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Sikring af sprogkompetencer for nye chauffgrer

Bestyrelsen bad pa sit mgde 24. oktober 2008 om en redeggrelse for, hvordan Busselskabet
sikrer danskkundskaberne hos chauffgrer, der ikke har dansk som fgrstesprog, sa kunderne
kan forvente god service ved chauffgrerne. Redeggrelsen fglger her..

Da Busselskabet ansatte chauffgrer fra Tyskland, var det en klar forudsaetning, at der inden
opstart i selve jobbet skulle veere et tilstraekkelig godt danskniveau. Derfor blev der etableret
et 6 ugers danskkursus, inden de startede pa den interne chauffgr uddannelse ved Busselska-
bet.

Efter tyskerne kom selvstaendig i drift, blev der etableret et sprogtilbud i Busselskabets loka-
ler pa Station Nord. Dette sprogtilbud, som er et fritidstilbud, omfatter ogsa segtefzeller, og
foregar en eftermiddag om ugen. Der har vaeret et meget hgjt fremmgde, og enkelte er end-
da gdet over til andre og mere intensive uddannelsestilbud.

Aktuelt er det Busselskabets vurdering, at ud af de 16 tilbagevaerende har de 15 et accepta-
belt niveau. Der er ivaerksat aktiviteter for at hjelpe den sidste. Med acceptabelt niveau me-
nes, at de forstdr den daglige kommunikation, kan lsese opslag, indgd i kollegial samtale osv.
Der er ikke forventning om, at de klarer sig fuldendt skriftlig. Er der behov for skriftlighed,
tilbydes der hjzelp.

Hold 2 af de tyske chaufferer far pa baggrund af erfaringerne med det fgrste hold, ikke 6 men
12 ugers danskundervisning, ligesom der indfgres stopprgver undervejs. Der er herudover
sket et generelt kvalitetslgft i undervisningen. Allerede pa nuveerende tidspunkt, hvor tysk-
hold 2 har gennemfgrt 10 ugers danskkursus, hersker der ikke tvivl om, at niveauet er lgftet.

For begge de tyske hold gzelder det, at deltagerne er kortuddannede, at det er mange ar si-
den de har siddet pa skolebaenken i en leengere periode, og at alle gnsker at etablere sig i
Arhus omradet inkl. familie m.v.

Holdet fra gsteuropa er yngre mennesker, med et laengere uddannelsesforlgb bag sig. De har
laert sprog tidligere, idet de alle kan bega sig pd engelsk. Herudover har de vaeret i Danmark i
gennemsnit ét ar. Generelt forventes det, at de vil nd et hgjt danskniveau i det forlgb pa cirka
20 uger, hvor de dels skal lzere dansk, men ogsa skal erhverve et bus-kgrekort.



For bade tysk-hold 2 og @gsteuropaeerne vil der blive ivaerksat dansktilbud efter opstart i selve
jobbet, som for tysk-hold 1.

Det er Busselskabets vurdering, primaert med baggrund i det fgrste hold tyskere, at vi har
faet ansat solide, velkvalificerede og serviceorienterede medarbejdere, som iheaerdigt arbejder

pa at blive en del af det danske samfund. Alt tyder p&, at Busselskabet om 6 maneder udtaler
sig pa samme vis om tysk-hold 2 og @gsteuropaeerne.
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Afrapportering vedrgrende Bestyrelsens studietur til
Goteborg og Jonkdbing 5.-7. november 2008

Den kollektive trafik i Sverige og Danmark har en raekke ensartede udfordringer, men de svenske
trafikselskaber har de senere ar formaet at vende udviklingen og give den kollektive trafik frem-
gang. For at blive inspireret af de svenske erfaringer, gennemfgrte Bestyrelsen i Midttrafik i perio-
den 5. til 7. november 2008 en studietur til Sverige, hvor trafikselskaberne i Vastra Goétaland (G6-
teborg) og Jonkdping blev besggt.

Bestyrelsesmedlemmerne Poul Vesterbaek, Peter Thyssen, Bjarne Schmidt Nielsen, Aleksander Aa-
gaard, Jgrgen Ngrby, Mogens Nyholm og Finn Stengel Petersen deltog i studieturen (Finn Stengel
Petersen deltog fra 6. november om eftermiddagen). Fra administrationen deltog direktgr Jens Erik
Sgrensen, vicedirektgr Mette Julbo og direktionsassistent Danni Gigrtz-Jgrgensen.

Program
6. november 2008:
Besgg ved Vasttrafik, trafikselskabet for hele regionen Vastra Gotaland, med fglgende emner pa
dagsordenen kl. 9.30-16.00:
e Ejerstruktur og finansiering
e Strategien for den kollektive trafik i Vastra Goétaland
e Arbejdet med miljg i den kollektive trafik og brugen af miljgspgrgsmalet i forbedringen af
den kollektive trafiks omdgmme
e Arbejdet med at ggre den kollektive bustrafik mere tilgeengelig for handicappede
Udviklingen af betalingssystemer i den kollektive trafik
Moderne indrettet busterminal i G6teborg.

Vasttrafik var repraesenteret ved bl.a. vicedirektgr Roger Vahnberg, vicetrafikchef Mikael Olsson,
markedsfgringskoordinator Lars Jonsson, dokumentationschef Jan Efraimsson og miljgstrateg Leif
Magnusson.

Efter dagens program havde alle deltagere i studieturen frikort til at benytte den kollektive trafik i
Goteborg pa egen hand.

7. november 2009:
Besgg ved Jonkopings Lanstrafik, trafikselskab for Jonkoping Lan, med falgende emner pa dagsor-
denen kl. 9.45-13.00:

e Trafiksystemet i J6bnkoping by

e Bedre fremkommelighed for busserne

e Optimering af regionale forbindelser mellem tre hovedbyomrader

¢ Incitamentskontrakter

Jonkopings Lanstrafik var repraesenteret ved bl.a. direktgr Ingemar Lundin og trafikplanleeggerne
Thomas Adelof og Erik Andersson.

Efter programmet havde bestyrelsen lejlighed til at blive kgrt rundt i J6nképing med en biogasby-
bus, hvor tiltagene for systematisk fremkommelighed for busserne blev praesenteret i praksis.

Der var afrejse fra lufthavnen i Goteborg kl. 15.30.



Nggletal

Til sammenligning praesenteres nggletal for de to svenske trafikselskaber og Midttrafik.

Vasttrafik / Jonkopings Lanstrafik Midttrafik /

Vastra Goétaland / Jonkdping Lan Region Midtjylland
Indbyggere 1,5 mio. 0,3 mio. 1,2 mio.
Heraf i den starste 0,5 0,3 mio. 0,3 mio.
kommune
Indbygger pr. km? 64 31 94
Antal rejser (2007) 210 mio. 17 mio. 90 mio.

2007 bruttoomkost-
ninger til kollektiv tra-
fik?

(4.805,4 mio. SEK)
3.604,0 mio. DKK

(718,8 mio. SEK)
539,1 mio. DKK

1.264,1 mio. DKK

Heraf deekket af of-
fentligt tilskud

(1.992,3 mio. SEK)
1.494,2 mio. DKK

( 240,5 mio. SEKP
180,4 mio. DKK

644,8 mio. DKK

Andel offentligt tilskud 41 % 33 % 51 %
Bruttoomkostning pr. 2.402,7 DKK 1.797 DKK 1.053,42 DKK
indbygger

Offentligt tilskud pr. 996 DKK 601 DKK 537 DKK
indbygger

Bruttoomkostning pr. 17,16 DKK 31,71 DKK 14,05 DKK
rejse

Offentligt tilskud pr. 7,12 DKK 10,61 DKK 7,16 DKK
rejse

Antal rejser pr. ind- 140 57 75

bygger pr. ar.

Note a: Der er ikke lavet en egentlig sammenlignende analyse, sa der er ikke taget hgjde for even-
tuelle forskelle i afgiftsregler, regnskabsprincipper og lignende forhold, der kan have betydning for
sammenligningen af den faktiske omkostning.

Note b: Jonkopings Lanstrafik har planlagt forgget aktivitet, s man i 2009 vil veere pa et offentligt
tilskud pa ca. 1.000 SEK pr. indbygger.

Ejerstruktur og finansiering

Den kommunale struktur i Sverige er ikke helt ens over hele landet. | Vastra Gotaland er der etab-
leret en region, mens der omkring Jonkoping er et noget mindre l&n. Regionsstrukturen i Vastra
Gotaland har veeret en forsggsordning, der farst for nyligt er gjort permanent.

Begge trafikselskaber er etableret som aktieselskaber, hvor kommunerne og regionen/lanet hver
ejer 50 % af trafikselskabet. Der er indgaet flerarige aftaler mellem trafikselskabet og dets ejere
om den kollektive trafik, som trafikselskabet koordinerer og far udfgrt. Ligesom i Midttrafik er langt
hovedparten af kegrslen udliciteret. Bestyrelserne er udpeget af politiske fora — og bestar af politi-
kere - men som aktieselskaber skal bestyrelsen treeffe forretningsmeessige afggrelser uafhaengigt
af politiske holdninger. De politisk fora (ejerrad), har principielt ingen beslutningskompetence men
bliver ofte hagrt om strategiske forhold af bestyrelserne.

Der er en seaerlig ejerstruktur for sporvognstrafikken i Goteborg, som kommunen selv star for og
finansierer.

Kommunestgrrelserne i begge trafikselskaber er meget forskellige. | Vasttrafik er den mindste
kommune pa 4.900 indbyggere mens den starste er pa 490.000 indbyggere.

Trafikselskaberne i Sverige har ansvaret for at indrette stoppesteder, stationer m.m., mens kom-
munerne ejer vejene og grunden. | Midttrafik er det ogsd kommunerne (vejmyndigheden), der har
ansvaret for laeehuse, skiltning m.m. ved stoppestederne. | de to svenske trafikselskaber har man
oplevet en meget stor velvilje fra vejmyndighederne til at prioritere den kollektive trafik i infra-
strukturen. Séledes er der i byomradet ved Jonkodping fx investeret 60 mio. SEK i at forbedre
fremkommeligheden for bybusserne ved at lave seerlig signalregulering, busveje m.m.



Fordelingen af tilskuddet mellem kommuner og region er forskellig i de to trafikselskaber. | Vast-
trafik fordeles udgifterne efter antallet af rejsende — ved interview og teellinger opggres de rejsen-
des rejser og bopeel, s regionen betaler for alle, der rejser over kommunegraenser samt alle, der
rejser lokalt i en anden kommune end sin bopaelskommune. Kommunen betaler saledes kun for
de, der rejser inden for den kommune, hvor vedkommende bor. | J6nkdping er fordelingen fastlagt
i den geeldende bestilleraftale mellem trafikselskabet og ejerne.

Begge trafikselskaber har i de seneste ar oplevet en vaesentlig stigning i antallet af kunder. Vast-
trafik har i 2007 overordnet set faet 4,5 % flere kunder, hvor stigningen har veeret starst i Gote-
borg, men ogsa i resten af regionen er der stigende anvendelse af kollektiv trafik. 1 Jonkoping har
man oplevet en stigning pa 15 % i togkarslen pa et ar, og ikke mindre end 56 % stigning i antal
rejsende fra oktober 2007 til oktober 2008 pa nogle udvalgte regionale ruter, man har gjort en
seerlig indsats for at optimere og udbygge. Begge trafikselskaber har séledes vist, at de kan gen-
nemfgre tiltag, der faktisk ogsa giver flere kunder, men det har krzevet flere investeringer og
driftsressourcer.

I Sverige har man ved lov vedtaget, at alle bysamfund med 200 indbyggere eller derover skal til-
bydes kollektiv trafik, men det ma gerne forega ved fx mulighed for at ringe efter en taxi, der har
aftale med trafikselskabet.

Trafikselskaberne skal indfri regionens og kommunernes gnsker, men der leegges meget veegt pa
at integrere trafikken for kunderne.

Strategien for den kollektive trafik i Vastra Gotaland
De overordnede mal for Vasttrafik er:
e hgjere markedsandel
e bidrage til, at skole, arbejdspladser, servicetilbud og fritidsaktiviteter bliver mere tilgeenge-
lige
udvikle mulighederne for lange rejser
agge tilgeengeligheden for handicappede
fremme ligheden for kennene, s meend og kvinder har lige mulighed for at rejse
sikre god tilpasning i forhold til miljget
gare indbyggerne tilfredse.

Vastra Gotaland har en geografi, sa sterstedelen af indbyggerne bor i eller omkring de seks starste
byer, hvor Géteborg er suveraent den stgrste og alene har 55 % af indbyggerne i sit pendlingsop-
land og 77 % af de rejsende. Vasttrafik har opdelt regionen i fire forretningsomrader ("affarsomra-
der”), hvor den kollektive trafik koordineres omkring og mellem. Det er Géteborg (55 %), Udde-
valla/Vanersborg (17 %), Skoévde (15 %) og Boras/Ulricehamn (13 %).

Vasttrafik har en tredelt strategi:

1) Regionsbusserne

Regionsbusserne skal tage en stgrre del af den stigende pendling, der gar over en kommunegraen-
se — 18 % af de rejsende er pa regionale ruter, men 50 % af den tilbagelagte lzengde af rejser er
pa regionale ruter.

Alle ruter er kategoriseret som enten hgjfrekvente, middelfrekvente eller lavfrekvente afhaengig af
kundeunderlaget.

Det er politisk besluttet at satse pa de hgjfrekvente ruter, og dermed pa de steder, hvor der po-
tentielt er mange nye kunder. Der tilfgres flere ressourcer til disse ruter, der arbejdes med bedre
fremkommelighed, og man har fastlagt et mal om, at disse ruter skal komme sa hurtigt frem, at
de maksimalt tager 30 % laengere tid end ved at tage samme rejse med bil.



Der opereres med ekspresbusser med saerlig komfort (fx aircondition, klapbord og bedre be-
nafstand), og disse ma hgjst tage 20 % mere tid end tilsvarende med bil. Disse ruter karer kun
inden for regionen — pa tveers af regionsgraenser er det kommerciel karsel.

Desuden arbejder vejmyndighederne med at firedoble pendlerparkeringspladserne, sa pendlerne
bedre kan tage bilen et stykke af vejen, og tage bussen resten af vejen. Malet er 20.000 pendler-
parkeringspladser inden for fa ar.

Vasttrafik og regionen har meget fokus pa at mindske rejsetiden mellem de stgrre byer ved bedre
planlaegning m.m., s& man rykker de stagrre byer i regionen "teettere pa hinanden” og dermed
knytter hele regionen bedre sammen.

2) regionaltogene

Driften af regionaltog finansieres af regionen, mens staten finansierer infrastrukturen. Vasttrafik
har et mal om at forgge rejseomfanget med 75 % og indsaette 30 nye tog pa de regionale linjer.
Alle linjer p& neer 2 er elektrificerede.

3) seerlig indsats i Goteborg
Biltrafikken over kommunegraensen til G6teborg vokser voldsomt, mens biltrafikken inden for
kommunegraensen er faldende.

Regionen, kommunen, trafikselskabet og staten arbejder for at fa lavet en tunnel under Géteborg,
hvorved togtrafikken kan optimeres vaesentligt. Tunnelen vil have stoppesteder, sa kunderne far
adgang til flere knudepunkter for bustrafikken i byen.

Der er i gjeblikket 228 sporvogne i G6teborg og man vil gge antallet. Staten finansierer halvdelen
af investeringen i sporvogne. Man formoder, at muligheden for at bruge sporvogne gger borgernes
lyst til at bruge kollektiv trafik med ca. 10 %. Vasttrafik vurderer, at det samlet set er gkonomisk
mere fordelagtigt at kere med bus, men der er aldrig lavet undersggelser af, om sporvognene til-
treekker sa mange flere kunder, at det kan betale sig at kare med sporvogne.

Man har indfgrt 4 sakaldte Stombusslinjer, som er
busser med hgj kapacitet (op til 24 meter lange) og
hgj frekvens, der har samme gode fremkommelig-
hed som sporvogne. PA mange mader kagrer de som
sporvogne, men der er endnu ikke dokumenteret
erfaring med, om de tiltraekker kunderne p& samme
made som sporvogne.

Det har veeret overvejet at indfgre letbanetog, men der er ikke aktuelle planer.

Vasttrafik oplyste, at op mod 50 personer fra forskellige myndigheder er involveret i Igbende at
forbedre infrastrukturen med bedre veje, tog, busprioritering osv. i Goteborg.

Malet er, at der bliver 4,1 % flere rejsende i den kollektive bytrafik hvert ar frem mod 2025.

Arbejdet med miljg i den kollektive trafik og brugen af miljgspgrgsmalet i forbedringen
af den kollektive trafiks omdgmme

Vasttrafik har satset meget pa at arbejde malrettet og faktabaseret med miljgspgrgsmalet i hele
sin virksomhed. Dels har man fokus pd at nedbringe bussernes udledning af skadelige stoffer, dels
har man fokus pa at fa flere til bruge busserne og dermed udnytte busserne bedre.

Man mener, at man stort set har opnaet det, der kan opnas for at reducere den kollektive trafiks
negative pavirkning af luftkvaliteten (synlig r@g osv.), sa fokus vil nu veere pa at reducere den ne-
gative pavirkning pa miljget og klimaet ved fx CO2-udledning. Dieselbusser er i dag lige sa skan-
somme over for luftkvaliteten som biobraendselsbusser, men de udslipper mere CO2.



Nedbringelse af udledning
Vasttrafik har sat sig flg. mal for reduktionen af anvendt fossilt breendstof:

Ar Busser Busser og tog
2008 -10% - 30%
2012 - 30 % - 45%
2020 - 90% - 90%

Vasttrafik er ret sikre p&, at de kan na disse mal!

Der er truffet beslutning om at investere massivt i tiltag, der forbedrer den kollektive trafiks pa-
virkning af miljget. Man begynder med de muligheder, der er kendte i dag, men arbejder samtidigt
videre med at stgtte teknologiudviklingen og indga i forsgg for pa leengere sigt at fa bedre mulig-
heder for at reducere udledningen.

Vasttrafik arbejder faktabaseret med miljgomradet, sa relative forhold, gevinster osv. kan doku-
menteres. Eksemplerne pa disse fakta er:

e Der udledes 11.400 mio. kg. CO2 i regionen, heraf 3.900 mio. kg. fra trafikken, og heraf 95
mio. tons fra den kollektive trafik — Vasttrafik forventer at kunne reducere dette med 70
mio. tons.

e i Sverige karer nogle biler pa braendstoffet ES85 (en braendstoftype med 85 % ethanol) —
hvis man sammenligner buskgrsel med sadanne biler, vil de udlede mindre C0O2 pr. passa-
ger (ved 1,3 passagerer) end en dieselbus med 15 passagerer. Det samme vil biogasbiler.
Men ethanol- og biogasbusser udleder mindre pr. passager end ethanol- og biogasbiler. En
almindelig bil (benzin eller diesel) med 1,3 passagerer udleder mere CO2 pr. passager end
bussen med 15 passagerer.

e Sammenligning af forskellige former for breendstof til busser viser, at:
biogas koster 0,9 SEK ekstra pr. km. og giver 90 % reduktion i CO2-udslip ift. diesel,
bioethanol koster 0,6 SEK ekstra pr. km og giver 80 % reduktion ift. diesel og
biodiesel koster 0,4 SEK ekstra pr. km og giver 50-70 % reduktion ift. diesel.
(tallene skal tages med forbehold, da det afheenger af bustype, kgreplan osv.)

Vasttrafik vurderer i forhold til de stigende dieselpriser, at biobraendsel er vaesentligt min-
dre pavirkelig af verdensmarkedets behov for diesel, hvorfor en merpris p& 0,9 SEK pr. km
kan veere en god investering i forhold til at risikere, at dieselen stiger med fx 50 %.

Vasttrafik er begyndt at stille krav til de miljgmaessige forhold generelt ved sine leveranderer, sa
ikke alene eget braendstof bliver mere miljgrigtigt, men ogsa leverandgrernes made at fremstille
breendstof og andre produkter pa skal veere miljgrigtigt.

Vasttrafik har 2 medarbejdere ansat alene med fokus pa miljgspgrgsmal, men alle medarbejdere
skal have fokus pa det i deres opgavelgsning. Vasttrafik arbejder sammen med andre trafikselska-
ber i Sverige og vurdere selv at veere blandt de bedste i Sverige pa dette omrade.

Vasttrafik orienterede om, at der overvejes at indfgre treengselsafgift for bilerne i Goteborg, blandt
andet for at fa flere over i den kollektive trafik. Det vides endnu ikke, om den kollektive trafik far
andel af indteegter fra en eventuel treengselsafgift.

Fa flere kunder med henvisning til miljget

Vasttrafik gnsker bade at fastholde nuveerende kunder (og bekrzefte dem i, at de valgte rigtigt ved
at bruge bussen), og at tiltreekke den del af bilisterne, der kan flyttes fra bilerne over i busserne
(iseer de, der har glemt, hvor nemt det er at tage bussen).

Gennem studier af malgrupperne har man fundet frem til, at isaer ét argument ser ud til at veere
godt over for begge malgrupper — nemlig at de kan vaere med til at beskytte miljget. Vasttrafik
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erkender, at de har veeret heldige med timingen af deres satsning pa miljget, da det faldt sammen
med den megen opmaerksomhed, Al Gores bog fik, samt voldsomme oversvammelser i Sverige,
der formodes at haeenge sammen med drivhuseffekt m.m.

Vasttrafik har i en lang periode kart kampagner, der peger pa, at man ved at bruge kollektiv trafik
frem for at kare i egen bil er med til "at redde verden”. Det har veeret en balancegang at gere brug
af store ord som at "redde verden” i sit budskab, men undersggelser viser, at kunderne faktisk i
hgj grad tror p& budskabet om, at man hver isaer kan vaere med til at redde verden ved at bruge
kollektiv trafik.

Budskaberne har vaeret formuleret pa forskellig vis med en vis
et | humor, men stadig med fokus pa det vigtige budskab (fx ”Seet dig
i bussen i dag — ellers er vi i samme bad i morgen” eller “for at

N

Fér att bromsa i bremse den globale opvarmning kraeves et mirakel — fx at du ta-
den globala == ger bussen i morgen”). Man har samtidig ogsa brugt andre virke-
uppvarmningen gl © midler, hvor man fx uden pa busserne seetter klistermaerker, der
kravs ett mirakel. peger pa vinduerne og skriver "her kan du sidde og redde ver-

: den”, og pa deres hjemmeside viser de ved alle sggninger pa rej-
aﬁg;l::{bussen .| ser, hvilken belastning den pageeldende rejse med kollektiv trafik

vil spare miljget for i forhold til den tilsvarende rejse med bil.

