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Notat vedr. budget 2009

Budgetforslaget for 2009 og overslagsarene 2010 til og med 2012 er udarbejdet med baggrund i
det tekniske budgetoplaeg for 2009, som Bestyrelsen godkendte pa mgdet 20. juni 2008, samt de
tilkendegivelser der blev modtaget i forbindelse med hgringen af budgetoplaegget.

Dette har betydet aendringer specielt pa den del af budgettet der vedragrer Region Midtjylland, idet
der efter aftale med regionen er foretaget tekniske justeringer pa busomradet samt for privatba-
nen.

| det falgende gennemgas de enkelte forretningsomrader.

Busdriften

Erfaringerne fra regnskabet for 2007 viser, at indteegterne har veeret massivt overvurderede pa
busdriften. Dette forhold er der korrigeret for bade i det justerede budget for 2008 og i opleegget
til budgettet for 2009. Det betyder blandt andet, at takststigninger ikke forventes at sl& igennem
som merindteegter i budgetterne. Det bemaerkes, at Bestyrelsen pa sit mgde 22. august 2008 be-
sluttede et takstforslag med en gennemsnitlig takstforhgjelse pa 3,1 %, svarende til statens takst-
stigningsloft.

| forbindelse med justering af budgettet for 2008, blev indteegtssiden nedskrevet med 1 % i for-
hold til regnskabet for 2007, idet der forventes en yderligere passagertilbagegang. | budgetopleeg-
get for 2009 er der ikke foretaget en yderligere nedskrivning af indtaegterne som fglge af en for-
ventet passagertilbagegang.

P& udgiftssiden budgetteres der med en starre grad af forsigtighed end regnskabsresultatet for
2007 umiddelbart synes at retfeerdiggare. P& busdriften har der i 2007 vaeret tale om mindreudgif-
ter i forhold til det budgetterede, men det er generelt forudsat, at langt hovedparten af disse min-
dreudgifter ikke er af permanent karakter.

Udgiftsbudgetterne er prisfremskrevet med 9,5 %, svarende til den senest udmeldte regulerings-
sats for kontrakterne med vognmeaendene. Denne markante prisfremskrivning kunne ikke na at

blive indarbejdet i det tekniske budgetopleeg, men i forbindelse med fremsendelse af det tekniske
budget til hgring, var der vedlagt en beregning af effekten for de enkelte kommuner og regionen.

En anden markant regulering pa udgiftssiden er effekten af bortfald af fritagelse for dieselafgiften.
For 2009 og de efterfglgende ar er det forudsat, at bortfaldet af fritagelsen vil fa fuld effekt, og vil
— i henhold til den indgaede aftale af 2. september 2008 — betyde en yderligere stigning pd 9,8 % i
udgifterne til vognmandsbetalingerne. Effekten af 'dieselafgiften’ er indeholdt i budgetopleegget, og
det skal i den forbindelse bemeerkes, at regionen og kommunerne kompenseres helt eller delvist
for denne merudgift via DUT.

Der er i budgetopleegget ikke taget hgjde for projekter, ruteomlaegninger eller lignende, som er
udigbere af forslagene i projektkataloget. Det skyldes, at der for indeveerende ikke er modtaget
konkrete beslutninger fra bestillerne desangaende. | det omfang der senere tilgar konkrete svar
fra bestillerne, indarbejdes effekten i budgettet for 2009.

| tabel 1 forefindes en mere detaljeret opggrelse af budgetterne pa busdriften, fordelt pa de enkel-
te bestillere.



Privatbanerne
gkonomien i privatbanerne vedrgrer i overvejende grad kun Region Midtjylland.

Udgangspunktet for driftsbudgettet for 2009 er dels regnskabsresultatet for 2007, dels det juste-
rede budget for 2008. Pa udgiftssiden er der foretaget en fremskrivning af det justerede 2008-
budget med 4,1 %, mens det pa indtaegtssiden forudseettes, at der vil veere en nettotilbagegang i
indteegterne pa 1 % i forhold til regnskabsresultatet for 2007. Budgetteringen af indtaegterne sva-
rer til den metode og de forudseetninger, der er anvendt ved indtaegtsbudgetteringen pa busdrif-
ten.

I tabel 2 vises en mere detaljeret opgerelse af det tekniske budget pa omradet.

Handicapkgarsel
Budgetopleegget pa handicapomradet for 2009 er overordnet en fremskrivning af det justerede
budget for 2008.

Det viste sig i starten af 2007, at de oprindelige budgetforudsaetninger var forkerte, idet savel ud-
gifterne som indtaegterne var overvurderede. Dette forhold blev der korrigeret for i forbindelse
med udarbejdelsen af det oprindelige budget for 2008.

I budgetoplaegget for 2009 er der sédledes generelt kun foretaget pris- og lgnfremskrivninger.
Der henvises til tabel 3 for en mere detaljeret opggrelse.

Trafikselskabet

| forbindelse med udarbejdelse af det oprindelige budget for 2008, nedjusteredes Trafikselskabets
budget med 10 mio. kr. Baggrunden herfor var, at Trafikselskabet allerede ved opstarten blev pa-
lagt en besparelse pa ca. 10 % - svarende til de neevnte 10 mio. kr. — dog sdledes at der blev af-
sat en etableringspulje pa samme belgb. Denne etableringspulje bortfaldt fra og med 2008.

| forhold til det oprindelige budget for 2008, er budgetopleegget for 2009 overvejende en ren tek-
nisk fremskrivning af samme.

Der henvises til tabel 4.

Usikkerhedsmomenter
Der er en raekke forhold der ggr det vanskeligt at budgettere sa preecist som gnskeligt.

‘Dieselafgiften’

De gkonomiske konsekvenser af 'dieselafgiften’ er behaeftet med en vis grad af usikkerhed, idet
den konkrete, tekniske afregningsmetode endnu ikke er fuldt ud klarlagt. Dette forventes dog at
ske i labet af efteraret 2008.

Fremskrivningsprocenter

Fremskrivningen af udgifterne er ligeledes behaeftet med usikkerhed. De udmeldte fremskrivnings-
procenter fra Danske Regioner ligger forelgbig til grund for fremskrivningerne pa busdriften samt
handicapkarslen og Privatbanerne. Fremskrivningsprocenten er opgjort til 9,5 % fra 2008 til 2009.

Fremskrivningsprocenten er beregnet efter en ny metode, hvor der ikke mere anvendes et rullende
gennemsnit af en periodes prisudvikling, men kun den seneste prisudvikling.

Safremt man veelger at ga tilbage til den 'gamle metode’ vil det kunne kreeve justering af udgifter-
ne.

Besparelser pé ruter




Region Midtjylland har tidligere varslet stgrre besparelser pa det regionale rutenet, men de udsaet-
ter det formodentlige i et ar. Den forelgbige opggrelse er anslaet til en samlet besparelse pa ca.
7,7 mio. kr. i 2009, hvilket er indregnet i regionens budget for busdriften.

Ogsé en reekke kommuner overvejer besparelser pga. de stigende betalinger til busselskaber m.m.

Rejsekortet
Inden 8. maj 2009 skal der treeffes en beslutning om det videre engagement i Rejsekortet, og hvis

det besluttes at indga i samarbejdet, vil det betyde merudgifter for bestillerne.

Bestyrelsen og bestillerne skal dog treeffe en seerskilt beslutning herom, inden en eventuel tilslut-
ning til Rejsekortet kan effektueres, og der er derfor ikke indregnet gkonomiske konsekvenser
heraf i dette budget.
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Byrdefordelingsprincipper 2009

Repraesentantskabet i Midttrafik skal ifglge Midttrafiks vedteegter § 9 "godkende Bestyrelsens be-
slutning om den forholdsmaessige fordeling af de deltagende parters tilskud til selskabets finansie-
ring" - i det falgende omtalt som byrdefordeling.

Byrdefordelingsmodellen tager udgangspunkt i Midttrafiks vedteegter § 25:

"Ingen kommune kan forpligtes til at betale mere end kommunens forholdsmaessige forbrug af
selskabets ydelser, herunder individuel handicapkgrsel.

Stk. 2. En region kan ikke forpligtes til at bidrage med mere end udgifterne til privatbaner og bus-
betjening af regional betydning i den pageseldende region samt de hertil svarende andele af selska-
bets administrationsudgifter.

Stk. 3. Bestyrelsen fastseetter neermere retningslinier for selskabets finansiering."

Budget 2009 blev godkendt af bestyrelsen 12. september 2008. Budgettet hviler pa de samme
principper for byrdefordeling som budget 2007 og 2008. Midttrafiks revision har i forbindelse med
revision af regnskab 2007 gjort opmaerksom pa, at Midttrafiks principper for byrdefordeling blev
besluttet af flere omgange hen over sommeren og efteraret 2006, og det vil veere hensigtsmaes-
sigt, at praesentere principperne samlet som fremtidig reference. | det nedenstadende gennem-
gas de principper for byrdefordeling, der blev godkendt pa mgder i den forberedende bestyrelse
("Underudvalget vedr. dannelse af trafikselskab i Region Midtjylland") pa mader hhv. 1. juni 2006,
26. juni 2006, 31. august 2006 og 26. september 2006. Principperne blev godkendt summarisk af
Repreesentantskabet pa det konstituerende made 5. januar 2007 og fremlagt som baggrundsnotat
til repraesentantskabsmgdet 26. oktober 2007.

Principper for byrdefordeling

Midttrafiks aktiviteter er fordelt pa 3 driftsbudgetter og et budget til trafikselskabets feelles opga-
ver og administration (“"trafikselskabets budget").

Driftsbudgetter
De tre driftsbudgetter er:

*» buskgrsel (budget 2009: 1.405,1 mio. kr. brutto; 793,4 mio. kr. netto), hvor nettoudgiften
til hver enkelt rute finansieres af en bestiller (kommune eller regionen); bestilleren betaler
udgiften til drift af ruten og far indtaegterne fra ruten (nogle udgifter fra salg pa fx rutebil-
stationer og ved omstigning fordeles efter nogle principper for indteegtsfordeling, der blev
seerskilt godkendt af Bestyrelsen 31. august 2006).

» privatbaner (budget 2009: 43,1 mio. kr. brutto; 28,7 mio. kr. netto), hvor regionen betaler
nettoudgiften for alle aktiviteter.

= handicapkgrsel (budget 2009: 53,9 mio. kr. brutto; 46,3 mio. kr. netto), hvor kommunerne
betaler nettoudgiften, saledes at alle driftsomkostninger betales af den kommune, der har
visiteret kunden til karslen, og egenbetalingen tilfalder den pageeldende kommune; seerlige
administrationsudgifter (fx seerligt it-system og personale) i forbindelse med koordineret
karsel fordeles mellem kommunerne efter antallet af ture det pageeldende ar.



Midttrafik udfgrer desuden i et vist omfang indteegtsdaekket virksomhed, hvor der fx arbejdes med
at forberede Letbanen eller udfgres koordineret karsel for regionen i forbindelse med patientkarsel.
Sadanne ordninger er fuldt indteegtsdaekket og beror pa konkrete aftaler med de pagaeldende be-
stillere.

Trafikselskabets budget

Trafikselskabets budget (budget 2009: 118,4 mio. kr.) er delt op i dels trafikfaglige feellesudgifter
(ca. 38 %), dels i lan- og personalerelaterede udgifter (ca. 62 %). Budgettet blev fra

2007 effektiviseret og reduceret med 10 % i forhold til de afgivende myndigheders udgifter til de
samme aktiviteter. Effektiviseringsgevinsten blev i 2007 fastholdt i Midttrafik som en etablerings-
pulje, men fra og med 2008 har budgettet veeret reduceret med 10 %.

Trafikfaglige feellesudgifter

Trafikfaglige feellesudgifter er de udgifter ud over driftsudgifterne, der knytter sig direkte til den
kollektive trafik: rutebilstationer, billetteringsudstyr og teellinger, tilskud til x-bus-sekretariat, Rej-
sekort A/S, kontrolafgifter, information og markedsfgring, kvalitetssikring, tilskud til gvrige sekre-
tariater (isser bus/tog) og diverse, konsulenthjeelp samt trafikfaglig it.

Princippet for fordeling af de trafikfaglige feellesudgifter er, at s& mange som muligt af udgifterne
fordeles efter den enkelte bestillers forbrug:

udgifter til rutebilstationer/terminaler efter antal afgange fordelt mellem relevante bestillere
billetteringsudstyr ift. det, der anvendes pa ruterne fordelt pa den enkelte bestiller
X-bus-sekretariat — kun Region Midtjylland

teellinger fordeles efter omfanget af teellinger pa de enkelte ruter

kontrolafgifter — indteegten tilfalder bestilleren

Rejsekort A/S den overfarte forpligtelse fra VAT betales af de, der har faet andele af VAT’s
egenkapital; Regionen og Horsens og Hedensted kommuner.

| budget 2009 drejer det sig om ca. 42 % af de trafikfaglige feellesudgifter.

Resten af de trafikfaglige feellesudgifter fordeles pa alle bestillere efter kagreplantimer:

Trafikfaglige EDB og IT-systemer

Information/markedsfaring (fx Rejseplanen)

Kvalitetssikring (inkl. rejsegaranti)

tilskud til feellessekretariater (iseer Bus/Tog-sekretariatet) og diverse.

Lgn og personalerelaterede udgifter

Lon og personalerelaterede udgifter (husleje, kurser, rejser, almindelig it m.m.) fordeles efter de
antal stillinger, der er beskeeftiget med opgaven.

Udgiften fordeles pa de driftsopgaver, de vedrgrer og fordeles pa relevante bestillere. Lgn og per-
sonalerelaterede udgifter fordeles saledes:

e personale vedr. buskarsel og generel administration fordeles pd alle bestillere efter kere-
plantimer

personale vedr. privatbaner betales af Region Midtjylland

personale vedr. billetkontrol i Arhus Kommune betales af Arhus Kommune

personale vedr. handicapkgrsel fordeles pa kommunernes efter valgt ordning og antal ture.
personale vedr. trafikkontrol uden for Arhus Kommune fordeles pa de gvrige kommuner og
Regionen efter kgreplantimer

e personale vedr. rutebilstationer fordeles som rutebilstationer i gvrigt.

2



e eventuelle ekstra-opgaver for enkeltbestillere afregnes efter aftale til en fast pris for time-
forbruget til deekning af lgn og personalerelaterede udgifter.

Af lgn og personalerelaterede udgifter fordeles ca. 60 % efter kareplantimer, resten pa de konkre-
te bestillere eller fordeles i forhold til anvendelsen af handicapkgrsel.

De dele af savel trafikfaglige feellesudgifter som lgn og personalerelaterede udgifter, hvor byrde-
fordelingen foregar efter kareplantimer, er det besluttet, at visse ruter far 50 % rabat. Det drejer
sig om de ruter, der er planlagt ud fra skoleelevers behov og hvor der ikke er en sammenhaeng
med den gvrige kollektive trafik. For disse ruter er der behov for en kort planleegningshorisont, da
de skal kunne tilpasse sig eendringer i fx skoleelevers bopael. Men det er af kommunen besluttet,
at gvrige borgere skal have mulighed for at benytte ruterne, hvorfor kommunen har overdraget
ruterne til Midttrafik, frem for selv at administrere ruterne som speciel rutekgrsel med skoleelever.
Disse ruter far rabat pa den del af trafikselskabets budget, der fordeles efter kgreplantimer hos
Midttrafik til gengaeld for, at kommunen patager sig flere af arbejdsopgaverne med ruterne - fx
planleegning, da kommunerne selv har viden om ringetider og trafikfarlige veje.

Grundlag for byrdefordeling

Aktivitetsomfang

Principperne for byrdefordeling finder anvendelse pa det faktiske aktivitetsomfang i det pagaelden-
de ar.

PA& budgetlaegningstidspunktet fordeles nettoudgifterne ud fra det forventede aktivitetsomfang,
men den endelige fordeling finder sted ved regnskabsaflaeggelse pa baggrund af det faktiske akti-
vitetsomfang, der er registreret i det pageeldende regnskabsar. Et tilsvarende princip anvendes i
Sydtrafik og Nordjyllands Trafikselskab. | det vedlagte budget for 2009 fremgar det, hvordan for-
delingen vil vaere pa de enkelte bestillere pd baggrund af det forventede aktivitetsomfang.

Den forberedende bestyrelse traf pa mader 31. august 2006 og 26. oktober 2006 beslutning om
a’conto-opkraevninger og endelig regulering ved regnskabsaflaeggelsen. Midttrafik handterer sale-
des byrdefordelingen p& en made, sa:

= Midttrafik opkraever fra alle kommuner og regionen a’conto manedsvist forud et belgb sva-
rende til kommunen/regionens andel af Midttrafiks budgetterede nettoudgifter til busdrift,
handicapkarsel, privatbaner samt af Midttrafiks budget til feellesaktiviteter og lgnninger.

= alle a conto betalinger fastsaettes ud fra det budgetterede aktivitetsomfang

= der ved regnskabsaflaeggelsen foretages en regulering, s den endelige byrdefordeling ba-
seres pa det faktiske aktivitetsomfang

Midttrafik er et selskab uden formue og finansieres af bestillerne i hvert regnskabsar. Beslutningen
om a conto indbetalinger manedsvis forud er vigtig af hensyn til Midttrafiks likviditet. Midttrafik
foretager derfor lgbende gkonomiopfalgning, og ved veesentlige aendringer i de forventede regn-
skaber, foreleegges et revideret budget for Bestyrelsen. Det var eksempelvis tilfeeldet, da regnskab
2007 viste veesentligt feerre indtaegter end budgetterede. Ud over en efterregulering i forbindelse
med regnskabet for 2007, besluttede Bestyrelsen pa sit mgde 23. maj 2008 at justere budgettet
for 2008 og meddele dette til bestillerne, s& a conto bidragene kunne tilpasses med henblik p& at
minimere Midttrafiks likviditetsbehov og holde efterreguleringerne for 2008 pa et minimum. Denne
beslutning er meddelt bestillerne og Repraesentantskabet orienteres hermed. Der er endnu ikke
fundet en lgsning med Region Midtjylland, men evt. ggede renteudgifter finansieres af den bestil-
ler, hvor problemet kan henfares til.



Da Midttrafiks likviditetsmuligheder er begraensede, vil renteudgifter til et likviditetstraek forarsa-
get af en bestiller, der ikke tilpasser sit a conto bidrag ud fra det justerede budget, blive palignet
den enkelte bestiller som en driftsudgift, der ikke udhuler trafikselskabets budget og dermed med-
farer merudgifter for andre bestillere. Selv med denne fordeling af renteudgifter vil Midttrafik fort-
sat arbejde for at minimere forskellen pa a conto indbetalinger og forventede nettoudgifter, da
Midttrafiks kreditmuligheder er begreensede.

Midttrafiks princip om at anvende faktiske aktivitetstal til den endelige fordeling betyder, at vee-
sentlige reduktioner i fx Region Midtjyllands eller Arhus Kommunes kgrselsomfang efter budgettets
vedtagelse vil medfgre, at de gvrige bestillere skal betale en stgrre andel af de feelles omkostnin-
ger i trafikselskabets budget. Hvis Region Midtjylland fx reducerer sine aktiviteter med 10 % (sva-
rende til ca. 83.000 kgreplantimer), vil Region Midtjylland spare ca. 6,5 % af sin udgift til trafiksel-
sakbets budget (svarende til ca. 1,7 mio. kr.), mens de gvrige bestillere alt andet lige vil skulle
betale ca. 4 % mere til trafikselskabets budget. Stigningen i de enkelte bestilleres bidrag svarer til
ca. 10.000 kr. for de mindste kommuners vedkommende til ca. 150.000 kr. for Randers og
780.000 kr. for Arhus Kommunes vedkommende.

Tilsvarende vil en reduktion pd 10 % af Arhus Kommunes aktivitetsomfang (svarende til ca.
59.000 kgreplantimer) medfgre en reduktion i Arhus Kommunes andel pa 7,5 % (svarende til ca.
1,4 mio. kr.), mens de gvrige bestilleres udgift stiger med ca. 3 %.

Arsagen til, at bestilleren ikke far en reduktion i bidraget svarende til reduktionen i aktivitetsom-
fanget er, at trafikselskabets budget fordeles pa feerre kgreplantimer, og de resterende timer hos
den bestiller, der reducerer, saledes ogsa far en stgrre andel af det samlede budget.

Hvis der opstar vaesentlige aendringer i enkelte bestilleres aktivitetsomfang i lgbet af et budgetar,
saledes at gvrige bestilleres andel af trafikselskabets budget sendres meerkbart, vil administratio-
nen foreleegge dette for Bestyrelsen i forbindelse med gkonomiopfalgning, saledes Bestyrelsen
bliver orienteret om, hvilken gkonomisk betydning én bestillers aktivitetseendring far for de gvrige
bestillere. Bergrte bestillere orienteres herefter.

Timesagsstyring

Den forberedende bestyrelse besluttede i 2006, at Midttrafik skulle indfgre et timesagsstyrings-
system til en mere preecis fordeling af udgifterne til lgn og personalerelaterede udgifter for sa vidt
angar den del af udgifterne, der hidtil har veeret fordelt efter kareplantimer. Timesagssty-
ringsvaerktgjet blev indfgrt i efteraret 2007. P& baggrund af erfaringerne fra 2007 anbefalede Be-
styrelsen pa sit mgde 20. juni 2008, at byrdefordelingen foregar som hidtil, og at store enkeltpro-
jekter betales seerskilt af den enkelte bestiller eller godkendes af Bestyrelsen til feelles finansiering.
Bestyrelsen besluttede desuden, at der fglges op pa de konkrete resultater af timesagsstyring over
en laengere periode, sa& en eventuel beslutning om eendring af byrdefordeling kan traeffes pa leen-
gerevarende erfaringer.

Principperne for byrdefordeling af lan og personalerelaterede udgifter vil i 2009 derfor ogsa veere
pa baggrund af kareplantimer. En eventuel sendring af princippet vil blive forelagt Bestyrelsen i
foraret 2009 med virkning fra 2010.
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Principper i indteegtsdeling
i Midttrafik

Indledning

I Midttrafik skal udgifter og indteegter ved buskgrsel deles mellem bestillerne, saledes at hver
part afholder sin andel af udgifterne og modtager sin andel af indteegterne. | princippet skal
der laves seerskilte beregninger pa ruteniveau og passagerindteegterne skal henfares til hver
enkelt rute, som den enkelte bestiller (finansieringspart) har det gkonomiske ansvar for.

Malet med indtaegtsdelingen er at fordele indtaegterne mellem bestillerne pa retfeerdig vis.
Princippet er, at indteegter fra rejser pa busruter, der finansieres af en bestiller, tilfalder denne
finansieringspart. Indteegter fra rejser der benytter flere busruter fra flere finansieringsparter
deles mellem disse.

Principper i indteegtsfordelingen.

Midttrafiks samlede passagerindteegter fra busdrift udggr ca. 620,- mio. kr. En stor del af disse
indtaegter sker uden for busserne. Det er eksempelvis indteegter ved skolekort, uddannelses-
kort, salg pa rutebilstationer, salgssteder og centralt salg via Midttrafik. Det estimeres, at ca.
55-60 % af indtaegterne genereres uden for busserne.

Ved fordelingen er det overordnede princip, at det er kundernes anvendelse af billetterne, dvs.
forbruget af rejser p& den enkelte rute, der laegges til grund for fordelingen. Det sker ikke pa
grundlag af, hvor salget af billet/kort til kunden er sket.

Det betyder, at fordelingen blandt andet m& baseres pa teellinger og analyser af kundernes
rejsemgnster pa ruterne. Det er isaer relevant pa de regionale ruter og i bybus-systemer, hvor
kundernes billetbrug i hgjere grad sker pa tveers af ruter og i gvrigt ogsa mellem bus og tog.
Pa mindre lokalruter, der hovedsageligt er tilrettelagt for at tilgodese betjening af kommunale
skoler, er indteegterne fra gvrige kunder meget begraensede. Det er eksempelvis rabatruter og
mindre lokalruter. Mange af disse ruter anvender enten O-takst eller simpeltakst (garderobe
billetter) og det er ikke ngdvendigt at fordele indtaegterne.

Der indgér felgende hovedelementer ved deling af indteegter i Midttrafik:
passagertal

billetbenyttelse

rejseleengder

kombinerede rejser

omstigningsandele

Passagertal

Passagertal skal foreligge pa et rimeligt detaljeringsniveau. Antallet af passagerer skal kunne
opggres pa hver rutetype og for hver finansieringspart. Passagertallet bgr fastleegges uafheen-
gigt af indteegten, da indteegten i et feelles billetsystem ikke kan henfgres direkte til de enkelte
ruter. Passagertallet fastlaegges pa baggrund af taellinger, der opregnes til et arligt passager-
tal.

Billetbenyttelse.
Kendskab til kundernes brug af forskellige billettyper er ngdvendig, for at kunne beregne ind-
teegterne korrekt pa de enkelte grupper af ruter. Der er ikke samme fordeling mellem billet-



ter/klippekort/periodekort for de enkelte rutetyper. Eksempel pa billetfordeling er kundernes
brug af kontantbillet, klippekort, periodekort, skolekort, uddannelseskort osv.. Endvidere skal
fordeling mellem passagertyper dvs. voksen, barn og pensionist ogsa kendes.

Rejseleengde.

Rejseleengden er ogsa vigtig ved deling af indtaegterne pa de enkelte ruter. Nogle ruter er ka-
rakteriseret ved, at der er mange lange rejser og pa andre ruter, er der mange korte rejser.
Rejser pa regionale ruter er karakteristisk mellem 3-5 takstzoner og rejser i bybus-systemer er
pa 1-2 takstzoner. Det har betydning for beregning af den gennemsnitlige indtaegt pr. rejse.

Kombinerede rejser

Det er ngdvendigt at skelne mellem “rene” rejser og "kombinerede” rejser. Rene rejser foreta-
ges alene med én rutetype, mens kombinerede rejser sker pa flere ruter og evt. mellem for-
skellige finansieringsparter. Ved deling af indtaegter pa de kombinerede rejser, skal forholdet
mellem rejseleengderne hos hver finansieringspart fastlsegges for at finde fordelingsgrundlaget.

Omstigninger.

Omstigninger mellem busruter benyttes for at beregne antallet af kunder der foretager skift.
Omstigninger kan ske mellem 2 rutetyper i forskellige finansieringsparter eller mellem tog og
bus. Omstigningsprocenter mellem ruterne har betydning, fordi der forekommer et indtaegts-
tab i forbindelse med rejser i omstigningszonen. Passageren betaler kun én gang for rejse i
omstigningszonen, men benytter to transportmidler.

Anvendelse af principperne til indteegtsdeling.

