-
kostninger eller svigtende passagerer. Generelt
har bustrafikken en reekke udfordringer i forhold
til kommuners og regioners gkonomi.

KOLLEKTIV TRAFIK GIVER UNDERSKUD

- NAR MAN KUN SER PA DRIFTSPKONOMIEN
Langt den overvejende del af Movias trafik er
underskudsgivende nar der alene ses pa drifts-
gkonomien. | gennemsnit betaler kunderne ca.
55 % af driftsudgifterne, mens kommuner og
regioner i snit betaler de resterende 45 %. Fjer-
nelse af fritagelse for dieselafgift og fjernelse af
muligheden for cross border leasing vil samlet
gore busdriften dyrere. Selvom kommuner og re-
gioner kompenseres via DUT, vil brugernes andel
af finansieringen blive mindre og bustrafikken
isoleret set fremsta dyrere.

De lgbende tilskud til underskudsdeekning af
den kollektive trafik kan betragtes som inve-
steringer i service over for borgerne, og der er
mange fordele ved at have en velfungerende
kollektiv trafik. De stgrste ligger ofte i en reekke
generelle samfundsmaessige gevinster, men de
kan ogsé optreede som besparelser i udgifterne
pa kommunale konti i andre sektorer. Her kan
der veere tale om langsigtede udgifter/indteegter,
der eendrer sig afhaengigt af busdriften i kom-
munen. Eksempler pa gevinster kunne veere:

« mindre treengsel giver et formindsket tidstab
og et bedre miljg samt bedre gkonomi i bus-
driften

« mobilitet for socialt svage grupper

+ sikring af arbejdskraftens bevaegelighed

«mulighed for at centralisere offentlige ser-
vicefunktioner

1.6 KONKURRENCE OM VELFARDSMIDLERNE | KOMMUNER OG REGIONER

+ reducerede udgifter som folge af feerre tra-
fikulykker, da det er meget sikrere at kgre i
bus end i bil

+  god busbetjening kan veere med til at tiltraek-
ke/fastholde bgrnefamilier og virksomheder,
der sikrer skatteindteegter til kommunen

«  god busbetjening kan fastholde prisen pa
boligen, og kan udskyde kabet af bil nummer
to til familien

+ god busbetjening kan gge livskvaliteten hos
aeldre, der kan blive leengere i eget hjem.

DEN @KONOMISKE HORISONT ER FOR KORT
Busdrift udliciteres til operatgrer, typisk i form
af 6-arige kontrakter, der under bestemte forud-
seetninger kan forleenges i op til yderligere seks
ar. En betydelig del af kontraktbetalingen anven-
des til lgbende at afskrive de busser, der bruges
til kgrslen, og pé den méde kan aftalen med
operatgren betragtes som en investering, der i
princippet varer i bussernes levetid. Udlicitering
pé disse betingelser betyder effektiv udnyttelse
af busmateriellet og sé lave timepriser for tra-
fikbestillerne som muligt. Men samtidig kan det
give udfordringer i forhold til, at kommunernes
og regionernes pkonomi er baseret pé et-arige
budgetter og aftaler.

Udfordringerne skal ses i sammenheaeng med, at
driftsomkostningerne til buskgrsel kan variere,
ogsé selv om driftsomfanget mere eller mindre
holdes uzendret. Det skyldes at driftsudgifterne
bl.a.varierer med konjunkturerne og den aktu-
elle kundeudvikling, med oliepriserne og rente-
og lgnudviklingen.

Alt dette indebeerer, at driftsudgifterne vil vari-
ere meget pa linjeniveau i forhold til den kom-
munale og regionale budgetleegning fra ar til ar.

Resultatet kan veere et pres for budgetforbed-
ringer af hensyn til det kommende &rs gkonomi.
Kollektiv trafik er imidlertid generelt ikke veleg-
net til eendringer pa sé kort sigt, da det er meget
nemt at tabe kunder ved nedskaeringer, men
vanskeligt at vinde dem tilbage ved udvidelser.
Bl.a. derfor opererer staten med 10-arige kon-
trakter med DSB og Metroen har et endnu leen-
gere sigte i deres gkonomi.
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1.6 Geografien betyder forskellige opgaver og losninger

Movia betjener et stort geografisk omréde, som
varierer fra de teettest befolkede omréder i lan-
det, til nogle af de mest tyndtbefolkede. Det er
indlysende, at den trafikale opgave og dermed
Movias rolle er meget forskellig. Det betyder
0gs8, at de l@sninger der skal fokuseres pa er
meget forskellige.

CENTRALKOMMUNERNE

— KOBENHAVN OG FREDERIKSBERG

| centralkommunerne udggr busserne i sig

selv en del af det kollektive basisnet med A- og
S-linjerne, men de fungerer ogsa som tilbrin-
ger i forhold til metro og tog. Det fintmaskede
net skal sikre god deekning til alle boliger og
arbejdspladser. De hgje afgangsfrekvenser
betyder, at det er nemt og hurtigt at skifte mel-
lem linjerne. Der skal veere lette adgangsveje og
hoj standard ved stoppesteder og terminaler,
og informationssystemet skal veere i top for de
mange rejsende. Men der er kamp om pladsen

i gaderummet - der er treengselsproblemer i
myldretiderne og der er brug for meget kapacitet
i bustrafikken.

Derfor er udfordringen - i lpbende samarbejde
med kommunerne - frem for alt at sikre hgj
fremkommelighed, korte rejsetider og tilstreek-
kelig kapacitet. Den kollektive trafik skal veere
attraktiv for kunderne, bade nér rejserne foregar
med busser alene, som de oftest gar, og nar de
sker i kombination med metro og tog. | det hele
taget skal tilpasningen mellem bus og metro
styrkes i takt med udbygningen af metroen, og
rejserelationer, hvor skift vil medfgre tidsmaes-
sige fordele, skal understgttes. Erfaringsmaes-
sigt skal de tidsmeessige gevinster dog have en
vis starrelse, for skift reelt prioriteres.

STORK@BENHAVN UDEN FOR
CENTRALKOMMUNERNE

| Storkgbenhavn uden for centralkommunerne
udger A- og S-busserne ogsa en del af det kol-
lektive basisnet. Busserne giver fgrst og frem-
mest forbindelse til og fra centralkommunerne,

men de fungerer ogsé som tilbringer i forhold
til iseer S-togsnettet, der betjener rejsende i en
reekke af de stgrste transportkorridorer.

Herudover sikrer busserne betjening pa tvaers
af hovedstrgmmene i radialerne ind mod Kg-
benhavn, sé det er muligt at bevaege sig mod
nord og syd uden forst at skulle gennem cen-
tralkommunerne.

Samlet set er nettet mindre fintmasket end i
Kgbenhavn og Frederiksberg, men der sikres
fortsat god deekning til de store boligomréder og
arbejdspladser.

Der skal veere lette adgangsveje og informa-
tionssystemer og terminaler skal have en hgj
standard. Som i centralkommunerne er der
treengselsproblemer pé indfaldsvejene i myldre-
tiderne, og der er brug for meget stor kapacitet i
bustrafikken. | samarbejde med kommunerne er
udfordringerne at sikre hgj deekning med kollek-
tiv trafik, god fremkommelighed og korte rejseti-
der. Sammenhazngen mellem bus, tog og metro
skal styrkes, s& mobiliteten og tilgeengeligheden
pges mest muligt.

KOBSTADERNE

Her har busserne primeert rollen som lokalt
busnet, der skal binde de stgrre byomréader i
kgbsteederne sammen og samtidig sikre gode
korrespondancer til og fra den lokale station.
Herudover binder busserne de forskellige del-
omréder og de store kgbstaeder sammen med
en reekke regionale linjer.

Udfordringen i det lokale net er en kombination
af at veere fladedeekkende uden samtidig at
péfpre kunderne ungdig omvejskgrsel. Movia
har hér sammen med kommunerne en planleeg-
ningsmaessig opgave, der bestér i at indteenke
bustrafikken i kommunens udbygningsplaner.

En anden udfordring ligger i at sikre god frem-
kommelighed og en hensigtsmaessig udform-



ning af stationen/terminalen. Og endelig er det
ngdvendigt at det samlede net, bestédende af
béde regionale og lokale linjer, er overskueligt,
har passende hgj frekvens, tilbyder rimelige
rejsetider og et hgjt informationsniveau. Det
geelder ogsé i de rejserelationer, hvor bustrafik-
ken anvendes sammen med regionale og natio-
nale togforbindelser til at sikre forbindelser til
arbejde og uddannelsesinstitutioner.

LANDOMRADER

| landomréaderne skal Movia primeert sikre mo-
biliteten for de grupper der ikke har mulighed
for at benytte bil. Det geelder iseer unge og eeldre.
Her har busserne primeert en rolle som tilbringer
til lokale skoler, men ogséa som forbindelse til
gymnasier, indkpbsmuligheder og stationer i de
stgrre byer. Der skal primeert sikres fast busbe-
tjening pa hverdage, mens udfordringen pa de
skeeve tidspunkter om aftenen og i weekender
er et pkonomisk forsvarligt tilbud til omrédets
beboere. Omrédernes og trafikefterspgrgslens
karakter fordrer fleksible lgsninger. Her kan der
med god mening teenkes pa behovsstyret trafik i
aften- og weekendtimerne.

1.6 GEOGRAFIEN BETYDER FORSKELLIGE OPGAVER OG L@SNINGER
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1.7 God sammenhaeng og koordinering er afgorende

Kunderne i den kollektive trafik opfatter deres
rejse som en helhed, uanset om den foregar
med bus, metro eller tog. Det geelder bade selve
rejsen og skifteforholdene, men ogséa det feelles
takstsystem og en feelles trafikinformation. Det
stiller krav til et godt samarbejde mellem kom-
muner, regioner og de forskellige trafikselskaber.

| Movias omrade opererer Metroselskabet,
DSB S-tog, DSB samt DSB First som alle er
selvsteendige selskaber med egne gkonomiske
resultatkrav. Trafikstyrelsen leder det feelles
arbejde med at koordinere den kollektive trafik
i hovedstadsregionen, hvilket bl.a. sker gennem
et konkret samarbejdsforum. Her er det meget
vigtigt, at udgangspunktet for koordineringen
er at sikre kunderne det bedst mulige samlede
produkt. En stor del af kunderne rejser i mere
end ét af systemerne.

Knap 30 % af Movias kunder skifter til metro
eller DSB-tog under rejsen. Der er stgrst skifte-
andel i forhold til DSB S-tog med ca. 17 %, mens
kun ca. 5 % af Movias kunder skifter mellem bus
og metro. Det gor korrespondancesikring mel-
lem iseer bus og S-tog til et vigtigt emne sam-
men med relevant rejseinformation pa tveers af
trafiksystemerne.

For de andre selskaber spiller busserne en
betydelig starre rolle som tilbringer. Hver tredje
eller fjerde kunde hos DSB og Metroselskabet

bruger ogséa busser pé rejsen, og deres andel

af solorejser er hver iseer kun p& omkring 50 %.
Derfor er et velfungerende og fintmasket busnet
vigtigt, ligesom gode skifteforhold pa terminaler
og stationer.

ENIGHED OM SERVICENIVEAU

Der er stor forskel pa busdriften i Movias daek-
ningsomréde. | de store kommuner uden for
Storkgbenhavn kgrer stort set alle kommunale
buslinjer alene i en kommune, mens hoved-
parten af buslinjerne i det storkgbenhavnske
omrade kerer i mindst to kommuner. Nogle af de
buslinjer, der betjener flere kommuner vil ogsé
have en mere regional betydning for bl.a. pend-
ling og sammenheengen til tog.

Ved planleegning af buslinjer der krydser kom-
munegreenser, skal Movia finde de l@sninger, der
b&de kan tilfredsstille de bergrte kommuner, og
som ogsa set fra et kundeperspektiv er attrak-
tive og velfungerende.

Det er derfor vigtigt, at kommuner og regioner
lebende informerer, nér de planleegger eendrin-
ger af betydning for den kollektive trafik, der
treekker trdde ud over deres egne betjenings-
omrader.

SKIFT MELLEM DE FORSKELLIGE KOLLEKTIVE TRAFIKSELSKABER

Movia DSB S-tog Metroselskabet DSB
Movia 71% 17% 5% 7%
S-banerne 32% 52% 9% 7%
Metro 24% 25% 45% 6%
DSB 26% 14% 6% 54%

Kilde: Movias Forretningsplan 2008-2010

Aftale om terminer for kgreplanaen-
dringer i samarbejdet mellem DSB,
Movia, Lokalbanerne og Metrosel-
skabet.

Formal

Forudseetningen for sammenhaengen
i den kollektive trafiks knudepunkter
er,at der er tid tilen sammenhaen-
gende planlaegning af betjenings-
struktur, kereplaner og korrespon-
dancer. Kgreplangruppen sikrer en
veldefineret proces, hvor der er klare
aftaler om terminerne for den detal-
jerede kereplanleegning.

Det er vaesentligt for en god proces,
at parterne overholder de aftalte ter-
miner. Terminerne er fastlagt med det
overordnede mal, at alle kgreplaner
er tilgeengelige for kunderne senest
to uger, for de treeder i kraft.

Specielt er det hensigten at sikre
parterne en reel pavirkningsmulighed
over for hinandens planer, inden der
treeffes endelige beslutninger.

Note: Kgreplangruppen har reprae-
sentanter fra alle selskaberne og
Trafikstyrelsen deltager som obser-
vatgr. Kereplangruppen refererer til
direktgrsamarbejdet.
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Rammerne for Movias trafikplan omfatter
en raekke planer, som forskellige myndig-
heder har ansvaret for at udarbejde. Det er
vigtigt at planerne lgbende er afstemt med
hinanden, sa de gkonomiske, planmaessige
og trafikale muligheder udnyttes optimalt.

2 Andre planer

Andre planer er en del af rammerne for Movias
trafikplan.

| det fplgende beskrives en raskke planer, som i
forhold til Movias trafikplan betragtes som vee-
rende af stgrst betydning.

Trafikstyrelsens trafikplan for jernbanen

Det er denne plan som Movia i henhold til lov-
givningen skal svare pa eller skal leegge sig i for-
leengelse af med hensyn til serviceniveauet for
den offentlige servicetrafik i Movias omréde.

Den gronne transportpolitik

Den nyeste aftale i Folketinget om investeringer
i trafik i Danmark. De konkrete beslutninger i
aftalen bliver forudseetninger for Movias Tra-
fikplan. Blandt andet afsaettes med aftalen en
reekke puljer, der far betydning for trafikudviklin-
gen i Movias omrade.

De regionale udviklingsplaner

Regionerne skal udarbejde udviklingsplaner,
bl.a.inden for trafikomrédet. | forleengelse heraf
har begge Movias regioner arbejdet med udvik-
ling af den kollektive trafikbetjening, som @n-
skes styrket. Region Hovedstaden har besluttet
konkrete forbedringer i S-busnettet, og Region
Sjeelland har vedtaget en regional busplan, som
fores ud i livet i lgbet af de kommende &r.

Kommunale planer

Kommunerne udarbejder kommuneplaner, der
laegger de overordnede rammer for kommunens
udvikling, herunder betingelserne for bustrafikken.
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2.1 Trafikstyrelsens trafikplan for jernbanen

Transportministeriet skal mindst hvert fjerde ar Trafikstyrelsen ggr opmasrksom p4, at det er en
udarbejde en trafikplan for den jernbanetrafik, fgrste udgave af deres plan, og understreger,
der udfgres som offentlig servicetrafik pé kon- at planen er baseret pa en fgrste version af
trakt med staten. | planen skal redeggres for en nyudviklet Trafikeringsmodel. S-togene og
statens overvejelser og prioriteringer. Den fgrste metroen er séledes ikke indarbejdet i model-
trafikplan er udarbejdet i slutningen af 2008. Den len. Modellen inddrager heller ikke busserne
indeholder overvejende en statusbeskrivelse af som henholdsvis erstatning eller supplement
dagens situation, og indeholder ikke retnings- for togene i planperioden. Trafikstyrelsen peger
linjer eller prioriteringer, som indikerer, hvad der selv pé at der mangler banekapacitet, navnlig
kommer til at ske pa banerne pé Sjeelland, Lol- pa Sjeelland.

land og Falster.
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2.2 Den gronne transportpolitik

| januar 2009 indgik regeringen aftale om en
gren transportpolitik. Aftalen skal lgfte den kol-
lektive trafik s& det meste af veeksten i trafikken
i fremtiden sker i denne sektor. Det skal derfor
vaere nemmere, hurtigere og mere attraktivt at
rejse med tog.

Flagskibet bliver den sakaldte "timemodel’, der
vil ggre det muligt at kgre med tog mellem de
fire stgrste danske byer pa en time eller mindre.
Det betyder, at det skal veere muligt at kgre mel-
lem Kgbenhavn - Odense, Odense - Arhus, Arhus
- Alborg samt pé sigt ogs& Odense - Esbjerg pé&
under en time pa hver delstraekning.

Forudsaetningen for "timemodellen”er en ny
forbindelse mellem Kgbenhavn og Ringsted. Det
vil samtidig sikre en udbygning af kapaciteten
og store tidsmeessige besparelser for pendlerne
pa Sjeelland.

Hillergd

Det samlede banenet i den
indre del af hovedstads-
omradet med en Cityring
over Frederiksberg.

Frederikssund

%
%,

&8

Det er ogsa besluttet at gennemfgre en op-
gradering af Sydbanen mellem Ringsted og
Vordingborg til 160 km/t og en udbygning af
Nordvestbanen mellem Lejre og Vippergd, s der
bliver dobbeltspor. Det vil give en hurtigere tog-
betjening til og fra hovedstadsomrédet.

Planen indeholder en investeringsplan for perio-
den 2009-2020 med konkrete projekter og stgt-
teordninger for i alt ca. 150 mia. kr. Omtrent 2/3
af midlerne allokeres til projekter der skal styrke
den kollektive trafik.

Blandt de storste investeringer er den ny Me-
tro Cityring som Kgbenhavn og Frederiksberg
medfinansierer, samt forbedringer af Bane Dan-
marks spor og signaler.