- Vasttrafik vurderer, at det er vigtigt, at man fastholder fokus og
S vicumenesin. @ ristEtk ~ vedholdenhed i sit budskab, s& kunderne ikke blot oplever det
- som endnu en produktkampagne. Man skal ogséa variere i sit bud-
*s.f’ skab, sa det ikke er "7dommedagsbudskab” hele tiden, men ogsa

huske at fejre, at det faktisk virker — de har haft kampagner med
budskabet "aldrig far har s& mange haft sd meget at takke sd mange for” eller "god morgen — vo-
res tal tyder pa, at det ogsa bliver det i morgen”. Det har medvirket til, at kunderne oplever, at
det er nogle mal, som man star sammen om og bliver bekraeftet i, at de har truffet et rigtigt valg
ved at bruge kollektiv trafik.

JCDeoaux

Allt fler aker med oss. . ,
Vi kallar det véxthuseffekt, & vasttrafik

Bilisterne mindes om, at de bgr bruge den kollektive trafik

Undersggelser af Vasttrafiks fokus pa miljget viser, at kunderne generelt oplever budskabet som
troveerdigt, og det gger kundernes villighed til at bruge kollektiv trafik.

Vasttrafik har gennemfart en kampagne, hvor kunderne kunne prgve at bruge den kollektive tra-
fik. Det kostede 7 mio. SEK, men efterfglgende undersggelser viser, at kunderne er blevet i den



kollektive trafik i et omfang, der giver 4,5 mio. SEK om &ret i ekstra indtaegter. Et sadant tiltag er
derfor tjent hjem pa ca. 1% ar, hvilket ogsa heenger sammen med, at produktet i forvejen er godt.

Vasttrafik er bevidst om, at miljgkampagner ikke alene giver mange kunder. Der skal veere et
samspil mellem markedsfaring, produktet, kvaliteten, punktligheden, kgreplanleegningen, rejsega-
ranti, trafiksikkerheden og samfundets interesser i gvrigt. Budskabet i kampagnen er i hgj grad
med til at understgtte den kollektive trafik og bekreeftet kunderne i, at de har valgt rigtigt ved at
tage bussen frem for bilen.

Generelt har Vasttrafik 5 ansatte til at lave markedsfering, de bruger 25 mio. SEK alene pa annon-
cer m.m. (Midttrafik bruger ca. 3 mio. kr. pa annoncer og markedsfgring). Vasttrafik har bevidst
valgt, at der ikke skal veere ret mange kommercielle reklamer pa busserne/sporvogne, da man vil
have letgenkendelige busser og sporvogne, som i sig selv gar den kollektive trafik synlig og der-
med markedsfgrer denne.

Arbejdet med at ggre den kollektive bustrafik mere tilgeengelig for handicappede

Den svenske stat har vedtaget lovgivning om at ggre den kollektive trafik mere tilgeengelig for
fysiske handicappede (funktionsheemmede). Vasttrafik har med udgangspunkt i lovkravet sat sig
som mal, at alle der selv eller med hjaelp af ledsager kan komme til et stoppested, ogsa skal kun-
ne bruge busser, sporvogne eller tog. i 2010 skal 90 % af alle fysisk handicappede kunne foretage
deres rejse med bus, tog eller sporvogn.

Ca. 16 % af regionens indbyggere falder inden for malgruppen, og af disse er det under halvdelen,
der bruger den kollektive trafik. Der er saledes potentielt ca. 140.000 borgere i denne malgruppe,
der vil kunne tiltreekkes til den kollektive trafik.

Vasttrafik har i dag en ordning, der svarer meget til det, Midttrafik ogsa har i forhold til handicap-
pede brugere. Malet er, at flere af disse handicappede i stedet for taxi skal kgre med busser. Man
er klar over, at der nok ikke kan flyttes mange nuveerende brugere af taxi tilbage i busserne, men
man haber pa sigt, at feerre skal bruge taxi, og at overgangen fra bus til taxi udskydes for de en-
kelte borgere.

Metoderne til at opnd malet er bl.a. handicapvenlig indretning af stoppe-
steder, investering i lavgulvsbusser og —sporvogne samt udvikling af led-
sagerservice pa trafikknudepunkter, sa den handicappede kan hjzelpes fra
bus til bus eller mellem bus og tog. Der er ledsagerservice pa 6 trafikknu-
depunkter i Goteborg, hvor det de 5 af stederne er taxichauffgrer, der hy-
res til at hjeelpe.

Der arbejdes ogsa pa at integrere trafiknettet bedre, s& den handicappede
kan rejse noget af vejen med taxi, og sa hurtigst muligt fortsaette rejsen
med bus eller tog.

Der arbejdes ogsd med at gare planleegningsmulighederne bedre for den handicappede, s& man
via internet kan planleegge sin rejse, booke ledsagertjeneste ved skift osv.

Vasttrafik har endnu ikke dokumentation for, om tiltagene har givet flere kunder i malgruppen.
Udviklingen af betalingssystemer i den kollektive trafik

Vasttrafik er ved at indfgre kontaktlgst betalingssystem i busserne, togene og sporvognene. Det
gamle system bruges parallelt i en periode, til man er sikre pd, at det nye system fungerer opti-

malt.

Det er et system, selskabet selv har fastlagt kriterierne for, og far udviklet af en leverandgr. Der
var ikke et egnet standardsystem, de kunne bruge. Kortet kan ikke bruges andre steder i Sverige.

Malet med at indfare kortet har veeret som med det danske Rejsekort, at man gnskede et letfor-
staeligt takst- og billetteringssystem. Vasttrafik tog fat pa opgaven, da man blev dannet og skulle
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fusionere fem forskellige takstsystemer. Man har mattet erkende, at man ikke kunne gere syste-
met sa simpelt som forventet, da der har vist sig behov for en raekke forskellige produkter — fx
periodekort, bgrnekort osv. Udgangspunktet var enkelthed, men kundernes behov for individuelle
muligheder har gjort resultatet mere komplekst.

Vasttrafik har — i modsaetning til det danske Rejsekort — valgt, at man kun skal tjekke ind i bussen
(kare kortet forbi laeseren, nar man star pd). Man angiver med tryk pd en knap, hvor langt man
skal. Dermed risikerer kunderne ikke at glemme at tjekke ud og betale for en leengere rejse end
tilsigtet. Til gengeeld skal man selv vide lidt mere om zoner og afstande, og man kan ikke betale
en gennemgaende rejse med flere busser ved et tjek-ind/tjek-ud. Trafikselskabet far dermed heller
ikke samme viden om kundens samlede rejse.

Vasttrafik har brugt mange ressourcer pa projektet — 5-6 personer i ca. 9 ar til kravspecifikation,
projektstyring m.m., og derudover ca. 7. personer de seneste 3 ar til opbygning af systemet. Man
vurderer, at investeringen samlet set er ca. 400 mio. SEK, som skal afskrives over 10 ar.

Vasttrafik har ikke en forventning om, at kortet medfarer flere kunder i sig selv, men det forventes
at kunne bidrage til kundernes generelle opfattelse af, at den kollektive trafik er et moderne alter-
nativ til at tage bilen.

De gamle billetsystemer var slidte, sa der skulle under alle omsteendigheder investeres i nye sy-
stemer, og Vasttrafik vurderer, at det var den rigtige vej at ga. Det nye system giver beslutnings-
tagerne bedre mulighed for at indrette systemerne med den prismodel, man matte vaelge, men
Vasttrafik laegger ikke skjul pd, at det er en kompliceret opgave at laegge sig fast pa, hvordan man
veelger at bruge den slags systemer. Der er brugt mange ressourcer pa at vurdere fordele og
ulemper ved en lang raekke valg, der skal treeffes i forbindelse med indfgrelse af systemet.

Arbejdstilsynet i Sverige har palagt alle trafikselskaber, at der skal indfgres selvbillettering af hen-
syn til chauffarernes sikkerhed.

Moderne indrettet busterminal i Goteborg.

Bestyrelsen fik en rundvisning pa Niels Ericsson Terminalen i Géteborg, der er en forholdsvist ny-
bygget rutebilstation. Det er en meget stor rutebilstation med 38 busholdepladser. Rutebilstatio-
nen er bygget sammen med banegarden og med sporvognstoppesteder.

Indretningen af stationen minder mest om en lufthavn, idet designet er lyst og abent, der er caféer

: o * og butikker i kundearealet, og store lystavler viser kun-
derne, hvor de skal henvende sig. De 38 busholdeplad-
ser bruges dynamisk til ca. 1.100 afgange hver dag —
ligesom i en lufthavn, er busholdepladserne udformet
som “gates”, hvor kunderne via lystavlerne kan se, hvor
de skal med, og gaten bliver fgrst dbnet, nar bussen hol-
der Klar.

Det sikrer dels, at kunderne kan opholde sig i ventearea-
let, lige til de stiger ind i bussen, dels at der er et beha-
geligt klima i ventearealet, da dgrene kun er dbnet kort
tid af gangen. Endelig sikrer det, at kunderne ikke be-
veaeger sig rundt mellem busserne, mens disse kgrer.

Hele omradet overvages af et "kontroltarn”, der sikrer, at busserne kommer til de rigtige gates, og
at reglerne for feerdsel pa pladsen overholdes. Ved besgg i kontroltarnet kunne bestyrelsen ved
selvsyn konstatere, at indretningen af rutebilstationen giver en meget effektiv udnyttelse rutebil-
stationens omrade, og der var hele tiden en meget effektiv logistik af busser, der ankom og forlod
rutebilstationen.



Trafiksystemet i J6nk6ping by

Jonkoping by ligger ved sydenden af Vattern, og syd for byen er der en mindre sg. Kommunen har
ca. 84.000 indbyggere, hvoraf ca. 77.000 bor i byomradet Jonkdping/Huskvarna. Byen ligger pa
tange mellem de to sger. Det betyder, at infrastrukturen i byen har form som et timeglas hen over
tangen. Byen er i vaekst (som en af de fa byer inde i landet i Sverige), og man er omgivet af bjer-
ge og har et forholdsvist kuperet terraen. Malet for Jonkoping Lan er at holde sammen pa samfun-
det, og man har valgt, at kollektiv trafik skal veere et af midlerne hertil.

I byen Jonkdping har man kun haft buskgrsel, siden man i 1958 afskaffede sporvognene. Man har i
de seneste ca. 15 ar arbejdet under mottoet "teenk sporvogn, ker bus” — det har betydning for
bade indretning af selve trafiksystemet i byen samt fremkommeligheden af busserne.

Trafiksystemet er blevet tilpasset saledes, at en lang
Centralorislinyer i reekke bybuslinjer er erstattet af 3 citybuslinjer, der
Sty el L i altid karer samme rute gennem byen. Kunderne har
: derfor meget nemt ved at gennemskue bybusserne
linjefaring, da der ikke er undtagelser overhovedet.
Busserne er markeret med farve, s& man altid kan
kende linjerne fra hinanden. Linjefaringen er sdledes,
at man pa den mest befeerdede straekning gennem by-
en har afgange hver femte minut i lgbet af dagen i hver
retning.

Man har desuden faet gjort citybusserne mere tilgeengelige fx ved supermarkeder, hvor stoppeste-
derne nu er placeret teettere pa indgangen end parkeringspladserne — supermarkedets kunder gar
dermed forbi bussen, nar de skal hen til deres egen bil, og bliver forhdbentlig mere opmaerksom-
me pa muligheden for at tage bussen frem for bilen.

Bedre fremkommelighed for busserne

En del af konceptet med at teenke sporvogn og kare bus bestar ogsa af en veesentlig investering i
bedre fremkommelighed for citybuslinjerne i J6nk6ping. Der er investeret ca. 60 mio. SEK i at for-
bedre bussernes mulighed for at komme frem pa bekostning af biltrafikken. Det er blandt andet
sket ved, at man ved hjeelp af GPS-udstyr sikrer, at busserne far gragnt lys, nar de naermer sig en
lysregulering. Der er desuden lavet seerlige busveje, og fx seerlige ramper uden om motorvejs-
sammenfletninger. | nogle rundkarsler bremses bilerne ogsa af lysregulering, og enkelte steder er
der en seerlig passage tveers over rundkgrslen til bybusserne.

Bestyrelsen fik ved selvsyn konstateret, at de mange tiltag for at forbedre fremkommeligheden i
byen virker. Trafikselskabet gav en tur rundt i byen med en biogasbybus, hvor trafikken i rund-
karsler, afkarsler, p& broer og ved supermarkeder blev stoppet kortvarigt for at give bussen for-
steprioritet.

GPS-funktionen i busserne giver desuden kunderne stoppestedsannoncering bus-
serne, og realtidsvisning af bussens ankomst pa stoppestederne, som har laeskure
med god belysning.

Trafikselskabet vurderer, at der samlet set ved at forenkle systemet og forbedre
fremkommeligheden er sparet en del minutter pa kgrslen, men det vigtigste resul-
tat er, at karetiderne er blevet stabile, sa kunderne kan regne med den kollektive
trafik, og den kollektive trafik er blevet naesten lige s& hurtig som bilen i byomra-
det.

Erfaringen har veeret, at jo enklere, man kan ggre det for kunderne, jo mere vil
kunderne bruge den kollektive trafik.




Optimering af regionale forbindelser mellem tre hovedbyomrader
Jonkoping Lan har tre hovedbyer/omrader —

Habo Trands Jonkodping/Huskvarna, Gislaved/Varnamo og
lIsic Néassjo/Eksjo/Vetlanda. Historisk set har der veeret jernbane-
Mullsjo Aneby : .
A forbindelser gennem lanet gennem dalene fra Jonkdping og
Jonkoping mod hvert af de to andre byomrader; der bor meget fa i bjer-
Nassjo Eksjo gene mellem disse streekninger (60 % af indbyggerne har
Vaggeryd mindre end to km. til en af de gamle jernbanestraekninger).
Gnosjo De fleste regionale rejsende har behov for at rejse mellem to
Savsjo Vetlanda af disse tre hovedbyer/omrader.
Gislaved
Varnamo

Udfordringerne for den regionale trafik mellem de tre hovedbyer har veeret store:
e Man har i flere ar skaret lgbende ned pa de regionale ruter, fordi kundeantallet var vigende.

e Der har veeret forholdsvist mange rejsende morgen og sidst pa eftermiddagen, men midt
pa dagen har behovet veeret meget mindre. Samlet set i hele trafikselskabet har man haft
en situation, hvor man havde brug for 120 busser i spidsbelastningen, mens man midt pa
dagen kunne ngjes med 15 busser. Man har derfor udnyttet busserne meget darligt.

e Entreprengrerne har haft sveert ved at skaffe chauffgrer nok til de mange busser.

e De regionale ruter har haft mange omveje, da de skulle betjene en reekke mindre byer mel-
lem de tre hovedbyer.

e Det har veeret sveert for kunderne og chauffarerne at forsta kereplanerne, da der var man-
ge undtagelser, fodnoter, varianter af turene osv. pga. en raekke lokale hensyn.

Man besluttede derfor at lave et forsggsprojekt fra 2006 ("Krdsabuss™), hvor man ville forbedre
den kollektive regionale bustrafik. Man besluttede, at man ville fokusere pd de mange rejsende og
nedprioritere de lokale hensyn, der kun tilgodesa fa rejsende. Kagrslen skulle vaere ensartet, ingen
fodnoter i kareplanerne, busserne skulle altid kgre ad samme rute osv. Ved at inddrage kunderne
fandt man frem til, at tilgeengelighed og hyppighed af busserne var vigtigere, end at man kom
hurtigt frem.

Man lavede en gennemgribende esendring af planlsegningen, s& man med samme antal busser kun-
ne forgge antallet af kgrte kilometer med 67 % og antallet timer, hvor chauffgren faktisk karer
gges med 45 %. Buskapaciteten udnyttes saledes langt bedre nu.

Med de nye kareplaner, er det meget enkelt for kunderne at se, hvornar bussen kgrer, og hvor den
karer hen. Der er forholdsvist mange stop i de store byomrader, men til gengeeld kgrer bussen
ikke fra hovedvejen og ind til sma bysamfund mellem de store byer. Der fokuseres pa at lave god
kollektiv bustrafik i korridorerne mellem de store byer, og s& ma fx taxier eller sma vogne lave
tiloringerkarsel til hovedlinjerne.

Der er indfgrt realtid pa busserne, s man ogsa pa disse regionale ruter kan se, hvornar bussen
kommer til stoppestedet.

Der har veeret en kraftig informationsindsats pa store arbejdspladser, skoler osv., ligesom der er
udsendt information til over 180.000 husstande i lanet. Medierne har taget positivt mod tiltaget og
givet det god omtale.

Det har kostet 7 mio. SEK ekstra brutto (sammenlignet med 615 mio. SEK bruttoudgifter til bus-
karsel i hele trafikselskabet). Resultaterne har veeret gode. Fra juni 2007 til juni 2008 er man ste-
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get fra ca. 517.000 rejser til ca. 632.000 rejser, svarende til 22 % stigning. De seneste tal fra ok-
tober viste en stigning pa 56 % fra oktober 2007 til oktober 2008 for de kommercielle rejsende
(dvs. ikke skolebgrn og andre, der far reduceret takst eller betalt transport).

Incitamentskontrakter
Jonkoping Lanstrafik har i flere ar brugt incitamentskontrakter. Man har valgt ikke at brug bod,
men alene bonus som motivation. Bonussystemet er delt i to:
e incitamentsbonus, hvor busselskabet far halvdelen af indtaegtsstigningen.
e kvalitetsbonus, hvor busselskabet for bonus for at leve op til en raekke kriterier, der er fast-
lagt i et kvalitetssystem (fx chauffgrservice, information osv.)

Der arbejdes pa at justere modellen, sa busselskabets bonus i hgjere grad heenger sammen med
egen indsats, og der fx ikke udbetales incitamentsbonus, hvis indteegtsstigningen skyldes forbed-
ret planlaegning eller markedsfaring fra trafikselskabets side.

Trafikselskabet har i 2007 udbetalt 2 mio. SEK i incitamentsbonus og 0,5 mio. SEK i kvalitetsbo-
nus, hvilket skal sammenholdes med, at man har en omsaetning pa 455 mio. SEK, hvoraf 139 mio.
SEK er fra kontantbilletter, klippekort og periodekort — og man har bruttoudgifter pa 615 mio. SEK
til driften af buskgrslen i gvrigt.

Modellen er lavet saledes, at busselskabet maksimalt kan fa 30 gre pr. rejsende som kvalitetsbo-
nus, men kan fa op til 6 SEK i incitamentsbonus (afhaengig af billettype, rejselaengde osv.). | gen-
nemsnit udbetales incitamentsbonus pa 4,5 SEK pr. ekstra rejsende.

Trafikselskabets erfaring er, at incitaments- og kvalitetsbonus skaber engagement i alle led, og
dermed gavn for kunderne. Isaer har man bemaerket, at de busselskaber, der vaelger at lade noget
af bonussen ga videre til chauffgrerne oplever store forbedringer i kundeantal og kvalitet.

Konklusion
Studieturen giver anledning til at konkludere pa en raekke forhold, hvor Midttrafik vil inddrage er-
faringerne fra studieturen i den strategiplan, direktionen forelasegger Bestyrelsen:

e trafikselskaberne i Sverige har stor indflydelse med opbakning fra bestillerne, og der leeg-
ges veegt pa integreret trafik for kunderne,

e der synes at vaere politisk opbakning pa alle niveauer til at styrke den kollektive trafik; der
investeres i kollektiv trafik, fordi det har gavnlige virkninger for samfundet, miljg, mindre
treengsel og trafiksikkerhed,

e der er kundefremgang og ambitigse malsaetninger for langt starre markedsandele, og tra-
fikselskaberne bruger hele paletten af effektive virkemidler (hgjfrekvente direkte ruter,
busprioritering, incitamentsaftaler, gode publikumsfaciliteter osv.) og sa arbejder de syste-
matisk med miljg,

e trafikselskabets indsats understgttes af gvrige offentlige myndigheder, ikke mindst vejmyn-
dighederne, der laegger en veaesentlig ressource i at forbedre forholdene for den kollektive
trafik og ggre den konkurrencedygtig og attraktiv i forhold til privatbillisme,

o trafikselskaberne lsegger veegt pa at dokumentere indsatsen gennem fakta,

e sammenligningen af nggletal mellem Midttrafik og de to svenske trafikselskaber viser, at:

0 Bruttoomkostningen og det offentlige tilskud til kollektiv trafik er hgjere pr. indbyg-
ger end i Midttrafik, sa serviceniveauet er hgjere pga. en vilje til at investere vee-
sentligt ogsa i driften af kollektiv trafik.

o De svenske kunders egenfinansiering og brug af den kollektive trafik er hgjere, hvil-
ket er pa baggrund af, at man for offentlige midler har lgftet niveauet for den kollek-
tive trafik og skabt den forngdne volumen i service og muligheder for karsel.
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o De svenske erfaringer giver saledes ikke grundlag for at tro, at Midttrafik kan fast-
holde og tiltreekke kunder p& en made, sa brugerfinansieringen stiger og det offent-
lige tilskuds omfang fastholdes eller mindskes; den relative brugerfinansiering er hg-
jere i Sverige, men det offentlige giver et tilskud til at sikre et serviceniveau, hvor
kunderne bliver fastholdt og tiltrukket af det samlede tilbud om kollektiv trafik.
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Kundetilfredshedsmaling i Midttrafik, oktober 2008

1. Kundetilfredshedsmaling

Midttrafiks administration gennemferte i ugerne 39, 40 og 41 en kundetilfredshedsmaling blandt
Midttrafiks kunder. Undersggelsen blev gennemfgrt i samarbejde med et konsulentfirma med be-
tydelig erfaring med tilfredshedsmaling blandt kunder i den kollektive trafik.

Nedenfor redeggres for undersggelsens hovedkonklusioner og der peges pa en reekke fremtidige
indsatsomrader. Forslag til konkret indsats skal sammenteenkes med Midttrafiks strategiplan, der
dreftes i Bestyrelsen pa madet 28. november 2008.

Der indledes med en beskrivelse af undersggelsens design og metode.
Den samlede afrapportering af undersggelsen beror pa sagen.