I 2006 er opstillet en datamodel for fordeling og i 2007 er gennemfgrt en interviewundersggel-
se af kundernes billetbrug og rejsemgnster i busser og privatbaner. Dataindsamlingen (stik-
provebasis) anvendes som en del af grundlaget for fordeling af indteegterne pa busruterne.
Stikpraven er stratificeret i grupper af busrute og i dagtyper og tidsband. Resultaterne fra de
indsamlede data skal opregnes med et arligt passagertal pr. busruter, (gruppe af busruter) til
en beregnet omsaetning. Midttrafiks faktiske indteegter fordeles herefter i forhold til den bereg-
nede omsaetning pr. rute.

Et vaesentligt element ved opregning til arstal er passagertaellinger. 1 2007 blev der ikke gen-
nemfgrt en passagerteelling i Midttrafik. Eneste mulighed var at anvende eeldre teellinger fra
2006. | det aflagte regnskab vedr. busdrift for 2007, har administrationen valgt ikke at an-
vende de skitserede principper som fordelingsgrundlag, fordi modellen og data ikke gav et for-
nuftigt resultat. | stedet lavede administrationen en fordeling efter bedste faglige skgn, som
efterfelgende blev gennemgaet med hver enkelt bestiller med henblik pd justeringer.

Administrationen arbejder pa at datagrundlaget bliver mere anvendeligt i 2008. Der gennemfg-
res en passagerteelling pa alle ruter i 2008 (undtagen bybusserne i Arhus). De gkonomiske
beregninger i indteegtsdelingen afdeekkes og justeres i forhold til den viden Midttrafik har faet i
mellemtiden. Midttrafiks registreringer af passagerindteegterne er blevet veesentligt forbedret
siden 2007, fordi indteegter fra skolebusruter og sma lokalruter (og rabatruter) nu registreres
anderledes i administrationen. Indteegterne fra disse ruter er minimale, og de kan i 2008 for-
deles direkte til bestillerne uden om fordelingsprincipperne.

Passagertallet for bybusserne i Arhus ma fastleegges pa saerlig made. Fra sept. 2006 ophgrte
Trafikselskabet Arhus Sporveje med at registrere rejser i bybusserne p& grundlag af fotocelle
registreringer. Midttrafik beregner et passagertallet for rejser i bybusserne pa baggrund af
salgsomseaetning. Rejsetallet beregnes ud fra bedste faglige viden, der afstemmes med Arhus
Kommune. Det er administrationens vurdering, at fastleeggelse af passagertallet pa denne ma-
de ikke far betydning for de gvrige bestillere.

Samlet set forventes det, at administrationens grundlag for at fordele indteegterne i 2008 er
blevet forbedret i forhold til 2007, og at modellen vil blive brugt til regnskab 2008.
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Oversigt over konkrete kgreplanprojekter 2008 og 2009

2008

Rute 101: Skanderborg — Viby — Skejby Sygehus — Vejlby — Hornslet

Ruten blev ivaerksaet december 2007 med henblik pa at tiltraekke pendlere pa en rute der ikke
kegrer via Arhus Centrum. Ruten vil blive evalueret i efterret 2008 ved hjeelp af passagerteelling og
spgrgeskemaundersggelse.

Karup Lufthavn: Bedre betjening med enkelte ture til Karup Lufthavn

2009

Rute 124: Hammel — Arhus N

Ruten etableres til januar 2009 med det formal at sikre direkte pendlerforbindelser fra Hammel til
Arhus N. Ruten afventer endelig godkendelse i Regionen.

Ny rute: Silkeborg — Arhus N

Midttrafik arbejder med forslag til etablering af direkte busforbindelse mellem Silkeborg og Arhus
N, med det formal at sikre direkte pendlerforbindelser. Evt. etablering af ruten skal drgftes med
Regionen.

Udvikling af rute 118: Randers N — Arhus

Midttrafik arbejder med forslag om at udvikle den nuveerende rute 118 Randers — Arhus, s& den
starter i Randers N. Dermed undgar passagerer til/fra Randers N at skulle med anden bus til
Randers Rutebilstation. Evt. udvikling af ruten skal drgftes med Regionen.

Udvikling af rute 103: Odder — Arhus

Midttrafik arbejder med forslag om at udvikle den nuveerende rute 103 Odder — Arhus, s& den
fortsaetter til Arhus N. Dermed skabes direkte forbindelse fra Odder, Beder og Malling til Arhus N.
Evt. udvikling af ruten skal drgftes med Regionen.

Flere ruter: Kgrsel p& Grenavej.

Set i lyset af etablering af ny motorvej og deraf falgende sendringer i de trafikale forhold pa
Grenavej, undersgger Midttrafik pt. Mulighederne for mere effektiv drift af ruterne pa Grenavej.
Det overordnede formal, er at sikre en bedre spredning af turene og evt. mulighed for hurtigere
befordring til Arhus.

Bybusser:

Konkrete overvejelser om andringer i bybussystemerne i Horsens, Holstebro og Viborg. Arbejde
med etablering af omradeplan for buskarsel i Arhus (sével bybusser som regionalbusser). Arbejde
med trafikplan for Randers der fastlaegger mal for den kommunale busbetjening, med henblik pa
indfgrelse af incitamentsaftaler med den vognmand, der vinder udbuddet i 2209.
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Resumé af rapporten ’Hvor blev de af?
Passagerudviklingen i Hovedstadsomradet 2002-2007”

Der er lavet en analyse af kundeudviklingen i Hovedstadsomradet fra 2002 til 2007. Begrundet
i en reekke investeringer var forventningen, at antallet af rejser ville stige med 12 %, men fak-
tum er samme niveau som i 2002. Rapportens konklusioner drgftes.

Der er gennemfgrt store investeringer i kollektiv trafik i Hovedstadsomradet, fx udbygning af
Metro, ringbaner, nye S-tog, udvidet regional togdrift og indfgrelse af et A-busnet. Forventnin-
gen var en kundefremgang pa 12 % frem til 2007, men antallet af rejser er det samme som i

2002.

Der er flere, der bruger Metro, regionale tog og S-tog, men den fremgang er reduceret af mar-
kant tilbagegang inden for bustrafikken.

Rapporten peger pa en reekke forhold, der kan forklare dette.

For det fgrste udefra kommende faktorer:

andret alderssammensaetning (feerre indbyggere i de aldersgrupper, der normalt an-
vender kollektiv trafik).

eendrede pendlingsmgnstre (gget pendling i rejserelationer, hvor den kollektive trafik
star svagt).

bedre gkonomi (flere har rad til bil).

konkurrenceforholdet mellem bil og kollektiv trafik er aendret til fordel for biler (tid og
pris).

veaekst i cykeltrafik.

For det andet interne faktorer:

omfattende takststigninger.

nedskeering af busdrift.

darligere sammenhaeng mellem bus og tog.

darlig rettidighed, nye spor og vejarbejder samt ustabil drift pga. manglende lokofgrer
og chauffarer.

manglende information om uregelmeaessig drift og overfyldte tog.

darlig vedligeholdelse og renggring af stationer.

darligt image.

Rapporten understreger, at trafikselskaberne kan pavirke udviklingen, men der skal en reekke
koordinerede tiltag til (ikke prioriterede):

takster (ingen neermere dokumentation)

forbedring af den kollektive trafiks image, iseer p& grundproduktet.

stabilisering af drift.

bedre information.

bedre renggring og vedligeholdelse af stationer.

styrke samarbejdet mellem de mange aktgrer i Hovedstadsomradet.

bedre sammenhaeng mellem bus, tog og metro — og bedre samarbejde med vejmyn-
digheder.

indteenke kollektiv trafik i kommunerne planleegning, fx vedrgrende lokalisering m.m.
styrke kollektiv trafik p& tveers af byfingrene.

fastholde unge brugere mellem 16 og 25 ar.

Selvom det er specifikke forhold i Hovedstadsomradet, er bade analyse og konklusion veesent-
lig, nar udviklingen i Midtjylland skal vendes, bade for sa vidt angar den daglige drift og ved
starre investeringer, som fx den kommende letbane i Arhus-omrédet.
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1 Sammenfatning

DSB, DSB S-tog, Metro og Movia har i fadlesskab gennemfert et analyse-
arbejde med det formdl, at identificere arsagernetil at passagertallet ikke har
udviklet sig som forventet i perioden fra 2002 til 2007. Denne rapport beskriver
resultaterne af analyserne, der er foretaget. Sammenfatningen opsummerer kort
hovedkonklusionerne.

Fra 2002 til 2007 er der gennem store investeringer delstil nyanlasg og dels til
driftsudvidelser i den kollektive trafik i hovedstadsomradet samlet set sket en
forbedring af den kollektive trafik. Med udgangspunkt i modelberegninger i
OTM i 2001 var forventningen, at stigningen i antallet af rejser i den kollektive
trafik i hovedstadsomradet ville veare omkring 12 % frem til og med 2007. An-
tallet af pastigninger forventedes at blive gget med 19 %.

De gennemfarte forbedringer i perioden omfatter:

*  Metro udbygget etapevis i 2002 og 2003 samt senest i 2007 med 3. etape
til Lufthavnen.

*  Udbygning af Ringbanen med 6 nye stationer og med ny forbindelser til
Hgje Taastrup banen og fra 2007 ogsa forbindelse til K age Bugt banen.

»  Faadiggerelse af dobbeltspor til Frederikssund og etablering af 2 nye stati-
oner pa denne banegren.

» Udskiftning af samtlige 2. generations S-tog med nye S-tog.
« Udvidelse af driften paregionaltogene pa K ystbanen og K astrupbanen.

»  Etablering af A-busnet med hyppig drift og tilpasning af busnet til metro
og Ringbane.

e Materiellet palokalbaner i Nordsjedland er i Igbet af 2006 og 2007 fornyet.
Udviklingen i det samlede antal rejser med kollektiv trafik i hovedstadsomradet

har ikke vaget som forventet. Det samlede antal rejser internt i hovedstadsom-
radet er stort set pd samme niveau - ca. 255 mio passagerer pr. ar - somi 2002.

COWIL
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Det usendrede passagertal daskker over store forskydninger mellem trafiksyste-
merne i hovedstadsomrédet. En del buspassagerer benytter nu metroen, der og-
sa har genereret nye passagerer. Passagertallet i busserne er faldet med ca. 20
mio. fra 186 til 166 mio (10,9 %).

M etroens samlede passagertal i 2007 var 39,6 mio. Heraf kommer en del fra
busserne, mens de gvrige rejser enten er helt ny-genererede rejser eller rejser,
hvor man tidligere alene benyttede et af de @vrige kollektive trafiksystemer -
dvs flere omstigningsrejser.

| regional togene er det arlige passagertal steget fra 22 mio. til 25 mio. (13,4
%). | S-togene er passagertallet steget 2,1 % fra 87 mio. til 89 mio.

Rejser med tog ind i/ud fra hovedstadsomradet fra Sjadland er steget fra 8,6
mio. rejser i 2002 til 9,2 mio rejser i 2007 (7,2 %). | samme periode er antallet
af rejser pr. & over @resund til hovedstadsomradet steget med 73,5 % fra 4,2
mio. til 8,0 mio. Rejser ind i/ud af hovedstadsomradet, der foretager omstigning
til S-tog, metro eller busindgdr i den samlede opgarelse over passagererne i
hovedstadsomradet. En del af stigningen i antallet af rejser ind i/ud af hoved-
stadsomrédet er sAledes medregnet i det samlede passagertal i hovedstadsomra-
det. Stigningen i antallet af rejser ind- og ud af hovedstadsomrédet, der ikke
foretager omstigning, udger 1,4% af det samlede passagertal i hovedstadsomra
det. Medregnes disse passagerer i en samlet opgerelse over antallet af passage-
rer i hovedstadsomrédet, er passagertallet saledes steget med 1,4%.

Bag udviklingen i passagertallet i de enkelte systemer ligger store aandringer i
omstigningsmanstret mellem trafiksystemerne. Der er kommet nye omstig-
ningsrejser mellem metroen og de gvrige trafiksystemer, mens omstigninger til
og frabusserne er faldet.

Analyserne i denne rapport peger pa at arsagerne til udviklingen bade skal fin-
des blandt udefra kommende forhold og faktorer, som trafikselskaberne selv
har indflydelse pa.

Denne rapport indeholder hovedresultaterne af analyserne af baggrunden for
udviklingen i passagertallet i den kollektive trafik. Analyserne har omfattet ud-
viklingeni

passagertal
takster

udbud

regularitet og forsinkelser
omstigning

kvalitetsmalinger

demografisk udvikling
gkonomisk vaekst og bilejerskab
biltrafik- og cykeltrafik
vejrdata

rejsetider med S-tog og bil
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» lokalisering af boliger og arbejdspladser samt pendling p& baggrund af
analyser udfert af By - og Landskabsstyrelsen

Herudover er anvendt resultater fra

*  kundetilfredshedsanalyser
» praderenceanalyser udfert for DSB S-tog og Movia
»  benchmarking af europadske trafikselskaber (BEST)

Endelig er der foretaget en analyse i OTM, hvor udvalgte parametres indflydel-
se paudviklingen i antallet af kollektiv rejser er vurderet.

| denne rapport er alene medtaget de resultater af analyserne, som er vurderet
som vaesentlige for udviklingen. Samtlige analyser er beskrevet i detaljer i selv-
standige notater.

1.1 Eksterne faktorer
De vasentligste udefra kommende faktorer er:

*  /Endret alderssammensagning af befolkningen
Analyserne af befolkningens alderssammensagning viser, at der er blevet
faare indbyggere i aldersgrupperne, der normalt anvender kollektiv trafik.

* /Endret lokalisering af arbejdspladser og boliger
By- og Landskabsstyrelsens analyser af lokaliseringen af arbejdspladser og
bosatte arbejdstagere viser, at der fra 1994 til 2006 er sket en vakst i ar-
bejdspladser og bosatte i omrader, der er darligt betjent med kollektiv tra-
fik. Vaeksten i arbejdspladsen udenfor stationsneae omrader har vaget ster-
reend i de stationsnaae omréder, og der er samtidig sket en vaskst i antallet
af arbejdstagere bosat i omraderne udenfor fingerbyen. | de indre dele af
fingerbyen, hvor den kollektive trafikbetjening er bedre, er der sket et fald
i antallet af arbejdstagere.

*  /Endring i pendlingsmanstret
By- og Landskabsstyrelsens analyser af pendlingsstrgmmene i perioden fra
1994 til 2006 viser, at pendlingsafstandene ages, flere pendler nu ind fra
omrader udenfor hovedstadsomradet (resten af Sjadland og Skéane). Pa
Sjadland sker indpendlingen isaar fra ikke stationsnaere omrader. Pendlin-
gen patvaasi hovedstadsomradet er gget. Pendlingen gges sdledes over
afstande og rejserelationer, hvor den kollektive trafik konkurrencemaessigt
stér svagt i forhold til bilen.

Pendlingen er gget i centralkommunerne. Der er sket en gget bosagning i
centralkommunerne ligesom antallet af arbejdspladser her er gget. Pend-
lingenind i centralkommunerne, hvor den kollektive trafik giver et godt
tilbud er usendret. Pendlingen ud af centralkommunerne er gget. Her star
den kollektive trafik knapt sa starkt i betragtning af, at en starre del af ar-
bejdspladserne end tidligere lokaliseres udenfor stationsnagre omréder.
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En starre del af pendlingen foregar sledes nu i relationer, hvor den kollek-
tive trafik ikke er s konkurrencedygtig.

Bedre gkonomi

Vaksten i BNP illustrerer den kraftige gkonomiske vakst, der er foregaet i
perioden har medfert at flere har faet rad til bil. Antallet af biler er steget i
Hovedstadsomradet som helhed.

Konkurrenceforholdet mellem bil og kollektiv trafik er aandret til fordel for
bilen.

Taksterne i den kollektive trafik er i perioden steget med 29 %, mens ben-
zinprisen er steget med 20 %. Til sammenligning er forbrugerprisindekset
steget med 9 %. | nogle rejserelationer er prisen for rejse med kollektiv tra-
fik pa periodekort hgjere end marginalomkostningerne ved at kare i bil.

Konkrete malinger af rejsetiden med bil viser, at keretiden i nogle relatio-
ner specielt i morgenmyldretiden er gget kraftigt. Samlet set over degnet er
tidsforbruget dog mindre ved anvendelse af bilen og bilens frihedsgrader
honorerer i starre udstraskning de krav til og muligheder for transport, som
det moderne samfund stiller.

Konkurrenceforholdet mellem cykel og kollektiv trafik
TU-undersagelserne og cykeltadlinger specielt i centralkommunerne viser
en vakst i cykeltrafikken. Cyklen brugesi stigende omfang til bolig-
arbejdsstedsrejser i de centrale bydele, hvor den er et hurtigt og sundt
transportmiddel over de relativt korte afstande i byen. | disse omréder stér
cyklen som et konkurrencedygtigt alternativ til den kollektive trafik.

Cyklen bruges herudover i stigende grad i tilknytning til rejser med tog.

Stigning i antallet af cykler medbragt i tog og antallet af parkerede cykler
ved stationerne vidner herom.

Interne faktorer

De vasentligste faktorer, der ligger indenfor trafiksel skabernes eller disses gje-
res muligheder for at pavirke, er:

Takststigninger

Taksterne i den kollektive trafik er som naevnt ovenfor steget med 29 % fra
2002 til 2007. Takststigningerne alene i 2004, hvor statens tilskud til ned-
sadtelse af taksterne forsvandt, var paca. 12 %.

Nedskaginger af busdriften

Busdriften blev reduceret med i alt 7 % i arene efter etableringen af metro-
en. Reduktionerne blev foretaget jaevnt i hele hovedstadsomradet ud fraen
strategi om at skaae i det udbud, der var darligst benyttet. Nedskaaingerne
skete bade i det omrade, som metroen betjener og udenfor. Analyser af
passagerudviklingen pa forskellige linietyper viser, at reduktionen i omré-
derne udenfor metroens betjeningsomrade har pavirket passagererne nega
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tivt, da driftshyppigheden i forvejen i disse omrader var lav. Patilbringer-
linjerne, hvor driften er blevet reduceret (f.eks. fra 20 til 30 minutter) har
passagerfrafaldet vaaret paca. 1 mio. passagerer (ca. 11%).

Dérligere sammenhaeng mellem tog og bus

En konsekvens af driftsreduktionerne i omraderne udenfor metroens betje-
ningsomréde har vaaret en darligere sammenhaang mellem tog og bus. Pa
flere linier er frekvensen blevet reduceret med darligere korrespondancer
som konsekvens.

| stedet for 3 korrespondancer ved 20 minutters drift pa banen, er der 1 god
og 2 dérlige korrespondancer, ndr 20 minutters drift patoget skal kombine-
res med 30 minutters drift pa en tilbringerbuslinie. Analyser af passager-
udviklingen pa sadanne linier viser, at passagertallet her falder mere end
driftsreduktionen. Det samme billede kan genfindesi, at antallet af omsti-
gere mellem S-tog og bus falder mere end overflytningen af omstigere til
metroen giver anledning til.

Sporarbejder og darlig rettidighed og palidelighed

S-banen og regionaltogene har vaaret ramt af mange forsinkelser. Farst pa
grund af mange fejl painfrastrukturen. Efterfelgende har den igangvagren-
de renovering af infrastrukturen medfert planlagte driftsuregelmaessigheder
med kareplanaandringer og bus i stedet for tog. Passagertallet falder, mens
renoveringen foregdr og er typisk lavere i perioder af varierende laangde ef-
ter gennemfarelsen af sporarbejderne. Arsagen hertil er, at nogle passage-
rer finder andre transportmader under sporarbejderne og fastholder disse
efterfglgende.

En medvirkende arsag til reduceret palidelighed er manglende lokoferere.
Savel S-tog som lokalbanerne har i slutningen af perioden oplevet en sti-
gende mangel. Uregelmaessigheder i trafikken ger desuden at |okofarerne
ikke befinder sig de rette steder pa nettet.

DSB S-togs og Movias pradferencemalinger viser, at passagererne lasgger
stor veegt pa hgj regularitet og pdlidelighed. Kvalitetsmalingerne pa S-
banen viser stor utilfredshed med forsinkelserne her. Forsinkelser og darlig
regularitet har stor betydning for passagerernestillid til og lyst til at bruge
den kollektive trafik.

Manglende information

Dérlig eller manglende information omkring driftsuregelmaessigheder er
medvirkende til at reducere tilliden til produktet og kvalitetsoplevelsen.
Kvalitetsmalingerne pa S-banen viser lav tilfredshedsgrad omkring infor-
mationen.

Hgje belasgningsgrader

Hgje belasgningsgrader generelt og i forbindelse med driftsuregel maessig-
heder giver passagererne en oplevelse af darlig service. Dette gadder spe-
cielt pAde lange rejser pa S-banen og i regionaltogene.
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» Darlig vedligeholdelse og rengering af stationer

Kvalitetsmalingerne viser lav tilfredshed med rengering af stationer og
med vedligeholdelsen af udstyret pa stationerne og selve stationerne. Ven-
tetid opfattes som 3 gange sa lang som keretid. Et darligt indtryk af vente-
omradet pavirker passagerernes generelle opfattelse af den kollektive trafik
negativt. Stationerne er endvidere togtrafikkens ansigt udadtil og det er her
ikke-brugerne mader den kollektive trafik, f.eks. ved afhentning af passa-
gerer. Et darligt indtryk bekraefter ikke-brugernes valg.

»  Passagerernes samlede opfattelse af den kollektive trafik afspejles tydeligt
gennem de fadleseuropae ske benchmarking-analyser (BEST), hvor den
kollektive trafik i Kgbenhavn ligger blandt de laveste af de undersggte by-
er pa parameteren 'Value for money'. Den kollektive trafik er dyr og har
lav kvalitet. Specielt efter de store takststigninger i 2004 i hovedstadsom-
radet faldt opfattelsen af, at prisen stod i en fornuftig relation til ydelsen,
kraftigt.

1.3 OTM-beregninger

OTM-modellen har vaaret udgangspunktet for forventningerne til udviklingen i
den kollektive trafik. Der er derfor foretaget beregninger af konsekvenserne af
andrede forudsagninger i modellen.

M odelberegningerne viser, at den forventede stigning i passagertallet i den kol-
lektive trafik pA omkring 12 % fra 2002 til 2007 stort set er forsvundet som fel-
ge at takststigningerne i den kollektive trafik, gget bilejerskab og darligere re-
gularitet (beregnet som laangere gennemsnitlig rejsetid). Modellen viser et sam-
let fald pa 5% i antallet af rejser fra 2000 til 2006.

Takststigningerne i den kollektive trafik ud over pris- og lanudviklingen har i
model beregningerne medfart et frafald pa 9%, mens aget bilejerskab i modellen
betyder et fald pa 4% og darligere regularitet pa S-tog og metro betyder et fra-
fald pa 3%. Disse negative tendenser kan ikke opvejes af den forbedrede kol-
lektive trafikbetjening (+4%), aget trafik ind i hovedstadsomradet (+ 2%) og
forbedrede indkomstforhold som modellen vurderer at have betydet +1% i an-
tallet af kollektiv rejser.

1.4  Landsudvikling i bustrafikken

Danske Regioner har i samarbejde med trafikselskaberne i Danmark udarbejdet
en analyse vedr. passagerudviklingen i den kollektive bustrafik i perioden
2003-2007.

Denne analyse viser et samlet fald i trafikselskabernes passagertal pa 9 % og
deraf falgende manglende passagerindtasgter pa 4% og @get tilskudsbehov pa
20% patrods af nedskagringer i driften pd 6%. De vaesentligste arsager til faldet
i passagertallet er

*  Nedskazingen i driftsudbuddet.
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o Takststigningerne i perioden, specielt takststigningen i 2004 som felge af
bortfaldet af Statens kompensation.

* Vdstandsstigning, herunder en starre andel af husstande med 1 og 2 biler.

»  Bussens faldende konkurrenceevne i forhold til bilen. Man kommer laange-
refor 20 kr. benzin i bil end pa en bushillet til 20 kr.

Konklusionerne i analysen vedr. udviklingen pa landsplan er sdledes i overens-
stemmelse med konklusionerne vedr. udviklingen i hovedstadsregionen.

| hovedstadsregionen forstaarkes udviklingen imidlertid af darlig regularitet og
palidelighed som falge af et nedslidt banesystem, som udger rygraden i den
kollektive trafik samt et pendlingsmenster under kraftig forandring. Den fal-
dende tendens opvejes dog af udbygningen af den kollektive trafik i form af
metro, Ringbane, driftsudvidelser pa regionalbanerne, nyt materiel pa S-banen,
A-busnet mm.

1.5 Mulige tiltag

Trafikselskaberne har mulighed for at pavirke udviklingen i antallet af passage-
rer pa en raskke punkter, der er beskrevet i det fglgende. Det er ikke umiddel-
bart muligt at prioritere tiltagene og ingen af tiltagene vender udviklingen ale-
ne.

» Takster
Staten har lagt loft over takstudviklingen, siledes at taksterne samlet set
ikke kan stige mere end pris- og Ignudviklingen.

Taksterne kan fortsat anvendes som en aktiv parameter i bestragbelserne pa
at tiltrakke flere passagerer gennem rabattering og udvikling af nye billet-
produkter. Rejsekortet er under udvikling og giver nye muligheder. Fast-
legggelse af nye produkter skal koordineres med mulighederne i Rejsekor-
tet.

* Image
Den kollektive trafiks image skal forbedres. Dette sker primaat gennem en
forbedring af produktet. Image-kampagner er ikke tilstregkkelige. Blandt de
vassentligste imageforbedringer er stabilisering af driften, bedre informati-
on specielt omkring driftsuregel maessigheder, bedre rengering pa stationer
og sikring af sammenhaangen i den kollektive trafik

»  Stabilisering af driften
Driften i hele det kollektive trafiksystem skal stabiliseres mest muligt pa et
hgjt niveau for at genskabe tilliden til det samlede kollektive trafiksystem.

Der skal findes I@sninger pa betjeningen, der fastholder passagererne i for-

bindelse med sporarbejder. Omfanget af arbejder med vedligeholdelsen af
infrastrukturen vil i rene fremover ligge pa et hgjt niveau. Betjeningen
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kan tage sigte pa at minimere antal skift og rejsetidsforlaangelser for passa-
gererne. | forbindelse med sporarbejderne pa Farum-banen i sommeren
2008 er indsatsen pa dette omrade gget i samarbejde med Movia, der har
intensiveret buskarslen i omradet omkring banen i ombygningsperioden.

Bevagenheden omkring nye potentielle problemer, der kan pavirke driften
skal intensiveres. Manglen pa lokoferer og buschaufferer er et af forholde-
ne, der truer opretholdelsen af driften. Chauffarmangel pa busserne sgges

last ved at uddanne og ansaette udenlandske chauffarer. Noget tilsvarende

kan maske gares for at |gse manglen pa lokomotivfgrere.