Helsingar

Klampenborg

Koge

Linjefgring for Cityringen (den bla
ring), der med 17 underjordiske
stationer af samme type som de
nuveerende, ventes abnet i 2018.
Cityringen kommer til at betjene City,
brokvartererne og Frederiksberg,

og forventes af fa ca. 280.000 pas-
sagerer pa en typisk hverdag, eller ca.
85 mio. passagerer arligt. Det svarer
til det nuveerende antal passagerer

i S-togene. Det forventes at ca. 10

% af passagererne i Cityringen vil
veere tidligere bilister. En langt sterre
del, ca. 40 %, vil komme fra bus-
serne. Bustrafikken i Kebenhavn og
Frederiksberg kommuner skal derfor
tilpasses Cityringen. Overvejelserne
er allerede géet i gang, idet der ogsa
under anleegsperioden er behov

for at gennemfgre omleegninger af
trafikken og samtidig forberede det
fremtidige busnet.
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Ringsted

Roskilde
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Hvidovre Kgbenhavn H

Ny Ellebjerg
Hgje Taastrup

Kgge nord

Koge

Der har i efterdret 2008 veeret gennemfgrt en offentlig VVM hering over to forslag til ny baneforbindelse mellem Kgbenhavn og Ringsted. Hgringsperioden sluttede

1.12.2008 og der er efterfplgende udarbejdet et haringsnotat om alle bidragene i processen. Hgringsnotatet ligger pa Trafikstyrelsens hjemmeside. De to forslag er
enten etablering af en ny bane via Kage eller etablering af et 5. hovedspor mellem Hvidovre og Haje Taastrup. Nybygningslgsningen vil give op mod en fordobling af
kapaciteten pa hele streekningen Kgbenhavn — Ringsted, der dog ikke umiddelbart kan udnyttes fuldt ud fr kapaciteten pa Kebenhavns Hovedbanegard udvides.
Overskudskapaciteten vil i stedet medfgre bedre regularitet. En ny bane vil desuden give rejsetidsforbedringer i flere relationer pa Sjeelland. 5. sporslasningen vil for-
oge kapaciteten mellem Kgbenhavn og Roskilde, s& denne svarer til den maksimale kapacitet pd Kebenhavn Hovedbanegérd. Mellem Roskilde og Ringsted indehol-
der lgsningen kun fa kapacitetsforbedrende tiltag, og l@sningen vil betyde store gener for togtrafikken i anleegsperioden. Der ventes nu pa en politisk beslutning om
valg af lgsning i efteraret 2009. Der er afsat 10 mia. kr. til projektet i aftalen om en gren transportpolitik. Kilde: Trafikstyrelsen.

En betydelig del af planens samlede investe- +  Ordninger der pger antallet af buspassagerer

ringer sker i Movias betjeningsomrade og vil fa
afggrende betydning for Movias service, ligesom
planen rummer puljemidler til at udvikle den
kollektive bustrafik.

Det sker primeert gennem fglgende tre puljer:

«  Bedre fremkommelighed for busser
— 1 mia. kr.i 2009-2013.
Puljen yder tilskud til projekter som gger
bussernes hastighed og palidelighed
gennem investeringer i f.eks. busbaner,
bussignaler, stoppesteder, terminaler og IT-
systemer til realtidsinformation. Der er krav
om 50 % medfinansiering fra kommuner
eller regioner der sgger tilskud i puljen.

- 0,3 mia. kr.i 2009-2011.

Puljen fokuserer pa forsgg med nye tiltag i
bustrafikken, eller udbredelse af ordninger,
som giver flere kunder. Det kan f.eks. veere
incitamentskontrakter, trafikinformation,
nye busprodukter (direkte busser) eller bed-
re sammenhaeng mellem transportmidlerne.
Puljen har ikke krav om medfinansiering.

Forsggsprojekter — 0,2 mia.kr.

Stgtte til forspgsprojekter der afprever mu-
lighederne for mere energieffektive trans-
portlgsninger, herunder busser i offentlig
trafik og alternative drivmidler. Projekterne
forberedes i 2009 med henblik pa igangseet-
ningi 2010.
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Udover de nzevnte projekter og puljer er der af-
sat midler til fglgende aktiviteter, som har betyd-
ning for Movias omréde og regionernes baner:

«  Enpulje pa 11/2 mia. kr. til fremme af kol-
lektive trafiklgsninger i Ring 3-korridoren i
form af en hgjklasset kollektiv betjening

e 210 mio. kr.til gennemfgrelse af modernise-
ring af Ngrreport st., som ventes afsluttet i
2014

« 200 mio.kr.til andre stationsmoderniserin-
ger, bl.a. af Enghave og Nordhavn stationer

« 1 mia.krtil flere parkeringspladser ved
stationerne, herunder Parkér & Rejs anlaeg
samt generelt bedre adgang til stationerne

»  Anleeg af Frederikssundsmotorvejen

Der iveaerkseettes falgende VVM-undersggelser

med henblik p4, at de kan indgé i den rullende

planleegning i 2009-2013:

«  Kapaciteten pa @resundsbanen, (10 mio. kr)

«  Bedre og hurtigere S-banebetjening i Hil-
lergdfingeren gennem etablering af over-
halingsspor mellem Hellerup og Holte (25
mio. kr)

«  Beslutningsgrundlag for opgradering af ba-
nen mellem Ringsted og Odense (15 mio. kr)

Der skal desuden gennemfgres en strategisk

analyse af den langsigtede indretning af bane-

og vejkapaciteten i hovedstadsomradet, med

fglgende overordnede muligheder og problem-

stillinger:

+  (Qget banebetjening i "Handfladen”

«  Den fremtidige kollektive trafikbetjening i
Ring 3-korridoren

» Fuldautomatisk S-banedrift

- Stationskapaciteten ved Kgbenhavns Ho-
vedbanegard

«  Samspillet mellem byudvikling og mulige
nye stationer

- Ettrafikalt sammenhangende banenet

»  Mulighederne for - og effekterne af - etable-
ring af overhalingsspor pa S-banen

« Yderligere opgradering af vejforbindelsen i
Ring 4

» Anleeg af en ostlig ringvejsforbindelse/hav-
netunnel

»  Perspektiver i Ring 5-korridoren

« Mulighederne for at sprede trafikken mere
hen over dggnet

Analysens kommissorium, der ligger p& Trans-
portministeriets hjemmeside, uddyber disse
overskrifter. Tidsplanen er en delrapportering for
forligspartierne i efteréret 2011. Endelig afslut-
ning i efteraret 2013, hvor resultaterne drgftes
som led i den rullende planleegning.

| aftalen er der endelig skitseret nogle principper
for en gron kerselsafgift. Det skal veere billigere
at anskaffe sig en ny, sikker og miljgrigtig bil,
mens det skal veere dyrere at bruge bilen — isaer
hvis den forurener meget, eller hvis kgrslen fore-
gér i omrader og perioder med meget traeengsel.

Movia er géet i dialog med kommuner og regio-
ner for at komme tidligt med i en reekke projek-
ter inden for disse omréder.
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2.3 De regionale udviklingsplaner

Den regionale betjening skal veere hurtigere,
mere direkte og hyppigere. A- og S-bussernes
succes skal udbredes til hele Movias omréde.

Det nuvaerende regionale net er kendetegnet af
store variationer linjerne imellem, hvad angar fre-
kvens, linjefering og betjeningsomfang.

Regionerne skal udarbejde en regional udvik-
lingsplan, der blandt andet skal sastte fokus pa
trafikken. B&de Region Hovedstaden og Region
Sjeelland har i deres udviklings- og trafikplaner
lagt op til at styrke den regionale kollektive tra-
fikbetjening.

STRATEGI FOR UDVIKLINGEN AF DEN
REGIONALE BETJENING
Det er vigtigt, at buslinjer der har regional
betydning, og som i hgj grad anvendes til bolig-
arbejdsstedstrafik pa tveers af flere kommuner,
fungerer stabilt og har en hgj betjeningsmaessig
standard. De regionalt betydende linjer indgar i
et overordnet net, hvor justeringer af afgangs-
frekvens og linjefering i princippet bar ske sjeel-
dent, og hvor eendringer ved de regelmeessige
kgreplanskift primeert bgr omfatte tilpasninger
til togforbindelser og andre vigtige bindinger pa
linjerne. Kunderne skal med andre ord i hgj grad
kunne regne med linjerne i forhold til valg af job,
uddannelse mv.

Etablering af et hovednet. Hovednettet skal be-
sté af lokalbaner og regionale buslinjer

Hurtige direkte forbindelser. Lokalbanetogene
skal kgre hurtigt med f& stop mellem de pri-
maere trafikmal. De primaere buslinjer skal kere
direkte og undgé omvejskersel.

Faste minuttal. Lokalbanetog og regionale buslin-
jer skal kgre med samme faste minuttal i dag- og
aftentimer samt i weekenden. Der skal i princip-
pet — hvis der er gkonomi til det — veere halvtimes
drift i dagtimerne og timedrift aften og weekend.

Lokalbetjening med bybusser, lokale buslinjer og
skolebusser. Det lokale net i form af bybusser,
lokale buslinjer og skolebusser skal efter behov
fungere som fadelinjer til hovednettet.

Mélrettet markedsfering. Det kollektive trafiktilbud
markedsfgres malrettet i lokalomradet, séledes at

borgerne kender tilbudene. Specielt i forbindelse
med nye tiltag gennemfares pget markedsfaring.

Den primaere malgruppe er pendlerne, der udfgrer
ca.halvdelen af rejserne i den regionale trafik.

REGION HOVEDSTADEN
Region Hovedstaden vedtog i juni 2008 den
forste regionale udviklingsplan. Hermed er der
for forste gang skabt et bud pa en feelles ramme
for hovedstadsregionens fremtidige udvikling.
Udviklingsplanen sestter seerligt fokus pé tre
temaer, som er afggrende for regionens udvik-
ling lige nu: infrastruktur, uddannelse og natur /
milj@. | visionen for udviklingen af hovedstadsre-
gionen spiller en effektiv og miljgvenlig trafikal
infrastruktur en afggrende rolle. Et pejlemeerke
for planen er, at

“Treengslen i hovedstadsregionen skal nedbringes
veesentligt gennem en markant og sammenhsaen-
gende udbygning af det kollektive trafiksystem,
regionens hovedtrafikarer og de regionale cykel-
stier. Den trafikale infrastruktur skal sikre fortsat
integration pa tveers af @resund og medvirke til
at placere Jresundsregionen som internationalt
tilgaengeligt nordeuropeeisk trafikknudepunkt.”

Konkret har planen fgrt til beslutninger om at
forsteerke driften pa de regionale buslinjer 300S,
400S og 5008 for p& den made at tilbyde et
bedre busprodukt til regionens indbyggere. For-
steerkningen af 300S skal ske ved indfgrsel af
en hurtig 300Super, der far feerre stop end den
ordinzere 3008, sa rejsetiden pa de lange rejser
forbedres. Region Hovedstaden vil ogsé indfgre
count down ved 100 stoppesteder, og har endvi-
dere afsat en pulje til fremkommelighedstiltag
pé de regionale buslinjer.

SIDE
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DET REGIONALE NET | REGION HOVEDSTADEN, 2008
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REGION SJALLAND
Region Sjeelland vedtog sin regionale udviklings-
planijuni 2008. Planen beskriver bl.a. den regio-
nale udviklingsstrategi for den kollektive trafik.

"Regionens store udstraekning stiller seerlige
krav til sammenheengskraft og tilgeengelighed.
Veje og kollektiv transport skal sikre borgere i
byerne og landdistrikterne adgang til arbejde,
uddannelse og fritid. Bedre tilgeengelighed vil
styrke mulighederne for boseetning, erhverv og
uddannelse i regionen. Tilgeengelighed til uddan-
nelse er iseer en forudseetning for at forbedre
uddannelsesniveauet”

Politikerne i Region Sjeelland har i maj 2009 ved-
taget Trafikplan Sjeelland.

Det nuvasrende busnet bestér af 28 regionale
buslinjer, som regionen selv finansierer, mens
finansieringen af yderligere 4 regionale linjer
deles med Region Hovedstaden. Busnettet sup-
pleres af et omfattende jernbanenet, bestédende
af 4 lokalbaner (finansieret af regionen) og fire
statsligt finansierede regionale togforbindelser.
Det regionale/statslige net suppleres af kom-
munalt finansierede lokallinjer.

Det regionale net baerer preeg af at der er stor
forskel pa den type trafik, der keres péa de for-
skellige linjer. Mens nogle linjer forbinder re-
gionens stgrre byer med direkte regional trafik,
har andre mere lokale formal og rutefgring. Den
store variation blandt linjerne gor sig i seerlig
grad geeldende pé parametre som frekvens, lin-
jefering og driftsomfang.

Trafikplanen for Region Sjeelland indeholder
et mere forenklet regionalt busnet opdelt i et
A- og B-net.

A-nettet bestar af 13 ruter, der sammen med
banerne skal udggre rygraden i den kollektive
trafik med halvtimesdrift pa hverdage kl. 6-20 og
timedrift i gvrige perioder. Lokalbanerne udggr
en integreret del af den hgjfrekvente betjening.

B-nettet supplerer A-nettet og lokalbanerne pa
regionale straekninger, hvor kundeunderlaget
ikke er sé& stort, at det kan retfeerdiggere et s&
hejt serviceniveau som i A-nettet.

2.3 DE REGIONALE UDVIKLINGSPLANER SIDE

A/B-nettet omfatter bade kommunalt og regio-
nalt finansierede linjer. Finansieringen vil ogsa i
fremtiden veere fordelt pa region og kommuner,
men det ensartede serviceudbud giver mulighed
for at markedsfgre nettet samlet og letforstaeligt.

En vaesentlig forudsaetning for A/B-nettet er, at
DSB far indfgrt mindst timedrift pa Sjeelland.
Kun derved kan der opnas den gode korrespon-
dance mellem bus og tog, som er en vaesentlig
del af planen.

De buslinjer, der ikke indgér i A/B-nettet omta-
les i Trafikplan Sjeelland som C-linjer. Nogle af
disse linjer forudseettes nedlagt for at kunne
finansiere forbedringerne i A-nettet. Omfanget
af nedleeggelser vil i hgj grad afhaenge af kom-
munernes gnsker om at overtage driften af
disse linjer. Udgangspunktet for trafikplanen har
veeret, at regionens omkostninger til drift af den
kollektive trafik skal holdes inden for de nuvae-
rende rammer.

Regionen har besluttet at arbejde efter dette
mal, og vil neerme sig det gennem trafikbestil-
lingerne i 2010 og 2011. Der vil veere dialog mel-
lem regionen og kommunerne med Movia som
réadgiver i forhold til at en del af driften pa det
nuvaerende regionale net skal overga til at veere
kommunalt finansieret.
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A OG B-NETTET | REGION SJALLAND

Skitsetegning over det planlagte A/B-net.
Kilde: Trafikplan for Region Sjeelland 2009
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2.4 KOMMUNALE PLANER SIDE 37

2.4 Kommunale planer

Kommunerne har som led i det lgbende plan-
leegningsarbejde udarbejdet kommuneplaner,
hvor visioner og ikke mindst arealdispositioner
for en firedrig periode formuleres. Efter kommu-
nalreformen har det for mange kommuner veeret
en seerlig udfordring at samordne planer i de
sammenlagte kommuner, og mange kommuner
har haft de overordnede rammer for kommune-
planerne i offentlig hering i form af kommunale
strategiplaner.

Kommunerne arbejder med et 12-arigt sigte i
deres kommuneplanarbejde, og i dette indgar
overvejelser om by- og erhvervsudvikling i kom-
munen. For at sikre god tilgeengelighed til ud-
byggede omréder, er det vigtigt at den kollektive
trafik teenkes ind i planleegningen fra start.

| det hele taget har busplanleegningen betydning
for realiseringen af nogle af de overordnede
malsastninger i kommunerne. Det er derfor
fornuftigt, at nogle kommuner allerede har
udarbejdet detaljerede busplaner, hvor vee-
sentlige sporgsmal afklares. Det forventes at de
gvrige kommuner gar noget tilsvarende. | den
forbindelse er det vigtigt at synligggre, at drifts-
udgifterne til buskegrsel reelt ogsé deekker over
anleegsudgifter, i det omfang at en stor del af
udgifterne reelt gér til lpbende afskrivning af det

busmateriel, der anvendes til driften. Busdriften
ber sdledes i hej grad betragtes som en investe-
ring pé lige fod med anlesgsinvesteringer.

Ogsé i kommunernes arbejde med miljpspergs-
mal spiller den kollektive trafik en rolle. Dels ved
at f& flere til at benytte den, dels ved at det an-
vendte materiel har en miljgmaessig hgj standard.

Opgaven med at f& busplanleegningen til at
haenge sammen skal i mange tilfeelde l@ses
sammen med en eller flere nabokommuner.
Kundernes behov for transport stopper ikke
ved kommunegraensen. Der er behov for bade
regionale og lokale buslinjer pa tveers af kom-
munegraenser. Det er derfor vigtigt, at busplan-
leegningen ikke kun bliver et spgrgsméal om den
enkelte kommunes behov og pkonomi, men at
helheden og sammenhaengen i den kollektive
trafikbetjening pa tveers af kommunegreenserne
kommer p& den kommunale dagsorden.

I nogle sammenhaenge kan det veere en fordel,
hvis flere nabokommuner g&r sammen og far
udarbejdet en feelles busplan. Movia tilbyder
alle kommunerne radgivning om busplanlaeg-
ningen - for at sikre det bedste resultat for sével
kommunerne som for buspassagererne.






3 STRATEGISKE MAL

De strategiske mal der opstilles for den kol-
lektive trafik, herunder Movias andel af trafik-
ken, skal primeert rette sig mod en stigende
markedsandel for den kollektive trafik, stgrre
kundetilfredshed og mindre miljgpavirkning.
Hensigten er at lgse de udfordringer der netop

er beskrevet.

3 Strategiske mal

Den kollektive trafik har sine primeere styrker

i at kunne flytte mange mennesker pa kort tid.
Sammenholdt med biltrafikken er den kollektive
trafik mindre pladskraevende, mere miljgvenlig
og mere trafiksikker. Men den kollektive trafik
har ogsa en styrke i at sikre mobilitet i omrader
og for kundegrupper, der ikke har andre trans-
portmuligheder. Det er derfor i samfundets
interesse, at s& mange som muligt vaslger den
kollektive trafik. Det geelder specielt i de storre
byomrader, hvor den stadigt stigende indivi-
duelle biltrafik skaber treengselsproblemer og
belaster klimaet og det lokale miljg.

Den kollektive trafiks succes skal fgrst og frem-
mest males pa markedsandelen, idet den er et
udtryk for, at flere veelger at benytte bus, tog og
metro. Malet er iseer at fa flere pendlere til at
veelge bus og tog frem for bil. Markedsandelen
skal iseer gges i myldretiderne, hvor der opnés de
sterste samfundsmaessige gevinster b&de med
hensyn til get mobilitet og forbedret miljg.