2. Undersggelsens design og metode

Undersggelsens har til formal at dokumentere kundernes oplevede tilfredshed med busrejser i
Midttrafik regi. Undersggelsen skal desuden dokumentere kundernes oplevelse af vigtigheden af de
omrader, der bliver spurgt til i undersggelsen. Endeligt skal undersggelsen dokumentere en reekke
demografiske forhold (kundernes kgn og alder) samt baggrunden for kundernes anvendelse af den
kollektive trafik (formal med rejse, rejsefrekvens og rejsetidspunkt).

Undersggelsen blev tilrettelagt sdledes, at der udover en redeggrelse for Midttrafik generelt, kan
redegeres for bybusserne i Arhus Kommune, bybusserne i gvrigt, de regionale ruter og lokal ruter-
ne.

Det betyder, at der kan konkluderes for Midttrafik generelt og for de beskrevne omrader generelt.
Der kan saledes ikke pa baggrund af undersggelsen laves konklusioner for de enkelte bybusomra-
der, de enkelte bestillere eller de enkelte ruter.

Valget af dette design var en afvejning af gnsket om at kunne konkludere sa detaljeret som mu-
ligt, overfor omkostningerne ved en omfattende undersggelse. Midttrafiks administration indhente-
de forud for igangseettelsen af undersggelsen bud pa en omfattende undersggelse. De afgivne bud
I1& udgiftsmaessigt mellem 1,2 og 1,5 mio. kr. P& den baggrund valgte Midttrafiks administration at
iveerkszette en undersggelse af et mindre omfang, men dog saledes, at undersggelsen dels doku-
menterer generelt for Midttrafik og dels kan bruges som udgangspunkt for fremtidige undersggel-
se. Den valgte undersggelse koster ca. 400.000 kr.

Undersggelsen er gennemfgrt som en spgrgeskemaundersggelse blandt kunderne i Midttrafiks bus-
ser. Der er gennemfgrt i alt 4.629 interviews. Kunderne er interviewet i forbindelse med en rejse,
og udvalgt tilfeeldigt, dog séledes, at der var repraesentation for bybusserne i Arhus, udvalgte by-
busomrader i gvrigt (Horsens, Viborg og Randers — alle tilfeeldigt udvalgt) og tilfeeldigt udvalgte
regionale og lokale ruter.

Kunderne er blevet spurgt til deres tilfredshed med 17 forskellige omrader, der tilsammen dsekker
en reekke hovedomrader, der erfaringsmaessigt har betydning for kundernes oplevelse. Konkret
drejer det sig om informationer fagr, under og efter rejsen, oplevelsen af rettidighed, oplevelsen af
komfort og den generelle service. Herudover er der blevet spurgt til vigtigheden af de udvalgte
omrader og der er indsamlet oplysninger om kgn, alder, rejsefrekvens samt formal og tidspunkt
for rejsen.



Med hensyn til tilfredshed, er der spurgt til kundernes oplevelser pa en 5 punkts skala (Meget til-
freds, Tilfreds, Hverken tilfreds eller utilfreds; Utilfreds og Meget utilfreds)

Med hensyn til vigtighed, er kunderne blev bedt om at angive om det adspurgte er Meget vigtigt,
Vigtigt eller ikke vigtigt.

P& baggrund af de indhentede interviews er der udregnet et tilfredshedsindeks, der udtrykker kun-
dernes tilfredshed p& en skala fra O til 100, hvor 100 er udtryk for mest tilfredshed. I relation til 5
punkts skalaen svarer Meget tilfreds til 100; Tilfreds til 70; Hverken tilfreds eller utilfreds til 50;
Utilfreds til 30 og Meget utilfreds til 0.

3. Kundernes tilfredshed

Det samlede tilfredshedsindeks for Midttrafik er 70, svarende til Tilfreds p& 5 punkts skalaen. Der
er dog nogen variation mellem de omrader, der er spurgt til, og mellem de udvalgte underomrader
(bybusser i Arhus, gvrige bybusomréader, regionale ruter og lokale ruter). Af tabel 1, der er vedlagt
dette notat, fremgar tilfredshedsindekset for alle omrader og for de udvalgte underomrader.

Nedenfor faglger en oplistning af de omrader, hvor kunderne er henholdsvis mest tilfredse/mest
utilfredse fordelt p& Midttrafik total og pa de gvrige omrader. Der er medtaget 3 omrader med
undtagelse af de steder, hvor den tredje plads deles af flere omrader med samme score. Af hensyn
til overskueligheden er der i de tilfaelde medtaget 2 omrader

Midttrafik - total

Omrader med stgrst tilfredshed: Tryghed i bussen (75)
Mulighed for at f& en siddeplads (72)
Skiltning af endestation og rutenr. (71)

Omrader med mindst tilfredshed: Prisen pa denne rejse (50)
Information i bussen om naeste stop (56)
Venteforhold ved stoppestederne (63)

Regionale ruter

Omrader med stgrst tilfredshed: Tryghed i bussen 7
Mulighed for at f& en siddeplads (76)

Omrader med mindst tilfredshed: Prisen pa denne rejse (51)
Information i bussen om naeste stop (54)
Venteforhold ved stoppestederne (62)

Bybusser i Arhus

Omrader med stgrst tilfredshed: Skiltning af endestation og rutenr. (68)
Information ved stoppestederne (67)
Tryghed i bussen (66)

Omrader med mindst tilfredshed: Prisen pa denne rejse (45)
Stgj i bussen (eksempelvis mobil) (56)
Chauffgrens kgrsel (58)

Bybusser i gvrigt

Omrader med stgrst tilfredshed: Tryghed i bussen (76)
Mulighed for at fa en sideplads (71)
Skiltning af endestation og rutenr (71)

Omrader med mindst tilfredshed: Prisen pa& denne rejse (1)

Information i bussen om neeste stop (58)



Lokale ruter

Omrader med stgrst tilfredshed: Tryghed i bussen 7))
Mulighed for at f4 en siddeplads (76)
Omrader med mindst tilfredshed: Prisen pa denne rejse (51)
Information i bussen om naeste stop (54)
Venteforhold ved stoppestederne (62)

Opsummerende kan man sige, at det er prisen pa rejsen, informationer i bussen og venteforhold,
der er mindst tilfredshed med generelt. Undtaget herfra er bybusserne i Arhus, hvor det er stgj i
bussen og chauffgrens kgrsel, foruden prisen pa rejsen, der er mindst tilfredshed med.

Andre trafikselskaber har gennemfgrt lignende undersggelser. Grundet forskelle i design og meto-
de, kan man ikke umiddelbart lave detaljerede sammenligninger. Man kan dog sammenligne ho-
vedtendenser.

Trafikselskabet Movia gennemfgrte i 2007 en tilfredshedsundersggelse blandt kunder i hoved-
stadsomradet. Af nedenstaende oversigt fremgar hovedresultaterne.

tilfredshedsundersggelse, MOVIA 2007

Generel tilfredshed 2007

Tilfreds % Utilfrads %

Genaret indtryk 2l 1.2
Udvendig rengaring 0.0 45
Indvendig rengaring 813

Indwandig vedlipshoid H3.B 57

Temaerstur 7E.6 123
Vantitatan 71.8 B
Begrensning af sty fi3.6 15,4
Iverholdelse af kareplan 74
-haufferkarsel 821 24
Chauffgrans service og fremtraden BE.S FA|

Kilde: Trafikselskabat Movia

Hvis man sammenligner resultaterne fra Midttrafiks undersggelse med ovenstaende undersggelse
fra MOVIA, har Midttrafik pa alle omrader en lavere tilfreds hos kunderne. Som nzevnt er det for-
bundet med stor usikkerhed at lave sammenligninger mellem undersggelser med forskelligt design
og metode. Omvendt er forskellen mellem MOVIA og Midttrafik dog sa markant, at det er vurde-
ringen, at MOVIA har en hgjere tilfredshed blandt sine kunder.

4. Vigtighed
Udover tilfredsheden med en reekke forhold, er kunderne ogséa blevet spurgt til vigtigheden.

Af tabel 2, der er vedlagt dette notat, fremgar vigtigheden for alle omrader og for de udvalgte un-
deromrader.

Det vigtigste forhold er overholdelse af kgreplanen (rettidighed). Herefter kommer forhold omkring
chauffgren (kgrsel, venlighed og vejledning) samt afgangs- og ankomsttidspunkter og tryghed i
bussen.

At chauffgren kgrsel, venlighed og vejledning opleves som et vigtigt parameter, understgttes af
undersggelser i Nordjyllands Trafikselskab, der peger pa, at en afgarende faktor for kundernes
oplevelse ved at kgre i bus, er chauffgrens kontakt med kunderne.



5. @vrige forhold

Af undersggelsen fremgar det i gvrigt, at 61 % af Midttrafiks kunder er kvinder; 47 % er mellem
15 og 24 ar; 79 % rejser naesten hver dag eller flere gange om ugen; 70 % bruger busserne til/fra
arbejde eller til/fra uddannelse mens 58 % bruger busserne morgen eller sidst pa eftermiddagen.

6. Fremtidige indsatsomrader
Kundetilfredsundersggelsen peger pa en reekke indsatsomrader

For det farste er der behov for yderligere detaljering af undersggelsen. Eksempelvis skal der laves
sammenlignende undersggelser af alle bybusomrader eller undersggelser af en eller flere bestille-
res samlede kollektive trafik. Den gennemfgrte undersggelse giver et solidt og dokumenteret bille-
de af kundernes generelle tilfredshed og prioriteringer, men dette kan fremover bredes ud til en
mere finmasket beskrivelse af det samlede Midttrafik.

For det andet bgr tolkningen af undersggelsens resultater kvalificeres gennem fokusgruppeinter-
view.

For det tredje peger undersggelsen pa en reekke omrader, hvor kundetilfredsheden enten er lav
eller hvor det har stor betydning for kunden.

Hvad angar tilfredshed er det prisen pa rejsen, informationer i bussen og venteforhold, der er
mindst tilfredshed med generelt. Undtaget herfra er bybusserne i Arhus, hvor det er stgj i bussen
og chauffgrens karsel, foruden prisen pa rejsen, der er mindst tilfredshed med.
Med hensyn til vigtighed, peger undersggelsen pa overholdelse af kareplanen; forhold omkring
chauffgren (karsel, venlighed og vejledning) samt afgangs- og ankomsttidspunkter og tryghed i
bussen.
Med hensyn til prisen pa rejsen, sa er det et forhold, der ligger uden for Midttrafiks muligheder for
pavirkning, idet bestillerne i den treengte gkonomiske situation har brug for de budgetterede ind-
teegter. Det samme geelder venteforhold, der er vejmyndighedernes ansvar.
Med det udgangspunkt, kan der peger pa fglgende indsatsomrader for Midttrafik:

¢ Informationer fgr, under og efter rejsen.

e Samarbejde med leverandgrerne om chauffgrernes service og bussernes rettidighed.

e Effektiv planleegning til sikring af karsel i overensstemmelse med kundens behov.

e Malrettede kampagner mod utryghed og stgj i bussen.

De konkrete indsatsomrader skal formuleres i sammenhaeng med — og indenfor rammerne af -
Midttrafiks strategiplan, der fremleegges for bestyrelsen pa mgdet 28. november 2008.



Tabel 1: tilfredshedsindeks, fordelt pa total og underomrader

Tilfredshedsindeks, Total Regional ru- | Arhus Spor- @vrige by- Lokale
0—100 ter veje busser ruter
Informationer far,

under og efter rej-

sen

S_klltnlng af endesta- 71 73 68 71 73
tion og rutenummer

Information i bussen 56 54 61 58 54
om naeste stop

Informationer ved 65 63 67 69 63
stoppestederne

Oplevelsen af ret-

tidighed

Bussens overholdel- 69 71 63 71 71
se af kgreplanen

Oplevelsen af

komfort

Indeklimaet i bussen 63 63 59 66 63
Stgj i bussen (ek-

sempelvis fra mobil- 63 66 56 64 66
telefoner)

Chauffgrens kgrsel 66 69 58 64 69
Siddekomfort 69 71 62 70 71
!ndvendlg renggaring 69 73 60 67 73
i bussen

Venteforhold ved 63 62 63 64 62
stoppestederne

Oplevelsen af den

generelle service

;relsen pa denne rej- 50 51 45 51 51
Bussen afgangs- og

ankomsttidspunkter 64 64 63 64 64
Mullghed for at fa en 72 76 62 71 72
siddeplads

Mullg'het_jerne for 63 63 63 66 63
omstigning

Chauffmeps ve.nllg- 70 72 65 68 72
hed og vejledning

Ind- og udstignings-

forhold i bussen 70 72 64 69 72
Tryghed i bussen 75 77 66 76 77
Samlet 70 71 66 69 71




Tabel 2: vigtighed, fordelt p& total og underomrader

Vigtighed, 1 - 3 Total Regional ru- | Arhus Spor- @vrige by- Lokale
ter veje busser ruter

Informationer far,

under og efter rej-

sen

S_klltmng af endesta- 2.2 2.2 2.2 2.4 2.2

tion og rutenummer

Information i bussen 2.0 1,9 2.2 1,9 1,9

om naeste stop

Informationer ved 2.2 2.2 2.3 2.3 2.2

stoppestederne

Oplevelsen af ret-

tidighed

Bussens overholdel- 2.7 2.7 2.6 2.7 2.7

se af kgreplanen

Oplevelsen af

komfort

Indeklimaet i bussen 2,3 2,3 2,2 2,2 2,3

Stgj i bussen (ek-

sempelvis fra mobil- 1,8 1,9 1,8 1,8 1,8

telefoner)

Chauffgrens kgrsel 2,5 2,5 2,5 2,6 2,5

Siddekomfort 2,1 2,1 2,0 2,0 2,1

_Indvendlg renggaring 2.1 2.2 2.1 2.0 2.2

i bussen

Venteforhold ved 2.0 2.0 2.0 2.2 2.0

stoppestederne

Oplevelsen af den

generelle service

22|sen pa denne rej- 2.4 2.4 2.4 2.5 2.4

Bussen afgangs- og

ankomsttidspunkter 2,5 2,5 2,4 2,4 2,5

Mullghed for at fa en 2.2 2.3 2.0 2.1 2.2

siddeplads

Mullg_het_:lerne for 2.1 2.1 2.2 2.2 2.1

omstigning

Chauffzreps ve.nllg— 2.4 2.4 2.2 2.3 2.4

hed og vejledning

Ind- og _udstlgnlngs- 2.0 2.0 2.0 2.1 2.0

forhold i bussen

Tryghed i bussen 2,4 2,4 2,3 2,5 2,4

Samlet 2,23 2,24 2,20 2,24 2,24
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MIDTTRAFIK

Status pa gkonomi
pr. 3. kvartal 2008

Bestyrelsen vedtog pa mgdet 23. maj 2008 et revideret budget for 2008. Det reviderede bud-
get var en udlgber af regnskabsresultatet for 2007, som p& vaesentlige punkter afveg fra for-
udsaetningerne bag budgetlaegningen for savel 2007 som for overslagsarene.

@konomirapporten tager udgangspunkt i det justerede budget for 2008.

Det samlede budget, forbrug samt forventede regnskab for Midttrafik som helhed er vist i ne-
denstaende tabel.

Vurderingen af det forventede regnskab for 2008 for Midttrafik som helhed er baseret pa en
teknisk fremskrivning af de pr. 30. september 2008 registrerede udgifter og indtaegter.
Administrationen har herefter foretaget justeringer heraf pa baggrund af erfaringerne fra regn-
skabet for 2007 samt ud fra andre kilder.

Samlet set forventes budgettet for Midttrafik overholdt. De i ovenstadende tabel angivne for-
ventede merudgifter pa ca. 1 mio. kr. stammer fra dels forventede mindreudgifter pa handi-
capkgarslen, dels merudgifter vedrgrende privatbanerne.

Det skal bemeerkes, at der pa busdriften er tale om starre udsving de enkelte bestillere imel-
lem, som dog samlet set vurderes at summere til nul.

I bilag 1 er en oversigt over den tekniske fremskrivning af forbruget vedr. busdriften, fordelt
pa de enkelte bestillere. Som naevnt er den tekniske fremskrivning en del af grundlaget for den
samlede vurdering af det forventede regnskabsresultat for 2008.

Ovenstaende er et samlet billede for Midttrafik. Det skal bemeaerkes, at et underskud pa ét om-
rade, ikke kan forudseettes deekket af et overskud pa et andet forretningsomrade. Tilsvarende
kan en merudgift for én bestiller ikke 'udlignes’ med en merindteegt fra en anden bestiller.



dkonomien og aktivitet i de enkelte hovedomraderne

I det fglgende gennemgas lidt mere detaljeret de enkelte hovedomrader indenfor Midttrafiks
virke.

Busomradet

P& udgiftssiden ligger det samlede forbrug stort set p& niveau med, hvad man kunne forvente
efter 9 maneder. Pa den baggrund forventes udgiftsbudgettet overholdt for Midttrafik som hel-
hed.

P& baggrund af en ren teknisk fremskrivning af forbruget pr. september, som er gengivet i
bilag 1, tyder tallene p& mindreforbrug pa specielt regionens og Arhus Kommunes ruter. En
teknisk fremskrivning tyder p& et samlet mindreforbrug for de farnaevnte pa ca. 13 mio. kr.

Dette mindreforbrug svarer til et samlet mindreforbrug pa godt 1 % af busudgifterne. Det er
administrationens opfattelse, at usikkerheden forbundet med prognoserne ggr, at et mere sik-
kert bud pa det forventede regnskab er, at budgetterne forventes overholdt.

Ved prognosen er der taget hgjde for, at dieselafgiften har virkning fra og med september ma-
ned, ligesom der er skannet over effekten af en opjusteret prisfremskrivning pa udgifterne til
betaling af vognmaendene.

P& indteegtssiden forventes det pa nuvaerende tidspunkt, at det samlede budget overholdes.

Prognoserne pa indteegtssiden er generelt meget usikre, idet forhold som driftsforstyrrelser,
vejrlig og lignende kan fa en stor indflydelse p& brugen af den kollektive trafik for resten af
aret.

P& baggrund af en ren teknisk fremskrivning pr. september, jf. ogsa bilag 1, ser det ud til et
Region Midtjylland far merindtaegter pa ca. 8 mio. kr. mens kommunerne generelt far min-
dreindteegter af samme stgrrelsesorden.

I den forbindelse skal det bemaerkes, at baggrunden for fordelingen af indteegterne er den mo-
del, der blev anvendt i forbindelse med regnskabet for 2007. Modellen er gennemgaet for be-
stillerne forud for den endelige regnskabsafleeggelse for 2007.

Midttrafik arbejder fortsat pa at forbedre kvaliteten af indtaegtsfordelingsmodellen, men indtil
der foreligger valide data fra konsulentfirmaet, Midttrafik har engageret til opgaven, er det
fagligt bedst kvalificerede bud péa en fordeling af indtaegterne den model, der anvendtes ved
regnskab 2007.



Privatbanen

Budget og forventet regnskab for privatbanen er vist i nedenstadende tabel.

Pa baggrund af de seneste oplysninger, ma der forventes samlede merudgifter pa ca. 2 mio.
kroner i 2008. Der er hovedsageligt tale om stigende udgifter som fglge af udefra kommende
forhold. Merforbruget skyldes hgjere udgifter til indkgb af breendstof. Endvidere skyldes det
engangsomkostninger til eksterne ydelser, som fglge af fusionen mellem Odderbanen og Lem-
vigbanen til Midtjyske Jernbaner A/S.

Det skal bemeerkes, at fokus i ovenstaende er pa den lgbende drift. Det betyder, at massive
investeringer til sporfornyelse og lignende ikke fremgar af ovenstdende, idet Midttrafik ved
disse projekter reelt kun fungerer som mellemled mellem Region Midtjylland og privatbanen.

Det skal desuden bemeerkes, at der i forbindelse med den endelige regnskabsafslutning skal
ske en teknisk overfgrsel af indteegter fra busdriften til privatbanen. 1 2007 var denne overfg-
relse pa ca. 7,5 mio. kr. 1 2008 forventes en overfgrelse af et tilsvarende belgb. Dette forhold
er indarbejdet i prognosen for savel privatbanen som prognosen for busdriften.

Handicapkgrsel

Budgetterne pa& handicapkgrselsomradet forventes stort set overholdt. Pa baggrund af de fore-
Ilgbige opggrelser forventes en samlet mindreudgift pa ca. 1 mio. kr., hvilket primaert kan hen-
fares til en mindreudgift ved karslen for Horsens Kommune pga. mindre aktivitet.

Det skal bemeerkes, at udgifts- og indteegtstallene i forbruget pr. 30. september er skgnnede
stgrrelser, idet der er foretaget stgrre tekniske omlaegninger mellem indteegter og bestillerbi-
drag, der ggr en direkte sammenligning med budgettallene vanskelig. Det samlede nettofor-
brug pa 27,6 mio. kr. svarer dog til opgarelsen i gkonomisystemet.



Trafikselskabet.

De centrale udgifter til personale og feellesaktiviteterne er samlet under betegnelsen Trafiksel-
skabet, og omfatter udgifter pa i alt knap 113 mio. kroner i 2008.

Budgettet p4 omradet forventes overordnet overholdt.

Det skal bemaerkes, at der under Trafikselskabets budget ogsa indgar poster, der reelt ikke er
styrbare for administrationen. Det er f.eks. kontrolafgifter, herunder afskrivninger af samme,
billetteringsudstyr og lignende poster. Disse poster er direkte henfagrbare til enkelte bestillere,
og en eventuel mindreindteegt hhv. merudgift pa disse omrader vil regnskabsmaessigt blive
forklaret separat.

Under Trafikselskabet registreres desuden forskellige stgrre projekter, som f.eks. indkgb af
billetteringsmaskiner, anskaffelse af PDA’ere og lignende, der er konkret aftalt med enkelte
bestillere. Udgiften til disse registreres umiddelbart under Trafikselskabet, mens den endelige
afregning for projekterne fgrst foretages senere. Senest i forbindelse med regnskabsafleeggel-
sen, Vil projekterne veere fuldt ud finansieret af den eller de involverede bestillere.



Bilag 1 Busdrift fordelt pa kommuner og Regionen

Ovenstaende tabel viser en teknisk fremskrivning af forbruget hhv. indteegterne baseret pa
opggarelser pr. 30. september 2008. Som navnt far, er der efterfglgende foretaget en vurde-
ring af oplysningerne i administrationen.