Bedreinformation
Information generelt om driften og specielt i forbindelse med driftsuregel-
maessigheder og sporarbejder skal styrkes.

Informationen om driftsuregelmasssigheder patvaa's af systemerne kan
styrkes. Information i busser og tog om driften pa metroen - og omvendt
giver passagererne et bedre samlet overblik.

Bedrerengering og vedligeholdelse

Bedre rengering og vedligeholdelse af stationer er af central betydning for
opfattelsen af den kollektive trafik. Passagererne opfatter ventetid som 3
gange sa lang som keretiden. Oplevelsen af stationerne er derfor af stor be-
tydning for den samlede opfattelse af rejsen. Stationerne er ogsa det sted,
hvor ikke-brugerne oftest magder den kollektive trafik f.eks. ved afssgning
og afhentning af passagerer. Et negativt indtryk bekradter ikke-brugerens
fravalg af den kollektive trafik.

Det fadles produkt

Samarbejdet mellem trafikselskaberne i hovedstadsomradet skal styrkes
med henblik at fa den kollektive trafik til at fremsta som et fadles produkt.
Styrkelsen kan omfatte planlasgning, driftsafvikling f.eks. sikring af korre-
spondancer, markedsfaring mm.

Bedre sammenhaeng mellem busser, tog og metro.

Busser og lokalbaner, der korresponderer med S- og regionaltog bear have
samme grundfrekvens. Der kan i samarbejde med kommunerne defineres
et primaat net af tilbringerbuslinier, der har minimum 20 minutters fre-
kvens dagen igennem, sa de fremstar som ‘forlaangelse af banerne ud i by-
erne’. Passagertadlingerne viser, at tilbringerlinier med hgj frekvens og
pendulbusser kan fastholde passagertallet.

Bedre information patvea's af trafiksystemerne er ligeledes et middel til at
skabe starre integration.

Trafikselskaberne bar fortsat gennem samarbejdet med kommuner, Vejdi-
rektoratet, Banestyrelsen med flere sgge at gare den samlede kollektive
rejse frader-til-der til et attraktivt transport-tilbud. Der ber fortsat arbejdes
med at skabe gode adgangsforhold til og ventefaciliteter ved stoppesteder
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og stationer samt gode parkeringsmuligheder for sdvel cykler som biler
ved stationer og busknudepunkter.

Planlaagning

Trafikselskaberne skal i fadlesskab gennem en proaktiv dialog med regio-
ner og kommuner sgge at pavirke placering af nye bolig- og erhvervsom-
rader gennem information om konsekvenserne for den kollektive trafikbe-
tjening. Dette gadder specielt busbetjeningen, hvor regioners og kommu-
ners planer kan have stor indflydelse pd kommunernes og regionernes om-
kostninger til busdriften.

For togbetjeningen er det afgaerende, at issa arbejdspladserne lokaliseres
stationsnaat. Et tagtere samarbejde med kommunerne herom kan vaae med
til at fremme en fortagning og stationsnaa placering.

Styrkelse af den tvaer gdende kollektive trafik

Kun 4 % af den tvaargdende trafik i regionen betjenes kollektivt. Betjenin-
gen patvaas af byfingrene skal forbedres i test samarbejde med kommuner
og regioner. Pakort sigt kan dette ske ved etablering af flere tvaargaende
busforbindelser f,eks. efter S-bus-konceptet, som i den undersagte periode
har vazret i stand til at fastholde passagertallet. | konsekvens af, at der sker
en udbygning af arbejdspladserne i de ydre dele af fingrene ber forbindel-
serne pa tvag's her ogsa styrkes.

Pa laangere sigt kan et virkeligt lgft ske ved etablering af hgjklassede kol-
lektive trafikforbindelser.

Fastholdelse af unge brugere

Gruppen af unge (16-25 &r) vokser ifalge befolkningsprognoserne i de
kommende ar. Denne aldersgruppe benytter den kollektive trafik i stor ud-
stragkning. Der bar gares en speciel indsats for at fastholde denne gruppe af
brugere laangere tid i den kollektive trafik.

COWIL
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2 Baggrund

2.1  Passagerudvikling

Passagertallet i den kollektive trafik i hovedstadsomradet har ikke udviklet sig i
den positive retning, som det var forventet i forbindelse med de gennemfarte
forbedringer af den kollektive trafik i perioden fra 2002 til 2007.

Antal rejser i hovedstadsomradet

—DSB Re-tog = DSB S-tog Lokalbaner Metro Movia = Rejseri alt
300,0
e — L L e e mmmEZTEmEsEmm T e T T maaal,
250’0 L R R I R L I T
200,0
@
2,
2 150,0
Qo
£
100,0
50,0
0,0
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
forelgbig
Ar
Figur 2.1: Rejser med kollektiv trafik internt i hovedstadsomrddet

Kilde: [1]

Det samlede passagertal (antal rejser) er steget fra 253,3 mio. til 256,9 mio. (ca.
1,5 %) fra 2002 til 2007 safremt Movias passagertal korrigeres for mulige fejl i
tadlingerne. Uden denne korrektion er passagertallet faldet med 2,1 %. Deto
forskellige udviklinger er markeret med stiplede linier i figuren.

Den samlede udvikling daskker over markante forskydninger mellem trafiksy-
stemerne. Metroen, hvis farste strakning dbnede i 2002, havde i 2007 39,6 mio.
passagerer. Movias busser har i samme periode mistet 20 mio. passagerer fra
186,0 mio. til 165,7 mio. passagerer pr. & svarendetil 10,9 %. DSB Re-tog har
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haft en vaskst fra 22,2 mio. passagerer pr. ar til 25,3 mio. (13,4 %). DSB S-tog
har i perioden haft en vaekst fra 86,6 mio. til 88,6 mio. passager pr. & (2,1 %)..

Rejser med tog ind i/ud fra hovedstadsomradet fra Sjadland er steget fra 8,6
mio. rejser i 2002 til 9,2 mio. rejser i 2007 (7,2 %). | samme periode er antallet
af rejser pr. & over @resund til hovedstadsomradet steget med 73,5 % fra 4,2
mio. til 8,0 mio.

Ikke alle disse rejser indgér i figuren ovenfor, idet kun de rejsende, der stiger
om til S-tog, metro eller bus indgar i den samlede opgerelse over passagererne i
hovedstadsomradet. Det er ca. 22 % af rejserne fra Sjadland og 15 % af rejserne
fra Sverige, der stiger om. Der er, nar der korrigeres for omstigende passagerer,
i perioden fra 2002 til 2006 sket en tilvaekst af rejser til/fra Sjadland og Sverige
pa henholdsvis 0,4 mio. og 3,3 mio. rejser pr. ar., som ikke er medtaget i opge-
relsen over rejser i hovedstadsomradet. Dette svarer til en stigning pa 1,4% i
forhold til det samlede passagertal i hovedstadsomradet.

2.2  Forbedringer af den kollektive trafik

| perioden fra 2002 til 2006 er der sket en samlet forbedring af den kollektive
trafik i hovedstadsregionen gennem store investeringer og udvidelser af driften:

Metro
Den farste metro-straskning dbnede i 2002 fra V estamager/L ergravsparken til
Narreport.

Metroen blev i 2003 udvidet til Frederiksberg og Vanlgse og senest i 2007 er
@stamagerbanen forlaenget fra Lergravsparken til Lufthavnen.

DSB Regional-tog
Ny kareplan med 10 minutters drift mellem Hellerup og Kastrup pa K ystbanen
og Kastrupbanen fra 2005.

DSB Stog
De gamle S-tog udskiftedes i perioden med nye S-tog. | april 2006 var samtlige
gamle S-tog udrangeret.

Ringbanen blev moderniseret og forlaanget farst til Flintholm 2004, derefter til
en midlertidig station ved Ny Ellebjerg i 2005 og endelig kobledes Ringbanen
til Kage Bugt Banen i 2007. Ringbanen forbinder herefter de 6 radiale S-
banegrene. | forbindelse med forlaengelsen af Ringbanen er etableret 6 nye sta-
tioner.

S-banen til Frederikssund blev udbygget til dobbeltspor pa hele stragkningen
2000/2002 og der er etableret 2 nye stationer pa denne stragkning.

Movia bus
Busnettet i centralkommunerne er omlagt i forbindelse med etableringen af me-
troen. Et nyt A-busnet med 6 buslinier med hgj frekvens bliver taget i brug i
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arene 2002-2003. A-busserne er udstyret med elektroniske displays til passa-
gerinformation og pa en stor del af stoppestederne er der etableret countdown,
der informerer de ventende passagerer om hvor lang tid, der er til naeste bus.

Busserne bliver generelt i forbindelse med udbud udskiftet med nye forbedrede
bustyper med bl.a. air-condition.

Movia lokalbaner
Lokalbanerne i Nordsjedland har faet nyt materiel i slutningen af perioden fra
efterdret 2006.

2.3 Problemer for den kollektive trafik

Den kollektive trafik har i den samme periode haft driftsmaessige problemer og
er pa enkelte punkter blevet forringet:

Metro
Indkaringsproblemer med teknikken i 2002, 2003 og til dels 2004 gav metroen
store driftsproblemer.

DSB Regionaltog
Sporarbejder pa Kystbanen har i 2006 og isaa 2007 medfert perioder med re-
duceret drift og forringet kvalitet af driften.

Neddlidt infrastruktur har medfert mange driftsstandsninger og driftsuregel-
maessigheder.

Forsinkelsen af 1C4-togenes leverance har betydet, at der forsat er blevet an-
vendt addre materiel pa en raskke straskninger specielt pa Nordvestbanen mod
Holbask og Kalundborg samt pa Sydbanen mod Naestved og Nykaebing Falster.

DSB Stog

Sporarbejder pa K gge Bugt Banen, Hgje-Taastrup Banen, Hilleradbanen og
Klampenborgbanen har i forskellige kortere eller laengere perioder betydet er-
statning af S-tog med busser eller reducerede kareplaner.

Nedsatte hastigheder pa delstraskninger pga af infrastrukturproblemer har i pe-
rioder medfert problemer med overholdelse af kereplanerne og forsinkelser.

Nedslidt infrastruktur har medfert mange signalfejl, nedfald af kereledninger
og sporskiftefejl med deraf falgende driftsstandsninger og driftsuregelmaessig-
heder.

Movia bus

Der er foretaget driftstilpasninger og nedskaaringer i busdriften bade i og uden-
for centralkommunerne i forbindelse med etableringen af metroen for at opveje
manglende indtaggter fra passagerer i centralkommunerne.

COWIL
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Bussernes fremkommelighed er generelt reduceret og rejsetiderne er blevet
laengere som falge af den ggede traangsel pa vejnettet.

2.4  Indhold

Denne rapport indeholder hovedresultaterne af analyserne, der er gennemfert i
forbindelse med projekt Fadles Passageranalyse i hovedstadsomrédet. Der er

fokuseret pa de resultater, der er vurderet som betydende for udviklingen i den
kollektive trafik. De gennemferte analyser er beskrevet i selvstaandige notater.

Resultaterne er praesenteret i de fglgende 6 kapitler.

| kapitel 3 'Marked' er beskrevet forhold, der belyser udviklingen pa markedet.
Kapitel 4 "Transportmarkedet' belyser udviklingen i trafikken

Kapitel 5 'Eksterne arsager' beskriver forhold udenfor trafikselskabernes kon-
trol, der pavirker efterspargslen efter den kollektive trafik, herunder konkurren-

ceforholdet mellem bil og kollektiv trafik.

Kapitel 6 'Produktet’ beskriver forhold som helt eller delvist ligger indenfor tra-
fikselskabernes kontrol.

Kapitel 7 'Beregninger i OTM' indeholder analyserne, der er gennemfart i
OTM-modellen.

Kapitel 8 Tiltag' indeholder en raskke forslag til tiltag, som trafikselskaberne
kan gere for at forbedre den kollektive trafik og tiltragkke yderligere passagerer.

Endelig er de anvendte kilder angivet i kapitel 9. Der er i forbindelse med figu-
rerne i notatet angivet henvisninger til kilderne, der er listet i kapitlet.



Hvor blev de af?

17

3 Marked

3.1 Flereindbyggere

Indeks over befolkningsudviklingen

‘ —— Hele landet —— Hovedstadsomrddet —— Frederiksberg & Kebenhavn

110
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102 ——
100
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Indeks (1992)
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Figur 3.1 Befolkningsudvikling
Kilde: [2]

| Kgbenhavn og Frederiksberg kommuner har der vaaet en starre vaskst i be-
folkningstallet end i Hovedstadsomradet samlet set, men Hovedstadsomradet
har sammenlignet med hele landet oplevet en starre vakst. Der er en stagneren-
de tendens for K gbenhavn og Frederiksberg kommuner efter 2004. V aksten er
fortsat efter 2004 bade for Hovedstadsomradet som helhed og hele landet under
et.

COWIL
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3.2  /Andret aldersfordeling

Udviklingen i alderssammenseetning i hovedstadsomradet

Antal indbyggere m 1992 ® 1999 m 2006

600.000

500.000
400.000

300.000
200.000

100.000 +
0

0-4 ar 5-14 &r 15-24 &  25-29ar 30-39ar 40-59 &  60-69 ar "+ 70 &r"
Aldersgrupper

Figur 3.2 Udvikling i aldersfordeling 1992-2006
Kilde: [2]

Aldersgrupper, der traditionelt benytter kollektiv trafik (15-24 ar, 25-29 ar,
+70) er blevet mindre. Aldersgrupper med en lav grad af anvendelse af kollek-
tiv trafik (5-14ar, 40-59 ar, 60-69 ar) er blevet starre.

Den ggede efterspargsel som kunne forventes i kraft af en vaskst i befolkningen
opvejesi envis grad af den aendrede aldersfordeling.

Prognaosen for udviklingen i aldersfordelingen i Region Hovedstaden fra Dan-
marks Statistik viser, at de aldersgrupper, der traditionelt er brugere af den kol-
lektive trafik vil veare i vaekst i de kommende &r.

Prognose for alderssammenseetning i Region Hovedstaden

Antal indbyggere
500.000
450.000
400.000
350.000 = 2006
300.000 8 2010

250.000
2015
200.000 ==l
150.000 + 2020
100.000 +
50.000 +
0 - ; T T T T T :

0-4ar 5-14&r 15-244r 25-29 & 30-39ar 40-59ar 60-69&r +704&r

Aldersgruppe

Figur 3.3 Prognose for udvikling i aldersfordelingen 2006-2020.
Kilde: [2]
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3.3 Lokalisering af arbejdspladser og bosatte
beskeeftigede

By- og landskabsstyrelsen har gennemfert analyser af udviklingen i lokaliserin-
gen af arbejdspladser og boliger (de bosatte beskagftigede) i hovedstadsomradet
fra 1994 til 2006.

Procentvis andring i antallet af arbejdspladser fra 1 1994 til 2006

[l Over 50%

B 30t 50%
B 15t 30%
0 til 15%
[] -10til 0%
[] -100 til -10%

Figur 3.4 Procentvis cendring i antallet af arbejdspladser fra 1994 til 2006
[Kilde 27]

Analyserne viser, at den starste vaekst (over 30 %) i antallet af arbejdspladser er
sket i ikke-stationsnaare omrader, og at det isaa er udenfor centralkommunerne,
at der er sket en vakst. Vaksten sker i et vist omfang i byfingrene, men ogsa
udenfor byfingrene. | de stationsnaare omréder i K gbenhavns Kommune er der
sket en stigning pa 0-15 % og i de tilstedende omrader er stigningen 15-30 %.

COWIL
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Der er sket et fald (0-10 %) i antallet af arbejdspladser pa Frederiksberg samt i
nogle omréder i Kgbenhavns Kommune (Bragnshgj, Husum), Frederikssunds-
fingeren (Herlev, Skovlunde, @lstykke, Stenlgse), Hilleradfingeren (Holte, Bir-
kerad, Sallerad) og Helsingarfingeren (Harsholm).

Procentvis andring i antallet af bosatte beskzftigede fra 1994 til 2006

B Over 50%
30 til 50%
B 15t 30%
[ otil 15%
[] -10til 0%
[7] -100 til -10%

Figur 3.5 Procentvis cendring i antallet af bosatte beskceftigede fra 1994 til 2006
[Kilde 27]

Den starste vaskst (15-30 %) i bosatte beskaeftigede fra 1994 til 2006 sker i cen-
tralkommunerne, specielt i Kgbenhavns Kommune. Der sker et mindre fald (O-
10 %) i antallet af bosatte beskadtigede i omraderne nord for K gbenhavn
(Lyngby, Sallerad, Harsholm) og vest for Kgbenhavn (Blstykke, Stenlgse, Her-
lev, Taastrup, Albertslund, Glostrup, Greve) samt pa sydspidsen af Amager.
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Arsagen hertil kan vagre en del af befolkningen i disse omréder er géet pa efter-
lon og pension i perioden.

| kilerne mellem byfingrene, kabstaaderne, yderkanterne af hovedstadsomradet
(udenfor fingerbystrukturen), udenfor hovedstadsomradet samt i kommunerne,
der gramser op til Kgbenhavn, er der en lille vaskst (0-15 %) i antallet af bosatte
beskadtigede.

3.4  Andret pendlingsmgnster

AEndringen i lokaliseringen af arbejdspladser og boliger (bosatte beskaeftigede)
samt andringer i den enkeltes tilknytning til arbejdsmarkedet betyder, at pen-
lingsmanstret i hovedstadomradet har aandret sig og er under stadig forandring.
By- og landskabsstyrelsen har udarbejdet en analyse af aandringerne i pend-
lingsmanstret fra 1994 til 2006 baseret pa pendlingsdata fra Danmarks Statistik.

Analyserne viser, at pendlingsafstandene gges, og at pendlingen ud og ind af
hovedstadsomrédet er aget. Det gadder bade pendling til og fra Skane som
pendling til og fra det gvrige Sjadland. Tilsvarende er pendlingen pa tvaa's af
radialerne samt pendlingen ud af centralkommunerne steget. Pendlingen til cen-
tralkommunerne er ikke vokset patrods af at antallet af arbejdspladser er steget
i centralkommunerne.

Pendling Procentvis gendring
fra 1994 til 2006

Ind til hovedstadsomradet fra det gvrige Danmark 38 %

Ud fra hovedstadsomradet til det gvrige Danmark 21%

Ind til hovedstadsomradet fra det gvrige Sjeelland 45 %

Ud fra hovedstadsomradet til det gvrige Sjeelland 25%

Ind til hovedstadsomrédet fra Sverige 312% *

Ud fra hovedstadsomradet til Sverige 355 9% *
Mellem Nordsjeelland og syd/vest (retning mod syd) 5%
Mellem syd/vest og Nordsjaelland (retning mod nord) 23%

Ind til centralkommunerne og Amager fra Nordsjeelland -2%

Ind til centralkommunerne og Amager fra syd/vest 1%

Ud fra centralkommunerne og Amager til Nordsjeelland 38 %

Ud fra centralkommunerne og Amager til syd/vest 30 %

* Udvikling fra 1997 til 2006

Figur 3.6 Udvikling i pendling over forskellige snit pad Sjeelland og i hovedstads-
omrddet. Kilde:[27]

Inddeles fingerbyen i ydre og indre fingre samt handflade og central kommuner
viser analyserne, at pendlingen fordeler sig lige med (1/3 i hver gruppe) mellem

« pendling indenfor det samme geografiske omrade
(bor og arbejder i samme omréde)
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» radia pendling i byfingeren ud fraeller ind mod centum inkl. centralkom-
munerne.

« pendling patvaas af byfingrene til en anden byfinger eller udenfor finger-
byen.

Omkring 1/4 af de bosatte arbejdstagere, der bor i de indre fingre, pendler til
centralkommunerne, mens det er under 1/5 af dem, der bor i de ydre fingre, der
pendler til centralkommunerne.

Pendlingsstrammene, der er darligt betjent med det nuvaarende kollektive tra-
fiksystem gges sdledes. Et eksempel er pendlerstremme patvea's af byfingrene.
Et andet eksempel er pendlerstrammetil og fra omrader udenfor fingerbyen.

En vakst i rejsemal - savel boliger som arbejdspladser - udenfor stationsnaare
omrader betyder ekstra skift ved brug af kollektiv trafik. Endelig betyder agede
pendlerafstande, at den kollektive trafik far svagrere ved at konkurrere med rej-
setiderne i bil.
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4 Transportmarkedet

4.1 Kollektiv trafik

Udvikling i udbuddet af bustimer og togkm

130 -
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I
™ — Lokalbaner
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<>
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Figur 4.1 Udvikling i produktionen
Kilde [3]

Figuren viser udviklingen i udbuddet i de forskellige kollektive transportmidler
i Hovedstadsomradet. Metroen er ikke medtaget i figuren, da udviklingen siden
det farste hele driftsdr i 2003 viser en stigning pa mere end 80 % (2003 ca. 2,2
mio. togkm, 2004 ca. 4,0 mio. togkm., 2005 ca 4,2 mio togkm. og 2006 ca. 4,4
mio. togkm.). Bustrafikken er opgjort som bustimer, mens togtrafikken er op-
gjort i togkm.

Alle transportmidler pa nea busserne har haft stigende eller stagnerende udbud
fra 2002 og frem. Meget af faldet i bussernes udbud skyldes dbningen af Me-
troen og den efterfglgende tilpasning hertil, men ogsé en generel besparelse
rundt i hele hovedstadsregionen.

Udviklingen i passagertallet i de enkelte trafiksystemer svarer i store traek til
udviklingen i udbuddet.

COWIL
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Metroen har naturligt en kraftig vaekst i sdvel udbud som passagertal i takt med
udbygningen.

DSB Re-tog og DSB S-tog har i perioden haft en passagertilvaekst pa henhv.
13,4 % og 2,1 %, der for regionaltogenes vedkommende haanger sammen med
udvidelsen af driften pa K ystbanen og K astrupbanen. P4 S-banen skyldes vaek-
sten i passagertal og udbud primaat udbygningen og faadiggerelsen af Ringba
nen.

Antallet af passagerer pr. & i busserne reduceres med 20 mio. i konsekvens af
udbygningen af metroen og deraf felgende nedskaaringer i busdriften.

Antal rejser i hovedstadsomradet

—DSB Re-tog =——DSB S-tog Lokalbaner Metro Movia =—Rejseri alt
300,0
T — szzz=zsIIIIIICIIIIIIIITT=n
250y0 L R R R e B B
200,0
@
2,
2 150,0
Q
IS
100,0
50,0
0,0
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forelgbig
Ar
Figur 4.2: Rejser med kollektiv trafik internt i hovedstadsomrddet

Kilde: [1]
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4.2 Biltrafikken

Biltrafik

Ved kgbsteederne — Kbh. Amts ydre graense
— Kgbenhavns Kommunes greense — Kgbenhavns Kommune sgsnit
Tveergdende Motorveje (Ring 3 + Ring 4)
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Figur 4.3 Udviklingen i biltrafikken i udvalgte snit i hovedstadsomrddet.
Kilde [4] og [5]

Biltrafikken har vaaet paant stigende alle steder, hvor den er registreret. Dog er
antallet af biler registreret ved sgsnittet i K gbenhavns Kommune vearet falden-
de siden 2002.

Der fares ingen reel statistik over udviklingen i antallet af parkeringspladser i

K gbenhavn, der omfatter svel private som offentlige parkeringspladser. Om-
radet med betalingsparkering i K @benhavn og Frederiksberg er blevet udvidet
de seneste &r. Afgiften for parkering har derimod ikke aandret sig det store frem
til 2006.

4.3  Cykeltrafik

K gbenhavns Kommune har et cykelregnskab, hvor bl.a. cykeltransportarbejdet
er opgjort. Dette er vist i nedenstaende figur. Som det fremgér af figuren har
cykeltransportarbejdet vaaet stigende i hele perioden og fra 2002 til 2006 er der
sket en stigning paca. 4 %.

| TU-undersggelserne opgares andelen af arbejdsrejser, som foretages pa cykel.
| Kgbenhavn er andelen steget med tilsvarende ca. 4 % (1,11 mio. km til 1,15
mio. km.) i perioden fra 2002 til 2006.

Pa Frederiksberg er der i TU-undersggelserne lavet en fordeling af samtlige

Frederiksbergborgeres rejser. Her er cyklens andel steget fra25 % i 2003 til 34
% i 2006.
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Cykeltransportarbejde
mio km pr. dag
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Figur 4.4 Cykeltransportarbejde Kobenhavns Kommune
Kilde [6]

Det kan sdledes konstateres, at andelen af ture i K gbenhavn og Frederiksberg
kommuner, der udfares med cykel, er steget. Cyklens popularitet behaver ikke
kun at vaare et storbyfaenomen. Sdledes har S-tog oplevet en stigning pa ca. 60
% fra 2002 til 2006 i antallet af cykler i togene pa hverdage. Det bemaarkes, at
den store stigning ogsa skal sesi sammenhaeng med, at reglerne for medtagning
af cykler er blevet lempet.
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5 Eksterne arsager

51 Bedre gkonomi

Indeks for udviklingen i BNP (faste priser)
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Figur 5.1 Udviklingen i bruttonationalproduktet
Kilde [

BNP mdlt i faste priser er siden 2002 steget med godt 10 %. Vi er sdledes ble-
vet rigere. Oplevelsen af rigdom haenger sammen med stigende frivaerdi og
dermed ggede muligheder for belaning samt vaeksten i disponible indkomster i
perioden. Denne udvikling har gget muligheden for anskaffelse af biler og for
oget karsel i egen bil.

Velstanden afspejler sig i udviklingen i bilejerskabet - der er flere, der har faet
rad til at have bil. Sdledes er der i Hovedstadsomradet sket en stigning paca. 9
% i antallet af biler pr. 1.000 indbyggere fra 2002 til 2007. Dette er en hgjere
stigning end landet som helhed (ca. 6 %) og i Kabenhavn og Frederiksberg (ca.
3 %) - jf. figuren nedenfor. Som det endvidere ses af figuren, har Kgbenhavn
og Frederiksberg kommuner en lavere bilradighed som udgangspunkt sammen-
lignet med Hovedstadsomradet og landet som helhed. Bilrédighed i hoved-
stadsomradet som helhed naa'mer sig den gennemsnitlige bilradighed palands-
plan, mens bilradigheden i K gbenhavn og pa Frederiksberg ikke stiger near sa
kraftigt som i landet som helhed.

Andelen af familier med mere end 1 bil er ligeledes stigende. Saledes er der i

perioden 2002 til 2007 forekommet en stigning pa 2 % point i Hovedstadsom-
radet og lidt mindre i Kgbenhavn og Frederiksberg. Det skal dog i den sam-
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menhaang naevnes, at familie-strukturen i disse & aendres, sdledes at der fore-
kommer en langt starre andel af singler. Man skal saledes laese udviklingen i
antallet af familier med 2 biler eller flere med det in mente.