Miljget er i fokus bade globalt og lokalt. Den
kollektive trafik bidrager til et forbedret klima
og miljg bade ved at fa flere til at stille bilen og
veelge bus eller tog og ved at ggre de kollektive
transportmidler mere miljgvenlige. Miljgprofilen
skal ogsé bruges som aktiv begrundelse for at
flere veelger at benytte kollektiv trafik.

Veeksten i den kollektive trafik skal drives af en
pget kundetilfredshed, gennem storre grad af
opfyldelse af kundernes behov. Det vil samtidig
bidrage til at forbedre den kollektive trafiks
omdgmme. Det er specielt vigtigt at have fokus
pé& de omrader, som kunderne leegger allermest
vaegt pa i sdvel tog som bus nemlig: Palidelighed
og rejsetid.

Derfor opstilles mal i trafikplanen for:
den kollektive trafiks markedsandel
den kollektive trafiks miljgpavirkning
kundetilfredshed i den kollektive trafik

Hvis mélet for pget markedsandel skal give me-
ning, skal det omfatte hele den kollektive trafik,
dvs. b&de tog, busser og metro. Malene vedrg-
rende kundetilfredshed og miljg er specifikke for
Movias betjening.

SIDE 39



SIDE 40 3.1 MARKEDSANDELE FOR PENDLERTURE SKAL @GES

Det langsigtede trafikale mal for den

kollektive trafik er, at:

Forpge den kollektive

trafiks markedsandele for pendlerture.

3.1 Markedsandele for pendlerture skal oges

Det trafikale mal deekker alle de kollektive
transportmidler. Malet retter sig primeert mod
at styrke den kollektive trafiks markedsandele i
de relationer og for de kundegrupper, pendlerne,
der har stgrst betydning for treengslen i hoved-
stadsomrédet.

Malene for veeksten i den kollektive trafiks mar-
kedsandele for pendlerture er differentieret pa
omréader. Veeksten skal veere mest markant i de
teetbefolkede omréder, hvor traengslen pé vejene
er storst, og hvor det vil give mest samfunds-
maessig nytte at f& en stgrre andel af bilisterne
til at benytte kollektiv trafik. Ved at seette fokus
pa markedsandele af pendlertrafikken sikres
ogs4, at det gar i den rigtige retning med miljpet,
idet treengslen mindskes. Et taet og konstruktivt
samarbejde mellem DSB, DSB S-tog, DSB-First,
Metroselskabet og Movia vil ligeledes gavne mu-
lighederne for at vinde markedsandele.

KOLLEKTIV MARKEDSANDEL | PROCENT

Malet er séledes en veekst i markedsandelene
for den kollektive trafik, der er storst i Kgben-
havn, Frederiksberg og kommunerne uden for
centralkommunerne og mindre i kommunerne

i Region Hovedstaden uden for Storkgbenhavn.
Veeksten i markedsandele skal ske samtidig
med, at der er forventninger om stigende pend-
lertrafik frem mod 2020. Der er valgt en differen-
tieret méalseetning, idet vi skal gge den kollektive
trafiks markedsandele mest i de relationer, hvor
den kollektive trafik giver et meget attraktivt
alternativ til bilen.

I kommunerne i Region Sjeelland er den kollek-
tive trafiks markedsandel veesentlig lavere end i
de teetbefolkede omréder i hovedstadsomradet,
og bilen er det dominerende transportmiddel i
pendlertrafikken. Malet hér er at fastholde den
nuveerende markedsandel. Det vil i sig selv inde-
beere et markant stgrre antal kollektive pendle-
re, hvis forventningerne for de kommende ar om
en veekst i den samlede pendlertrafik, indfries.

Centralkommunerne Kgbenhavn og Frederiksberg

Storkgbenhavn uden for centralkommunerne

Hovedstadsomradet uden for Storkgbenhavn

Sjeelland og Lolland/Falster

W Mal

Nuveerende

Den kollektive trafiks markedsandele for pendlerture i centralkommunerne svarer ifglge TU 2006 og TU 2007 til 25 % af det
samlede antal pendlerture. Malet er at forgge markedsandelene, sa den kollektive trafik star for 30 % af pendlerturene i
2020.Tilsvarende er mélet at age den kollektive trafiks markedsandele i Storksbenhavn uden for centralkommunerne fra
16 % til 19 %. For hovedstadsomradet uden for Storkebenhavn er mélet at gge markedsandelene fra 12 % til 13 %, og for
Sjeelland og Lolland/Falster er mélet en fastholdelse af de nuveerende markedsandele pa 7 %.

Kilde: Trafikstyrelsen 2008, bearbejdet af Movia.

REGNEEKSEMPLER

Hvis det antages, at pendlertrafikken
péa Sjeelland og Lolland/Falster vokser
med 30 % i perioden 2008 - 2020 be-
tyder det opstillede mal for markeds-
andele, at antallet af pendlerture med
kollektiv trafik ogséa skal stige 30 %,
dvs. fra ca. 19.000 til 25.000 ture om
dagen. Det vil veere et ambitipst mal,
da den kollektive trafik som udgangs-
punkt i landomréader star forholdsvist
svagt i konkurrencen med biltrafikken.

Malseetningen om at pge andelen af
pendlere, der rejser kollektivt til Kg-
benhavn og Frederiksberg kommuner
fra 25 % til 30 %, svarer alene med
dagens trafiktal til, at der skal flyttes
26.000 bilister over i den kollektive
trafik. Det antages her, at hele over-
flytningen som udgangspunkt sker fra
bil til kollektiv trafik. Herudover vilen
veekst i trafikken p& 30 % frem til 2020
betyde, at dette tal gges til ca. 70.000
bilister, der dagligt skal veelge at rejse
kollektivt i 2020 frem for med bil.
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Det langsigtede mal for kundetilfredsheden er:
Movia skal have mindst 90 % tilfredse kunder — heraf

\i i -| =
E ‘ !

skal mindst hver tredje veere meget tilfreds.

3.2 Kundetilfredshed

Kundernes tilfredshed og specielt andelen af
meget tilfredse kunder er en vigtig faktor i forhold
tilambitionen om at gge den kollektive trafiks
markedsandele. De kunder, som i interviews og
andre undersggelser udtrykker, at de er "meget
tilfredse’, er kunder, der kan kaldes Movias am-
bassadgrer. De anbefaler Movia til andre og tager
Movia i forsvar, nér andre kritiserer. De vil forst
overveje et andet transportmiddel, hvis der sker
vaesentlige eendringer i deres ydre omsteendighe-
der, f.eks. flytning eller jobskift. Den slags kunder
har Movia brug for flere af.

De "tilfredse” kunder er ogsé loyale kunder. De
veelger Movia igen og igen — ogsé selvom mange

af dem har mulighed for at veelge noget andet.
Men de er mere kritiske over for Movia, og de an-
befaler ikke ngdvendigvis den kollektive trafik til
andre eller tager den i forsvar.

Underspgelser viser, at hvis andelen af "meget
tilfredse” kunder skal gges, vil det kreeve, at til-
fredsheden med palidelighed og rejsetid forbed-
res. Samlet set er 90 % af Movias kunder i dag
"tilfredse” eller "meget tilfredse”, og andelen af de
"meget tilfredse” kunder er 17 %. Denne andel
skal gradvist @ges hvert r. Malet er, at den sam-
lede andel af "tilfredse” og "meget tilfredse” kun-
der mindst skal fastholdes p& 90 %, og heraf skal
mindst hver tredje kunde veere "meget tilfreds”.

3.2 KUNDETILFREDSHED



SIDE 42 3.3 MILJD

Movias mal pa miljpomradet er bade
at bidrage globalt og lokalt til et bedre

klima og milj@.
3.3 Miljo

En forgget markedsandel for den kollektive tra-
fik, vili sig selv bidrage til et forbedret miljg, idet
en overflytning af ture fra bil til kollektiv trafik

vil nedbringe emissionerne. Movia skal ligeledes
give kommunerne/regionerne mulighed for at
tilkgbe bedre miljp ved udbud, fx ved at indhente
bud med busser med hgjere Euronorm end lov-
krav, letveegtsbusser, hybridbusser eller anden
teknologi der forurener mindre.

For at nd mélene skal Movia fortsastte den prak-
sis der har veeret geeldende i en arraekke, med
lpbende at stille strengere krav for udledning af
NO, og partikler end geeldende lovgivning.

GLOBAL EMISSION

Movias bustrafik skal reducere udledningen af
CO, til atmosfeeren med 20 % fra 2008 til 2020
pr. kert kilometer.

REGIONAL/LOKAL EMISSION

Movias bustrafik skal reducere udledningen af
NO, og partikler med 60 % fra 2008 til 2020 pr.
kort kilometer.

Ved uzendret kgrselsmeengde vil mélet betyde
en reduktion pé ca. 450 tons NO, og 2,2 tons
partikler pr. ar i Movias omrade.

De lokale og regionale emissioner i form af par-
tikler og NO, har begge en stor sundhedsmeessig

betydning. En opggrelse viser, at trafikken udledte

ca. 24.000 tons NO, i danske byer i 2005.

Mélene deskker selve driftsudledningen fra Mo-

vias busser. Miljpmalene betyder at Movia/kom-

muner/regioner skal ggre en malrettet indsats
med hgje EURO-normer, ny teknologi, en mere
miljovenlig kereteknik og ikke mindst tilpasset
busstgrrelse for at komme i hus.

Ved en usendret kgrselsmeengde vil
malet betyde en reduktion pa ca.
25.700 tons CO, &rligt, svarende til
hvad ca. 2.050 husstande eller ca.
7.700 personbiler med en gennem-
snitlig kersel p& 20.000 km udleder
om &ret. Danmark udledte i alt ca. 52
mio. tons CO, i 2005.
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4 HVORDAN KAN DEN KOLLEKTIVE TRAFIK STYRKES

Trafikplanens mal om hgjere markedsande-
le, storre kundetilfredshed og et miljpmeaes-
sigt bedre produkt er ambitigse og vil kraeve,
at alle parter yder et betydeligt bidrag. Der er
mange muligheder for at forbedre den kol-
lektive trafik og dermed skabe grundlaget

for at na malene.

4 Hvordan kan den kollektive trafik styrkes

Der kan arbejdes p& mange fronter, nér det
geelder om at styrke den kollektive trafik. Der
er mange fordele ved at gennemtaenke den
overordnede planleegning af bolig- og erhvervs-
omréader, men selv nar de store streger er sléet,
kan der opnés meget gennem prioritering og
tilretteleeggelse af den kollektive trafik og ved
at udnytte de nye teknologiske muligheder. |
det fplgende beskrives en reekke omrader, hvor
forbedringer af den kollektive trafiks vilkéar kan
bidrage til at né de opstillede mal.

PLANLAGNING

Den overordnede fysiske planleegning og tilret-
teleeggelsen af den kollektive trafik med blandt
andet linjeferinger, stoppesteder og afgangs-
frekvenser er afggrende for brugen at den kol-
lektive trafik

SAMMENHZNG | DET KOLLEKTIVE TRAFIKNET
Det er afggrende for de rejsende, at det samlede
net af tog, metro, lokalbaner og busser fremstar
som et sammenhaengende system, bade infra-
strukturmeessigt, i forhold til takster og billetter
og informationsmeaessigt. Det skal veere let at
kombinere og anvende

PRODUKTDIFFERENTIERING
Det er ngdvendigt at stille forskellige typer af
kerselsprodukter til rddighed: Dels har kunderne

forskellige behov og preeferencer, som skal img-
dekommes, dels skal der tages hensyn til, at det
samlede grundlag for kollektiv trafik er afheen-
gigt af tid og sted

HOJKLASSEDE KOLLEKTIVE TRAFIKSYSTEMER

I korridorer med mange rejsende, er det vigtigt
at den kollektive trafik tilbyder hgjklasset trans-
port med hyppige afgange, tilstreekkelig kapaci-
tet, korte rejsetider (eget tracé), gode vente- og
skifteforhold, hgjt og dynamisk informationsni-
veau mm.

BEHOVSSTYRET TRAFIK

Nar den kollektive trafik skal servicere f& kunder
eller kunder med seerlige, individuelle behov, s&
kan behovsstyrede lgsninger, hvor brugerne selv
rekvirerer kgrslen, veere hensigtsmaessige

KONTRAKTER

Nye kontraktformer kan bidrage til den over-
ordnede mélseetning om ggede markedsandele.
Forseg pa en passagertung linje med en incita-
mentsaftale, hvor operatgren belgnnes for flere
kunder, har vaeret en succes. Aftalen kan nu
videreudvikles, s& den ogsé kan bruges andre
steder og pa andre linjetyper



MATERIEL

De miljgmeessige mél er blandt andet afhaen-
gige af hvilket materiel, der anvendes. Kravene
til busser stilles i betingelserne for de udbud,
som Movia afholder pé vegne af kommuner og
regioner

INFRASTRUKTUR

Infrastrukturen er en seerdeles vigtig forudsaet-
ning for kvaliteten af den betjening, der kan
tilbydes kunderne. Seerligt er god fremkomme-
lighed pa vejene vigtigt, men det omfatter ogsa
de fysiske forhold ved terminaler, skiftesteder
og stoppesteder

PRIS

Generelt fastsesttes priserne ud fra gnsket om
at f& flest mulige kunder og samtidig sikre sé&
store indteegter som muligt. Taksterne fastsaet-
tes i samarbejde med de @vrige trafikselskaber,
som tilbyder et feelles billetsystem, med mu-
lighed for rabat afhaengig af rejseomfang og
rejseleengde
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Overraskende hurtis b

TRAFIKINFORMATION

Det er afggrende for kunderne, at den nyeste
teknologi hele tiden udnyttes, sé de far den
rigtige information fgr og under rejsen. Det in-
debeerer blandt andet, at Movia sammen med
de gvrige trafikselskaber, sikrer gode aktuelle
informationer sé skift mellem de forskellige
kollektive transportformer kan foregé nemt og
hurtigt set med kundegjne

MARKEDSFQRING

Forskellige markedsfgringstiltag kan helt tra-
ditionelt seette fokus pa nye produkter, tiltag

og aktiviteter, som er vigtige for de rejsende.
Men markedsfgringstiltag kan ogsa bidrage til
at forbedre kundernes opfattelse af bussernes
péalidelighed og rettidighed - emner, som har hgj
prioritet blandt de rejsende
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4.1 Planleegning

Et langsigtet instrument der ogsé kan have

en virkning pé kort sigt er at udnytte de plan-
leegningsveerktajer der findes i kommuner og
regioner. Samtidig kan Movia radgive om fordele
ved den mest hensigtsmaessige planlaegning af
buslinjerne. Indfersel af seerlige busgader eller
bussluser kan ogsé sikre, at bussen kommer
frem og teet pa kundernes rejsemal.

LOKALISERING

Kommunerne har mulighed for p& langt sigt at
udvikle byerne til at veere nemme at betjene
med kollektiv trafik. Underspgelser viser, at hvis
arbejdspladser/boliger lokaliseres test pa hgj-
klassede kollektive trafikknudepunkter, er der
en stgrre andel der benytter den kollektive trafik
som transportmiddel.

BUSLINJEPLANLAGNING

Kundeundersggelser viser, at enkelhed i buslin-
Jjenettet betyder meget for benyttelsen af bus-
linjerne. Af stor betydning har desuden frekven-
sen og antallet/placeringen af stoppestederne.
Antallet af afgange pé en buslinje har stor be-
tydning for antallet af kunder og muligheden for
at tiltreekke nye kunder. Het er der en opgave for
kommuner og regioner i samarbejde med Movia,
at sgrge for enkelhed i buslinjenettet og at fast-
saette frekvensen og antallet af stoppesteder.
Region Sjeelland har netop vedtaget et sddant
enkelt regionalt net med en hgj frekvens. Flere
kommuner er pé vej med noget lignende. Region
Hovedstaden har besluttet at intensivere driften
pé de tunge regionale buslinjer.

PARKERINGSPOLITIK

Rigtig mange kommuner har allerede en par-
keringspolitik, som bl.a. tilgodeser bussernes
muligheder for at komme frem til det centrale
byomrade i kommunen. Det er meget vigtigt, at
busserne kan komme helt tast pa de steder hvor
kunderne vil hen, og at bussen samtidig kan
overholde kgreplanen. Mange kommuner har
derfor pa centrale streekninger indfgrt stands-
nings- og parkeringsforbud i myldretiderne. Det
er helt klart med til at give bussen et bedre image
og sikre hgj troveerdighed i kgreplanen. Mange
kommuner har ligeledes indfgrt betaling for brug
af P-pladser, og det er ogs& med til at give flere
kunder til Movia. Movia deltager gerne i arbejdet
med at sikre fremkommeligheden for busserne
ogsé ved indfgrsel af parkeringsrestriktioner.

TRANGSELSAFGIFTER

Indferelse af treengselsafgifter eller kgrsels-
afgifter er en mulig l@sning pé den stigende
treengsel pé vejene i og omkring Kgbenhavn. En
reekke europeeiske storbyer har allerede med
succes indfgrt treengselsafgifter i form af bom-
penge for at modvirke den stigende treengsel,
sikre fremkommelighed og hajne mobiliteten.
Det geelder eksempelvis Stockholm, London og
Oslo. | disse byer er trafikken i betalingszonen
faldet med 15-20 %. | Stockholm faldt ketiden
med op til 50 % i de dele af byen, der er deekket
af treengselsafgifterne, mens treengslen uden
for pa indfaldsvejene faldt med omkring 30 %. |
London er effektiviteten og rejsetiden forbedret
maerkbart for den kollektive trafik, der nu kan
komme frem.

Generelt er erfaringerne yderst positive. Treeng-
selsafgifter giver bedre plads pé vejene for bade
biler, busser og cykler, og sikrer, at alle kommer
hurtigere frem. De bidrager til et bedre bymiljg
med mindre stgj, mindre forurening og mere
plads. Og sidst men ikke mindst giver provenuet
fra treengselsafgifter gkonomiske muligheder
for at investere i nye projekter, der giver bedre
mobilitet for kollektive brugere, cyklister, fod-
geengere og bilister.

