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2.1.1.

2.2.

2.3.

2.4,

2.4.2.

2.4.3.

GENERELT

Aftalegrundlag

Forsikringsaftalen  udgeres af policecertifikatet sammen med de  anfarte
forsikringsbetingelser.

Sikrede

Sikrede under forsikringen er ethvert tidligere, nuveerende eller kommende medlem af
bestyrelse og/eller direktion samt tilsynsrad eller tilsvarende ledelsesorgan i Koncernen
inklusiv defacto og shadowdirectors, samt enhver tidligere, nuveerende eller kommende
fysisk person ansat i Koncernen, som vil kunne padrage sig et personligt ledelsesansvar.

Sikrede er ogsd gvrige ansatte i Koncernen, herunder men ikke begreenset til interne
revisorer, som sagsgges sammen med direktions-/bestyrelsesmedlemmer, og/eller
revisionschefen i Koncernen, i relation til krav, som denne har eller pastas at have assisteret
eller medvirket til i sin egenskab af ansat, fx som intern revisor.

Som Koncern anses Forsikringstageren og dennes Datterselskaber. Ved Datterselskaber
forstds juridiske enheder som Forsikringstageren pa tidspunktet for forsikringens
ikrafttreedelse, jf. policecertifikatet, direkte eller indirekte besidder mere end halvdelen af
aktiekapitalen/anpartskapitalen, eller af stemmerettighederne, eller pa anden made udgaver
en bestemmende indflydelse, samt gvrige juridiske enheder opregnet i policecertifikatet.

Som del af Koncernen anses tillige alle juridiske enheder, hvori Koncernen tidligere har haft
en kontrollerende indflydelse som beskrevet i afsnit A, pkt. 2.2.

Forsikringen omfatter automatisk de juridiske enheder, som stiftes eller overtages efter
forsikringens ikrafttreedelse, jf. policecertifikatet, og hvor Koncernen far indflydelse som
beskrevet i afsnit A, pkt. 2.3, undtagen juridiske enheder der;

2.4.1.1. er registreret eller stiftet i USA eller nogen stat, territorium eller besiddelse
herunder;

2.4.1.2. er en Finansiel Institution. Finansiel Institution defineres som: nogen form for
bank, forsikringsselskab, bgrsmaegler, investeringsvirksomhed, projektudbyder
og/eller finansiel virksomhed;

2.4.1.3. er barsnoteret.

Hvis der i forsikringsperioden, jf. policecertifikatet, stiftes eller overtages juridiske enheder,
som omfattes af pkt 2.4 (2.4.1.1 - 2.4.1.3) daekkes disse som en del af Koncernen i enten 60
dage fra fgrste overtagelse eller stiftelse, eller indtil forsikringsperioden, jf. policecertifikatet,
udlgber, afhaengigt af hvilken af disse to datoer der kommer farst.

Deekningen for noget krav rejst mod nogen Sikret i nogen juridisk enhed i Koncernen, geelder
alene handlinger eller undladelser begaet i det tidsrum, hvor den juridiske enhed var en del
af Koncernen.

Forsikringens omfang

FORSIKRINGSSELSKABET betaler pa vegne af Sikrede enhver erstatning for formuetab
som falge af personligt ledelsesansvar som fglge af Krav, hvorved forstas:

3.1.1.1.  ethvert sggsmal eller retslige tiltag rejst mod Sikrede med pastand om erstatning;

3.1.1.2.  enhver skriftig meddelelse om at nogen har til hensigt at holde Sikrede ansvarlig
for formuetab;

3.1.1.3.  en strafferetlig sigtelse mod Sikrede;

3.1.1.4.  en administrativ eller offentlig procedure rettet mod Sikrede;
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3.1.2.

3.2.

3.3.

3.3.1.

4.2.

4.3.

a)

3.1.1.5.  civilretlig, strafferetlig, administrativ eller offentlig undersggelse, granskning eller
efterforskning af Sikrede, nar Sikrede skriftligt er identificeret af en undersggende
myndighed som vaerende genstand for en sddan procedure, eller nar Sikrede af
en international eller lokal myndighed, som regulerer handlen med veerdipapirer,
har modtaget en staevning;

som faglge af en faktisk eller pastdet ansvarspadragende handling eller undladelse der
medfgrer ledelsesansvar for Sikredes i dennes egenskab af bestyrelsesmedlem,
direktionsmedlem eller anden Sikret i Koncernen, eller for andre forhold, hvor der rejses Krav
mod Sikrede udelukkende pa grund af Sikredes position som bestyrelsesmedlem,
direktionsmedlem eller anden Sikret i Koncernen.

FORSIKRINGSSELSKABET betaler pa vegne af Koncernen enhver erstatning for formuetab
som fglge af personligt ledelsesansvar hos Sikrede, i den udstraekning Koncernen har
skadeslgsholdt Sikrede for sadant formuetab hos Sikrede for en pastdet ansvarspadragende
handling eller undladelse i Sikredes egenskab af bestyrelsesmedlem, direktionsmedlem eller
anden Sikret i Koncernen.

Forsikringen betaler rimelige sagsomkostninger til Sikredes forsvar inklusiv eventuelle
omkostninger til eksperter, samt hvor det er lovligt og forsikringsbart, rimelige omkostninger
til kaution, som er padraget i direkte forbindelse med et krav daekket under denne forsikring.
Disse omkostninger betales pa vegne af Sikrede efterhdnden som de palgber og betales til
Koncernen, hvis Koncernen har skadeslgsholdt Sikrede for sagsomkostninger til Sikredes
forsvar inklusiv omkostninger til eventuel kaution og eksperter.

Ved omkostninger til kaution menes i denne sammenhaeng rimelig omkostning (men ikke
sikkerhedsstillelse) ved kaution eller andet finansielt instrument, til sikring af et Sikret individs
eventualforpligtelse for et specifikt belgb, pakraevet af den domstol, der behandler et Krav
som defineres i denne forsikring.

Forsikringsperiode

Forsikringen daekker krav, som farste gang rejses mod Sikrede i forsikringsperioden, jf.
policecertifikatet.

Krav anses som rejst, nar Sikrede modtager farste skriftige henvendelse herom. Krav, som
er rejst mod Sikrede i forsikringsperioden, jf. policecertifikatet, men som anmeldes senere
end 12 maneder efter forsikringsperiodens udlgb, deekkes ikke.

Endvidere daekker forsikringen krav rejst i (og efter, i relation til udvidet opdagelsesperiode)
forsikringsperioden, jf. policecertifikatet, der udspringer af omsteendigheder, der vil kunne
give anledning til krav deekket under forsikringen, jf. afsnit A, pkt. 11.3, safremt sddanne
omsteendigheder anmeldes indenfor forsikringsperioden, jf. policecertifikatet, med
detaljerede oplysninger om grundlaget for erstatningsansvaret.

Geografisk omrade

Forsikringen daekker krav rejst i hele verden, dog ikke krav rejst i eller under anvendelse af
lovgivning i USA eller Canada.

Udvidelser

Forsikringens gvrige vilkar og undtagelser gzelder for nedenstaende udvidelser:
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6.1.

6.1.1.

6.1.2.

6.1.3.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.2.3.

6.3.

6.3.1.

6.3.2.

Udvidet opdagelsesperiode

Safremt forsikringen ikke fornyes, skal Forsikringstageren eller de Sikrede ved betaling af 25
% af den seneste helérlige preemie have ret til en udvidet opdagelsesperiode pa 12
maneder, under forudsaetning af at Forsikringstageren ikke fornyer, placerer eller tegner en
forsikring uden retrodeekning, der omfatter bestyrelses- og direktionsansvars eller lignende
daekning, andet steds. Ikrafttreedelsesdato for denne udvidede opdagelsesperiode er datoen
for forsikringens ophgr, jf. policecertifikatet.

Ved kgb af udvidet opdagelsesperiode forleenges forsikringsperioden med 12 maneder. |
denne udvidede opdagelsesperiode kan Sikrede, jf. afsnit A, pkt. 11, anmelde krav eller
omstaendigheder, der baseres pa ansvarspadragende handlinger eller undladelser begaet
forud for forsikringsperiodens ophgr. Forleengelsen medfgrer ingen fornyet eller forhgjet
forsikringssum.

| tilfeelde af risikoforandringer, jf. betingelsernes afsnit A, pkt. 15, bortfalder
Forsikringstagerens og de sikredes ret til udvidet opdagelsesperiode som beskrevet ovenfor.
Dog har Forsikringstageren og de Sikrede retten til senest 30 dage efter ophgret af
forsikringsperioden at anmode FORSIKRINGSSELSKABET om tilbud p& en udvidet
opdagelsesperiode pa op til 120 maneder. FORSIKRINGSSELSKABET har pligt til afgive
tilbud pd den anmodede udvidet opdagelsesperiode pa& betingelser og vilkar, som
FORSIKRINGSSELSKABET finder rimelige. |1 tilfeelde af Forsikringstagerens konkurs har
Forsikringstageren ret til en udvidet opdagelsesperiode pa 120 maneder mod betaling af 225
% af forsikringspraemien, som anfart under afsnit A, pkt. 3 pa Certifikatet.

Udvidet opdagelsesperiode for fratradte Sikrede

Safremt Forsikringstageren ikke fornyer naervaerende forsikring og ikke placerer eller tegner
en ny ledelses-ansvarsforsikring hos FORSIKRINGSSELSKABET eller noget andet
forsikringsselskab, og safremt udvidet opdagelsesperiode i henhold til afsnit A, pkt. 6.1. ikke
tegnes, vil der for Sikrede, som er frivilligt fratradt deres ledelseshverv i Koncernen af andre
arsager end ved indtreedelse af risikoforandringer, jf. afsnit A, pkt. 15 fer datoen for
neerveerende forsikrings ophgr, uden yderligere preemie geelder en livsvarig udvidet
opdagelsesperiode. Ikrafttreedelsesdato for denne udvidede opdagelsesperiode er datoen for
forsikringens ophgr, jf. policecertifikatet.

Hvis forsikringstageren fornyer neaerveerende forsikring eller der tegnes en ny
ledelsesansvarsforsikring og denne forsikring ikke yder en udvidet opdagelsesperiode pa
mindst 6 ar, vil der for Sikrede, som er frivilligt fratradt deres ledelseshverv i Koncernen far
datoen for neerveerende forsikrings ophgr, uden yderligere preemie geelde en livsvarig
udvidet opdagelsesperiode

Denne udvidede opdagelsesperiode omfatter alene krav rejst mod Sikrede, der baserer sig
pa handlinger eller undladelser begaet for datoen for forsikringens ophar, jf.
policecertifikatet, og som i gvrigt er deekket i henhold til forsikringens betingelser, dog
forudsat, at kravet anmeldes skriftligt til FORSIKRINGSSELSKABET inden udlgb af denne
udvidede opdagelsesperiode.

Ledelsesansvar uden for Koncernen (Outside Director Liability)

Forsikringen er udvidet til at deekke Krav rejst mod Sikrede, som pa anmodning af
Koncernen var, er eller bliver bestyrelses- eller direktionsmedlem eller medlem af tilsvarende
ledelsesorgan, de facto og shadow director eller lignende position i en Relateret enhed, for
ansvarspadragende handlinger eller undladelser begaet af Sikrede under udgvelse af
anseettelsesforhold eller tillidshverv i en Relateret enhed.

Deekning under denne udvidelse skal veere subsidieer i forhold til enhver anden
ledelsesansvarsforsikring for den relaterede enhed samt enhver skadeslgsholdelse ydet fra
den Relaterede enhed.
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6.3.3.

6.3.4.

6.4.

6.4.1.

6.4.2.

6.4.3.

6.5.

6.5.1.

6.5.2.

6.5.3.

6.6.

6.6.1.

Ved Relateret enhed forstas:
6.3.3.1.  ikke-erhvervsdrivende fonde og foreninger samt andre non-profit organisationer,
6.3.3.2.  enhver juridisk enhed, under forudseetning af, at denne:

a) ikke er registreret eller stiftet i USA;

b) ikke har nogen veerdipapirer noteret pa nogen bgrs/marked, herunder "over-
the counter” i USA,;

c) ikke er en Finansiel Institution. Finansiel institution defineres som: nogen
form for bank, forsikringsselskab, bgrsmaegler, investeringsvirksomhed,
projektudbyder og/eller finansiel virksomhed.;

d) ikke er omfattet af Koncernen, jf. afsnit A, pkt. 2.2. - 2.4.

Deaekningen omfatter udelukkende krav mod Sikrede i en Relateret enhed under afsnit A, pkt.
6.3.3 ovenfor, der skyldes ansvarspadragende handlinger eller undladelser begaet mens
Koncernen enten direkte eller indirekte ejede eller kontrollerede en positiv andel af
aktiekapital og/eller stemmerettigheder i den juridiske enhed.

Krav rejst af ansatte (Employment Practices Liability)

Forsikringen er udvidet til at deekke sikredes formuetab, som fglge af krav, der rejses af eller
pa vegne af ansatte mod Sikrede i disses egenskab af Sikrede under forsikringen. I tillaeg til
formuetab daekkes belgb vedrgrende faglelsesmaessig forstyrrelse eller psykisk skade.

Krav rejst af ansatte betyder i denne udvidelse krav, som er rejst af en tidligere, nuveerende,
kommende eller en potentiel (ansggende) ansat i Koncernen, som fglge af faktisk eller
pastaet chikane, diskrimination, forskelsbehandling eller lignende, herunder manglende
vedtagelse af eller fejlagtig gennemfarelse af personalepolitik og/eller procedurer.

Sikrede under denne udvidelse er alle tidligere, nuveerende og kommende bestyrelses- og
direktionsmedlemmer og ansatte i Koncernen.

Repraesentation ved undersggelser

Forsikringen er udvidet til at deekke rimelige omkostninger (ikke medregnet omkostninger til
lon, honorar eller anden godtggrelse eller andre omkostninger til Sikrede) forbundet med
ethvert pligtig fremmgde for Sikrede under enhver offentlig undersggelse, granskning,
efterforskning eller anden lignende proces foranlediget af Koncernens forhold, nér
meddelelse om sadant pligtigt fremmgde er modtaget i forsikringsperioden og
omkostningerne pa forhand er skriftligt godkendt af FORSIKRINGSSELSKABET. Dette skal
ogsa geelde andet pligtigt fremmgde for Sikrede pa baggrund af Sikredes stilling i
Koncernen.

Denne udvidelse finder ikke anvendelse pa& offentlig undersggelse, granskning,
efterforskning eller lignende proces, der er at anse som et Krav i henhold til afsnit A, pkt.
3.1.1.5.

Denne udvidelse omfatter ikke tilsvarende proces, som er foranlediget af omsteendigheder,
der generelt pavirker den branche, hvori Koncernen opererer.

Bader

Forsikringen er, uanset anfart i afsnit A, pkt. 7.7, udvidet til at deekke bader palagt Sikrede
som fglge af en administrativ eller offentlig undersggelse, granskning eller efterforskning
iveerksat af en offentlig myndighed i forbindelse med dennes undersggelse af Koncernens
eller Sikrede pa baggrund af dennes stilling i koncernen, medmindre baden;

6.6.1.1. er palagt i forbindelse med Sikredes faktiske forseetlige skadeforvoldelse eller
retsbrud;

6.6.1.2.  er af strafferetlig karakter;
6.6.1.3. er pdlagt i forbindelse med overtreedelse af skatteretlige regler eller regulering;

6.6.1.4.  ikke er forsikringsbar:
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6.6.2.

6.6.3.

6.7.

6.7.1.

6.7.2.

6.8.

6.8.1.

6.8.2.

6.9.

6.9.1.

a) under den lovgivning Certifikatet er underlagt eller
b) i den jurisdiktion eller under anvendelse af lovgivningen i det land/stat, hvor
baden er palagt.

Den samlede forsikringssum til radighed for alle bgder palagt alle Sikrede under denne
udvidelse er begreenset til en undersum pad med den procentdel af den samlede
forsikringssum, som fremgar af policen.

Uanset ovenstdende skal denne udvidelse ikke omfatte bgder pélagt i eller under
anvendelse af lovgivningen i USA.

Forundersggelser

Forsikringen er udvidet til at deekke rimelige omkostninger (ikke medregnet omkostninger til
lzn, honorar eller andet vederlag til Sikrede) forbundet med at engagere juridiske radgivere,
eller til forberedelse af en rapport, herunder supplerende rapporter, til en offentlig
myndighed, som er ngdvendig i forbindelse med en forundersggelse til en offentlig
undersggelse, efterforskning eller granskning af Sikrede.

Ved en offentlig undersggelse, efterforskning eller granskning forstas:

6.7.2.1. et dawn raid eller virksomhedsbesgg i forsikringsperioden, jf. policecertifikatet,
foretaget af en offentlig myndighed, som medfgrer produktion, gennemgang,
kopiering eller konfiskation af dokumenter, eller samtale med Sikrede, eller

6.7.2.2.  en offentlig annoncering af det i afsnit A, pkt. 6.6.1.1 naevnte, eller

6.7.2.3. enhver formel skriftig anmeldelse til en offentlig myndighed om mistanke om
vaesentlig misligholdelse af en sikret persons juridiske eller lovgivningsmaessige
forpligtelse.

6.7.2.4. en offentlig myndigheds formelle krav i forsikringsperioden, jf. policecertifikatet,
om Sikredes produktion af dokumenter til, besvarelse af spagrgsmal af eller
deltagelse i samtale med, denne myndighed.

Punitive damages

Forsikringen er udvidet til i tilleeg til formuetab at deekke “aggravated-”, "punitive-" og
"exemplarydamages”, palagt sikrede hvor "aggravated-”, "punitive-” og "exemplarydamages”
er forsikringsbare. Raekkevidden af denne daekning skal afggres efter den lovgivning, der i
avrigt er anvendelig pa forholdet, og som i stgrst mulig omfang tillader forsikringsdaekning for
"aggravated-", "punitive-" og "exemplarydamages”.

Denne udvidelse skal ikke finde anvendelse pa deekning for Krav rejst af ansatte
(EmploymentPractices Claims), jf. afsnit A, pkt. 6.4.

Person og tingskade

Udover omkostninger som anfart i afsnit A, pkt. 3.2, er forsikringen udvidet til at deekke
rimelige sagsomkostninger til Sikredes forsvar overfor Krav mod den pageeldende Sikrede,
om erstatning for faktisk eller pastdet legemsbeskadigelse, sygdom, lidelse, dad,
folelsesmaessig forstyrrelse eller psykisk skade eller anden personskade samt
erstatningskrav for tingsskade, herunder for mistet brug af ting. Forsikringen yder ikke
daekning for selve det fremsatte krav om person og tingskade.
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6.10.
6.10.1.

6.10.2.

6.11.
6.11.1.

6.11.2.

6.11.3.

6.12.
6.12.1.

6.12.2.

6.12.3.

6.12.4.

Arbejdsmiljgbegrundede dgdsfald

Udover omkostninger som anfart i afsnit A, pkt. 3.2, er forsikringen udvidet til at deekke
rimelige sagsomkostninger til Sikredes forsvar overfor Krav mod den pageeldende Sikrede,
om erstatning for arbejdsmiljgbegrundet dadsfald. Forsikringen yder ikke deekning for selve
det fremsatte krav om erstatning for arbejdsmiljgbegrundede dgdsfald.

Ved arbejdsmiljgbegrundet dgdsfald forstds persondgdsfald som falge af arbejdsgivers
grove sikkerhedsmeessige pligtforsgmmelse.

Omkostninger til genetablering af renommé

Forsikringen er udvidet til at deekke Sikredes omkostninger til genetablering af renommé,
som fglge at et deekningsberettiget Krav under forsikringen eller gennemfgrelse af en
offentlig undersggelse.

Med omkostninger til genetablering af renommé menes rimelige omkostninger som Sikrede
med FORSIKRINGSSELSKABETS forudgdende godkendelse padrager sig il
konsulentydelser med henblik pa at reducere negativ eller potentielt negativ effekt pa
Sikredes renommé.

Denne udvidelse omfatter ikke omkostninger til lgn, vederlag eller anden godtgarelse til
Sikrede eller andre omkostninger for Koncernen.

Kaution, frihedsbergvelse og beslaglaeggelse af aktiver

Forsikringen er udvidet til at deekke rimelige og ngdvendige omkostninger (ikke medregnet
omkostninger til Ign, honorar eller anden godtgarelse eller andre omkostninger til sikrede)
som Sikrede padrager sig til sit forsvar eller for at opna frifindelse eller omstgdelse af en
offentlig myndigheds pabud, der medfarer:

6.12.1.1. frakendelse af en sikrets ret til at besidde embede som medlem af bestyrelse,
direktion eller tilsvarende ledelsesorgan i koncernen, eller

6.12.1.2. konfiskation, overtagelse af ejerskab og kontrol, suspension eller fastfrysning af
ejendomsrettigheder over fast ejendom eller personlige aktiver som tilhgrer
Sikrede, eller

6.12.1.3. restriktioner over Sikredes fast ejendom eller personlige aktiver, eller

6.12.1.4. midlertidigt eller permanent forbud mod sikredes besiddelse af embede eller
udfgrelse af arbejde som medlem af bestyrelse, direktion eller tilsvarende
ledelsesorgan i koncernen, eller

6.12.1.5. begreensning af Sikredes personlige bevaegelsesfrihed til en specifik privat bolig
eller offentlig detention, eller

6.12.1.6. deportation af Sikrede som fglge af tilbagekaldelse af geeldende og gyldig
immigrationstilladelse, medmindre tilbagekaldelsen skyldes at Sikrede er dgmt
skyldig i en strafbar handling.

Deekning under neerveerende udvidelse forudseetter FORSIKRINGSSELSKABETS
forudgéende skriftlige godkendelse.

| forbindelse med en offentlig myndigheds pabud i medfar af afsnit A, pkt. 6.12.1.2 ovenfor,
betaler forsikringen udgifter direkte til Sikredes privatskole for umyndige bgrn, privat bolig,
privat husholdning, herunder og begreenset til privat forbrug af vand, elektricitet, gas, telefon
og Internet, samt private personforsikringer.

Det er dog en betingelse for deekning, at:
6.12.4.1. betalingsforpligtelserne er indgaet forinden nedlaeggelse af offentligt pabud, og
6.12.4.2. ethvert anden radighedsbelgb stillet hertil er brugt.
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6.12.5.

6.12.6.

6.13.

6.13.1.

6.14.

6.14.1.

6.15.

6.15.1.

6.16.

6.16.1.

Forsikringen deekker udgifter til provision, gebyr og andre omkostninger med henblik pa at
stille kaution eller anden sikkerhed for et idgmt eller kreevet belgb med hensyn til et krav,
som i @vrigt er deekket af forsikringen, safremt sadan sikkerhed fordres af domstolene i
forbindelse med sagsanleeg, appel eller lignende. Deekningen omfatter ikke selve
sikkerhedsstillelsen eller pant eller anden sikkerhed, som matte blive fordret af en kautionist,
garant eller lignende som vilkar for at stille sikkerheden.

Safremt krav om rettighedsfrakendelse m.v., jf. afsnit A, pkt. 6.12.1 ovenfor, rejses under en
straffesag eller en anden sag som ogsa angar andre forhold, omfatter
omkostningsdaekningen kun de omkostninger, som saerskilt padrages som falges af kravet
om rettighedsfrakendelse m.v., men ikke sagens gvrige omkostninger.