Personbiler pr. 1000 indbyggere.

Hele landet Hovedstadsomrédet = Kgbenhavn og Frederiksberg

400

300

250

/ ----- /

150

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Knaekket i 2003 i Kgbenhavn og Frederiksberg haenger sammen med at et stgrre antal lea-
sede bilers kommune tilhgrsforhold blev flyttet fra Kgbenhavn til omegnskommunerne. |
2004 er der ikke foretaget en tilknytning af karetgjerne til hjemkommuner.

Figur 5.2 Antal biler pr. husstand
Kilde [8]

Passagerudvikling har i hovedstadsomrédet i samme periode vaaet stagnerende
eller faldende.

5.2 Konkurrenceforhold bil/kollektiv trafik

Det er blevet dyrere at benytte den kollektive trafik. Taksten er steget 29 % i
perioden fra 2002 til 2007. | samme periode er benzinprisen steget 20 %, mens
forbrugerindekset er steget med 9%. Udviklingen i taksten har vaaet hgjere end
udviklingen i forbrugerprisindekset generelt, men ogsdi forhold til prisen pa
benzin.
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Udviklingen i taksten sammelignet med benzinprisen og
forbrugerprisindekset

130

100)

120

110

-

Forbrugerprisindeks

100

—_

Benzinprisen

90

Taksten vaegtet

Indeks (2001

80

70

Figur 5.3
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Udvikling i kollektiv trafiktakster og benzinpris (lobende priser) samt
forbrugerprisindeks. Kilde [9], [10], [11].

5.2.1 Pris og rejsetid

Der er gennemfert en sammenligning af omkostning og rejsetid ved brug af S-
tog og bil pa udvalgte stragkninger. Herunder er vist fire strakninger, hvor
sammenligningen i keretid er foretaget ved afgang kl. 7.00 fra de fire lokaliteter
med ankomst pa samme sted pa Radhuspladsen. For bilister inkluderede det tid
til parkering og for S-togsbrugere géturen fra neameste S-togs station.

Torvet i Hillered - Radhuspladsen (ki 7-8)

Kege Torv - Radhuspladsen (ki 7-8)
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Heje Tastrup - R&dhuspladsen (kI 7-8)

Torvet i Frederikssund - Radhuspladsen (kK 7-8)
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Figur 5.4

Koretider og priser for korsel med tog og bil (2007)

Kilde [12]

Prisen for brug af bil er marginalprisen ekskl. parkeringsafgift ved 1 person i
bilen. Prisen for rejse med kollektiv trafik er periodekortsprisen ved 40 rejser
pr. maned (takstniveau 2007).
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Rejsen er billigere med toget fra Hillerad, Frederikssund og Kgge. FraHgje
Taastrup er det dyrere med toget. Anvendes klippekort bliver det dyrere paalle
ture at bruge kollektiv trafik end bilen. Prisen fraHillerad, K@ge og Frederiks-
sund bliver 37 kr., mens prisen fra Hgje Taastrup bliver 30 kr. (takstniveau
2007).

Undersggelsen viser endvidere, at tidsforbruget i alle tilfadde pa naa turen fra
Hillerad er hurtigere med S-toget end med bilen.

For den faste daglige pendler er det sdledes bade dyrere og tager laangeretid at
benytte bilen frem for toget, ndr der tales om rejser indenfor fingerstrukturen.
At mange sa vadger bilen stadig, ma skyldes bilens fleksibilitet eller andre go-
remal i forbindelse med rejsen, der afger valget af bil. En medvirkende arsag
kan ogsa vage, at tidsforbruget er anderledes i forbindelse med hjemturen og
det samlede billede derfor ser anderledes ud.

Er man ikke daglig pendler aandrer billedet sig, idet prisen for rejse med kollek-
tiv trafik bliver dyrere end rejse med bil, hvis man f.eks. bruger klippekort.

Udviklingen i priser og rejsetider fra 2000 til 2007 er analyseret for 3 udvalgte
straskninger. Prisen for kollektivrejsen er her prisen for rejse pa periodekort (40
rejser pr maned).

Hgje Tastrup station - R&dhuspladsen (kI 7-8) Kgge station - Radhuspladsen (kl 7-8)

Tid (min) Pris (kr) Tid (min) Pris (kr) Tid (min) Pris (kr) Tid (min) Pris (kr) | | Tid (min) Pris (k) Tid (min) Pris (kr) Tid (min) Pris (k) Tid (min) Pris (k)
2000 2007 2000 2007

Stenlgse station - Radhuspladsen (kl 7-8)

Tid (min) Pris (kr) Tid (min) Pris (kr) Tid (min) Pris (kr) Tid (min) Pris (k)
2000 2007

Figur 5.5 Sammenligning af koretider og priser for korsel med tog og bil (2000 og
2007). Kilde: [12], [13]

Billedet for de tre straskninger er rimelig ens. Det er blevet relativt dyrere at
benytte den kollektive trafik sammenlignet med udgiften ved brug af bilen. For-
skellen pa prisen er blevet mindre og pa en enkelt af de tre relationer (Hgje
Taastrup) er det blevet dyrere at bruge kollektiv trafik frem for bil. Keretiden
pabilturen er blevet laangere fra hhv. Hgje Tastrup og K gge, mens karetiden
naesten er den samme fra Stenl gse.
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5.2.2 @get individualisme

Danskernes holdninger og vaadissd er under konstant forandring. Jeg'et er i de
senere & kommet mere i fokus og tingene skal ske nu og her. "Jeg har ikketid
til at vente", "Jeg synes det er ubehageligt at vaae sammen med andre menne-
sker, jeg ikke kender" og "Det er besvaaligt" (underforstaet for mig) er begrun-
delser der ofte bliver brugt for ikke at anvende den kollektive trafik.

"Jeg feler mig hjemme, ndr jeg satter mig ind i bilen”, "Jeg kan bruge venteti-
den i keen pa motorvejen til at drikke kaffe/tale i telefon" er ofte brugte 'und-
skyldninger' for at benytte bilen, selvom det kollektive trafiktilbud méaske er
béde billigere og hurtigere.

Det starre gkonomiske réderum, som den enkelte familie har faet de senere &,
giver bedre rad til at have disse holdninger og vadge transportmade efter det.

Samtidig aendrer arbejdsdagen sig. Flere og flere arbejdspladser far flextid. Den
enkelte indretter sin arbejdstid efter sine andre aktiviteter og garemal. Ofte for-
skydes arbejdstiden til udenfor det tidsrum, hvor busbetjeningen til et erhvervs-
omrade er ophert.

Flere og flere f&r og bruger hjemmearbejdspladser Omfanget af beskadftigede,
der helt eller delvis arbejder hjemmefra er ifglge Danmarks Statistik. Arbejds-
kraftanalyse steget i perioden fra omkring 20 % af arbejdsstyrken i 2002 til 25
% i 2006.

Konsekvensen heraf er aandrede transportvaner: Transport pa andre tidspunkter,
hvor bilen er konkurrencedygtig patid, mindre skarp opdeling af dageni ar-
bejdsdag og fritid og faare bolig-arbejdsstedsrejser.

Andel beskeeftigede med hjemmearbejde
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Figur 5.6 Antal beskceftigede med adgang til hjemmearbejdsplads.
Kilde [14]

Sammenfattende kan det konkluderes at taksterne i den kollektive trafik har
udviklet sig kraftigere end de marginale omkostninger for kersel i egen bil.
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Prisforskellen for den daglige pendlerrejse er blevet mindre end tidligere, nér
rejsen foretages pa periodekort.

Rejsemgnstret er samtidigt under forandring, sa feare foretager daglige pend-
lerrejser til og fra en arbejdsplads pa bestemte tidspunkter. Med faare rejser
bliver prisen pr. rejse hgjere pa periodekortet og flere anvender derfor klippe-
kort, hvor prisen er hgjere pr. rejse end marginalprisen for kersel i bil.

Hertil kommer den starre frined og fleksibilitet, der er forbundet med bilen,
hvorfor et gget tidsforbrug i forbindelse med nogle bilture accepteres og til ful-
de mere end opvejes af de positive tidsgevinster, der er pa andre tidspunkter.
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6 Produktet

Det kollektive trafikprodukt er blevet forringet i perioden pa nogle af de para-
metre, der af kunderne i pragferenceundersggelserne vurderes som de vaesent-
ligste: rettidighed, palidelighed og rejsetid.

6.1 Rettidighed og palidelighed

DSB S-tog og Moviagennemfarte i efterdret 2007 pragferenceanalyser blandt
brugere og ikke brugere af den kollektive trafik. Analyserne viste blandt andet
at den vigtigste parameter for at anvende den kollektive trafik er, at det daglige
produkt er palideligt, til at stole pa og planlasgge efter.

Regularitet/Rettidighed

Regional-tog Rettidighed (< 6 min) S-tog Regularitet
Lokalbaner Rettidighed (< 3 min) Metro Driftsstabilitet
Lille Nord Rettidighed (< 5 min) Movia Rettidighed (+1 - +2min)

100,0

950 >7V__\

90,0 N
85,0
S 800
75,0
70,0
65,0
=Y
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Ar

Figur 6.1 Regularitet og rettidighed for tog og busser
Kilde [15]

Rettidigheden for rygraden i den kollektive trafik (DSBs regional og S-tog) har
i nogle af drene fra 2002-2006 ligget lavt. Driftsstabiliteten i metroen ligger
efter den dérlige start i 2002 og 2003 pa et hgjt niveau efter 2004. Rettidighe-
den for Movias busser, der anvender et markant skrappere krav til rettidigheden
end togsystemerne er generelt lavere, men udviser ogsa en vigende tendens.
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Betydningen for passagererne af den dérligere rettidighed og palidelighed viser
sig i kvalitetsmdlingerne. Passagererne i regionaltogene og pa S-banen har spe-
cielt i 2005, 2006 og 2007 givet lave karakterer vedr. forsinkelser og overhol-
delse af kereplan. Tilfredsheden i metroen og pa lokalbanerne ligger pa hgijt
ensartet niveau de ar, der er foretaget malinger. Tilfredsheden med overholdel-
sen af kareplanen i busserne er svagt stigende.

Kundetilfredshedsmaling, Overholdelse af kareplan

= Re-tog Togenes rettidighed generelt = S-tog Forsinkelser Metro Owerholdelse af kagreplan
Movia bus Owerholdelse af kgreplanen Movia Lokalbane Overholdelse af kereplanen
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Figur 6.2 Kundetilfredshed, Overholdelse af koreplan
Kilde [16], [17], [18], [19], [20]

6.2 Sammenheang mellem tog og bus

Trafiksystemerne i hovedstadsomradet er stagrkt integreret. Busser og lokalba-
ner fungerer som tilbringersystem til regionaltog, S-tog og metro. Antallet af
rejser med omstigninger er stort (ca. 22 % af alle rejser i 2007). Hertil kommer
omstigningerne internt i det enkelte trafiksystem f.eks. mellem 2 busser.

Den samlede andel af rejser med omstigning mellem 2 trafiksystemer er steget
frem til 2006, men er faldet igeni 2007.
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Andel rejser med omstigning ift samlet rejsetal
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Figur 6.3 Antal rejser med omstigning.
Beregnet pa baggrund af kilde [1] og [21]

Udviklingen daskker over store forskydninger. Etableringen af metroen flytter
en del omstigere fra omstigning mellem S-tog/regionaltog og bus til omstigning
mellem S-tog/regionaltog og metro. Tilsvarende er der opstaet et stort antal
omstigninger mellem metro og bus. Metroen genererer derudover flere omstig-
ninger. Antallet af omstigninger mellem bus og tog falder mere end overflyt-
ningen af rejser frabus til metro begrunder.

Omstigere fordelt pd omstigningsrelation
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Figur 6.4 Omstigning fordelt pd omstigningsrelation.

Beregnet pa baggrund af kilde [1] og [21]

Sammenhaangen mellem de hgjfrekvente tog (kystbane, gresundstog, S-bane,
metro) og buslinier (A-busser) i K gbenhavn og pa Frederiksberg giver gode
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omstigningsmuligheder med korte ventetider. 'Byens net' giver et ssmmenhan-
gende kollektivt trafiksystem.

Omstigningen til/fratilbringerbusser i byfingrene og |okalbanerne er derimod
forringet.

Driftsomfanget pa tilbringerbusserne er i lighed med bybusserne i kegbstaaderne
reduceret med ca. 7% i forbindelse med tilpasningen af Movias drift efter etab-
leringen af metroen.

Reduktionen er blandt andet sket ved reduktion af antallet af afgange fra f.eks.
20 minutters drift med korrespondance til S-togene til 30 minutters drift i
og/eller udenfor myldretiden. £ndring fra 20 til 30 minutters drift medferer pa
banestragkninger med 20 minutters drift, at 3 korrespondancer pr. time reduce-
restil én. Samtidig bliver ventetiden ved en mistet korrespondance som faglge af
forsinkelser pa banen aget fra maske 15 til 25 minutter.

En analyse &f tilbringerlinierne til S-tog og regionaltog i byfingrene viser, at
faldet i passagertallet patilbringerlinier, hvor frekvensen reduceres, er starre
end reduktionen i antallet af vogntimer. Faldet er samtidig sterre end pa de ov-
rige tilbringerlinier, hvor frekvensen ikke aandres. Samme analyse viser at
tilbringerlinier med hgj frekvens (pendulbusser og tilbringerlinier med 10 og 20
minutters drift) fastholder passagertallet pr. bustime og at tilbringerlinier med
20 minutters drift har en mindre reduktion i passagertallet end gennemsnittet af
de gvrige linier.

Passagerer/vogntime Tilbringerlinier

Pendulbus —— Tilbringer 10/20 —— Tilbringer 20 Tilbringer 20-30
Tilbringer 30 Tilbringer 30-60 —— Tilbringer 60 — — Gennemsnit
110,0
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S ,
g TSS
S —
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0 —m——n = T T
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80,0

75,0

70,0 - T T T T
2002 2003 2004 2005 2006

Ar

Figur 6.5 Passager pr. vogntime pa tilbringerlinier i hovedstadsomrddet.
Kilde: [22]

Generelt betyder forsinkelser pa regionaltogene og S-banen mistede korrespon-
dancer og dermed endnu starre forsinkelse pa den aktuelle rejse.
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En analyse af kendskabet til lokalbanerne blandt borgerne i de nordsjadlandske
kommuner viser, at usikkerheden omkring omstigningen, der kommer til udtryk
som usikkerhed omkring palideligheden af S-banen, er en af arsagernetil at den
kollektive trafik vadges fra som mulighed.

Forringede korrespondancer som falge af nedsat frekvens pa busnettet og for-
sinkelser pa banenettet er en del af arsagen til nedgangen i antallet af omstigere
mellem bus og tog. Samtidig kan de dérligere korrespondancer generelt betyde
et frafald af passagerer i det samlede kollektive trafiksystem.

Udviklingen med et starre fald i passagertallet patilbringerlinierne end svaren-
detil nedskaingerne i driften kan vaae indledningen til en ond spiral, hvor
faare passagerer i tilbringerlinierne medferer flere driftsnedskagringer, der igen
medfarer faare passagerer osv.

Nogle af passagererne, der tidligere benyttede bussen til toget vadger at bruge
cyklentil toget. Nogle af disse vadger at tage cyklen med toget. Udviklingen i
antallet af cykler i S-tog viser en kraftig stigning i perioden. 1 2007 var der i alt
1,75 mio. passagerer med cykler i S-togene. Niveauet svarer til omkring 1 mio
rejser med bus i 2007, sdfremt ca 50% af passagererne, der medbringer cyklen
ville have brugt en busi tilknytning til togrejsen.

Cykler med S-tog, hverdage
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Figur 6.6 Antal cykler med S-tog pd hverdage 1998-2006
Kilde [23]
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6.3  Tilpasninger af busdriften

Omfanget af busdriften blev tilpasset i forbindelse med etableringen af metro-
en. Tilpasningerne blev primaat foretaget fra kareplanskiftet medio 2004.

Udvikling i vogntimer

(Procenten angiver gruppens andel af den samlede drift)
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Figur 6.7 Udvikling i vogntimer fordelt pa hovedgrupper af linier
Kilde: [22]

I centralkommunerne blev i 2002 og 2003 etableret et nyt busnet, hvor grund-
stammen var 6 A-buslinier med hyppig drift. Herudover blev liniefaring og
driftsomfang pa en stor del af bybuslinierne aandret og tilpasset.

Pa det gvrige busnet udenfor de centrale bydele og udenfor det omrade, metro-
en betjener, blev tilsvarende gennemfart reduktioner i driften. Driftsreduktio-
nernes starrelse var stort set ensi alle grupper af linier. Samlet er driften fra
2002 til 2006 reduceret med 7 % Reduktioner palinier i landomrader og mel-
lem byfingrene (gruppen '@vrige’ pa figurerne) var dog noget starre end pa det
avrige linienet. Reduktionerne pa A-busser, S-busser, bybusser og busserne i
kabsteederne var lidt mindre end gennemsnittet.
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Udvikling i passagertal
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Figur 6.8 Udvikling i passagertal fordelt pa hovedgrupper af linier

Kilde: [22]

Passagertallet i de enkelte grupper af linier viser stort fald i gruppen '@vrige’ og
sterre fald end gennemsnitligt i gruppen ‘A-busser, S-bus by, bybus, der rum-

mer busserne i centralkommunerne.

Passagertallet pa S-busserne er fastholdt i hele perioden fra 2003 til 2006, hvor
driften stort set ikke er andret. Faldet i passagertallet patilbringerruter og bus-
ser i kebsteederne er mindre end gennemsnittet.

Udvikling i passagerer/vogntime
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Figur 6.9 Udvikling i passagerer/vogntime fordelt pda hovedgrupper af linier

Kilde: [22]

COWIL



40

COWIL

Hvor blev de af?

Udviklingen i passagertallet pr. bustime viser, at passagerfrafaldet paliniernei
centralkommunerne er relativt starre end den gennemfarte reduktion i udbud-
det. Omvendt er reduktionen i udbuddet starre patilbringerlinier og linier i
kabstaaderne end passagerfrafal det.

| gruppen af avrige linier har faldet i efterspargsien vaaet betydelig mindre end
reduktionen i udbuddet i perioden frem til 2005 og 2006, hvor passagerfrafaldet
fortsaetter pa trods af usendret udbud.

Udviklingen peger pa, at reduktionen i udbuddet pa buslinierne i centralkom-
munerne har vagret mindre end passagerfrafaldet har berettiget til. Reduktionen
af driften patilbringerbusser, busser i kegbsteederne og evrige linier, hvor efter-
spargslen fortsat har vaaet til stede, har vaaret starre end passagerfrafaldet har
berettiget til. En beregning af konsekvenserne for tilbringerlinierne, hvor fre-
kvensen er reduceret (f.eks. fra 20 til 30 minutter), viser at reduktionen har be-
tydet et fald i passagertallet pa 1 mio. padisse linjer, svarende til ca 11% af dis-
se linjers passagertal.

En reduktion af driften i de omader, hvor efterspargslen var til stede har sand-
synligvis pavirket efterspargslen yderligere i negativ retning.

6.4  Sporarbejder

Udviklingen i passagertallene pa S-banens delstraskninger viser, at starre spor-
arbejder af laengere varighed pavirker passagertallet ogsa efter de er afsluttet.

Passagerudvikling pa S-bane straekninger

Kage Bugt banen Hgje Taastrup banen Hillerad banen
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Figur 6.10  Passagerudvikling pa S-banen sammenholdt med tidspunkter for storre
sporarbejder. Kilde [24], [25]
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Passagertallet falder typisk relativt meget de &, hvor sporarbejdet finder sted. |
arene efter sporarbejdets gennemfarelse har passagertallet svaat ved at nd op pa
samme niveau som pa S-banen generelt.

Udviklingen tyder saledes p3, at nogle passagerer i forbindelse med sporarbej-
det finder andre transportalternativer, og at en del af disse passagerer ikke ven-
der tilbage ndr driften igen er blevet normal pa straskningen.

Pafiguren er vist udviklingen pa banerne til Kage, Hgje Taastrup, Hillered og
Klampenborg, hvor tendensen har vagret staarkest. Samme tendens kan genfin-
des pa Frederikssundbanen og K ystbanen i forbindel se med sporarbejder her.
Pa Frederikssundbanen og K ystbanen pavirkes billedet af dbningen af Flint-
holm Station og forbindelsen til metroen henholdsvis indferelse af ny kareplan.
Disse forhold trakker passagertallet i positiv retning og slerer billedet pa disse
straskninger.

6.5 Kvalitet

Passagerernes vurdering af den samlede kvalitet holder sig meget stabilt i un-
dersggelserne i perioden pa alle transportmidler pa naar S-tog. Kurverne pa fi-
guren viser alene udviklingen i de enkelte trafiksystemer. Niveauerne kan ikke
umiddelbart sammenlignes, da der anvendes forskellige opgerelsesmetoder. Pa
S-banen er der et fald i passagerernes samlede vurdering af kvaliteten i 2005 og
specielt i 2006. | 2007 vurderes kvaliteten pa S-banen igen lidt hgjere.

Kundetilfredshedsmaling, samlet tilfredshed

= Re-tog Rejsen alt i alt = S-tog Tilfredshed alt i alt
Metro Tilfredshed alt i alt Movia bus Samlet indtryk af turen
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Figur 6.11  Kundernes samlede tilfredshed
Kilde [16], [17], [18], [20]

Baggrunden for passagerernes samlede vurdering af kvaliteten af S-banen er
utilfredshed med omfanget af forsinkelser og kvaliteten af stationerne. Kvalite-
ten af togmateriellet har igennem perioden vaget stigende i takt med, at de
gamle S-tog er blevet udskiftet. Kvaliteten af den personlige betjening bade pa
stationer og i tog vurderes ensartet hgjt i perioden.
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Kundernes opfattelse af S-banens image er meget taat knyttet til opfattelsen af
omfanget af forsinkelser og det samlede image vurderes lavt de &, hvor omfan-
get af forsinkelser er stort.

Kundetilfredshedsmaling, S-banen, udvalgte parametre

e [Mage Personlig betjening
= Antal forsinkelser - Toget er behageligt at rejse i
« Det samlede indtryk af stationen
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Figur 6.12  Kundetilfredshed, S-banen
Kilde: [16]

6.6 Information

Tilfredsheden med informationen har vaaet stigende pa regionaltogene, men
faldende pa S-banen. Det absolutte niveau kan ikke sammenlignes, da opgerel-
sesmetoderne er forskellige. P4 S-banen viser kvalitetsmalingerne en stigende
tilfredshed med hgjttalerinformationen i togene. Tilfredsheden med kvaliteten
af informationen ved forsinkelser, sporarbejder og tilfredsheden af de elektroni-
ske informationstavler har vaget faldende. | 2007 viser kvalitetsundersggel ser-
ne en opadgdende tendens igen.

Kundetilfredshedsmaling, Information

— Re-tog = S-tog Metro Movia Lokalbane
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Figur 6.13  Kundetilfredshed vedr. information
Kilde [16], [17], [18], [19]
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6.7 Rengaring og vedligeholdelse af stationer

K undetilfredshedsmalingerne viser faldende tendens i vurdering af kvaliteten af
rengaringen af stationerne. Mest markant er faldet pa S-togsstationerne, men
ogsd i malingerne i metroen er der fra 2006 til 2007 sket et fald.

Kundetilfredshedsmaling, Renggring af stationer

- Re-tog Rengering af stationen - S-tog Stationen er ren og rydelig
Metro Renggring pa pastigningsstation Movia Lokalbane Rengegring p& péstigningsstation
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Figur 6.14  Kundetilfredshed vedr.rengoring og vedligeholdelse af stationer
Kilde [16], [17], [18], [19]

S-banens kundetilfredshedsmalingerne viser stigende utilfredshed med kvalite-
ten af belysning, billetmaskinernes funktion, mulighed for at orientere sig mm.
Faare opfatter endvidere stationen som et trygt og sikkert sted at opholde sig.
Den samme tendens kan ikke genfindes i kvalitetsmalingerne i de gvrige tog-
systemer.

Utryghed og utilfredshed med kvaliteten af stationerne ger falelsen af venteti-
den laengere. | forvejen opfatter en passager ventetiden inden toget eller bussen
som omkring 3 gange sa lang som keretiden. Den stigende tilfredshed med kva-
liteten af tog og busser og rengeringen af dem, som ogsa kan konstateres i kun-
detilfredshedsmalingerne, er nagppe tilstraekkelig til at opveje utilfredsheden
med kvaliteten af stationerne.

6.8  Value for money

De fadles europad ske benchmarking analyser viser, at hovedstadsregionens
indbyggeres opfattelsen af 'Value for money' i den kollektive trafik i K gben-
havn ligger lavt. | 2004 efter den store takststigning samme & faldt %-andelen
af tilfredse borgere for paramteren 'Value for money' til 22%. Vaadien er steget
til 35% i 2007, men ligger stadig blandt de laveste i de 7 byer, der indgér i ana-
lyserne.
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BEST, Value for money
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Figur 6.15  Kundernes vurdering af parameteren Value for Money i den feelleseu-

ropeiske benchmarkinganalyse (BEST). Kilde [26]
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7 Beregninger i OTM

Den forventede udvikling i passagertallet i den kollektive trafik pa omkring
12% i perioden fra 2002 til og med 2007 var baseret pd modelberegninger i
OTM-modellen. Forudsagningerne for disse beregninger var status quo pa an-
dre parametre end forbedringerne i den kollektive trafik. Der var saledes forud-
sat uaendret takstniveau, uaandret bilejerskab og usendret forhold mellem takster
i den kollektive trafik og benzinpris og parkeringsafgifter.

Situationen har ikke vaaret status quo i perioden. For at vurdere konsekvenserne
af den stedfundne udvikling pa OTM-modellens beregninger er der foretaget
falsomhedsanalyser af centrale parametre i modellen. Analyserne er foretaget
med udgangspunkt i modellens 2004-version og er dels foretaget som en back-
casting til & 2000 og dels en fremskrivning til situationen i 2006.

Udviklingen i takster, befolkning og arbejdspladser, bilejerskab, benzinpriser,
indkomster, P-afgifter, den kollektive trafikbetjening mm er analyseret i back-
castingen. Ved fremskrivningen til situationen i 2006 er vurderet konsekven-
serne af de faktiske andringer i bilgjerskab, benzinpriser og P-afgifter. | begge
perioder er endvidere vurderet konsekvenserne af den darlige regularitet pa S-
banen samt i Metroens farste ar.

Det skal understreges, at resultaterne baseret pa OTM-beregningerne er et ud-
tryk for hvordan OTM vurderer de enkelte faktorers betydning og sdledes er et
billede af modellens opbygning snarere end et udtryk for faktorernes betydning
i virkeligheden.