Bade i London og Stockholm blev treengselsaf-
gifterne suppleret med betydelige investeringer
og udbygninger af den kollektive trafik. | Stock-
holm blev forholdene for kollektiv trafik og cykler
vaesentligt forbedret et halvt ar for treengsels-
afgifterne blev indfgrt. Optimeret busdrift, nye
buslinjer, nye Parkér & Rejs pladser og bedre
forhold for cyklister blev tilbudt byens borgere
og gav bilisterne tid til at veenne sig til tanken
om at lade bilen sta.

| bade Stockholm og London gér provenuet fra

treengselsafgifterne direkte til lokale og regionale
projekter, der skaber bedre fremkommelighed, til-
geengelighed og mobilitet i kraft af bedre kollektiv
trafik og diverse vejprojekter. | Oslo gar provenuet
primeert til at forbedre forholdene for biltrafikken.

16 kommuner i hovedstadsomradet: Alberts-
lund, Ballerup, Brgndby, Draggr, Gladsaxe, Glo-
strup, Helsinggr, Herlev, Hillerad, Hvidovre, Ishgj,
Kgbenhavn, Lyngby-Taarbaek, Roskilde, Rgdovre
og Tarnby har dannet Kommuneforum, der star
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bag en undersggelse af, hvordan en treengsels-
afgift kan indfgres i hovedstadsomrédet. En
analyse blandt hovedstadsomradets borgere i
foréret 2008 viser, at omkring 70 % er enige eller
delvist enige i, at det vil veere hensigtsmaessigt
at indfgre traengselsafgifter i Kebenhavn.

| aftalen om en gren transportpolitik indgar
principper for en gren kerselsafgift. Det skal
veere billigere at anskaffe sig en ny, sikker og
miljgrigtig bil, mens det skal veere dyrere at
bruge bilen - iseer hvis den forurener meget,
eller hvis kerslen foregdr i omréder og perioder
med meget treengsel. Regeringen vil derfor

udarbejde et beslutningsgrundlag for en grgn
kgrselsafgift som led i en omlaegning af bilbe-
skatningen, jf. regeringsudspillet Beeredygtig
transport — bedre infrastruktur. Beslutnings-
grundlaget fremlasgges séledes, at der i fol-
ketingssamlingen 2009-2010 kan fremseettes
den ngdvendige lovgivning.
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4.2 Sammenhaeng i det kollektive trafiknet

Ansvaret for den kollektive trafik er i Movias
omréade opdelt pa en reskke forskellige selska-
ber, som hver iseer planleegger deres del af den
kollektive trafik. For kunderne er det imidlertid
afggrende, at tog, metro, lokalbaner og busser
fremstér som et sammenhangende system,

da mange har brug for at kombinere transport-
midlerne i deres rejse. | hovedstadsomradet

er Trafikstyrelsen ansvarlig for at samarbejdet
fungerer, mens det uden for hovedstadsomradet
er op til parterne selv. Sammenhaengen er i hgj
grad medvirkende til oplevelsen af palidelighed,
som er den vigtigste parameter for kunderne.

INFRASTRUKTUREN

Sammenheengen kan bl.a. sikres gennem en
sammenhaengende infrastruktur i skiftepunk-
terne mellem de kollektive transportmidler. Det
er typisk stoppesteder og egentlige terminaler.
Her ber der vaere fokus pé korte og overskuelige
skift der kan forega i lee for vind og vejr. Se ogsa
afsnit 4.8 Infrastruktur.

KORRESPONDANCER

Kunder bryder sig i udgangspunktet ikke om at
skulle skifte, men kundeundersggelser viser at
det accepteres, hvis skiftet er enkelt og palide-
ligt. Der skal ggres mest muligt for at eliminere
den usikkerhed der altid vil veere forbundet
med et skift.

Kgreplanleegningen skal sikre korte overgangs-
tider mellem transportmidlerne, sé rejsetiden
reduceres mest muligt uden at det gar ud over
sikkerheden for at na skiftet, og dermed pali-
deligheden. Overgangstiderne betegnes ofte
som den skjulte ventetid og har stor betydning

for den samlede opfattelse af rejsetiden, da
ventetid foles leengere end reel rejsetid. Oplys-
ninger om rejse- og skiftetider i realtid har en
stor psykologisk effekt og er med til at rejseti-
den opleves kortere.

Uregelmeessig drift i et af systemerne er ogsé
meget skadeligt for ssmmenhaengen, iseer i
yderomréderne, hvor busserne kgrer med lav
frekvens, men er planlagt i forhold til toget. Her
vil et forsinket tog veere meget generende for
kunderne. | disse situationer er det ogsa vigtigt
med realtidsinformation, s& kunden kan plan-
leegge en alternativ rejse eller informere evt.
relevante personer.

For at eliminere utrygheden og generne ved
forsinkelser, kan der p& udvalgte lokaliteter og
tidspunkter arbejdes med en korrespondance-
garanti, som sikrer kunderne alternative trans-
portmuligheder, hvis de planlagte forbindelser
svigter.

TAKSTFALLESSKAB

Kunderne opfatter det sammenhangende
takstsystem som et stort gode. Takstfeelles-
skabet i det tidligere hovedstadsomréade har
haft stor betydning for kundernes opfattelse
af sammenhaengen i den kollektive trafik, og i
udlandet bruges det ofte som skoleeksempel
pa, hvordan takstsystemer kan bidrage til at
udviske greenserne mellem forskellige trafik-
selskaber i et omrade. Med rejsekortet er det
ambitionen, at kunderne skal opleve, at takst-
systemet binder den kollektive trafik endnu
bedre sammen, bade pé Sjeelland, Lolland og
Falster, ogi hele landet i gvrigt.
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4.3 Produktdifferentiering

Den kollektive trafik er et produkt og kunderne
der skal kgbe produktet har forskellige preefe-
rencer. Derfor er det ngdvendigt at arbejde med
forskellige varianter af grundproduktet, som
imadekommer de forskellige behov og malretter
sig mod bestemte kundesegmenter. Produktdif-
ferentiering og -udvikling skal ske i Movia, med
afsaet i viden om kundernes praeferencer, men
det lokale produktmix fastsaettes i dialog med
kommunen.

PRODUKTER

Den kollektive trafik kan opdeles i en reekke
produkter, der hver i seer har deres forskellige
opgaver at udfere i det samlede kollektive trafik-

system. Produkterne er en form for "byggesten”

i det fremtidige kollektive net i Movias omrade.
Det afggrende er ikke alene hvor tog og busser
kgrer, men hvilken service, der tilbydes i form

af antal afgange, betjeningsperiode og service i
gvrigt. Det er op til kommunen/regionen i sam-
arbejde med Movia at veelge de rigtige produkter
til at l@se de behov som kunderne har.

Den fglgende oversigt viser de enkelte produkt-
typer og deres primeere opgaver i det feelles
kollektive trafiknet. Omfanget af forskellige pro-
dukter er udtryk for, at mange forskellige behov
skal deekkes.
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DEN KOLLEKTIVE TRAFIKS FORSKELLIGE PRODUKTER MED EN BESKRIVELSE AF DERES PRIMARE OPGAVER

PRODUKTER Opgaver

REGIONALTOG Betjener de store passagerstrgmme til og fra Hovedstaden samt mellem de starre byer i
de to regioner. Er rygraden i den kollektive trafik, med faste og hurtige forbindelser.

S-TOG Betjener primeert den radiale fingerby struktur i hovedstadsomrédet. Er rygraden i ho-
vedstadens kollektive trafik, med faste og hurtige forbindelser.

METRO Betjener de mest teetbefolkede omrader af Hovedstaden med en hgj frekvens og hgj
rejsehastighed
BRT Hajklasset buskoncept i egen tracé, som sikrer hurtige og hyppige forbindelser i byom-

rader og pa straskninger med mange kunder.

LOKALBANER Lokalt-regionale forbindelser som betjener relationer uden anden togbetjening, med
gode muligheder for skift til regionaltog og S-tog.

A-BUSSER Hyppige forbindelser til betjening af teetbebyggede omrader og streekninger med mange
kunder. A-busserne er de baerende buslinjer i Kgbenhavn.

S-BUSSER (REGIONALBUSSER) Forbinder kpbsteeder og storre byer, typisk pa tveers af toglinjer. S-busserne har feerre
stoppesteder og hgjere rejsehastighed end de gvrige buslinjer med regional betydning.

K@BSTADSBUSSER Attraktive, hurtige og hyppige forbindelser i og omkring de store kpbsteseder. Betjener
byens centrale steder, stationen, handelscentrum og vaesentlige institutioner

DIREKTE BUSSER Attraktive, hurtige og palidelige forbindelser i relationer med mange kunder typisk
pendlere, hvor der ikke er anden kollektiv betjening. Kan veere "forlgberen” for indferelse
af banedrift.

LOKALBUSSER Lokale forbindelser inden for en enkelt eller f& kommuner, der hovedsageligt betjener

lokale formal, f.eks. transport af skoleelever.
Omfatter ogsa havne- og citybusser

TELEBUSSER Behovsstyret betjening med mindre busser/taxier i tyndt befolkede omrader, hvor der
ikke er tilstreekkeligt passagergrundlag til fast rutedrift.

SERVICEBUSSER Fladedaekkende og fleksibel betjening med mindre busser af kunder med et lokalt og
seerligt transportbehov. Betjener lokale serviceinstitutioner og er indrettet til gangbe-
sveerede og kerestolsbrugere med mulighed for at yde hjeelp. Mange stoppesteder.

E-BUSSER Attraktiv og hurtig betjening i myldretiderne som supplement til de lokale busser eller
S-busserne pa straekninger med mange kunder. Fa stoppesteder og hgj rejsehastighed.

NATBUSSER Bade lokale og regionale forbindelser om natten pa hovedstraekninger, hvor de gvrige
buslinjer holder stille. Faerre stoppesteder.

FLEXTRAFIK Flextrafik er velegnet pa de tider og steder, hvor der er et svagt passagerunderlag, og
hvor efterspgrgslen er spredt geografisk. Karslen kan omfatte handicapkgrsel og for-
skellige former for seerkarsler.

SPECIALPRODUKTER Seerlige tiltag rettet mod ferie og fritid, f.eks. sommerruter, kgrsel til koncerter, markeder
mv.
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4.4 Hoejklassede kollektive trafiksystemer

Hvis markant flere skal anvende den kollektive
trafik, skal der satses pa hgjere rejsehastighed,
bedre palidelighed og god komfort. Etablering
og udbygningen af metroen er et udtryk for en
satsning pa netop disse faktorer. Men ogsé i
bustrafikken kan der arbejdes med hgjklassede
l@sninger, som reekker videre end A- og S-busser.
Mere attraktive og effektive transportsystemer
har ogsé en hgjere anleegs- og driftsgkonomi,
men bidrager positivt til et bedre miljg, attraktive
byer og en hgjere mobilitet. Kommuner og regio-
ner kan beslutte at investere i disse l@sninger, i
form af bedre infrastruktur og bedre materiel.

DIREKTE BUSSER

Treengslen pé vejnettet omkring Kgbenhavn og
prognoserne for dens fortsatte veskst kalder pa
tiltag, som kan flytte noget af trafikken over i de
kollektive transportmidler. Her spiller banerne

en central rolle i de store korridorer, hvor mange
personer skal flyttes samtidig. Imidlertid er ka-
paciteten mange steder opbrugt i myldretiderne
og en veesentlig forpgelse af kapaciteten tager op
mod 10 &r at gennemfore.

Direkte busser er et forslag til et net af hgjklasse-
de busser, som forbinder de store og mellemstore
byer pa Sjeelland og gerne med hovedstads-
omrédet. Det giver en storre fladedeekning end
toglgsningerne kan tilbyde og gar det muligt at
rejse uden skift mellem flere af destinationerne

i modseetning til i dag. Méalet er at tilbyde et nyt
og attraktivt busprodukt, der kan tiltreekke flere
kunder herunder iszer pendlere til den kollektive
trafik og medvirke til at mindske trasngslen pa ve-
jene til gavn for bade rejsetid, miljg og @konomi.

Busnettet er hurtigt at etablere, billigt i drift og gi-
ver en fleksibel betjening. Det kan nemt tilpasses
nér togtrafikken pa Sjeelland bliver styrket i form
af gget kapacitet mellem Kgbenhavn og Ringsted
og nye motorvejsudvidelser bliver gennemfert.
Kapacitetsberegninger pd Kege Bugt motorvejen
viser, at direkte buslinjer kan opsluge den forven-
tede veekst i biltrafikken de neeste ca. 10 &r ved
en lgbende forpgelse af driftshyppigheden.

Busserne kerer den direkte vej med fa stop, har
mange afgange og materiel af turistbusklasse.
Komfort- og serviceniveauet i bussen er hgjt med
rigtigt gode pladsforhold, trafikinformation, trad-
lpst internet, drikkevarer, toilet mv., s& kunderne
far gode muligheder for at arbejde eller hvile i
bussen. Dermed kan spildtid i forbindelse med
transport konverteres til brugbar tid som f.eks.
arbejdstid, hvis man gnsker det.

For at ggre busserne rigtigt attraktive og konkur-
rencedygtige skal de hjaelpes frem i trafikken. Det
kan ggres ved bl.a. at lave ngdsporene pé udvalg-
te motorvejsdelstreekninger om til busbaner, s&
busserne uhindret kan passere de lange bilkger,
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samt ved at haeve hastighedsbegraensningen for
busserne fra 80 km/t til 100 km/t. Ngdsporene er
imidlertid ikke dimensioneret til sédan kersel og
kraever de fleste steder en udvidelse og forsteerk-
ning, som vil tage tid at gennemfgre. God frem-
kommelighed er et centralt element i forslaget.

Det er vanskeligt at vurdere passagerpotentialet
for et sddant nyt produkt, men bade i Oslo og
Stockholm har de tilsvarende busser veaeret en
succes. Det er forventningen, at nettet pa sigt
stort set kan veere selvfinansierende pa driften,
men et forsggsprojekt, der indfgres uden mulig-
hed for brug af ngdspor, ma paregne et driftsun-
derskud i en indkgringsperiode.

Et tre-arigt pilotprojekt med tre buslinjer forven-
tes at koste ca. 52 mio. kr. Hertil kommer udgif-
ter til anleeg - bade de kortsigtede fremkomme-
lighedstiltag, stoppesteder, flere pendlerparke-
ringspladser og evt. de mere langsigtede opgra-
deringer af ngdsporene. S& snart der foreligger
gront lys for finansieringen af et pilotprojekt, kan
de forste busser starte ca. 18 maneder senere.
Inden da skal der gennemfgres et EU-udbud,
indkpbes materiel og anseettes personale. Det
vil desuden veere ngdvendigt med en betydelig
informations- og markedsfgringsindsats. Det
foreslaede forspg er teenkt som forste etape af
et net af direkte busser.
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Mange steder i Europa er indfert
BRT-systemer, fx. i Rouen (Frankrig),
hvor man valgte at indfgre BRT frem
for den oprindelig planlagte letbane.
Argumenterne for valget var, at BRT
som minimum kunne opnd samme
kapacitet som en letbane, men var
markant billigere at anleegge end en
letbane. Dette billede illustrerer en
BRT-lgsning, som den kunne se ud i
Movias omrade.

Fotomontage af Billy O’Shea

BRT — Bus Rapid Transit

BRT systemerne vinder frem i mange europeei-

ske og overspiske storbyer. BRT har de samme

kvaliteter mht. rejsehastighed og pélidelighed

som letbanesystemer, men til en betydelig lavere

anleegspris. Bus Rapid Transit (BRT) eller hgjklas-

set bussystem tilbyder brugerne og potentielle

brugere det de primeert efterspgrger:

« Hgjrejsehastighed og regularitet

+  Hej komfort

+  Hgjkvalitet samt et klart og let genkendeligt
“brand”

Elementer som hidtil har veeret koblet sam-
men med primeert letbaner ("skinnefaktoren”).
Udenlandske underspgelser af eksisterende
hojklassede bussystemer peger imidlertid pa,
at hgjklassede bussystemer og letbaner er lige-
veerdige transportmidler - forudsat, at bussen
gives de samme praemisser som letbaner. Dette
betyder: dedikerede arealer i midten af vejen,
aktiv prioritering i samtlige signalanleeg, flotte
og rummelige stoppesteder, med god komfort og
hgjt informationsniveau (ITS).

Undersagelser af betalingsvilligheden viser ingen
naevnevaerdig forskel mellem letbaner og hgjklas-
sede bussystemer — enkelt undersggelser peger
endda pé en pget betalingsvillighed for et hgj-
klasset bussystem.
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Fordelen ved hgjklassede bussystemer er man-
geartede og betydelige. Med et hgjklasset bus-
system opnas en kapacitet svarende til letbaner
(i enkelte lande endog svarende til Metro). Samti-
digt er hgjklassede buslgsninger langt billigere at
anleegge - typisk 4-20 gange billigere end tilsva-
rende letbanelgsninger og 10-100 gange billigere
end et metrosystem.

Ogsé driftsomkostningerne er typisk lavere
sammenlignet med bade almindelige buslinjer
og letbaner. Det skyldes, at BRT i forhold til al-
mindelige buslinjer tiltreekker flere kunder og at
driften, pa grund af den hgjere hastighed, kan
klares med feerre busser.

I hele verden, men isaer i Europa, er der stort
fokus pé at gge antallet af rejser i den kollektive
trafik. | den forbindelse bruges BRT stadig oftere
som virkemiddel med meget gode resultater.
BRT anerkendes i dag i Europa som en af de
mest effektive l@sninger med henblik pa at tilby-
de brugerne hgjkvalitets transport og samtidigt
veere yderst kosteffektiv.

BRT er séledes et system der integrerer bussens
positive sider (hgj fleksibilitet) med den skinne-
barne trafiks positive sider (hgj rejsehastig og hgj
regularitet). Et BRT system vil i nogle tilfeelde kun-
ne veere forlgber for en egentlig letbane, idet det
reserverede areal, stoppestederne og signalprio-
riteringen vil kunne genbruges. Letbanen vil oveni
kreeve skinner, kgrestrgm og depotfaciliteter.

BRT systemer retter sig primeert mod storbytra-
fikken og korridorer med store trafikstremme.
Eksempler pé relevante streekninger er Ring 3,
Frederikssundsvej, de kgbenhavnske brogader,
eller som betjening i nogle af de nye udbyg-
ningsomréder i Kgbenhavns havn.

LOKALBANER

Lokalbaner har eksisteret i mange ar péa Sjeelland
og Lolland-Falster. | de senere &r er der gen-
nemfort investeringer i forbedret infrastruktur og
nyt materiel, som markant gger kvaliteten i den
regionale betjening. Der er desuden pabegyndt et
forsgg med hyppigere og hurtigere drift p Frede-
riksveerkbanen, som skal vise om hurtige tog med
feerre stop kan tiltreekke nye kunder til banen.