Udleveringsomkostninger

Forsikringen er udvidet til at deekke rimelige omkostninger (ikke medregnet omkostninger til
lgn, honorar eller anden godtggrelse eller andre omkostninger til sikrede) som enhver
Sikrede padrager sig ved:

6.13.1.1. Enhver anmodning om udlevering af en Sikret, herunder ved enhver appelsag,
enhver juridisk undersggelse og/eller prgvelse af anmodningen om udlevering,
uanset hvilken konvention eller lov der ligger til grund for anmodningen og hvilken
offentlig myndighed der treeffer beslutning i sagen, eller enhver ansggning til Den
Europaeiske Menneskerettighedsdomstol eller tilsvarende domstol i en anden
jurisdiktion, eller

6.13.1.2. Sikredes direkte engagering af en advokat eller skatteradgiver i forbindelse med
en udleveringssag mod denne Sikrede, eller

6.13.1.3. Sikredes engagering af PR konsulenter i forbindelse med en udleveringssag,
safremt de er afholdt med FORSIKRINGSSELSKABETS forudgaende skriftlige
godkendelse.

Ngdsituationsomkostninger

Hvis hensynet til tabsbegreensning tilsiger, at FORSIKRINGSSELSKABETS
forhdndsgodkendelse af sagsomkostninger til forsvar ikke kan opnas indenfor rimeligt
tidsrum, er forsikringen udvidet til at deekke sagsomkostninger til forsvar som fglge af et
under forsikringen daekningsberettiget Krav.

Sikredes bo

Ved Sikredes dad, umyndiggarelse, insolvens eller konkurs daekkes pa vegne af Sikrede
Krav, der rejses mod Sikredes bo, administrator, repreesentant, bobestyrer eller arvinger,
dog kun nadr sddanne Krav baseres p& faktiske eller pastdede ansvarspadragende
handlinger eller undladelser begaet af Sikrede.

Sikredes samlever, registrerede partner eller segtefeelle

Forsikringen deekker pa vegne af Sikredes samlever, registrerede partner eller aegtefeelle
Krav rejst mod Sikredes samlever, registrerede partner eller segtefeelle, safremt sadanne
krav rejses mod hende eller ham p& baggrund af dennes status som Sikredes samlever,
registrerede partner eller segtefeelle, herunder Krav hvor erstatningsbelgb sgges fuldbyrdet i
ejendom under sameje eller feelleseje, dog kun nar sadanne Krav baseres pa
ansvarspadragende handlinger eller undladelser begaet af Sikrede.
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6.17.
6.17.1.

6.17.2.

6.17.3.

6.18.
6.18.1.

6.18.2.

a)
7.1.
7.2.
7.2.1.

7.2.2.

7.3.

7.4.

7.5.

Korruption

Under hensyntagen til afsnit A, pkt. 5.1, hvoraf fremgar at der ikke er deekning for krav rejst i
USA eller Canada, er forsikringen er udvidet til at deekke krav rejst mod sikrede for
overtreedelse af:

6.17.1.1. Foreign Corrupt Practices Act, 15 USC Sections 78dd-1, 78dd-2 og 78dd-3 som
andret ved International Anti-Bribery and Fair Competition Act of 1998, (“Foreign
Corrupt Practices Act”) of the United States of America og enhver aendring hertil;
eller

6.17.1.2. Lignende lovgivning i andre jurisdiktioner, herunder enhver Lovgivning som har
inkorporeret bestemmelserne i “Convention on Combating Bribery of Foreign
Public Officials in International Business Transactions” underskrevet af visse
"OECD” (Organization for Economic Cooperation and Development) lande den
17. December 1997, savel som enhver lovgivning, der har inkorporeret
bestemmelserne i “Inter-American Convention Against Corruption” geeldende fra
den 20. marts 1997 for visse "OAS” (Organization of American States) lande.

Denne udvidelse omfatter bader palagt sikrede i overensstemmelse med "Sec. 78ff(c) (2)”
eller "Sec.1 78dd-2 (g) (2)” af "Foreign Corrupt Practices Act”, inklusive bgder palagt sikrede
og hvor koncernen ikke lovligt kan skadeslgsholde sikrede.

Den samlede forsikringssum til radighed under denne udvidelse er begraenset til et belgb
som anfart i policecertifikatet pr. skade og i alt pr. ar, hvilket er en del af og ikke i tillaeg til
forsikringssummen som angivet i policecertifikatet.

Konsulentydelser

Forsikringen er udvidet til at deekke rimelige omkostninger forbundet med at engagere
radgivere til at forebygge, forhindre eller minimere risici for krav mod Sikrede, i tilfelde af, at
Sikrede eller Koncernen opdager omstaendigheder, der kan fgre til et krav mod Sikrede.

Forsikringssummen til radighed for omkostninger under denne udvidelse er begraenset til en
undersum anfart i policecertifikatet.

Undtagelser

Forsikringen daekker ikke:

Krav der skyldes, at Sikrede faktisk har opnaet uberettiget personlig vinding.
Krav der skyldes Sikredes faktiske forseetlige skadeforvoldelse eller retsbrud.

Ovenstaende undtagelser i afsnit A, pkt. 7.1. og afsnit A, pkt. 7.2. finder farst anvendelse,
nar det ved dom som ikke kan appelleres, eller anden endelig afgarelse er fastslaet, at et
undtaget forhold faktisk foreligger, eller hvis Sikrede tilstar.

Sikredes handling omfattet af ovenstdende undtagelser i afsnit A, pkt. 7.1. og afsnit A, pkt.
7.2. pavirker ikke andre Sikredes daekning under denne forsikring.

Krav der skyldes eller baseres pa& nogen tidligere eller verserende retssager per
kontinuitetsdatoen, i policecertifikatet, eller i det veesentlige samme faktum og
kendsgerninger som pastaet i sddanne tidligere eller verserende retssager.

Krav der skyldes eller relaterer sig til faktiske eller pastaede forhold, der har vaeret anmeldt til
en tidligere forsikringsgiver som omstaendigheder, der vil kunne give anledning til Krav.

Krav om erstatning for faktisk eller pastaet legemsbeskadigelse, sygdom, lidelse, dad,
folelsesmaessig forstyrrelse eller psykisk skade eller anden personskade, dog skal
undtagelsen for fglelsesmaessig forstyrrelse og psykisk skade ikke finde anvendelse pa Krav
rejst af ansatte, jf. afsnit A, pkt. 6.4, og undtagelsen anvendes ikke i forhold til Krav, som
falge af Sikredes ansvar for uagtsomt manddrab p& ansatte i Koncernen, og heller ikke for
sa vidt angar Krav, der relaterer sig til sundheds- og sikkerheds regler for Koncernens
ansatte, jf. udvidelser afsnit A, pkt. 6.9 og afsnit A, pkt. 6.10. Forsikringen daekker ligeledes
ikke noget Krav om erstatning for faktisk eller pastaet beskadigelse eller gdeleeggelse af
fysiske ting.
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7.6.

7.6.1.

7.6.2.

7.7.

8.2.

8.2.1.
8.2.2.

8.2.3.

8.2.4.

Krav der skyldes eller pA nogen made relaterer sig til tilbud om kab eller salg af, eller kgb af
eller salg af veerdipapirer udstedt af Koncernen ved offentligt udbud.

Undtagelsen skal omfatte ethvert krav, som er en falge af, hidrarer fra eller p4 nogen made
relaterer sig til urigtige, misvisende eller mangelfulde oplysninger i noget
registreringsdokument ("Registration statement"), prospekt, tilbbudsdokument
("offeringcircular"), eller andet dokument eller meddelelse udarbejdet i forbindelse med
udbuddet af veerdipapirer, samt krav som skyldes eller pd nogen made relaterer sig til
manglende registrering af dokumenter hos lokale eller udenlandske myndigheder, nar saddan
registrering er pakraevet.

Dog skal naerveerende undtagelse ikke geelde:

7.6.2.1. for tilbud om kgb eller salg af, eller kab af eller salg af veerdipapirer udstedt af
Koncernen fogr ikrafttreedelsen af denne forsikring, jf. policecertifikatet, eller hvis
udstedelsen omfatter veerdipapirer med samlet vaerdi under DKK 100.000.000;

7.6.2.2.  for noget krav fra Koncernens aktioneerer eller indehavere af tegningsrettigheder
til Koncernens aktier, erhvervet for ikrafttreedelsen af denne forsikring, jf.
policecertifikatet;

7.6.2.3.  hvis vilkarene i (a) — (d) nedenfor er opfyldt:

a) Sikrede giver FORSIKRINGSSELSKABET skriftlig meddelelse om udbuddet
vedlagt fuldsteendig risikoinformation, og

b) FORSIKRINGSSELSKABET beslutter at tilbyde deekning for udbuddet, og

c) FORSIKRINGSSELSKABET bekraefter daekning for udbuddet, og

d) Forsikringstageren betaler tilleegspreemien indenfor den fastsatte
betalingsfrist.

Krav om betaling af bader, jf. dog afsnit A, pkt. 6.6 ovenfor, samt afgifter og skatter, eller
andre forhold, som ikke er forsikringsbare i henhold til geeldende ret, med undtagelse af
sikredes ansvar eller haeftelse for koncernens undladelse af betaling af skatter og afgifter,
safremt ansvaret eller haeftelsen er palagt sikrede i henhold til gaeldende ret i den jurisdiktion
hvori kravet er rejst, og forudsat at koncernen eller den relaterede enhed ikke kan betale
disse skatter (hverken fuldt eller delvist) pa grund af insolvens.

Forsikringssum

Forsikringssummen er den hgjeste graense for FORSIKRINGSSELSKABETS forpligtelse for
samtlige Krav, som er rejst under Certifikatet.

For alle deekninger og udvidelser gaelder, at deekningen gives inden for forsikringssummen
og ikke i tillzeg hertil, jf. dog afsnit A, pkt. 8.2.1 — 8.2.4.

Ved Krav rejst i Norden deekkes sagsomkostninger fuldt ud i tilleeg til forsikringssummen.

Er forsikringssummen mindre end idgmte erstatningsbelgb, daekkes alene den
forholdsmaessige del af omkostninger og renter, som svarer til det erstatningsbelgb,
FORSIKRINGSSELSKABET skal betale, dog i det tilfeelde hvor forsikringssummen er mindre
end idgmte erstatningsbelgb deekkes sagsomkostninger med mindst 25 % af
forsikringssummen angivet i policecertifikatet.

| resten af verden daekkes sagsomkostninger i tilleeg til forsikringssummen med den
procentsats af forsikringssummen, som er fastsat i policecertifikatet, safremt de er afholdt
med FORSIKRINGSSELSKABETS skriftlige godkendelse.

Overstiger sagsomkostninger det fastsatte belgb i policecertifikatet, vil disse yderligere
sagsomkostninger blive deekket under forsikringssummen i angivet i policecertifikatet.
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9.
9.1.
9.2.

9.3.

10.
10.1.

11.
11.1.

11.1.1.

11.2.

11.3.

11.3.1.

12.
12.1.
12.2.

12.3.

12.4.

13.
13.1.

Selvrisiko
Sikrede baerer selvrisiko naevnt i policecertifikatet..

Eventuel selvrisiko vil altid baeres af koncernen. Der pahviler ikke selvrisiko p& nogen
individuelt sikret person.

Selvrisikoen skal forblive uforsikret.
Serieskade

Hvis én eller flere relaterede, gentagne eller ensartede ansvarspadragende handlinger eller
undladelser bevirker, at der fremfgres flere Krav mod Sikrede, anses samtlige sddanne Krav
for rejst pa det tidspunkt, hvor det fgrste af disse Krav rejses. Alle sddanne krav anses under
forsikringen for ét Krav.

Anmeldelse af skader

Nar Sikrede eller Forsikringstageren far kendskab til, at der er rejst Krav mod Sikrede, skal
der snarest muligt gives skriftlig anmeldelse til Willis og FORSIKRINGSSELSKABET:

Anmeldes kravet alene til en af parterne, sd anses kravet ikke for at veere korrekt anmeldt.

Krav der anmeldes senere end 12 maneder efter udlgbet af forsikringsperioden eller den
udvidede opdagelsesperiode, daekkes ikke.

Safremt Sikrede i forsikringsperioden, eller i den udvidede opdagelsesperiode, bliver
opmaerksom pa omsteendigheder, som giver rimelig anledning til at forvente, at der rejses
Krav mod Sikrede, skal Sikrede give FORSIKRINGSSELSKABET skriftlig anmeldelse om
omstaendighederne, jf. afsnit A, pkt. 4.3.

Hvis FORSIKRINGSSELSKABET anerkender sadan anmeldelse af omsteendigheder og der
efterfglgende rejses Krav mod Sikrede som kan tilskrives disse omsteendigheder, vil
FORSIKRINGSSELSKABET behandle og efter omsteendighederne daekke de efterfglgende
Krav som var de anmeldt pa det tidspunkt, hvor omstaendighederne blev anmeldt.

Behandling af skader
FORSIKRINGSSELSKABET har en ret og en pligt til at forsvare Sikrede mod Krav.

Sikrede og Forsikringstageren er forpligtet til at yde enhver bistand til sagens oplysning og
afslutning.

Safremt der opstar uenighed mellem Sikrede og FORSIKRINGSSELSKABET omkring,
hvorvidt et sggsmal mod de Sikrede skal bestrides overfor sagsager, skal hverken Sikrede
eller FORSIKRINGSSELSKABET veere forpligtet til at bestride kravet, medmindre en
opmand anbefaler at kravet bestrides. Opmanden udpeges efter neermere aftale mellem
Sikrede og FORSIKRINGSSELSKABET, og omkostningerne til denne opmand baeres af
FORSIKRINGSSELSKABET.

Ved behandling af deekningsberettigede Krav under neerveerende forsikring udbetales i
tilfeelde af erstatning:

12.4.1.1. farsttil Sikrede fysiske personer, og

12.4.1.2. herefter til eventuelle Sikrede juridiske personer.

Fordeling af tab

Forsikringen deekker ikke Koncernens egne sagsomkostninger eller noget erstatningskrav af
nogen art mod Koncernen.
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13.2.

13.2.1.

13.3.

13.4.

14.
14.1.

14.2.

15.
15.1.

15.2.

15.3.

16.
16.1.

16.2.

Som fglge heraf skal Koncernen og FORSIKRINGSSELSKABET ved:

(i.)  sagsomkostninger feelles for, og

(i.) forlig der fastslar solidarisk ansvar for, og

(ii.) endelig dom eller afggrelse, der fastslar solidarisk ansvar for Koncernen og Sikrede,

bestraebe sig pa at bestemme den mest rimelige fordeling af belab mellem Koncernen og
FORSIKRINGSSELSKABET, idet der herved tages hensyn til den relative juridiske og
gkonomiske risiko for, samt relative fordele opnaet af Sikrede og Koncernen.

Safremt et Krav involverer savel daekkede som ikke dsekkede forhold eller personer, skal
Sikrede og FORSIKRINGSSELSKABET ved sagsomkostninger, forlig eller endelig afgarelse
bestreebe sig pa at bestemme den mest rimelige fordeling af belgb mellem Sikrede og
FORSIKRINGSSELSKABET, idet der herved tages hensyn til den relative juridiske og
gkonomiske risiko og de relative fordele opnaet af de respektive parter.

Safremt der ikke kan opnas enighed om, hvilket belgb som pa& vegne af Sikrede og
Koncernen skal betales som sagsomkostninger, da skal FORSIKRINGSSELSKABET betale
det belgb i sagsomkostninger, som anses for rimeligt indtil et andet belgb p& baggrund af
forsikringens betingelser matte blive fastslaet af en opmand efter parternes nsermere aftale.
Omkostningerne til denne opmand beeres af FORSIKRINGSSELSKABET.

Informationer afgivet ved forsikringens tegning

Forsikringen tegnes og fornyes pa grundlag af de oplysninger, som er givet til
FORSIKRINGSSELSKABET, da forsikringen blev tegnet og ved efterfglgende fornyelser.
Enhver oplysning, som er afgivet ved forsikringens tegning og dens fornyelse, anses tillige
for afgivet ved fremtidige fornyelser.

Oplysningerne fortolkes som afgivet af hver enkelt sikret. Oplysninger afgivet af én sikret,
eller en sikredes viden, skal ikke pavirke andre sikredes ret til deekning.

Risikoforandringer

Forsikringstageren er forpligtet til at informere FORSIKRINGSSELSKABET ved
risikoforandringer. | tilleeg til forsikringsaftalelovens almindelige regler om fareforggelse vil
falgende altid veere veesentlige risikoforandringer:

15.1.1. Forsikringstageren fusionerer med eller seelger alle eller en veesentlig del af sine
aktiver til en anden person eller enhed;

15.1.2. Nogen person eller enhed opndr kontrol med Forsikringstageren gennem
besiddelse af mere end 50 % af Forsikringstagerens kapital eller
stemmerettigheder;

| tilfeelde af ovennaevnte haendelser eendres deekningen under Forsikringen til alene at geelde
for Krav baseret pa ansvarspadragende handlinger eller undladelser begaet far datoen for
de i afsnit A, pkt. 15.1 (15.1.1 - 15.1.2) ovenfor neevnte haendelser.

Hvis Forsikringstageren eller Koncernen udsteder eller registrerer veerdipapirer anses dette
for en risikoforandring, som Forsikringstageren har pligt til at informere
FORSIKRINGSSELSKABET om. Pa anmodning og efter modtagelse af saedvanlig
risikoinformation skal FORSIKRINGSSELSKABET give tilbud pd fortsat deekning under
ledelsesansvarsforsikringen og p& anmodning tillige give tilbud pa en
prospektansvarsforsikring.

Regres

| tilfeelde af, at der finder udbetaling sted under denne Police, indtreeder
FORSIKRINGSSELSKABET for dette belgb i alle rettigheder, der tilkommer Sikrede.

Koncernen og Sikrede skal udfaerdige alle ngdvendige dokumenter og skal gare alt, hvad
der matte veere ngdvendigt for at sikre disse rettigheder herunder udarbejdelse af de
dokumenter, der er ngdvendige for FORSIKRINGSSELSKABETS regres.
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16.3.

17.
17.1.

18.
18.1.

18.2.

18.2.1.

18.3.

19.
19.1.

19.2.

19.3.

19.4.

19.5.

20.
20.1.

20.2.
20.3.

21.
21.1.

21.2.

FORSIKRINGSSELSKABET vil ikke udgve ret til regres mod Sikrede personer, medmindre
det ved dom som ikke kan appelleres, eller anden endelig afggrelse er fastslaet, at Sikrede
personer faktisk har opnéet uberettiget personlig vinding, eller Sikrede har foretaget faktisk
forseetlig skadeforvoldelse eller retsbrud.

Forsikringens ophgar

Forsikringen er fortlgbende, indtil den med mindst 1 maneders varsel skriftligt opsiges til
hovedforfald af Forsikringstager eller FORSIKRINGSSELSKABET.

Andre forhold

Forsikringen deekker ikke i det omfang, Sikrede er deekket af anden forsikring. Er det i anden
forsikring anfart, at deekningen falder bort eller indskreenkes, hvis forsikring er eller bliver
tegnet andetsteds, geelder naervaerende forsikring med samme forbehold.

Forsikringstageren skal optreede pa Koncernens og de Sikredes vegne med hensyn til at
afgive og modtage meddelelse om rettigheder og pligter under naervaerende forsikring.

| tilfeelde af Koncernens konkurs overtager Sikrede individer og/eller kurator de i denne
bestemmelse omhandlede rettigheder og pligter under naerveerende forsikring.

Forsikringen og enhver af de rettigheder, der geelder i henhold hertil, kan ikke overdrages
uden FORSIKRINGSSELSKABETS skriftlige samtykke.

Preemiens betaling

Farste preemie ved forsikringens ikrafttreeden forfalder til betaling ved forsikringens
ikrafttreeden eller pa det betalingstidspunkt, der er anfart i preemieopkraevningen. Betales
preemien ikke senest pa den fastsatte forfaldsdag, bortfalder forsikringsdeekningen uden
yderligere meddelelse til forsikringstageren.

Afgift til staten berigtiges i henhold til geeldende lovgivning og opkreeves sammen med
preemien. Opkraeves praemien efter aftale pa anden méade end foreskrevet, betaler sikrede
udgifterne herved.

Pakrav om betaling sendes til den af forsikringstageren opgivne adresse. Zndres
forsikringstagers adresse, skal Forsikringsselskabet straks underrettes.

Andre preemier end farste preemie forfalder pa de i opkraevningerne anfarte forfaldsdage.
Betales sadanne praemier ikke rettidigt, sendes péakrav tidligst 7 dage derefter til den af
forsikringstageren opgivne adresse. Fgrste pakrav vil indeholde meddelelse om, at
forsikringsdaekningen bortfalder, hvis preemien ikke betales inden den i pakravet anfgrte
sidste betalingsfrist.

Forsikringsselskabet er berettiget til at opkreeve gebyr for rykkerskrivelser i henhold ti
lovgivningens regler herom.

Klager

Hvis en kunde ikke fgler at have faet den ydelse, der er aftalt eller er krav pa, eller hvis
sagsbehandlingen treekker ungdigt i langdrag, er der ret til at klage.

Det kan ske ved at ringe eller skrive til FORSIKRINGSSELSKABET.

FORSIKRINGSSELSKABETS adresse fremgar af policen og regler for klagebehandlingen,
kan findes pd FORSIKRINGSSELSKABETS hjemmeside.

Veerneting og lovvalg

For denne forsikring gaelder lov om forsikringsaftaler nr. 129 af 15. april 1930 med senere
gndringer, medmindre andet faglger af neervaerende betingelser eller Certifikatet.

Tvister vedrgrende forsikringsaftalen afggres efter dansk ret ved danske domstole.

WIP | DNO 105 WillisTowers Watson LlI*I'l:l
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GENERELLE KLAUSULER

OFAC Sanktioner

FORSIKRINGSSELSKABET og dets genforsikringsselskaber er ikke forpligtet til at foretage
nogen betaling af skader eller andre krav, yde deekning eller opfylde noget tilsagn eller
forpligtelser i henhold til denne aftale i det omfang sadan betaling, daekning, tilsagn eller
forpligtelse ville udseette FORSIKRINGSSELSKABET eller dets genforsikringsselskaber eller
dets moderselskab eller dets endeligt kontrollerende ejer for en gkonomisk sanktion, forbud
eller begreensning i henhold til en resolution besluttet af de Forenede Nationer eller en
handels- eller gkonomisk sanktion, lovregler eller forordninger vedtaget af den Europaeiske
@konomiske Union, Danmark, United Kingdom eller United States of America.

Psykologisk support

Forsikringsselskabet daekker den enkelte direktars eller bestyrelsesmedlems udgifter til
psykolog afholdt i police perioden. Denne daekningsudvidelse geelder efter at enhver anden
form for helbredsdaekning som er tilgeengelig for direktgrerne og bestyrelsesmedlemmerne
er opbrugt.

Opsigelse

Denne forsikring kan ikke opsiges af forsikringsselskabet, bortset fra i tilfaelde af manglende
preemiebetaling.

WIP | DNO 105 WillisTowers Watson LlI*I'l:l



SAMSPIL 2030

Vision for en sammenhangende
og baeredygtig mobilitet i Dstjylland

Samspil 2030 er Letbanesamarbejdets visionsplan for udbygning af en hgjklasset kollektiv infrastruk-
tur i @stjylland — en gstjysk fingerplan, som understgtter veeksten, bidrager til at reducere traengslen
og sikrer en sammenhangende og baeredygtig mobilitet i Aarhusomradet og i det @stjyske byband.




3 begrundelser for Samspil 2030

Vaekst i Aarhusomradet

Aarhusomradet er i vaekst, og det saetter sit praeg pa regionen pa
mange mader — ikke mindst pa transportbilledet. God mobilitet
er en vigtig forudsaetning for vaeksten, men med vaeksten fglger
risiko for @get trafik og traengsel, som kan begraense mobiliteten.

De 12 kommuner i den gstjyske byregion, Business Region Aarhus,
er tilsammen det omrade uden for hovedstadsomradet, der bidra-
ger mest til vaeksten i Danmark - en vaekst, der bade sker i Aarhus
og i de omkringliggende kommuner. Alene i Aarhus Kommune
ventes en befolkningstilvaekst fra de nuvaerende 340.000 ind-
byggere til 450.000 indbyggere i 2050 - en vaekst pa over 30 % de
kommende 30 ar.