Effekterne af de enkelte faktorer i svel backcasting til 2000 som forecasting til
2006 er foretaget ved at foretage modelkarsler, hvor kun en faktor sendres ad
gangen og herudfra fastlasgge denne faktors indflydelse pa det samlede billede.

7.1 2000-2004
| analysen af perioden 2000-2004 indgar faktorerne:

Kollektiv trafiktakst

Befolkning og arbejds- og studiepladser
Bilgjerskab

Benzinpris

Indkomst

P-afgift
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Portzonetrafik

Kollektiv trafikbetjening (metro, stambusser og Ringbane mv.)
Regularitet

Traangsel

Beregningerne er foretaget ved at gennemfare model beregninger med faktorer-
ne pa 2000-niveau (backcasting) i OTM-modellen, der er kalibreret i forhold til
2004-situationen. Forskellen mellem de backcastede starrelser af passagertallet
i den kollektive trafik og passagertallet i den kalibrerede model i 2004 anven-
des som udtryk for faktorens betydning.

AEndringerne i det kollektive net omfatter i beregningerne metro, A-busserne
samt Ringbanen til Flintholm station

Andringernei regularitet er i modellen handteret ved at @ge rejsetiden med
10% i S-tog og metro.

Modelkearslerne viser et samlet fald i passagertallet fra 2000 til 2004 pa 6,3%.

Faktoren kollektiv trafiktakst har den starste enkeltbetydning, idet modellen
vurderer at udviklingen i taksterne i perioden medfearer et fald pa 8,8 % i antal-
let af kollektiv rejser. Modelberegningerne viser endvidere at @get bilejerskab
samt reduceret regularitet (i modellen gget rejsetid) betyder et fald pa hen-
holdsvis 2,4 % og 1,5 %.

Modellen peger pa at gget trafik ind i hovedstadsomradet samt forbedringerne i
det kollektive trafiknet har betydet en stigning i antallet af kollektiv rejser pa
henholdsvis 1,8 % og 4,3 %. Vaksten (1,1 %) i antallet af kollektiv rejser i for-
bindelse med stigningen i indkomsten haanger sammen med en generel vaskst i
det samlede antal ture (2,7 %) i hovedstadsomradet. Modellen vurderer sdledes
den kollektive trafiks andel af den samlede vakst til at vaae relativ lav. Endelig
skenner modellen at effekten af @get traangsel pa vejnettet er en stigning pa
0,5% i antallet af rejser med kollektiv trafik.
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OTM Procentvis andring i kollektive trafikture 2000-2004

0,
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P-aigift | |
|
| ]
|
Oplandstrafik (portzoner) |
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|

Figur 7.1 Enkeltfaktorers indflydelse pd udviklingen i passagertallet i den kollek-
tive trafik i hovedstadsomrddet i perioden fra 2000-2004 beregnet i
OTM. Kilde [28].

| Figur 7.2 er vist den modelberegnede udvikling i antallet af pastigerei den
kollektive trafik i perioden fra 2000 til 2004.

Modellens fordelinger pa trafiksystemerne viser at eendringerne i de generelle

faktorer pavirker trafiksystemerne stort set ens. Stigningen i taksten ser dog ud
til relativt at pavirke antallet af pastigere pa S-banen mere end de gvrige syste-
mer.

Den reducerede regularitet pa metroen og S-banen har naturligvis en negativ

effekt pa disse to trafiksystemer og |okalbanerne samt en mindre positiv effekt
paregionaltog og busser, som dog ikke opvejer de negative effekter.
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Antal pastigere Bus Metro S-tog Re-Tog Lokal- | alt
baner

Hverdagsdggn i 2000 (modelberegnet) 826.000 0 361.000 149.000 20.000 | 1.356.000
AEndring 2000-2004:

Kollektiv trafiktakst -66.000 -10.000 -46.000 -10.000 -2.000 | -134.000
Befolkning og arbejdspladser/studiepladser -4.000 -1.000 -2.000 -1.000 0 -8.000
Bilejerskab -18.000 -1.000 -11.000 -2.000 -1.000 -33.000
Benzinpris -2.000 0 -1.000 0 0 -3.000
Indkomst 7.000 2.000 4.000 2.000 1.000 16.000
P-afgift 0 0 -1.000 0 0 -1.000
Oplandstrafik (portzoner) 6.000 2.000 5.000 15.000 1.000 29.000
Kollektiv trafiknet -90.000 145.000 44.000 -11.000 0 88.000
Reduceret regularitet 10.000 -8.000 -30.000 10.000 -1.000 -19.000
Traengsel 2.000 1.000 2.000 1.000 0 6.000
Hverdagsdagn i 2004 (modelberegnet) 671.000 130.000 325.000 153.000 18.000 | 1.297.000

COWIL

Figur 7.2 Udvikling i antal pdstigere pr. hverdagsdogn (i 1000) i perioden 2000
til 2004 nedbrudt pa drsager. Kilde [28].

7.2  2006-beregning

| OTM-beregningerne af situationen i 2006 er fraOTM's basisar 2004 foretaget
en fremskrivning og vurdering af felgende faktorer:

*  Benzinpris

« Vdarbejde pa M3 og K ggebugtmotorvejen
* Bilegjerskab

*  Parkeringsafgifter

»  Driftsstabilitet pa S-banen

Prisen for en liter blyfri benzin oktan 95 er i faste priser steget med 10,3% fra
2004 til 2006. Det undersgges, hvor stor en betydning det kan have haft for ud-
viklingen i trafikken i forhold til en usandret benzinpris svarende til 2004.

| 2005 blev der ivaaksat et starre anlaagsarbejde pa M 3 og efterfalgende ogsa
pa K agebugtmotorvejen. Det undersgges, hvilke konsekvenser det isoleret set
kan have haft pa udviklingen i trafikken.

Biljerskabet et steget omkring 4% i Igbet af perioden 2004-06 og specielt i
2006. Det er i en falsomhedsberegning undersegt, hvilken konsekvens stignin-
geni bilejerskabet isoleret set kan have haft patrafikudviklingen.

Parkeringsafgifterne i den indre by er steget med naesten 25% i perioden 2004-
06. Det undersgges, hvilke konsekvenser det kan have haft.

OTM er ikkei stand til at undersgge konsekvenser af aandringer i driftsstabili-
tet, idet der forudsadtes, at kareplanen falges. Imidlertid har der i perioden
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2004-06 vamret visse problemer med driftsstabiliteten pa S-banen, som kan have
pavirket passagertallet. | en fglsomhedsberegning undersgges konsekvenserne
ved en forggelse af karetiderne med 5%.

OTM Procentvis andring i kollektive trafikture 2004-2006

0,
Faktor Yo
-10,0 -8,0 -6,0 -4,0 -2,0 0,0 2,0 4,0 6,0

Bilejerskab
Benzinpris D

P-afgift H

Vejarbejde M3 mm H

Reduceret regularitet D

Figur 7.3 Enkeltfaktorers indflydelse pd udviklingen i passagertallet i den kollek-
tive trafik i hovedstadsomrddet i perioden fra 2004-2006 beregnet i
OTM. Kilde [28].

Modelberegningerne viser en samlet stigning pad 1% i antallet af rejser med den
kollektive trafik fra 2004 til 2007. Analysen omfatter ikke samtlige betydende
faktorer i modellen, hvorfor summen af udviklingen af de analyserede faktorer
ikke stemmer overens med den samlede udvikling.

De analyserede faktorer viser et samlet fald i den kollektive trafik pa knapt 2 %
i perioden fra 2004 til 2006. Udviklingen i de avrige parametre, der indgar i
modellen (befolkningsudvikling, indkomstforhold mm) har siledes medfart en
stigning pa omkring 3% i antallet af passagerer.

M odellens beregninger viser at det ggede bilejerskab i perioden fra 2004 til
2006 har betydet et fald pa 2 % i antallet af kollektive trafikture. Den reducere-
de regularitet har betydet et fald pa 0,5%. Stigende benzinpriser har modsat be-
tydet en vakst pa knapt 1 %.

Den ggede P-afgift og vejarbejdet paA M3 og K gge Bugt Motorvejen har ifalge

modellens beregninger kun haft ganske lidt (positiv) betydning pa antallet af
kollektiv rejser.
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Konsekvenserne af det ggede bilejerskab og den ggede benzinpris er jeevnt for-
delt pa alle trafiktyperne. Den darlige driftsstabilitet pa S-banen har primaart
indflydelse pa antallet af rejser med S-banen.

Antal pastigere Bus Metro S-tog Re-Tog Lokal- | alt
baner
Hverdagsdagn i 2004 (modelberegnet) 671.000 130.000 325.000 153.000 18.000 | 1.297.000
AEndring 2004-2006:
Bilejerskab -16.000 -2.000 -9.000 -2.000 0 -29.000
Benzinpris 5.000 1.000 4.000 2.000 1.000 13.000
P-afgift 0 0 1.000 0 0 1.000
Vejarbejde M3 mm 0 0 1.000 0 0 1.000
Reduceret regularitet 5.000 0 -13.000 1.000 0
Hverdagsdggn i 2006 (modelberegnet) * 660.000 137.000 339.000 157.000 19.000 | 1.312.000

*): Antallet af pastigere i hverdagsdagnet i 2006 kan ikke beregnes ud fra summen af de ovenstaende tal, da analysen i
perioden 2004-2006 ikke omfatter alle paramtre.

COWIL

Figur 7.4 Beregnet antal pdstigere pr. hverdagsdogn i 2006 i Hovedstadsomrddet
fordelt efter kollektiv transportmiddel samt cendringer fra 2004 heri
som folge af cendrede forudscetninger. Kilde [28].

7.3  Samlet udvikling

M odelberegningerne fra 2004 til 2000 (backcasting) og fra 2004 til 2006 (fore-
casting) viser et samlet fald i antallet af rejser med kollektiv trafik pA omkring
5%. Bag denne udvikling gemmer sig i henhold til beregningerne i modellen
faktorer, der traskker i forskellig retning.

Modellen tillaegger taksteendringer (9% faare kollektivrejser), vakst i bile-
jerskabet (- 4% kollektiv rejser) samt reduceret regularitet i S-tog og Metro (-
3% kollektiv rejser) starst negativ betydning. Disse negative faktorer opvejes
kun delvist af den positive betydning af udbygningen af den kollektive trafik (+
4% kollektivrejser), aget trafik ind i hovedstadsomradet (+ 2% kollektiv rejser)
samt gget indkomst (+1% kollektiv rejser).
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8 Tiltag

Trafikselskaberne har mulighed for at pavirke nogle af de forhold, der har veaet
arsag til, at passagertallet ikke har udviklet sig i den enskede retning. Herunder
er beskrevet nogle af de vigtigste forhold.

Takster
Staten har lagt et loft over udviklingen i taksterne, saledes at disse kun kan stige
svarende til udviklingen i pris- og lgntallet.

Taksterne kan fortsat anvendes som en aktiv parameter i bestradbelserne pa at
tiltraekke nye passagerer gennem rabattering eller nye billetprodukter. Rabatte-
ring kan f.eks. anvendes med henblik pa at tiltraekke eller fastholde bestemte
passagergrupper. Nye billetprodukter kan udvikles produkter, der alene er mal-
rettet brugerne af den kollektive trafik eller i kombination med andre ydelser
udenfor den kollektive trafik.

Rejsekortet er ved at blive implementeret. Nye billetprodukter bar derfor af-
stemmes med mulighederne i Rejsekortet, s et nyt billetprodukt fortsat kan
leveres efter Rejsekortets indfarelse.

Image

Den kollektive trafiks image skal forbedres. Et bedre image skal primaat sikres
gennem en forbedring af produktet. Image-kampagner er ikke tilstragkkelige.
Blandt de vaesentligste produktforbedringer er stabilisering af driften, bedre in-
formation specielt omkring driftsuregel maessigheder, bedre rengering pa statio-
ner og sikring af sammenhaangen i den kollektive trafik.

Stabilisering af drift

Stabilisering af driften med henblik pa at opnarettidighed og regularitet pa et
hgjt ensartet niveau er af starste betydning for alle dele af det kollektive trafik-
system. Praference-analyserne, der er gennemfert af DSB S-tog og Movia pe-
ger klart p3, at et stabilt og palideligt produkt er det, passagererne anser som
den vaesentligste forudssgtning for at anvende kollektiv trafik.

Specielt S-banen har vaaet pragget af mange forsinkelser, manglende regularitet
og palidelighed. S-banen udger en vassentlig del af grundstammen i den kollek-
tive trafik. Darlig rettidighed og regularitet i denne del af nettet pavirker mange
passagerer, herunder mange der ogsa bruger de @vrige transportsystemer.
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Betjening i forbindelse med sporarbejder tilrettelagygesi hgjere grad med hen-
blik pa at fastholde sd mange passagerer som muligt, mens sporarbejdet star pa.
Flere direkte busforbindelser til centralt beliggende stationer, sd en starre del af
passagererne undgar skift som konsekvens af sporarbejderne. Busbetjeningen i
forbindelse med sporvedligehol delsen pa Farum-banen i sommeren 2008 er et
pilotprojekt for en bedre koordinering i samarbejde med Movia. Omfanget af
arbejdet med vedligeholdelsen af infrastruktur vil ligge pa et usendret niveau de
kommende ar, sd det er centralt at finde I@sningsmodeller for betjeningen som
kan fastholde passagererne.

Bevagenheden omkring nye potentielle problemer, der kan pavirke driften skal
intensiveres. Manglen pa lokofarer og buschaufferer er et af forholdene, der
truer opretholdelsen af driften. Chauffermangel pa busserne er handteret ved at
uddanne og ansadte udenlandske chauffarer. Noget tilsvarende kan maske gz-
resfor at l@se mangelen pa lokomotivfarere.

Bedreinformation
Information generelt om driften og specielt i forbindelse med driftsuregel maes-
sigheder og sporarbejder skal ligeledes styrkes.

Informationer om driftsuregelmaessigheder pa tvaas mellem systemerne kan
styrkes. Information i busser og tog om driften pa metroen - og omvendt kan
vage medvirkendetil at passagererne kan vadge alternative rejseruter, hvis der
opstar sterre driftsuregel maessigheder.

Bedrerengering og vedligeholdelse af stationer
Rengering og vedligeholdelse af stationer og udstyr pa stationerne er nogle af
de parametre, der scorer lavest i kvalitetsmalingerne.

Stationerne er ligesom stoppestederne den kollektive trafiks ansigt udadtil. Sta-
tioner, perroner, gangtunneler er passagerernes farste indtryk og et sted, hvor
(vente)tiden fales lang. Det er ogsa et sted, hvor ikke-brugere af den kollektive
trafik mader den kollektive trafik, ndr rejsende skal hentes og bringes. Et nega-
tivt indtryk af stationen bekradter ikke-brugerens fravalg af den kollektive tra-
fik.

En forbedring af rengering og vedligeholdelse af stationerne kan vaae med til
at lefte den kollektive trafiks image. Forbedringen omfatter bedre rengering,
fijernelse af brugte gratisaviser, fjernelse af personer uden aginde, bedre vedli-
geholdelse af bygninger og perroner samt bedre vedligeholdelse af udstyr som
informationstavler, billetmaskiner o.lign.

Det fadles produkt

De fem forskellige trafiksystemer i hovedstadsomradet - regionaltog, S-tog,
metro, lokalbaner og busser - er organiseret i selvstaandige trafikselskaber, der
hver for sig har et ansvar for egen planlaggning, markedsfaring mm. Trafiksel-
skaberne er endvidere palagt at samarbejde omkring takster og koordinere plan-
laggning, markedsfaring mm.
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Et middel til at forbedre det fadles produkt - forsyning af hovedstadsomradet
med kollektiv trafik - og dermed tiltraekke flere passagerer, er en styrkelse af
samarbejdet omkring planlaggning og markedsfering. Flytte fokus fra eget pro-
dukt til det fadles produkt, og planlagyge, informere og markedsfare med ud-
gangspunkt i passagerernes behov.

Bedre sammenhaeng mellem bus og tog

Antallet af omstigere mellem trafiksystemerne er faldet dels som falge af den
ustabile drift dels som fglge af at driften pa tilbringerbusruterne er reduceret.
Sammenhaangen mellem bus/lokalbane og S-tog/Regionaltog og tilliden til at
korrespondance overholdes skal genskabes.

Busdlinier og lokalbaner, der korresponderer med S-tog og Regionaltog, ber ke
re med samme frekvens som S-tog og R-tog, sdledes at passagererne har sik-
kerhed for, at der er en bus eller et lokalbanetog i den anden ende af rejsen i
forbindelse med hver afgang. S-togenes og Regionaltogenes 20-minutters
grundfrekvens bar sdledes viderefares til de korresponderende buslinier.

Kommunerne har nagope ressourcer til, at alle tilbringer buslinier far 20 minut-
ters frekvens. Der kan derfor identificeres et primaat tilbringer linienet, som
karer med den hyppige frekvens. De primaae tilbringerlinier kan samtidig gives
en direkte liniefaring til stationen, sa rejsetiden bliver sa kort som mulig. By-
busserne i kabstaaderne bar vaae en del af et primaat tilbringernet. Etablering

af primaaetilbringerlinier kan suppleres med markedsferingstiltag om 'forlaan-
gelse af banerne ud i byen'. Analyserne af hgjfrekvente tilbringerlinier og pen-
dulbusser viser, at de har kunnet fastholde passagertallet.

Den lokale transport i byfingrene kan i hgjere grad varetages med servicebusser
eller servicebuslignende tilbud med lav frekvens og en liniefgring, der er tilpas-
set behovene.

K orrespondancen mellem tog og bus kan endvidere sikres gennem anvendelse
af ny teknologi, der kan informere buschauffaren om togets ankomsttid.

Trafikselskaberne kan ogsa sgge at pavirke kommunerne, Vejdirektoratet, Ba-
nestyrelsen og andretil at skabe gode rammer, der understetter den samlede
kollektive rejse frader til. Méalet er at skabe gode adgangsforhold for géende og
cyklende, gode parkeringsforhold for sdvel biler som cykler ved stationer og
busknudepunkter samt gode og indbydende ventefaciliteter ved stoppesteder og
stationer.

Planlaagning

Byudviklingen har bevasget sig i en retning, hvor den kollektive trafik har sveart
ved at betjene pendlerne. Flere rejser patvaa's og modsat de rejseretninger (ud
af byen), som den kollektive trafik er designet til at handtere. Der sker endvide-
re en gget placering af boliger og arbejdspladser udenfor de stationsnaare omra
der i fingerbyen.

Trafikselskaberne kan i fadlesskab i starre grad interessere sig for regionernes
0g kommunernes planlaggning og gennem en gget proaktiv dialog med regioner
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og kommuner ppege konsekvenserne af igangvaarende planlaegning for den
kollektive trafikbetjening af nye bolig- og erhvervsomrader og konkret for bus-
betjeningen kommunernes gkonomi.

Styrkelse af den tvaer gdende kollektive trafik

Pendlingsanal yserne viser en stigning i omfanget af pendling patvea's af by-
fingrene. Betjeningen pa tvag's skal forbedres i teg samarbejde med kommuner
og regioner. Pakort sigt kan dette ske ved etablering af flere tvaagdende bus-
forbindelser f.eks. efter S-bus-konceptet, som i den undersggte periode har vee
ret i stand til at fastholde passagertallet. | konsekvens af, at der sker en udbyg-
ning af arbejdspladserne i de ydre dele af fingrene (Allerad, Lynge, Ganlgse,
Sengelase, Hedehusene) ber forbindelserne patvaas i denne afstand fra cen-
trum ogsa styrkes.

Pa laengere sigt kan styrkelsen f.eks. ske ved etablering af hgjklassede kollekti-
ve trafikforbindelse.

Fastholdelse af unge brugere

Unge brugere af den kollektive trafik er et vigtigt kundesegment, da denne
gruppe er fremtidens brugere. Gruppen af unge er ogsa specielt interessant, da
befolkningsprognoserne viser at starrelsen af denne gruppe vil vaare stigende de
kommende &r. Brugere under 18 & har ikke adgang til at benytte bil og er der-
for hyppige brugere af den kollektive trafik.

Muligheden for unge i aldersgruppen 16-18 ar til at kabe periodekort til berne-
takst blev fjernet i 2006 samtidig med at reglerne for tilskud til uddannelseskort
blev eendret generelt.

Det skal overvejes, hvordan unge i aldersgruppen 16-25 & kan tilknyttes tedte-
re. Movia har gennem BlueCow conceptet gjort tiltag i denne retning. Fadles
initiativer pa dette omrade kan overvejes.
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Trafikselskabernes fadles opgerelse af passagertallet
Movia, 27.02.2008

Danmarks Statistik. Befolkningsstatistik
Trafikselskabernes opgerelser af udbuddet

Vejdirektoratets tadlinger pa motorvejsnettet.

K gbenhavns Kommunes trafiktadlinger

K gbenhavns Kommune Cykelregnskab 2006

Danmarks Statistik. Bruttonational produkt

Danmarks Statistik, K gretgjsbestand og befolkningstal.
Udviklingen i Movias takster vagtet i forhold til omsagning
Danmarks Statistiks forbrugerprisindeks

Statoils hjemmeside, listeprise

Kgre- og rejsetidsmalinger med bil og S-tog foretaget af COWI for
DSB S-tog. December 2007.

Kgre- og rejsetidsmalinger med bil og S-tog foretaget af V ejdirektoratet
og DSB S-tog. Marts 2000.

Danmarks Statistiks arbejdskraftundersagelse

Trafikselskabernes opgerelser over rettidighed og regularitet.
Opgarelsen vedr. Movias rettidighed er udarbejdet af COWI.

Kundeundersggelser DSB S-tog (EPSI)

Kundeundersggelser DSB Regionaltrog
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K undetilfredshedsmaling Metro

K undetilfredshedsmaling L okalbaner
K undetilfredshedsmaling Movia
Rejsehjemmelundersggel ser

Movia, rentabilitetsberegninger 2002-2006 indeholdende opgerelser
over passagertal, produktion, mm.

DSB S-tog opgerelse af antal cykler med S-tog
Opgerelser over passagerer pa straskninger, DSB S-tog
Opgarelser over sporarbejder, DSB S-tog

Fedles europaask benchmarkingsanalyse (BEST)

Forelgbige resultater fra By og Landskabsstyrelsens analyser af bosad-
nings og arbejdsstedsanal yser.

Beregninger i OTM-modellen
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3 Indsatsomrader i planperioden

| dette kapitel beskrives de stgrre indsatsomrader, som Midttrafik vil prioritere i perioden
2008-2012 med henblik pa at opfylde Midttrafiks langsigtede mal og visioner, som er
beskrevet i Kapitel 1.

En del af indsatsomraderne forventes at reekke laengere end 2012. Senest efter to ar vil der
blive fulgt op pa indsatsomraderne med henblik pa evt. justering af indsatsomrader og
tidshorisont. Indsatsomraderne deekker de omrader, hvor det er muligt at pavirke udviklingen
og efterspgrgslen af den kollektive trafik.

Indsatsomraderne, som er naermere beskrevet nedenfor, er inddelt i seks hovedgrupper:

Planleegning

Takster og indteegter

Information, kommunikation, salg og kvalitet

Miljg

Incitamenter for busselskaberne til at skaffe flere kunder
Mere viden om kunder, gkonomi og nye markeder

Trafikplanen laegger op til indsatsomrader for samtlige parter, som kan pavirke udvikling af
den kollektive trafik.

3.1 Planlaegning

Staten har ansvaret for togkgrslen, banerne og det overordnede vejnet.

Regionerne har ansvaret for et rutenet af regional betydning mellem de stgrre byer uden
direkte togbetjening.

Kommunerne har ansvaret for den lokale trafik — herunder bybusser. Kommunerne har ogsa
ansvar for en stor del af vejnettet og for byudviklingen, herunder planleegning af boligomrader,
erhvervsomrader og rejsemal i form af centre og sterre institutioner/aktiviteter.

Midttrafik har ansvar for trafik- og kgreplanleegning, takster, udbud, information og
markedsfgring samt individuel handicapkgrsel.

Hovedindsatsen i trafikplanlaegningen er at f& etableret sammenhaengende kollektiv trafik p&
tveers af myndighedskompetencer afpasset efter borgernes transportbehov.

Er der for eksempel dobbeltdaekning med regional busrute og bybusrute eller med regional
rute og lokalrute? Daekker den nuveaerende kgrsel kundernes transportbehov set i relation til
gget pendling og byveekst? Er der uhensigtsmeaessige arbejdsdelinger mellem den regionale og
den lokale trafik? Er der starre transportbehov, som ikke deekkes effektivt af den kollektive
trafik? Eller er der transportbehov, som mere effektivt kan lgses af behovsstyret kgrsel end af
rutekarsel?

Det er desuden et hovedformal at f& harmoniseret de rutenet, som har eksisteret siden far
kommunalreformen, med de nye bestilleres gnsker til den fremtidige kollektive trafik indenfor
deres geografiske myndighed.

Midttrafik har en reekke mal for omradet, som i de kommende ar skal realiseres. Det drejer sig
om fglgende:
o Midttrafik skal sgrge for, at det bliver let for kunderne at bevaege sig mellem
lokalruter, bybusser, regionale ruter og tog
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¢ Midttrafik skal have en vifte af kollektive trafiktilbud, der spaender fra letbane,
hurtigruter for pendlere, bybusser og lokalruter til behovsstyret kgrsel/teletaxi —
betjening af borgerne tilpasses kundeunderlag og politiske prioriteringer

e Midttrafik arbejder for, at den kollektive trafik drives sa gskonomisk effektiv som
mulig

e Midttrafik har viden om de forhold, der har betydning for planleegning af
kollektiv trafik, pendling, erhvervsudvikling m.m., og tilbyder effektive
transportlgsninger

o Midttrafik arbejder sammen med vejmyndighederne for bedre fremkommelighed
og gode publikumsfaciliteter

Disse hovedformal omsaettes indenfor Trafikplan 2008-2012 i felgende indsatsomrader
indenfor hovedgruppen planleegning:

1. Omradeplaner for stgrre byer — deekning af borgernes transportbehov via
sammenhaeng mellem regionalrute- , lokalrute- og bybusbetjening.

2. Trafikplaner for gvrige kommuner og for det regionale rutenet — pa

baggrund af klassificering af rutenet opstilling af mal for serviceniveau og

effektivisering af en sammenhangende betjening efter kommunernes og

Region Midtjyllands mal.

Etablering af letbane i @stjylland samt udvikling af privatbaner.

Fremkommelighed for busser.

Kobling til fysisk planleegning: kommune- og lokalplanleegning. Kommunale

mobilitetsplaner.