Lokalbanerne bgr udggre rygraden i den re-
gionale betjening, hvor der sikres gode korre-
spondancer til busser og gvrige baner. Banerne
betjener typisk omrader, hvor der ikke er anden
banebetjening og sammenhaengen til det
overordnede banenet er derfor vigtig for at give
pendlerne et alternativ til bilen.

Region Sjeelland og Region Hovedstaden be-
stiller og betaler for lokalbanetrafik hos Movia
ligesom kommunerne bestiller og betaler for
bustrafikken.

Lokalbanerne i Movias omréade er med virkning
fra 1. januar 2009 organiseret i to selskaber: Lo-
kalbanen A/S i Region Hovedstaden med fem lo-
kalbanestraekninger og Regionstog A/S i Region
Sjeelland med fire lokalbanestreekninger.

Visse af lokalbanestraskningerne gennemgar

i disse &r stgrre eendringer/opgraderinger, der
medfgrer hastighedsforggelse fra 75 km/t til 100
km/t, ligesom der gennem de senere ar er inve-
steret betydelig midler i nyt togmateriel.

| Region Hovedstaden er der p& Frederiksvaerk-
banen, udover opgradering til kersel med 100
km/t pa udvalgte delstraekninger, som et forsgg
indsat hurtigtog, der kun holder ved stgrre sta-
tioner og som derfor giver markante rejsetids-
forbedringer, pa iseer de lange rejserelationer. De
forelgbige resultater af forsgget er meget posi-
tive. Yderligere undersggelser af effekterne vil
danne baggrund for lignende tiltag pa de gvrige
lokalbaner. P4 Lille Nord (Hillergd — Snekkersten
— Helsinggr) keres allerede med op til 100 km/t.

I Region Sjeelland vil Odsherredsbanen (Holbaek
- Nykgbing Sjeelland), Hang - Tollgse-banen (Sla-
gelse - Hong - Tellese) samt @stbanen blive op-
graderet til 100 km/t med forbedrede kgreplaner
inden for de neaeste to &r. Pa Lollandsbanen (Ny-
kebing F - Nakskov) kan der i dag keres 100 km/t.

De seneste ars nedgang i antal passagerer pa
lokalbanerne er i 2008 vendt til en fremgang p&
de fleste af banerne. | 2008 blev der transporteret
i alt ca. 8,2 mio. passagerer med de otte lokal-
baner, en stigning pa godt 2 % i forhold til 2007. |
forste halvdel af 2009 er der transporteret ca. 4,3
mio. passagerer med de otte lokalbaner - en stig-
ning pé ca. 10 % i forhold til 1. halvar 2008.
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ANTAL PASSAGERER PA LOKALBANERNE PR. HALVAR 2007-2009
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4.5 Behovsstyret trafik

P& dette omréde har sével Movia som kommu-
ner og regioner mulighed for at finde de rigtige
tilbud til kunderne. Det drejer sig primeert om at
tilpasse busproduktet til kundernes behov. Her
drejer det sig om tidspunktet for kgrslen (typisk
telebusbetjening) eller om arten af kgrslen (ty-
pisk Flextrafik). Men det kan ogsé vaere muligt
at kombinere de to former og derved ggre den
samlede betaling lavere for kommunerne.

TELEBUSSER

Telebusser betjener tyndt befolkede omrader,
hvor der ikke er tilstreekkeligt passagergrundlag
til fast rutedrift. Telebusser fungerer som en ta-
xalignende ordning, hvor man som kunde ringer
og bestiller bussen, senest nogle timer for man
skal bruge den. | byomrader betjenes kunderne
ved eksisterende stoppesteder. Busserne er
&bne for alle og prisen beregnes ved hjeelp af
Movias takstsystem.

Telebusser adskiller sig fra flextrafik ved at
telebusserne betjener et afgreenset omréade,
hvor de kgrer delvist efter fast kgreplan og til
almindelig takst. Udover telebusser er der ogsa
teletaxier, der i store treek korer efter samme
principper som telebusserne. For teletaxier
geelder kun kontanttakst, i nogle tilfeelde som
for almindelig kollektiv trafik, i andre tilfeelde
geelder specielle takster.

Movia har i efteraret 2008 gennemfgrt en ana-
lyse af telebusbetjeningen i Movias omréde. | alt
80 linjer har helt eller delvist karakter af et tele-
bussystem. Nogle linjer bestar primeert af faste
afgange, hvor ruten pé enkelte ture kan afviges
ved telefonbestilling. Det er typisk ordninger, der
er bundet op pa skolekgrsel. Andre linjer bestar
primeert af reguleere telebusafgange, hvor pas-
sagererne skal ringe for at blive afhentet. Nogle
linjer har betjening alle ugens dage, andre kun
pé hverdage eller skoledage, og endelig er der
linjer der kun har betjening om aftenen ogi
weekenden. Den primaere kundegruppe er sko-
leelever, bortset fra de linjer, der kgrer om afte-
nen og i weekenden.

Telebussystemet transporterer i alt ca. 1,2 mio.
passagerer om aret i Movias omrade. Heraf be-
stiller ca. 550.000 en telebus eller teletaxa via
telefonen. De samlede udgifter belgber sig til
63 mio. kr., mens indteegterne udggr 8,7 mio. kr..

Egenbetalingen pr. passager udger 7 kr., mens
nettotilskuddet udggr 45 kr. som gennemsnit.

Som resultat af den gennemforte analyse af te-
lebusbetjeningen er der opstillet tre koncepter,
der pa kort sigt kan tilbydes kommunerne:

Telebustilbud 1: Lokalrutekoncept med ud-
gangspunkt i dbne skolebuslinjer, hvor koncep-
tet altid varetager karslen med skoleelever, men
kan samle andre kunder op pé visse afgange
efter bestilling.

Telebustilbud 2: Anden kommunal kersel end
skolebuskersel med udgangspunkt i kgrsel af
iseer eeldre til dagcenter, fritidsaktiviteter og
lignende. Ngdvendiggar smé fleksible og handi-
capvenlige karetgjer som minibusser eller store
hyrevogne.

Telebustilbud 3: Dette koncept henvender sig

i seer til borgere, der ikke har andre kollektive
transportmuligheder, f.eks. pa visse tidspunkter
eller i byomréader som "aflgser” for tomme bus-
ser aften og weekend. Betjenes typisk af mini-
busser eller store hyrevogne.

Det vil fortsat vaere muligt at indfgre teletaxiord-
ninger, nar seerlige betingelser er opfyldt og til
takster, der er aftalt med Movia.

FLEXTRAFIK

Flextrafik er en feellesbetegnelse for de af Movi-
as transportydelser, der ligger ud over rutekegrsel
med busser og tog. Flextrafik er, som navnet an-
tyder, en fleksibel transportform, der kan tilpas-
ses den enkelte brugers behov. Flextrafik l@ser
fglgende transportopgaver: Handicapkersel,
siddende patientbefordring og specialskolekar-
sel. Herudover tilbydes en seerlig ordning med
transport fra dor til der til ca. dobbelt bustakst.
Ordningen kaldes "Aben bruger”.

HANDICAPK@RSELSORDNINGEN

| samtlige kommuner i Movias omrade betjener
Flextrafik mennesker med funktionsnedseet-
telser, der blive kort og fulgt fra der til der. Ord-
ningen omfatter, jf. Lov om Trafikselskaber, kun
kersel til fritidsformal, f.eks. besgg hos familie
og venner, indkgb og kulturelle aktiviteter. Der
ydes hjeelp fra gadeder til gadedgr i forbindelse
med turens start og slut.
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Flextrafik administrerer i dag ordningen i hele
Movias omréde. Der er derfor ikke basis for en
geografisk udvidelse af ordningen.

Det er derimod sandsynligt, at malgruppen kan
udvides. Flextrafik deltager i et forsgg sammen
med Transportministeriet og Dansk Blindesam-
fund, hvor blinde og svagtsynede kan deltage i
ordningen i en begraenset periode (2009). Erfa-
ringerne fra dette forsgg skal bruges til at vur-
dere, hvorvidt ordningen skal &bnes permanent
for blinde og svagtsynede.

SIDDENDE PATIENTBEFORDRING

Flextrafik befordrer borgere, der grundet fysisk
helbred ikke kan benytte offentlige transportmid-
ler, til undersggelse og behandling pa sygehuse
og i psykiatrien i hele Region Sjeelland. Her er
udelukkende tale om borgere, der ikke har behov
for at blive transporteret liggende eller akut. Det
kan f.eks. veere borgere til dialysebehandling,
stralebehandling, kirurgi, psykiatri mv. Denne kor-
sel visiteres og betales af Region Sjeelland.

Region Hovedstaden skal tage stilling til, hvem
der fremover skal udfgre den siddende pa-
tientbefordring i regionen. Flextrafik vil vaere en
blandt flere mulige samarbejdspartnere.

Endvidere arbejdes der pa at kunne varetage
ikke-akut liggende patientbefordring — f.eks. pa-
tienter med et breekket ben, der skal befordres
til et sygehus, og som ikke kan sidde op.

SPECIALSKOLEK@RSEL

Opgaven her er at sikre kgrsel for bgrn og bru-
gere, hvis transportbehov ikke kan lgses af den
almindelige kollektive trafik. Kerslen udfgres for
kommunerne og er reguleret i henhold til Folke-
skoleloven og Serviceloven. Kgrslen er primeert
mellem hjem og enten specialskole, pasnings-
tilbud eller beskyttet veerksted. Opgaven lgses i
samarbejde med operatgrer, som stéar for rute-
planleegning af de daglige karsler.

Pr. 1. januar 2009 udferes dagligt kersel med
3.000 personer i 26 af Region Hovedstadens
kommuner. Kgrslen udferes af 13 forskellige
operatgrer med tilsammen godt 250 vogne. Stort
set alle vogne er indrettet til kgrestolstransport
og kan transportere fra 8 op til 16 personer.

KOMMUNAL OG ABEN KORSELSORDNING

Aben ordning er en made at imgdekomme
transportbehovene pé for borgere i omrader,
hvor almindelig buskgrsel ikke er deekkende.
Som "&ben bruger” kan man med ordningen kgre
fra adresse til adresse til ca. dobbelt bustakst
og med rabat for ledsagere og bgrn. Den dbne
ordning udbydes pt.i samtlige kommuner i det
tidligere Vestsjeellands Amt samt i Stevns, Vor-
dingborg, Faxe og Lejre kommuner. For at den
abne ordning kan heenge sammen gkonomisk er
det en forudsaetning, at kommuner der udbyder
aben ordning til deres borgere, ogsé lader deres
visiterede korsel af borgere til og fra leege, spe-
cialleege, genoptresning m.v. indgé i den samlede
kgrselsordning som administreres af Movia.

Da ordningen er fleksibel og appellerer til en
bred malgruppe, vil der veere betragtelig po-
tentiale til at ordningen i langt hgjere grad kan
indgé som en naturlig del af kundernes sam-
lede rejseforlgb. Grundet lave passagertal i de
almindelige busruter i de tyndt befolkede om-
réder, vil den &bne ordning veere et godt sup-
plement til den almindelige busdrift. Herudover
vil den adresse til adresse baserede lgsning
give forbedret tilgaengelighed til borgere, der
har vanskeligt ved at f& adgang til den almin-
delige bustrafik.

Der arbejdes p&, at den &bne ordning kan blive
en integreret del af Rejseplanen, hvilket bety-
der, at Rejseplanen fremover vil kunne tilbyde,
at brugere kores fra adresse til adresse ved en
kombination af bus, tog og Flextrafik.
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UDBREDELSE AF FLEXTRAFIK, JUNI 2009

- Handicapordning

Handicapordning og specialskolekarsel

- Handicapordning, kommunal og &ben korsels-
ordning samt siddende patientbefording

Handicapordning og siddende patientbefordring
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4.6 Kontrakter

Movias hovedopgaver er at planlaegge, udvikle,
udbyde, markedsfgre og felge op pé bus-, flex-
og lokalbanetrafikken. Driften er udbudt til eks-
terne leverandgrer, hvor omfanget og karakteren
af samarbejdet er aftalt i kontrakten. Udbuds-
betingelserne kan derfor regulere og stimulere
operatgrerne til en gnsket adfeerd, ved at give de
rigtige incitamenter. Udbudsbetingelserne fast-
saettes generelt af Movia, men kommuner og
regioner har mulighed for at stille lokale gnsker
til et udbud.

MOVIAS UDBUDSSTRATEGI

Den overordnede udbudsstrategi skal sikre

rammerne for, at Movias operatgrer skaber den

mest effektive og attraktive drift for vores kun-

der. Strategiens veaesentligste elementer er:

+ Lgbende vidensopsamling gennem evaluerin-
ger og udenlandske erfaringer

«  Der skelnes mellem seks serviceomréder
(almindelig rutekgrsel, servicebuskersel, tele-
buskersel, skolebuskarsel, havnebussejlads
og flextrafik), da operatgrmarkedet og vilka-
rene for trafikken er meget forskellige. Dog
fokuseres der pé tvaergdende synergier

»  Der skal skabes effektive udbudsprocesser,
der sikrer gode beslutningsgrundlag og ef-
fektivinddragelse af kommuner og regioner.
Herunder arbejdes med muligheden for at
tilbyde optioner, hvis der i kontraktperioden
opstar gnsker om stgrre sendringer

+  Operatgrsamarbejdet skal optimeres ved at
arbejde med incitamentsstrukturer og an-
vende funktionskrav i stedet for detaljerede
tekniske krav

+ Arbejdsdelingen mellem Movia og operatg-
rerne skal lgbende vurderes og udfordres for
at sikre flere kunder gennem hgjere kvalitet.

Strategien leegger op til, at der fremover skal
mere fokus pa kvalitet i kontrakterne, og der
skal - fx gennem forggede muligheder for
forleengelse af kontraktperioden — skabes in-
citamenter for operatgrerne til at yde en bedre
kvalitet. Kvaliteten af det operatgrerne leverer
skal ogsé seges forbedret gennem et fokus pa
samarbejde fremfor kontrol, og evt. gennem
@ndrede arbejdsdelinger. Ligeledes vil der blive
arbejdet malrettet med at udvikle kontraktfor-
mer, der i hgjere grad opstiller incitamenter for
operatgrerne til at fa flere kunder i busserne.

INCITAMENTSAFTALER

De hidtidige, traditionelle aftaler om kgrsel med
Movias operatgrer, bygger pa de sékaldte brutto-
kontrakter, hvor sigtet er at minimere prisen ved
at fjerne evt. risikomomenter for operatgren. Pris-
stigninger hos operatgren som fglge af stigninger
i lon, rente og dieselpriser kompenseres lgbende,
mens passagerindteegterne ubeskaret gar til tra-
fikselskabet og videre til kommuner/regioner.

Operatgrerne har pa den made ingen direkte
fordele ved at tiltraekke flere passagerer, hvorfor
den opgave alene ligger hos trafikselskabet i dag.
Formélene med at indfgre incitamentsaftaler er,
at det overordnede mal om passagerfremgang
og haj kvalitet i den kollektive trafik fremover
bliver feelles for bade Movia og operatgrerne, og
at de opstillede mal bliver synlige. Operatgrerne
opnér konkrete incitamenter til at yde god ser-
vice og arbejde for at fastholde eksisterende
kunder og tiltreskke nye. Et forsggsprojekt pa
150S og 173E viser, at det virker. Udover flere
kunder viser forsgget at incitamentsaftaler kan
resultere i stigende arbejdsgleede blandt chauf-
fgrerne, bedre samarbejde mellem Movia og
operatgren, samt teettere dialog med passage-
rerne omkring deres gnsker til driften. Pget drift,
kampagner og fokus pé projekterne er forment-
lig de vigtigste drivere til at opné flere rejsende.

P4 baggrund af de gode erfaringer fra forspget
arbejdes med at etablere grundlag for indgéelse
af yderligere fire til fem aftaler pa en reekke stor-
re buslinjer i 2009. Malene med de nye aftaler
er at afdeekke, hvordan filosofien kan overfgres
tilandre store linjer, men ogsé til omréder, hvor
busserne er mindre markante. Et fokus bliver
endvidere, hvordan en teettere involvering af
kommunerne kan bidrage til at l@fte bustrafik-
kens betydning i det trafikale billede.

Aftalerne forventes desuden at blive rammen
for at afprave forskellige tilgange til at fa flere
passagerer ved at udnytte parternes styrker i
dialogen med de kunder, der anvender de invol-
verede buslinjer.

Organisatorisk leegges med de kommende af-
taler op til en g@get involvering af kommunerne,
sé& forbedringer af terminalforhold, information,
stoppesteder og fremkommelighed kommer til
at indgé i arbejdet.
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I juni 2008 indgik Movia en forsggsaftale med Arriva om bonus for passagerfremgang pa linjerne 150S og 173E. Aftalen indeholder elementer med gget drift og for-
skellige kampagner, hvor operatgren skal spille en aktiv rolle. Aftalen er en trepartsaftale, der ogséd omfatter Fredensborg, Horsholm, Rudersdal, Lyngby-Taarbaek,
Gentofte og Kpbenhavns kommuner. Godt et ar efter forspgets start kan konkluderes, at det samlede passagertal for linjerne er steget markant i perioden — mere end
10 %. Resultater fra en undersggelse foretaget i november 2008 viser, at mange af de nye passagerer kommer fra andre busser og tog, men der er ogsa omkring 300
bilister, der nu benytter 150S dagligt i stedet for deres bil. Et tal, der forventes at stige yderligere i takt med produktforbedringer og fortsat markedsfgring.

Forspget fortseetter frem til 2011 og forventningen er, at passagerfremgangen i labet af 2009 kommer op omkring 30 %. Movia har i to omgange gget betjeningen pa linje
1508S, sé& der nu kerer godt 10 % flere afgange end for forspget. Arriva har i lobet af det forste forsggsar opnaet en samlet bonus pa knap 840.000 kr., men de veesentligste
resultater er opndet i form af langt sterre arbejdsgleede, ansvarlighed og medarbejdertilfredshed, som blandt andet har resulteret i markant lavere sygefraveer.

Det er ligeledes besluttet at gge driften pa 173E med tre ekstrabusser - sa der ultimo 2009 er en samlet udvidelse pa 20 % for de to buslinjer.