Nar det f.eks. af ovenstdende tekniske fremskrivning fremgar, at udgifterne sammenlagt er 13
mio. kr. mindre end budgetteret, har administrationen vurderet at afvigelserne fra budgetterne
for de enkelte bestillere er s sma, at det bedste bud pa regnskabet for 2008 er, at udgifts-
budgetterne overholdes.

Der er dog specielt 2 kommuner, hvis udgiftsfremskrivninger skal kommenteres her.

For Lemvig Kommune vedkommende skyldes den store budgetoverskridelse pa udgiftssiden, at
der i aret 2008 er foretaget en regulering af vognmandsbetalingerne fra 2007, idet vognman-
den ikke rettidigt har kunnet opggre kgrslen pa omradet. For Lemvig Kommune var der en
tilsvarende mindreudgift i 2007.

Det kan i den forbindelse diskuteres, om merudgiften for Lemvig Kommune hidrgrende fra
2007 skal fremga som en ’budgetoverskridelse’ i 2008. Regnskabsteknisk vil det fremsta pa
den made, men i herveerende opggrelse har administrationen valgt af fokusere pa driften i
2008 og de hertil hgrende budgetter og udgifter.

Vedrgrende Syddjurs Kommune skal bemeerkes, at der den tekniske fremskrivning indeholder
visse a’conto-betalinger, som der skal korrigeres for ved vurderingen af det forventede regn-
skab for kommunen. For Syddjurs Kommune forventes udgiftsbudgettet overholdt.

Det skal bemeerkes, at Midttrafik har aftalt med de enkelte bestillere, at der fremsendes en
bestillerspecifik opggrelse til kommunerne og regionen umiddelbart efter bestyrelsens drgftelse
af det forventede regnskab. | den forbindelse kan eventuelle spgrgsmal drgftes.
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ODDER KOMMUNE Telefon 87 80 33 33

o . . Selvvalg 87 8033 60
I'eknisk Afdeling - Plan Giro 304 87 80
Réadhusgade 3, 8300 Odder FFax 87803320 _
E-mail odder.kommunefodder.dk
Hjemmeside www.oddernettet.dk
Midttrafik
Seren Nyrupsvej ODDER, den 29. oktober 2008
8270 Hejbjerg Sags Id. 1092007
Sagsbeh. Anne-Mette Andersen
Dok. Id. 1094031

Anmodning om zndring af takst og kereplan for Odder Bybus

I forbindelse med budgetforlig 2009 har Odder Byrad besluttet at anmode Midttrafik om at gore
bybuskerslen 1 Odder gratis.

Imedekommer Midttrafik Byrddets anmodning om gratis bybuskersel, ensker Byradet, at der
samtidig gennemfores en nettobesparelse pa ca. 40.000 kr. pa bybussen, ved at kerselsomfanget
indskrenkes med 2 kereplantimer fra 1. januar 2009. Det anbefales, at det s& vidt muligt er de
mindst benyttede afgange pa bybussen, der udtages. I den forbindelse skal oplyses, at Odder bybus
primart benyttes til intern korsel 1 byen — laegebesog, indkeb o.lign.

Endelig anmodes Midttrafik 1 forlaengelse af ovenstaende om at @ndre og trykke nye kereplaner for
bybussen med oplysning om de @ndrede afgange og at bybuskersel er gratis.

Odder Kommune har allerede efter telefonisk afiale med Midttrafik varslet koreplanandringen
overfor Malling Turistbusser, jf. kontraktens § 3, stk. 3. Varslingsbrevet vedlegges til orientering.

Med venlig hilsen
f
Sdren Hjortse Kristensen
teknisk direktor
Anne-Mette Andersen
faglig leder
Kopi:

Malling Turistbusser ApS, Sofienlystvej 15, 8340 Malling
/Eldreradet ved formand Leif Andersen — e-mail: leif.andersen@privat.tele.dk

Hvis du vil vide mere om Odder kommune eller benytte muligheden for at betjene dig selv, sa klik ind p& www.oddernettet.dk
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TRAFIKSELSKABERNE

Dagsordenspunkt om evaluering af lov om trafikselskaber NOTAT

20/10 2008
Niels Mortensen
36 1318 63
nm@trafikselskaberne.dk
Indstilling
At arbejdsgruppens forslag til kommissorium godkendes,

At forbedre trafikselskabernes mulighed for at bidrage til at na de trafikpolitiske mal ved
at give trafikselskaberne en status som "selvstaendig offentlig virksomhed ",

At forholdet mellem trafikselskab og bestillere — kommuner og region(er) — fastlaegges i flerarige
(f.eks. fire ar) aftaler, som revideres arligt,

At aftaler med operatgrer om incitamenter mv. sa vidt muligt integreres i aftalerne mellem trafik-
selskaber og bestillere som egentlige partnerskabsaftaler,

At forslagene til de ngdvendige tilpasninger af lovgivningen afklares med KL og Danske Regio-
ner,

At forslagene herefter foreleegges for Transportministeren og Folketingets trafikudvalg,
Og at processen sa vidt muligt gennemfares i 2008.

Resumé

Pa mgdet den 19. August 2008 mellem bestyrelsen og Transportminister Carina Christensen
tilkendegav ministeren, at hun meget gerne ville have forslag til forbedring af lovgivningen fra
trafikselskaberne. Dette er senere blevet bekreeftet fra den nye minister i et svar til Folketingets
trafikudvalg. Efter madet med ministeren nedsatte bestyrelsen en arbejdsgruppe bestdende af
Jens Erik Sgrensen, Midttrafik, Mads Lund Larsen, Movia, og Niels Mortensen, sekretariatet.



Arbejdsgruppen foreslar, at man omdanner trafikselskaberne til "selvsteendige, offentlige virk-
somheder” pa linje med DSB og Post Danmark. Der indgas flerarige aftaler mellem trafikselska-
bet og den enkelte kommune eller region, gerne som egentlige partnerskabsaftaler med inddra-
gelse af operatarerne.

Sagsfremstilling

P& madet den 19. August 2008 mellem bestyrelsen og Transportminister Carina Christensen
tilkendegav ministeren, at hun meget gerne ville have forslag til forbedring af lovgivningen fra
trafikselskaberne. Dette er senere blevet bekraeftet fra den nye minister i et svar til Folketingets
trafikudvalg.

Efter mgdet med ministeren nedsatte bestyrelsen en arbejdsgruppe bestdende af Jens Erik Sg@-
rensen, Midttrafik, Mads Lund Larsen, Movia, og Niels Mortensen, sekretariatet.

Arbejdsgruppen foreslar falgende kommissorium:

"Arbejdsgruppen har til opgave at vurdere de lovgivningsmaessige rammer, som trafikselska-
berne

fungerer under, herunder identificere og beskrive de omrader af lov om trafikselskaber

med tilhgrende bekendtggrelser m.v., hvor erfaringerne indtil nu har vist, at de ikke fungerer
hensigtsmaessigt. Dokumentation ved konkrete eksempler inddrages sa vidt muligt.

Identificerede problemomrader relateres til de forskelle pa de lovgivningsmaessige rammer,
der eksisterer mellem trafikselskaberne gst henholdsvis vest for Storebeelt.

Arbejdsgruppen opridser forslag til 2endring pa de omrader af lovgivningen, som ikke fungerer

hensigtsmeaessigt, med henblik pa at gge trafikselskabernes mulighed for at skabe bedre sam-
menhaeng for brugerne af den kollektive trafik, som det var formalet i loven. Det kan enten ske i
form af aendringer af lovgivningen eller ved at skabe en feelles, politisk forstaelse for en hen-

sigtsmaessig anvendelse af lovgivningen.

Arbejdsgruppen overvejer, hvordan man kan inddrage gode erfaringer fra udlandet til at udvikle
den kollektive trafik i Danmark. | farst reekke ser arbejdsgruppen pa erfaringerne i Sverige og i

storbyer, der er sammenlignelige med Kgbenhavn.

Arbejdsgruppen har holdt ét made.

Side 2



Arbejdsgruppen foreslar to hovedmal med arbejdet:

Trafikselskabet skal have mulighed for at skabe sammenhaeng i den kollektive trafik.
Finansieringen fra forskellige (kommunale) kasser bgr ikke skabe hindringer for denne
sammenhaeng

Der skabes en klar og hensigtsmeessig rollefordeling mellem interessenterne (stat,
region, kommune og trafikselskab). Det bar endvidere veere sadan, at trafikselskabet
har den ngdvendige kompetence til at sikre sammenhaengen i betjeningen af borgere.
Eksempel fra Midttrafik.

Arbejdsgruppen peger pa tre midler til at opna disse mal:

Selvsteendig offentlig virksomhed S/V: Trafikselskaberne bgr have mulighed for at
indfare et sdkaldt omkostningsbaseret regnskab (afskrivninger mv.). En made at forma-
lisere dette pa ville veere at gare dem til S/V pa samme made som DSB og Post Dan-
mark

Rullende 4-ars planer: Tidsforlgb for udarbejdelse og vedtagelse af budgetter hos hhv.
trafikselskab, region og kommuner er meget vanskeligt at bringe i samklang. De mulige
konflikter med kareplanlaegning og betingelserne i karselskontrakterne er ogsa abenba-
re. Problemerne er beskrevet i notater fra Midttrafik og BAT. Svaret kunne veere, at tra-
fikselskabet indgar bindende aftaler med hver af sine bestillere om serviceniveau med
en tidshorisont pa f.eks. 4 ar. Aftalerne revideres hvert ar. Aftaler med operatarer om
incitamenter ber indgd i disse aftaler. Det samme geelder projekter om at forbedre frem-
kommelighed og forbedring af terminaler.

Byrdefordeling: Den fynsk-jyske model bgr vaere malet, altsa en forholdsmaessig for-
deling af feellesudgifter pa region(er) og kommuner. Movia har eksempler pa uheldige
konsekvenser af lovens byrdefordeling, bade med hensyn til fordeling mellem region og
kommune og mellem kommunerne indbyrdes. Overgangen til den nye fordeling forud-
saetter, at regionerne pa Sjeelland far ansvaret for flere ruter. For at forenkle fordelingen
kan man ogsa foresla en feelles kontoplan, s& bade uklarheden og fordelingen bliver
mindre, og muligheden for sammenligning mellem trafikselskaberne bliver starre.

Forslag til proces:

Arbejdsgruppen udarbejder et forslag efter ovenstdende retningslinjer
Forslaget forelaegges for bestyrelsen

Forslaget afklares med KL og Danske Regioner

Forslaget forelaegges for Transportministeren og Folketingets Trafikudvalg.

Denne del af processen bgr sa vidt muligt gennemfgres i ar. Transportministeren har fremsat et

forslag til @endring af lov om trafikselskaber (takstomrader mv.), og vores forslag bgr kunne ind-

ga i denne lovgivningsproces.
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Erfaringer med Lov om Trafikselskaber
set fra trafikselskaberne vest for Storebeelt

Baggrund

Trafikselskaberne i Danmark er blevet etableret og har vaeret i drift i ca. 1% ar inden for rammer-
ne af Lov om Trafikselskaber, der blev vedtaget juni 2005. Loven definerer forskellige rammer for
trafikselskaberne gst og vest for Storebeelt. Loven er blevet fulgt op af bl.a. bekendtggrelsen om
vedtaegter for organisering af trafikselskaber (standardvedtasegt).

Nedenfor gennemgas de erfaringer, der har veeret med loven vest for Storebeelt. En raekke af for-
holdene i loven har virket efter hensigten, og der vil i dette notat alene vaere fokus pa de forhold i
loven, der kunne forbedres for at trafikselskaberne kan leve op til formalet om at skabe mere
sammenhaengende kollektiv trafik for borgerne.

Notatet indgar i det udredningsarbejde, Transportministeren gnskede iveerksat efter magdet 19.
august 2008 med formaendene for trafikselskaberne.

Vest for Storebeaelt er erfaringerne, at der har veeret fem hovedudfordringer med den nuveaerende
lovgivning:

Budgetleegning og finansiering
@konomiske muligheder

Planleegning

Samarbejde med gvrige myndigheder
Trafikselskabernes karakter som selskab

ahrONE

1. Budgetleegning og finansiering

1A Budgetlaegning

Trafikselskaberne har som feelleskommunalt selskab nogle udfordringer vedrgrende budgetleegning
og finansiering. De fleste andre faelleskommunale selskaber har en konstruktion, s de deltagende
parters indflydelse alene gar gennem de besluttende organer, typisk et repraesentantskab. Loven
giver de deltagende parter i trafikselskaber en hgjere grad af direkte indflydelse pa serviceniveauet
i den enkelte kommune eller region, idet kommunerne og regionerne har en egentlig rolle som
bestiller. Det fremgar blandt andet af bemaerkningerne til lovens § 5 stk. 1:

"Omfanget og serviceniveauet af den bustrafik, som trafikselskabet tilbyder, fastleegges ud fra de
kommunale og regionale gnsker. Trafikselskaberne har sdledes til opgave at omsaette de kommu-
nale og regionale gnsker til preecise kgreplaner og praktisk offentlig servicetrafik betjening.”

Da den enkelte bestiller selv har stor direkte indflydelse pa serviceniveauet for kollektiv trafik i den
enkelte kommune henholdsvis regionerne, indgar den kollektive trafik som et naturligt element i fx
kommunernes budgetforhandlinger. Kommunerne og regionerne kan derfor ikke leegge sig fast pa

et udgiftsniveau til kollektiv trafik, ferend der er indgdet budgetforlig for det kommende ar for alle

deres opgaver, herunder kollektiv trafik.



Det giver en udfordring i forhold til trafikselskabernes budgetleegning, idet det fremgar af den
ufravigelige § 26 stk. 2 i standardvedtaegten, at "Bestyrelsen traeffer beslutning om arsbudgettets
og budgetoverslagenes vedtagelse senest den 15. september forud for det pageeldende regn-
skabsar”.

De fleste kommuner og regionerne har typisk farst indgaet budgetforlig for det kommende ar ulti-
mo september. Det har i flere tilfeelde konkret betydet, at det godkendte budget medio september
i et trafikselskab ma under fornyet behandling, idet en eller flere bestillere har indgaet budgetforlig
om at sendre veesentligt i karslen, hvilket har haft betydning for bade den pagaeldende bestillers
budget for drift af kollektiv trafik, men ogséa for den pagaeldende bestillers forholdsmaessige andel
af det feelles budget til administration m.m., sédledes at de gvrige bestilleres udgifter til administra-
tion har sendret sig.

Det foreslas derfor, at fristen for vedtagelse af trafikselskabernes budget rykkes til fx ultimo okto-
ber, hvor de enkelte budgetforlig kan veere indarbejdet. Alternativt skal det preeciseres, at det kun
er trafikselskabernes budget for administration og feellesomkostninger, der skal veere godkendt
inden 15. september, s& den enkelte bestillers andel af dette faellesbudget kan indga i de enkelte
bestilleres budgetleegning, mens budgettet til drift af kollektiv trafik for den enkelte bestiller fgrst
bliver endeligt fastlagt i oktober.

1B Finansiering

Lov om Trafikselskaber fastslar i § 3 stk. 2, at "Ingen kommune kan forpligtes til at betale mere
end kommunens forholdsmeaessige forbrug af trafikselskabets ydelser, herunder individuel handi-
capkgrsel, og en region kan ikke forpligtes til at bidrage med mere end udgifterne til privatbaner
og busbetjening af regional betydning i den pagaeldende region samt de hertil svarende andele af
selskabets administrationsudgifter.” Det fremgar desuden af bemaerkningerne, at bestemmelserne
om fordelingen er fastlagt ud fra "Der sigtes mod, at tilskuddet fordeles mellem de enkelte parter i
forhold til deres brug af trafikselskabets ydelser, hvilket giver en hensigtsmaessig incitaments-
struktur i forhold til tilretteleeggelse af trafikselskabets drift.”

Loven tilsigter hermed, at den under pkt. 1A naevnte direkte indflydelse pa serviceniveauet pa eg-
ne ruter ogsa har konsekvens i forhold til gkonomien.

Erfaringerne har vist, at bestillerne har fokus pa sammenhaengen mellem eget ansvar for service-
niveau og de gkonomiske konsekvenser af valgt serviceniveau. Dette forhold kan have den effekt,
at det modarbejder et hensyn om at skabe sammenhaengende kollektiv trafik for brugerne pa
tveers af myndighedsgraenser. Finansieringsmodellen kan skabe risiko for "kasseteenkning” mellem
de enkelte bestillere bade i forhold til driften af konkrete ruter og i forhold til potentielle feelles ud-
viklingsprojekter.

Som eksempel pa det fgrste har der i Arhus-omrédet veeret store vanskeligheder med at traeffe
beslutning om at omlaegge en bybusrute til at daekke karsel pa en regional rute, sd denne regiona-
le rute kunne betjene nogle hidtil udeekkede behov blandt andre kunder. Samlet set ville denne
lgsning veere god for kunderne og gkonomisk fordelagtig for den kollektive trafik i Jstjylland, men
de to bestillere og trafikselskabet kunne ikke opn& enighed om, hvordan udgifter og indteegter ved
en sadan eendring skulle fordeles, hvorfor projektet stadig ikke er gennemfart.

De feelles udviklingsprojekter til gleede for den kollektive trafik er ogsa sveerere at finansiere, da
flere bestillere indtager det synspunkt, at projekter skal godkendes af den enkelte bestiller, selvom
et trafikselskabs bestyrelse har anbefalet det som en god investering i den kollektive trafiks udvik-
ling. | Midtjylland har man eksempelvis af to omgange forsggt at fa etableret en mindre udvik-
lingspulje, som bestyrelsen kunne disponere over, men visse bestillere har ikke gnsket at stille en
sadan pulje til radighed, farend man kendte de konkrete projekter og disses gavn for den enkelte
bestiller. Hvert projekt ma derfor finansieres fra gang til gang, og dermed risikerer de bestillere,
der tager initiativ til nyudvikling, at de finansierer projektet, og gvrige bestillere derefter kan fa
gavn af tiltagene uden at have bidraget til udviklingen.



Det er en seerskilt problemstilling, at feellesomkostningerne i et trafikselskab vest for Storebeelt
fordeles efter en fordelingsnggle. Hvis en bestiller beslutter sig for at sendre veesentligt i aktivitets-
omfanget i lgbet af et budgetar, skal trafikselskaberne umiddelbart felge dette gnske og fx reduce-
re den pageeldende bestillers kagrsel. Det vil betyde, at den pagaeldende bestillers dertil hgrende
andele af administrationsudgifterne vil falde, hvilket alt andet lige vil betyde, at de gvrige bestillere
ma finansiere en stgrre andel af trafikselskabets feellesomkostninger og dermed aendre et allerede
fastlagt budget.

Det foreslas derfor, at loven justeres sdledes, at bestyrelsen for et trafikselskab i hgjere grad far
mulighed for at traeffe beslutninger, der gavner den samlede kollektive trafik i omradet, uanset at
det for enkeltbestillere kan veere i mod deres gnsker til serviceniveau m.m. Det kunne fx veere i
form af, at bestillernes indflydelse pa serviceniveau fastlaegges som flerarige rammeaftaler, hvor
bestillerne p& overordnet niveau fastlaegger deres gnsker til service frem for etarige konkrete be-
stillinger af karsel pa konkrete ruter.

Bestyrelsen bgr have mulighed for at treeffe beslutning om, at en bestiller i indevaerende ar kan
betale en stgrre andel af trafikselskabets feellesomkostninger, end aktivitetsomfanget tilsiger, hvis
det skyldes, at bestilleren selv har truffet beslutning om at eendre veesentligt i aktivitetsomfanget
siden budgetlaegningstidspunktet jf. ogsa punkt 1A om budgetlaegningstidspunktet set i forhold til
de typiske tidspunkter for indgaelse af budgetforlig i kommuner og regioner. Hvis der indfgres
rammeaftaler, vil bestemmelsen skulle geelde i indeveerende rammeaftale.

1C Definition af regionale og lokale ruter

Lovens § 3 fastleegger bl.a. at "en region kan ikke forpligtes til at bidrage med mere end udgifter-
ne til privatbaner og busbetjening af regional betydning i den pagaeldende region samt de hertil
svarende andele af selskabets administrationsudgifter”. Det naevnes desuden i bemaerkningerne til
loven, at "Det foreslas, at trafikselskaberne i de jysk-fynske regioner selv aftaler fordelingen af
opgaverne mellem regionen og kommunerne. Det forventes, at trafikselskaberne vil veelge en mo-
del, hvor regionen bliver gkonomisk ansvarlig for privatbanerne samt et overordnet regionalt
busnet, der forbinder bycentre uden banebetjening i hver sin kommune, mens kommunerne finan-
sierer alle lokale ruter og den individuelle handicapkgrsel for sveert beveegelsesheemmede.”

Det har vist sig i Midtjylland, at det er sveert at opna enighed blandt regionen og kommunerne om,
hvad der er regionale ruter. Set fra kommunernes side er al kagrsel over kommunegraenser regio-
nalt, mens regionerne i hgjere grad ser det som sin opgave at forbinde bycentre. Inden strukturre-
formen var det amternes opgave at finansiere ruter, der gik over kommunegraenser, hvis der ikke
var etableret et trafikselskab. Finansieringen som omtalt i punkt 1B preeciserer ikke, hvordan to
kommuner skulle fordele finansieringen, hvis der er ruter i flere kommuner, der betegnes som lo-
kale. En mere entydig afgreensning af, hvad der er lokale og regionale ruter vil veere hensigtsmees-

sig.

1D Regler for budgetleegning og regnskabsafleeggelse

Det fremgar ikke af lov om trafikselskaber eller anden lovgivning, hvilke regler om regnskabsaf-
leeggelse trafikselskaberne er omfattet af, og dermed om de skal afleegge efter reglerne for ud-
giftsbaseret regnskab eller omkostningsbaseret regnskab. Det er dermed heller ikke klart, hvilke
regler trafikselskabernes budgetter skal leegges efter.

Da trafikselskaberne i gvrigt skal fordele udgifterne til de enkelte bestillere i forhold til deres for-
holdsmeaessige andel af ydelserne, bgr budgetter og regnskaber fastleegges efter de omkostnings-
baserede regnskabsprincipper for at f periodiseret udgifterne og fordelt disse i det pagaeldende ar
efter den enkelte bestilleres nytte. Det foreslas, at dette preeciseres i loven, og at trafikselskaberne
kun skal bruge de omkostningsbaserede principper, uanset at enkelte bestillere matte leegge deres
budgetter efter de udgiftsbaserede principper.