Stigende trafik og traengsel

Den store vaekst i @stjylland medfarer stgrre transportbehoyv,

og med den nuvaerende fordeling af markedsandele inden for
transport vil det fare til et markant aget pres pa vejnettet i form af
@get biltrafik. De sidste 10 ar er det lykkedes at holde biltrafikken

i Aarhus Midtby omkring status quo, mens seerligt indfaldsvejene
og ringforbindelserne har oplevet stor trafikvaekst.

Prognoser peger p3, at den samlede biltrafik vil vokse 20 % frem
til 2030 0og 30-35 % frem mod 2050. @get traengsel er blandt de
tydeligste konsekvenser af dette. Aarhus Kommune har i do-
kumentet "Mobilitet frem mod 2050" belyst konsekvenserne af
trafikvaeksten pa indfalds- og ringvejene, og resultatet er, at byen
vil opleve markant forggelse i treengselsproblemerne de naeste
15-20 ar, hvor en stor del af vejene vil opleve kritisk darlig frem-
kommelighed.

Treengsel er et stort problem for bustrafikken, der bliver dyrere og
mindre konkurrencedygtig, nar den forsinkes. Omvendt kan kollek-
tiv trafik veere en del af Izsningen pa prognosens traengselsproble-
mer, hvis flere vaelger bus og bane frem for bil. Det kraever steerke,
robuste korridorer med hgj fremkommelighed for den kollektive
trafik, sa den kan vaere konkurrencedygtig over for biltrafikken.

FORSINKELSER PA A-BUSSER | MYLDRETIDER 12016
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Busserne bliver seerligt forsinkede pa ringforbindelserne og ind-
faldsvejene inden for Ringvejen i Aarhus. Et konkret eksempel findes
pa linje 6A, som er en hgjfrekvent linje med op til ti afgange i timen
imyldretiden, og som bl.a. karer pa Ringvejen, hvor der er meget
traengsel. Linje 6A havde gennem en lsengere periode store proble-
mer med for-sinkelser, og som konsekvens heraf blev den kareplan-
lagte kegre-tid udvidet med ca. 1.500 kereplantimer pr. ar fra 2017 til
2018. I nggletal svarer det til en merudgift pa ca. 1,2 mio. kr. om aret.
Hvis det modsat var muligt at reducere karetiden pa linje 6A med 2
min. pr. afgang, svarende til ca. 5 % af det samlede antal kare-planti-
mer, ville det give en arlig driftsbesparelse pa ca. 2,2 mio. kr. beregnet
inggletal (Kilde: Aarhus Kommune).

ANTALLET AF INDPENDLERE TIL AARHUS KOMMUNE FRA DE OMKRINGLIGGENDE KOMMUNER

SKANDERBORG FAVRSKOV

SYDDJURS RANDERS

SILKEBORG HORSENS ODDER

Kilde: Danmarks Statistik (figur fra "Mobilitet frem mod 2050, Investeringsbehov og handlingskatalog” fra Aarhus Kommune).



@get sammenhangskraft i den gstjyske region

Mobiliteten i Aarhusomradet handler ikke blot om Aarhus Kom-
mune, men om de daglige rejse- og jobmuligheder for indbyggere
i hele @stjylland.

De 12 kommuner, der er en del af Business Region Aarhus, udger
saledes et sammenhaengende arbejdsmarked med cirka en halv
million arbejdspladser og omkring dobbelt s mange indbyggere.
Tal fra Danmarks Statistik viser, at pendlingen pa tveers af kom-
munegraenser er stigende, hvilket skaber et gget pres pa infra-
strukturen og sdledes ggr det ngdvendigt at investere i kollektive
I@sninger, der giver adgang til og fra arbejdspladser, handelsmu-
ligheder, erhvervsomrader, uddannelsesinstitutioner, kultur og
forlystelser og kommer hele den gstjyske region til gavn.

Hojklasset kollektiv infrastruktur i
Dstjylland

| Samspil 2030 integreres de statslige planer for baneudbygning,
planerne for nye hgjklassede bus- og letbaneetaper og Letbanens
etape 1iet sammenhangende net, der sikrer en god mobilitet i
@stjylland (Aarhus, Favrskov, Norddjurs, Odder, Randers, Silkeborg,
Skanderborg og Syddjurs Kommuner) og samtidig bidrager til at
skabe fremdrift i den grenne omstilling.

I planen foreslas det at etablere trafikale knudepunkter, hvor det
er muligt at skifte mellem kollektiv og individuel transport — bade
tog, letbane, busser, biler og cykler, bl.a. med nye terminaler ved
Hasselager og Brabrand, forbedrede skiftemuligheder mellem re-
gionaltog og letbane/hgjklasset bus ved Hinnerup Station samt et
Parker&Rejs-anlaeg ved E45, som vil give bilister en unik mulighed
for at parkere direkte ved motorvejen og fortsaette rejsen med
Letbanen mod Aarhus og Skejbyomradet, hvor der er et stort antal
arbejdspladser, bl.a. Aarhus Universitetshospital.

De statslige planer for baneudbygning med en timemodel for rej-
ser mellem de stgrste byer i Danmark vil give et kraftigt Igft til den
kollektive trafik mellem landsdelene og muligger eget togbetje-
ning i @stjylland.

| statens planer for timemodellen indgar en ny bane mellem Ho-
vedgard nord for Horsens og Hasselager syd for Aarhus, som skal
vaere med til at muligggre timemodellen. Denne nye bane vil sam-
tidig fungere som et supplement til den eksisterende banestraek-
ning via Skanderborg. En kommende fast Kattegatforbindelse,
som vil kunne sikre en transporttid pa kun én time mellem Aarhus
og Kgbenhavn, vil ligeledes kunne frigive kapacitet pa den gstjyske
leengdebane. Det vil give mulighed for gget betjening af regionale
tog og naertog i Pstjylland.Planerne dbner samtidig mulighed for
S-togslignende drift pa den eksisterende banestraekning mellem
Aarhus og Skanderborg og videre sydpa mod Horsens. | Samspil
2030 er der lagt op til, at stationen i Stilling gendbnes, og at der
etableres en ny terminal samt et Parker&Rejs-anlaeg i Hasselager,
hvor tog og letbane m@des. Denne terminal bliver et attraktivt
omstigningspunkt for et stort antal rejser. Bilister vil herfra bade
kunne tage tog mod Kgbenhavn eller Aarhus og ligeledes med
Letbanen/BRT iretning mod Aarhus.

Staten har lavet forundersggelser for en ny direkte regionalbane
pa straekningen Aarhus-Galten-Silkeborg, som vil vaere en stor
forbedring af den kollektive trafik pa tveers af Region Midtjylland,
saerligt som dobbeltsporet bane. Det dbner mulighed for at betje-
ne bysamfund og forstadsomrader mellem Aarhus og Silkeborg
med nzerbanetrafik.

BEFOLKNINGSTILVAKST | REGION MIDTJYLLAND
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Befolkningstilvaekst i Region Midtjylland i perioden 2015-2040 (Kilde:
Danmarks Statistik).

I tilknytning til regionalbanen foreslas det, at Brabrand Station
genabnes, og at der etableres en terminal, som kan sikre sammen-
haeng mellem driften pa regionalbanen, etape 2 til Brabrand og
busdriften i den vestlige del af Aarhusomradet. | tilknytning hertil
etableres et Parker&Rejs-anleeg.

Samspil 2030 understgtter statens planer
for baneudbygning i @stjylland og styrker
en sammenhangende mobilitet mellem
landsdelene, i det gstjyske byband og in-
ternt i Aarhusomradet.

Trafikale knudepunkter

Med etableringen af hgjklasset kollektiv infrastruktur fglger et be-
hov for at saette fokus pa trafikale knudepunkter, hvorfra der sikres
god korrespondance mellem den kollektive trafik, der benytter den
hegjklassede infrastruktur, og andre transportformer, sa det bliver
sa optimalt som muligt at foretage et skift. Knudepunkterne er et
vaesentligt bindeled for den samlede mobilitet i @stjylland, og for
at det bliver mere attraktivt at skifte mellem forskellige transport-
former pa sin rejse.

| Samspil 2030 er der udpeget nye og eksisterende terminaler og
Parkér&Rejs-anlaeg, som fungerer som stgrre knudepunkter. Men

i og omkring Aarhus er der en raekke mindre knudepunkter i form
af stationer, mindre terminaler og stoppesteder, som ligeledes er
vigtige omstigningssteder bade nu og med etableringen af mere
hgjklasset kollektiv infrastruktur, og som har brug for en vaesentlig
forskannelse og opgradering. Nogle kommuner er allerede i gang
med dette, bl.a. i forbindelse med Letbanens etape 1, og der vil
komme yderligere fokus pa dette med projekterne i Samspil 2030.
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Kapacitetsudvidelse
Aarhus - Odder

Kapaciteten pad Odderbanen
forbedres.

Styrket regional mobilitet

En reekke konkrete projekter kan bidrage til at styrke den regionale
mobilitet og sammenhaengskraft og dermed reducere traengsels-
problemerne, bl.a. pa indfaldsvejene i Aarhus.

Etape 2 - Lisbjergskolen — Hinnerup

Letbanens etape 1 er bygget med en afgrening til Lisbjergskolen,
der sikrer, at banen kan viderefgres mod Hinnerup som en del af
etape 2. Straekningen vil betjene Aarhus Kommunes store fremti-
dige byudviklingsomrader fra Lisbjerg mod E45 og knytter sig til et
nyt stort Parker&Rejs-anlaeg ved E45. Samtidig betjenes Saften og
Hinnerup, hvor der bliver mulighed for skift til IC- og regionaltog.
Denne etape VVM-udredes nu, og som del af processen under-
s@ges en traengselsfri buslgsning mellem Parker&Rejs-anlaeg ved
E45 og Hinnerup St. som et alternativ.

Regionalbane Aarhus - Galten - Silkeborg

En ny direkte jernbanestraekning Silkeborg-Galten-Aarhus vil nae-
sten halvere rejsetiden mellem Silkeborg og Aarhus og betyde, at
Herning-Aarhus kan keres pa under en time. Dermed skabes et re-
elt transportalternativ til bilen for de mange rejsende i korridoren.
Det vil fgre til en gget andel af rejser med kollektiv trafik og give
mulighed for en baeredygtig byudvikling i byfingeren langs banen.
Samtidig vil en ny regionalbane ogsa skabe bedre sammenhaeng til
Herning og Vestjylland.

Forbindelse til Hadsten og Randers

Pa sigt, i takt med realiseringen af den hgje byveaekstforventning i
omradet, kan en staerk, sammenhaengende infrastruktur mel-
lem Aarhus og Hadsten/Randers blive vigtig. En BRT-korridor fra
Randers C til Randers Syd som forlgber for en letbane kan vaere
et godt farst skridt til betjening af de store erhvervs-, bolig- og
udviklingsomrader i Randers syd.

Styrket betjening af Djursland

Letbanestraekningen til Grenaa, som kom i drift i foraret 2019,
udger en steerk rygrad i betjeningen af Djursland. Banen er dog
primaert enkeltsporet og har fa krydsningsmuligheder, hvilket gagr
det vanskeligt at #ge antallet af afgange og saledes styrke betje-
ningsomfanget. Samtidig ligger seerligt den sydlige del af Djurs-
land langt fra Letbanen.

Derfor indgar tiltag, der kan styrke driften pa strackningen til
Grenaa i Samspil 2030, bl.a. med partielle dobbeltspor pa bane-
straekningen mellem Lystrup-Hornslet og nye krydsningsstati-
oner. Samtidig skal der sikres en solid buskorridor mellem den
sydlige del af Djursland og Aarhus, hvor szerligt fremkommelighe-
den pa straekningen i Aarhus, som ogsa vil gavne en raekke avrige
regionale og bybuslinjer vil veere i fokus.

| det videre arbejde vil det fortsat blive undersggt, hvordan betje-
ningen af Aarhus Lufthavn bedst muligt kan understattes.

Kapacitetsudvidelse Aarhus - Odder

Letbanestraekningen til Odder, som ogsa er enkeltsporet, har
tilsvarende begraensninger som straekningen til Grenaa. Derfor
indgar det ogsa i Samspil 2030, at kapaciteten skal udvides, sa
antallet af afgange kan gges, samtidig med at der kan opnas en
forbedret driftsstabilitet.

@get regionaltrafik pa Banedanmarks net

Togtrafikken indgar som en vigtig del af det samlede hgjklassede
net i Aarhusomradet. En styrket regional togbetjening pa Ba-
nedanmarks net - eksempelvis gennem gget frekvens og flere
stationer - kan her vaere et vigtigt redskab i at styrke den kollektive
trafiks konkurrenceevne regionalt. Konkret undersgges mulige
driftsoplaeg med styrket betjeningen pa strackningerne Horsens

- Skanderborg — Aarhus og Aarhus — Randers, bl.a. med nye statio-
ner i Brabrand og Stilling og Hasselager.
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Styrket mobilitet i Aarhus

Et steerkt net, der binder Aarhus by sammen, er afggrende for, at
den kollektive trafik kan veere et alternativ til biltrafikken. Dette
geelder bade for de regionale rejsende, der ankommer med bus,
tog eller bil og skal med kollektiv trafik til deres endemal i byen, og
for de lokale rejsende internt i byen.

Etape 2 - Aarhus @ - Brabrand inkl. Brabrand St.

Projekter for hgjklassede tracéer mellem Aarhus @ og Brabrand
via Banegardspladsen er sammen med projektet mellem Lisbjerg-
skolen og Hinnerup under afklaring. | den forbindelse undersgges
anleegs- og samfundsgkonomi, ligesom der gennemfgres miljg-
vurderinger (VVM). Hovedforslagene er letbane, men det undersg-
ges ogsa om busbaserede Igsninger kan vaere en mulighed. Aarhus
Byrad har desuden et @nske om at fremskynde anlaeg af letbanen
pa Aarhus @.

Det hgjklassede tracé vil forbinde flere af byens store bolig-, ud-
dannelses- og kulturinstitutioner og er et centralt element i om-
dannelsen af bade Aarhus @, Aarhus H-omradet og Gellerup, som
skal transformeres fra udsat boligomrade til en attraktiv bydel.
Tracéet ender ved en ny terminal i Brabrand med mulighed for skift
mellem letbane/BRT til tog, busser og individuel transport.

Ringvejen i Aarhus

Ringvejen giver de rejsende mulighed for at komme hurtigt pa
tveers af indfaldsvejene, nar de har rejsemal i de ydre dele af
byen. Dette understgttes af en raekke staerke knudepunkter, hvor
Ringvejen mgder gvrige kollektive korridorer. Omkring Ringvejen
ligger flere store rejsemal, bl.a. Aarhus Universitetshospital og en
raekke store arbejdspladser. Samtidig betjenes flere taette bebo-
elsesomrader, herunder Gellerup, Viby og Hasle. Ringvejen er i hgj
grad praeget af treengsel i myldretiden, og en hgjklasset kollektiv
Izsning vil sdledes styrke det samlede kollektive net markant og
give en konkurrencefordel mod biltrafikken.

Aarhus H - Hasselager/Kolt

Et hgjklasset tracé mellem Banegardspladsen ved Aarhus H og
Hasselager vil betjene nogle af de taettest befolkede omrader i
Aarhus. Straekningen fra Banegardspladsen frem til Marselis Bou-
levard er kendetegnet ved teet bebyggelse. Derudover ligger et af
de stgrste trafikale knudepunkter i Aarhus, Viby Torv, pa straek-
ningen. Korridoren knytter nettet i den kollektive trafik sammen
flere steder og betjener bl.a. en mulig terminal i Hasselager, som
kan give omstigning mellem letbane/BRT, busser, tog og individuel
transport. Udbygget som letbane vil den give mulighed for, at let-
banetog fra Odder ogsa kan benytte sporene pa Skanderborgvej
mod Aarhus.

Afgreninger fra Brabrandetapen

Der er belyst to afgreninger fra en mulig letbaneetape til Brabrand.

Det geelder en afgrening:

o fraHasle Torv mod nord til Aarhus Universitetshospital
i Skejby. Tracéet betjener taette boligomrader og knytter
Viborgvej sammen med universitetshospitalet, som betjenes
med en ekstra station ved den sydlige del.

o fraHasle Torv mod vest til Tilst. P4 denne straekning ligger
der teette boligomrader samt kommunens stgrste kollegie,
Skjoldhg;j.

Ringgaden i Aarhus

Ringgaden er en anden vigtig tveerforbindelse i Aarhus, der binder
taette bykvarterer sammen med flere store rejsemal, bl.a. Aarhus
Universitet. Et hgjklasset traengselsfrit tracé langs Ringgaden sik-
rer hgj regularitet ved at inddrage k@respor fra biltrafikken og giver
dermed en konkurrencefordel for valg af kollektiv trafik.

Fra vision til virkelighed

Visionen Samspil 2030 saetter retningen for udviklingen af den
kollektive trafik i Aarhusomradet i de kommende mange ar. Denne
retning er vigtig for at sikre, at den Igbende udvikling treekker i den
rigtige retning.

Den samlede vision er omfattende, og for at sikre den bedst
mulige ressourceudnyttelse, skelnes der i Samspil 2030 mellem
projekter, der realistisk kan igangsaettes inden 2030, og projekter
med laengere perspektiv.

De forste skridt er taget for to af projekterne. For etape 2,
Lisbjergskolen—Hinnerup og Aarhus @ —Brabrand (herunder Bra-
brand Station) er der sat gang i projektafklaring, planlaagning og
miljgvurdering (VVM). Heri indgar en afdaekning af valget mellem
letbane, BRT og bus i traengselsfrit tracé. Unders@gelserne ventes
feerdige i 2021, idet der dog er et #nske fra Aarhus Byrad om at
fremrykke projektet pa Aarhus @. For en ny regionalbane Silkeborg
— Aarhus har staten gennemfart en sakaldt fase 1-undersggelse.
Bade etape 2 og den nye regionalbane indgar i KKR Midtjylland og
Region Midtjyllands faelles indspil til statslige investeringer i trafikal
infrastruktur.

For de gvrige projekter, der kan veere relevante at igangsaette in-
den 2030, er der gennemfgrt forundersggelser, der bl.a. skitserer
fysiske I@sninger og anlaegsgkonomi.

ANLZAGSOVERSLAG 12019-PRISNIVEAU
INKL. 50 % KORREKTIONSRESERVE

Langde Anlaegsudgift

(km) (mia. kr.)
Fase 2-undersggelse, herunder VVM, igangsat
Etape 2 Lisbjergskolen - Hinnerup 8,6 0,65-0,7**
Etape 2 Aarhus @* - Brabrand, 9,0 1,24**
ekskl. Brabrand St.
Fase 1-undersggelse gennemfoart
Ny regionalbane Silkeborg - Aarhus 29,0 2,0-3,7%**
Forundersggelse gennemfort
BRT Randers C - Randers S 4,8 0,3
Letbane / BRT Ringvejen 9,2/10,0 0,9/0,5
Letbane / BRT Aarhus H - 11,5/11,3 1,2/0,5
Hasselager/Kolt
Letbane Hasle - Tilst 3,0 0,4
Letbane Hasle - Skejby 4,7 0,6
Letbane / BRT Ringgaden 6,1/6,1 0,9/0,1
BRT Grenavej 6,6 0,2

* Et projekt for delstraekningen til Aarhus @ unders@ges med henblik
pa en fremrykket etablering. Der foreligger dog endnu ikke et saer-
skilt anlaegsoverslag herfor.

** Anleegsoverslag i 2015-prisniveau.

*** Anlaegsoverslag i 2016-prisniveau.
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Otte @stjyske kommuner (Aarhus, Favrskov, Norddjurs, Odder,
Randers, Silkeborg, Skanderborg og Syddjurs Kommune), Region
Midtjylland og Midttrafik samarbejder om at etablere hgjklasset
kollektiv infrastruktur i @stjylland.
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1.0 Introduktion til Flextrafik

Flextrafik henvender sig til borgere, som ikke har mulighed for at benytte den almindelige kol-
lektive trafik, samt til borgere, som har fa eller ingen muligheder for anden kollektiv trafik.
Flextrafik kan karakteriseres som behovsstyret, koordineret kollektiv trafik, hvor der ma forven-
tes omvejskgrsel. Med Flextrafik bliver kunden kgrt i taxa, liftbil eller personbil. Flextrafik er den
samlede betegnelse for alle de kgrselstyper, der indgar i den behovsstyrede kollektive trafik.
Flextrafikkens kgrselsordninger kan opdeles i to overordnede kategorier:

1. Kgrsel alle kan bestille (3bne):

e Flextur
e Plustur
e Flexbus

2. Kgrsel man skal visiteres til (lukkede):

e Handicapkgrsel
e Patientbefordring
e Kommunalkgrsel

Afhaengig af kundens visitering pa lukkede kgrsler samt den enkelte opsaetning af 8bne kgrsels-
ordninger i den pdgaeldende kommune, koordineres kgrslen samlet. Det vil sige, at planlaeg-
ningssystemet og trafikstyrere i Midttrafik sa vidt muligt planlagger al kgrsel, s& der opnds mest
mulig sam - og ksedekgrsel - og dermed mindst mulig tomkgrsel. P& den made optimeres al
kgrslen samlet. Jo mere sam - og kaedekgrsel, desto bedre gkonomi for bestillerne.

Nggletal for de tre 8bne kgrselsordninger kan findes i bilag 2.0.

1.1 Abne vs. lukkede kgrselsordninger

De lukkede kgrselsordninger er karakteriseret ved, at kunderne skal visiteres (godkendes)
af kommunerne eller region til kgrselsordningen. Handicapkgrsel bestilles ved Midttrafik, mens
den Siddende Patientbefordringen bestilles ved Region Midtjyllands kgrselskontor, og kommu-
nalkgrsel bestilles af kommunerne selv gennem IT-systemet, Midttrafik stiller til radighed. Feelles
for dem alle er dog, at Midttrafik gennem en reekke leverandgrer udfgrer kgrslen under den
feelles betegnelse; Flextrafik.

De dbne kgrselsordninger kan bestilles af alle, og er karakteriseret ved, at de skal supplere
den kollektive trafik, saerligt i de omrader, der ikke er daekket af almindelig kollektiv bustrafik.
Alle ordninger bestilles gennem Midttrafik, enten online eller telefonisk, og indgar i den samlede
koordinerede planlaegning sammen med alle de gvrige karselsordninger.

1.2 Planlaegning af turene

Midttrafik gennemfgrer arligt ca. 1 mio. ture i Midttrafiks omrade, som planlaegges Igbende i
planlaegningssystemet, Planet. Midttrafiks bestillere (kommunerne og regionen) bestiller kgrsler
direkte i planlaegningssystemet dggnet rundt. Dertil kommer, at Midttrafik har et Servicecenter,
hvor der modtages telefoniske bestillinger pa Flextur, Handicapkgrsel og Flexbus. Der modtages
arligt ca. 190.000 opkald til Servicecenteret.

Ved alle bestillinger ser planlaegningssystemet pa tre parametre i prioriteret raekkefglge:
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1. Hvilken vogn opfylder kundens kgrselsbehov (evt. hjaelpemiddel, plads i vogn, solokgrsel,
direkte kgrsel)

2. Hvilken vogn kan afhente kunden til den aftalte tid — indenfor det aftalte serviceniveau.
Ved visiteret kgrsel kan bestillerne aftale individuelt serviceniveau for den enkelte kunde
eller kgrselstype.

3. Hvilken vogn er billigst. I beregning af hvilken vogn der er billigst, ser planlaagningssy-
stemet bl.a. pa mulighed for samkgrsel med andre kunder/befordringsordninger.