6. Udvikling af behovsstyret karsel.

o ks w

3.1.1 Omradeplaner for starre byer

Udarbejdelse af omradeplaner for de stgrre byer er et vigtigt indsatsomrade. | fgrste omgang
prioriteres Arhus og Randers, hvor det er vurderingen, at der er de starste muligheder for
effektiviseringsgevinster. Det er i de stgrre byer, der er mest trafik, treengsel og stgrst
pendling, hvorfor den kollektive trafik har seerlig gode muligheder for udvikling og forggelse af
markedsandele af transporten i disse byer. Det skal for eksempel vurderes for de enkelte
geografiske omrader, om der er "dobbeltdaekning” med karsel for eksempel af regional rute og
bybusrute, om der er udeekkede behov for kollektiv trafik for eksempel i forhold til
pendlingsmgnsteret, og om der er uhensigtsmaessig arbejdsfordeling mellem ruterne.
Yderligere skal undersgges, om de nuveerende principper for tilretteleeggelse af rutenettet er
tidssvarende, f.eks. faste minuttal, mal om afstande til stoppesteder, mal for betjening af
bysamfund af en vis stgrrelse med buskarsel, betjening med rutekarsel frem for behovsstyret
karsel osv.

Rutenettet gennemgas med henblik pa opprioritering af pendlertrafik i forhold til rutefaring,
frekvens og rejsetid. En pendleranalyse bruges som grundlag for fastleeggelse af
rejsestremme. Det sikres, at busnettet tilretteleegges, s& det understatter den kommende
letbane — for eksempel via hgjfrekvente busruter i letbanens tracé, indtil letbanen etableres.
Regionale ruter og kommunale ruter, herunder bybusruter, kan f.eks. koordineres efter
principper, der anbefales af HiTrans — et forskningsprojekt over tilretteleeggelse af bustrafik.
Hermed sikres, at kundernes rejsebehov tilgodeses, samtidigt med at ruterne supplerer og
ikke konkurrerer med hinanden.

Det er aftalt mellem Arhus Kommune og Region Midtjylland, at der skal laves en omradeplan
for Arhus omradet inden sommeren 2009.

Konkrete effektiviseringsprojekter vil blive udarbejdet og gennemfart sidelgbende med den
overordnede planleegning.
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3.1.2 Trafikplaner for gvrige kommuner og for det regionale
rutenet - effektivisering og revision efter kommunernes og
Region Midtjyllands mal

For de gvrige kommuner og Region Midtjylland skal det ogsa sikres, at udnyttelsen af de
samlede ressourcer bliver gkonomisk effektiv, set i forhold til de politiske mal med den
kollektive trafik. | Bilag 5: "Den regionale trafikplan” findes det forslag til effektivisering og
modernisering af det regionale rutenet — Fase 1 og Fase 2 -, som Region Midtjylland har
udsendt. Den kommunale trafikplanleegning, som i gjeblikket har forskellig status hos
kommunerne, er vist i Bilag 8. Midttrafik vil lsbende udbygge bilagene med
statusinformationer om passagertal, pendling mv.

Det skal f.eks. vurderes for de enkelte geografiske omrader, om der er “dobbeltdeekning” med
karsel f.eks. af regional rute og bybusrute, om der er udeekkede behov for kollektiv trafik
f.eks. i forhold til pendlingsmgnsteret, og om de nuvaerende principper for tilrettelseggelse af
rutenettet er tidssvarende, for eksempel faste minuttal, mal om afstande til stoppesteder, mal
om betjening af bysamfund af en vis starrelse med buskgrsel, rejsehastighed, betjening med
rutekgrsel frem for behovsstyret karsel osv.

Herunder forventes det, at der for alle kommuner vil skulle ske en revision af den kommunale
trafikplan efter fastlaeggelsen af det nye regionale rutenet med efterfglgende konkrete
planleegningsprojekter.

I gennemgangen tilstreebes koordinering af lokal og regional kgrsel, herunder afdaekning af ny
arbejdsdeling mellem regionale og lokale ruter, og prioritering af, hvilke rejsebehov
kommunen gnsker at tilgodese, efter eendringer af det regionale rutenet efter egne gnsker.

I forhold til de kommunale trafikplaner, som udarbejdes sidelgbende, vil der skulle ske en
lgsbende afpasning. Z£ndres det regionale rutenet i et omrade, kan det fa betydning for
kommunens planer for omradet/andre omrader.

3.1.3 Etablering af letbane i gstjylland samt udvikling af
privatbaner

I Arhus-omradet har der gennem laengere tid veeret fokus pa at opprioritere den kollektive
trafik. Det skyldes bl.a. en stigende belastning af hele trafiksystemet og store
byudviklingsprojekter som byudviklingen i Nordhavnen, en ny by ved Lisbjerg og udbygningen
af Universitetshospitalet i Skejby.

Arhus Byrad besluttede i 2000, at en del af lgsningen pa de trafikale problemer ville veere at
etablere busbaner pa de store indfaldsveje og at indfere skinnebaren kollektiv trafik i Arhus.
Busbaner skal pa nogle straekninger ses som de farste skridt hen mod indfgrelse af letbaner.
Arhus Byrad har besluttet, at der skal anleegges busbaner p& Randersvej i lgbet af 2008/2009.

Indsatsomrader:

e Modeller for fremtidig, effektiv organisering af anlseg og drift af letbanen
VVM-undersggelse og kommuneplantilleeg vedr. etape 1. forventes feerdig i 2010
Projektering og udbud af etape 1 forventes gennemfgrt i 2010-2011.

Anleeg af etape 1 forventes pabegyndt i 2011

Drift i etape 1 forventes pabegyndt i 2015

Plan for udbygningsetaper forventes feerdig i 2009

Evt. pabegyndelse af VVM for nye hoved-/udbygningsetaper i perioden 2010 - 2012
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Privatbaner.

Lemvigbanen og Odderbanen blev i 2008 fusioneret til et Selskab, Midtjyske Jernbaner.
Fusionen betyder en styrkelse af sikkerhedsorganisationen pa de to baner, sa den kan leve op
til de voksende krav der stilles til dokumentation af at banerne lever op til de krav der stilles til
sikkerhedsledelse fra Trafikstyrelsen.

Perspektiverne for udvikling af de to baner er forskellige.

Odderbanen har gennemgaet en gennemgribende spormodernisering mellem Tranbjerg og
Odder i 2008. Hele sporet fra Odder til Arhus er nu spormoderniseret inden for det sidste arti
og banen har faet nyt sikringsanlaeg. Hele infrastrukturen er nu moderniseret. Tilbage star
udskiftning af de udtjente Y-tog der karer pa straekningen.

Banen betjener et omrade med kraftig byudvikling og befolkningsvaekst og har hermed et
betydeligt potentiale for passagertilvaekst. Banen forventes at indga i etape 1 af udbygningen
af letbanen i Arhus, og vil til den tid blive betjent af nye letbanetog. Der arbejdes i
letbanesamarbejdet pa at fremrykke investeringen i nye letbanetog sa de kommer fgr den
egentlige letbane forventes etableret i 2015.

I forbindelse med etableringen af letbanen forventes det, at betjeningen pa den inderste del af
banen gges.

Pa Lemvigbanen er nyt sikringsanleeg blevet feerdiggjort i 2008. Der er pa banen iveerksat et
program for nedlaeggelse af de overkgrsler, der vurderes at indebeere den stgrste
sikkerhedsrisiko. Selve banelegemet er i god stand, og der forventes ikke starre
spormoderniseringer forelgbigt. Passagertogene pa Lemvigbanen er Y-togsaet som pa
Odderbanen. Togseettene er vaesentligt yngre end Odderbanens togseet og forventes at kunne
holdes i drift i en arraekke, hvis der lgbende sker en levetidsforlaengelse.

Lemvigbanens kundegrundlag forventes i modseetning til Odderbanen ikke at eendre sig
veesentligt i de kommende ar. Der er ca. 250.000 passagerer pa banen arligt. Banen fungerer
samtidig som godsforbindelse til Harbogre og Thyborgn, og der fragtes betydelige maengder
gods til Cheminova pa banen.

Fusionen af de to baner abner mulighed for effektiviseringer, som skal undersgges neermere.

3.1.4 Fremkommelighed for busser

Udviklingen i den lokale infrastruktur har betydning for mulighederne for at levere et attraktivt
og effektivt kollektivt trafiksystem. Nar bussen holder i kg medfgrer det, at feerre kunder
gnsker at anvende bussen, ligesom det medfgrer en udgift til kommuner og region som reelt
set ikke har nogen veerdi.

Midttrafik opfordrer vejmyndighederne og iseer kommunerne til at arbejde med at sikre
bussernes fremkommelighed. Det kan ske via seerlige busveje, og busbaner, ved
busprioritering i signalanleeg samt i det hele taget ved hensyntagen til bustrafikken i
forbindelse med etablering og renovering af vejanleeg, pladser m.m. Midttrafik gnsker at indga
i dialog med kommunerne sé tidligt som muligt ved aendringer i infrastruktur, og opfordrer
kommunerne til at teenke busdrift ind i den lokale infrastruktur.

I de kommunale trafikplaner og i omradeplanerne indarbejdes forslag til busprioritering.

Forslagene kan komme fra alle interessenter i den kollektive trafik, men vejmyndighederne har
beslutningskompetencen.
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3.1.5 Fysisk planlaegning: kommune- og lokalplanlaagning.
Kommunale mobilitetsplaner

Trafikplanen forudsaettes at indga i kommuneplanen — og kommuneplanen skaber rammerne
for trafikplanen. Tidsfolgen for udarbejdelsen vil veere forskellig i de enkelte kommuner, men
det er vigtigt, at der er sammenhaeng, da der er en teet sammenhang mellem etablering af et
attraktivt og effektivt lokalt- og regionalt rutenet, og den fysiske og infrastrukturelle
planleegning i kommunerne.

Et attraktivt kollektivt trafiktilbud med hgj frekvens forudsaetter saledes et betragteligt
kundeunderlag. Den fysiske planleegning i kommunerne kan understgtte dette, ved at etablere
nye bolig- og erhvervsomrader pa en made, sa det bliver muligt at understgtte en god
kollektiv trafik. Byforteetning understgtter typisk mulighederne for at etablere en attraktiv og
effektivt kollektiv trafik, ligesom en hensigtsmeessig placering af nye erhvervsomrader, skoler,
institutioner m.m. ggr det lettere at sikre et tilbud om en god kollektiv trafik.

Gennem vejplanleegningen skabes der ogsa mulighederne for en effektiv kollektiv trafik-
betjening.

Det er vigtigt, at kommuneplanen foreskriver, at lokalplaner skal udarbejdes, sa de giver
mulighed for effektiv kollektiv trafikbetjening — for eksempel at bussen kgrer direkte gennem
omradet frem for at kunderne far lange gangafstande eller bussen skal sno sig igennem
hastighedsdeempende foranstaltninger.

Transporten giver stigende treengselsproblemer og fglgende miljgproblemer. En mobilitetsplan
giver mulighed for at forholde sig til de regionale og lokale udfordringer. |
mobilitetsplanlzegningen er der ifglge debatopleegget "Effektiv mobilitet — gget konkurrence
evne og bedre miljg” (2008) fra Danske Regioner fglgende virkemidler:

Mere konkurrencedygtig kollektiv trafik

Bedre sammenhang mellem transportformerne
@konomiske incitamenter

Fysisk planlaegning

Trafikledelse (ITS)

Bedre vilkar for cyklister

Trafikplanen har saledes teet sammenhaeng med en mobilitetsplan, og Herning Kommune har i
samarbejde med Midttrafik vil iveerksat arbejdet med mobilitetsplanen i 2008.

3.1.6 Udvikling af behovsstyret kgrsel
Indsatsomraderne for behovsstyret kersel omfatter:

¢ Individuel handicapkgrsel
e Midttur for alle
e “Kan-opgaver” for Midttrafik — regional og kommunal kgrsel

Indsatsomraderne for den behovsstyrede karsel er harmonisering af de forskellige
kagrselstilbud, udvikling af servicetilbuddene efter kommunernes, Region Midtjyllands og
kundernes behov samt udbredelse af behovsstyret kagrsel til flere kommuner.
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Midttrafik vil i perioden arbejde for at:

¢ Harmonisere tilbuddene, sa informationen og tilgangen for kunderne lettes, for
eksempel ens takster

¢ Bedre kommunikation mellem chauffgr, kunde og karselskontor

o Udvikle telekarselsproduktet

e Informere kommuner og region om mulighederne

Telekarsel er en metode for kommuner til at opfylde nogle af de opstillede servicemal. Hvis der
i Trafikplanperioden overvejes at indfagre telekgrsel bgr folgende forhold overvejes:

e Hvem er malgruppen

e Hvad er rejsebehovet

e Huvilke forhold i Trafikplanens visioner og servicemal skal tilbuddet opfylde

e Hvordan kombineres der med gvrig kollektiv trafik

For neermere uddybning af den behovsstyrede kgrsel — se Bilag 2.

3.1.6.1 Den individuelle handicapkgrsel

Brugerorganisationer og kommuner vil hele tiden stille nye forslag til muligheder for sendrede
service vilkar. Midttrafik skal arbejde med lgsningsforslag til disse nye krav samt:

e Harmonisering af tilbuddet i og udenfor Arhus Kommune
e Vurdere og udbygge antallet af valgmuligheder for kommunerne pa serviceniveau
o Bedre kommunikation mellem chauffgr, kunde og karselskontor

Der er nedsat en fglgegruppe til handicapkgrslen med repreesentanter fra kommuner, Danske
Handicaporganisationer og Midttrafik. Falgegruppen laver opfalgning pa de vedtagne regler for
den individuelle handicapordning.

3.1.6.2 MIDTTUR for alle

MIDTTUR er et nyt produkt, der skal udvikles, dels sa det kan tilpasses kommunernes behov
men ogsa til kundernes behov og udviklingen i den behovsstyrede trafik generelt. Som seerlige
indsatsomrader kan neevnes:

e MIDTTUR skal markedsfares mere malrettet, saledes kunderne far bedre kendskab til
produktet af kommunerne

o Kommunernes muligheder for at tilpasse tilbuddet til deres borgere, geografi, andre
tilbud o.lign. skal udvides,

e Pa sigt kan MIDTTUR maske vaere en erstatning for eksisterende kollektive trafiktiloud
pa de tidspunkter og i de geografiske omrader, som kommunerne gnsker.

3.1.6.3 “Kan-opgaver” for Midttrafik” — regional og kommunal karsel

Den siddende patientbefordring er en lovpligtig karsel for regionen og en "kan-opgave”, som
Midttrafik udfagrer i samarbejde med Region Midtjylland. Det er den stgrste maengde af
behovsstyret kgrsel i dag, og maengden er steget kraftigt i 2008 og vil stige igen i 2009, hvor
yderligere karsel i det tidligere Arhus amt forventes medtaget.

Midttrafik tilbyder kommunerne at varetage deres lovpligtige kagrsler (f.eks. kgrsel til lseege og
specialleege) og gvrige behovsstyrede karsler, hvor kommunerne selv visiterer og indleegger
karselsordrer i IT-systemet. Midttrafiks karselskontor vil i trafikplanperioden tilbyde alle
kommuner at varetage udfgrelsen af de lovpligtige kgrsler, enten som hele pakker eller dele af
karslerne, hvis Midttrafik kan lgse opgaven mere effektivt.
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Indsatsomradet her vil derfor vaere:

e at informere kommunerne om tilbuddet og mulighederne deri, saledes at flere
kommuner indgar samarbejdsaftaler med Midttrafik om udfarelse af behovsstyret
karsel

e at udvikle og tilretteleegge procedurer pa Kgrselskontoret, sdledes varetagelsen af
karslen fglger udviklingen af karslerne og kgrselstyperne.

3.1.6.4 Tveergaende indsatsomrader

Midttrafiks kgrselskontor leverer service til sivel Region Midtjylland, kommunerne,
busselskaberne og ikke mindst kunderne. Midttrafik har derfor opsat falgende mal i

Trafikplanperioden for den service Kgrselskontoret leverer:

Service Status Mal
Ventetid ved opkald fra Knap 80%o - 90%
kunder. Procent besvarelse maj-juli 2008
pa 1 minut eller < 1 minut
Ventetid for opkald fra Ca. 80% - maj- 90%

chauffgrer. Procent
besvarelse pa 1 minut eller
< 1 minut

juli 2008

Kunde-klager

0,2% af turantal

Jan.-april 2008

0,1% af turantal

Svigt fra vogne. Antal ture
pr dag.

3 ud af ca. 1250
ture pr. dag —

2 ud af ca. 1250
ture pr. dag.

juni-juli 2008

Udover Kgrselskontorets service, vil Kgrselskontorets indsatsomrader veere:

Udfasning af et af 2 IT-planleegningssystemer

Dokumentation af og reduktion af turpriser og pris pr. minuts kgretidsbehov
Effektivisere bestilling af kgrsel, herunder forgget brug af internetbestilling
Effektivisere administration af karsel - herunder kundebetaling via PBS
Bedre samarbejde med leverandgrer i form af bus- og taxaselskaber
Tilfredshedundersggelser blandt kunder og leverandgrer

Kvalitetsopfelgning ud fra fakta

3.2 Takster og indtesegter

Midttrafik har overtaget takster og takstsystemer fra de tidligere myndigheder. 1 2007 og 2008
er der foretaget harmoniseringer af takster og rejseregler, men der er fortsat behov for
tilpasninger og justeringer. Det nuveerende billetteringsudstyr ssetter begraensninger for
omfattende harmoniseringer og forbedringer af takstsystemet. Relativt vidtgdende esendringer
kraever investeringer i nyt udstyr. Midttrafik arbejder for et takstsystem, der er nemt at forsta
for kunderne, simpelt at administrere og giver bestillerne det gnskede provenue.
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Midttrafik har en reekke mal for omradet, som i de kommende ar skal realiseres. Det drejer sig
om fglgende:

e Midttrafik skaber et sammenhaengende, enkelt og letforstaeligt takst- og
billetteringssystem, som ggr det muligt for kunderne at beveaege sig rundt med én
billet

e Midttrafik sgrger for, gennem brug af moderne informationsteknologi, at sikre
kunderne let adgang til keb af billetter og til aktuel trafikinformation

Dette medfgrer folgende indsatsomrader:

1. Midttrafiks prispolitik — rabat til den faste kunde
2. Ensartede takster i hele Midttrafik

3. Fleksibelt takstsystem

4. Takstsamarbejde med togoperatgrer

5. Billig administration

6. Skabe indteegter

7. Rejsekortet

8. Harmonisering af rejseregler

9. Harmonisering af billetteringsudstyr

10. Harmonisering af billettyper

3.2.1 Midttrafiks prispolitik — rabat til den faste kunde

Midttrafiks grundleseggende takstsystem og takster er baseret pa, at der er 3 hovedgrupper af
kunder i kollektiv trafik. Den daglige bruger, den jeaevnlige bruger og den sjealdnere bruger.
Hver enkelt kunde har sit eget transportbehov, og kunderne har mulighed for at veelge den
billettype, der passer bedst til eget behov. Produktsortimentet afspejler denne struktur.
Midttrafiks takstpolitik skal imgdekomme behovet for den enkelte kunde, og Midttrafiks
takststruktur skal favorisere faste og jeevnlige kunder. Det er et indsatsomrade, at
takststrukturen ved kommende taksteendinger tilretteleegges med kundevenlige rabatter, iseer
pa produkter der henvender sig til faste og jeevnlige kunder.

3.2.2 Ensartede takster i hele Midttrafik

Midttrafik arbejder for at harmonisere taksterne, sa de bliver mere ens. Det er et mal, at
prisen for en rejse ikke afhaenger af hvor i Midttrafiks omrade rejsen foregar. Ved Midttrafiks
start primo 2007 var regionen opdelt i 4 prisomrader (Midt, Syd, Vest, @st) med 4 forskellige
seet af priser. Ved skiftet til 2008-takster er bibeholdt de 4 prisomrader, men med kun 2
takstseet (for Vest og Midt/ Syd/ dst).

Nar der endnu ikke er ensartede priser i hele Midttrafik, skyldes det forskelle i zonestgrrelserne
- primeert seerligt store zoner i takstomrade vest - samt forskelle i billetteringsudstyret. En
videre harmonisering af priser og taksomrader i hele Midttrafik, kreever dels forudgaende
zonereform, nyindkgb/tilpasning af billetteringsudstyr og vurdering af om priserne skal veere
den samme, hvor busser kgrer meget/lidt.

Side 25 af 38



MIDT

Randers

Brande

Ringkebing-
Skjern

Midttrafiks malseetning pa takstomradet er at fortseette harmoniseringen efter udgangen af
2008.

3.2.3 Fleksibelt takstsystem

Midttrafik arbejder for, at det er muligt for bestillerne at veelge O-takst pa mindre lokalruter og
rabatruter, fordi indtaegterne er beskedne. Aktuelt har Favrskov, Ikast-Brande og Lemvig
Kommune indfgrt O-takst for alle kommunale busruter. Andre kommuner med relativt
beskedne billetindteegter pa lokalruterne pateenker at indfgre O-takst.

3.2.4 Takstsamarbejde med togoperatgrer

Midttrafiks samarbejde med jernbaneoperatgrerne i Region Midtjylland skal fremmes.
Samarbejdet giver kunderne valgmulighed mellem bus og tog ved rejser indenfor Midttrafiks
prisomrader. Takstsamarbejde giver ogsa kunder med jernbaneoperatgrernes billetter og kort
mulighed for at stige om til bus i stationsomradet. Takstsamarbejdet mellem trafikselskaberne
og jernbaneoperatgrerne er fastlagt i Lov om trafikselskaber, og Midttrafik er forpligtiget til at
indga aftaler med jernbaneoperatarer, som giver kunder mulighed for at rejse i bade bus og
tog pa samme billet. Midttrafik deler takstkompetencen med togoperatgrerne. Det betyder, at
Midttrafik skal aftale aktuelle takster med DSB og Arriva Tog A/S.

3.2.5Billig administration

Midttrafik gnsker, at administrationen af takstsystemet skal veere sa billig som mulig.
Omkostningerne ved et takstsystem skal dog ses som en samlet afvejning af lgbende
driftsudgifter til "opkraevning” af takster og til investeringer i udstyr i forhold til
indtaegtsprovenuerne. Det er et indsatsomrade at fa effektiviseret og rationaliseret
driftsomkostninger til billetteringsudstyr. Jo flere undtagelser, jo mere administration, jo stgrre
udgifter til information og kommunikation.

3.2.6 Skabe indteegter
Midttrafiks takster skal skabe indtaegter. Midttrafik skal sikre, at taksterne og takstsystemet
giver de indtaegter, der forventes. Et vaesentligt indsatsomrade er, at fa et samlet overblik

over indtsegtsdannelsen og indteegtsrapportering til bestillerne.
Med statens indfarelse af et takststigningsloft er Midttrafik underlagt en begreensning.
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Takststigningsloftet angiver den maksimalt mulige prisstigning i forhold til det foregdende ars
takster. Loftet indebeerer, at prisstigningerne — for Midttrafik som helhed — gennemsnitligt ikke
ma overstige det udmeldte loft.

3.2.7 Rejsekortet

Midttrafik overvejer en tilslutning til Rejsekortprojektet. Baggrunden herfor er, at det
eksisterende billetteringsudstyr er foreeldet og nedslidt, samt at det i stigende grad vil blive
vanskeligt at skaffe reservedele til det eksisterende udstyr.

Rejsekortprojektet indebaerer en vision om et feelles landdaekkende elektronisk rejsekort. Bag
projektet star trafikvirksomheder over hele Danmark. Rejsekortet skal erstatte de eksisterende
klippe- og periodekort, sd kunderne om fa ar kan rejse over hele landet pa rejsekortet. Med
rejsekortet behgver kunderne ikke leengere at have kendskab til indviklede takst- og
zonesystemer.

Det er et indsatsomrade, at Midttrafik i samarbejde med gvrige trafikselskaber medvirker til
udarbejdelse af et beslutningsgrundlag, som beskriver de gkonomiske konsekvenser for
bestillerne. Der forventes en beslutning i foraret 2009.

3.2.8 Harmonisering af rejseregler

Midttrafiks rejseregler skal lgbende revideres. Pa trods af de harmoniseringer, der indtil videre
er gennemfart i Midttrafik, er der fortsat et stort behov for at fa forenklet rejsereglerne i
kollektiv trafik. Det er et mal for Midttrafik, at der for kunderne er forstaelige og retfeerdige
rejseregler.

3.2.9 Harmonisering af billetteringsudstyr

Midttrafik har overtaget forskellige typer elektroniske billetmaskiner. Dels er nogle
billetmaskiner seldre end andre, og dels er programversionerne i billetmaskinerne forskellige.
Forskellene betyder, at nogle billetmaskiner kan mere end andre, og det giver de
konsekvenser, at kunderne ikke kan forvente samme service over hele Midttrafik. Det er en
barriere i Midttrafiks bestraebelser for at tilbyde kunderne ensartet service og billettering.
Billetteringsudstyr i bybusser og lokalruter er heller ikke ens, og det giver tilsvarende
udfordringer for Midttrafik med at harmonisere og forenkle servicen til kunderne.

Det er et indsatsomrade for Midttrafik at arbejde med denne problemstilling, og sammen med
bestillerne afdeekke muligheder for, med beskedne investeringer, at udvikle lgsninger, som
forbedrer servicen til kunderne og reducerer administrationsudgifterne.

3.2.10 Harmonisering af billettyper

For at effektivisere administrationen er det en opgave at rydde op i antallet af billettyper der
findes i Midttrafik. Midttrafik har i 2007 og 2008 fjernet mindre betydende billettyper, for
derigennem at ggre det simpelt og enkelt at anvende kollektiv trafik. | 2009 udgar et antal af
de specialbilletter, der benyttes som kombinationsbillet til bustransport og entre til
turistattraktioner. Fremadrettet vil Midttrafik lsbende vurdere nytten ved opretholdelse af
givne billettyper i forhold til administrations omfang ved billettypen.
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3.3 Information, kommunikation, salg og kvalitet

Fokus pa information, kommunikation, salg og kvalitet er en vaesentlig opgave for Midttrafik.
Det er blandt andet gennem information til/kommunikation med kunder og gvrige
interessenter, at grundlaget for den gode kvalitet skabes og salget fastholdes og udvikles.
Samtidigt skal der veere et steerkt fokus pa systemer, der sikrer at information,
kommunikation, salg og kvalitet til stadighed dokumenteres og udvikles.

Midttrafik har en reekke mal for omradet, som i de kommende ar skal realiseres. Det drejer sig
om fglgende:

o Midttrafik sikrer sammen med leverandgrerne, at informationen fgr, under og efter
rejsen er i overensstemmelse med kundernes behov.

e Det er Midttrafiks mal, at sgrge for, gennem brug af moderne informationsteknologi, at
sikre kunderne let adgang til kgb af billetter og til aktuel trafikinformation.

e Midttrafik males pa sin evne til at levere resultater — faktabaseret. Heri indgar
tilfredshedsmalinger (bestillere, kunder, leverandgrer, borgere mfl.), gkonomisk
effektivitetsmal, og evne til at "overga forventninger”. Midttrafik vil indgd i enhver form
for benchmarking — for at leere og blive bedre.