Aftalen og dens resultater har i seerlig grad givet positiv medieomtale og dermed sget opmeerksomheden pé, at busproduktets kvaliteter kan udvikles til at spille en
langt sterre rolle i den kollektive trafik. Der folges op pa dette sammen med Arriva med henblik pé at sikre en stor og gensidig imagegevinst af forspget.

FRAVALG AF TRANSPORTMIDLER TIL FORDEL FOR LINJE 150S

Tabellen viser, at cykel, bus og tog

Opgorelse over hvilke transportmidler passagererne har fravalgt til fordel for linje 150S tidligere indgik i en kombination for

Transportmiddel % endelafde rgsende for forsgget.
Derfor overstiger de samlede svar

Cykel 30,2 100 %. Disse passagerer har nu valgt
et tilbud, hvor de ikke behaver skifte

Bus 237 transportmiddel undervejs.

S-tog/Re-tog inkl. lokalbane 22,9

Andet 16,2

Bil 157

Til fods 75

Metro 4,9

lalt 1211

Kilde: COWI-underspgelse, november 2008
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4.7 Materiel

For at kunne kgre med det gkonomiske og mil-
jomeessigt mest fordelagtige materiel er det
nedvendigt at stille de rigtige krav ved udbud.
Her er ansvaret Movias, men det kan foregé i et
teet samarbejde med de kommuner/regioner,
hvor kgrslen skal udfgres. Der skal gives mulig-
hed for at byde med forskellige typer materiel.
Movia opstiller derfor kun funktionskrav ved
udbud.

MATERIEL OG MILJOSTRATEGI
Movia har i foraret 2009 udarbejdet en materiel-
og miljpstrategi.

Materiel- og miljgstrategien fastleegger ram-
merne for Movias valg af materiel i perioden
frem til 2012. Miljg- og materielstrategien skal
understgtte realiseringen af Movias forret-
ningsplan og udbudsstrategi samt bidrage til at
efterkomme passagernes gnsker til materiel. En
vaesentlig del af strategien er, hvordan miljgpa-
virkningen fra busserne begraenses mest muligt.
Strategien er endvidere et vigtigt veerktgj i for-
bindelse med udbud af driften, da den i videst
muligt omfang definerer kravene til materiellet
pé forhdnd og dermed forenkler og strgmliner
arbejdsprocesserne. Ligeledes vil strategien
sikre en god og professionel radgivning af kom-
muner og regioner for sa vidt angar materiel- og
miljgspergsmal.

Movia stiller ved udbud af buskgrsel miljgkrav
til emissionerne fra busmotorerne ud fra EURO-
normer, som er et europeeisk system, der geelder
for alle busser, som nyindregistreres efter en
given dato.

Det er muligt at skaerpe miljgkravene til bus-
serne, hvilket Movia gjorde ved udbuddet af
regionale buslinjer i 2008. Udover de naevnte
EURO-normer findes en seerlig kategori af miljg-
venlige keretgjer, kaldet EEV (Enhanced Environ-
mentally Friendly Vehicles), som opfylder endnu
mere skeerpede miljgkrav. Alle regionale busser,
indsat efter oktober 2008 opfylder denne norm.

Movia vil séledes ved udbud kunne radgive regi-
oner og kommuner og tilbyde mere miljgvenlige
busser end EURO-normerne foreskriver. Som
led heri gennemfarer Movia i 2009 en analyse af
mulighederne for at indfere mere miljgvenlige
busser i hovedstadsregionen. Analysen skal bl.a.

kortleegge hvilke miljgvenlige bustyper, der er pa
markedet i dag, herunder alternative miljgtek-
nologier som f.eks. brint- og hybridbusser, samt
erfaringerne med brug af disse bustyper. Analy-
sen betales af Region Hovedstaden. Derudover
har regeringen og forligspartierne bag den
gronne transportpolitik afsat en ramme pé 200
mio. kr. til forsggsprojekter bl.a. med energief-
fektive busser i offentlig bustrafik og busser pa
alternative drivmidler.

FREMSKRIVNING 2008-2020

Movia har lavet en fremskrivning af udviklingen
i udledningen af kuldioxid, partikler og kveelstof
baseret pa greenseveerdierne for EURO-normer.

Fremskrivningen er udgangspunktet for de
ambitigse udledningsmal, der er beskrevet i
afsnit 3.3.

For EURO 5, 6,7 og 8, der forventes indfgrt i hen-
holdsvis 2009, 2013, 2016 og 2019, formodes
det, at udviklingen med skeerpede krav i forhold
til de foregdende EURO-normer fortsesttes. For
at tilpasse brugen af EURO-normerne til Movias
reelle implementering, er fremskrivningerne
beregnet ud fra en forudsaetning om, at Movia
er ét ar forud for normernes indfgrelse — dvs. at
greenseveerdierne for 2016 allerede implemen-
teres i 2015. EEV busser betragtes i den forbin-
delse som EURO 5 busser.

Forudseetningerne for fremskrivningerne er
endvidere et ueendret antal kgrte kilometer
pr. &r, og et ueendret antal busser pr. ar. Ud-
skiftningen af busser sker ikke i forhold til
kontraktudlgbet, men bereningsmaessigt som
1/12 udskiftning pr. &r (busserne har en gen-
nemsnitslevetid pa 12 ar).

Fremskrivningen deekker alle rutebusser i Movia
og omfatter bade drifts- og tomkersel. Tomkeor-
selsprocenten svarer til 2007-niveau. Frem-
skrivningen indeholder ikke vedligeholdelses- og
veerkstedsarbejde.
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4.8 Infrastruktur

Infrastrukturen udggr en seerdeles vigtig for-
udseetning for den betjening Movia kan tilbyde
kunderne i den kollektive trafik. Det geelder i
forhold til fremkommeligheden pa vejene, som
er afggrende for rejsehastighed og palidelighed,
og det geelder i forhold til terminaler, skifteste-
der og stoppesteder. De mest betydningsfulde
kvalitetsparametre for kunderne ligger séledes
pé disse omréder, hvor kommuner og staten er
myndighed og stéar for finansiering af tiltag.

FREMKOMMELIGHEDSTILTAG

Movia's nuveerende og potentielle kunder priori-
terer hgj rejsehastighed og pélidelighed. Begge
elementer forudseetter en god fremkommelig-
hed for busserne.

| de senere ar er kampen om byrummet inten-
siveret. Den stigende biltrafik, etablering af cy-
kelstier og gennemforelse af lokale trafiksane-
ringsprojekter laegger et stort pres pé den plads,
der er til radighed for trafikafviklingen. Iseer pa
de stgrre veje, hvor busserne som regel korer, er
pladsen blevet trang med det resultat, at bus-
serne sidder fast i bilkgerne, og kunderne veelger
andre transportmidler.

Ifelge prognoserne vil treengslen i hovedstads-
omrédet og de stgrre kgbstaeder forveerres i de
kommende &r, ligesom antallet af belastede veje
og myldretidernes udstreekning bliver stgrre.
Mange mennesker har lang vej til arbejde, og det
betyder, at lokale problemer med fremkomme-
lighed ogsé kan findes pa dele af det overord-
nede vejnet langt fra hovedstadsomradet samt
omkring de mindre byer.

| “den gode cirkel” sikrer bedre fremkommelig-
hed, at bussernes preecision og palidelighed
forbedres, rejsehastigheden gges, der kommer
flere passagerer og flere indteegter, buschauf-
fgrens arbejdsmiljg forbedres, driftsudgifterne
reduceres og det lokale miljg forbedres.

| aftalen om en gren transportpolitik fra januar
2009 er der afsat en pulje pa 200 mio. kr.om
aret over fem &r, eller i alt 1 mia. kr. til seerlige
initiativer og innovative tiltag, der kan forbedre
bussernes fremkommelighed og @ge bussernes
samspil med de gvrige kollektive transportmid-
ler. Tildeling af midler fra puljen er baseret pa

en fifty-fifty model, hvor ansggeren selv skal bi-

drage med samme belgb, som der ansgges om.

Kommunerne sidder med ngglen til bedre frem-

kommelighed, og kan typisk arbejde for at for-

bedre forholdene pa to mader:

1. Dedikere anleegsmidler til projekter med det
primaere formal at forbedre vilkarene for bus-
serne

2. Teenke busfremkommelighed ind i kommu-
nens gvrige trafik- og vejprojekter.

Movia kan tilbyde kommunerne radgivning i for-
bindelse med udpegningen af stgrre sammen-
hengende straekninger eller mindre lokaliteter
med fremkommelighedsproblemer, gennemfgre
den ngdvendige analyse af &rsagerne samt op-
stille lesningsforslag. Movia kan ogsa vurdere
potentialet af l[@sningsforslagene i form af pget
nettorejsehastighed, kortere kgretid mm. Oplys-
ninger som forudseettes belyst nar kommunerne
spger om tildeling af midler fra den afsatte
statslige pulje.

Lukning af Ngrrebrogade for gennemkgrende
biltrafik og omdannelsen til bus-, cykel- og fod-
gaengergade er det seneste eksempel pa et stor-
re tiltag til at forbedre fremkommeligheden for
bustrafikken i Kgbenhavn. Den fgrste forsggspe-
riode, som lgb fra oktober til og med december
2008, viste blandt andet, at eendringerne har
deempet meengden af biler pa Ngrrebrogade
med ca. 50 % og busbetjeningen er blevet bade
billigere og hurtigere.

TERMINALER

Trafikterminalerne udger et vigtigt led i det kol-
lektive trafiksystem. Ud over at byde pé et nemt
og bekvemt skift mellem bus og tog, og mellem
individuel og kollektiv trafik, skal terminalerne
veere trygge og attraktive steder at opholde

sig, og informationen om rejsen skal veere let
tilgeengelig.

Indretningen af terminalerne skal vaere over-
skuelig med velfungerende arkitektur, beplant-
ning, gode venteforhold, tilstreekkelig og stati-
onsneer cykel- og bilparkering samt ukomplice-
rede adgangsforhold. Det er vigtigt, at kunderne
opfatter det kollektive trafiknet og herunder ter-
minalerne som en helhed, hvilket kun kan opnas
ved en malrettet og langsigtet indsats.



Trafikstyrelsen har i samarbejde med DSB,
Banedanmark og Movia udarbejdet en "Ma-
sterplan for trafikterminaler i @stdanmark’, juli
2008. Formalet med Masterplanen er at skabe
et feelles grundlag for afdeekning af behovet for

modernisering af trafikterminaler i @stdanmark.

Masterplanen har karakter af et idékatalog,
hvor der ikke er taget konkret stilling til hverken
eventuel gennemfgrelse eller finansiering af de
enkelte projekter.

Masterplanen omfatter ikke lokalbanestationer.
For disse stationer har Movia udarbejdet et nyt,
minimalistisk stationskoncept, som er ved at
blive implementeret.

| aftalen om en gron transportpolitik er der
specifikt afsat en ramme pé 210 mio. kr. til gen-
nemfgrelse af en modernisering af Ngrreport st.
og 200 mio. kr. til stationsmoderniseringer, bl.a.
af Enghave og Nordhavn stationer.

Parterne bag aftalen gnsker desuden at skabe
flere parkeringspladser ved stationerne, herun-
der Parkér & Rejs anlaeg samt generelt bedre
adgang til stationerne.

STOPPESTEDER

Stoppestederne er kundens fgrste mgde med
den kollektive bustrafik og en del af dens image
overfor potentielle kunder. Der findes i Movias
omrade mere end 17.000 stoppesteder af me-
get svingende udseende og kvalitet. Kunderne
onsker til enhver tid et letgenkendeligt og funk-
tionelt produkt, der udstraler kvalitet, tryghed og
giver den forngdne information og lee.

Stoppestedernes antal, placering og udformning
pavirker rejsetid og regularitet og dermed ogsa
buslinjens attraktivitet. Tidligere kundeundersg-
gelser viser, at stoppestederne er et af de omra-
der, hvor kunderne giver den darligste karakter
for kvaliteten. Kommunerne har ansvaret for
stoppestedernes udformning og vedligeholdelse
og dermed ogsa et betydeligt ansvar for, en af
de vigtigste kvalitetsparametre i bustrafikken.
Der er til gengeeld ogsé gode muligheder for at
arbejde med bedre leeforhold og realtidsinfor-
mation til kunderne.
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Stoppestedsmiljpet kan ogsa bidrage
til at nd malene. Kunderne leegger
veegt pa komfortable stoppesteder

- med reel tidsoplysning og gerne
miljgvenlig. Dette billede viser et
forslag med solceller til lyskilde og
multiinformation.

Fotomontage: Whomadeld.
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4.9 Pris

Den kollektive trafik tilbyder et produkt der kon-
kurrerer med andre transportformer, herunder
iseer bilen. Kollektiv trafik er derfor ogsé under-
lagt de almindelige markedskreefter, hvor for-
brugerne hele tiden afvejer pris/nytte forholdet,
nér de beslutter sig for, hvilket transportprodukt,
de vil benytte. Prisen pa produktet bliver dermed
en vaesentlig parameter til at tiltreekke kunder.
Prisen fastseettes af trafikselskaberne i feel-
lesskab, med transportministeren som gverste
instans. Der er fastsat et arligt takstloft, som
betyder, at taksterne ikke ma stige mere end
den almindelige pris- og l@nudvikling.

PRISPOLITIK

Trafikselskaberne tilbyder i dag et fzelles bil-
letsystem, med mulighed for rabat afhaengig
af rejseomfanget og rejseleengde. De hyppige
kunder kan opné betydelige rabatter ved brug
af klippekort eller periodekort. | tilleeg hertil
gennemfgres der med mellemrum specielle
kampagnepriser, som f.eks. pa Kulturnatten,
hvor man kan rejse med bus og tog pa Kultur-
passet eller FamilyCard, som i sommerferien
tilbyder reduceret pris for familier, kombineret
med rabatter pa bl.a. forlystelser.

Generelt fastseettes priserne ud fra gnsket om
at fa flest mulige kunder og samtidig sikre sel-
skabernes indteegter. Det indebeerer, at priserne
og prisforholdet mellem de forskellige billettyper
fastleegges i forhold til indteegtsmaksimering.

Priserne kan dog ogsa bruges til at stimulere til
en — politisk — bestemt adfeerd. Det kan f.eks.
veere at sastte prisen pa lange rejser relativt
lavt, s& mobiliteten pa arbejdsmarkedet gges
og det tilskyndes at benytte kollektiv trafik i
stedet for bil.

Prisfalsomheden varierer for forskellige kunde-

grupper og rejseformal. Tidligere undersggelser

af Teknologirddet har bl.a. vist, at:

« myldretidsrejsende er mindst prisfglsomme

+  korte rejser har stgrre prisfelsomhed end
mellemlange rejser, men lidt mindre end
lange rejser

- fritidsrejsende er mere prisfglsomme

+ unge og eeldre har stor prisfalsomhed

REJSEKORTET

Visionen med rejsekortet er at ggre det enkelt
og let at rejse med kollektiv trafik i hele landet.
Uanset om man kgrer med bus, tog eller me-
tro — og ogsé selv om man skifter trafikselskab
undervejs.

REJSEKORT

Rejsekortet er fgrst og fremmest skabt for at gg-
re det enklere og lettere for kunderne og dermed
tiltreekke flere kunder. Men rejsekortet medferer
ogsé en reekke andre fordele. Trafikselskaberne
vil med rejsekortet f& et mere prascist billede af
rejsemgnstrene i Danmark. Det betyder bedre
muligheder for at planleegge, f.eks. hvor og hvor-
nér pa dagen, der er behov for at indsaette eks-
tra tog eller busser og optimere disse i forhold til
kundernes skiftemgnstre. Det vil betyde bedre
service for kunderne, men ogsa muligheder for
en mere optimal udnyttelse af tog og busser og
dermed en bedre pkonomi for trafikbestillerne.

Indfgrslen af rejsekortet bliver en stor omveelt-
ning for Movia, DSB, Metroselskabet og ikke
mindst kunderne. Kunderne skal vaenne sig til
en ny made at betale pa - og det vil tage tid.

Med indfgrslen af rejsekortet gives rabat efter
hvor meget man rejser, saledes at jo mere der
rejses kollektivt, des stgrre rabat.

ERHVERVSKORT

Erhvervskortet far tilskud fra staten, og er et
forseg pa at fa flere til at bruge den kollektive
trafik. Tilskuddet skal forstas pa den made, at
den enkelte medarbejder far udgiften til kortet
trukket direkte fra sin bruttolgn. Derved sparer
brugeren skatten af det belgb det koster. Det
betyder at der er penge at spare for dem, der har
under 30-40 km til arbejde. Movia markedsferer
og seelger dette kort i samarbejde med DSB og
der er en positiv udvikling for brug af kortet
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410 Trafikinformation

Ansvaret for den overordnede trafikinformation er
placeret hos trafikselskaberne. Her er det Movias
ansvar at sgrge for, at kunderne f&r den rigtige in-
formation fgr og under rejsen. Movia har ligeledes
ansvaret for at samarbejde med de andre trafik-
selskaber for at sikre, at skift mellem de forskel-
lige kollektive transportformer kan foregd nemt
og hurtigt set med kundegjne. Kommunerne skal
finansiere/medfinansiere lokale tiltag. Den ny
teknologi skal udnyttes sé det bliver en hjeelp for
kunderne. Der skal tiltreekkes og fastholdes flere
kunder gennem digitale trafikinformationstjene-
ster, der ggr det nemt, enkelt og trygt at benytte
kollektiv trafik. Information skal veere tilgeengelig
for og under rejsen.

ITS (Intelligente Transport Systemer) er en fesl-
lesbetegnelse for en raekke tiltag, der udnytter
ny teknologi til at skabe bedre transportsyste-
mer og til at opfylde en reekke af de behov og
onsker kunderne har til den kollektive trafik.
Det handler fgrst og fremmest om at gore det
enklere, nemmere og mere sikkert at benytte
busser og tog. | det fplgende beskrives kort ek-
sempler pé en raekke tiltag, som allerede er ved
at blive indfert, eller er undervejs. Der er tale om
forholdsvis kortsigtede tiltag, idet det kan veere
vanskeligt at kigge langt ud i fremtiden pa dette
omréade, hvor udviklingen gér s hurtigt. Der er

i dag en del kendte tiltag, der bare mangler ud-
bredelse i Movias omrade.