Dette planlaagningssystem anvendes af alle trafikselskaber i Danmark (undtagen Bornholms Tra-
fikselskab) og Region Midtjylland, og vedligeholdes i et tvaergdende samarbejde, FlexDanmark.

2.0 Flextur

2.1 Grundprincipper ved Flextur

Flextur giver kommunerne mulighed for at tilbyde behovsstyret kollektiv trafik i tyndt befolkede
omrader. Flextur kan anvendes som et supplement til gvrig kollektiv trafik pa steder og tids-
punkter, hvor det ikke laengere er gkonomisk rentabelt at bevare hele ruten eller dele af den.

Flextur kan bestilles af alle. Man skal saledes ikke tilmelde eller framelde sig Flextur. @nsker
kunden at bestille online, skal denne oprette en profil, og tilknytte et betalingskort. Ved telefo-
nisk bestilling er der ingen form for tilmelding.

Flextur kgrer fra adresse til adresse (fra kantsten til kantsten) og tilbydes alle dage fra 06.00 -
24.00, dog ikke den 24. og 31. december. Kgrslen skal bestilles telefonisk senest en time fgr
gnsket afhentning, mellem kl. 07.00 - 20.00, ugens 7 dage men online til kl. 23.00 for kgrsel
samme dag.

Da Flextur er taenkt som en del af den kollektive trafik, er det relevant at se pa fordele og
ulemper for de forskellige parter i forhold til buskgrsel.

2.2 Hvem benytter Flextur?

Midttrafik har i 2017 gennemfgrt en produktundersggelse af Flextur. Der blev ved undersggelsen
foretaget telefoninterviews af 1.250 personer, som har benyttet Flextur. 46 % af disse personer
var 70 ar og opefter, og 71 % af dem var kvinder.

Tidligere undersggelser viser, at kunderne fx bruger Flextur til og fra indkgb, lsege, besgg pa
ldre -, lokal-, genoptraenings -og aktivitetscenter, stoppesteder/knudepunkter, fritidsaktivite-
ter og spisesteder.

2.3 De mange varianter af Flextur

2.3.1 Grundopseatningen af Flextur

Administrationen har i bilag 1 lavet en oversigt over opsatningerne af Flextur i kommunerne.
Flextur bestar i sin grundform af tre takster, som kommunerne kan valge. Prisen har naturlig-
vis stor indvirkning pa graden af benyttelsen, og dermed kommunens gkonomi p& omradet.

e 4 kr. pr. kilometer (minimum 30 kr. pr. tur)
e 7 kr. pr. kilometer (minimum 35 kr. pr. tur)
e 14 kr. pr. kilometer (minimum 70 kr. pr. tur)
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Siden opstarten er en ekstra grundtakst dog blevet tilfgjet, da Randers og Aarhus’ byzoner i
2016 blev endret til minimum 100 kr. inkl. de fgrste 5 km herefter 14 kr. pr. km. Der skete en
justering, fordi det viste sig, at kgrselstilbuddet ikke var omkostningsneutralt for kommunerne.

Ved Flextur skelner man altsd mellem fire kategorier af Flextur-tilbuddet. En kommune skal
grundlaeggende veaelge, om de vil tilbyde:

e Flextur uden kommunestgtte
o Det vil sige, at taksten szettes, s kunden/egenbetalingen finansierer turene, og
kommunen ikke gkonomisk stgtter turen. Prisen vil derfor vaere 14 kr. pr. km.
(minimum 70 eller 100 kr. pr. tur).
e Kommunestgttet Flextur
o Det vil sige, at taksten szettes, s kunden/egenbetalingen kun delvist finansierer
turene, og kommunen stgtter med gkonomi pa det resterende belgb. Prisen vil
derfor vaere enten 4 eller 7 kr. pr. km.
e Omradestgttet Flextur
o Det vil sige, at kommunen kun gnsker at tilbyde kommunestgttet Flextur i et af-
graenset omrade, fx i oplandet, hvor mobilitet maske i forvejen er begraenset
med kollektiv trafik. Her kan prisen veere enten 4 eller 7 kr. pr. km., hvor den i
et andet omrade, fx byzonen er 14 kr. pr. km.

Maengden af varianter af Flextur er blevet gget med 3rene - dette pa grund af efterspgrgsel fra
kommunerne, og fordi Midttrafik har imgdekommet disse. Det har naturligvis affgdt, at
Flextur-opsaetningen nu findes i mange varianter. Kommunerne kan nu, udover at tage stilling
til grundtaksten, ogsa tage stilling til folgende opsaetningsmuligheder i samarbejde med Midt-
trafik:

1. Byzoner

Kommunerne kan indfgre byzoner i Flextur opsaetningen, som typisk indfgres med hgjere takst
end oplandet. Primaert for at mindske brugen af Flextur i omrader, hvor der i forvejen er til-
fredsstillende daekning af almindelig kollektiv trafik.

2. Byzoner med knudepunkter

I byzonerne udpeges knudepunkter i samarbejde med kommunerne, hvor kunderne kan rejse
fra/til byzonen til/fra oplandet. @vrige rejser til byzonen, bade internt og fra oplandet sker til
ikke stgttet Flextur takst.

3. Prisaftaler med nabokommuner

Kommunerne kan indgé prisaftaler med naerliggende kommuner. Typisk indgés prisaftalen, s
kommunens borgere opnar kgrsel til og fra den naerliggende kommune til nedsat takst, fx tak-
sten i oplandet til 4 eller 7 kr. Er der ikke indg3et prisaftale, koster turen 14 kr. pr. km. fra
start til slut, ndr man krydser en kommunegraanse.

4. Prisaftaler med Region Syddanmark

Kommuner, som graenser op til kommuner i Region Syddanmark, kan indgd prisaftaler med de
kommuner, som graenser op til kommunen, s& kunderne kan kgre til 5 kr. pr. km (min. 35 kr.
pr. tur).

5. Tidsbegraensning af opsatningen

Kommunerne kan ogsa i en kombination af rejseregler og systemopsaetning indfgre szerlige
regler for brug af Flextur i udvalgte tidsrum. For eksempel kan man fastleegge saledes, at kun-
derne kan rejse fra knudepunkt til knudepunkt i byzonen inden for et begraenset tidsrum.
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6. Minimumsgrzenser pa antal kilometer

Ligeledes kan kommunerne fastsaette rejsebestemmelser, der satter en nedre graense for an-
tallet af kilometer, saledes antallet af meget korte rejser begraenses. Som ved Flextur Ung-
konceptet i Syddjurs Kommune og Hedensted Kommune.

7. Indfgrsel af zoner uden for hjemkommune

Derudover kan kommunerne oprette afgraensede omrader en i kommune, ligesom det er tilfeel-
det ved byzoner, hvor man kan fastsaette taksten anderledes end i den gvrige del af kommu-
nen. Det er tilfeeldet med aftalen i Syddjurs Kommune, hvor kunderne kan rejse med Flextur til
4 kr. pr. km til og fra Regionshospitalet Randers.

8. Indfgrsel af Flextur Ung
Midttrafiks kommuner kan ogsd indfgre gratis Flextur til kunder, som har et Ungdomskort.

Syddjurs og Skanderborg Kommuner tilbyder unge med Ungdomskort at kgre gratis med
Flextur.

2.3.2 Eksempel pa varianter
De mange varianter affgder som naevnt et produkt, som er vanskeligt at forstd for kunderne,
og ligeledes forklare for kommunerne og Midttrafik.

Administrationen bringer herunder et par eksempler pa opsaetninger af Flextur herunder:
Eksempel 1:

4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur):

Til/fra oplandet til/fra "specifikt knudepunkt i byzonen”

Ture uden for byzonen (i oplandet)

Mellem kl. 18.00 - 24.00 pa hverdage: Fra knudepunkt til knudepunkt i byzonen
samt til/fra opland til/fra et af knudepunkterne X, X, X, X og X.

Til/fra adresse i byzonen til/fra et af knudepunkterne X, X, X, X og X.
14 kr. pr. km (min. 70 kr. pr. tur):
Ture inden for byzonen
Prisaftaler med: X antal kommuner.
Eksempel 2:
4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)
Gratis Flextur for unge med Ungdomskort
Prisaftaler med: X antal kommuner:
Flextur til og fra specifikt sygehus i en anden kommune til 4 kr. pr. km.
7 kr. pr. km (min. 35 kr. pr. tur) til/fra naerliggende kommune.
4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur) til/fra naerliggende kommune.
Krydses andre kommunegranser koster turen 14 kr. pr. km (min. 70 kr. pr. tur).

Krydses kommunegransen til udvalgt kommune, koster turen 14. kr. pr. km
(min. 100 kr. inkl. de fgrste 5 km).
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Krydses kommunegraensen til udvalgt kommune, koster turen 14. kr. pr. km
(min. 100 kr. inkl. de fgrste 5 km).

2.4 Bestilling og betaling

Flextur kan bestilles pa tre mader:

o Flextrafik app- feelles for trafikselskaberne
e Online: midttrafik.flextrafik.dk - feelles for trafikselskaberne
e Telefonisk via Midttrafiks Servicecenter

Kunderne far 10 % rabat, hvis de bestiller Flextur via app eller onlinebestillingen. Nar man be-
stiller online og via app, kan man kun betale med tilknyttet betalingskort. Man kan ikke betale
kontant ved indstigning pa online-bestilte ture. Omvendt er eneste betalingsmulighed pt., nar
man bestiller turen telefonisk: At betale kontant ved indstigning. Medrejsende kunder betaler 50
% af 1. kundes pris. Der kan medtages op til fire betalende medrejsende pr. bestilling.

Administrationen har godkendt udviklingen af en ny Flextrafik-billettype i Midttrafik app, hvor
kunden kan vaelge den oplyste pris ved bestillingen, og betale den heri med MobilePay eller be-
talingskort. Lgsningen forventes klar i Igbet af foraret 2020.

Ved bestilling skal kunden oplyse fglgende:

¢ Navn og telefonnummer, som chauffgren kan kontakte kunden pa

e Ngjagtig start- og slutadresse, samt kommune og postnummer

o Det tidspunkt, du gnsker at blive hentet eller vaere fremme pa

e Antal personer, maks. fem

e Om kunden medbringer bagage. Chauffgren yder hjaelp ved ét stk. bagage maks. 11 kg
e Om kunden medbringer hjeelpemidler, fx rollator eller kgrestol

¢ Om kunden medbringer barnevogn eller autostol

Ved afhentningen kan vognen komme fra 5 minutter fgr til 20 minutter efter det aftalte afhent-
ningstidspunkt. Af hensyn til koordineringen af turene, kan der ogsa forekomme omvejskgrsel,
sa turen kan tage op til 100 % laengere tid end den direkte vej. Kunden betaler altid kun for den
direkte kgrsel. Er turen bestilt med ankomst til et bestemt tidspunkt, f.eks. til en togafgang, ma
dette ikke overskrides.

2.5 Udfordringer med Flextur

Ved Flextur modtager Midttrafik Igbende input fra kunderne ved bestilling, handtering af kgrslen
samt klager. Der er i 2019 modtaget i alt 107 klager om Flextur, hvor der er udfgrt ca. 150.000
ture. Ud fra dette er opstillet en reekke hovedpunkter, som i dag udfordrer kundernes brug af
Flextur:

1. Betalingsmidler
Betaling med betalingskort er i dag kun en mulighed, nar kunden benytter sig af onlinebestil-
ling pa hjemmesiden eller via FlexDanmarks app-lgsning.

Herudover er det muligt at betale kontant direkte hos chauffgren, hvis man bestiller turen tele-
fonisk. Et lille fatal af kunder har ingen anden mulighed end at bestille telefonisk, fordi de ikke
er digitale. Men samtidig er det besvaerligt at baere kontanter pga. begreensede muligheder for
haevning.
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Administrationen har godkendt udviklingen af en billettype i Midttrafik app til Flextur, som kan
betales med betalingskort og MobilePay, og som kan fremvises ved indstigning i vognen - netop
som et alternativ til den kontante betaling ved telefoniske bestillinger.

2. Forskellig opsatning af Flextur pr. Kommune

Som beskrevet oven for findes der mange varianter af Flextur. Opsaetningen forvirrer kun-
derne, og kommuner og medarbejderne har svaert ved at forklare forskellene fra kommune til
kommune samt undtagelsen og den enkelte variant for den specifikke kommune.

Af de i alt 107 klager modtaget i 2019, omhandler 60 af klager taksterne.

De mange varianter kraever grundig kommunikation til borgerne, men en stor del af kommu-
nerne gnsker ikke at markedsfgre Flextrafik, da de er bekymrede for, at det ggede kendskab
vil medfgre gget forbrug og dermed stgrre udgifter.

For at gge gennemsigtigheden pa Flextur har Midttrafik dog udviklet en Flextur Prisberegner,
som kunderne kan benytte via Midttrafik.dk, hvor man kan indtaste fra - og til-adresse, hvoref-
ter man far oplyst vejledende pris. Hvis der er et Flextur knudepunkt naer kundens rejsedesti-
nationer, som man kan rejse billigere til, oplyses dette.

3. Krav om oprettelse af kundeprofil ved online-bestilling:

I den nuveaerende Igsning er det et krav, at kunden én gang skal oprette en kundeprofil, og til-
knytte et betalingskort ved online-bestilling af Flextur. Kunden modtager et password, som
fremadrettet skal benyttes ved bestilling. Der er behov for en kundeprofil med kreditkortoplys-
ninger, da betalingen for turen fgrst sker efter at turen er udfart.

4. Online-bestilling af kgrsel til/fra specialadresser, herunder knudepunkter:
Online-bestillingssystemet er indrettet p& samme made som Planlaegningssystemet, og arbej-
der derfor udelukkende med egentlige adresser. Det er dog muligt at bestille en Flextur til en
specialadresse/knudepunkt som f.eks. en station.

Problemet i forhold til kunderne opstdr ved specialadresser/knudepunkter. Det er for eksempel
ikke muligt at bestille en tur til "Skanderborg Station”, uden at der skal indtastes et specialtegn
forst - i dette tilfselde sdledes: ” _Skanderborg Station”.

Det er uhensigtsmaessigt for kunderne, at de skal have kendskab til specialtegnene. Der er indsat
en hjelpemenu, som guider kunderne igennem til specialtegnene, men det er ikke en kunde-
venlig Igsning.

@nsket er derfor, at kunderne fremadrettet skal kunne gennemfgre en bestilling til specialadres-
ser eller knudepunkter uden at skulle ggre brug af specialtegn, ligesom det er tilfeeldet pa Rej-
seplanen.dk.

Onlinebestillingssystemet er udviklet af FlexDanmark, og det er derfor en feelles problematik for
alle trafikselskaberne. Der arbejdes pt. pa en ny og mere kundevendt selvbetjeningslgsning til
bestilling af Flextur og handicapkgrsel. Det forventes, at Igsningen ligger inden udgangen af
2020.

5. Bestillingsfrist og afhentningsintervaller

Flextur skal bestilles senest en time fgr gnsket afgang. Nar kunderne bestiller, hvad enten det
er online, app eller telefonisk, sgger systemet efter billigste tur, inden for 15 minutter fgr og
45 minutter efter, med udgangspunkt i kundens gnske om at vaere senest fremme pa et
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tidspunkt - eller gnsket afgangstidspunkt. Kunden kan derfor ikke veere sikker pa at fa opfyldt
gnsket afgangstidspunkt.

6. Behovsstyret af kommunen

Kommunerne har mange individuelle gnsker til Flexturs konceptet i egen kommune. Hvis der
er tale om gnsker, som ligger ud over det af Midttrafiks bestyrelse besluttede Flextur koncept,
skal disse godkendes af bestyrelsen. At produktet kan reguleres i henhold til den enkelte kom-
munes gnsker, betyder ogsd, at produktet ofte bliver meget komplekst og forvirrende for kun-
derne. En stor del af kommunerne gnsker ikke at markedsfgre Flextur, hvilket ofte affgder et
produkt, som kunderne ikke kender, og som dermed bliver yderst vanskeligt at benytte og for-
sta.

2.6 Flextur i Rejseplanen

Det er besluttet, at Flextur ogsa skal vises i Rejseplanen pa sigt. Flextur skal vises i de sggnin-
ger, hvor der ikke er anden kollektiv trafik mulig for kunden. Fynbus og Sydtrafik har lanceret i
Flextur i Rejseplanen, men har oplevet driftsproblemer, hvorfor lgsningen for nuvarende er
rullet tilbage. Administrationen afventer en detaljeret tidsplan p& udviklingen fra FlexDanmark.

3.0 Plustur

Plustur kgrer kunden fra adresse til stoppestedet - eller omvendt. Dermed kan kunderne bruge
den kollektive trafik, hvor der er langt til busser og tog. Plustur bliver af trafikselskaberne be-
skrevet som et produkt, der bringer kunden “The Last Mile” til eller fra anden kollektiv trafik.

Plustur vises og bestilles kun i Rejseplanen.dk. Kunden sgger pa en rejse fra A til B pa Rejse-
planen.dk, og er der ikke mulighed for at stige p& den kollektive trafik i naerheden, bliver kun-
den tilbudt en sammenhangende rejse, hvor Plustur bringer kunden til den gvrige kollektive
trafik. Plusturen bringer med andre ord kunden til det relevante stoppested, hvor korrespon-
dance med kollektiv trafik skal foregd videre pa rejsen. Ligeledes binder den hjemturen sam-
men i omvendt raekkefglge, ndr kunden skal hjem.

Plustur vil altid koble sig p& den naermeste kollektive trafik. Derfor vil kunden aldrig fa tilbudt
en Plustur til at kgre kunden hele vejen fra A til B.

Plustur er koordineret kgrsel, og indgar i koordineringen med den gvrige Flextrafik. Det bety-
der, at der kan veaere flere med i bilen, og at turen kan veere laengere end den direkte vej.
Plustur udfgres i taxa, liftbil eller OST-vogne (offentlig service trafik).

3.1 Grundprincipper ved Plustur

N&r man som kommune veelger at tilbyde Plustur, er der en raekke faktorer, som skal opsaettes
- primeert for at begraense, at produktet ikke vises i Rejseplanen.dk ved alle sggninger. Det er
et produkt, som skal binde den kollektive trafik sasmmen med kunder, som bor i omrader, hvor
der kan vaere langt til neermeste relevante stoppested. Derfor skal Plustur ogsa kun vises i re-

levante omrader - og bringe til relevante knudepunkter og/eller stoppesteder.

Midttrafik radgiver kommunerne i opsaetningen af Plustur, hvor flere faktorer skal fastlaegges,
for eksempel:

e Kommunens geografi og gvrig kollektiv trafik
o Fastlaeggelse af relevante skiftesteder og omrader (herunder knudepunkter og stoppe-
steder)
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3.2 Eksempler pa varianter og undtagelser

P& nuveerende tidspunkt tilbyder Lemvig og Skanderborg kommuner Plustur. Til april 2020 vil
ogsa Norddjurs Kommune tilbyde kgrselsordningen.

I Samarbejde med Lemvig og Skanderborg kommuner blev der udpeget omrader og skifteste-
der, hvor Plustur skal kgre til/fra, og som primaert deekker yderomraderne i oplandet, hvor der
kan vaere langt til naermeste skiftested med anden kollektiv trafik.

3.3 Bestilling og betaling

Kunden bliver som naevnt kun tilbudt en Plustur pa Rejseplanen.dk. Hvis Plustur er en mulig-
hed, vil den fremga som en del af den rejse, der sgges pa. Herefter kan man bestille Plustur pa
Rejseplanen.dk, hvorfra man bliver omstillet til bestillingsportalen. Fgrste gang man bruger be-
stillingsportalen, skal man oprette sig som bruger med Nem-ID.

Ved bestilling af en Plustur, finder Rejseplanen.dk dét tidspunkt, der ligger neermest ankomst
eller afgang med almindelig kollektiv trafik. Man kan bestille Plustur indtil en time fgr turens
start, og tidligst 14 dage fgr. Plustur tilbydes kun i de tidsrum, hvor der kgrer busser og tog.

Ligesom ved Flextur, skal kunden vaere opmaerksom pa, at afhentningstidspunktet, der bliver
oplyst pa bestillingsportalen, er vejledende. Det endelige tidspunkt modtages i ordrebekraeftel-
sen. Det endelige tidspunkt i ordrebekreaeftelsen kan variere med afhentning 5 minutter fgr og
15 minutter efter. Man skal dog altid vaere klar til det oplyste tidspunkt.

En Plustur koster altid 22 kr. pr. person. Det svarer til en enkeltbillet for en voksen til 1-2 zo-
ner. Kunden betaler ved bestillingen via rejseplanen.dk med betalingskort, som tilknyttes bru-
gerprofilen i oprettelsen ved bestilling fgrste gang. Resten af bus- eller togrejsen betales som
normalt fx med rejsekort eller Midttrafik app.

3.4 Udfordringer ved Plustur

Der findes nogle ulemper ved Plustur, som i dag kan skabe besvaer og/eller barrierer for kun-
derne:

1. Oprettelse af bruger med Nem-ID
2. Manglende kendskab til produktet
3. Manglende mulighed for betaling med Rejsekort

Oprettelse af bruger med Nem-ID

N&r man bestiller ture fgrste gang, skal man oprette sig som bruger med Nem-ID. Dette vur-
deres at blive fundet besvaerligt af mange kunder, og kan muligvis afholde kunder fra at bruge
produktet i fgrste omgang.

Manglende kendskab til produktet

Derudover vil mange kunder opleve, at de aldrig bliver tilbudt en Plustur. Dette udfordrer pro-
duktkendskabet. Nar kunderne mgder produktet pa Rejseplanen, kan de pga. manglende
kendskab, undlade at benytte sig af tilbuddet.

Det sker fordi, at Plustur i sin opsaetning, baserer sig pa at blive tilbudt i udvalgte omrader
med en reekke faktorer, som skal opfyldes fgrend det vises pa rejseplanen.dk.

Manglende mulighed for betaling med Midttrafik app og Rejsekort

Indtil nu er det kun muligt at betale med betalingskort via bestillingsportalen. Men fordi Plustur
altid tilbydes i sammenhang med anden kollektiv trafik, ma det antages, at mange @nsker at
benytte Midttrafik app og Rejsekort, som de bruger i den gvrige kollektive trafik.
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3.5 Hvordan og hvornar opprioriteres Plustur af kommunerne?
N&r Midttrafik rddgiver kommunerne om Plustur, tages hele kommunens geografi samt nuvae-
rende bustilbud i betragtning. Plustur kommer szerligt pa tale i kommuner, hvor oplandet er
stort, og hvor det er vanskeligt at deekke alle kunders behov for mobilitet.

4.0 Flexbus
4.1 Grundprincipper ved Flexbus

Flexbus kgrer kun pa udvalgte tidspunkter, som fremgar af kgreplanerne. For eksempel kan der
indga Flexbusafgange i hele eller blot dele af kgreplanen. I kgreplanen er angivet, at man skal
bestille en Flexbus, hvis man gnsker at benytte afgangen. Flexbus kgrer kun, hvis kunden har
bestilt turen. Den kgrer fra og til de stoppesteder, der er angivet i kgreplanen, og efter de
angivne tider.

Flexbus fungerer neesten som almindelig rutekgrsel. Flexbussen kgrer samme straekning som
bussen, men stopper kun ved de stoppesteder i kgreplanen, der er bestilt karsel fra/til. Det vil
sige, at Flexbussen ikke stopper udenfor stoppestederne p& ruten. Tiderne i kgreplanen er vej-
ledende - afhentningstiden kan variere fra 0 — 15 min. i forhold til det oplyste tidspunkt i kgre-
planen.

Flexbus oprettes efter aftale med den enkelte kommune.