2. dkonomiske muligheder

2A Takststigningsloft

I loven (8 6) fastseettes, at taksterne i gennemsnit ikke ma stige mere end pris- og lgnudviklingen.
Dette er problematisk i disse ar, hvor udgifterne til kollektiv trafik stiger veesentligt mere bl.a. pga.
de stigende dieselpriser. Det anbefales, at takstloftet i stedet fglger den beregning, der laves med
henblik p& at regulere kontrakterne med vognmeaendene, hvor vaegtningen af de forskellige udgifts-
typer (diesel, lgn osv.) i hgjere grad afspejler udviklingen i udgifterne til kollektiv trafik.

2B Rejsekort
Lov om Trafikselskaber paleegger ikke trafikselskaberne at indga i det kommende Rejsekort, men

loven og bemaerkningerne leegger kraftigt op til, at alle trafikselskaber skal indga ved at fastsla i
bemeerkningerne, at "Malet er pa sigt at etablere et feelles takstsystem for hele den kollektive tra-
fik i landet. Denne malsaetning skal ses i sammenhaeng med planerne om etableringen af et lands-
deekkende elektronisk rejsekort.” Rejsekortet er en stor investering for alle trafikselskaber, og det
er en investering, som skal finansieres ud over den almindelige drift. |1 de trafikselskaber, hvor der
endnu ikke er truffet beslutning om tilslutning til Rejsekortet, er det naturligt, at de enkelte bestil-
lere jf. punkt 1B vurderer, hvorvidt den enkelte bestiller selv vil fa gavn af at indfare Rejsekortet. |
fx Midtjylland vil en reekke kommuner ikke finde det attraktivt at ga ind i Rejsekortet, da der i gje-
blikket anvendes simple billetteringssystemer og indtaegterne ved billetsalg er sma. Herudover er
en reekke bestillere, der har mange indtsegter, kritiske over for indfgrelse af Rejsekortet, fordi det
ikke kan sandsynligggres, at det gkonomisk hviler i sig selv. Det ses ikke tydeligt af loven, at en
bestyrelse i et trafikselskab kan palaegge de enkelte bestillere at indga i Rejsekortet, og der er der-
for risiko for, at landkortet vil fa huller ift. anvendelsen af Rejsekortet. Det foreslas derfor, at loven
ggres mere praecis i forhold til Statens krav til indfgrelse af Rejsekort, samt at det overvejes, om
Staten kan vaere medfinansierende pa trafikselskabernes andele af Rejsekortet.

3. Planleegning

3A Trafikplan
Det fremgar af lovens § 9, at "Trafikselskabet udarbejder med udgangspunkt i den statslige trafik-

plan mindst hvert fjerde ar en plan for serviceniveauet for den offentlige servicetrafik, der vareta-
ges af trafikselskabet” inden for de opgaver, trafikselskabet har som lovbestemte jf. § 5 i loven.
Det fremgar ikke af loven, om trafikselskaberne dermed har faet givet trafikselskaberne en myn-
dighed, saledes at man med flertal i bestyrelsen kan fastlaegge en trafikplan for hele trafikselska-
bets omrade med et serviceniveau, som enkelte bestillere matte veere uenig i. P4 den ene side skal
en trafikplan fastlaegge serviceniveauet, pa den anden side har den enkelte bestiller (som omtalt
under punkt 1A) stor indflydelse pa serviceniveauet, man selv skal finansiere.

Hvis der indfares en form for flerarig rammestyring for trafikselskabernes serviceniveau, vil det
veere oplagt, at trafikplanen beskriver denne ramme. Hvis den enkelte bestiller fortsat skal have
hgj grad af direkte indflydelse pa serviceniveauet pa den karsel, der bestilles, bar det fremga kla-
rere, at trafikselskaberne udarbejder en plan for det serviceniveau, som bestillerne hver isaer har
gnsket. Trafikselskabets plan bliver sdledes en sammenskrivning af bestillernes planer, hvor trafik-
selskabets rolle er at kvalificere de planer, der er lagt for den enkelte bestillers serviceniveau.

3B Inddragelse af borgerne ved veesentlige sendringer

Det fremgar ikke af lov om trafikselskaber, at borgerne skal inddrages ved vaesentlige eendringer
af den kollektive trafik. Der har veeret forskellige praksis i amter, kommuner og trafikselskaber for
graden af hgring af borgerne, nar der foretages aendringer i kegreplanen. Det er en kreevende op-
gave at gennemfgre en hgring, men det er vigtigt, at borgerne har en reel mulighed for at komme
til orde, nar der planleegges vaesentlige aendringer i serviceniveauet i den kollektive trafik, da den
kollektive trafik har stor betydning for mange borgeres tilrettelseggelse af hverdagen.

Med den nuvaerende lovgivning, hvor den enkelte bestiller har stor direkte indflydelse pa serviceni-
veauet, vil det veere oplagt, at det er den enkelte bestiller selv, der gennemfgrer hgring inden vee-
sentlige eendringer, da det er den enkelte bestiller, der skal treeffe beslutning om sndringen i ser-
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vicen, uanset at borgerne i hgj grad forbinder den kollektive trafik med trafikselskabet. Trafiksel-
skabets rolle i en hgring vil veere at give den enkelte bestiller fagligt input pa de hgringssvar, der
kreever dette samt evt. koordinere hgringssvar, der har betydning for flere bestillere.

Hvis der indfares flerarige rammeaftaler, vil det veere oplagt, at det ogséa er trafikselskaberne, der
gennemfarer hgringer ved vaesentlige aendringer, da disse eendringer sa i hgjere grad vil veere i
forbindelse med koordinerede eendringer, der vedrarer kollektiv trafik pa tveers af myndigheds-
greenser.

Det foreslas derfor, at loven justeres sdledes, at bestillerne har pligt til at gennemfgre hagring
blandt borgerne og busselskaberne, hvis der planlaegges veesentlige aendringer pa den enkelte be-
stilleres serviceniveau generelt eller pa bestemte ruter. Hvis det er trafikselskabet, der planlaegger
eendringerne pa tvaers af myndighedsgraenser, bar der ligeledes vaere pligt til at hgre borgerne
inden endelig beslutning. Det kunne ogsa praeciseres i loven, at trafikselskaberne ikke har pligt til
at hgre borgerne ved mindre justeringer i kgreplanleegningen.

3C Fastseettelse af takster og billetteringssystemer

Det fremgar af lovens 8 5 om opgaver (stk. 2), at trafikselskabet bl.a. fastsaetter takster og billet-
teringssystemer inden for eget omrade. Det fremgar ikke af loven, at trafikselskaberne skal ggre
dette ud fra bestillernes gnsker — det eneste krav er samarbejde med jernbanevirksomheder samt
overholdelse af greensen for takststigning jf. punkt 2A. Fastseettelsen af taksterne og billetterings-
systemer er saledes ikke umiddelbart omfattet af den direkte indflydelse pa serviceniveauet, som
bestillerne ellers har jf. punkt 1A. Det har veeret erfaringen, at visse bestillere forventer at kunne
f& indfert seerlige takster eller billetteringssystemer, fx under henvisning til et gnske om at begun-
stige fx pensionister med lavere takster end i andre kommuner eller kommunernes pligt til at ud-
stede kort med seerlig tidsbegraensning til befordringsberettigede skoleelever. Trafikselskaberne
sagger naturligvis at tilretteleegge sin opgaveudfgrelse ogsa vedr. takster og billetteringssystemer i
overensstemmelse med bestillernes gnsker, men det opleves som vigtigt for trafikselskaberne, at
takster og billetteringssystemer er mere ensartede i hele trafikselskabets omrade, og at disse der-
for fastleegges efter flertalsafgarelser af bestyrelsen for hele trafikselskabets omrade. Det foreslas
derfor, at det praeciseres i loven, at den enkelte bestiller ikke har krav pa selv at fastlaegge ser-
viceniveauet fsva. takster og billetteringssystem.

3D Serviceniveau i gvrigt

Som omtalt i 1A, slar § 5 stk. 1 i loven fast, at "Omfanget og serviceniveauet af den bustrafik, som
trafikselskabet tilbyder, fastleegges ud fra de kommunale og regionale gnsker”. Der har bl.a. i
Midtjylland veeret uenighed om, hvorvidt den enkelte bestiller selv kan fastleegge yderligere forhold
omkring serviceniveauet end rutefgringen og omfanget af den kollektive bustrafik; det drejer sig
bl.a. om, om den enkelte bestiller selv kan fastleegge serviceniveauet for information og markeds-
fgring, indfgrelse af rejsegaranti, teelling og dokumentation for kgrslen osv. | en leengere periode
har der fx ikke vaeret rejsegaranti i Arhus Kommunes bybusser, selvom der har veeret det i samtli-
ge andre regionalt og kommunalt finansierede ruter i Midtjylland, fordi kommunen ikke gnskede
det. Det vil veere hensigtsmeaessigt, at det preeciseres i loven, hvad der menes med, at serviceni-
veauet fastleegges ud fra de kommunale og regionale gnsker; herunder om fastleeggelse af ser-
viceniveauet skal tilpasses den enkeltes gnsker, eller om det skal tilpasses ensartet i hele trafiksel-
skabet ud fra flertallets gnsker. Spgrgsmalet haenger sammen med finansieringsmodellen, sa det
ogsa skal fremga, om flertallet kan fastlaegge et serviceniveau, der medfagre ggede udgifter for en
bestiller, der ikke har gnsket det valgte serviceniveau.

3E Seerkgrsler

Trafikselskaberne kan ikke inden for loven lave seerkgrsler. Det opleves ofte, at turistvognmaende-
ne ikke kan hjeelpe kunderne med at lave seerkgarsler til fx koncerter osv. Der foreslas derfor, at
trafikselskaberne far mulighed for at lave seerkarsler i det omfang, bestyrelserne i det pagaeldende
trafikselskab gnsker dette.



4. Samarbejde med gvrige myndigheder

4A Indretning af stoppesteder, lsehuse m.v.

Trafikselskabernes opgaver er beskrevet i loven. Af disse fremgar det ikke, at trafikselskabet har
en opgave med at indrette stoppesteder langs vejene og etablere laehuse, busskure m.v. Ressour-
cer til dette blev overfgrt fra amterne til kommuner og staten ved strukturreformen. Det er saledes
vejmyndighederne, der har ansvaret for at indrette stoppesteder m.v. langs vejene. De fleste
kommuner patager sig opgaven som vejmyndighed, mens Vejdirektoratet endnu ikke har pataget
sig ansvaret for at Igse sin opgave som vejmyndighed pa statsvejene. Det anbefales, at det preeci-
seres i loven, at vejmyndigheden har ansvaret for at indrette og vedligeholde stoppesteder og lig-
nende.

Loven preeciserer ikke, hvem der kan treeffe beslutning om den konkrete indretning af stoppeste-
der. | forleengelse af, at det er vejmyndighedens ansvar, kan det maske konkluderes, at det ogsa
er vejmyndigheden, der fastlaegger kvaliteten af fx leeskure, stoppestedsstandere, kassetter pa
stoppestederne osv. Det er dog ikke hensigtsmaessigt set fra kundernes side, da det kan give me-
get uensartede forhold for kunderne afhaengig af hvor, de er pa deres rejse inden for samme tra-
fikselskab. Ligeledes er det uhensigtsmaessigt for trafikselskaberne, hvis der skal udarbejdes kgre-
planer m.m. til stoppestederne efter forskellige standarder. Det anbefales derfor, at trafikselska-
berne kan fastlaeegge en standard for indretning af stoppestederne, som vejmyndighederne skal
fglge. Alternativt skal opgaven palaegges trafikselskaberne, og de forngdne ressourcer til indret-
ning af stoppestederne skal overfgres fra vejmyndighederne til trafikselskaberne.

5. Trafikselskabernes karakter som selskab

5A Mulighed for accessoriske opgaver

Iflg. 8 1 i Lov om Trafikselskaber er trafikselskaberne omfattet af § 60 i lov om kommuners styrel-
se. Trafikselskaberne afviger dog fra gvrige 8 60 selskaber ved bl.a. som naevnt at give de delta-
gende parter meget direkte indflydelse p& serviceniveauet i den enkelte kommune, hvilket giver en
anden rolle for repreesentantskab og bestyrelse, som ovenstdende problemstillinger viser.

Derudover er trafikselskaberne ogsa seerlige § 60 selskaber, idet regionerne ogsa deltager. Dette
er usadvanligt, idet regionerne principielt ikke er en kommune (i modseaetning til de nu nedlagte
amter), og regionerne derfor som udgangspunkt ikke kan deltage i 8 60 selskaber. Selvom det er
vedtaget pr. lov, at regionerne skal deltage i netop denne type § 60 selskaber, sa giver det anled-
ning til en del usikkerhed om, hvad trafikselskaberne egentlig kan patage sig.

Regionerne er ikke omfattet af kommunalfuldmagten, og det fremgar af regionsloven, at regioner
ikke m& varetage andre opgaver end de vedtagne. Da regionerne skal vaere medlem af et trafik-
selskab, har det givet anledning til en usikkerhed om, hvorvidt trafikselskaberne — som gvrige § 60
selskaber kan patage sig gvrige opgaver, som kommunerne ville kunne patage sig, eller om man
er begreenset til sine lovbestemte opgaver, som regionerne er. Problemstillingen er saerligt udtalt
ved de sakaldte accessoriske opgaver vedr. den kollektive trafik, som en kommune ville kunne
patage sig, men som regionerne ikke kan.

Spgrgsmalet om adgang til at udfgre accessoriske opgaver er relevant for trafikselskaberne fx i
forhold til salgsnettet. Det fremgar ikke af lov om trafikselskaber, at trafikselskaberne skal sikre et
velfungerende salgsnet af sine produkter, selvom finansieringen af den kollektive trafik fastslas at
stamme delvist fra salg af billetter og kort m.v., og det burde veere en naturlig fglge heraf, at der
er et velfungerende salgsnet, som trafikselskaberne har stor indflydelse pa. De tidligere trafiksel-
skaber har i et vist omfang selv drevet eller veeret medejere af rutebilstationer, hvilket er overfgrt
til de nuveaerende trafikselskaber. Hvis regionernes manglende mulighed for at lgse accessoriske
opgaver slar igennem i trafikselskaberne og dermed begreenser trafikselskaberne til kun at lgse de
opgaver, der er omtalt i loven, ma det betragtes som hgjst tvivisomt, om trafikselskaberne frem-
over kan drive endsige veere medejere af rutebilstationer eller andre lignende salgssteder. Hvis
trafikselskaberne ikke ma drive rutebilstationer, vil de enten skulle privatiseres eller drives af kom-
munerne.



En del steder er rutebilstationerne privatiserede og drives som privatejede interessentskaber, som
har en kontrakt med trafikselskaberne. Interessenterne i disse tilfaelde er typisk de vognmaend,
der anvender rutebilstationen. Det er en ejerskabsmodel, som visse steder ogsa har sine proble-
mer, da der er udskiftning af vognmeend i forbindelse med udbud, og vognmeaend ikke har det som
sin kernekompetence at drive et moderne salgsnet og ikke har udsigt til at tjene pa opgaven.

Hvis kommunerne skal drive rutebilstationerne vil der blive et mellemvaerende i forhold til regio-
nerne, da regionernes ruter typisk ogsd anvender rutebilstationerne og derfor skal finansiere en
del af udgifterne pa disse jf. punkt 1B om regionernes pligt til at betale den forholdsmaessige andel
af udgifterne, der vedrgrer regional karsel.

Det anbefales, at det preeciseres i loven, om trafikselskaber har mulighed for at udfgre accessori-
ske ydelser i forhold til den kollektive trafik, og hvis dette ikke er tilfaeldet, hvem der s& har ansva-
ret for at drive et salgsnet, samt trafikselskabernes mulighed for at fastleegge en standard for det-
te salgsnet, hvis fx kommunerne patager sig opgaven.

5B Trafikselskabernes pligt til selv at udfgre opgaver

Trafikselskabernes opgaver er defineret i lovens 8 5. Det fremgar ogsa, at trafikselskaberne kan
patage sig yderligere opgaver for bestillerne. Det ma antages, at trafikselskaberne har lov til at
lade private lgse de fleste opgaver, medmindre der er tale om egentlige myndighedsopgaver,
medmindre der er seerligt lovhjemmel til dette.

Det fremgar dog ikke, om trafikselskaberne har lov til at udfgre opgaver for hinanden, hvilket ogsa
skal ses i lyset af punkt 5A, om trafikselskaber er forpligtet af regionernes manglende mulighed for
at udfgre ekstra opgaver. Det kunne gge mulighederne for stordrift, hvis trafikselskaber ma lgse
opgaver for hinanden, fx at koordinering og administration af handicapkgrsel varetages af et tra-
fikselskab for andre trafikselskaber. Det foreslas derfor preeciseret i loven, om trafikselskaber ma
udfgre opgaver for hinanden, saledes at opgaver, der kan lgses i et trafikselskab, kan lgses af et
andet trafikselskab, herunder om et trafikselskab ma udfere myndighedsopgaver for hinanden.
Hvis denne mulighed praeciseres i loven, bgr det ogsa praeciseres, hvordan man sikrer, at bestiller-
ne og bestyrelsen i det ene trafikselskab har den forngdne indflydelse pa opgavelgsningen i det
trafikselskab, hvor opgaven bliver lgst.

En parallel problemstilling i dette emne er, om trafikselskabet ma overlade til en bestiller at Igse
de opgaver, som preeciseres i § 5, at trafikselskabet har ansvaret for. Eksempelvis er en reekke
ruter af en karakter, s& det stort set udelukkende er skolebuskgrsel, men kgrslen er gjort aben for
gvrige borgere for at give det som en servicemulighed for borgere i tyndt befolkede omrader. Da
karslen er dben, er det iflg. loven en opgave for trafikselskaberne. Karslen pa denne type ruter
tilpasses dog skolernes ringetider m.m. og koordineres ikke med gvrig kollektiv trafik. Det er sale-
des kommunerne, der har den bedste viden om, hvor kgrslen skal veere, og trafikselskaberne kan
ikke bidrage med merveerdi ift. disse ruter. Det fremgar dog ikke af loven, at trafikselskaberne kan
overlade til kommunerne selv at administrere denne type ruter — fx at lave egne billetsytemer,
lave udbud og indga kontrakter med vognmaend osv.

Tilsvarende fremgar det ikke af loven, at trafikselskaber kan overlade til en kommune at foretage
kontrol og udstede kontrolafgifter i busserne eller inddrive restancer for kontrolafgifter, selvom
flere kommuner har kommunale parkeringskontroller, der muligvis kunne lave en mere effektiv
billetkontrol, og kommunerne generelt har starre erfaring med inddrivelse af restancer. Hvis lov
om trafikselskaber gav mulighed for det, bgr det vaere muligt for kommunerne at patage sig opga-
ver for trafikselskaberne, da de er omfattet af kommunalfuldmagten og kan patage sig ekstra op-
gaver. Det foreslas derfor, at det tydeligggres i loven, om trafikselskaber kan overfgre myndig-
hedsopgaver til kommunerne, evt. ved at indga kontrakter med disse om at udfgre opgaven pa
vilkar, som trafikselskabets bestyrelse godkender. Hvis kommunerne far lov til at udfare nogle af
de opgaver, trafikselskabet skal iflg. loven, bgr det ogsa preeciseres, om en kommune kun ma ud-
fare opgaven i forhold til den pageeldende kommune selv, eller om kommunen kan patage sig op-
gaven for hele trafikselskabet med fx at inddrive restancer for et helt trafikselskab.
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Midttrafiks forventede udbud 2009 — 2013

Det anfgrte arstal er det ar hvor kagrslen forventes pabegyndt.

Udbud 2009 Kgreplantimer / ar | Kontraktbusser

Favrskov 14.700 16
Ikast-Brande 17.000 17
Randers/Favrskov (gl. Langd) 5.000 3
Syddjurs 7.300 7
Skanderborg bybusser 10.200 3
Skanderborg lokalkgrsel 9.700 7
| alt forventet udbud 2009 63.900 53
Udbud 2010 Kegreplantimer / ar | Kontraktbusser
Herning bybusser 48.300 21
Horsens bybusser 62.900 17
Lemvig 16.300 10
Norddjurs 20.300 18
Odder 8.400 10
Randers bybusser 88.100 29
Randers lokalkgrsel 18.000 15
Regionen 44.900 20
Silkeborg 19.000 16
Skanderborg bybusser 10.200 3
Skanderborg lokalekgrsel 14.600 15
Skive bybusser 13.700 4
Skive lokalkgrsel 25.600 13
Syddjurs 15.500 6
Viborg bybusser 29.200 9
Viborg lokalkgrsel 25.300 20
Arhus* (2. femtedel) 156.000 41
I alt forventet udbud 2010 616.300 267




Udbud 2010 Kareplantimer / &r | Kontraktbusser
Favrskov 2.700. 2
Randers lokalruter 37.000 14
Regionen 199.100 69
Samsg 9.200 2
Silkeborg 3.500 2
Struer 14.900 10
Syddjurs 4.100 6
I alt forventet udbud 2011 270.500 105
Udbud 2012 Kgreplantimer / ar Kontraktbusser
Herning lokalkarsel 17.500 25
Regionen 53.700 24
Ringkgbing-Skjern 40.500 36
Arhus* (3. femtedel) 156.000 41
I alt forventet udbud 2012 267.700 126
Udbud 2013 Kgreplantimer / ar Kontraktbusser
Regionen 426.200 168
Ikast-Brande 800 1
Skanderborg 8.800 2
Syddjurs 5.000 2
I alt forventet udbud 2013 440.800 173
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1 Indledning

1.1 Baggrund

Midttrafik og Randers Kommune gnsker udarbejdet en kollektiv trafikplan for Randers
Kommune. Planen skal:

e Beskrive malsaetninger for den kollektive transport i Randers

o Udstikke retningen for prioriteringer i den kollektive transport i Randers i de
kommende ar

e Veere retningsgivende for de incitamentskontrakter, der forventes indfgrt i Ran-
ders bybusser i 2010

1.2 Arbejdsprogrammets indhold

Midttrafik og Randers Kommune har bedt Tetraplan om forslag til aktiviteter, der kan bi-
drage til at fa udarbejdet en kollektiv trafikplan for Randers Kommune.