¢ Midttrafik vil opbygge et kvalitetsstyringssystem, der stgtter virksomhedsgrundlaget —
eksternt og internt.

e Midttrafik sikrer sammen med leverandgrerne, at den kollektive trafik er palidelig,
rettidig og tryg

e Midttrafik understgtter leverandgren i at have kompetente chauffgrer, der sikrer flere og
mere tilfredse kunder

Dette medfarer fglgende indsatsomrader:

Informationsgivning

Fleksibel salgsstruktur

Viden om kundernes praeferencer og vurderinger
Fokuseret markedsfgring

Leverandgrer, samarbejdspartnere, presse m.v.
Kvalitetssikringssystemer

onhwnNpE

3.3.1 Informationsgivning

Det skal veere nemt for kunderne at fa information om den kollektive trafik. En ny samlet
strategi for salg og information, skal sikre, at kunderne fremover kan fa service af hgj kvalitet
- hos feerre, med mere professionelle informationssteder. Som supplement hertil vil Midttrafik
udvide kilder til information gennem en vifte af medier; radio, internet, mobil og gennem info-
skaerme i busser og pa stationer.

Midttrafiks hjemmeside er et centralt sted, hvor kunderne selv kan sgge information.
Hjemmesiden skal til stadighed udvikles s& den understgtter kundernes behov, blandt andet
med nye individuelle services, og som medvirker til at skabe starre loyalitet. Det kan for
eksempel veere at abonnere pa driftsinformation eller omkring planlagte eendringer pé en
bestemt rute.

Der skal veere et endnu teettere samarbejde med regionale og lokale radiostationer omkring
trafikinformation. Brugen af Rejseplanen som informationsveerktgj skal udbredes, blandet med
mobilservice og information om aktuelle afgange fra stationer og pladser, men ogsa fra
stoppesteder udenfor byerne.
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Pa sigt skal kunderne kunne fa information om realtid, men der dreever omfattende
investeringer.

3.3.2 Fleksibel salgsstruktur

Et veesentligt element i den samlede strategi for salg og information er udviklingen af det
eksisterende salgs- og informationsapparat

Midttrafik har ved sin dannelse overtaget en vifte af forpligtigelser og aftaler med salgssteder,
rutebilstationer og omkring gvrige faciliteter til kunderne i hele Region Midtjylland.

Samlet er der 70 egentlige salgssteder og yderligere 350 kiosker i det midtjyske omrade, der
seelger billetter og kort for Midttrafik.

Der vil fremover veere en raekke centrale salgssteder, som seelger alle Midttrafiks produkter.
Hertil vil der veere et teet samarbejde med andre trafikaktgrer (bl.a. DSB og Arriva) om feelles
salg og service. Med hensyn til f.eks. salg af klippekort og andre seaerlige produkter, vil
Midttrafik arbejde for at udbrede salgsnettet gennem samarbejde med lokale kiosker,
supermarkeder mv.

Pa& decentrale salgssteder skal Midttrafiks produkter veere lettilgeengelige og synlige. Det er et
indsatsomrade for Midttrafik at fa gennemfgrt en sammenhaengende strategi for salg af
produkter fra decentrale salgssteder. Der er etableret salg af Midttrafiks klippekort hos
decentrale salgssteder i Randers og Silkeborg. | Arhus har dette salg eksisteret i mange ar.

I byer med omfattende bybuskgrsel (Horsens, Herning, Holstebro og Viborg) kan lignende
strategi med etablering af decentrale salgssteder medvirke til at gge tilgeengeligheden til
Midttrafiks produkter.

Midttrafik arbejder for at en stgrre andel af passagerindtaegterne saelges fra centrale
salgssteder. Et veesentligt element i denne strategi er, at etablere et internetsalg til kunderne.
Det er et mal, at det i lgbet af 2008 bliver muligt for kunderne at kgbe Midttrafiks produkter
via WEB-salg. | opstarten vil det kun veere periodekort, der er tilgeengelige via et internet salg,
men pa sigt skal flere produkttyper tilfgjes Midttrafiks internetsalg. Et konkret eksempel er at
Midttrafik fra september 2008 tilbyder starre virksomheder salg af erhvervskort til
medarbejderne i virksomheden.

Etablering af internetsalg er et indsatsomrade, Midttrafik vil prioritere hgjt. Internetsalg kan
friggre administrative omkostninger og kan lette billettering for chauffgrer. Kortere billettering
fremmer mulighed for kortere kgretider. Isaer i bybussystemer vil det medvirke til forbedrede
arbejdsforhold for chauffarer.

Pa sigt skal (evt. indfgrelse af) rejsekortet finde indpas i en fremtidig salgsstruktur.

3.3.3Viden om kundernes praeferencer og vurderinger

Viden om kunderne — hvad er deres oplevelser af kvaliteten i Midttrafiks produkter og hvilke
forhold har betydning for dem i vurderingen af produkter — er af vaesentlig betydning i
realiseringen af Midttrafiks visioner.

Midttrafik planleegger at gennemfgre regelmaessige undersggelser af brugerne af den kollektive
trafik. Der vil vaere fokus pa deres oplevelser af kvaliteten og pa hvilke forhold, der har
betydning for deres valg af transportform. Der vil desuden blive gennemfart undersggelser af
kundernes faktiske brug af den kollektive trafik og gnsker til fremtidige produkter. P& sigt kan
der nedseettes permanente fokusgrupper, der kan anvendes til lgbende information om
kundernes oplevelser og gnsker.
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I efteraret 2008 vil der blive gennemfarte en kundetilfredshedsundersggelse i Midttrafik. Med
undersggelsen er der dels tale om et kvalitetstjek, men undersggelsen skal ogsa medvirke til
at malrette udviklingen for hvad Midttrafik skal arbejde med i de kommende ar.

Midttrafik har desuden i foraret 2007 gennemfgrt en undersggelse af leverandgrernes
tilfredshed. Der var fokus pa deres oplevelse af samarbejdet med Midttrafik og pa hvilke
forhold i samarbejdet, de veegtede hgjest. Det er hensigten at fortseette undersggelserne og at
de skal danne grundlag for den lgbende dialog mellem Midttrafik og leverandgrerne, som
leverer den direkte service overfor kunderne.

Der er rejsegaranti i Midttrafik, undtaget er bybusserne i Arhus. Rejsegaranti er kundernes
sikkerhed for, at de altid nar frem til deres rejsemal i tide. P4 baggrund af ca. 700
henvendelser (2007) far ca. 95 % af dem en gkonomisk kompensation i henhold til
rejsegarantiordningen. Det understreger rejsegarantiens styrke og berettigelse som et centralt
element i Midttrafiks kundeservice. Det forventes, at rejsegarantien indfgres i bybusserne i
Arhus i 2008.

Foruden rejsegarantien, far Midttrafik ca. 2000 gvrige kundehenvendelser. Den viden som
Midttrafik far gennem henvendelserne vil blive brugt aktivt til produktudvikling, og til kvalitets-
og serviceforbedring. Mange kunder reageret positivt, nar de hurtigt far et svar pa deres
henvendelse, selvom det det har veeret en klage.

3.3.4 Fokuseret markedsfaring

Malet med markedsfaring er dels at fa flere kunder, dels at fastholde flest mulige kunder
leengst muligt.

Markedsfagringen handler om at positionere produktet som en relevant og enkel made at
komme frem pa, skabe sympati for produktet og forbedre produktets omdgmme. Med en
konsekvent og langsigtet markedsfaringsstrategi skal markedsfaringen bidrage til at n&
Midttrafiks mal.

Midttrafik arbejder med to begreber inden for markedsfgring malrettet kunder og borgere. Det
er omdgmmemarkedsfgring og produktmarkedsfaring.

Malet for omdgmmemarkedsfering er, at den kollektive trafik fremstar som et kendt og attrak-
tivt tilbud for borgerne i Region Midtjylland. Et godt omdgmme skal bidrage til at styrke
markedets og interessenternes interesse og praeferencer for den kollektive trafik og pa lang
sigt bidrage til at Midttrafik nar sine mal.

Omdgmmemarkedsfgring er - modsat produktmarkedsfgring - generel information om
fordelene ved at rejse kollektivt. Det kan for eksempel veere ved at synligggre miljggevinsten
ved at flere borgere rejser kollektivt. Det kan ogsa veere ved at gennemfgre kampagner, der
skal sikre, at busselskaberne har et godt rekrutteringsgrundlag for nye chauffarer.

Midttrafik veelger hvert ar, i samarbejde med bestillerne, et antal produkter, som
markedsfgres. Bestillerne har mulighed for at understgtte dette gennem lokal markedsfagring.

Produktmarkedsfagring kan ogsa veere at indga billetsamarbejder med kultur- og
turistattraktioner i regionen — og dermed ggre det let for kunderne at bruge den kollektive
trafik.

Midttrafik udarbejder arligt en marketingplan, som bestyrelsen beslutter. Marketingplanen

indeholder konkrete initiativer for, hvordan Midttrafik i samarbejde med bestillere og
leverandgrer vil n4 malene.
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3.3.5 Leverandgrer, samarbejdspartnere, presse m.v.

Samarbejdet med leverandgrerne
Et godt og teet samarbejde mellem vognmaend, chauffgrer og Midttrafik er helt afggrende for
at nd malet om starre tilfredshed og flere kunder med den kollektive trafik.

Samarbejdet er formaliseret gennem etableringen af kvalitetsudvalg og entreprengrudvalg
med deltagelse af bade chauffgrer og vognmeend.

Mange chauffgrer og busselskaber ggr en stor indsats i forhold til sikre en god og tryg kollektiv
trafik. Dog omhandler mange kundeklager chauffgrernes service. Dette vil fremover veere et
seerligt fokusomrade, og hvor der ligeledes vil blive arbejdet med chauffarernes og
busselskabernes rammevilkdr omkring kgrslens udfgrelse. Bl.a. vil Midttrafik arbejde for, at
chauffagrernes arbejdsmiljg indarbejdes i alle fremtidige kontrakter. Ligeledes er det et mal, at
busselskaber og chauffgrer skal have bedre redskaber for at kunne yde en god kundeservice,
for eksempel en opdateret chauffgrhandbog, samt relevant, malrettet og klar
chauffagrinformation, fornuftige kgreplaner og letforstaelige takst- og billetregler.

Midttrafik gennemfarer lgbende kampagner for at forebygge vold mod chauffgrer.

I samarbejde med busselskaberne vil Midttrafik ga aktivt ind i opgaven med at sikre, at der
ogsa fremover kan rekrutteres gode chaufferer. Chaufferportalen www.chauffor.nu er et
eksempel pa et feelles initiativ, der dels sigter pa at formidle jobs og dels sgger at skabe et
bedre omdgmme omkring chauffgrjobbet, og der skal arbejdes med at forbedre
chauffarservice, for eksempel gennem certificering.

De faglige organisationer i branchen er ogsa vigtige samarbejdspartnere. Midttrafik har
jeevnlige mgder med 3F og AKT, der er overenskomstparter for henholdsvis arbejdstagere og
arbejdsgivere hos de private vognmeend.

Salgssteder og rutebilstationer er ogsa taet knyttet til Midttrafik og udviklingen af den
kollektive trafik gennem etableringen af et samarbejdsudvalg.

Partnerskab med bestillerne

Der er vedtaget en standard samarbejdsaftale mellem Midttrafik og bestillerne. Formalet med
standard samarbejdsaftalen er at sikre, at der er en feelles forstaelse for, hvad Midttrafik ger,
og hvad kommunerne og Region Midtjylland selv skal ggre for at give kunderne den bedst
mulige kollektive trafik.

Midttrafiks rolle er at koordinere, planlaegge, informere om og fglge op pa den kollektive trafik
pa vegne af 19 kommuner og Region Midtjylland. Det er vigtigt, at kunderne oplever den
kollektive trafik som en samlet helhed, der haenger sammen uanset, om det er en kommune
eller Region Midtjylland, der finansierer ruten. Midttrafik samarbejder derfor med kommunerne
og Region Midtjylland pa en raekke omrader, for eksempel gennem Midttrafik bestyrelse og
repreesentantskab, gennem deltagelse i kommunaldirektgrmgder og KKR, deltagelse i
fagudvalgsmgder i Region Midtjylland, og gennem Fagligt Forum, hvor Midttrafiks
administration drgfter relevante emner med medarbejdere fra kommunernes og Region
Midtjyllands administration.
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3.3.6 Kvalitetssikringssystemer

Inddragelse af kunder og samarbejdspartnere i kvalitetsforbedring

Hvert ar foretager Midttrafik et kareplanskifte. | forbindelse med dette arbejde inviterer
Midttrafik kunder, samarbejdspartnere og andre til at komme med forslag til zendringer til den
eksisterende kgreplan. Denne information giver Midttrafik et billede af hvad der sker i
Midttrafiks omrade med hensyn til pendlerstremme, udviklingen af uddannelsesinstitutioner,
boligomrader osv. danner basis for et grundlag i forbindelse med udviklingen af kgreplaner.

Kundehenvendelser og rejsegaranti giver ogsa Midttrafik et godt billede af, hvordan karslen er
tilrettelagt, og hvordan den udfgres.

Det er altafggrende for kunderne, at bus- og taxaselskaber leverer stabil og palidelig drift, som
forudseetning for, at kunderne vil bruge den kollektive trafik.

Kundeundersggelser hos bl.a. Movia viser, at god chauffgrservice er naest vigtigste parameter
for kunderne. Derfor skal Midttrafik dels understgtte selskaberne i at udvikle chauffgrservice,
dels hjeelpe til med at udvikle chauffgrfaget og lette rekrutteringen, f.eks. gennem jobportalen
for chauffgrer. Det er afgegrende, at busselskabernes viden samles op, s tilbuddene bliver
bedre indenfor planlaegning, karsel, billettering osv. Der er nedsat kvalitetsudvalg med
selskaberne, for at sikre dette.

Busselskaberne har i deres kontrakter med Midttrafik pligt til at meddele forhold, der kan have
eller vil fa indflydelse pa udfarelsen af karslen. | mange kontrakter er busselskaberne tillige
forpligtet til at meddele forsinkelser, aflyste ture osv. til BUS-INFO, der ogsa er et vigtigt
informationssystem for Midttrafik til at blive bedre til at udvikle produkterne og informationen
til kunderne.

Midttrafiks bestillere - Region Midtjylland og kommunerne - er vigtige samarbejdspartnere, i
forbindelse med indsamling af information til kegreplanleegningen. De kender de lokale
problemer, men vigtigst, de kender ogsa fremtidsplanerne for deres omrader. Bygges der nyt
boligomrade, nedlaegges skoler eller laves en ny omfartsvej. Alt sammen har det betydning for
at udarbejde den effektive transportlgsning.
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3.4 Miljg

Miljg kan forstds som en raekke forhold. Midttrafiks arbejde med miljg skal ses i et bredt
perspektiv, s& det omfatter pavirkning af luft, stgj, vand osv., som man normalt forbinder med
miljg, men at det ogsa omfatter gvrige samfundsfaktorer, der har betydning for menneskers
velveere, herunder treengselsproblemer i og omkring de stgrre byer.

Midttrafik har mal for omradet, som i de kommende ar skal realiseres. Det drejer sig bl.a. om
falgende mal:

e Midttrafik vil indsamle faktuel viden om den kollektive trafiks betydning i forhold til
miljget, treengselsproblemer og andre vigtige samfundsfaktorer og i samarbejde med
bestillerne bruge denne viden til information om og udvikling af den kollektive trafik i
miljgmaessig henseende.

Dette medfgrer falgende indsatsomrader:

1. Emissions miljg
2. Information om kollektiv trafik som miljgrigtig transportform

3.4.1 Emissions miljg

Den kollektive transport leverer emissioner til miljget, bade via det braendstof der benyttes og
ved de motorer der anvendes. EU har opsat krav til emissioner i form af forskellige EURO-norm
krav. Midttrafik kan veelge at fglge mindstekravene eller stille hgjere krav, end de i
lovgivningen fastsatte.

Region Midtjylland har gnsket, at Midttrafik indgar i arbejdet med at afprgve 2. generations
diesel.

Det forventes, at Arhus Kommune i 2009 indfgrer en miljgzone, som deekker et omrade af
midtbyen i Arhus, som afgreenses af Ringgaden. | givet fald skal alle busser, som kgrer inden
for miljgzonen, opfylde nedennaevnte krav om Euronorm eller effektivt partikelfilter samt
miljgzonemeerke.

Miljgzonekravene i forhold til busmateriellet vil bergre alle Midttrafiks nuveerende regionale
busruter til Arhus samt alle bybuslinjer i Arhus bortset fra to ringlinjer og en lokal buslinje.
Kravene vil geelde samtlige driftsbusser, som kgrer inden for miljgzonen, dvs. savel
busselskabernes kontraktbusser som deres reservemateriel.

e Krav fra 1. maj 2009: Alle busser skal som minimum opfylde Euro 3 normen,
eller de skal have pamonteret et effektivt partikelfilter samt veere forsynet
med et miljgzonemaerke.

e Krav fra 1. juli 2010: Alle busser skal som minimum opfylde Euro 4 normen,
eller de skal have pamonteret et effektivt partikelfilter samt veere forsynet
med et miljgzonemeerke.

Omkring motorer i busser, sker der en udvikling af emission, f.eks. med forbedrede partikel
filtre. Denne udvikling skal ikke bare faglges ngje, men der iveerkseettes ogsa forsgg og
konkrete indseettelse af busser med mere miljgvenlige motorer.

I Midttrafik indarbejdes miljg i de kommende udbud i forbindelse med bussers forurening, og
der laves et veerktgj, som bestillerne kan bruge til at treeffe beslutninger om hvilke
miljgforhold, der kan opstilles i kommende kontrakter og indga i vurderingen af tilbud.
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Sterrelsen af bussen er ogsa vigtig, saledes bussens stgrrelse tilpasses behovet. Det kan veere
mindre busser, der indseettes, eller kareplan ture eendres til behovsstyret karsel.

Endelig spiller udformningen af kagreplaner en veesentlig rolle i forbindelse med bussernes
udledning. Mange stop, mange venstre sving, hvis kgreplanen er tidsmeessigt presset og
lignende, betyder meget for bussens kagrsel og dermed udledning. Der skal veere fokus pa,
hvorledes kareplanleegningen kan pavirke bussernes udledning, og at bestillere bliver
opmeerksomme pa, hvorledes fremkommelighed ikke bare er en tidsmaessig gevinst for
kunderne, men ogsa for miljget.

EU” s krav til stgjreduktion fra motorer er i lighed med udledning stigende og Midttrafik vil
falge denne udvikling.

I kareplanleegningen vil ovennaevnte forslag til reduktion af udledning ogsa pavirke
stgjpavirkningen. Tilpasning af bussernes stegrrelser kan give mindre busser, der stgjer mindre
og feerre stop og tilpassede tider i kgreplaner giver feerre accelerationer og dermed mindre
stgj. Ligeledes giver Karsel med ujsevn hastighed farer til hgjere stgjemissioner, fordi
accelererende kgretgjer stgjer mere end kgretgjer, der kagrer med jeevn fart.

3.4.2 Information om kollektiv trafik som miljgrigtig
transportform

Midttrafik gnsker en miljgprofil, som styrker kollektiv trafiks omdgmme med transport som en
miljgrigtig transportform. Undersggelser viser at, ved en passagerbelaegning pa 7 kunder i en
traditionel 12 meter bus, er denne transportform mere "miljgvenlig” end privatbilisme. Mange
unge er meget bevidste og engagerede i miljgspgrgsmalene. For ogsa at kunne tiltreekke
kunder fra denne gruppe borgere er det derfor vigtigt, at arbejde med miljgbevistheden i den
kollektive trafik og generelt forbedre den kollektive trafiks omdgmme — isser omkring
miljgspgrgsmalene.

Signalet omkring miljgrigtig transportform skal fremsta klart og tydeligt gennem kampagner
og andre tiltag, saledes at tiltag pa miljgomradet i den kollektive trafik bliver kendt og
genkendt af brugere og ikke-brugere af den nuvaerende kollektive trafik.

| Vasttrafik i Goteborg har man arbejdet malrettet med miljg i den kollektive trafik i flere ar.
Indsatsen har veeret pa flere omrader:
¢ Administrationen og busselskaberne skal fglge et tilrettet (lempet) ISO 14001 certifikat
e Anvendelsen af fossile breendstoffer skal vaere reduceret med mindst 40 % i 2012 og 90
% i 2020
o Der skal overfgres kunder fra biltrafik til kollektiv trafik saledes antallet af kollektive
rejser gges med 30 % fra 2005 til 2020
¢ Partikel udledningen fra busser skal reduceres med mindst 85 % i 2010 i forhold til ar
2000
¢ Udledningen af kulilter skal reduceres med mindst 60 % i 2010 i forhold til &r 2000

Udover at have opsat malene, har Vasttrafik opsat metoder til hvorledes méalene kan nas.
Disse spaender fra at busserne f.eks. kan anvende miljgdiesel, naturgas og ethanol til at
busserne udstyres med partikelfiltre og anvendelse af Add blue. Derudover arbejder de med at
tilpasse bussterrelser til behovet, saledes der kgrer savel store som mindre bybusser.

I udbudssituationer skal byder opfylde alle forhold i et 35 siders miljgtilleeg til kontrakten, og i

udbud fastseettes tillige incitament for overholdelse / bedring af udslip indenfor de forskellige
udslip.
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Pa Vasttrafiks hjemmeside fremtraeder miljg som en naturlig del af de at benytte kollektiv
trafik, f.eks. med en miljgberegner, hvor kunderne kan beregne pavirkning af luftkvalitet og
energi pa streekninger for henholdsvis at kare i bil og med kollektiv trafik.

Dette kan tjene som inspiration for arbejdet i Midttrafik.

3.5 Incitamenter for busselskaber til at skaffe flere
kunder

Midttrafiks kontrakter om buskgarsel er udformet som sakaldte bruttokontrakter.
Busselskaberne far betaling pr. udfert kereplantime og pr. indsat bus. Busselskaberne har
derimod ingen direkte interesse i indtaegterne ved salg af billetter og kort, som fuldt ud
tilfalder Midttrafik.

Midttrafik har en reekke mal for omradet, som i de kommende ar skal realiseres. Det drejer sig
om fglgende:

e Midttrafik arbejder for effektive udbud, som ogsad rummer mulighed for, at
leverandgrernes incitament i at styrke den kollektive trafik (stgrre tilfredshed, flere
kunder) understgttes

e Midttrafik arbejder for, at den kollektive trafik drives sa gkonomisk effektiv som mulig

Dette medfarer fglgende indsatsomrade:

1. Incitamentskontrakter og forsgg

3.5.1 Incitamentskontrakter og forsgg

Formalet med en incitamentskontrakt skal veere at tilskynde alle involverede parter til at
arbejde for en styrkelse af den kollektive trafik, sdledes at borgerne far mest mulig kersel og
anden service pr. tilskudskrone. Det skal ske ved at inddrage busselskabets chauffagrer og
andre, der har at ggre med driften.

Et led i et kommende projekt vil blive at fa afklaret, om incitamentsordningen alene skal have
fokus pa en foraggelse af passagerantallet eller, om ordningen skal fokusere pa andre
parametre, for eksempel en forbedring af driftskvaliteten eller af gkonomien i forbindelse med
karslen. De fa danske eksempler pd incitamentskontrakter har alene haft fokus pa enten
passagerantallet eller driftskvaliteten. Med fokus pa gkonomien i forbindelse med karslen vil
der kunne leegges vaegt pa savel indtaegtssiden som omkostningssiden.

Safremt et krav om deltagelse i en incitamentsordning medtages i et udbud, kan
tilbudsgivernes villighed til at forpligtige sig hertil eventuelt tilleegges vaegt ved Midttrafiks valg
mellem indkomne tilbud.

Herudover vil Midttrafik indenfor eksisterende kontrakter gennemfgre forsgg med incitamenter

for leverandgrer. Séledes starter et forsgg pa ren regional rute mellem Randers og Arhus i
begyndelsen af 2009.
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3.6 Mere viden om kunder, gkonomi og nye markeder

I Midttrafiks visioner og mal indgar veesentlige punkter, der stiller krav om at kunne opsamle
ngdvendige nggletal om ressourcer og efterspgrgsel i kollektiv trafik.

Midttrafik har en reekke mal for omradet, som i de kommende ar skal realiseres. Det drejer sig
om fglgende:

e Midttrafik males pa sin evne til at levere resultater — faktabaseret. Heri indgar
tilfredshedsmalinger (bestillere, kunder, leverandgrer, borgere mfl.), gkonomiske
effektivitetsmal, og evne til at “overga forventninger”. Midttrafik vil indga i enhver
form for benchmarking — for at leere og blive bedre.

o Midttrafik vil opbygge et kvalitetsstyringssystem, der stgtter virksomhedsgrundlaget —
eksternt og internt.

e Midttrafik har viden om de forhold, der har betydning for planlsegning af kollektiv
trafik, pendling, erhvervsudvikling mm., og tilbyder effektive transportlgsninger

e Midttrafik er bade en driftssikker og innovativ organisation, som er optaget af at blive
bedre og malt pa dens resultater

Dette medfgrer falgende indsatsomrader:

Nggletal

Teellebusser
Kvalitetsmalinger
Tilfredshedsmalinger

Mere viden om nye markeder

ahonNPE

3.6.1 Nggletal

Midttrafik arbejder for at frembringe relevante nggletal for bestillernes gkonomi og produktion
af kollektiv trafik. P& efterspgrgselssiden er det gnskeligt at kunne lave nggletal for passagertal
og indteegtsudviklinger. Det er en malseetning at aktivitets- og produktionstal for 2008 Igbende
skal opsamles i Midttrafiks administration af afregningerne med busselskaberne.

Eksempler pa nggletal er:
e Udgifter til keb af buskgrsel: /bestiller/ruter/kareplan-time/
e Omfang af buskgrsel: /bestiller/ruter/frekvenser/ture/kgreplantime/
e Antal kunder: /bestiller/ruter/kgreplan-time/periode/
e Passagerindteegter: /bestiller/ruter/kgreplan-time/periode/

3.6.2 Teellebusser

Det prioriteres hgjt i Arhus Kommune at indfere teellebusser (med automatik), og der er
igangsat et projekt i Midttrafik herom. Teellebussernes formal er at kunne levere fglgende
typer af data:

e Arligt passagertal

¢ Planleegningsdata

o Kgretidsdata

e Regularitet
Der er igangsat et arbejde med at lave kravspecifikation og der forventes gennemfgrt et udbud
med praekvalifikation for at finde en egnet leverandgr. P& lsengere sigt er det relevant at
undersgge muligheder for tilsvarende teellebusser i andre stgrre bybusbyer og pa udvalgte
regionale ruter.
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3.6.3 Kvalitetsmalinger

Midttrafik foretager en raekke kvalitetsmalinger igennem arbejdet med trafikkontrollen,
driftskontrollen, rejsegarantiordningen og generelle kundehenvendelser. | de kommende ar
skal de oplysninger, der fremkommer gennem de forskellige kvalitetsmalinger, integreres i
hgjere grad end hidtil sdledes, at der skabes kvalitetshilleder pa ruteniveau og sikrer, at der
hele tiden felges op pa at servicen bedre.