4.2 Hvem benytter Flexbus?

Der er gennemfgrt en tilfredshedsundersggelse blandt kunder, der bruger Flexbus med 293
unikke interviews i perioden december 2018 - marts 2019. Undersggelsen er udfgrt inden Re-
gion Midtjyllands besparelser, som medfgrte, at flere busafgange blev omlagt til Flexbusaf-
gange. Resultaterne fra tilfredshedsundersggelsen kan derfor have andret sig. Dog viser un-
dersggelsen, at Flexbus primaert bruges til besgg hos venner og familie. Naestflest bruger Flex-
bus til at komme til/fra anden kollektiv trafik. Det er Midttrafiks oplevelse, at mange unge ogsa
benytter Flexbus til/fra skole/uddannelser.

37 % af de adspurgte bruger normalt bussen, og 38 % af turene blev betalt med et pendler-
kort/Ungdomskort. Det tyder pa, at en stor andel af kunderne er almindelige buspendlere, der
bruger Flexbus pd tidspunkter, hvor bussen ikke kgrer. Herudover bruger mange kunder Flex-
bus til og fra Midtjyllands Lufthavn.

4.3 Udfordringer med Flexbus

Der er gennemfgrt en tilfredshedsundersggelse blandt kunder, der bruger Flexbus med 293
unikke interviews i perioden december 2018 - marts 2019. Ud fra tilfredshedsundersggelsen
samt Igbende input, kommentarer og klager fra kunderne, har Midttrafik et indtryk af, hvilke
udfordringer, kunderne oplever ved Flexbus:

1. Manglende kendskab til stoppestedsnavne

Kunderne ved ikke, hvad stoppestederne hedder. Nogle har veaeret vant til blot at stille sig ned
til neermeste stoppested uden at bekymre sig om, hvad stoppestedet egentlig hedder i kgre-
planen. Det besvaerligggr bestillingen for kunderne.

2. Ingen mulighed for betaling med rejsekort og betalingskort
Flere kunder efterspgrger mulighed for at betale med rejsekort og tilknytte betalingskort til on-
linebestillingen.
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3. Kontantbetaling affgder ikke kontantbillet til omstigning

Ved busrejser kan man kgbe kontantbilletter ved chauffgrer eller selvbetjente automater. Disse
kan bruges til at omstigning til andre busser inden for det antal zoner, billetten er kgbt til. Nar
man betaler kontant til chauffgren ved indstigning pa en Flexbus, affader dette ikke en kon-
tantbillet, men blot en kvittering. Kvittering kan ikke benyttes i busser.

4. Medbring selv autostol

Ved rejser med bgrn under 135 cm. p& Flexbus, skal voksne selv medbringe autostole til bgr-
nene. Dette er ikke tilfaeldet i busserne. Derfor er der oplevet flere tilfaelde, hvor Midttrafik
matte afvise kgrslen, fordi de voksne ikke har veeret opmaerksomme pa dette krav.

5. Ingen grupperejser

Kunderne kan ikke bestille grupperejser (maks. fem personer pr. bestilling pr. afgang). Det vil
kunne udfordrer Midttrafiks antal vogne og gkonomien pa kgrselsordningen, hvis der pludselig
bestilles ture til store grupper, som affgder mange vogne.

6. Anses i nogle tilfeelde som alm. buskgrsel

Selv om Flexbus laener sig meget op ad den almindelig buskgrsel, adskiller den sig markant
ved, at der skal bestilles kgrsel for turen udfgres. Det er formentligt svaret pa, hvorfor der er
en hgj andel af forgaeves kgrsel pd kgrselsordningen: Kunderne anser det formodentlig som
almindelig buskgrsel, der ikke skal afbestilles, hvis man ikke skal med. Andelen af forgaeves
kgrsel er: ca. 5,33 % for Flexbus, sammenlignet med ca. 3,55 % for Flextur og 2,24 % for
Handicapkgrsel.

4.4 Eksempler pa varianter

Som naevnt oven for, kan Flexbus bade udggre hele eller dele af kgreplanen. I bilag 2.1 er
oplistet en reekke eksempler pa varianter af Flexbus, herunder indsaettelse af Flexbus i ydertids-
punkter, som supplement til ruten eller nedlaeggelse af eksisterende rute.

4.5 Bestilling og betaling

Flexbus skal bestilles senest en time fgr gnsket afhentning, og afhentningstidspunktet kan vari-
ere fra 0 - 15 minutter i forhold til det oplyste tidspunkt i kgreplanen. Kunderne kan bestille pd
Flexbus pa to mader:

e Online via Rejseplanen.dk
e Telefonisk via Midttrafiks Servicecenter

Taksterne til Flexbus svarer altid til at kgre med almindelig bus: Fx 20 kr. for kgrsel i 1-2 zoner.

Bade ved bestilling via Rejseplanen og telefonisk, skal kunden oplyse, hvordan de gnsker at
betale. Kunderne kan veelge at betale kontant ved indstigning i vognen eller fremvise gyldig
billet til det antal zoner, som turen udggr, ligesom ved almindelige busrejser. Neden for er en
liste over gyldige rejsehjemmel ved brug af Flexbus.

e Pendlerkort pd Midttrafik app

e Pendlerkort pa rejsekort (kun pendlerstraekning)

e Rejsekort med Pendler kombi (kun pendlerstraekning)
e Periodekort

e Ungdomskort

e Pensionistkort

e Skolekort

e Soldaterkort
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Der kan ikke betales med rejsekort (personlig - flex - og anonymt eller til handicappede), eller
andre billetter eller produkter fra DSB og Arriva.

e Ledsagerkort

Kunderne kan bruge deres billet eller kort til omstigning mellem bus, Letbanen, Flexbus eller
Lemvigbanen, inden for den tid og det antal zoner, der star pa billetten eller kortet. Man kan
ikke benytte sig af omstigning med kvitteringen, udstedt af Flextrafik chauffgren, hvis man be-
taler kontant ved indstigning.

4.5 Flexbusafgange ift. busafgange
Herunder er udviklingen af Flexbusture opgjort, siden produktet blev indfgrt i 2017.

Opggrelsen viser, at andelen af bestilte ture, i forhold til tilbudte ture i kgreplanen, svinger
meget fra rute til rute. I 2. halvar af 2019 er der ni ruter, hvorpa der har vaeret under 10 be-
stillinger. Omvendt er der for eksempel sa pa rute 220 (Horsens) bestilt 2.015 ture, svarende
til 52,1 % af de tilbudte ture, mens der pa rute 472 (Lemvig) er bestilt 63 ture, svarende til
46,7 % af de tilbudte ture.

Tilbudte ture vs. bestilte ture

EWLTS Antal ruter Tilbudte ture Bestilte ture )

2. halvar 2017 39 44.712 5.021 11,2
2. halvar 2018 45 48.840 5.296 10,8
2. halvar 2019 66 112.538 16.416 14,6
5.0 Bilag

e Bilag 2.0 - Nggletal for de 3bne kgrselsordninger
e Bilag 2.1 - Kommunernes opsatning af Flextur
e Bilag 2.2 - Varianter af Flexbus
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Bilag 2.0 — Nggletal for de dbne kgrselsordninger

Nettoomkostninger daekker kommunernes kgrselsudgift til kgrselsordningen ekskl. administrationsudgift.

Flextur 2019

Kommune | Antal rejser | Antal medrejsende | Antal kadekgrte |Antal samkgrte | Netto omkostning |Egenbetaling |Pris pr. tur
FAVRSKOV 12,007 1515 7.519 3,555 653071k 590337k Sk
HEDENSTED 16516 2,100 10.183 4950 1134155k 87273k 69k
HOLSTEBRO 2.126 460 1.240 539 210,562 kr, 117241 k., 99 kr.
HORSENS 7.053 1.270 3,769 2375 13469 k. 469.069kr. 62k
IKAST- BRANDE 3,704 215 1.881 856 102478k 209.021k. 28k
LEMVIG 6.150 660 3.156 1.941 552,535 kr. ~ 300.307 kr. 90 kr.
NORDDIURS 15.745 2.847 8.267 6.201 692.085 k. 94442k 44k
ODDER 1.764 443 1,062 509 100433k 114891k. 57k
RANDERS 4818 791 2.690 1.660 W78k, 3Tk 60K
RINGK@BING- SKIERN 16.536 3.396 9,262 4,704 1.467.313 k. 831578 k. 89 kr.
SILKEBORG 9.912 1,061 5,389 3,631 439124k 765932k 44k
SKANDERBORG 19,532 3,009 11.265 6377 128886k 940011k. 64k
SKIVE 1.329 250 799 315 64.730 kr, 95,080 kr, 49 kr,
STRUER 2.318 262 1.329 624 102,963 k. 112.338 kr. 44 kr,
SYDDIURS 17.989 3.642 11.066 5.592 1.436.695 kr,  943.680 kr. 80 kr.
VIBORG 3.731 260 2,160 1.126 9598 k. 33082k, 27k
AARHUS 9.924 1.261 5.563 3.642 588.231 k.  379.851 k. 59 kr,
Plustur 2019

Kommune |Antal rejser |Antal medrejsende |Antal kaedekorte |Antal samkgrte [Netto omkostning|Egenbetaling| Pris pr. tur
LEMVIG N 18 40 19 7.048 kr. 1,950 kr. 99 kr.
Flexbus 2019

Kommune | Antal rejser |Antal medrejsende |Antal kedekorte | Antal samkarte |Netto omkostning |Egenbetaling | Pris pr. tur
FAVRSKOV 387 58 212 82 30,749 kr, 1,642 kr, 79 kr.
HEDENSTED 2.364 430 1,342 783 269.737kr. 15,049 k. 114k,
HERNING 283 80 147 62 25.850 k. 3.278 kr, 91 kr.
HOLSTEBRO 657 143 346 193 161,696 k. 21.623kr. 246 k.
HORSENS 4,292 407 1,486 1,965 49,522 kr.  23.677kr. 105k
LEMVIG 95 45 49 30 21,981 kr. Ok 231k
NORDDIURS 1,607 235 818 531 283.608 k. 24667k 176k
ODDER 1,951 323 1,082 432 22153 ke, 13345k, 124k
REGION MIDT 3.700 642 2.587 471 708.183 k. 38204 ke 191k
RINGK@BING- SKIERN 126 8 69 48 17.842 k. 28k, 142k
SILKEBORG 911 230 447 223 150.797 kr. 12083 kr. 166 kr.
SKANDERBORG 4,498 569 2.189 1,49 040440 kr.  30.163 k. 142k
SKIVE 845 138 281 364 102,445 kr, 0.173kr. 121k
VIBORG 1.751 1) 833 550 304.309 ke, 45.273kr. 174k
AARHUS 675 257 349 131 85.745 kr, 7.096 k. 127 kr.
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Bilag 2.1 - Kommunernes opsatning af Flextur

Flextur - Kommunernes opsatning

Kommune/Opsatning
Favrskov Kommune
Hedensted Kommune
Herning Kommune
Holstebro Kommune
Horsens Kommune
Ikast-Brande Kommune
Lemvig Kommune
Norddjurs Kommune
Odder Kommune
Randers Kommune
Ringkgbing-Skjern Kommune
Silkeborg Kommune
Skanderborg Kommune
Skive Kommune

Struer Kommune
Syddjurs Kommune
Viborg Kommune
Aarhus Kommune

Takst i opland

4kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)
4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)
14 kr. pr. km (min. 70 kr. pr. tur
4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)
4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)
7 kr. pr. km (min. 35 kr. pr. tur)
4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)
7 kr. pr. km (min. 35 kr. pr tur)
4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)
7 kr. pr. km (min. 35 kr. pr. tur)
7 kr. pr. km (min. 35 kr. pr. tur)
7 kr. pr. km (min. 35 kr. pr. tur)
4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)
7 kr. pr. km (min. 35 kr. pr. tur)
4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)
4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)
7 kr. pr. km (min. 35 kr. pr. tur)
4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)

Takst i byzone

4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)

4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)

14 kr. pr. km (min. 70 kr. pr. tur)

14 kr. pr. km (min. 70 kr. pr. tur)

14 kr. pr. km (min. 70 kr. pr. tur)

7 kr. pr. km (min. 35 kr. pr. tur)

14 kr. pr. km (min. 70 kr. pr. tur)

7 kr. pr. km (min. 35 kr. pr tur)

14 kr. pr. km (min. 70 kr. pr. tur)

14 kr. pr. km (min. 100 kr. pr. tur inkl. de fgrste 5 km)
7 kr. pr. km (min. 35 kr. pr. tur)

14 kr. pr. km (min. 70 kr. pr. tur inkl. de fgrste 5 km)
4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)

14 kr. pr. km (min. 70 kr. pr. tur)

4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)

4 kr. pr. km (min. 30 kr. pr. tur)

14 kr. pr. km (min. 70 kr. pr. tur)

14 kr. pr. km (min. 100 kr. pr. tur inklusiv de fgrste 5 km)

Ja
Ja
Nej
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Nej
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Ja
Nej

Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Ja

Nej
Nej

Nej

Nej
Nej
Nej
Ja

Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej

Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej
Nej

Nej
Nej

Nej
Nej

Prisaftaler Byzone @vrige zoner Knudepunkter Tidsbegraensninger Gratis Flextur med Ungdomskort
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Bilag 2.1 - Kommunernes opsatning af Flextur

FLEXTUR OVERSIGTSKORT

HOLSTEBRO

B 4 kr. pr. kilometer [minimum 30 kr. pr. tur)
7 kr. pr. kilometer [minimum 35 kr. pr. tur)
B 14 kr. pr. kilometer [minimum 70 kr. pr. tur]

Aarhus kommune: 14 kr. pr. kilometer (minimum 100 kr. pr. tur inkl. de forste 5 km.)

, Syddjurs, Skande mt odder

. pr. tur inkl. de forste 5 km.)
, Syddjurs samt Norddjurs
og retur vil prisen | re minimum 100 kr.

e o Fzelles prisaftaler over regions- og kommunegranser
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Bilag 2.2 — Varianter af Flexbus

Rute i Skanderborg Kommune med Flexbusafgange i aftentimerne:

311 Glarbo - Ry - Skanderborg

Gyldig fra 30/6 2019

Zone Hverdage, ikke 24/12, 31/12 og 5/6
887|Glarbo/Rodelundvej af 7.08 1448 T16.33 T17.33 T18.23 T19.23 T21.23 T22.23
887/Himmelbjerggarden 712 1452 1637 1737 1827 1927 (2127 2227

747 1457 1642 1742 (1832 (1932 2132 |2232

723 1503 (1648 1748 (1838 1938 2138 |2238

725 1505 T16.50 T17.50 T18.40 T19.40 T21.40 T22.40

730 1530 17.00 1800 1849 1943 2149 2249

706 1441 1641 1741 1830 2140 2210

727 1505 e 5

732 1510

736 1514

7.41 15.19 .

744 1522 - = 5

5747 S1525

$7.48 S15.26 i s i
5 Kerer kun 12.aug-11.okt, 21.okl-20.dec 2019, T Flexbus. Keres kun ved henvendelse pa Umove AJS - Syd - tf.nr. 75 644 911
Rute i Odder Kommune udelukkende bestdende af Flexbusafgange:
8 301 Flexbus

Odder - Alra

Zone Hverdage, ikke 24/12, 31112 og 5/6
86 der Busterminal aff 650 9.30 10.30 11.30 12.30 16.45 17.45 1B.45 19.45 2045 21.45
863 trup/Alrave] 7.03 943 1043 1143 1243 1658 1758 1858 1958 2058 2158
B63lAlravej 312 7.07 947 1047 1147 1247 17.02 18.02 1902 2002 2102 2202
B63lAlrave] 326 708 948 1048 1148 1248 1703 1803 1903 2003 2103 2203
B863lAlre Kirke 709 949 1049 1149 1249 1704 1804 1904 2004 2104 2204
BE3Granvej/Alrevej 7.13 953 1053 1153 1253 1708 1808 1908 2008 2108 2208
863jAlravej 393 7.14 954 1054 11.54 1254 17.09 1809 1909 2009 2109 2209
B63Alrevej nr. 400 an] 7.45 955 10.55 11.556 12.55 17.10 18.10 19.10 20.10 21.10 22.10
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Bilag 2.2 — Varianter af Flexbus

Rute i Horsens Kommune med supplement af Flexbusafgange:

502 Bradstrup - Voerladegard - Skanderborg

Gyldig fra 20/8 2019
Zone Hverdage, ikke 24/12, 3112 og 5/6
an| 7.00 743 1116 1314 1405 16.37 19.02 1944 2044 —
af| 612 700 T746 T11.25 T13.20 14.06 150.!! T16.40 T18.00 T19.05 T2000 T21.00 T22.00
|nghuapladsen Breadstrup 8.13 T7.00 746 (1125 }13.20 14.07 15.09 ; 16.40 1 18.00 | 1905 {2000 {21.00 | 22.00
arthoesvejNamregade 6.13 7.01 746 11125 {1320 1408 1510 {1640 ¢ 18.00 }19.05 {2000 {21.00 {2200
errehusvej/Naregade 8.15 7.02 748 11127 11322 1409 1511 11642 18,02 11907 {2002 {21.02 {2202
j 6.16 T.03 748 ) 1127 | 13.22 14.10 1512 ] 1642 | 1802 } 19.07 | 2002 | 21.02 | 2202
ebaekvejBrokhajve) 6.19 707 750 11129 {1324 1413 1515 {1644 (18,04 [ 19.09 ! 2004 {2104 {2204
vhmkvep‘ﬂrokhnjveg 6.22 7.09 7.52 11131 11326 1416 1518 (1646 1806 }19.11 ! 2006 | 21.06 | 2206
584|Sdr. Vissing/Brokhaj 6.24 711 752 11131 {1326 1417 1519 {1646 {1806 11911 12006 {21.06 {2206
S584{GI. Fty've]IGudenaij 6.26 713 754 {1133 {1328 1419 1521 {1648 {1808 {1913 {2008 | 21.08 {2208
858V oervadsbro/Gudenave| 6.32 7.18 7.56 11135 11330 1425 1527 {1650 {18.10 11915 {2010 {21.10 {2210
B58{Holmedal 6.33 721 757 11136 {1331 1425 1527 {1651 (1811 {1916 {2011 {2111 2211
858Voerladegard Skole 6.35 7.24 800 (11139 11334 1428 1530 11654 §18.14 11919 {2014 (2114 12214
858|Voenadegard 635 7.24 | | | 1429 1531 | | | | | |
858[Kirstinelund/Holmedal 63 725 | | | 1430 1532 | | | | | I
8 arup 6.38 7.27 8.05 (1144 11339 1432 1534 11659 {18.19 11924 {2019 {2119 {2219
B58iHem 6.41 729 BO7 11146 {1341 1434 1536 {17.01 {1821 11926 {2021 {2121 ;221
B58|Langkjasr 641 7.30 807 111468 11341 1435 1537 117.01 11821 11926 {2021 (2121 (2221
‘Edebrovej/Vroldve| 6.44 T7.33 809 !11.48 {1343 1438 1540 {1703 {1823 11928 {2023 ({2123 (2223
roldvej/Mallegade 651 741 | | | 1445 1547 | | | | | I
MiMagevejMellegade | 742 | | | 1446 1548 | | | | | |
kanderborg Busterminal | T43 B.13 11152 | 1347 1447 1549 {1707 1827 11932 12027 | 21.2T (| 2227
340{Skanderborg St. 653 748 (B.147 (1156 {13.51 14.52 1554 [17.11 {18.31 {19.36 {2031 [21.31 (2231
H0{Campus Skanderborg/Hajvangens Torv 5754 T821 T1200 T1355 .. ... TITA5 T1B35 T1940 T2035 T21.35 T22.35
340/Skanderborg St. an| ... S57.58 g = = & e i
S Kerer kun 12.aug-11.0kt, 21.0kt-20.dec 2019, T Flexbus. Kares kun ved henvendeise pa Heming Turist - Uf. 97 472 655
2 jan-T feb, 17 feb-3.apr, 14.apr-7.maj, tif. 87 40 83 00 senest 1 time for afgang.
11.maj-20.maj, 25.maj-4 jun, 8 jun-26 jun 2020. Se mere pa midttrafik dk.
Afgangstider kan variere fra 0-15 min. | forhold
til kereplanen.
Flexbus korer ikke 24/12 0g 31112,
Rute i Horsens Kommune med Flexbusafgange i ydertidspunkter:
220 Horsens - Uldum - @lholm - Terring
Hv‘lr‘iﬂ undt. Iﬁn-_( ikke 5/6
Sl'l'ur|'J|_lfan'|er 301 303 305 307 309 311 313 315 317 319 = = = =
af 06.04 07.36 08.08 09.38 11.45 13.30 14.50 15.39 16.39 18.40 MIr19.30 MF20.30 MIr21.30 MY 22.30
06.06 07.38 08.10 09 40 11.47 13.32 1452 1541 16 41 18.42 §119.31 20 .31 i21.31 223
i | 07.45 0817 09.47 | 14 59 | I i ] 1 i 1 1
06.14 07 52 08.21 09 .51 11.57 13 42 1503 1552 16.51 18.52 19 .34 20.34 21.34 2234
06.18 07.56 08.25 09.55 12.01 13.46 15.0 1 16.55 18.56 §i 19.38 20.38 {21.38 22.38
06.22 08 00 08.29 09.59 12 05 13.50 15.11 16.00 16.59 19.00 $19.41 20.41 121 .41 22 41
06.25 08.03 08.32 10.02 12.08 13.53 15.14 16.03 17.02 19.03 } 19.44 20.44 g 21 .44 22 .44
06.30 o8.08 08.37 10.07 12.13 13.58 15.19 16.08 17.07 19.08 19.49 20.49 21.49 22.49
0631 08 09 08 38 10.08 12 14 13.59 1520 16.09 17.08 19.09 19.50 20.50 21 .50 2250
06.36 08.14 08.43 10.13 12.19 14.04 15.25 16.14 17.13 19.14 19.55 20.55 i 21.58 22.55
an 06.42 08.19 08.48 10.19 12.25 14.10 156.31 16.20 17.19 19.20 MIr20.02 MIr21.02 MIr22.02 MIr23.02
af|  06.45 09.13 14.13 = = 19.27 = 21.14 23.13
af|  o07.0z 08.20 1255 1434 = = — 22.08 —
| i af| o065 0851  08.51 1547 17.21 __ 19.31 _ ~
ahl Tarnn wikirken 1 0822 08.51 | | | N .
57 T mnasium an 08.24 08.53 aae. 12.29 14.14 15.35 ey - — - — -
(] Teletaxa korer ikke 24/12 og 31/12 lng-n koersel 24/12 og 31112
T Teletaxa Kores kun ved henvendelse til Midttrafik
pa tif. 87 40 B3 00 senest 1 time far afga
Telefonen har abent alle dage fra 07.00-. 00,
Afgangstider kan variere fra 0 - 15 min. i forhold til
det oplyste tidspunkt i kurapsanen
220 Horsens - Rask Mglle - Uldum - @lholm - Terring
| Lordage samt 5/6 I Sen-oghelligdage
~|Tumumrr|er 801 603 605 3 = = = = = = 3 = = =
S10Horsens Trafiktsrminal af 0842  11.06  17.45 Mr19.30 Mr20.30 AW 21.30 M22.30 BA0S.00 WA 11.00 MF17.00 MF19.30 MI20.30 M21.30 M22.30
510fV. Berings Pla 0844 1108 1747 {11931 §§20.31 §§21.31 22°31 [{109.01 1101 {1701 19.31 {12031 §121.31 §§2231
257 Viatting Brugs *° 0854 1118 1757 ({1934 {{2034 {{213a 2234 {10904 ({1104 $$1704 {11934 {§2034 }}{2134 {{22/3a
594[Kpming o858 1122 18.01 1,La= 2038 2|‘ai 2238 [{10908 ({1108 117 3719,33 2038 {{21.38 [{2238
574|Homborg forsamlingshus 09.02 11.26 18.05 19 .41 20.41 21 .41 41 09 .11 11.11 1711 19 .41 20 41 21 .41 22 41
s574|Flemming w/Gl. posthus 09.06 11.30 18.09 I I ] [ I I | | I i I I I I
574 Rask Mal e wKropladsen 0910 11.34 18.13
575/Uldum Kro 09.16 11.40 18.19 |} 19.49 |/ 20.49 || 21.49 || 2249 [1109.19 | {11.19 {{17.19 [} 19.49 | [ 20.49 || 21.49 || 22.49
575 @iholm wAbildtaft 0922 1148 1825 ti19.s5 ti2055 {12155 tioossfiiooas tH1125 t11725 (11055 {i2055 ti21s5 {ia0ss
575|Torring St. an 9. 14,52 18.31 Mr20.02 Mr21.02 Mr22.02 M23.02 M09.32 MI11.32 Mr17.32 M(20.02 MIr21.02 Mr22.02 M23.02
275 mod Vi af| 0954 11.55 20.06 = = 09.54  11.55  17.55 = =
118 mod Billund af| 7 18.57 11.51 =

M Teletaxa kerer ikke 24/12 og 31
T Teletaxa. Keres kun ved henven
gﬂ tif. 87 40 83 00 senest 1 time

12
delse til Midttrafik
far afga

elefonen har abent aile dage fra 07.00- .00,
sllder kan variere fra 0 - 15 min. | forhold til
yste tidspunkt | kereplanen.