Arbejdsprogrammet er delt op i to hovedaktiviteter:

1. Tilvejebringelse af de vidensmassige byggesten som bade kan kvantificere og
kvalificere arbejdet

2. Udarbejdelse af en kollektiv trafikplan for Randers Kommune, som indeholder
en raekke konkrete malsaetninger, der bl.a. kan danne baggrund for indgaelse af
en incitamentskontrakt med en vognmand vedrgrende karslen i Randers by

Tetraplan laegger med dette arbejdsprogram op til at bidrage i en refleksiv proces, hvor
eksisterende og evt. nyindsamlet viden pa en struktureret og systematisk made seettes til
diskussion blandt de relevante parter. Indholdet af en diskussion sammen med viden om
forskellige ensker og ideer er i sig selv vaesentlige input til arbejdet. Tetraplan ser en
vaesentlig opgave i sa at sige at "laegge gre” til de forskellige parter og pa et systematisk
grundlag at formulere og inddrage denne viden.
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2 Vidensmassige byggesten

De vidensmzessige byggesten foreslar vi tilvejebragt gennem felgende fire aktiviteter:
1. Uformel borgerhgring
2. Kortleegning af eksisterende busbetjening
3. Kortleegning af eksisterende serviceniveau/tilgeengelighed
4

@vrige forhold: fremkommelighed, stoppesteder, handicaptilgeengelighed, milja,
information (ITS) mm

2.1 Uformel borgerharing

Vi foreslar, at der tidligt i forlebet gennemfares en uformel hgring pd kommunens hjem-

meside, hvor det via et internetbaseret spgrgeskema bliver muligt at give sin mening om
busdriften i Randers til kende. Hagringen gennemfgres for planen er konkretiseret i mod-
saetning til traditionelle hagringer, der altid ligger, nar der er udarbejdet en plan. Sperge-

skemaet bygges op omkring et begraenset antal "krydse-af’ spargsmal, og med plads til

at skrive fritekst. Fritekstskrivningen kan styres i temaer, f.eks. synspunkter pa tilgeenge-
lighed, pa kareplaner, pa skifteforhold, pa miljg mm.

Tetraplan har erfaring fra Kage og Albertslund kommuner med denne form for haring.
Begge steder kom der mange og til tider lange beskrivelser af konkrete problemer relate-
ret til kgreplaner, stoppesteder, terminaler osv. Begge steder blev udfordringen taget
positivt op af borgerne. Vi skal nu i gang med tilsvarende hgringer i Ringsted og Lejre
kommuner. En testversion af spergeskemaet for Ringsted findes den naeste uges tid pa:
http://217.157.43.163/uccass/survey.php?sid=54

Der er tale om en forholdsvis enkel made at indsamle viden til brug for den konkrete plan-
leegning. Den tidsmaessigt sterste opgave er behandlingen af de dele af det omfattende
materiale, som har en kvalitativ karakter.

En af de erfaringer, som er gjort med brug af en uformel hgring tidligt i processen er, at
den kan erstatte formelle haringer og/eller de kan tage brodden af den kritik, der matte
komme i en traditionel hgring. Det sidste forudsaetter naturligvis, at man er lydhar overfor
borgernes kritik og gnsker i det omfang, det er muligt.

2.2 Kortlaegning af eksisterende busbetjening

Vi foreslar, at der foretages en kortlaegning af den eksisterende busbetjening. Formalet er
at identificere eksisterende styrker og svagheder i det samlede system og i dele af det. Vi
foreslar en statusbeskrivelse, som omfatter en kortleegning, beskrivelse og forklaring af:

o FEksisterende betjening, omkostninger og benyttelse
o Bussernes placering i markedet
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e Udvikling i udbud, efterspargsel og omkostninger
e Hvem der benytter busserne og hvis muligt, hvor tilfredse de er med det

Tilsammen udger det byggesten til en forstaelse af dagens situation, som skal danne
afseet for forslag til fremtidige tiltag, der sikrer, at man far den optimale betjening i forhold
til indsatsen.

Statusbeskrivelse og analyse vil tage udgangspunkt i eksisterende datamateriale fra for-
skellige kilder. Midttrafik har allerede tilkendegivet, at de i feellesskab med kommunen
kan levere praktisk taget alle de data der er gnskelige til statusbeskrivelsen. Der supple-
res med data fra: Danmarks Statistik, den nationale Transportvane Undersggelse (TU),
det Centrale Virksomheds Register, Rejseplanen mm.

Eksisterende betjening

Beskrivelsen har til formal at give en indfgring i og et overblik over busbetjeningen i Ran-
ders. Rutenettet for de forskellige busprodukttyper skitseres og det eksisterende service-
niveau beskrives. Ved at sammenholde omkostninger i forskellige dele af systemet med
passagerbenyttelsen, far man centrale nagletal. Beskrivelsen kan, sammen med andre af
aktiviteterne under status, vaere afseet for en diskussion af malseetninger for den kollekti-
ve transport. En slags feelles oplyst og formidlet grundlag at udstikke retningslinjer for den
fremtidige betjening pa.

Markedet

Hvordan er bussens placering i det samlede transportmarked? En beskrivelse kan give et
billede af konkurrencerelationer til iszer bil og cykel. | den nationale Transportvane Un-
dersagelse er i 2006 og 2007 pa en repraesentativ stikprgve i Randers Kommune ind-
samlet detaljerede informationer om knap 1000 ture, fordelt pa ca. 400 interview. Dette
materiale er ikke tilstreekkeligt til at gennemfare en analyse alene pa data fra Randers.
Men ved at sammenleegge data fra en eller flere sammenlignelige kommuner, opnas et
materiale som er tilstreekkeligt til at tegne de overordnende linjer. Tetraplan drgfter en
tilsvarende gvelse i Esbjerg, som maske kunne veere den sammenlignelige kommune?
Alternativt kan data fra perioden 1999-2003 for Randers Kommune anvendes.

Udvikling

Antallet af buspassager er faldet overalt i landet. Hvordan ser det ud i Randers? Og
hvordan ser det ud i forhold til togpassagerer, personbiltrafikken og cykeltrafikken? Ved
at sammenstille forskellige datakilder fra trafikselskaber, DSB og Vejdirektoratet kan man
tegne et billede af de sidste fem ars udvikling. Yderligere kan man til en vis grad forklare
udviklingen ved at se pa de forhold, der determinerer udviklingen og de erfaringstal
(elasticiteter) man kender fra andre tilsvarende byomrader.

Brugerne

Den kollektive transport har flere opgaver: at bringe bgrn i skole, at bringe unge til deres
uddannelsessteder, at bringe pendlere mellem bopeel og arbejde, at sikre at aeldre kan
komme ud og handle osv. De forskellige brugere har forskellige behov, som et optimalt
kollektivt transportsystem skal kunne varetage. Der tegnes en profil af kundegrupper i
Randers. Pa baggrund af data fra TU tegnes et billede af, hvordan profilen for en busbru-
gerne adskiller sig fra profilen af andre trafikanter. Resultater fra Midtrafiks tilfredhedsun-
dersggelser fra oktober 2008 analyseres mht. interview fra Randers.
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2.3 Serviceniveau

Spergsmalet om hvad der er et godt serviceniveau i et kollektivt transportsystem afheen-
ger af, hvilke kundegrupper man ser systemet ud fra. Hvordan er tilgeengeligheden for
forskellige kundegrupper? Nogle har behov for, at bussen kommer teet pa rejsemalet, for
andre er sikkerheden og trygheden, nar man skal til og fra bussen, af helt afggrende be-
tydning. Og for andre igen er det allervigtigste, at man kan komme hurtigt, hyppigt og
direkte frem.

Nar man som Randers Kommune @nsker at definere konkrete servicemal er en kortleeg-
ning af dagens serviceniveau yderst relevant. Derfor foreslas gennemfgrt en analyse af
serviceniveauet baseret pa: stedfaestede data for stoppesteder, bopaelslokalisering, ar-
bejdslokalisering, virksomhedslokalisering samt automatiserede kgreplanopslag i rejse-
planen. Pa den made kan man optegne og kvantificerer tilgeengelighed malt pa:

o Afstand til stoppesteder
e Tid for en rejse til kommunecentret (Randers Station)

o Antal skift for en rejse til kommunecentret

En tilgeengelighedsanalyse af Rojeetd B regionscantr

tilgeengelighed malt pa afstand S

bestar i en optegning af =

stoppestedernes oplande samt en " B

. <

beregning af, hvor mange boliger,
arbejdspladser og virksomheder,
der har en given betjening indenfor
en given afstand. Virksomheder kan
deles op pa forskellige servicefunk-
tioner: skoler, detailhandel mv.

Et eksempel pa tilgeengelighed malt
pa tid er vist i figuren, hvor man ser
hvor lang tid det tager at komme il
regionscentret i Nordjylland fra
stoppesteder og stationer.
Analysen vil ogsa kunne rumme en opgegrelse af, hvor mange boliger og arbejdspladser
der har et givet tidsforbrug, pa den pagaeldende rejsetype.

Gennemfarelse af tilgaengelighedsanalysen kraever tilgang til geokodede data (stoppe-
steder, evt. busruter, adresser) samt BBR og CVR udtraek. Midtrafik har tilkendegivet at
dette materiale findes og vil kunne anvendes til projektet.

Tetraplan har solid erfaring i at arbejde med stedfaestede data i GIS og har bl.a. gennem-

fort tilsvarende analyser af tilgeengelighed til og serviceniveau i bustransporten i Horsens,
Albertslund, Kage og Nordjylland.
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2.4 Alt det andet

Under dette punkt vurderes de nuveerende problemstillinger vedragrende alt det, der ikke
er deekket af ovenstaende analyser, og som Randers Kommune og Midttrafik vurderer, er
vigtigt. | oplaegget til dette tilbud neevner Midtrafik og Randers Kommune falgende tema-
er:

e Fremkommelighed

e Stoppestedsforhold

e Tilgaengelighed for handicappede
e Miljg

e Information (ITS)

Vurderingerne forventes foretaget pa basis af en eksisterende viden. Om ngdvendigt
tilbyder vi en option, der kan indsamle nye data vedrgrende fremkommelighed gennem
registreringer af bussernes tidsforbrug pa udvalgte straskninger.

Tetraplan har gennem bl.a. gennem udarbejdelse af trafikplaner for flere kommuner ind-

gaende kendskab til problemstillinger relateret til infrastrukturen. Endvidere har Tetraplan
en szerlig ekspertise i at arbejde med handicaprelaterede spgrgsmal.
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3 Udarbejdelse af en kollektiv trafikplan

Den kollektive trafikplan skal fungere som et redskab for den kollektive trafikplanlaegning i
Randers Kommune i de kommende ar, men er samtidig en forudseetning for udarbejdel-
sen af en incitamentsaftale med en kommende vognmand. Den kollektive trafikplan skal
derfor beskrive forpligtende malsastning for Randers Kommune og Midttrafik i forhold til
udviklingen af den kollektive trafik i Randers Kommune.

Vi vil i arbejdet tage udgangspunkt i, at det at opstille malszetninger for den kollektive
trafik i vidt omfang er et politisk anliggende, der handler om, hvor mange ressourcer man
gnsker at anvende og hvilke prioriteringer der skal laegges til grund i forhold til forskellige
brugergrupper. Vi vil skelne mellem de politiske malsaetninger og de tekniske malsaetnin-
ger, hvor de sidstnaevnte er en konkret fortolkning af de farstnaevnte.

3.1 Politiske malseetninger

Aktiviteten rummer to underaktiviteter:
1. Fortolkningen af eksisterende planer
2. Fortolkning af de aktuelle politiske ansker

Planen skal forholde sig til andre planer: kommunens trafikplan, kommunens strategiplan,
regionens strategiplan, den nationale jernbaneplan, Midttrafiks kommende trafikplan osv.
Med udgangspunkt i en laesning og fortolkning af disse planer beskrives de rammebetin-
gelser, samt de overordnede mal, som Randers kommunens kollektive trafikplan skal
teenkes ind i.

Identificering og fortolkning af de aktuelle og konkrete mal og visioner for den kollektive
transport foreslas at ske pa en workshop blandt embedsmaend med en tilpas naer kontakt
til det politiske niveau. Der foreslas en workshop i ordets egentlige forstand, dvs. med
mindst mulige opleeg og mest mulig dialog.

Tetraplans erfaringen er, at godt gennemfart workshops, med deltagelse af centrale per-
soner, kan give vigtige vitaminer i en planproces. Samtidig kan det bidrage til en stgrre
grad af feelles forstaelse og enighed, som kan lette arbejdet med at fa planen forankret
hos Trafikselskabet og Randers Kommune.

3.2 Tekniske malsaetninger

Omseetningen af de politiske malsaetninger til tekniske malsaetninger foreslas at ske i en
teet dialog mellem embedsmaend i kommunen og Midttrafik og konsulenten med ud-
gangspunkt i statusbeskrivelsen.

Den kollektive transport adskiller sig fra andre forsyningsomrader ved, at det er vanskeligt
at opna samme forsyningsgrad til alle og alle steder, fordi det er sa sted- og personaf-
heengigt. Man ma derfor bade arbejde med at definere servicemalene, men ogsa med
hvilken grad af opfyldelse man gnsker — hvor mange skal have servicen?
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| projektopleegget til dette tilbud foreslas, at der i planen arbejdes med servicemal for
betjening af Randers Kommune pa falgende omrader:

¢ Minimumsbetjening afhaengig af bystarrelser.
e Minimumsbetjening i Randers by.

o Tilladelige gangafstande

o Tilladelige rejsetider

e Seerlig hensyntagen til udvalgte grupper

o Seerlig hensyntagen til udvalgte steder

Disse mal vil kunne opstilles med udgangspunkt i analysen af dagens serviceni-
veaul/tilgeengelighed, kombineret med lokalt kendskab til bystruktur, lokalisering, udbyg-
ningsplaner samt de prioriteringer man gnsker isser omkring bgrn, unge, seldre og handi-
cappede.

Derudover gnskes der i planen opstillet malseetninger pa falgende omrader:
e Fremkommelighed
e Udbud af kersel
e Miljg
e Tilgeengelighed for handicappede
e Information

Disse mal vil kunne opstilles med udgangspunkt isaer i analyser under punktet "alt det
andet”, og vil kreeve en dialog med embedsmaend m.fl. fra andre omrader: generel trafik-
planleegning, miljgplanleeggere, handicaprad m.fl.

Der udarbejdes en forholdsvis kortfattet plan som retter sig mod politikere, embedsmeend
og seerligt interesserede borgere. Derudover udarbejdes mere detaljerede arbejdsnotater.

Selve incitatamentsaftalen udarbejdes af Midttrafik og Randers Kommune, og er ikke en
del af dette tilbud. Dog vil der blive udarbejdet et notat som omhandler planens konse-
kvenser/retningslinjer i relation til incitamentskontrakterne.

3.3 Fra malsaetninger til handling

Malsaetningerne skal omsaettes til handlinger. Der ligger derfor en opgave i at fa udmgn-
tet de overordnede mal til konkrete handlingsanvisninger. Da der er tale om en overve-
jende strategisk plan, vil der veere tale om at beskrive handlingerne pa et overordnet kon-
ceptniveau, som kan veere retningsgivende, ogsa nar der pa kort sigt skal udarbejdes
andringer og justeringer. Som eksempel er pa figuren vist det hovedkoncept, man fandt
frem til og nu arbejder efter i Kege Kommune.

Hvilke handlinger der skal beskrives afhaenger naturligvis af de malsaetninger der opstil-
les. De analyser der gennemfgres benyttes til at kvalificere den proces, som fgrer til iden-
tifikationen af handlinger. Planen vil séledes i sidste ende vaere en konsekvens bade af
nogle tekniske analyser, men ogsa af en fortolkning af hvad man ensker sig i Randers,
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og hvad der er realistisk indenfor de
rammer man stiller op. Der er ikke i
tilbuddet lagt op til at der opstilles
detaljerede planforslag med
linjefaringer, stoppesteder og
skitsekgreplaner. Men i det omfang
det gnskes, kan forskellige
alternativer vurderes mht. tilgeenge-
lighed, gkonomi mm pa et overordnet
niveau.

Telebusomrade Nord

Oplandsbusser

'. Telebusomrade Syd
v
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FORORD 0G BAGGRUND

Arhusianske bybuschauffarer og billetkontrollgrer udseettes for meningslgse overgreb, ligesom der
ofte sker heaerveerk mod busser og leeskure (det kostede 430.000 kr. at reparere heerveerk i 2007).
Chauffgrer, kontrollgrer og kunder bliver utrygge i busserne. Det vil Midttrafik og Busselskabet
Arhus Sporveje (AS) ikke acceptere.

Midttrafiks bestyrelse vedtog derfor i december 2007 "Handleplan til sikring af buschauffgrers

og billetkontrollgrers sikkerhed og tryghed” med initiativer, der skal nedbringe vold og utryghed.
Redskaberne er bl.a. flere konflikthdndteringskurser, videokamera i alle busser, forbedret alarm- og
telefonsystem, tilbud om psykologhjaselp og vagter i busserne ved specielle risikosituationer.

En sakaldt “smil kampagne” i busser og i medierne var ogsa en del af handleplanen. Formalet var
at aendre adfeeren, specielt blandt yngre buskunder. Malgruppen for smil/respekt kampagnen var
primeert unge fra 10 til 18 ar.

I denne evaluering gares status for initiativerne. Der er ogsa udsagn fra chauffgrer og kontrollgrer
samt aktuelle tal for indberetninger af nul tolerance episoder.

KONKLUSION

Da arbejdsgruppen bag smil kampagnen lancerede kampagnen i slutningen af februar 2008 — som
en del af flere forskellige initiativer - var det for at vise eksempler p& god og d&rlig adfeerd i bus-
sen. For at skabe kendskab til og forstaelse for samt respekt for chauffgrernes arbejde.

En kampagne alene kan ikke genoprette ro og orden i de arhusianske bybusser og stoppe vold og
heaerveerk. Midttrafik gor opmaerksom pa et samfundsproblem, som vi ikke alene kan Igse, men
som vi selvfglgelig forholder os til.

Men vi har faet budskabet ud og vaeret med til at ssette en dagsorden, hvor ingen kan veaere i tvivl
om, hvad Midttrafik mener. Det er blandt andet lykkes, fordi de lokale medier har veeret ganske
interesserede, og fordi der blandt medarbejdere i Midttrafik og AS har veeret stor opbakning til
kampagnen. Flere kunder har ogsa uopfordret henvendt sig med rosende ord.

Vi sendte et klart signal om hvilken adfaerd, vi ikke accepterer i busserne. Ikke mindst for at stgtte
op om chauffgrer og kontrollgrer og for at tage deres problemer serigst.

NYE TILTAG | BUSSERNE

P& det praktiske plan har AS ivaerksat flere nye tiltag for at forbedre chauffgrernes sikkerhed og
tryghed, bl. a. videoovervagning (lees status i bilag 1, side 13).
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FLERE NUL TOLERANCE TILFALDE

Antallet af (indberettede) nul tolerance episoder i ar er hgjere end sidste
ar, bade for chauffgrer og for billetkontrollgrer.

Noget tyder pda, at de i ar har haft mere fokus pa at indberette episoder,
hvor deres graenser er overskredet - og mener maske i hgjere grad, at det
nytter at indberette - selv mindre alvorlige - episoder (iflg. sikkerhedsre-
preesentant Chris Oxholm). En anden forklaring kan veere, at det ikke kun
er den forurettede, der kan anmelde en episode. Arbejdsgiveren kan nem-
lig ogs& anmelde den til politiet pa hans vegne (i nogle tilfaelde har medar-
bejdere tidligere veeret tilbageholdende med at melde episoder til politiet
af frygt for repressalier fra gerningsmanden).

Fra 1. januar til 31. oktober 2008 indberettede chauffarer i Arhus 212 nul
tolerance episoder, fordi de falte sig truet eller forulempet pa anden vis.
Sidste ar var tallet 160 - og i 2006 var det 202. S& vold og haerveerk er
fortsat et alvorligt problem. Ifglge sikkerhedsrepraesentant Chris Oxholm
drejer det sig heldigvis sjeeldent om grov, korporlig vold direkte mod bus-
chauffgren. Den nyeste opggrelse viser, at ca. 40 % af episoderne sker
udenfor bussen, hvor nogle kaster sten, flasker o0.a. mod bussen

- 84 episoder ud af 212.

Nar det er sagt, skal det naturligvis vaere trygt og sikkert for chauffaren at
g& pé& arbejde. En episode er én for mange.

Heldigvis kan kunderne ogsé stadig trygt kan kgre med bussen i Arhus. Ud
af 44 millioner arlige rejser med bybusserne kares 99,99 % uden proble-
mer og 99,99 % af kunderne opfgrer sig ordentligt. Midttrafik modtager
stort set ingen henvendelser fra vedr. utryghed i busser og fra kundeun-
dersggelser ved vi, at langt de fleste er tilfredse.

GANG | DEBATTEN

Det er et langt sejt traek, og derfor kan ingen endnu konkludere pa, om
smil kampagnen har virket eller ej. Vi kan ikke vide, hvordan situationen
havde veeret, hvis kampagnen ikke havde veeret der. Malgruppen er bl.a.
de helt unge buskunder, og om de har faet mere respekt for bussen og
chauffgrens arbejde, vil ferst vise sig om nogle ar.

Annoncer, haengeskilte eller events kan ikke sendre adfaerd for den lille
harde kerne af ballademagere, der er til gene for byens gvrige 300.000
borgere. Og apatiske unge, som begar overgreb mod sageslgse chauffg-
rer, der passer deres arbejde, er ikke alene Midttrafiks ansvar. Foraeldre og
sociale myndigheder bgr ogsa tage problemet alvorligt.

Under alle omsteendigheder har kampagnen sat en debat i gang, og vi kan
se, at lokale meningsdannere stgtter op. Vold og disrespekt er ikke kun et
problem for buschauffarer, men ogsa for bl.a. politi, brandfolk og P-vagter.
Det er et samfundsproblem.

I samarbejde med AS, fagorganisationer, politi m.fl. arbejder Midttrafik
lgbende pa at gare bussen til en god og tryg arbejdsplads. En udlgber af
smil kampagnen - besggsbussen - fortseetter i Arhus Vest, hvor chauffgrer
mgder unge i deres lokalmiljg.