3.6.4 Tilfredshedsmalinger

Der indferes fra efteraret 2008 systematiske tilfredshedsmalinger blandt kunderne. Midttrafik
er tidligere starte pa tilfredshedsundersggelser blandt vognmaendene, og der skal udvikles
metoder til maling af bestillernes tilfredshed. Samlet vil det give et billede af tilfredsheden
blandt Midttrafiks veesentligste interessenter, der kan bruges som udgangspunkt for dialog
med kunder, vognmaend og bestillere.

3.6.5 Mere viden om nye markeder

I forhold til nye markeder for Midttrafik er der en snaever sammenhang mellem de kommunale
udviklingsplaner/den regionale udviklingsplan og behovet for udvikling af den kollektive trafik
og viden om pendling og om borgerpraeferencer.
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Samarbejde mellem Midttrafik og bestillerne

Midttrafik har til opgave at udfgre den kollektive trafik i det omfang og med det kgrselsniveau,
kommunerne og regionen som bestillere gnsker. Det er sdledes den enkelte bestiller selv, der fast-
leegger, hvilken kollektiv trafik der gnskes udfgrt. Midttrafik skal koordinere gnskerne fra de 19
kommuner i Midtjylland og regionen, og derudover skal Midttrafik bidrage med fx viden om kunder
og marked, konkret planleegning, markedsfgring og information, udbud og kontraktstyring, takst-
fastleeggelse og billetteringsudstyr osv. Midttrafik har dermed en reekke opgaver, som selskabet
skal involveres i, for at bestillernes gnsker til kollektiv trafik kan omseettes til et sammenhaengen-
de tilbud om kollektiv trafik i Midtjylland, der giver kunderne en god samlet rejseoplevelse. Det
forudseetter et godt Igsbende samarbejde mellem bestillerne og Midttrafik ogsa pa administrativt
niveau.

Kgrselstyper

Den kollektive trafik, som Midttrafik far udfert for bestillerne, spaender fra regionale ruter og by-
busser med mange kunder over lokalruter til Abne skolebusruter (rabatruter), teletaxi og Midttur
med fa kunder. Desuden udferes handicapkersel samt nogle former for koordineret kgrsel ud over
det lovpligtige for enkelte bestillere, fx laegekgrsel i enkelte kommuner og patientkarsel for regio-
nen.

Lokalruter, bybusruter og regionale ruter

Midttrafiks bestyrelse vedtog 21. december 2007 en standardsamarbejdsaftale, hvori det praecise-
res, hvordan opgavedelingen er mellem bestilleren og Midttrafik. Samarbejdet kan dog fortsat bli-
ve bedre, sa bestillernes og Midttrafiks kompetencer udnyttes bedst muligt til at tiloyde kunderne
en kollektiv trafik, der har hgj kvalitet i alle led. Nogle af de problemstillinger, der fortsat opstar i

samarbejdet er, nar der er forskellig opfattelse af:

= om trafikplanen for Midttrafik er en samling af bestillernes individuelle planer for den kol-
lektive trafik, eller om Midttrafik med trafikplanen kan harmonisere serviceniveauet og fast-
leegge det fremtidige fagligt optimale rutenet og dermed forpligte de enkelte bestillere til et
bestemt serviceniveau og bestemte ruter; Midttrafik mener, at Midttrafik ikke kan forpligte
enkelte bestillere til et bestemt omfang af kegrslen med en trafikplan inden for den nuvee-
rende lovgivning, men at Midttrafik kan forpligte bestillerne pa en raekke gvrige forhold, der
har betydning for servicen for kunderne (fx markedsfaring og information, vilkar i kontrakt-
udbud osv.). Midttrafik kan desuden stille forslag om bedre samlet, koordineret betjening af
geografiske omrader.

= om Midttrafiks bestyrelse kan traeffe beslutninger om mere effektivisering og koordinering
af kommmunalt og regionalt finansieret kollektiv trafik, hvis ikke bade kommunen og regio-
nen er enig i fordelingen af gevinsten herved; Midttrafik mener, at trafikselskabets rolle er
at effektivisere og koordinere den kollektive trafik til glaede for kunderne og pa en made, sa
den samlede kollektive trafik bliver mest mulig effektiv pa tveers af myndighedsgreenser.

= om Midttrafik skal have en pulje til udvikling, som Bestyrelsen kan disponere over. Flere
bestillere har ikke gnsket at stille en sddan pulje til radighed, farend man kendte de kon-
krete 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 bi-
draget til udviklingen. En szerlig problemstilling bliver aktuel i 2009, hvor Midttrafiks besty-



relse formodentlig skal tage endelig stilling til Midttrafiks tilslutning til rejsekortprojektet,
hvor det ikke er klart, om Bestyrelsen har opbakning til at traeffe en feelles beslutning for
hele Midtjylland, eller om beslutningen vil blive taget bestiller for bestiller, hvorved der risi-
keres "huller" i rejsekortets deekning i Midtjylland.

» inddragelse af borgere, busselskaber og andre interessenter ved vaesentlige aendringer i
karslen. Da det er bestillerne, der treeffer beslutning om aendringer i kgrselsomfang og ser-
viceniveau, er det ogsa naturligt, at bestillerne gennemfgrer hgring af borgerne - men bor-
gerne forbinder oftest den kollektive trafik med Midttrafik, og Midttrafik bliver derfor ofte
involveret i borgernes henvendelser om foreslaede aendringer. Midttrafik mener, at det er
vigtigt, at borgerne, busselskaberne og andre interessenter bliver hart, nar der foreslas
vaesentlige sendringer af serviceniveau eller kgrselsomfang. Midttrafik vil gerne medvirke
til, at der ved alle forslag om vaesentlige eendringer bliver udarbejdet en plan, hvoraf det
klart fremgar, hvordan og hvornar borgerne bliver hgrt, s bestillere, borgere og Midttrafik
er klar over de respektive roller.

= etablering af karsel i forbindelse med arrangementer (koncerter osv.), hvor nogle bestillere
gerne ser det anvendt s& meget som muligt, mens andre er tilbageholdende.

= mulighederne for at give detaljeret viden om kundernes brug af busserne. Fra nogle afgi-
vende myndigheder har der veeret gode data, som giver et godt indblik i, hvordan kunderne
bruger busserne, mens andre afgivende myndigheder ikke har kunnet oplyse historiske da-
ta og ikke har investeret i ngdvendigt udstyr for at skaffe disse data. Midttrafik og Arhus
Kommune har nu pabegyndt et projekt for at etablere teellebusser i Arhus Kommune og
dermed f& meget bedre viden om, hvordan kunderne benytter de enkelte bybus-linjer.
Midttrafik vil fremadrettet arbejde malrettet pa at lave gkonomi- og aktivitetsrapportering
pa en made, s& bestillerne far de oplysninger, som bestillerne har behov for i det omfang,
Midttrafik har eller kan skaffe de forngdne data inden for de ressourcer, Midttrafik har faet
stillet til radighed. Alternativt skal der investeres i omradet. Midttrafik har allerede en lang
reekke data — fx om kundernes kgb af kort, kundehenvendelser osv., hvor det skal afklares,
hvordan bestillerne gnsker disse data preesenteret. Det er aftalt med bestillerne, at der
nedseaettes en arbejdsgruppe med repraesentanter fra kommunerne og regionen med hen-
blik pa at fastlaegge, hvad indholdet skal veere af den fremtidige skonomi- og aktivitetsrap-
portering til bestillerne. Resultatet forventes feerdigt inden arets udgang.

= budgetlzegningsprocedurer og justering af budgetter, s& den forventede slutregulering ved
regnskabsafleeggelse minimeres. Midttrafiks gkonomi skal have alle sine udgifter finansieret
af bestillerne efter den vedtagne byrdefordeling ar for ar; Midttrafik har ingen formue at
teere af. Midttrafik mener derfor, at det er rettidig omhu og effektiv gkonomistyring at gare
Bestyrelsen og bestillerne opmaerksom pa, nar forudsaetningerne for et budget aendrer sig,
sa de Igbende a'contobetalinger kan tilpasses, og vaesentlige forskelle pa det a'contoindbe-
talte belgb og det faktiske regnskab reduceres mest muligt. Derved minimeres Midttrafiks
likviditetsbehov, og den enkelte bestillers mulighed forbedres for at f& et retvisende billede
af det pageeldende regnskabsars udgifter til kollektiv trafik, da bestillernes ofte har afsluttet
deres regnskaber for et regnskabsar, nar Midttrafik kan aflaeegge sit endelige regnskab. For
budget 2008 har det veeret ngdvendigt at regulere budgettet pd baggrund af regnskabstal-
lene for 2007, hvilket fx regionen ikke har ment skulle have betydning for a'contobidraget i
2008. Midttrafik skal veere langt bedre til at give offensiv faglig radgivning baseret pa fakta
og efterfglgende dokumentation.

Der vil fremover ogsa blive brug for et samarbejde mellem bestillerne og Midttrafik om at fastlaeg-
ge, hvordan man kan sikre et effektivt salgsnet, der tilgodeser bestillernes behov for lokale mulig-
heder for salg og information om produkter i den kollektive trafik, og der samtidig kan hgstes stor-
driftsfordele.



Rabatruter (3bne skolebusruter).

En hel del ruter i Midtjylland er planlagt ud fra skoleelevers behov, og disse ruter har ikke en
sammenhaeng med den gvrige kollektive trafik og spiller en begraenset rolle i den almindelige kol-
lektive trafik.

Ruterne er tilpasset ringetider pa skoler og ruteforlgbene er tilpasset de elever der skal transporte-
res til skole. De pageeldende kommuner har besluttet, at gvrige borgere skal have mulighed for at
benyttet ruterne, hvilket betyder at ruterne bliver offentlig servicetrafik i stedet for lukket skole-
buskarsel; nar det er offentlig servicetrafik, skal opgaven udfares af et trafikselskab og kan ikke
lgses af kommunen alene. Det er dog i meget begraeenset omfang, at gvrige borgere anvender dis-
se abne skolebusruter, da karslen er tilpasset et andet formal, og derfor fx som hovedregel karer
ad mange sma veje, for at hente skoleelever, hvilket ikke er et attraktivt tilbud i gvrigt til andre
borgere.

Det drejer sig om 206 ruter, der tilsammen har under 200.000 kgreplantimer og dermed udggr
cirka 7 % af det samlede omfang af offentlig servicetrafik i Midtjylland. Der er dog stort set ingen
indteegter pa disse ruter, da det primeert er befordringsberettigede skoleelever, der benytter ruter-
ne.

For disse ruter er der behov for en kort planleegningshorisont, da de skal kunne tilpasse sig a&n-
dringer i fx skoleelevers bopael. Kommunen har selv den forngdne viden om ringetider og trafikfar-
lige veje, hvorfor det er aftalt, at kommunen selv har ansvaret for kgreplanleegningen pa ruterne,
mens Midttrafik har ansvaret for udbud, kontrakter og afregning. Disse ruter omtales ogsa som
“rabatruter”, da kommunerne far 50 % “rabat” pa de dele af trafikselskabets budget, der fordeles
efter kgreplantimer.

Baggrunden for denne arbejdsfordeling var at sikre at opgaverne blev lgst s& teet pa borgerne som
muligt. Det blev vurderet, at det var mest hensigtsmeessigt at planleegningen af rabatruter foregik
i kommunerne, da man havde det bedste overblik over de behov, skolerne havde for buskarsel.
Samtidig blev der ved dannelsen af Midttrafik ikke overfgrt ressourcer fra de fleste af kommunerne
til Midttrafik til lgsning af denne opgave, der tidligere var en ren kommunal opgave i stgrstedelen
af Midttrafiks nuveerende geografiske omrade. Denne arbejdsdeling mellem kommuner og Midttra-
fik indeholder nogle problemstillinger. Det kan fx naevnes:

| forbindelse med udbud af karslen kan det veere vanskeligt for nogle kommuner at leve op
til, at kareplanerne skal veere klar i meget god tid, for at sikre at byderne har de korrekte
kegreplaner at afgive tilbud ud fra. Generelt gnsker kommunerne at vente med kgreplan-
lzegningen sa laenge som muligt i forhold til skolestart, hvor den konkrete fordeling af ele-
verne til skolerne er kendt.

= Afregningsmaessigt er karslen vanskelig at handtere for Midttrafik. Kareplanerne er ikke lagt
ind i det planlaegnings- og administrationssystem, som Midttrafik i gvrigt anvender, da det
er kommunen, der varetager planleegningen. Det betyder, at afregning sker ved, at den en-
kelte vognmand fremsender faktura for udfgrt kgrsel. For at kunne kontrollere afregningen
er det ngdvendigt, at kommunerne er meget opmarksomme pa at indmelde aendringer i
kagrselsomfang til Midttrafik.

* Informationen om karslen er ikke den bedste. Rabatruter kommer ikke med pa rejsepla-
nen.dk. Kagreplanerne kan dog findes pa Midttrafiks hjemmeside, hvis kommunerne sender
dem til Midttrafik.

= Opdelingen mellem rabatruter, som planleegges af kommunerne, og almindelig kollektiv
trafik, som planlaegges af Midttrafik, medfgrer at man risikerer at ga glip af eventuelle stor-
driftsfordele i planlaegningen. Her taenkes konkret p& muligheden for at anvende den sam-
me bus til de forskellige karsler. En bus der maske har kart skolebus om morgenen, kunne
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maske i nogle tilfeelde bruges i den almindelige kollektive trafik senere pa dagen — evt. som
dubleringsbus.

= Det er ngdvendigt for kommunerne at have — eller hyre — ngdvendig ekspertise til at hand-
tere planlaegningsarbejdet for rabatruterne. Det har udgjort en vanskelighed for flere kom-
muner.

Midttrafik vil arbejde videre med at finde en effektiv arbejdsdeling vedrgrende rabatruterne, sa
trafikselskabets viden og kompetencer fungerer bedst muligt med kommunernes naerhed til de
enkelte skoler, hvis elever stort set er de eneste, der benytter disse busser. Midttrafik vil overveje,
om der kan stilles veerktgjer til radighed for kommunernes lgsning af opgaven. Der vil i den forbin-
delse ogsa veere fokus pd, at Midttrafiks ressourcer skal anvendes dér, hvor de ggr mest gavn for
mange kunder i den kollektive trafik. En eventuel veesentlig eendring af arbejdsdelingen og dermed
ogsa allokeringen af ressourcer mellem kommuner og Midttrafik vedrgrende de dbne skolebusru-
ter, herunder en eventuel sendring af rabattens omfang, vil blive forelagt Bestyrelsen og Reprae-
sentantskabet til endelig beslutning.

Letbanen i Arhus-omrédet

Letbanen i Arhus-omradet er et langsigtet projekt, hvor en del af den kollektive trafik i Arhus og et
stgrre opland skal suppleres med en letbane. Arbejdet med letbanen er forankret i et sekretariat i
Midttrafik, som finansieres saerskilt af Arhus Kommune, Region Midtjylland samt Randers, Favr-
skov, Norddjurs, Syddjurs, Skanderborg, Silkeborg og Odder kommuner. Staten er ogsa aktivt
inde i projektet. Formalet med en letbane er at samle de bedste egenskaber fra busser og tog,
hvor de enkelte letbanevogne ligner busser, som kgrer pa skinner ligesom tog. En af de store for-
skelle mellem letbane og tog er, at letbanen kan blandes med anden trafik pa en smidig made.
Letbanen bgr sa vidt muligt anleegges i eget trace af hensyn til rejsehastigheden, men skinner kan
lzegges direkte i vejbanen. Herved kan man i modseetning til tog komme meget teet pa rejsemale-
ne i byomraderne. Letbanen kan i modseetning til en sporvogne kare med hgjere hastighed uden
for byomraderne og kan derfor binde Arhus sammen med de gvrige byer, hvorfra mange pendler
til Arhus. Arbejdet med letbanen har i 2007 fulgt planen.

Midttur

Midttrafik tilbyder generelt, at borgerne kan bestille en taxa eller liftvogn i Midttrafiks koordinerede
karsel. Som udgangspunkt er ordningen fuldt brugerfinansieret, men seks kommuner har indtil
videre valgt at give tilskud til ordningen, s& den er 50 % brugerfinansieriet. Det er typisk borgere,
der bruger den koordinerede ordning i anden sammenhaeng, der veelger at bruge Midttur til den
karsel, de ikke kan fa inden for fx handicapkarsel. Midttrafik har ikke faet midler til at lave seerlig
markedsfgring for Midttur i disse kommuner, men opfordrer til, at kommunerne selv laver lokal
markedsfgring i det omfang, de gnsker kendskabet til ordningen udbredt blandt deres borgere.
Midttrafik anbefaler eksempelvis, at kommunerne orienterer om ordningen pa deres hjemmesider,
pa eeldrecentre, pa socialkontorer og andre steder, hvor brugerne typisk feerdes. Midttrafik falger
op pa ordningen og laver fx kundeundersggelser, hvis resultater drgftes med de kommuner, der
har valgt at stgtte ordningen.

Handicapkgarsel

Midttrafik oplever, at samarbejdet med kommunerne vedrgrende handicapkarsel generelt er godt.
Der er iseer brug for et godt samarbejde, nar ordningerne leegges om, som det har veeret tilfaeldet
i Horsens Kommune i starten af 2008, da kommunen gik over til koordineret karsel. Det har ogsa
veeret tilfeeldet i kommunerne i det tidligere Ringkjgbing Amt, hvor karslen blev lagt i et nyt sy-
stem i starten af 2008, hvilket nogle vognmaend og kunder oplevede som problematisk.

Midttrafik har laert af dette forlgb, og som det blev orienteret om pa repreaesentantskabsmgdet 23.
maj 2008, har Midttrafik fremadrettet mere fokus pa at handtere de enkelte klager og medieomta-
len langt mere offensivt.

Midttrafik gnsker at tiloyde kommunerne valgmuligheder, saledes at den enkelte kommune kan
veelge at forbedre serviceniveauet i handicapkarslen i den enkelte kommune.



Handicapkgrslen i Arhus Kommune handteres i et szerligt system, og serviceniveauet er anderle-
des. Midttrafik er i lsbende dialog med Arhus Kommune for at harmonisere s& mange forhold som
muligt, selvom kommunen har valgt et andet serviceniveau.

@vrig koordineret karsel

Midttrafik har lavet bilaterale aftaler med nogle enkelte kommuner om kgrsel, som kommunen har
ansvar for ifglge loven. Derudover har Midttrafik indgaet aftale med Region Midtjylland om en del
af patientkarslen. Midttrafik er i dialog med flere kommuner om varetagelse af karselsopgaver,
hvor kommunerne selv foretager decentral bestilling.

Den type karsel ligger ud over det, Midttrafik skal ifglge loven, og opgaverne er fuldt finansierede
af de pageeldende bestillere. Midttrafik kan bidrage med kompetencer i at koordinere karsel, og
fordelen for Midttrafiks gvrige bestillere er, at volumen i den koordinerede kgrsel bliver stagrre, og
mulighederne for stordriftsfordele og bedre udnyttelse af vognene bliver bedre. Samarbejdet med
disse bestillere om den gvrige kersel fungerer godt, og Midttrafik har fokus pa, at lgsningen af dis-
se KAN-opgaver ikke ma g& ud over fokus pd at lgse SKAL-opgaverne (handicapkgrsel).

Dialogfora

Midttrafik arbejder malrettet pa at styrke samarbejdet med bestillerne. Det bilaterale samarbejde
med bestillerne er en del af de daglige arbejdsgange i Midttrafik, som suppleres med seerlige tiltag.
Af disse kan neevnes:

= Fagligt Forum. Hver 2-3 maned afholdes feellesmgde for ansatte i kommuner og region, der
arbejder med kollektiv trafik.

= Der afholdes bestillermgde med Region Midtjylland og Arhus Kommune (hver for sig) ca.
hvert kvartal.

= | efteraret 2008 tages initiativ til etablering af "bybusgrupper” i alle stgrre bybusbyer, med
deltagelse af Midttrafik, kommunen og den lokale bybusvognmand.

» Midttrafiks direktion har afholdt mgder - og planlaegger at afholde flere mader - pa ledel-
sesniveau med kommunerne hver for sig.

= Midttrafik planleegger en "turne” til alle kommuner i lgbet af efteraret/vinteren for primeert
at drgfte samarbejdet omkring driftsmeessige forhold, sdsom vejarbejder, omkarsler m.m.,
da det har stor betydning for kunderne og leverandgrerne at blive informeret herom i tide.

= P4 seneste mgde i Fagligt Forum blev det aftalt, at Midttrafik etablerer et tiloud om at hjeel-
pe med at kleede kommunernes og regionens medarbejdere, der beskeaeftiger sig med kol-
lektiv trafik, bedre pa til at lgse opgaven som bestillere af kollektiv trafik. Flere kommuner
har efterlyst vaerktgjer og gode rdd om, hvordan kommunerne kan bidrage til, at samarbej-
det bliver bedre, hvilket gerne skulle imgdekommes med dette tilbud.

= Midttrafik afholder mgder nogle gange om aret med kommunernes embedsfolk, der be-
skeeftiger sig med handicapkgrsel for at drgfte netop denne kgrselstype.

= Midttrafik deltager i fglgegrupper i forhold til foreningen Dansk Handicap Forbund og KL
vedr. handicapkgrsel.

Samarbejde med vejmyndigheder

Udviklingen af den kollektive trafik er ogsa afhaengig af, at vejmyndighederne og kommunerne i
det hele taget tager hensyn til den kollektive trafik. Midttrafik vil derfor arbejde for at udbygge og
forbedre samarbejdet med kommunerne om:

» forskellige former for kommuneplanleegning, sa den kollektive trafik er en del af de overve-
jelser, der ggres, nar der planlaegges nye beboelsesomrader og arbejdspladsomrader i
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kommunerne.

* inddragelse i omlaegninger i forbindelse med vejarbejde m.m., sa den kollektive trafik ogsa
kan have stabil drift, ndr man ikke kan fglge den ssedvanlige rute, kunderne skal kunne in-
formeres og chauffgrerne skal have ordentlige arbejdsvilkar.

* inddragelse i etablering af nye veje, der skal bruges af kollektiv trafik, s& kunderne kan
fa trygge forhold til af- og pastigning, holdende busser ikke er til fare for gvrige trafikanter,
chauffgrerne kan fa ordentlige arbejdsvilkar osv.

= Igbende dialog om daglige driftsopgaver som fx oversigtsforhold, kantforstaerkninger, sne-
rydning osv.

* publikumsfaciliteter, stoppesteder osv., sa kunderne kan fa en god rejseoplevelse, nar de
venter pa bussen, herunder at de har mulighed for god information; Midttrafik vil gerne sik-
re mere ensartet information pa stoppestederne, men det er vejmyndighederne, der har
ansvaret for at indrette stoppesteder, leehuse osv. Publikumsfaciliteterne i Midtjylland er
drevet pa forskellig vis - nogle er drevet af Midttrafik, andre af vognmaend pa rutebilstatio-
ner, og andre igen stilles til rAdighed af kommunen - Midttrafik vil lave forslag til mere
harmoniseret tilbud til kunderne ogsa pa dette omrade, sa der kan opnas bedre service og
stordriftsfordele.

* fremkommelighed pa vejene for busserne; det er vejmyndighederne, der har mulighed for
at favorisere den kollektive trafik ved at sikre bedre fremkommelighed via fx buspriorite-
ring, men Midttrafik bidrager gerne med inspiration og viden om, hvor stor effekt buspriori-
tering har haft andre steder.

Midttrafik og de gvrige trafikselskaber har mattet erkende indtil videre, at Vejdirektoratet ikke har
villet vedkende sig sin opgave som vejmyndighed i forhold til stoppesteder, laehuse m.m., som de
ellers overtog ansvaret for fra amterne pa en raekke tidligere amtsveje. Trafikselskaberne har i
feellesskab rejst denne problemstilling over for Staten i 2 ar, men der foreligger stadig ingen lgs-
ning.

Evaluering af lovgivning

Transportministeren har bedt om, at der gennemfgres en evaluering af den nuvaerende lov om
trafikselskaber med henblik pa forslag om justeringer, der kan fremme formalet med trafikselska-
ber. Midttrafiks direktgr indgar i en arbejdsgruppe sammen med Movia og interesseorganisationen
Trafikselskaberne i Danmark i dette arbejde. Der vil veere fokus pa at identificere de steder i loven,
hvor trafikselskabernes mulighed for at skabe bedre kollektiv trafik begreenses, eller hvor opgave-
delingen mellem fx Stat, trafikselskaber, bestiller osv. ikke er tilstraekkelig klar til en effektiv op-
gavelgsning. En raekke af de emner, der er naevnt ovenfor, vil ogsa ga igen i dette arbejde.

Derudover vil der blive peget pa emner som:

= det uhensigtsmeesige i, at trafikselskabernes budgetter skal veere godkendt 15. september
for det kommende ar, nar kommuner og region typisk farst indgar budgetforlig efter dette
tidspunkt, hvilket kan have betydning for driftsbudgettet til kollektiv trafik.

= feellesudgifter skal fordeles efter den forholdsmaessige anvendelse heraf, hvilket i Midttra-
fiks tilfeelde i et vist omfang er en fordeling efter kagreplantimer, hvor det kan veere proble-
matisk, hvis antallet af kgreplantimer sendrer sig i lgbet af budgetaret pga. en enkelt bestil-
lers beslutning om store reduktioner.

= en ret uklar definition i loven af, hvad der er regionale henholdsvist lokale ruter.

= tvivl om trafikselskabernes mulighed for at udfgre tilknyttede opgaver, som fx drift af rute-
bilstationer, nar regionen er deltager i selskabet, og regionerne ikke har samme mulighed
som kommunerne for at udfgre opgaver, der ikke direkte fremgar af lovgivningen.
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En endelig anbefaling til Transportministeren om gndringer i loven skal fgrst godkendes af for-
maendene for trafikselskaberne ved et mgde i interesseorganisationen Trafikselskaberne i Dan-
mark, og dernaest godkendes i hver enkelt trafikselskabs bestyrelse, hvor kommuner og region er
repraesenteret.
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