DYNAMISK AFGANGSINFORMATION
—STOPPESTEDER MED REALTID

Movia har gennemfgrt en analyse af kundernes
behov, der viser at palidelighed og rejsetid er de
vigtigste parametre. Der er ogsé foretaget stu-
dier, som viser, at kundernes oplevede ventetid
halveres, hvis ventetiden kendes og hele tiden er
aktuel. Dynamisk afgangsinformation (realtids-
information baseret p& GPS-signaler direkte fra
busserne) pa stoppesteder i form af count down
og pa terminaler /i centre i form af elektroniske
oversigtstavler mindsker den oplevede ventetid
kombineret med at forbedre bussens image
som et moderne og tidssvarende produkt.

Movia arbejder derfor med at udvikle disse to ty-
per af dynamisk afgangsinformation. Dette sker
gennem udvikling af et nyt count down modul

til stoppesteder, der er batteridrevet og dermed
mere miljgvenligt end eksisterende enheder.

Modulet kan vise afgangstider for samtlige
buslinjer, der betjener stoppestedet, og kan
desuden vise korte beskeder fra den degnbe-
mandede vagtfunktion, s der kan gives besked
om f.eks. driftsforstyrrelser for busser og andre
kollektive transportmidler.

Tilsvarende arbejdes med udvikling af elektro-
niske afgangstavler til opsastning pa terminaler
og centre (f.eks. hospitaler, biblioteker, radhuse,
indkgbscentre, underholdningscentre m.v). Tav-
lerne vil give bespgende et hurtigt overblik over,
hvordan og hvornér de kan komme derfra. Af-
gangstiderne vil endvidere give overblik over fre-
kvens, og dermed viden om fleksibilitet i forhold
til at né den enkelte afgang eller muligheden for
at udnytte tiden til egne formal i stedet for at
vente ved stoppestedet. Da tavleinformation er
webbaseret, vil tavlerne foruden afgangstider og
destination ogsa kunne give aktuel information
om driftssituationen i hele den kollektive trafik.

Kunderne har taget godt imod det nye count
down modul, og Movia har netop faet beviljet
puljemidler til medfinansiering af i alt 600, som
i den kommende periode kan blive opsat i kom-
muner og regioner.

INTERNET | BUS OG TOG

Internet i bus og tog er taget i brug pa Lollands-
banen og to busruter pa Lolland fra begyndelsen
af 2009. Fordelene er ikke kun at passagererne
nu kan surfe gratis p& computer og mobiltelefon
mens de rejser. GPS-udstyr i busser og tog ger
det muligt for fx. chaufferen at kommunikere til
de rejsende i toget via togets informationssystem.
Ved tryk pa en knap kan chauffgren f.eks. indike-
re,om han vil vente pa toget. Teknologien vil veere
med til at skabe en bedre sammenhzeng mellem
bus og tog, som er specielt vigtig for pendlere. Bli-
ver systemet en succes pa Lolland vil det gradvist
blive indfert i andre af Movias busser og tog.

MOBILPORTAL OG SMS-SERVICES

Hidtil har ensket om at give aktuel information,
der hvor kunden er, veeret en keempe udfordring,
men med den store udbredelse mobiltelefo-
nen har faet, er dette blevet en mulighed for

at basere sig pa en informationsplatform, som
kunderne altid har lige ved hénden. Derfor er
udviklingen og udbredelsen af mobile informati-
onstjenester et fokusomrade.



| 2008 mere end 10-dobledes kundernes brug
af tjenesten "SMS naeste bus” | &r udbredes
tjenesten fra hovedstadsomradet til resten af
Sjeelland.

| starten af aret introducerede trafikselska-
berne i hovedstadsomradet et pilotforsgg med
"SMS billet” (kontantbillet til voksne, bgrn og
cykler). Forventningerne er allerede mere end
indfriet méalt p& kundernes brug af den nye bil-
lettype. Forsgget er ved at blive evalueret med
henblik pa at finde en permanent lgsning. Et
vaesentligt element bliver her valideringen af
billetterne og kontrolmulighederne. Feerdigud-
viklingen af SMS billetten kan meget vel blive
et landsdeekkende samarbejde i regi af Rejse-
planen A/S, idet alle trafikselskaberne i landet
viser interesse for omradet.

I'maj 2009 introducerede Movia sin mobil
platform (mobilversion af hjemmesiden) med
information om neeste busafgang, her & nu
information om driftssituation, sendringer i bus-
linjer, hittegodsinformation, mulighed for opslag
pa Rejseplanen mv. Den mobile platform plan-
leegges udvidet med personaliseret information
om favoritlinjer og —stoppesteder mv., som det
kendes fra MitMovia tjenesten p& hjemmesiden.
Nar den tekniske busplatform i Movia med alle
informationer om busserne er opgraderet neeste
ar, gives der endnu flere muligheder for at ud-
vikle personaliserede, malrettede og dynamiske
informationstjenester.

REJSEPLANEN

Rejseplanen er et samarbejde mellem trafik-
selskaberne i Danmark og er et planleegnings-
veerktgj, der kan finde kollektivrejsen fgr afgang.
Rejseplanen er med fire millioner sggninger om
méaneden blandt Danmarks 10 stgrste web-
steder. Derudover er der 50.000 sggninger pr.
maned via mobiltelefon, og mere end 100.000
personer ringer til Rejseplanen hver méned. Rej-
seplanen har séledes allerede bevist sin succes.
Ni ud af ti personer, der sgger information pa
Rejseplanen, foretager ogsa den rejse de spger
pé. Mere end 5 % ville ikke have foretaget en
kollektiv rejse, hvis de ikke havde kunnet spge
pa Rejseplanen. Rejseplanen er med til at sikre
sammenhangen mellem bus og tog.
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Rejseplanen arbejder pé at give kunderne
adgang til Rejseplanens informationer pa ste-
der, hvor de ikke altid teenker kollektiv trafik.
Rejseplanen skal veere der, hvor brugerne er.
Rejseplanen har i samarbejde med Vejdirek-
toratet udviklet et modul, der giver brugerne
mulighed for at sammenligne rejsetider med
kollektiv transport og med bil, ligesom der kan
sammenlignes CO, forbrug for de forskellige
rejsemader. Derudover arbejder Rejseplanen
med at udnytte informationerne i Rejseplanen
pé afgangstavler og med at udnytte de nye
mobile teknologier til forbedrede services, f.eks.
GPS lokalisering med "Tag mig hjem” funktion,
vis neermeste stoppested/station mv. Pa lidt
leengere sigt arbejdes pa at kunne give real-
tidsinformation, dvs. at tage hensyn til eventu-
elle forsinkelser ved beregning af rejsetider.
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4.11 Markedsforing

Markedsfering er primeert Movias ansvar, men
ved lokale, kommunale tilbud kan kommunen
veere ansvarlig for markedsfgringen i samar-
bejde med Movia. Der skal sattes fokus pa
initiativer og kampagner, der understgtter mal-
saetningen om at forbedre kundernes opfattelse
af bussernes palidelighed og rettidighed. Nggle-
ordene er Altid — Helt sikkert - Overalt.

MARKETING KAMPAGNER FOR BUSPRODUKTET

Med et forholdsvis lille marketingbudget er der

behov for at seette fokus pa de produkter og ak-

tiviteter, der kan skabe bredere opmaerksomhed

hos kunderne. Derfor gives falgende tre omrader

prioritet:

«  De overordnede busnet
De overordnede busnet i form af A-busser,
S-busser og det kommende regionale bus-
net i Region Sjeelland er kendetegnet ved
mange kunder og stort potentiale samt klare
produktfordele, der har bredere appel end de
pégeeldende linjer

«  Feelles kampagner
De feelles kampagner med DSB og Metrosel-
skabet er kendetegnet ved, at der kommu-
nikeres sammenhasng mellem bus, tog og
metro, og at ressourcerne leegges sammen,
sé& kampagnerne far stgrre medietryk, end
hvis Movia skulle have gennemfort aktivite-
ten selv

+ Andre kampagner
Kampagnerne handler om de digitale ser-
vices og -selvbetjeningsveerktgjer, Movia
stiller til radighed for kunderne, som ggr det
nemt, trygt og enkelt at bruge bussen ved at
have opdateret information om sin bus. SMS-
tjenester, mobilportal og MitMovia.

Af yderligere tiltag kan naevnes:
Mere lokale kampagner hvor der er tale om
markant forbedring af den samlede busbe-
tjening (feks. nyt busnet i Nykgbing Falster).

Der arbejdes med at skabe stadig starre sam-
menhaeng mellem de forskellige kampagner,
séledes at der kan skabes synergi, hgjere
opmeerksomhed og stgrre langsigtet effekt.
Der gennemfgres effektmaling af marketing
kampagner.

411 MARKEDSFORING SIDE

REJSEGARANTI

Som et led i at fa flere kunder i busser og
lokaltog har Movia besluttet at indfgre en rej-
segaranti for kunderne som indfgres fra 2010.
Rejsegarantien skal gge kundernes tilfredshed
og fastholde dem leengere i bussen og/eller
lokalbanen. Samtidig er rejsegaranti et godt
signal til kunderne om, at Movia sammen med
operatgrerne leverer et godt produkt, som vi star
inde for. Derfor vil vi gerne give kunderne en ga-
ranti, der geelder, hvis bussen en sjeelden gang
ikke holder, hvad kereplanen lover.

Rejsegarantien geelder for busser og lokalbaner

pa hele Sjeelland. Kunden kan fa refunderet ud-

giften til taxa med op til 300 kr., hvis:

+ bussen eller lokalbanen bliver mere end 20
minutter forsinket

« bussen kgrer forbi stoppestedet uden at
stoppe (fx fordi der ikke er plads til flere kun-
der), og der er mindst 20 minutter til neeste
planlagte afgang.

Rejsegarantien geelder ikke:

- ved force majeure, arbejdsnedleeggelser og
vejrlig hvor der ikke er en reel chance for at
overholde kgreplanen (storm, snestorm mv,)

+ ved planlagte eendringer der er meldt ud pa
moviatrafik.dk og/eller via MitMovia senest
24 timer for.

Ambitionen er et enkelt og let forstaeligt regel-
seet, som ogsé er let at anvende i chauffgrens
daglige dialog med kunden.

Rejsegarantien blev besluttet i juni 2009 og
indfgres i 2010. Med dette er alle kollektivrejser
deekket af en rejsegaranti, idet DSB og Metro-
selskabet allerede har indfgrt en rejsegaranti for
deres produkter.
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Den samme indsats vil ikke have samme
nytteveerdi alle steder. Nogle steder vil

en lokal indsats give stor mening, i andre
tilfeelde skal en indsats implementeres |
flere kommuner eller i hele Movias omrade
for at resultere | den gnskede effekt.

5 Hvordan kan malene nas

Demografisk er de 45 kommuner i Movia meget
forskellige og omfatter hele spektret fra de mest
tyndtbefolkede til de teettest befolkede omréader
i Danmark. Pa en lang reekke andre punkter som
pendling, trafikintensitet, treengsel og brugen af
kollektiv trafik er Movias betjeningsomrade lige-
ledes meget varieret. Den kollektive trafiks op-
gave er derfor meget forskellig i disse omréder.

CENTRALKOMMUNERNE

| centralkommunerne udggr busserne pé isser
A- og S-linjerne en del af det kollektive basisnet.
Basisnettet omfatter ogsé S- og R-tog samt
metroen. A- og S-busserne bruges af mange
rejsende uden skift, men de to net fungerer ogsa
som tilbringer i forhold til metro og tog.

Udfordringerne i centralkommunerne ligger isaer
i forhold til infrastrukturen og trafikintensiteten.
Kapaciteten i vejnettet er seerligt i myldretiderne
pé greensen eller teet ved at veere opbrugt, og
busserne lider under den traengsel, som det
giver sig udtryk i. Omvendt er det ogsa iseer hér,
at betingelserne for at gge markedsandelene er
storst. Befolkningstaetheden og koncentratio-
nen af arbejdspladser er stor, og nye kollektive
forbindelser, der reelt kan konkurrence med bi-
lerne, vil kunne tiltreekke det passagergrundlag,
der skal til for nye hgjfrekvente linjer.

STORK@BENHAVN UDENFOR
CENTRALKOMMUNERNE

| Storkgbenhavn uden for centralkommunerne
udger busserne pa S-linjerne en del af det kol-
lektive basisnet sammen med S- og R-tog. S-
busserne bringer hurtigt og med fa stop kunder-
ne direkte fra forsteederne til Kebenhavn, men
sikrer ogsé korrespondancer med busser og tog
i flere vigtige knudepunkter. Udover S-busnettet
er der et supplerende net af mindre hgjfrekvente
linjer, der tilsammen skaber et net, der i dag sik-
rer rimelig deekning af boliger og arbejdspladser
og som ogsé giver mulighed for at rejse pa tveers
af hovedstrgmmene.

Udfordringerne for kommunerne i omradet lig-
ger primeert som i centralkommunerne i forhold
til infrastrukturen og trafikintensiteten. Kapa-
citeten i vejnettet nasermer sig mange steder

i myldretiderne greensen, og busserne folger
bilerne i trafikken og pavirkes af treengslen pa
indfalds- og fordelingsvejene.

KOBSTADERNE

| kgbstaederne er bussernes primeere rolle at
binde byen sammen med et effektivt og fintma-
sket net, der b&de sikrer deekning af bolig- og er-
hvervsomrader og gode forbindelser til/fra lokale
stationer og indkgbssteder.
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Den primzere udfordring for kebstadsbusserne er
en kombination af at veere fladedeekkende uden
samtidig at pé&fgre kunderne unadig omvejskar-
sel. Det giver en seerlig planleegningsmaessig
opgave i at samtaenke bustrafikken i kommunens
planer for udbygning straks fra starten.

LANDOMRADER

| landomréderne er tilgangen til den kollektive
trafik meget spredt bade tidsmaessigt og geo-
grafisk. | dag er der mange steder et net af linjer,
hvor selvfinansieringsgraden er yderst beskeden
og behovet for 12 m busser kun er til stede pa
en enkelt eller fa skoleafgange. Servicen skal i
disse omréder afpasses efter behovet.

Movias rolle er at sikre mobilitet for de grupper
af iseer unge og eeldre, der ikke har mulighed for
at benytte bil. Busserne fungerer som tilbringer
til lokale skoler, og giver forbindelse til gymna-
sier,indkpbsmuligheder og stationer i de stgrre
byer. Der skal primeert sikres fast busbetjening
p& hverdage, mens lgsningen om aftenen og i
weekender kunne veere telebusser evt. kombi-
neret med Flextrafiks &bne ordning.

Udfordringerne ligger primeert i at finde lgs-
ninger, der forener gkonomi med de lovpligtige
kgrsler, og et mere basalt betjeningstilbud her-

udover. Det vil veere fornuftigt lgbende at sikre,
at alle de offentlige kerselsopgaver s vidt mu-
ligt koordineres, og at den kollektive bustrafik
hele tiden er tilpasset de preecise behov i forhold
til skoler mv.
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5.1 Nedvendige indsatsomrader

Samlet set er bade udfordringer og lgsninger s&-
ledes forskellige fra kommune til kommune, og
selv inden for den enkelte kommune vil forskel-
lige virkemidler veere mere aktuelle og relevante
nogle steder end andre.

De virkemidler, der tidligere er beskrevet, anven-
des for de flestes vedkommende allerede i dag,
men hvis trafikplanens mal skal nés, skal der ske
en betydelig intensiveret indsats, som raekker
videre end trenden fra de seneste &r, hvor bil-
trafikken har taget meget store markedsandele.
Der skal arbejdes med en bred vifte af tiltag, men
generelt er der fem indsatsomréder som er helt
nedvendige, hvis malene skal nés. Fire af disse
styrker pé forskellige méder rejsehastigheden

og pélideligheden, som Movia vurderer er de vig-
tigste parametre for at veelge kollektiv trafik og
som styrker kundernes oplevelse af produktet. Et
enkelt indsatsomréade peger pa en miljpstrategi
ved udbud, som indsats for miljgmalet.

A.INDF@RSEL AF FLERE HOJKLASSEDE
KOLLEKTIVE TRAFIKSYSTEMER

For at nd malet om en hgjere markedsandel er
det helt ngdvendigt, at der i perioden oprettes
flere af de foresléede hgjklassede trafiksyste-
mer. Metro Cityringen er pa vej, men forventes
tidligst klar i 2018 og vil utvivlsomt give et
keempe loft til den kollektive trafik i Kebenhavn.
Men der vil fortsat veere betydelige omrader

i Storkgbenhavn uden hgjklasset betjening.
Yderligere metroanleeg er tidskraevende, dyre og
urealistiske pa det korte og mellemlange sigt.
Her er hpjklassede bus- eller letbanelgsninger
et hurtigere og betydelig billigere alternativ, der
kan etableres parallelt med metroudbygninger.
Flere bydele vil pd den made kunne tilbydes
hurtig, palidelig og komfortabel kollektiv trafik
inden for en overskuelig tidshorisont.

BRT

Bus Rapid Transit (BRT) tilbyder samme hgje kva-
litet i infrastrukturen som en letbane, og anses

i mange europaeiske byer for at veere en effektiv
made at styrke den kollektive trafik og ge dens
markedsandele pa. Konceptet tilbyder kunderne
det de allermest eftersperger og ber etableres pa
f.eks. nogle af de kgbenhavnske brogader eller
stgrre indfaldsveje mod Kgbenhavn, hvor der ikke
er metro eller togbetjening. Konkrete omrader
kunne veere Brgnshgj, Husum, Nordhavn eller

m
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Eksempel p& BRT-stoppestedsmilje, hvor solceller sgrger for strammen. Fotomontage: Whomadeld.

Sydhavn, men ogsé fra omegnskommunerne til
Kgbenhavn og Frederiksberg.

BRT kan ogsé etableres som fgrste etape pé vej
mod en letbane. En oplagt streekning er Ring 3,
hvor der i den grenne transportpolitik er peget pa
behovet for en hgjklasset kollektiv trafiklgsning.
Med BRT etableres den ngdvendige infrastruktur
i form af egne kgrespor, fuld prioritet i signalan-
leeggene og gode stoppestedsmiljger. Skinner, ka-
restrgmsanleeg og letbanemateriel kan etableres
og indkabes senere.