Ingen kersel 24/12 og 3112
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Bilag 2.2 — Varianter af Flexbus

Rute i Holstebro Kommune kun med Flexbusafgange lgrdage, ssndage og helligdage:

270 Holstebro - Ulfborg - Thorsminde

Zone Lerdage samt 5/6 Sen- og helligdage
420|Holstebro Trafikterminal af T11.10 we 11310 T1510 | T12.30 e T156.30 T19.10
420|Storaen/Senderbrogade 111.12 113.12 11512 12.32 , 15.32 ! 19.12
420|Helgolandsgade 11113 11313 (1513 11233 ! 16.33 19.13
420iSenderparken/Vesterbrogade 1 11.14 113.14 (1514 11234 | 15.34 | 19.14
420[Kaserneve] 111.15 {13.15 {1815 { 12.35 ! 15.35 1 19.15
421ldom Kirkeve| 111.23 113323 (1523 112,43 | 15.43 1 19.23
42 1|ldom/Burvej 1 11.23 (1323 (1523 1243 | 15.43 19.23
421Rasted/Ringkebingvej 1 11.26 11326 (1526 | (1248 | 15.46 ) 19.26
444|Uifborg Kirkeby PO i by By ' T13.31 T1531 T12.51 T15.51 e 11931
Tog fra Holstebro an 10.51 12.57 14.51 1251 1651 1851
445|Uifborg St. T11.00 T13.00 T15.36 T13.00 T17.00 T19.36
445/Staby ! 11.05 :: 13.05 {1541 { 13.05 | 17.05 19.41
447|Vederse Kiit 11110 1 13.10 { 15.46 { 13.10 }17.10 | 19.46
446[Husby Efterskole 111,13 113.13 1 15.49 1 13.13 { 17.13 19.49
446[Sdr. Nissum {11.18 | 13.18 1 15.54 { 13.18 | 17.18 15.54
446|Klitvej/Fjand 1121 113.21 ! 15.57 1 13.21 L1721 19.57
446|Fjand 1 11.23 113.23 { 15.59 {13.23 | 17.23 19.59
446Thorsminde an| T11.29 T13.29 T16.05 T13.29 T17.29 T20.05
T Flexbus. Keres kun ved henvendelse pa Holsteb
tif. 87 40 83 00 senest 1 time for afgang.
Se mere pa midttrafik.dk.
Afgangstider kan variere fra 0-15 min. | forhold
til kareplanen.
Flexbus karer ikke 24/12 og 31/12. .
Rute i Odder Kommune kun med Flexbusafgange:
TELETAXA
3300 Odder - Gylling 255 2017 - 306 20
E Hwerdage undt lerdage, lkks S/8
i |Tamumre = = = - o o o L3 = L3
g6 i[odder Busterminal 0700 DB 10.80 1180 483D 1730 1ES0 1830 2030 2130
B852|Gylling Hovedgads v. S%erskoian 0742 0212 012 1142 1642 4742 18542 1942 2042 .42
852|Gyiling Kirke wialingve] 0743 0313 1013 1143 1643 1743 1543 1943 2043 2143
62| Gyiling Skole al  DTAE  DBAE  10.4E 1116 184F 1745 1546 1845 3046 .45

Teisaxa. Fares kun vad henvendeise 81 M idtiradik
pﬁ 1if. 87 40 83 00 sermest 1 ime far afgang.
Telefors=n har Abent alle dage fra 07 .00-20.00.
Afgangstder kan varere fra d - 15 min. | forhold 1
det ppiystes Hidspunkt | kareplanen.

Teletaxa kerer Kke 2412 og 3142

Micttrafik Kundeoenter, tif. 70 210 230
Midgtrafik Teielxa, 5. 57 £08 300
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Bilag 1 - @konomi ved a&ndrede dbningstider

Nedenstdende skema viser den forventede udvikling over antallet af ture der bestilles, fordelt
over hhv. Midttrafiks Servicecenter, FlexDanmarks contact center samt onlinebestillinger. Det
drejer sig udelukkende om bestillinger vedrgrende handicapkgrsel, Flextur og Flexbus, da det

kun er disse kgrselstyper der kan bestilles via Midttrafiks Servicecenter.

For 2. halv@r 2019 indeholder opggrelsen de faktiske tal. For 2020 anvendes budgettal og for
2021 er der tale om et estimat pa baggrund af 2020 sammenholdt med den forventede
pavirkning som fglge af sendret dbningstider. Historisk set udfgres der flere ture i 2. halvar i
forhold til 1. halvar, hovedsageligt pa grund af ekstra kgrsel omkring juletid.

Administrationen vurderer, at antallet af ture vaekster med 10 % de kommende 2 ar, samt at

andelen af kunder som bruger onlinebestilling, stiger fra nuveerende 23 % til 36 %.

2019 - 2. halvar

2020 - 1. halvar

2020 - 2. halvar

2021 - 1. halvar

2021 - 2. halvar

Antal ture bestilt 212.791 215.000 222.000 227.000 235.000
Antal ture bestilt via telefon ved Midttrafik 132.200 123.000 136.000 132.000 128.000
Antal ture bestilt via telefon ved FlexDanmark 41.494 40.000 22.000 22.000 22.000
Antal online bestillinger 39.097 52.000 64.000 73.000 85.000

Andel i procent - onlinebestilling

18%

24%

29%

32%

36%

Som det fremgar af ovenstadende skema, har Midttrafik en klar forventning til at
onlinebestillingen vil vaekste over den naeste arraekke og dermed vil antallet af

telefonbestillinger falde. Derudover vil @&ndringen af §bningstiden for telefonbestillinger
ligeledes pavirke antallet af ture bestilt via telefon hos FlexDanmark, da kunderne ikke
laengere vil kunne bestille mellem kl. 17:00 - 20:00 alle dage.

P& 8rsbasis besvarer Midttrafiks Servicecenter ca. 44.000 kald imellem kI. 7:00 - 8:00 og
16:00 - 17:00, og FlexDanmark besvarer ca. 30.000 kald imellem kl. 17:00 - 20:00.

Den andrede 3bningstid og dermed ogsd det szendrede mgnster, som formodes at flytte kunder
der bestiller pr. telefon fra FlexDanmark til Midttrafiks Servicecenter, afspejler sig ogsa i
gkonomien. Flere kunder der bestiller pr. telefon hos Midttrafik vil i en overgang medfgre en
gget bemanding i bestillingsmodtagelsen, som estimeres til 1 &rsvaerk. Omvendt vil den
reducerede &bningstid medfgre et fald hos FlexDanmark, hvilket medfgrer en besparelse for
Midttrafik. Samtidig opnds der en yderligere besparelse, da det forventes at flere kunder
overgar til onlinebestilling, hvor Midttrafiks omkostninger pr. tur er lavere.

Nedenstdende skema viser den forventede besparelse ved overgangen til nye abningstider,
som pataenkes at traede i kraft 2. halvar 2020. Alle belgb er 2019 priser.



2019 - 2. halvar | 2020 - 1. halvar | 2020 - 2. halvar | 2021 - 1. halvar (2021 - 2. halvar
Lenomkostninger til medarbejdere i Midttrafiks 4.158.141 4.158.000 4.498.000 4.498.000 4.498.000
bestillingsmodtagelse (inkl. Overhead)
Omkostninger til FIexDanmar.ks con.tact"cer.lter |fm. 1.179.465 1.137.000 625.000 625.000 625.000
besvarelse af kald udenfor Midttrafiks dbningstid
IT driftsomkostninger til onlinebestilling 23.741 32.000 39.000 44.000 52.000
Samlede omkostninger i bestillingsmodtagelsen 5.361.346 5.327.000 5.162.000 5.167.000 5.175.000
Samlede omkostninger pr. bestilling (Servicecenter) 25,2 24,8 23,3 22,8 22,0

250.000
200.000
150.000
100.000

50.000

25,5
25,0
24,5
24,0
23,5
23,0
22,5
22,0
21,5
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20,5
20,0

2019 - 2. halvar

Udviklingen over antallet af bestilte ture fordelt pa

hhv. telefoniske og online bestillinger

2019-2. halvar

2020-1. halvar

2020-2. halvar

e Antal ture bestilt i alt

2021-1. halvar

== Antal ture bestilt via telefon ved Midttrafik

Antal online

bestillinger

Udviklingen i de samlede omkostinger pr. bestilt tur

2020 —1. halvar

2020 - 2. halvar

2021 -1. halvar

2021-2. halvar

2021 - 2. halvar
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Rettelsesblad

I foraret 2019 var trafikplanens overordnede principper, herunder nye rutefgringer og
betjeningsomfang i offentlig hgring. Midttrafik og kommunerne modtag i alt 75 hgringssvar i
forbindelse med hgringen. Hgrringssvarerne gav anledning til mindre justeringer pa udvalgte
ruter. Disse er listet herunder. I september 2019 blev trafikplanen endeligt vedtaget i
byrddene.

AEndret rutefgring pa rute 122:

- Rute 122 zendrer ruteforlgb pa straekningen mellem Tirstrup og Grenaa. Her fgres
ruten, fra kgreplanskiftet, fra Tirstrup over Balle til Trustup og derfra videre til Grenaa
af Arhusvej. Se linjefgringen pa folgende side.

@get frekvens pa rute 351:

- Rute 351 gges i antallet af afgange til 8 daglige afgange pa hverdage og 5
Flexbusafgange i weekenden. Ruten bevares derved som en lokalrute og omlaegges ikke
til en uddannelsesrute.

AEndret betjening og rutefgring pa rute 319:

- Rutefgringen pa rute 319 forlaenges til @rsted via Allingdbro. P streekningen mellem
Auning og @rsted tilbydes afgangene som Flexbus. Det betyder at afgangene skal
bestilles for at de kgres.



122:Rgnde - Grenaa
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Forslag til Kollektiv Trafikplan Djursland 2020
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midttrafik

RESUME

Midttrafik har sammen med Norddjurs Kommune, Syddjurs Kommune og Region Midtjylland
udarbejdet en trafikplan for bustilpasninger pa Djursland, som implementeres efter eller
sidelgbende med letbanedriftens indfasning. Baggrunden for trafikplanen er bl.a. letbanens
etablering, som medfgrer et gget betjeningsomfang pa Djursland. P& den anden side
forudsaetter Region Midtjylland i forbindelse med de besparelser pa de regionale busruter, der
blev vedtaget i regionsradet i efteraret 2018, en samlet nettobesparelse pd 14,3 mio. kr. pd
Djursland.

Trafikplanforslaget tager ligeledes afsaet i Djurs Mobilitetsstrategi, som blev udarbejdet af
Norddjurs og Syddjurs Kommune i samarbejde med Midttrafik og Region Midtjylland, og som
blev vedtaget af de to kommunalbestyrelser i 2016. Det er centralt i strategien at udpege,
skabe og styrke centrale trafikknudepunkter med en hgj grad af tilgaengelighed samt sikre
korridorer med god fremkommelighed. Trafikplanen er med til at understgtte det fokus, bl.a.
ved at ggre den kollektive trafik mere netvaerksbaseret og i hgjere grad differentiere ruterne
ift. rejsestramme og kundegrundlag.

Formalet med den kollektive trafikplan er at opbygge et samlet kollektivt trafiksystem pa
Djursland bestaende af letbanen, regionale ruter, lokale ruter, uddannelsesruter samt fleksibel
betjening i form af Flexbus og Flextur, der kan give borgerne mest mulig kollektiv trafik af hgj
kvalitet inden for den gkonomiske ramme, der er til radighed. Derudover skal trafikplanen
veaere med til at understgtte kombinationsrejser, ogsd mellem kollektiv og individuel transport.

Det har vaeret en forudsaetning for arbejdet med planen at bruge ressourcerne bedst muligt ud
fra malet om at skabe ét sammenhangende tilbud for borgerne. Det er kommunernes
opfattelse, at trafikplanen ikke ngdvendigvis medfgrer servicereduktioner i den kollektive
trafik, men at det naermere handler om at optimere og effektivisere det kollektive net. Dette
vil vaere i trad med mobilitetsstrategiens malsaetning om at fa flere kunder i den kollektive
trafik.

Et af de centrale emner i forbindelse med tilrettelaeggelsen af bustilpasningerne har vaeret at
finde en balance mellem betjening af rejsestremmene i de stgrste korridorer pd Djursland og
betjening af landomrader og mindre bysamfund. Det har ligeledes vaeret vaesentligt at
minimere omfanget af parallelkgrsel mellem busser og letbane og samtidig sikre gode
busforbindelser til letbanen, s3 flest mulige rejsende far glaede af den ggede drift pa letbanen.

Trafikplanforslaget bygger pa grundtanken fra Midttrafiks kommende trafikplan 2018-2021 om
at definere et hovednet i hele Region Midtjylland. Dette hovednet udggr rygraden i den
kollektive trafik og er et koncept som er kendt fra bl.a. Nordjylland og Sjzelland. Formalet med
udpegningen er at tilbyde borgerne i hele regionen, herunder Djursland, en stabil, effektiv og
sammenhangende betjening i den kollektive trafik pa tvaers af tog, letbane og de vigtigste
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Forslag til Kollektiv Trafikplan Djursland 2020

busruter. B&de regionale og kommunale ruter kan indga i hovednettet, hvis
betjeningsomfanget for den enkelte rute lever op til et minimumsniveau mht. betjening.

P& Djursland bestar hovednettet af letbanen og de vigtigste busruter, som bl.a. binder de
primaere trafikknudepunkter sammen, jfr. malsaetningen i Djurs Mobilitetsstrategi. Hovednettet
suppleres af gvrige ruter, som ikke lever op til minimumsstandarden for hovednettet, og som
primaert betjener lokale hensyn, samt uddannelsesruter, som kgrer enkelte ture morgen og
eftermiddag pa skoledage. Denne opdeling af ruterne betyder, at bindinger ift. ringetider
minimeres i hovednettet, s3 der i hgjere grad kan sikres gode korrespondancer i
knudepunkterne. Bus- og letbanedriften suppleres af Flexbus pa enkelte ruter, hvor der er
afgange med fa kunder, samt Flextur i landomraderne og de mindre bysamfund i
kommunerne, hvor der ikke er basis for busdrift.
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INDLEDNING

Midttrafik har sammen med Norddjurs Kommune, Syddjurs Kommune og Region Midtjylland
udarbejdet en trafikplan for bustilpasninger pa Djursland, som implementeres, efter eller
sidelgbende med letbanens indfasning.

Oprindeligt var det tanken, at planen skulle have veeret ivaerksat i 2019, men arbejdet med
planforslaget blev, i forbindelse med Region Midtjyllands generelle besparelser pa de regionale
ruter, udskudt, sd den forst traeder i kraft ved kgreplanskiftet i juni 2020.

Region Midtjylland har imidlertid opretholdt et krav om besparelser p& bustrafikken pa
Djursland i kgreplandret fra juni 2019 - juni 2020. Disse besparelser opnas ved gennemfgrelse
af en mindre omfattende interimsplan i denne periode.

Nedenfor er de vaesentligste elementer i interimsplanen beskrevet, men i den resterende del af
trafikplanen er den kollektive trafik beskrevet, dels som den er frem til kgreplanskiftet i juni
2019, og dels hvordan den vil blive efter kgreplanskiftet i juni 2020, nar planforslaget er
gennemfgrt.

INTERRIMSPLAN JUNI 2019 - JUNI 2020 (K19)

Regionsradet besluttede den 31. oktober 2018, at Region Midtjylland ville stoppe
finansieringen af en raekke regionalruter per 1. april 2019 - Midttrafik har i samarbejde med
kommunerne og Region Midtjylland fundet finansiering af regionalruterne frem til
kereplanskiftet 30. juni 2019. Samlet set skal der spares 60 mio. kroner pd arsbasis i den
kollektive regionale bustrafik fra K19. Af de 60 mio. kr. skal der jf. "bruttokataloget” findes
netto 14,3 mio. kr. pa Djursland i heldrseffekt. Det bemaerkes, at der i det oprindelige arbejde
med Trafikplan Djursland blev forudsat en nettobesparelse til Regionen pa 10 mio. kr. pa
Djursland, men sparekravet er steget til 14,3 mio. kr./ar — primaert fordi regionen har gnsket
at stoppe finansieringen af rute 351 med undtagelse af enkelte uddannelsesture mellem
Ebeltoft og Grenaa.

Da der i efteraret 2018 ikke var truffet beslutning blandt de involverede kommuner og
regionen om gennemfgrelse af Trafikplan Djursland til K19 - og fordi det ikke tidsmaessigt ville
veere muligt (pga. regionsbesparelserne i gvrigt), blev det pa et mgde i Midttrafik den 22.
november 2018 aftalt, at der skulle laves en interimsplan pa Djursland fra K19 og frem til K20,
som kunne imgdekomme regionens sparekrav pd 14,3 mio. kr. Interimsplanen giver regionen
en nettobesparelse pa 13,9 mio. kr. i K19 (den samlede spareramme pa 60 mio. kr. nds dog
alligevel).
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INTERIMSPLANEN K19:

I K19 (interimsplanen) gennemfgres fglgende i overensstemmelse med forslaget til Kollektiv
trafikplan Djursland:

Region Midtjylland

Rute 120 aendrer finansiering, sa regionen ikke finansierer straekningen Rgnde-Kolind-
Grenaa.

Rute 121 sendrer finansiering, sa regionen ikke finansierer streekningen Rgnde-Ryomgard.

Rute 213 aendrer finansiering, s regionen ikke laengere finansierer ruten (Randers-
Fjellerup-Grenaa).

Rute 351 aendrer finansiering, sa regionen ikke laengere finansierer ruten (Ebeltoft-
Grenaa).

Rute 211 opgraderes af regionen til hovednet Randers-Allingdbro-@rsted.
Rute 221 far en andret kgreplan, sa regionen opnar en besparelse pa 1 kontraktbus.

Rute 319 betjener ikke lzengere Mgrke og kgrer kun til stationen i Hornslet (i Trafikplanen
betjenes Allingabro-@rsted ikke).

U213 oprettes som ny uddannelsesrute Fjellerup-Paderup finansieres af regionen.

Norddjurs kommune

Bybuskgrslen i Grenaa by reduceres (for at finde finansieringsmidler til overtagelse af
regionale ruter).

Rute 120-straekningen Pederstrup- Grenaa overtages (i Trafikplanen reduceres denne
kgrsel).

U213 Fjellerup-Grenaa finansieres af Norddjurs Kommune (i Trafikplanen integreres denne
kgrsel pa rute 213).

U351 Grenaa-Balle finansieres af Norddjurs Kommune (som modtager et midlertidigt
uddannelsestilskud fra regionen).

Syddjurs Kommune

Rute 120-straekningen Rgnde-Pederstrup finansieres af Syddjurs Kommune (i
trafikplanoplaegget reduceres betjeningen pa denne rute).

Rute 121-streekningen Rgnde-Ryomgard finansieres af Syddjurs Kommune.
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e U351 Ebeltoft-Balle finansieres af Syddjurs Kommune (som modtager et midlertidigt
uddannelsestilskud fra regionen).

De vaesentligste servicemaessige konsekvenser for kunderne af interimsplanen er,

Kgrslen pa rute 351 Grenaa - Ebeltoft reduceres betydeligt, sa der i K19 kun er 4
afgange i hver retning pa alle hverdage. Herudover er der ikke betjening pa ruten.

Rute 213 Randers - Allingdbro - Vivild - Fjellerup - Glesborg - Grenaa reduceres.

P& skoledage vil der fremover vaere tre ture Fjellerup - Allingabro - Paderup. P&
skoledage vil der ligeledes veere 3 ture Fjellerup — Glesborg — Grenaa Gymnasium, disse
ture kores ogsa pa hverdage.

Herudover suppleres betjeningen med Bus og Flexbus, s& der pa hverdage vil veere ca.
12 afgange med bus eller Flexbus mellem hhv. Auning — Glesborg og Glesborg -
Grenaa.

I weekenden betjenes straeekningen Grenaa - Fjellerup — Auning med 9 Flexbusafgange.
Betjeningen pa rute 211, @rsted - Allingabro - Randers opgraderes til erstatning for
nedlaeggelse af ture pa 213 mellem Allingdbro og Randers.

Betjeningen med bybussen i Grenaa nedseettes til timedrift telebybusbetjeningen
opretholdes. Denne betjening fastholdes i trafikplanforslaget.

Mgrke bliver fremover ikke lzengere betjent af 319 pa straekningen Hornslet — Auning -
Allingdbro - @rsted, men far til gengaeld 2 letbaneafgange i dagtimerne pa hverdage.
Mgrke vil fortsat blive betjent af rute 217.

Fra K20, juni 2020, gennemfgres det oprindelige trafikplanforslag for Djursland i hovedtrak,
dog med en vaesentlige sendring i betjeningen pa straekningen Grenaa - Ebeltoft rute 351, hvor
det foresl3s at rute 122 Rgnde - Grenaa aendrer rutefgring via Balle. Det betyder, at kunderne
pd de nuveerende 351 og 213 straekninger vil opleve to andringer af betjeningen i henholdsvis
2019 og 2020.

Som navnt tager den resterende del af naerveerende trafikplanoplaeg udgangspunkt, i den
kollektive trafik, dels som den er frem til kgreplanskiftet i juni 2019, og dels hvordan den vil
blive efter kgreplanskiftet i juni 2020, nar planen gennemfgres.
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BAGGRUND FOR KOLLEKTIV TRAFIKPLAN DJURSLAND 2020

Baggrunden for udarbejdelsen af Kollektiv Trafikplan Djursland 2020 er bl.a. letbanens
etablering, som medfgrer gget betjeningsomfang pa Djursland.

Trafikplanforslaget tager ligeledes afsaet i Djurs Mobilitetsstrategi, som blev udarbejdet af
Norddjurs og Syddjurs Kommune i samarbejde med Midttrafik og Region Midtjylland, og som
blev vedtaget af de to kommunalbestyrelser i 2016. Djurs Mobilitetsstrategi har fokus pa at
gore det attraktivt at bevaege sig p@ en smart, baeredygtig og fleksibel made og i hgjere grad
at teenke mobilitet pa tvaers af transportformer mellem byer, samt mellem byer og land. Det er
derfor et centralt emne i mobilitetsstrategien at styrke og udpege og skabe centrale
trafikknudepunkter med hgj tilgaengelighed samt sikre korridorer med god fremkommelighed.
De udpegede knudepunktsbyer pd Djursland er sdledes; Hornslet, Auning, Ryomgard, Rgnde,
Ebeltoft, Glesborg og Grenaa.