Stiftstidende

nag BETiaLEE

EeAWIEEN

Chaufferen orker ikke
at bokse

AR TEELT

MYSEDER En milliss
Fuctinic vl ca v vl o gk humer

il gk fyrpdh

Stiftstidende

g AATILEN

B ANTEER

Meld chaufforen til
Midttrafik

YD

Brbsin

Indimnd

N AVISDN

Respekt, tak

AETUELT

THEE

Stifistidende

A-aviEis

Rekordlav vald mod
arhusianske
buschaufferer

Bralied i registimree vyl wole
4 L

ARTULLT Rigpolitie.

Side 4



DOKUMENTATION

- NUL TOLERANCE EPISODER | 2008

Personale i Midttrafik og AS arbejder med en nul tolerance politik, som ikke accepterer vold eller
trusler. Alle episoder, hvor en billetkontrollgr eller chauffar faler sig kreenket af overfusning, skub,
spyt, slag eller spark registreres. Alle voldsepisoder meldes til politiet.

Registrerede nul tolerance episoder mod de godt 600 chauffgrer i AS:
2008: 212 (pr. 31/10)

2007: 160

2006: 202

2005: 153

2004: 213

Registrerede nul tolerance episoder mod Midttrafiks 25 billetkontrollgrer:
2008: 19 (pr. 6/11)

2007: 15

2006: 12

Grafik: Fordelingen af anmeldelser, som stationslederne har registreret pa baggrund af chauffgrer-
nes oplysninger. Dokumentationen er typeopdelt af Chris Oxholm og er ikke endelig valideret.
Der er tale om hovedtendenser:

Typefordelingen af 0-tolerancesager

2008
1. januar - 31. oktober Antal
Trussel 15 %0
Spark, skub eller slag m. chauffgr 11 80
Tyveri fra chf. 2 701
Spyt 13 Lo
Skzlder ud - verbalvold 18 g %0
Tyveri af ngdhammer/biletautom. 5 = :2 _ :
Stenkast, flaske m.v. (ude fra) 84 — i — :_ 2 ——
Pass mod pass 14 10 .: : : i .' : i : E % i
Uro - ballade 10 0 = E—— E—— -
Herverk mod bus fx. spark/slag 14 > SN O S SN
Ngdhéndtag anvendt 14 ««“”% g\@“"{\i@& "’Q\io'&“o /\‘\@\% oa@x@ on’bc’ '&\7'6 &\"\:@zé&&& ‘,\@‘{&
Fyrveerkeri anvendt i bussen 2 ,g,f" ,\@é 06'40 @*'\Q@é’@ S ¢ 4@0& &e,"\'b
Andet (fx andre trafikanter) 14 %e;\'} & ‘\\,Zf}g’ 3 > Q{b & K+'z>’\‘
total 216 »° & & & S
—_ B & & & &
A > & =
Udtaget video 37 < =

NOTE:

Enkelte situationer er noteret i to kategorier, fx kan der i en sag veere bade vaere stenkast og trus-
sel. Manedlig opdatering af tallene hos Sporvejsfunktionaerernes Brancheafdeling:
www.bus-aarhus.dk
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OM SMIL 0G KAMPAGNEN

—TILTAG, MATERIALER 0G ABEN BUS

Arbejdsgruppen bag smil kampagnen bestar af tillidsrepraesentanter for chauffarer og kontrollgrer
(FOA og 3F) og ledelsesrepraesentanter fra Busselskabet Arhus Sporveje og Midttrafik.

Smilet — eller en smiley - blev valgt som tema i den holdningsesendrende kampagne.
Det sakaldte emoticon, hvor kombinationen af tegnene kolon, bindestreg og parentes slut, danner
et lille smil :-)

- koster ingenting, men saetter meget i gang
= varer kun et gjeblik, men det huskes

- skaber varme og gleede

= kan veere et diskret tegn pa venskab

e kan veare bglgebryder for konflikter

» skaber en god og tryg stemning

e smitter

Smilet kendes af naesten alle. Det bruges til at udtrykke fglelser (i dette tilfeelde glsede og glimt i
gjet) i elektronisk kommunikation som fx internet, i mails og pa mobilen.

Smilet opfattes positivt, det er en venlig made at arbejde med adfeerds- og holdningsaendringer, og
sa kan det veere med til at blagde alvorlige budskaber op. Der blev lavet og klistret knap 4.000 gule
smil klistermeerker i busser og pé leeskure i Arhus.

"CHAUFFOREN ORKER IKKE AT BOKSE MERE”

Kampagnen skulle ggre det helt tydeligt for (unge) buskunder hvilken slags adfeerd, vi ikke tolere-
rer i busserne ved at tale til dem i deres eget sprog, bl.a. med provokerende budskaber i dagblads-
annoncer og pa heengeskilte i busserne. | begyndelsen af februar praesenterede gruppen konceptet
ved to stormgder for chauffgrer, hvor Midttrafiks vicedirektgr Mette Julbo preaesenterede kampag-
nen, og sikkerhedsrepraesentant Chris Oxholm henstillede til, at chauffarerne ogsa selv bidrog
positivt ved at smile og veere rollemodeller. Ved samme lejlighed kunne interesserede melde sig til
at hjeelpe ved Aben Bus arrangement, fotografering, indleeg til hjemmeside osv. Det gjorde ca. 25
chauffgrer.

I Igbet af foraret fulgte andre tiltag, bl.a.
smil badges og bolsjer. Chauffgrer og kon-
trollgrer delte dem ud i udvalgte busser.
Desuden kunne kunder hente bolsjer og
badges fra kortsalgssteder i byen (hvor der
ogsa var sat store smil bannere op).
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HJEMMESIDE

Central i kampagnen var smil hjemmesiden www.midttrafik.dk/smil, som fortalte alt om voldspro-
blematikken (eksempler pa overgreb) og Midttrafiks budskaber. Samtidig var her konkurrencer for
kunder, som vandt biografbilletter og klippekort til busserne. Mellem 100 og 150 deltog hver gang.
Desuden var der "klippebusser”, som bgrn og barnlige sjeele selv kunne printe ud pa papir der-
hjemme og folde/lime sammen til legebusser.

En vigtig del af hjemmesiden var “Hverdagen i busserne”, hvor chauffgren John og billetkontrol-
lgren Adam lgbende skrev om deres oplevelser. Hensigten var at forklare deres arbejdsbetingelser
og give kunderne indsigt i, hvordan deres opfarsel opleves af de, der blot passer deres arbejde. En
sektion, som hgstede stor ros fra forskellig side.

Kampagnehjemmesiden havde 2500-3000 besggende om ugen i de fgrste par maneder. Samlet set
har der vaeret ca. 24.000 besgg pa hjemmesiden.

DET SKREV KUNDERNE TIL 0S

M3ske det vigtigste tilbud pa hjemmesiden var "brokkekassen”, hvor utilfredse kunder kunne skrive
direkte til Midttrafik og ytre sig i stedet for at overfuse eller spytte pa chauffgrer og kontrollgrer.
Det gjorde ca. 110 kunder (inkl. nogle fa henvendelser vedr. regionale busser). Der var tydelig-

vis behov for en ventil, og alle fik en kvittering for deres indlaeg og et direkte svar pa eventuelle
spgrgsmal fra Midttrafiks kundeservice medarbejdere, hvis de gnskede det.

Formalet var ogsd, at kunderne blev klar over, at klager (ogsd fremover) skal rettes til Midttrafik.
Mange henvendelser handlede ikke decideret om chauffgrers eller kontrollgrers opfgrsel, men hvis
de gjorde, kunne en klage over en chauffgr/kontrollgr i nogle tilfeelde fare til, at vedkommende

blev kaldt til samtale hos sin leder, evt. med en advarsel til fglge.

Udsagnene i alle indleeg fra kunder er sendt til Busselskabet Arhus Sporveje, som kan bruge dem i
det videre arbejde med at forbedre service.

KATEGORIER:

Klage over chauffar: (fx tale i mobil, smaekke dgr, for lang rygepause - i bus!): ........ 21
e Klage over chauffars Karsel: .. ... e e 7
« Generel kundehenvendelse: (fx Solaris busser, kampagne, kold bus, billetsystem): ...15
* Ros: (fx god kampagne, gode nye busser, god karsel af chauffar): .......................... 11
o FOr tidligt KOt DUS . Lo ettt 17
« Service (fx darlig kareplan/for nidkaer billetkontrollgr): .........cccooiiiiiiiiiiiiiiieieeee, 8
R 0T 5511 1 =] £ < 11
DO Lo [ F- 1Yo [N B ] 7
R 0 o 11241 =T=] 10

Eksempler pd kundeklager: Se bilag 2 (side 14).
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ABEN BUS PA STATION SYD

Flagskibet i smil kampagnen var Aben Bus arrangementet, hvor interesserede bl.a. kunne made
chauffgrer (veek fra rattet) og fa en sludder med dem om deres arbejde. Det foregik pa garagean-
leegget Station Syd i Hasselager 31. maj 2008 kl. 12-16.

Idéen var bl.a. at invitere kunderne indenfor bag kulisserne, sa de kunne mgde chauffgrerne i en
anden (mindre presset) situation end til daglig. Et andet formal var at skabe ejerskab hos kunder
- "det er vores bus” - og at signalere, at Midttrafik og AS er dbne virksomheder, som gnsker dialog
og samarbejde.

AS stillede med et antal (glade og engagerede) chaufferer og vaerkstedspersonale og Midttrafik
med et antal kontrollgrer samt administrativt personale til planleegning, opsaetning og afvikling.
Vi lokkede med attraktive tilbud og underholdning for at treekke borgerne (de unge) til:

Gratis shuttlebusser til og fra Hasselager = Aarhus Pigegarde - Kaffebusser med udstilling og gratis
kaffe = Tal med chauffgren = Vind billetter til Djurs Sommerland - Gratis bolsjer og badges = Prgv
en tur med bussen gennem vaskehallen = Se en svaevende Solaris bus i veerkstedet = Chauffgr for
en dag - prev en tur bag rattet = Film i Bus-Bio om buschauffgr pd job og hjemme (Chris Oxholm)
= Gratis popcorn = Street surfing med wave boards = Pglseboder og sodavandsbarer = live koncert
med den populzere hip hop gruppe KNA Connected = Saekkepibespiller.

Arrangementet blev promoveret massivt via annoncering, pressemeddelelser, plakater, hjemmeside
og malrettede informationspakker til 10 udvalgte (store) skoler i Arhus.

Derfor var det en smule skuffende, at kun ca. 1.500 besggte Aben Bus, som i parentes bemaerket
foregik pa &rets hidtil varmeste og mest solrige dag samtidig med andre gode tilbud i Arhus og i
skarp konkurrence med strandene.

Men de, der fandt vej til Hasselager, fik en god oplevelse. Der var mange positive tilbagemeldin-
ger, bl.a. om arrangementets hgje standard. Dertil kommer, at arrangementet gav &S og Midttrafik
massiv medieomtale. Badde TV2 @stjylland og @stjyllands Radio bragte fine indslag - en keempe
hjzaelp til at udbrede kampagnens budskab: “Flere smil i bussen giver en hyggeligere bustur for alle”.

BRI NP R B A FERISSEN
KA CONNECTED+AARHUS PIGEGARDE
KRRt i

G
MANCE FLERE S0

' ABENBUS

————— —— — -
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MALING

Smil kampagnen blev sat i gang med meget kort frist, sa der var ikke tid til at male chaufferernes
tilfredshed forinden. For efterfglgende at lodde stemningen blandt chauffgrer og billetkontrollgrer

- og fa et fingerpeg om effekten af handleplan og kampagne - lavede Midttrafik primo november

stikprgveundersggelser.

40 chauffgrer pd Station Syd i Hasselager fik udleveret et spgrgeskema (bilag 3). 11 skemaer kom
retur. De 25 billetkontrollgrer hos Midttrafik fik et tilsvarende skema. Her svarede ni, sa det er et
meget spinkelt datagrundlag at konkludere pa.

Generelt set scorer bade handleplan og smil kampagne middel karakter. Glaedeligt er det dog at
konstatere, at bade chauffgrer og kontrollgrer (i gennemsnit) faler sig trygge pa job og kleedt pa
til at hdndtere konflikter i bussen. Enkelte giver lave karakterer til kampagnen, men har desveerre
ingen forslag til, hvad der kunne have fungeret bedre.

De udfyldte skemaer er efterfglgende afleveret til Busselskabet Arhus Sporveje og billetkontrolaf-
delingen i Midttrafik, som kan arbejde videre med udsagnene.

De adspurgte fik praesenteret en raekke udsagn, som de skulle tage stilling til. P& en skala fra 1 til
10 er 1 "helt uenig” og 10 er "helt enig”. Herunder et udpluk af udsagn:

CHAUFFORER - GENNEMSNIT:

"Jeg er tilfreds med handleplanen og de nye tiltag” ......ccooiiiiiiiiiii e 4,9
"Jeg fgler mig tryg, ndr jeg er pa arbejde” ...........oiiiiei i 5,4
"Kampagnen har veeret med til at aeandre stemningen positivt i bussen” .................... 3,7
"Jeg synes, smil kampagnen har vaeret det rigtige tiltag” ... 4,2
"Jeg har den ngdvendige uddannelse for at kunne handtere konflikter i bussen” ......... 6,3
FORSLAG 0G KOMMENTARER:

Faste ruter = chauffgrerne skal selv vaere positive/venlige og mgde udhvilede = mere konflikthdnd-
teringskursus = der skal vaere konsekvenser, ndr man laver noget skidt i bussen = flere kontrollg-
rer til Gellerup = den gamle radio var mere effektiv end alarmtelefonen - flere vagter i busserne =
alarmtelefon fungerer ikke (lang ventetid).

BILLETKONTROLLORER - GENNEMSNIT

"Jeg er tilfreds med handleplanen og de nye tiltag” ......cccoiiiiiii i 6,8
"Jeg foler mig tryg, ndr jeg er pa arbejde” .........o.oi i e 7.9
"Kampagnen har veeret med til at andre stemningen positivt i bussen” .................... 6,0
"Jeg synes, smil kampagnen har veeret det rigtige tiltag” ...l 6,7
"Jeg har den ngdvendige uddannelse for at kunne handtere konflikter i bussen” ......... 7,1
FORSLAG 0G KOMMENTARER:

Kontrollen fungerer bedre ved 3-mands hold (feerre nul tolerance tilfaelde) = kunderne kan gene-

relt godt lide at blive taget venligt imod - ikke alle (kontrollgrer) synes der er noget at smile over -
positiv reaktion: ”Vi kontrollgrer fremstar mere menneskelige”, husk at veere venlig - ogsa over for
"modspillerne” = vi kan blive bedre til konflikt uddannelse = mere service - tage sig tid til at snakke
med kunderne = Positivt: video overvagning, alarm system og telefonsystem + konflikthdndtering =
mener ikke kunderne har opfattet budskabet = Positivt: Handleplanen har skabt debat om problemet!
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ORGANISERING AF ARBEJDET

Midttrafik varetog i store traek koordineringsarbejdet for smil kampagnen inkl. Aben Bus arrange-
mentet.

AS medvirkede aktivt i arbejdsgruppen og med intern markedsfgring og distribution af div. mate-
riale - fx smil konkurrencer for chauffgrer. Busselskabet udvalgte ogsa chauffarer til bemanding af
shuttlebusser og samtalebusser ved Aben Bus og afholdt lgnudgifter til chauffarer i forbindelse med
mgder, arrangementer osv.

Arbejdet i arbejdsgruppen bag kampagnen har kastet mange gode, konstruktive idéer og diskus-
sioner af sig. Kunsten har dog indimellem vaeret at holde fokus pa, at kampagnearbejdet skulle
forbedre forholdet mellem kunder og chauffgrer/kontrollgrer. Chauffgrernes interne arbejdsforhold i
AS ber draftes i et andet forum.

Det forsinkede indimellem processen, at AS ikke havde en beslutningsdygtig repraesentant i ar-
bejdsgruppen.

Udover at forklare Midttrafiks og Busselskabets budskaber til omverdenen har kampagnen haft den
sidegevinst, at den har givet gget sammenhold og korpsdnd blandet personalet i Midttrafik og AS.

Simpelthen et bedre kendskab til hvad kollegerne laver, uanset om de sidder pa kontoret eller er
ude i trafikken.

Ségpyée Busselskabet mi d_t trCI fl k
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OPFOLGNING: BESOGSBUS PROJEKT

Selve smil kampagnen er forbi. Der sidder stadig enkelte klistermeerker rundt i busser og pa stop-
pesteder. De fjernes, men kampagnens hjemmeside vil i en periode stadig veere tilgeengelig pa
www.midttrafik.dk til inspiration.

I forleengelse af indsatsen med nye praktiske tiltag i busserne og smil kampagnen fglger Bussel-
skabet Arhus Sporveje op med et besggsbus projekt i Arhus Vest, som mélrettes gennem samar-
bejde med organisationer og grupper, der allerede nu arbejder med problematikken “urolige unge”
og integration.

Malet er at skabe grundlaget for en bedre forstdelse mellem Busselskabet og specielt brugerne i
Arhus Vest. Sekundeert at mindske antallet af chikanerier, antallet af stenkast m.v. i omradet ved
at skabe en stagrre forstaelse for hvilke konsekvenser fx chikaner, overfald, trusler m.v. har for
chauffgrerne, for passagererne og for Busselskabet.

SPIL MUSIK | BUSSEN

Busselskabet og Midttrafik indgar med en "besggsbus” i de arrangementer, der allerede er i gang, i
specielt Arhus Vest. Besggsbussen bruges af de lokale arranggrer til "teaterrum”, “spillerum”, “rap-
rum”, og der kan laves div. busrelaterede konkurrencer. Det vil typisk veaere arrangementer, der er

initieret af "Samvirket” i omradet.

Busselskabet deltog 7. november i et idémgde med Socialcenter Vest, Gellerup Bibliotek, lederen af
Ungdomsklubberne i omradet samt “Samvirket”, der alle har tilkendegivet at projektet vil give god
mening. Busselskabet kan saledes ogsa indga i de tiltag, der pt. er vedr. skolebusser i omradet.

Busselskabet stiller en bus til radighed i de aktuelle konkrete arrangementer. Herudover deltager
den gademedarbejder, buschauffgr Maher, som allerede arbejder med problematikken, ligesom
andre buschauffgrer, evt. fra vejledergruppen i Busselskabet, kan supplere i de enkelte opgaver.
Instruktionen foretages af Busselskabet og Maher.

Midttrafik udarbejder evt. materiale/pjecer, som kan genbruges i hele regionen.

Projektet igangsaettes i forbindelse med konkrete arrangementer i Arhus Vest

Midttrafik pabegynder ultimo 2008 en mere generel Vis Hensyn kampagne, der daekker busserne i
hele regionen.
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OKONOMI

Udgifter til smil kampagnen holder sig indenfor de gkonomiske rammer for projektet.
Pengene er fundet i Midttrafiks administrationsbudget.

ARBEJDSGRUPPEN FOR SMIL KAMPAGNEN:

= Anja Mathiesen, Busselskabet Arhus Sporveje

= Chris Gade Oxholm, sikkerhedsrepraesentant, FOA, Busselskabet Arhus Sporveje
- Morten Andersen, 3F, Busselskabet Arhus Sporveje (senere aflgst af Peter Frentz)
« Mette Julbo, Midttrafik

- Rikke @stergaard, Midttrafik

- René Wiborg, Midttrafik

Denne evaluering er udarbejdet af René Wiborg, Midttrafik

"Handleplan til sikring af buschauffgrers og billetkontrollgrers sikkerhed og tryghed”:
www.midttrafik.dk/smil

SMIL KAMPAGNE 2008 - EVALUERING Side 12



BILAG 1

5
Arhus | Busselskabet
SDOI‘VE]E Busselskabet Arhus Sporveje - Bryggervej 35, 8240 Risskov - SE nr. 12341229

TIf. 7240 9900 - Fax 7240 9901 - bus@busselskabet.dk - www.busselskabet.dk

Den 12. november 2008

th
Kopi:

Journalnr: 0

NOTAT

Smil kampagnen, status november 2008

Busselskabet har veeret en aktiv deltager i Smil kampagnen siden starten. Konceptet med
grundleeggende at forsgge at skabe en bedre relation mellem passagererne og chauffgrerne,
vil betyde at det bliver "uhgrt” at skeelde ud pa chauffgren i diverse konfliktsituationer.

Status pa stenkast, trusler om vold samt vold

Af vedlagte status fremgar det, at der stadig er mange O- tolerance episoder. | alt er der regi-
streret 216 episoder i 2008, inklusive alt. Konkret er der i de fgrste 10 maneder i alt 24 epi-
soder, hvor chauffgren er direkte udsat for skub, slag, spark, spyt eller anden form for direkte
kontakt. Herudover er der 35 episoder hvor chauffgren udssettes for verbale trusler og anden
form for chikane. Umiddelbart ser det ud til at antallet af stenkast udefra mod bussen fylder
mere end tidligere. Der er de fgrste 10 maneder tale om i alt 84 tilfeelde. M&ske hzenger det
sammen med O — tolerance politikken, samt med at der er videoer i alle busser, hvorfor diver-
se chikanerier i et vist omfang er flyttet udenfor bussen. Det kan ogsa skyldes, at der er mere
fokus p& grund af smil — kampagnen, og derfor en aendret registreringshyppighed. Aktuelt
styrkes O — tolerancepolitikken ved, at der pasaettes meerkater ved chauffgrpladsen der angi-
ver at vold- og trusler om vold anmeldes i henhold til straffelovens bestemmelser.

Uddannelse

Alle nyuddannede chauffgrer har som en del af uddannelsen leert konflikthandtering. Der er
som en del af uddannelsen et 2 dages modul med kundeservice og konflikthandtering. Ca. 50
af de chauffgrer der er rekrutteret i 2008 har denne uddannelse. | 2007 blev der internt i Bus-
selskabet afviklet 4 forlgb af én dag, "Medarbejdernes sikkerhed” med i alt 60 chauffgrer.
Dette forlgb blev afviklet af firmaet "Attention”. Herudover blev der afviklet et forlgb af tre
dage, ” Kommunikation og konflikthandtering” med AMU - Djursland, med 16 chauffgrer. Kon-
flikthandtering indgar derudover som et tilbagevendende emne i den interne 3 — ugers ud-
dannelse af nye chauffgrer.