Direkte busser

En hojere kvalitet i den regionale trafik skabes
bl.a. gennem opgradering af togforbindelsen
mellem Kgbenhavn og Ringsted og generelt ved
modernisering af signaler og spor i regional-
togstrafikken. Ogsé planen om "gode tog til alle”
vil bidrage markant til forbedringen over for de
mange pendlere fra Sjeelland mod Kgbenhavn.
Men ogsé her geelder, at etableringen af disse
tiltag er tidskreevende og kostbare, ligesom der
stadig vil veere omrader som ikke far gleede af
tiltagene. Der bgr derfor etableres et forsgg med
direkte busser, der med hgjklasset materiel, f&
stop og mulighed for at arbejde, kan give pri-
meert pendlere et tilbud om kollektiv transport
pa streekninger, hvor mulighederne ikke er til-
streekkeligt gode i dag. Direkte busforbindelser
kan etableres pa betydeligt kortere tid og kan
vaere med til at opbygge et marked for kommen-
de togforbindelser. Busserne vil styrke den kol-
lektive trafiks markedsandele og veere et bidrag
til at afhjeelpe treengslen pa motorvejene.



B.HOJERE REJSEHASTIGHEDER

FOR BUSKUNDERNE

Kundetilfredsheden styrkes nar grundproduktet
forbedres, hvilket primeert vil sige rejsehastighe-
den og palideligheden. De ovenfor neevnte hej-
klassede produkter har disse fordele indbygget

i sig, men det er fortsat npdvendigt, at sikre en
betydelig bedre fremkommelighed for busserne

i specielt byerne. Det betyder flere busgader,
indretning af vejprofiler efter bussens behov, flere
busbaner og busprioritering i signalanleeg mm.
Styrkelse af fremkommeligheden er det mest
effektive middel til at ggre busdriften bade mere
attraktiv og mere rentabel. Forbedret rejseha-
stighed og palidelighed tiltreekker flere kunder og
selve driften kan i nogle tilfeelde klares med feerre
busser. Herved ages passagerindtesgten pé linjen
og driftsudgifterne reduceres. Begge dele pavir-
ker trafikbestillerens gkonomi positivt og styrker
kundetilfredshed og markedsandele.

Der har gennem en raskke ar vesret arbejdet med
bedre busfremkommelighed, men indsatsen skal
oges séfremt der skal ske en markant stigning

i kundetilfredshed og markedsandele. Mindre
lokale tiltag i en enkelt lokalitet kan veere gode og
sammen med andre tiltag give en synlig effekt.
Men al erfaring viser, at de mest effektive resulta-
ter nés, nar fremkommeligheden forbedres over
en leengere sammenhaengende straskning.

Fremkommelighedsindsatsen er primaert gavn-
lig i de teette byomrader i det Storkgbenhavnske
omréade og i kpbsteederne pé Sjeelland og Fal-
ster. Der vil desuden veere lokaliteter i det dbne
land, hvor bussen med fordel kan prioriteres, det
kunne f.eks. veere i forbindelse med etableringen
af det regionale net i Region Sjaelland. De re-
gionale buslinjer i Region Hovedstaden vil ogsa
have nytte af fremkommelighedstiltag.

5.1 N@DVENDIGE INDSATSOMRADER
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C. MOBILPORTAL OG INFORMATION F@R

OG UNDER REJSEN

Information fgr og under rejsen efterspgrges af
kunderne, og bidrager iseer til at styrke kundetil-
fredsheden og dermed ogsé markedsandelen. In-
formation handler om at nedbryde barrierer mod
at benytte kollektiv trafik, hvilket bl.a. sker gen-
nem Rejseplanen, som nemt og enkelt oplyser
om rejsemuligheder og priser. Information skal
ogsa give tryghed under rejsen, specielt i situatio-
ner, hvor driften er uregelmaessig og kunden har
behov for at kunne agere.

Informationsteknologien tilbyder mange mu-
ligheder for at f& et bedre overblik over den ak-
tuelle driftssituation og dermed ogsé mulighed
for at skubbe denne information ud til kunden.
Movia har valgt at satse p& mobiltelefonen som
den primeere kilde til realtidsinformation hos
kunden. Mobiltelefonen er nu s& udbredt, at de
fleste har én, men anvendelsen af informations-
tjenester er endnu ikke seerligt udbredt. Der er
derfor bade behov for at etablere de tekniske
l@sninger og frem for alt markedsfgre dem. Der
er desuden fortsat behov for at gge antallet

af informationskilder ved stoppesteder, stgrre
knudepunkter og indkgbscentre, pa hospitaler,
i virksomheder mm. Alt sammen noget der ggr
den kollektive trafik synlig og nedbryder barri-
erer mod brugen.

Der skal ske en fortsat udbredelse af de kendte
tiltag som count down (nedteelling i realtid) ved
stoppesteder, SMS naeste bus med realtidsop-

lysning om hvornér neeste bus kommer til stop-
pestedet, billetkgb via SMS og en fortsat udvik-
ling af realtidsmuligheder i Rejseplanen.

Der ligger en speciel udfordring i at kunne give
god og relevant information ved driftsforstyr-
relser. De fleste europeeiske trafikselskaber har
problemer pa dette omrade, men i Movias om-
réde forsteerkes det af, at bus, metro og togdrift
ligger i forskellige selskaber, som har forskellige
muligheder for at overvage driften. Det er et
meget veesentligt indsatsomrade at styrke den
feelles driftsinformation, s& kunderne oplever
den kollektive trafik som sammenhaengende og
at selskaberne henviser til hinandens produkter
ved forstyrrelser.

En del af udviklingen pa informationsomradet
skal drives centralt hos Movia, hvor de tekniske
l@sninger skal udvikles og keretpjerne forsy-
nes med det ngdvendige udstyr. Kommuner

og regioner kan bidrage gennem etablering af
realtidsinformation ved stoppesteder og andre
knudepunkter med mange kunder.



D.SAMMENHZANG

Den kollektive trafik er i Movias omrade opdelt

pé flere ansvarlige selskaber. Det giver en speciel
udfordring med at skabe sammenhasng sa kun-
derne oplever den kollektive trafik som ét system.
Sammenheaengen skal fgrst og fremmest skabes
ved et teet og koordineret samarbejde mellem
selskaberne, som sikrer at bus, metro og tog kg-
replanmeessigt heenger sammen. Nar den plan-
lagte sammenhaeng forstyrres af uregelmeessig
drift, skal det feelles informationssystem — som
beskrevet ovenfor — tage over. Der skal arbejdes
med at pge systemets pélidelighed ved at tilbyde
kunderne sikre eller garanterede korrespondan-
cer, hvor man f.eks. altid kan vaere sikker pa at
bussen venter ved togforsinkelser eller der er sgr-
get for alternative transportmuligheder.

Mange kunder benytter flere end ét transport-
middel p& deres rejse. Det kan ogsa veere cykel
eller bil. S& udover den planlagte sammenheaeng
i kgreplanerne, skal de fysiske forhold pa trafik-
terminaler, i knudepunkter og ved stoppesteder
sikre nemme og komfortable skiftemuligheder.
Kunderne accepterer at der skal skiftes trans-
portmiddel, hvis dette kan foregd nemt, bekvemt
og hurtigt. Konkret skal der i de kommende ar
arbejdes pad modernisering af knudepunkter
med fokus pa nemme skift, etablering af or-
dentlige ventefaciliteter ved stoppestederne og
etablering af bedre muligheder for at kombinere
individuelle transportformer med de kollektive.
Parkér og Rejs mulighederne bgr styrkes ved
stationerne og i forbindelse med f.eks. et net af
direkte busser. | forhold til Movias del af den kol-
lektive trafik ber mulighederne for at kombinere
bus og cykel styrkes.

5.1 N@DVENDIGE INDSATSOMRADER

E.MILJOVALG | UDBUDSRUNDER

Den kollektive trafik er som udgangspunkt mil-
jovenligide flestes gjne. Denne opfattelse skal
styrkes ved fortsat at ligge i front p& materiellets
miljgvenlighed. Hensynet til miljget bliver en
fremtidig konkurrenceparameter, hvor forbruge-
ren ogsa inddrager disse overvejelser ved valg af
transportform.

For at nd mélet pa miljpomrédet er det ngdven-
digt, at der i hver udbudsrunde er mulighed for
at tilkgbe sig yderligere forbedringer i forhold til
miljget. En linje som Movia har fulgt i en arreekke,
ved at bede operatgrerne byde med miljgmees-
sigt bedre alternativer end loven foreskriver.

Movia anbefaler ikke nogen speciel breendstof-
teknologi, idet udbuddene alene forholder sig til
funktionskrav og dermed emissionsgraenser. Ved
udveelgelsen af tilbuddene skal der vaegtes ngje
mellem kvalitet af busproduktet, pris og miljg og
valgene skal tresffes sé bade hensynet til miljpet
og driftsstabiliteten afvejes.

Den helt store miljpge- ‘Q

vinst opnas netop ved
at fa flere til at an-
vende kollektiv trafik,
hvilket kun sker hvis
busserne lever op til
kgreplanen og der er hgj
standard pé& produktet.

Der ggres allerede i
dagen stor indsats
for miljget. Dette skal
synligggres gennem
information og markeds-
foring, s& Movia fremstar
som et miljpmaessigt godt
alternativ til bilen.
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5.2 @vrige indsatsomrader

| tilleeg til de fem n@dvendige indsatsomrader

er der ogsa forskelligt behov for at arbejde med
nogle af de andre beskrevne virkemidler. Som
nasvnt er der forskel pa virkemidlernes effekt og
relevans afheengig af det konkrete geografiske
omrade. P4 side 79 er i skemaform vist den
forventede nytteveerdi af en raekke virkemidler,
opdelt efter typen af betjeningsomréde.

For alle kommuner og regioner geelder, at det vil
veere relevant at arbejde pa flere fronter med

at forbedre den kollektive trafik. Det opstillede
skema er teenkt som en hjeelp til at orientere sig
om forskellige typer af virkemidler, der, hvis for-
holdene i gvrigt er til stede, kan veere relevante
at ggre brug af, i sin indsats for at bidrage til at
na de opstillede feelles mal.

| skemaet er desuden markeret, hvilket af tra-
fikplanens tre mél det enkelte virkemiddel isser
imgdekommer.
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FORSLAG TIL INDSATSOMRADER

Virkemidler Centralkommuner Storkgbenhavn Kobstaeder Landomrader Investerings- Betydning for
uden for central- behov driftsomkostnin-
kommunerne gerne
BRT XXX XX Hoj Besparelse
Direkte busser X XXX XXX Varierende Middel
Styrkelse af regionalt net X XX XXX Lille Lille
Nye linjer — gget drift XXX XXX XXX Ingen Varierende
Incitamentsaftaler XXX XXX Ingen Besparelse
Separate busbaner XXX X X Hgj Besparelse
Busprioritering i signalanleeg XXX XX X Middel Besparelse
Information pa tveers af trafikselskaber XXX XXX XXX XXX Varierende Lille
Count down (i realtid) XXX XXX XXX Middel Lille
Korrespondancesikring XXX XXX Varierende Lille
Terminalforbedringer XXX XXX XXX Varierende Lille
Bedre vente- og skifteforhold XXX Middel Lille
Flextrafik — &ben bruger XXX Ingen Lille
Udbrede mobilportal XXX XXX XXX XXX Lille Lille
SMS neeste bus/SMS billetter XXX XXX XXX XXX Lille Lille
Rejsegaranti XXX XXX XXX XXX Ingen Lille
Miljgvenlige busser XXX XXX XXX XXX Ingen Lille-middel
Virkemidler, der kan anvendes af kommuner og regioner for at na de Virkemidlet styrker méalet om markedsandele

opstillede feellesmal for pgede markedsandele, kundetilfredshed og
miljgbelastning. Antallet af X-er indikerer, om en given indsats ma
forventes at have stor eller lille effekt i forhold til at nd mélene - tre Virkemidlet styrker primeert mélet om kundetilfredshed, men ogsé markedsandel
X-er svarer til stgrst effekt. Yderst til hgjre angivelse af det typiske
niveau for ngdvendige investeringer for kommuner/regioner samt be-
tydningen af et virkemiddel for de lgbende driftsomkostninger. Virkemidlet styrker méalet om miljo

Virkemidlet styrker primeert malet om markedsandel, men ogsé kundetilfredshed

Virkemidlet styrker malet om kundetilfredshed
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Bilag: Nogletal om Movia

2009

Befolkningstal pr. 1. januar 2009 2.441.347
Areal 9.133,53 km?
Antal buslinjer 570
Antal busser 1.304
Antal havnebusser 4
Antal chauffgrer: ca. 4.500
Antal udferte kereplanstimer (2008) 4.410.786
Antal stoppesteder 15.437
Antal lokalbaner 9
Antal togseet 58
Antal skinne-kilometer 338,4
Antal stationer/trinbreetter 112
Antal Flextrafik-vognture 564.789
Antal flex-vogne ca. 800
Vogntimepris i gns (2008) 568 kr

Bilag: Passagerudvikling for bus og lokalbane

Mio. pastigere Regnskab 2008 Budget 2008 Regnskab 2007
Busser 205,5 201,9 204,1
Lokalbaner 8,2 9,1 81

Total 2137 211,0 212,2







SIDE 84 BILAG: RESULTATOPG@RELSE

Bilag: Resultatopgorelse

1.000 kr. Regnskab 2008 Regnskab 2007
BUSRUTER

Indtaegter -1.405.625 -1.407171
Operatgrudgifter 2.562.5621 2.334111
Rutespecifikke udgifter 87715 95.284
Total busruter 1.244.610 1.022.224
FLEXTRAFIK

Brugerbetaling -26.936 -26.584
Operatgrudgifter 215.529 119.493
Administration 29.667 18.667
Total flextrafik kersel 218.261 111.576
LOKALBANER

Indteegter -133.314 -127198
Operatgrudgifter 294.328 262.603
Leasingudgifter 53.770 19.920
Tilskud HLA/S 28.481 25.627
Anleeg 50.939 58.100
Total lokalbaner 294.204 239.052

FALLESUDGIFTER

Administration og personale 286.396 295773
Tjenestemandspensioner 2.887 374
Total feellesudgifter 289.283 296.147
FINANSIELLE POSTER

Renter -3.148 -4.785
Totale finansielle poster -3.148 -4.785
Finansieringsbehov 2.043.210 1.664.214
Tilskud -1.968.052 -1.735.238
Resultat for efterregulering 75157 -71.025
Efterregulering af tilskud -81.324 122701
Resultat -6.166 51.676

Note 1: Et negativt fortegn viser indteegter og overskud, mens et positivt fortegn viser omkostninger og underskud
Note 2: Budget 2008 er korrigeret budget i forhold til det vedtagne budget



Bilag: Fordelingsregnskab

REGIONER 2008

BILAG: FORDELINGSREGNSKAB

Region Region
Mio. kr. Hovedstaden Sjeelland Total
Regionale busruter 48,9 79,5 128,4
Siddende Patientbefordring 0,0 56,3 56,3
Drift lokalbaner 98,1 91,4 189,5
Leasing lokalbaner 29,2 24,6 53,8
Anlzeg lokalbaner 0,0 50,9 50,9
Adm. og personaleudgifter ekskl. Flextrafik 230,6 63,4 294,0
Tjenestemandspensioner 2,6 0,3 2,9
Renter -3,6 -1,0 -4,6
Total regioner 405,8 365,4 771,2
KOMMUNER 2008
Lokale Handicap- Aben Kommunale Flextrafik

Mio. kr. busruter korsel ordning ordninger Rute Total
Kgbenhavn 2587 24,0 0,0 0,0 0,0 2827
Frederiksberg 51,2 5,8 0,0 0,0 0,1 57,
Albertslund 10,3 0,9 0,0 0,0 0,0 11,2
Ballerup 15,4 2,8 0,0 0,0 0,1 18,3
Brgndby 110 2,1 0,0 0,0 0,0 13,3
Dragpr 11,3 0,7 0,0 0,0 0,0 11,9
Gentofte 28,0 4,2 0,0 0,0 01 32,3
Gladsaxe 30,2 39 0,0 0,0 0,1 34,1
Glostrup 8,5 1,2 0,0 0,0 0,0 9,7
Herlev 12,9 1,7 0,0 0,0 0,0 14,7
Hvidovre 26,2 2,5 0,0 0,0 01 28,8
Hgje-Taastrup 22,9 2, 0,0 0,0 0,0 25,0
Ishgj 5,2 0,8 0,0 0,0 0,0 6,0
Egedal 18,6 1,0 0,0 0,0 2,2 21,8
Lyngby-Taarbaek 21,5 3,1 0,0 0,0 0,1 24,7
Redovre 25,6 2,2 0,0 0,0 0,0 279
Rudersdal 27,3 2,6 0,0 0,0 1,2 3171
Tarnby 17,6 2,4 0,0 0,0 0,0 201
Vallensbaek 3,5 0,5 0,0 0,0 0,0 4,0
Fureso 16,6 1,9 0,0 0,0 1,2 19,7
Allergd 13,6 07 0,0 0,0 11 15,4
Fredensborg 19,7 2,2 0,0 0,0 2,6 24,5
Frederikssund 2277 1.8 0,0 0,0 3/ 277
Halsnees 5,6 1.2 0,0 0,0 1.9 8,7
Gribskov 21,6 15 0,0 0,0 2,5 257
Helsinger 33,5 2,8 0,0 0,0 2,6 38,9
Hillered 25,2 1.6 0,0 0,0 3.7 30,5
Harsholm 11,2 14 0,0 0,0 0,8 13,4
Lejre 19,8 1,0 0,0 0,0 0,0 20,8
Greve 11,7 1.8 0,0 0,0 0,0 13,6
Roskilde 38,0 3,1 0,0 0,0 0,0 41,1
Koge 24,2 19 0,0 0,0 0,0 26,0
Solrgd 8,6 0,5 0,0 0,0 0,0 9,1
Stevns 8,6 0,7 0,0 2,6 0,0 12,0
Kalundborg 24,5 2,0 0,7 2,8 0,0 30,0
Sorg 10,9 INl 0,2 2,9 0,0 15,2
Odsherred 14,1 INl 0,4 3,6 0,0 19,2
Naestved 26,8 2,9 0,0 0,0 0,0 297
Slagelse 29,5 2,5 0,5 2, 0,0 34,6
Faxe 72 1,0 0,0 3,6 0,0 11,9
Holbaek 20,5 17 0,5 6,5 0,0 29,2
Ringsted 12,7 0,8 0,1 14 0,0 15,0
Lolland 32,5 1.8 0,0 0,0 0,0 34,3
Vordingborg 238 1,7 0,1 2,7 0,0 28,3
Guldborgsund 270 2] 0,0 0,0 0,0 291
Total komuner 1.116,2 1074 2,6 28,3 23,6 1.278,1

SIDE 85
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