Nogle af de konkrete tiltag, der allerede er igangsat som fglge af Djurs Mobilitetsstrategi og
som har stor betydning for den kollektive trafikplan, er udvikling og forbedring af
trafikknudepunkter. Det gaelder bdde nuvaerende og nye stationsomrader og busterminaler
bl.a. i Ryomgard og Auning.

FORMAL

Formalet med Kollektiv Trafikplan Djursland 2020 er at opbygge et samlet kollektivt
trafiksystem pa Djursland best3ende af letbanen, regionale busser, lokale busser,
uddannelsesbusser samt fleksibel betjening i form af Flexbus og Flextur, der kan give borgerne
mest mulig kollektiv trafik, af hgj kvalitet, inden for den gkonomiske ramme, der er til
radighed. Derudover skal trafikplanen veaere med til at understgtte kombinationsrejser, ogsa
mellem kollektiv og individuel transport.

FORUDSATNINGER

Norddjurs Kommune, Syddjurs Kommune og Region Midtjylland er enige om, at der er tale om
en samlet bestilling af trafik, og at aendringer/justeringer af busruter - uanset om der er tale
om regional eller kommunal finansiering - sker ud fra et gnske om at optimere den samlede
kollektive trafik pa Djursland. Planen tager udgangspunkt i den drift, der er planlagt pa
letbanen i juni 2020.
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Der er i hovedtraek indarbejdet fem forudsaetninger i udformningen af forslaget til trafikplanen:

1. Planen skal indarbejde regionens gkonomiske ramme

Som fgr neevnt forudsaetter Region Midtjylland, i forbindelse med de besparelser pa de
regionale ruter, der blev vedtaget i regionsradet i efteraret 2018, en samlet nettobesparelse pa
14,3 mio. kr. pa Djursland.

De kollektive forbindelser fra Djursland til Aarhus og Randers er af vital betydning for
Djurslandskommunerne. Fokus for det regionale rutenet, i planen, er sdledes rettet mod at
skabe et overordnet net, der giver en god betjening af de vaesentligste rejsestrsmme mellem
Djurslandskommunerne og hhv. Aarhus og Randers, samt forbindelser til
uddannelsesinstitutioner i bade Grenaa, Rgnde, Randers og Aarhus.

2. Udnytte kapaciteten med letbanen

Med letbanen indsaettes en forgget drift pa Grenaabanen. Det er afggrende, at denne kapacitet
udnyttes effektivt. Det betyder, at det er vaesentligt at minimere omfanget af parallelkgrsel
mellem busser og letbane, men samtidig sikre gode busforbindelser til letbanen, sa flest
mulige borgere far glaede af den ggede drift pd banen.

3. Tiltraeekke nye kunder og understgtte kommunernes bosatningsstrategi

En af de udfordringer, der tages hgjde for i den fremtidige busbetjening, er den demografiske
udvikling. Ifslge Danmarks Statistik vil der b&de i Norddjurs og Syddjurs Kommune vaere en
befolkningsvaekst fra 2016 til 2021 i stgrrelsesordenen 0-3 %, primaert drevet af at gruppen af
zldre, pa over 65 ar, vil vokse. Befolkningstilvaeksten forventes at fortsaette frem mod 2030,
men ser man pa brugen af kollektiv trafik, m& man derimod forvente, at den vil falde som
fglge af eendringerne i demografien.

Modsat vil store dele af Djursland dog vaere attraktive bosaetningsomrader i forhold til Aarhus
og Randers, og bosatning er en central del af kommunernes udviklingsstrategi.

Denne udvikling betyder med andre ord, at det ud fra et demografisk perspektiv vil vaere en
udfordring b&de at fastholde og tiltraekke nye kunder, mens der samtidig vil veere et stort
potentiale for at tiltraekke kunder, der skal foretage arbejds- uddannelses- eller fritidsrejser til
Aarhus og Randers. Der er derfor taget hgjde for, at det kollektive net ggres sa robust som
muligt, saledes at der tilbydes en stabil betjening internt pa Djursland og mellem
knudepunktsbyerne. Samtidig sikres og udvikles de gode forbindelser til Aarhus og Randers, s
de understgtter kommunernes bosaetningsstrategi.
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Ligeledes laegges der op til at betjeningen med fordel kan suppleres med mere
efterspgrgselsstyrede tilbud sasom Flexbus og Flextur, s& man fra mindre byer i
landdistrikterne fortsat opretholder en god adgang til knudepunkter og vigtige rejsemal.

Som led i overvejelserne, vedrgrende nye kunder til den kollektive transport, har et centralt
fokus ligeledes vaeret at finde den rigtige balance mellem betjening af rejsestrammene i de
stgrste korridorer, pd Djursland, og betjening af landomrdderne samt de mindre bysamfund,
sa nuvaerende kunder fastholdes samtidig med, at flere borgere vil finde det attraktivt at bruge
kollektiv trafik. Det vurderedes, at den nuvarende betjening kraevede en stgrre differentiering
af de forskellige tilbud i den kollektive trafik, f.eks. saledes at bustrafikken udbygges, hvor der
er stgrst potentiale og hvor den understgtter bosaetningsstrategien, mens den suppleres af
fleksible Igsninger hvor kundeunderlaget er lavt og vigende.

4. Indarbejde hovednetskoncept

Kollektiv Trafikplan Djursland 2020, tager udgangspunkt i tanken fra Midttrafiks kommende
Trafikplan 2019-2022. Her introduceres tanken om at definere et hovednet i hele Region
Midtjylland, som udggr rygraden i den kollektive trafik. Konceptet er kendt fra bl.a. Nordjylland
og Sjeelland. Formalet med et hovednet er at tilbyde borgerne i hele regionen, herunder
Djursland, en stabil, effektiv og sammenhangende betjening i den kollektive trafik pa tvaers af
tog, letbane og de vigtigste busruter. B&de regionale og kommunale ruter kan indg3 i
hovednettet, hvis betjeningsomfanget for den enkelte rute lever op til et minimumsniveau
mht. betjening (se evt. afsnittet Principper for ny betjening).

P& Djursland vil hovednettet bestd af letbanen og de vigtigste busruter, som bl.a. binder de
primaere trafikknudepunkter sammen, som udpeges i Djurs Mobilitetsstrategi. Hovednettet
suppleres af gvrige ruter, som primart betjener mindre rejsestremme, samt uddannelsesruter
som kgrer enkelte ture morgen og eftermiddag pa skoledage. Denne opdeling af ruterne vil
medfgre, at bindinger ift. ringetider minimeres i hovednettet, sd der i hgjere grad kan sikres
gode korrespondancer.

Bus- og letbanedriften suppleres af Flexbus pa enkelte ruter, hvor der er afgange med fa
kunder, og Flextur supplerer i landomraderne og de mindre bysamfund p& Djurs, hvor der ikke
er basis for normal busdrift. Flexbusafgange vil ofte kunne tilbydes til betydeligt faerre
omkostninger end ordinaere busafgange. Der vil derfor, hvor der er f& passagerer, kunne
opretholdes et stgrre udbud af rejsemuligheder for eksempelvis unge i mindre byer og
landdistrikter, hvor der ikke er et tilstraekkeligt grundlag for opretholdelse af ordinaer bustrafik
(se evt. afsnit om Fleksibel betjening).

5. Understgtte Djurs Mobilitetsstrategi

I Djurs Mobilitetsstrategi er det bl.a. en malsaetning at ggre det attraktivt at kombinere flere
transportmidler pd én rejse og at udvikle hurtige og direkte busruter i de stgrste korridorer pa
Djursland. I afsnittet ‘Busser i korridorerne - ‘Letbane pa gummihjul” hedder det sig bl.a.:
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‘Den kollektive transports konkurrencedygtighed skal styrkes i korridorerne
ved at skabe bedre fremkommelighed for busserne og et samlet tilbud, der
kan matche letbanen. Her vil vi fokusere p§ hurtige og direkte busruter
mellem trafikknudepunkterne via korridorerne. Den vigtigste m8lgruppe er
pendlerne. (...) Uden for korridorerne skal den kollektive transport, som i dag,
give en bred adgang til service, indkgb og uddannelse. Ressourcerne skal
bruges bedst muligt ved at optimere flexture, skolebusser, lokale ruter og de
regionale busser som ét sammenhaengende tilbud for borgerne.” (Djurs
Mobilitetsstrategi, 2016)

De foresldede bustilpasninger skal vaere med til at understgtte dette fokus, bl.a. ved at ggre
den kollektive trafik mere netveaerksbaseret og i hgjere grad differentiere ruterne ift.
rejsestremme og kundegrundlag.

P& baggrund af de ovennaevnte hovedhensyn er neervaerende trafikplanforslag udarbejdet og
forslaget foreslds implementeret ved kgreplanskiftet i juni 2020. Kollektiv Trafikplan Djursland
2020 er et udtryk for en afbalanceret tilpasning, som tager hensyn til gkonomi, behovet for
kapacitet, forventede reaktioner fra kunderne og malsaetningerne i Djurs Mobilitetsstrategi.

AFGRANSNING

I trafikplanforslaget indgdr rute 400, som betjener Djurs Sommerland og flybusruten til Aarhus
Lufthavn ikke. Det skyldes at der ikke er lagt op til &ndringer p& disse ruter.

Andringer pa lokalruterne 1-4 i Syddjurs samt kommunernes skolebusruter indgar ligeledes
ikke i trafikplanen, men de vil indga i den konkrete kgreplanleegning, nar trafikplanen skal
realiseres. For lokalruterne i Syddjurs Kommune kan der blive tale om, at svagt benyttede ture
bliver erstattet af Flexbusafgange. Dette haenger dog sammen med skolebetjeningen og er
endnu ikke neermere vurderet.
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DEN NUVARENDE BETIJENING

KARAKTERISTIKA

Den nuveerende kollektive trafikbetjening pa Djursland bestar af et net af regionale ruter,
lokale ruter, herunder skolebusruter og bybusruter, Flextur og letbanen som idriftseettes i april
2019.

Sammenlignet med andre dele af regionen er det regionale busnet relativt udbredt pa
Djursland og har en forholdsvis god daekning, ogsd af mindre bysamfund. Mod Aarhus er der
forbindelser med 120-systemet fra hhv. Ebeltoft, Ryomgard og Grenaa via Rgnde. Mellem
Rgnde og Aarhus udggr 120-ruterne tilsammen kvarterslignende drift i myldretiden. Mod
Aarhus er der ligeledes rute 100 fra Hornslet, som kgrer med forholdsvis hgj frekvens i
myldretiden (7-8 afgange i timen). Ligeledes kommer Aarhus Letbane til at skabe forbindelse
mellem Aarhus og Djursland, bl.a. fra Grenaa, Ryomgard og Hornslet.

Mod Randers er der forbindelser med 210-systemet fra hhv. Ebeltoft, Grenaa og Udbyhgj og
med betjening af bl.a. Ryomgard, Auning og Allingdbro. Flere af afgangene pa 210-ruterne
kgrer via Paderup i Randers, hvor en raekke uddannelsesinstitutioner ligger.

Mod Randers er der ligeledes forbindelse fra Rgnde og Hornslet med rute 217 og 221, som
betjener en raekke mindre bysamfund undervejs.

Udover forbindelserne til Aarhus og Randers findes en raekke regionale og lokale ruter, som
kun betjener Djursland, og som har en noget lavere frekvens og er mere behovsafstemt end
120- og 210-systemet. Det drejer sig om rute 319 mellem Hornslet og @rsted via Mgrke og
Auning, rute 351 mellem Ebeltoft og Grenaa, rute 352 mellem Grenaa og Ryomgard via
Glesborg og Bgnnerup samt rute 361 mellem Rgnde og Mols.

Ved Ebeltoft findes ligeledes de lokale ruter 1, 2, 3 og 4, som betjener Mols og omrader uden
for Ebeltoft, mens der i Grenaa er et bybussystem.

Bade i Norddjurs og Syddjurs Kommune er der desuden skolebusruter, som primaert er
tilrettelagt med henblik pd befordring af folkeskoleelever samt elever til ungdomsuddannelser.

Udover de ordinaere busruter betjener den saesonbestemte rute 400 Djurs Sommerland, nar
turistattraktionen holder 8ben. Derudover er det muligt at benytte Flextur pd Djursland.
Flextur er et tilbud til landomr@der og mindre bysamfund, hvor der ikke er basis for normal
busdrift, men bruges ogsa i stort omfang til korte ture i Grenaa- og Ebeltoftomradet. Flextur
kan bruges af alle, men kgrer kun efter bestilling og afregnes efter szerlig takst.
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FORANALYSER

I forbindelse med udarbejdelsen af trafikplanforslaget er der gennemfgrt en raekke analyser af
bdde rejsestremme, den nuvaerende anvendelse af den kollektive trafik pa Djursland samt
byernes daekning. I analyserne har forhold som; forventet drift med letbanen, befolkning,
bystgrrelser, placering af uddannelsesinstitutioner og byudviklingsomrader indgdet.

Pendlingsdata fra Danmarks Statistik har dannet grundlag i analyserne, ligesom data fra
transportvaneundersggelsen om rejser pa, til og fra Djursland er blevet udlagt pa vejnettet.
Den senere deekningsanalyse er udfgrt pd baggrund af befolkningstal fra Danmarks statistik
(se evt. afsnit Daekningen af Djursland).

REJSESTROMME PA DJURSLAND

Udlaegningen af rejserne fra transportvaneundersggelsen, som fremgar af fglgende kort, giver
et overblik over de vaesentligste rejsemgnstre pa Djursland, men skal laeses med et vist
forbehold for de mindre rejsestremmes vedkommende.
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REJSESTROMME I DEN KOLLEKTIVE TRAFIK

Brugen af busruterne og de enkelte stoppesteder er ligeledes blevet kortlagt for hver enkel
rute, se kortlaagningen pa folgende side.

Den anvendte passagertzelling baserer sig pa tal fra 2013. I forbindelse med udskydelse af
planen har det vaeret overvejet at anvende de senest opdaterede passagertal. Men da 2013
tallene er de seneste data fgr lukning af trafikken p8 Grenaabanen, skgnnes det, at denne
teelling overordnet tegner et mere retvisende billede af brugen af den kollektive trafik pa
Djursland. For stoppesteder, hvor betjeningen nedlaegges i den nye trafikplan er de seneste
passagertal dog anvendt.

I forbindelse med den konkrete kgreplanlaegning vil de seneste passagertal, herunder
passagertal pd letbanen indga.
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Som et sidste led i analysearbejdet er byerne pa Djursland blevet kortlagt ud fra deres
placering og stgrrelse. Denne analyse skal give indsigt i placeringen af potentielle kunder samt
give overblik over hvor relevant og ensartet serviceniveauet i forslaget er (deekningsanalysen
introduceres i afsnittet Daekningen af Djursland).

OVERORDNEDE RESULTATER FRA FORANALYSER

Analyserne har dannet grundlag for et kvalitetstjek af det nuvaerende betjeningsomfang og
indgaet i arbejdet med forslaget til den fremtidige betjening af Djursland inden for den
gkonomiske ramme, der er til rAdighed. Hovedresultaterne fra foranalyserne viser bl.a.
folgende:

e De stgrste mellemkommunale rejsestrgmme findes mellem Aarhus og Rgnde, Ebeltoft
og Grenaa samt mellem Randers og hhv. Auning og Allingdbro. Disse store
rejsestremme er i dag og vil ogsa med Kollektiv Trafikplan Djursland 2020 veere godt
daekkede med kollektiv trafik, dog vil der vaere en vaesentlig reduktion af betjeningen
Ebeltoft og Grenaa hvor der fremover kun vil vaere en uddannelsesrute der giver direkte
forbindelse. Der kan ogsa konstateres en del nord-sydgdende rejsestremme, bl.a. den
gstlige del af Norddjurs Kommune (Auningomradet) mod Aarhus.

¢ Uddannelsesinstitutioner er generelt godt betjent med kollektiv trafik. Dog kan der
konstateres en vis overbetjening af uddannelsesinstitutionerne pa udvalgte tidspunkter
af dagen, bl.a. i Paderup. Dette imgdekommes i trafikplanforslaget ved at oprette
szerlige uddannelsesruter, sd gvrige ruter ikke fremover skal tilrettelaegges efter
ringetider i Paderup, men fuldt ud kan tilpasses korrespondancer til gvrige ruter og for
210-systemets vedkommende bybusserne i Randers. Dette vil give stgrre fleksibilitet i
planlaegningen af ruterne, ligesom det i hgjere grad er muligt at tilretteleegge
kereplaner og ruteforigb, sa de tilgodeser pendlere.

e Udover rute 100, har 120-systemet mellem Aarhus og Rgnde generelt en forholdsvis
haj belaegningsgrad, seerligt rute 123 mellem Aarhus og Ebeltoft.

e P32 en lang raekke ruter er belaegningsgraden dog forholdsvis begraenset. Det geelder
bl.a. rute 120 mellem Grenaa og Thorsager, rute 212 mellem Ebeltoft og Ryomgard og
rute 213 mellem Fjellerup og Glesborg. Det kan ogsa konstateres, at Djursland i forhold
til gvrige befolkningsmaessigt sammenlignelige dele af Region Midtjylland har et hgjt
niveau af regional betjening. Samtidig er streekninger pa det regionale rutenet praeget
af lokal intern trafik i kommunerne. Det geelder bl.a. for de ovennaevnte ruter.
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FORSLAG TIL NY BETJENING

LETBANENS BETJENING

Letbanedriften p& Grenaabanen pdbegyndes i april 2019. Dele af betjeningen vil dog fgrst
komme senere i 2019. Det drejer sig om halvtimesdriften til Grenaa samt betjeningen af de
nye standsningssteder ved Hessel i Grenaa og ved Thorsager. Fra driftsstarten i april 2019 er
trafikken p@ Grenaabanen isoleret, sa der ikke kgres gennem Aarhus H til Odderbanen. Det
skyldes gnsket om at sikre at der er en stabil drift p& Grenaabanen, fgr trafikken blandes. I
forbindelse med etableringen af en krydsningsmulighed ved Vestre Strandalle vil der kunne
etableres 15 minutters drift i myldretiden mellem Aarhus og Hornslet. Tidsplanen for dette er
endnu usikker.

I det fglgende beskrives den forventede betjening med letbanen ved trafikplanens
ikrafttraedelse i juni 2020 (K20).

gLetbanen
%‘«- %, % %
5 % %Y % ek
% % %5 %5
%, % %,
3 %

&
L1 ] L R U O L midttrafik

Forventede standsningssteder p§ L1 og L2 for letbanen ved fuld indfasning.
DRIFTSOMFANG I OPSTARTSPERIODEN

Med letbanen vil der bl.a. komme flere afgange pa Grenaabanen. Fra stationsbyerne langs
Grenaabanen mellem Lystrup og Grenaa vil det vaere muligt at komme til Skejbyomradet ved
at skifte i Lystrup. Der etableres effektive korrespondancer, sd skiftetiden minimeres mest
muligt. Kortet pa side 21 illustrerer den planlagte frekvens med letbanen i myldretiden og i
dagtimerne pa hverdage og lgrdage. Hver linje illustrerer én afgang i timen. Eksempelvis er
der i myldretiden lagt op til:

e 2 afgange i timen mellem Grenaa og Aarhus H via Risskov

¢ 3 afgange i timen mellem Hornslet og Aarhus H via Risskov

e 5 afgange i timen mellem Lystrup og Aarhus H

e 2 afgange i timen mellem Lisbjerg og Aarhus H (heraf 2 mellem Lisbjergskolen og
Odder)

e 8 afgange i timen mellem Aarhus Universitetshospital og Aarhus H

P8 side 22 er vist et kort over letbanens forventede frekvens pa gvrige tidspunkter.
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Letbanen

Myldretid + dagtimer @ Grenaa
via Risskov - 71 min.
Hverdage kl. ca. 6-18
Lerdage kl. ca. 9-16
(C Ryomgard
e Afgange pr.time via Risskov - 44 min.
s Ekstra afgange, hverdage
morgen og eftermiddag
G Hornslet
Note: via Risskov - 30 min.
Der er kun vist udvalgte standsningssteder
og minuttal er angivet i forhold til Aarhus H.
Andring af driftsomfang kan forekomme.
Lystrup g Lystrup
via Skejby - 29 min. via Risskov - 15 min.
Lisbjergskolen ORC
24 min.
Lisbjerg Bygade
22 min.
AU Hospital ® G ® G
. //
Aarhus H 0RO ) (e)--(o) (o !/
0 min. - ML S
Viby J
6 min.
Tranbjerg
13 min.
Marslet [oXC
20 min.
Odder ORO
38 min.

O}

&
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Forventet driftsomfang med letbanen i dagtimer og myldretid ved fuld indfasning.
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Letbanen

Aften + weekend

Hverdage kl. ca. 18-24
Lordage kl. ca. 6-9 og 16-24
Sen- og helligdage

e Afgange pr.time

Note:

Der er kun vist udvalgte standsningssteder
log minuttal er angivet i forhold til Aarhus H.
/&ndring af driftsomfang kan forekomme.

Lisbjergskolen ; @
24 min.
Lisbjerg Bygade
22 min.
AU Hospital
17 min.
Aarhus H ®
0 min.
Viby J
6 min.
Tranbjerg
13 min.
Marslet
20 min.
Odder
38 min.

Lystrup
via Skejby - 29 min.

®

©®

°A

Grenaa
via Risskov - 71 min.

Ryomgard

via Risskov - 44 min.

Hornslet
via Risskov - 30 min.

Lystrup

via Risskov - 15 min.

&
midttrafhk

Forventet driftsomfang med letbanen om aftenen og p8 sendage og helligdage
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PRINCIPPER FOR NY BETJENING

Grundet det ggede driftsomfang med letbanen p& Grenaabanen med halvtimesdrift til Mgrke,
Thorsager og Ryomgard i dagtimerne og halvtimesdrift til Grenaa i myldretiden er der behov
for at tilpasse bustrafikken. Det net, som trafikplanforslaget baserer sig pa, kan inddeles i tre
kategorier — hovednettet, som letbanedriften er en del af, det gvrige busnet, som primeert
betjener lokale hensyn, samt uddannelsesruter. Skolebusruter, bybussystemet i Grenaa og den
saesonbestemte rute 400 er ikke medtaget i trafikplanen og bliver sdledes ikke behandlet
yderligere i forslaget.

De tre kategorier og foresldede aendringer er praesenteret nedenfor. Konsekvenser for kunder
og ift. gkonomi er beskrevet i det efterfglgende kapitel om konsekvenser samt i bilag 1.

HOVEDNETTETS PRINCIPPER

Forslaget tager udgangspunkt i udpegningen af et hovednet, som fremover skal udggre
rygraden i den kollektive trafik og understgtte de stgrste rejsestrgmme. Formalet med
hovednettet er at tilbyde borgerne pa Djursland en stabil, effektiv og sammenhaengende
betjening i et overordnet kollektivt trafiknet bestdende af letbanen og de vigtigste busruter.
Bade kommunalt og regionalt finansierede ruter kan indgd i hovednettet, hvis blot
betjeningsomfanget for den enkelte rute lever op til et minimumsniveau.

Minimumsstandarden for frekvensen i hovednettet er defineret til 1 afgang i timen i
myldretiden, samt i dagtimerne pa hverdage og 1 afgang hver anden time om aftenen og i
weekenden. P3 de stgrste ruter anbefales minimumsbetjeningen dog at veere 2 afgange i timen
i myldretiden og dagtimerne p3d hverdage samt 1 afgang i timen om aftenen og i weekenden.
Dette vil give et robust betjeningsomfang og understgtte gode korrespondancemuligheder.