Busser og video
Alle driftsbusser er monteret med videokamera, og videoen udtages og afleveres til politiet

sammen med en anmeldelse om vold, ved 0 — tolerance.
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BILAG 2:

UDVALGTE KUNDEKOMMENTARER

— SMIL KAMPAGNE HJEMMESIDE: WWW.MIDTTRAFIK.DK/SMIL

"Under hele rejsen talte chauffgren i mobiltelefon med den ene hand, mens han forsggte at styre
bussen med den anden. Det var meget ubehageligt, ikke alene er det ulovligt, men det er ogsa
fuldstaendig uansvarligt og respektlgst at forsgge at styre sddan et stort fartgj med én hand, mens
man har ansvaret for 50 andre menneskers trafiksikkerhed!”

"\/i fik en bgde, selv om vi kgrte lovligt med bus. Det er enormt darlig service. Mit klippekort var
bgjet (af at have vaeret i en taske), sa da jeg klippede, fik det ikke klippet “snippen” af. Der var et
gyldigt stempel med dato, rute osv., sa jeg troede, at alt var i orden. En uforskammet kontrollgr
mente ikke, at billetten var gyldig ...”

"Chauffgren kgrte uhensigtsmaessigt med hurtige sving og voldsomme opbremsninger. Hvorfor skal
han lade sin stress, vrede og irritation g@ ud over passagererne?”.

"Chauffgren kgrte over for rent rgdt. Det sker jaevnligt pa denne straekning. Jeg synes det er utro-
ligt, at dette sker ndr man har med s mange menneskers sikkerhed at ggre”.

"Jeg har flere gange oplevet, chauffgren holder en ekstra lang pause ved endestationen og kgrer
3-5 min. for sent til fordel for en rygepause eller hyggesnak med kolleger. Hvis man kommenterer
det over for chauffgren, far man enten et mggfald eller “slap af - vi skal nok na det!”

"Dgren blev lukket fgr sidste passager (min sgn) var helt inde i bussen, (dgren smaekkede i, men
dbnede dog igen), og det var lige for min sgn fik rygssekken "kappet” af. Vi blev forskraekkede!”.

"Det er utilfredsstillende og urimeligt, at man som (efterhanden dyrt) betalende kunde skal affinde
sig med gentagne forsinkelser. Det er ikke rimeligt, at man skal bruge lang tid pa at pendle til og
fra arbejde, udelukkende fordi man ikke kan fa busser til at passe sammen, da de &dbenbart ikke
overholder tidsplanen. Hvad vil I ggre ved dette?”.

"Det er alt for ofte, bussen er forsinket (ikke 1-5 min, men i lang tid op til 35 minutter) ... Hvis den
ellers kommer. Det er busser, der burde kgre med 15 min. interval. Jeg synes det er for darligt.
Siden | har overtaget driften fra Arhus Sporveje fagles servicen ringere og priserne for hgje. Seetter
I service niveauet op eller priserne ned?”

"De nye Solaris busser har ikke mange siddepladser, og de er ikke saerlig handicapvenlige. De bus-
ser er uegnede til mennesker ... virkelig darlig indrettet. Hvorfor har man taget beslutningen om at
kgbe s3 darligt indrettede busser?”
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0GSA PLADS TIL ROS

DER VAR HELDIGVIS IKKE KUN BROK | BROKKEKASSEN:

"Smil kampagnen er en rigtig god idé, sa vi passagerer kan laese om en chauffgrs og en kontrollgrs
arbejde, deres tanker og det, de kommer ud for i Igbet af en dag! Det giver stof til eftertanke ...”

"Jeg saetter stor pris pa, nar chauffgrer og kontrollgrer er venlige og imgdekommende og har ikke
selv oplevet nogen ubehagelige situationer. De gar deres arbejde godt, pa trods af nogle sveere
odds. Jeg synes, det er vigtigt med et godt arbejdsmiljg, sa jeg praver sa vidt muligt at hilse pa
chauffaren, nar jeg star af. Ikke kun ved at se i bakspejlet, men vende mig mod chauffaren. Jeg
har kun oplevet venlige chauffarer pd den konto. Fortsaet det vigtige arbejde og smil herfra!”

"Jeg synes chauffgrerne ggr det rigtig godt. Det er forfaerdeligt, at folk kan finde pa at ggre sadan-
ne ting de ggr. Vi skal behandle hinanden ordentligt.”

"Trods problemer virker det ikke til, at de ansatte har mistet gejsten. Dejligt at se :0)”

"Jeg skulle pa nattevagt, og der var nogle "ballademagere” pa bussen, som skulle af samme sted
som jeg, og jeg blev bange (og ked af det). Men chauffgren var sgd og lod mig kare med til naeste
stoppested, ventede der og karte tilbage med mig, sa teet som muligt pd mit job. Jeg glemmer det
aldrig, han reddede min vagt! Generelt synes jeg | har nogle sgde buschauffgrer og jeg er MEGET
glad for den service, I yder! TAK!”

"Rigtig god ide med denne kampagne - det kan ikke veere rigtigt, at chauffgrerne skal udsaet-

tes for ubehagelig opfarsel fra passagererne. Jeg savner dog ofte, at chauffgren svarer, nar man
siger “farvel” pa vej ud af bussen. Man fgler sig lidt dum, nar man ikke far et svar. Der er dog ogsa
mange flinke chauffgrer. Stor ros til dem!”.
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BILAG 3

SMIL undersggelse
Bybuschauffgrer og -kontrollgrer i Arhus

Efter (grove) tilfeelde af vold vedtog Midttrafiks bestyrelse i december
2007 "Handleplan til sikring af buschauffgrers og billetkontrollgrers
sikkerhed og tryghed”.

Den sikrer bl.a. flere kurser i konflikthandtering, videokamera i alle natbusser, bedre alarm- og
telefonsystem, psykologhjeelp og vagter i busser v. seerlige risikosituationer.

Nu vil Midttrafik gerne hgre din mening om handleplanen m.m.

Leeg venligst skemaet i EOA postkassen senest onsdag 5. november kl. 14.

Bemaerk! Dine svar er helt anonyme og skal bruges til at give et generelt billede af
chauffgrernes/kontrollgrernes tilfredshed og holdninger.

Du er velkommen til at skrive navn og telefonnummer nederst, hvis du gnsker at blive ringet
op for evt. at uddybe nogle punkter.

Tak for hjeelpen!
Vi beder dig tage stilling til nogle udsagn og skrive i hvor hgj grad du er enig i disse udsagn pa

en skala fra 1-10, hvor 1 er helt uenig og 10 er helt enig. Til sidst har du mulighed for at
komme med kommentarer, hvis du vil uddybe noget i forbindelse med spgrgsmalene.

1. Jeg er tilfreds med handleplanen og de nye tiltag

I:I (skriv et tal i boksen fra 1-10, hvor 1 er helt uenig og 10 er helt enig)

Kommentarer:

2. Jeg foler mig tryg nar jeg er pa arbejde
I:I (skriv et tal i boksen fra 1-10, hvor 1 er helt uenig og 10 er helt enig)

Kommentarer:

Naevn to positive ting og to negative ting ved handleplanen:

Plus:

Minus:
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SMIL-KAMPAGNE

En del af handleplanen var en kampagne, hvor vi fortalte kunderne om, hvilken opfarsel vi ikke
tolererer overfor chauffgrer og kontrollgrer. 1 2008 var der bl.a. konkurrencer, haengeskilte,
klistermaerker, badges, bolsjer, Aben Bus arrangement og hjemmeside:
www.midttrafik.dk/smil

3. Kampagnen har veeret med til at eendre stemningen positivt i bussen

I:I (skriv et tal i boksen fra 1-10, hvor 1 er helt uenig og 10 er helt enig)

Kommentarer:

4. Jeg synes SMIL- kampagnen har veaeret det rigtige tiltag

I:' (skriv et tal i boksen fra 1-10, hvor 1 er helt uenig og 10 er helt enig)

Kommentarer:

5. Jeg foler, der har veeret en god stemning blandt mine kolleger i forbindelse med
handleplanen/ SMIL-kampagnen?

I:I (skriv et tal i boksen fra 1-10, hvor 1 er helt uenig og 10 er helt enig)

Kommentarer:

6. Kunderne har reageret positivt pd SMIL kampagnen?

I:I (skriv et tal i boksen fra 1-10 hvor 1 er helt uenig og 10 er helt enig)

Kommentarer:

7. Jeg er glad for mit arbejde i bussen

I:I (skriv et tal i boksen fra 1-10, hvor 1 er helt uenig og 10 er helt enig)

Kommentarer:
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9. Jeg kan selv pavirke stemningen i bussen, positivt og negativt

Kommentarer:

(skriv et tal i boksen fra 1-10 hvor 1 er helt uenig og 10 er helt enig)

10. Jeg har den ngdvendige uddannelse for at kunne handtere konflikter i bussen

I:' (skriv et tal i boksen fra 1-10 hvor 1 er helt uenig og 10 er helt enig)

Kommentarer:

11. Har du idéer til, hvordan vi forbedrer forholdet mellem chauffgr og kunder?

12. Hvor leenge har du i alt kart bus/vaeret kontrollgr? (inkl. andre busselskaber)

[ ] Mindre end 1 &r

[ 1-2 ar

[ ] 3-4 &r

[] e DO Ar

[ .10 ar eller mere
13. Alder

|:| ....................... under 26

[ 26-40 &r

[ 41-55 &r

[ 56 ar eller derover
14. Kgn

|:| ....... Kvinde

|:| ....... Mand

Evt. dit navn og telefonnummer:
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Dato Journalnr Sagsbehandlere e-mail Telefon
19. november 2008 1-47-70-2-07 Jochen Diekmann jodi@midttrafik.dk 87 40 82 00
Casper Jul Nielsen cjn@midttrafik.dk 87 40 82 00

Notat om vognmandsundersggelse, Variabel kgrsel

Som en del af bestreebelserne pa at sikre kvaliteten af variabel karsel i Midttrafik til gavn for
kunderne har Midttrafik fokus pa samarbejdet med vognmaendene.

Et af tiltagene til forbedring af samarbejdet med vognmaendene er, at Midttrafik primo oktober
har udsendt et spgrgeskema til alle de vognmaend, der er kontrakt om variabel kgrsel med.
Dette spgrgeskema har beskeeftiget sig med overordnede spgrgsmal vedr. forstaelse af Midt-
trafiks system til koordinering af ture, opfattelse af Midttrafiks service pa vognmandstelefoner-
ne, handtering af driftsproblemer (vognstyring), sygehuse/kommunale kgrsler, samt evt. pro-
blemstillinger mellem kunder og chauffarer.

Midttrafik har modtaget svar fra 25 ud af de 92 vognmaend, der er kontrakt med. Ud fra de til-
bagemeldinger, som Midttrafik har modtaget, kan der tegnes et billede af, at vognmaendene
overordnet forstar, hvordan Midttrafiks it-system fungerer i forhold til de ture, som de mod-
tager. Et flertal er ogsa overbevist om, at de har forstdet de gkonomiske og juridiske forhold,
som kontrakterne indebaerer. Sidst i notatet er oversigt over spgrgsmal og svarfordeling.

Vognmaendene blev ogsa bedt om at vurdere kommunikative aspekter omkring vogn-
meaendenes mulighed for at kontakte Midttrafik pr. telefon, nar der opstar problemer eller
spgrgsmal i driften og vognstyrernes handtering af det daglige samarbejde. Her bliver vogn-
mandslinien vurderet som helhed (alle dage kl. 07.00-23.00)".

Der tegnes et broget billede af tilfredshedsniveauet mht. abningstiderne, dog i en positiv ret-
ning. Midttrafik vurderer, at en del af utilfredsheden skyldes, at de chauffarer, som far pro-
blemer, der pavirker morgenture inden kl. 07.00, ikke har nogen mulighed for at kontakte
vognmandslinien. Midttrafik vil p& denne baggrund aendre abningstiderne, saledes at efter 1.
januar 2009 mgder en medarbejder kl. 06.00 (mod kl. 06.30 pa nuveerende tidspunkt) og i
forste halve time behandler vedkommende evt. alarmer for forsinkede vogne, og dbner vogn-
mandstelefonen kl. 06.30, mod kl. 07.00 i dag.

Vognmaendene giver udtryk for en overvejende positiv opfattelse af vognstyrernes handtering
af vognmandstelefonen i tidsrummet 07.00-17.00 p& hverdage, dog er der enkelte, der er kri-
tiske — en kritik Midttrafik inddrager i det videre arbejde, hvor det vil blive drgftet med vogn-
maendene, hvorfor Midttrafik af hensyn til sikring af kvaliteten over for kunderne skal falge
konsekvent op pa de uregelmeaessigheder, vognstyrerne handterer i forhold til driften.

Midttrafik har lgbende en intern opfelgning pa driften af variabel karsel og viser blandt andet,
den gennemsnitlige ventetid pa vognmandstelefonen i september 2008 var pa ca. 60 sekun-
der, og at mindst 70% af opkaldene blev besvaret indenfor 60 sekunder, hvor vores mal er
90%. | september 2008 var der i alt godt 6.000 opkald pa Midttrafiks vognmandstelefon.

Vognmaendenes tilfredshed med handteringen af vognmandstelefonen p& hverdage efter klok-
ken 17.00 og i weekenderne, hvor begge tidsrum varetages af Bektras Callcenter i Alborg, er
mere varieret end i tidsrummet 07.00-17.00, hvor opgaven tilfalder Midttrafik.

! Midttrafik handterer vognmandslinien i tidsrummet 07.00-17.00, og BCC (NT) hé&ndterer vognmandslinien 17.00-
23.00 og i weekenderne sammen med deres eget omrade.



I undersggelsen bliver vognmaendene ogsa bedt om at forholde sig til mulige problemstillinger
i forbindelse med sygehusture. Her tyder besvarelserne pa en generel positiv holdning til syge-
huspersonalets hjelpsomhed og overskueligheden pa sygehusene, nar patienter skal hentes.
Dog har vognmandene ogsa tegnet et billede af et reelt problem mht. forgaeves patientkars-
ler, som skyldes, at patienterne ikke er Kklar til afgang til bestilt tid. Dette kan skyldes, at sy-
geplejepersonalet ikke er klar over de tidsmaessige og gkonomiske rammer, som chauffgrerne
arbejder under, og derfor heller ikke tager hensyn til, at det koster hver gang, der er en pati-
ent, der bliver meldt klar fgr tiden, eller at en patient pludselig ogsa skal til f.eks. rantgen, og
turen hjemad derfor skal flyttes. Tidspres pa de enkelte afdelinger kan selvfalgelig ogsa veere
en medvirkende arsag til forsinkelser.

I undersggelsens sidste afsnit har vognmaendene svaret pd, hvorvidt de har kendskab til, at
deres chauffarer har oplevet specifikke problemer under kgrslen. Disse spgrgsmal har vi stillet
i forleengelse af flere situationer, hvor enkelte chauffgrer har kontaktet Midttrafik med flere
forskellige problemstillinger. Vognmaendene vurderer, at chauffgrerne i en vis grad mangler
oplysninger i de bestillinger, de modtager. Midttrafik foreslar i denne sammenhaeng at nedsaet-
te en projektgruppe med deltagelse af vognmands- og/eller chauffgrrepreesentanter, som skal
have til formal at lave en mere simpel vejledning til bestillinger. | denne projektgruppe skal
det sikres, at der er deltagere fra sygehusene, som i dag laver bestillinger.

Vognmaendene blev ogsa spurgt, hvorvidt deres chauffarer har oplevet problemer med patien-
ter og kunder, som de mener, er i sa darlig fysisk/psykisk stand, at det, efter deres mening, er
“uforsvarligt” at kere med dem. Besvarelserne tyder pd, at der eksisterer et reelt problem pa
omradet. Problemet kan deles op i to dele. Mange af de personer, som kgrer med Midttrafik, er
aeldre og skrgbelige og har ofte et ustabilt helbred, som ggr at deres faktiske sundhedstilstand
ikke svarer til den status, som de er blevet visiteret til fgr kgrslen. Dette kan man desveaerre
ikke gardere sig imod.

Den anden del af problemet er vurderingen af patienterne/kunderne, nar offentlige instanser
(sygehuse, institutioner o.l.) skal sende personen til eller fra egen adresse. De chauffgrer, som
kagrer turene, er ikke uddannet indenfor hurtig respons i tilfeelde af akutte problemer hos de
enkelte personer (udover obligatoriske fgrstehjselpskurser), som de kgrer med. Dette er noget,
som man fra kommunal/regional side grundleeggende bgr overveje, inden kgrslen bestilles.
Denne problemstilling vil ogsa kunne blive behandlet i den ovenfor naevnte projektgruppe.

Problemstilling fra vognmaend

Flere vognmaend har givet deres tydelige irritation til kende over forskelle mellem med tildelte
ture pa de enkelte vognlgb i forhold til de forvarslinger, som de modtager, hovedsageligt i
weekenderne. Nar varslinger viser et stgrre antal ture, som skal kgres den efterfglgende dag,
indkaldes ekstra chauffgrer til at deekke turene. Midttrafiks koordineringssystem justerer dog
lebende turene pa vognlgbene, og nar en tur eksempelvis bliver aflyst, sa kan en efterfglgende
tur fra en naerliggende adresse pga. den nye situation omplanlaegges i systemet til en billigere
ledig vogn. Resultatet er en kesedereaktion, som resulterer i, at mange af turene forsvinder fra
pagaeldende vognmands vognlgb, som betyder at udgifterne til chauffaren ikke bliver deekket
af indtaegterne for turene. Det er dog sadan, at ud fra kontraktforholdene er denne risiko et
indbygget modstykke til den frihed, vognmaendene har til at sige fra overfor ture, der er tildelt
deres vognlgb. Midttrafik vurderer, at denne “trade off” er rimelig, men det vil lgsbende blive
vurderet, om det er uhensigtsmeessig made at gare det pd, hvis det er til for stor gene for vo-
res leverandgrer, da hovedformalet er, at systemet samlet set skal sikre at handicappede og
andre brugere af Midttrafiks koordinerede kgrsel bliver kgrt, og at de bliver det til tiden.

Konklusion

Indtil videre har Midttrafik modtaget svar pa spgrgeskemaerne fra 25 ud af de 92 vognmeend
eller taxaforeninger, Midttrafik har kontrakt med. Det er en svarprocent pa ca. 27 og er efter
Midttrafiks mening nok til at der kan drages nogle forelgbige konklusioner om samarbejdet
mellem dem og Midttrafik og til at give nogle indtryk af, hvad det er for problemer, de mgder i
hverdagen. Der er dog et tendens med de svar, der er kommet ind, nemlig at der en klar over-
repraesentation af besvarelser fra vognmaend, der har mere end 1 ars erfaring med Midttrafik



og vores koordineringssystem. Det ville have veeret gnskeligt, at der var kommet flere svar ind
fra "nye” vognmaend, sddan at der var en "bredere” deekning i besvarelserne. Denne rapporte-
ring betyder dog ikke, at indsatsen, med at fa besvarelser ind er slut, idet besvarelser fortsat
modtages og indarbejdes i konklusionerne. Herudover vil Midttrafik arligt lave lignende vogn-
mandsundersggelser, der kan give et klart og sammenhangende billede af, hvordan Midttrafik
bliver opfattet af vognmaend og chauffgrer.

Samlet set er konklusionen ud fra de besvarelser, der er kommet, at der generelt blandt
vognmaendene er tilfredshed med bade Midttrafik, muligheden for henvendelse til os og vores
behandling af disse. Der bliver generelt givet udtryk for at systemet, fordeling af ture, gkonomi
og udbudsbetingelser er forstaet. Kigger man lidt pa de enkelte besvarelser, er der dog enkel-
te, der i besvarelsen placerer graden af deres forstaelse for enkelte elementer i midten, og det
er ikke helt tilfredsstillende Midttrafik, og derfor skal vi i dialog med netop dem for at gge gra-
den af deres forstaelse.

I forholdet til Midttrafik er det vaesentligste kritikpunkt, som kommer ud af de kommentarer,
de enkelte har haft mulighed for at supplere besvarelserne med, at der ikke er abent for hen-
vendelser til Midttrafik far 7.00 pa alle dage. Som beskrevet tidligere vil Midttrafik efter 1. ja-
nuar 2009 abne telefonerne kl. 06.30 og handtere evt. alarmer i systemet fra kl. 06.00. Vi vil
drgfte med kontaktudvalget, hvor busvognmand samt by- og landtaxa-vognmaend er reprae-
senteret, om dette tiltag vurderes at ville resultere i feerre driftsproblemer.

Herudover er der hos enkelte vognmaend utilfredshed med, at man som vognmand ikke kan
veere sikker pd, at de kersler, der forvarsles til iseer weekends, bliver pa ens biler, men som
beskrevet tidligere, er det en af betingelserne for maden at handtere karslen pa, hvis systemet
skal have reel mulighed for at optimere kgrslen. Det er et forhold, Midttrafik lgbende forholder
sig konstruktivt til, ligesom vi ggr med alle de kritikpunkter eller forslag, der matte komme til
0s.

Udover ovennaevnte peger undersggelsen pa 3 ting:

¢ At mange afhentninger pa sygehusene og hos laeegen ved kommunale kegrsler bliver for-
gaeves eller meget forsinkede, fordi patienterne ikke er klare til afhentning pa de tids-
punkter, turene bliver bestilt til.

e At en del bestillinger er ufuldsteendige eller forkerte og dermed ogsa medfgrer forsin-
kelser eller manglende afhentninger.

e At nogle patienter af chauffarerne vurderes i en helbredsmaessig stand, der gor det
uforsvarligt, i chauffgrernes gjne, at transportere dem via den almindelige patientbefor-
dring.

Midttrafik har ikke noget klart overblik over stgrrelsen pa disse problemer, men kan dog stati-
stisk afleese antallet af forgeeves karsler. Dette antal afslgrer dog langt fra det reelle problem,
da mange ture i stedet for at blive forgeeves, bliver meget forsinkede, eller der bliver betalt for
ventetidsminutter. Vi foreslar, som neevnt tidligere, at vi far nedsat en projektgruppe, der far
kigget dybere pa problematikken, og som samtidig far til opgave at udarbejde en mere simpel
vejledning til bestillinger end den nuvaerende. Mht. til problemstillingen med patienternes hel-
bredsstand bgr Midttrafik sammen med Region Midtjylland forsteerke oplysningsindsatsen over-
for chauffgrerne, saddan at vi kan fa nogle misforstaelser om dette ryddet af vejen.

Resultatet af vognmandsundersggelsen og Midttrafiks forslag til initiativer til forbedring af
samarbejdet vil blive drgftet i kontaktudvalget. P4 baggrund heraf vil Midttrafik arbejde videre
med forbedring af forholdet til vognmaendene.
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