MYLDRETID PA OVRIGE DAGTIMER | AFTEN CA. KL. 18-
HVERDAGE CA. KL. | PA HVERDAGE CA. | 24 OG WEEKEND

7-9 + 14-17 KL. 6-18

Antal afgange pr. time 1 1 1)

Minimumsstandard for frekvens i hovednettet

Det er ud fra disse minimumsstandarder og pa baggrund af de fgr naevnte analyser, forslaget
til hovednettet pd Djursland er defineret. Hovednettet binder bl.a. de primaere
trafikknudepunkter sammen pd Djursland, jfr. udpegningerne i mobilitetsstrategien. P8 enkelte
hovednetsruter er der dog begraenset kgrsel pa delstraekninger. Der er her tale om
straekninger, som kun betjenes af ruten pa udvalgte tidspunkter af dagen og dermed ikke i en
fast frekvens, eksempelvis rute 123 som pa enkelte ture kgrer via Feldballe i stedet for
Femmagller.

P& folgende side er ruteforlgb og frekvenser i hovednettet illustreret pd kort og i tabel, ligesom
&ndringer ift. det nuvaerende net er beskrevet.
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Hovednet med knudepunktsbyer

FJELLERUP STRAND

v
’\‘ BONNERUP STRAND
l

VIVILD

Randers A

‘ -

Grenaa

@STERALLING

- ‘ Signatur

@ Knudepunktsbyer

== Hovednet

=== Begraenset kgrsel hovednet

" +++ Letbane
—— @vrigt net og uddannelsesruter

Ruteforlgb i hovednettet.
22




&
midttrafik

De primaere forskelle i betjeningen pa hovednettet ift. de nuveerende ruter, der betjener
straekningerne er beskrevet i det fglgende.

Betjeningen mellem Djursland mod Aarhus:

P& Grenaabanen mod Aarhus gges frekvensen fra Grenaa i myldretiden pa hverdage og
fra Ryomgard i dagtimerne pa hverdage og lgrdage. Der skabes forbindelse med
letbanen til Aarhus N/Skejby ved skift i Lystrup. Der @bnes nye standsningssteder i
Thorsager og ved Hessel i Grenaa.

Det betyder, at Thorsager, Ryomgard, Kolind, Trustrup og Grenaa opnar en veaesentlig
forbedring af forbindelserne mod Aarhus med letbanen. Byerne er, mod Aarhus i dag,
betjent af rute 120 (Grenaa - Kolind - Thorsager - Rgnde - Aarhus), 121 (Ryomgard -
Thorsager - Rgnde - Aarhus) og 122 (Grenaa - Trustrup — Rgnde - Aarhus). En
vaesentlig aendring i trafikplanen er derfor, at disse ruter afkortes i Rgnde med
forbindelse til rute 123 mod Aarhus (Ebeltoft - Rgnde - Aarhus).

120-systemet mod Aarhus andres, sd det kun er rute 123, der kgrer mellem Rgnde og
Aarhus, men med samme betjeningsniveau som det nuvaerende 120-system (rute 120,
121, 122 og 123). Rute 120 og 122 afkortes som naevnt i Rgnde med mulighed for skift
til rute 123. Nuvaerende rute 121 mellem Ryomgard og Rgnde og nuveerende rute 122
mellem Grenaa og Rgnde bliver en del af hovednettet, mens rute 120 bliver en del af
det gvrige net med reduceret betjeningsomfang. Rute 121 bindes sammen med rute
361 mellem Rgnde og Knebel, hvor frekvensen gges til hovednetsstandard.
Straekningen syd for Knebel betjenes fremover af rute 121, dog ikke med et
betjeningsomfang svarende til hovednetsstandard. Afgange pa denne straekning kan
med fordel betjenes af Flexbus (se fglgende tabel for uddybning).

Rute 123 kgrer som udgangspunkt ikke via Lggten-Skgdstrup, men fremadrettet kun
via motorvejen. Dog er der ydertidspunkter, hvor Lggten og Skgdstrup betjenes. Ruten
erstatter nuveerende afgange mellem Aarhus og Rgnde pd rute 120, 121 og 122. Der er
i forslaget lagt op til, at antallet af afgange mellem Rgnde og Ebeltoft gges pa alle
ugens dage.

Rute 319 mellem Auning og Hornslet opgraderes og tilpasses letbanen i Hornslet med
korrespondance videre mod Aarhus. P& straekningen mellem Auning og Allingdbro bliver
der tilneermet totimersdrift.

Rute 319 vil ikke leengere betjene Mgrke, men Mgrke far halvtimesdrift pa letbanen og
betjenes fortsat af rute 217 (Rgnde - Mgrke - Hornslet - Randers). P& straekningen
mellem Allingdbro og @rsted erstattes rute 319 af rute 211 (se tabel nedenfor).

Betjeningen mellem Djursland og Randers:

210-systemet (rute 211, 212, 213, 214 og 217) betjener med forskellig frekvens
Randers fra Djursland. Ruterne betjener pa flere afgange Paderup i den sydlige del af
Randers. Den nuvaerende betjening med de mange ruter og betjeningen af Paderup
giver et meget uensartet serviceniveau af Randers, som er vanskelig at optimere i
forhold til kapacitet og de stgrste pendlerstrsmme mod Randers. Hovedprincippet i
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trafikplanforslaget er her at skabe en forenklet konsistent betjening mellem
knudepunkterne og Randers. Uddannelsesinstitutionerne i Paderup vil derfor fremover
blive betjent af uddannelsesruter.

e Rute 217 (Rgnde - Mgrke - Hornslet - Randers) og 211 (Randers - Allingabro - @rsted
- (Udbyhgj) bevares. Rute 211 opgraderes til hovedrute pa streekningen (Randers -
Allingabro - @rsted). Allingdbro betjenes ikke laengere af rute 213 (se nedenfor). Rute
211 kgrer ikke laengere via Paderup. Antallet af afgange mellem Randers og @rsted
gges pa alle ugens dage. Straekningen nord for @rsted betjenes fortsat af rute 211, dog
ikke med et betjeningsomfang svarende til hovednetsstandard. Enkelte afgange pa
denne straekning kan betjenes af Flexbus (se fglgende tabel for uddybning).

e Rute 212, 213 og 214 nedlaegges i den nuvarende form.
Rute 212 (Ebeltoft - Kolind - Ryomgard - Auning - Randers) deles i Ryomgard og rute
212 opgraderes pa straekningen Ryomgard - Auning - Assentoft - Randers til hovednet
med halvtimedrift i dagtimerne p& hverdage. Herved bliver knudepunkterne Ryomgard
og Auning betjent i konsistent halvtimedrift med korrespondance i Ryomgard til
letbanen til/fra Grenaa og Aarhus. Der kgres pa ruten direkte til centrum af Randers i
stedet for at kgre via Paderup, mens en ny uddannelsesrute kgrer fra byerne pa
straekningen til Paderup. Streekningen Ebeltoft - Ryomgard erstattes af ny rute 312.

P& rute 214 (Grenaa - Ryomgard - Auning - Randers) nedlaegges straekningen
Ryomgard - Auning - Randers, som fremover kun betjenes af rute 212. Der vil ikke
veere direkte busbetjening mellem Grenaa og Randers. Til gengaeld vil der i myldretiden
veere halvtimedrift med letbanen og skift til rute 212 i Ryomgard.

Den resterende del af rute 214 Grenaa - Ryomgard bliver en del af hovednettet og
kgrer via Glesborg til Grenaa, hvor den erstatter rute 352 mellem Ryomgard og
Glesborg (352 afkortes i Glesborg). Herved far Glesborg, som er udpeget som
knudepunkt i mobilitetsstrategien, hovednetsforbindelse til Grenaa og til Ryomgard,
hvor der er skift til letbanen mod Aarhus og rute 212 mod Randers.

e Rute 213 (Nordkystruten) afkortes, s& den kun kgrer mellem knudepunkterne i Auning
og Glesborg, hvor der er forbindelse til hhv. Randers og Grenaa.

24



BETJENINGSNIVEAU PA HOVEDNETSSTRAKNINGER

RUTE

L1 (Letbanen)

DELSTRAKNING

Via Risskov

FREKVENS

Afg./time
Myldretid ca. kl.
7-9 + 14-17 pd
hverdage

Afg./time
@vrige
dagtimer pa
hverdage

midttrafik

Afg./time
Aften og
weekend

Grenaa - Aarhus 2 1 1
Ryomgard - Aarhus 2 2 1*
Hornslet — Aarhus 3 1 1*
Via Skejby med skift i Lystrup til L2 2 2 2
Lystrup — Aarhus H
100 Hornslet — Aarhus - Odder 6 3 1
121 Ryomgard - Rgnde - Knebel - 1 1 1
(Helgenees)
Knebel — Helgenaes — Knebel (ikke 10 afgange om  5** afgange 5** afgange
del af hovednet) dagen inkl. om dagen om dagen inkl.
Flexbus inkl. Flexbus Flexbus
122 Grenaa - Rgnde 1 1 2
123 Aarhus - Rgnde - Ebeltoft 2 2 1
Aarhus - Rgnde 4 4 2SS
211 Randers - @rsted 1 1 VpTototots
@rsted — Udbyhgj (ikke del af 7 afgange om 0 0
hovednet) dagen inkl.
Flexbus
212 Randers - Auning - Ryomgard 2 2 1
214 Grenaa - Glesborg - Ryomgard 1 1 s
319 Hornslet — Auning 1 73 Y2
Auning - Allingabro (ikke del af 1 inkl. Flexbus Y2 inkl. 2
hoved net) Flexbus inkl. Flexbus

* Halvtimedrift Igrdage ca. 9.00 - 16.00. ** Til hhv. Skgdshoved og Helgenaes. *** Dog kun timedrift i aftentimerne.
**** Timedrift lgrdage ca. 9.00 - 16.00.
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DET OVRIGE NET

Hovednettet suppleres af gvrige busruter. Der er tale om ruter med lavt passagergrundlag nar
der ses bort fra kgrsel af skoleelever og elever til ungdomsuddannelserne, som udggr de
primaere rejsende pa straekningerne. Kgrslen pa ruterne er herudover tilpasset til
passagergrundlaget.

Ruterne er egnede til at kunne suppleres med Flexbusafgange hvorved serviceniveauet kan
@gges, hvor der er et svagt passagergrundlag. Ligesom passagermaessigt svage busafgange kan
erstattes med Flexbus.

P& afgange, der har mindre end 5 kunder, kan de pagseldende afgange overvejes erstattet af
en eller flere Flexbusafgange (se evt. afsnittet Fleksibel betjening). Det betyder, at afgangene
betjenes af en almindelig Flexbil eller minibus i stedet for en ordinaer bus og skal bestilles pa
forhand hos Midttrafik. De vil dog stadig fremga af kgreplanen og Rejseplanen sammen med
de almindelige busafgange.

Der er ikke udgifter til udbudte ture, der ikke bestilles og derfor ikke kgres.

I det fglgende er ruteforlgb og frekvenser for det gvrige busnet illustreret pd kort og i tabel.
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@vrigt net

Signatur

| * ) —— @vrigt net
e X —— Hovednet og uddannelsesruter
YR ---- Begraenset korsel
. ~ ¢’T ++++ Letbane

Ruteforlgb i det gvrige busnet.
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De primare forskelle ift. det nuvaerende net er fglgende:

e Rute 120 kgrer ikke laengere mellem Rgnde og Aarhus og kun i begraenset omfang
mellem Kolind og Rgnde (som omdannes til uddannelsesture). Straekningen Kolind -
Rgnde er primeert betjent af letbanen med skift i Ryomgard til/fra rute 121.

e Rute 212 aendrer nummer til rute 312 pa straekningen mellem Ebeltoft og Ryomgard.
Udvalgte afgange suppleres af Flexbus.

e Rute 213 kgrer ikke laengere mellem Randers, Allingabro og Grenaa, men betjener i
stedet knudepunkterne Auning og Glesborg via Vivild og Tgjstrup. Udvalgte afgange pa
hverdage suppleres af Flexbus, hvor der planlaegges 5 Flexbus afgange Igrdag og
sgndag.

e P3 rute 351 vil der mellem Ebeltoft og Balle kun vaere betjening med 351U med 4
afgange. Der vil fremover kun vzere betjening hverdage.

e Rute 352 kgrer ikke laengere mellem Glesborg og Ryomgard, som til gengzeld erstattes
af hovednetsrute 214. 352 afgange mellem Bgnnerup og Glesborg a&ndres til samme
niveau som nuvarende 352 mellem Grenaa og Bgnnerup, dvs. 8 afgange pa hverdage
og 5 Flexbusafgange Igrdag og sgndag.

e Rute 361 nedlaegges og erstattes af hovednetsrute 121.

BETJENINGSNIVEAU PA OVRIGE STRAEKNINGER

RUTE DELSTRAKNING ANTAL AFGANGE
Antal afgange | Antal afgange Antal afgange
hverdage lgrdage sgndage
7 0 0

Grenaa - Kolind

Kolind - Rgnde 3 0 0

213 Auning - Fjellerup - Glesborg 8 inkl. 5 Flexbus 5 Flexbus
Flexbus

217 Rgnde - Hornslet — Randers 12 5 6

312 Ryomgard - Kolind - Ebeltoft 8 inkl. 0 0
Flexbus

352 Glesborg — Bgnnerup — Grenaa 8 5 Flexbus 5 Flexbus
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UDDANNELSESRUTER

Udover hovednettet og det gvrige net indsaettes sarlige uddannelsesruter, som kgrer enkelte
ture morgen og eftermiddag pa skoledage. Disse ruter har til formal szerligt at betjene
uddannelsesinstitutionerne i Paderup og i Grenaa. Denne opdeling af ruterne medfgrer, at
bindinger ift. ringetider minimeres i hovednettet, sa der her i hgjere grad kan fokuseres pa
gode korrespondancer.

I det fglgende er ruteforlgb og frekvenser for uddannelsesruter illustreret pa kort og i tabel.
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Uddannelsesruter

UDB\“NEJ

BONNERUP STRAND

FJELLERUP STRAND

VIVILD

Randers

T

Signatur

—— Uddannelsesruter

—— Hovednet og gvrigt net
---- Begraenset kgrsel

++++ Letbane

Ruteforlgb for uddannelsesruter (med enkelte morgenafgange mod henholdsvis Randers og Grenaa og
eftermiddagsafgange i modsat retning)
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De primare forskelle ift. det nuvaerende net er fglgende:

e Rute 211U betjener straekningen Fjellerup - Allingabro — Paderup og har samme
ruteforlgb som den nuvaerende rute 211 mellem Randers og Allingdbro og som den
nuvaerende rute 213 mellem Allingdbro og Fjellerup.

e Rute 212U betjener straekningen Ryomgard - Auning - Paderup og har samme
ruteforlgb som de nuveerende ruter 212 og 214 mellem Ryomgard og Paderup.

e Rute 221 har samme betjeningsomfang som en uddannelsesrute og a&ndre derfor navn
til 221U.

e 351U betjener den nuvaerende streekning Ebeltoft — Grenaa, men reduceres til en
uddannelsesrute saledes at den fremover kun betjener straekningen med 4 ture i hver

retning pa hverdage.

e Der foretages ingen aendringer pa 5.3, Auning - @rum - Grenaa.

BETJENINGEN PA UDDANNELSESRUTER

RUTENR STRAKNING ANTAL AFGANGE

Afgange pa Afgange Afgange
skoledage lgrdage sgndage
211U Fjellerup - Allingdbro - Paderup 3 0 0
212U Ryomgard - Auning - Paderup 3 0 0
221U Hornslet — Paderup - Randers 5% 0 0
351U Ebeltoft - Grenaa 4% 0 0
5.3 Skolebus  Auning - @rum - Grenaa 4x* 0 0

* Kgrer alle hverdage og ikke kun skoledage. ** Kun en afgang morgen fra Auning - Grenaa og 3 afgange
eftermiddag fra Grenaa mod Auning.
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FLEKSIBEL BETJENING

Trafikplanforslaget bygger i sin grund ide pa tanken om at indrette betjeningen efter de steder
der er rejsende til det. Det betyder derfor at omrader eller afgange med fa rejsende, ikke
ngdvendigvis tilbydes betjening med almindelig bus, men i stedet har mulighed for at benytte
fleksible Igsninger i form af hhv. Flextur og Flexbus.

FLEXBUS

Der ligger et potentiale i at supplere trafikplanforslagets betjening med mere fleksible
Igsninger i form af Flexbus. Flexbusafgange vil ofte kunne tilbydes til betydeligt faerre
omkostninger end ordinaere busafgange. Der vil derfor, hvor der er fa passagerer, kunne
opretholdes et stgrre udbud af rejsemuligheder for eksempelvis unge i mindre byer og
landdistrikter, hvor der ikke er et tilstreekkeligt grundlag for opretholdelse af ordinaer bustrafik.
Flexbus er afgange der udbydes i kgreplanen, men kun kgres hvis de bestilles.

Kgrsel med Flexbus foregar p& samme vilkdr som en almindelig bus. Dog skal den bestilles pa
forhand til et af de stoppesteder, der er angivet i den specifikke kgreplan. Den tilbudte kgrsel
fremgar saledes af den almindelige buskgreplan med start, mellem- og sluttider. Det betyder, i
praksis, at man kan bestille en Flexbus til eller fra et af de stoppesteder, bussen normalt
betjener. Afgangstiden kan dog variere 0 — 15 minutter i forhold til tiderne i k@replanen.
Flexbusturen fremgar af Rejseplanen og vil dermed fremkomme ved sggning efter
rejsemuligheder.

At supplere med Flexbus giver mening pa svagt benyttede afgange. P& baggrund af Midttrafiks
erfaringer kan det overvejes i ydertimer og weekender, hvor det forventes at afgange kgre
med mindre end 5 kunder.

Som naevnt kgrer Flexbussen kun, hvis turen bestilles telefonisk hos Midttrafik. Dette skal ske
senest en time fgr afgang og i tidsrummet 07.00 - 20.00 alle dage. I Igbet af 2019 forventes
det, at Flexbussen kan bestilles via Rejseplanen.

Det er muligt at benytte Midttrafiks billet-app, nar man kgrer med Flexbus. Man kan ogsa
betale kontant ved indstigning i vognen samt med periodekort, ungdomskort og skolekort.

Det foreslds, at Nord- og Syddjurs Kommuner samt Regionen hver iszer afsaetter en %2 million i
en tredrig periode til at udvide serviceniveauet ved hjeelp af Flexbus, iseer pa ruter og
straekninger hvor betjeningen indskraenkes som fglge af trafikplanen.

De ruter, hvor Flexbus vil veere mest aktuel, enten som supplement er:

e Rute 120 mellem Rgnde og Grenaa

e Rute 121 syd for Knebel.

e Rute 211 mellem @rsted og Udbyhgj

e Rute 312 mellem Ryomgard og Tirstrup
e Rute 213 mellem Auning og Glesborg

e Rute 351 mellem Ebeltoft og Balle
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e Rute 352 mellem Glesborg og Grenaa

For lokalruterne i Syddjurs Kommune vil der kunne blive tale om, at svagt benyttede ture
ligeledes vil kunne udbydes som Flexbusafgange. Dette indgar dog ikke pa nuvaerende
tidspunkt i trafikplanforslaget.

FLEXTUR

Flextur er et tilbud der kan benyttes af alle rejsende. Pa en Flextur rejses der fra kantsten til
kantsten i taxa, personvogn eller minibus. Der kan veere andre med pa turen og omvejskgrsel
kan forekomme. Med Flextur tilbydes den rejsende afhentning inden for -15/4+45 min. i forhold
til gnsket afrejsetidspunkt.

En Flextur kan bestilles med Flextrafik app’en, p& Midttrafiks hjemmeside eller telefonisk i
tidsrummet mellem kl. 7:00 og kl. 20:00. En Flextur skal, lige som en Flexbusafgang, bestilles
senest 1 time fgr afgang.

Flexture kan betales med Midttrafiks billet app, online eller kontakt. Afregningstaksten
fastsaettes af kommunerne med lav takst i landomrader og hgjere takst i byomrader.

Flextur vil fortsat kunne benyttes i Norddjurs og Syddjurs Kommune og vil vaere en del af den
kollektive trafik i landomrader samt til betjening af mindre bysamfund, hvor der ikke er basis
for normal busdrift.

Tilbuddet kan benyttes alle ugens dage i tidsrummet mellem kl. 6.00 og kl. 24.00.

For unge med uddannelseskort i Syddjurs kommune gaelder saerligt, at de kan benytte Flextur
gratis i tidsrummet mellem kl. 18-23 pa hverdage og 6-24 i weekenden og pa helligdage. Dog
skal rejsen have en minimumslangde pa 2 km.

DAKNINGEN AF DJURSLAND

Som et sidste led i analysearbejdet er byerne pa Djursland blevet kortlagt ud fra deres
placering og stgrrelse og holdt op imod rutenettet. Denne analyse skal give indsigt i
placeringen af potentielle kunder samt give overblik over hvor relevant og ensartet
serviceniveauet i forslaget er.

Som det fremgar af kortet herunder, betjenes langt hovedparten af Djurslands byer, med over
500, indbyggere af hovednettet. Dog ligger enkelte byer som, Vivild og Bgnnerup Strand uden
for hovednettets betjening, men daekkes af betjeningen pa det gvrige net samt via Flextrafik.
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Hovednettets daekning
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Kortlaegning af hvordan de enkelte byer betjenes af den kollektive transport p§ Djursland.
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P& de fglgende kort vises, hvordan hovednettet og det gvrige net deekker Djursland. Ved en
afstand p@ 600 m i luftlinje svarende til en acceptabel gangafstand til naermeste stoppested er
ca. 80 % af befolkningen daekket af nettet. Fokuseres alene pa hovednettet, har knap 65 % af
befolkningen adgang til en hovednetsforbindelse inden for 600 m.

Ved en afstand p& 2.000 m i luftlinje svarende til en acceptabel cykelafstand til naarmeste
stoppested vil ca. 95 % af befolkningen veere daekket af nettet. Fokuseres alene pa
hovednettet, har godt 75 % af befolkningen adgang til en hovednetsforbindelse inden for
2.000 m.
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Hovednet og gvrige ruter, daekning inden for 600 m
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Hovednettet og det gvrige nets deekning af Djursland inden for 600 m i luftlinje til neermeste stoppested.
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Hovednet og gvrige ruter, daekning inden for 2000 m
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Hovednettet og det gvrige nets deekning inden for 2.000 m i luftlinje til neermeste stoppested.
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KONKRETE ANDRINGER

I bilag 1 er de konkrete ndringer og konsekvenser ved trafikplanforslaget beskrevet. Bilaget
er delt op efter byomrader og omfatter en overordnet beskrivelse af:

o Detaljerede kort over ruteforigb i lokalomrddet samt anvendelse af nuvaerende
stoppesteder. For stoppesteder der ikke betjenes fremover angives ogsa det seneste
passagertal samt alternative rejsemuligheder.

e /Endringer i betjening som konsekvens af forslaget

¢ Kundemaessige konsekvenser (ift. ruteforlgb, frekvens og stoppesteder)

I bilag 2 er der vist kort over forslag til de enkelte ruteforlgb.

OMSTIGNINGSFORHOLD
Det er malsaetningen i Djurs Mobilitetsstrategi, at

Ved at udvikle centrale trafikknudepunkter med hgj tilgaengelighed for alle
trafikformer, vil vi gore det enklere at benytte den transportform, som passer
bedst i situationen’.

Generelt er der behov for at sikre gode omstigningsmuligheder pa Djursland, seerligt ved de
stgrre trafikknudepunkter, fordi trafikplanen laegger op til en stgrre grad af omstigning, saerligt
til/fra hovednettet, bade internt i den kollektive trafik og pa tveers af transportformer.

Faciliteterne ved knudepunkterne skal bidrage til let og effektiv omstigning mellem cykel, bil,
bus, letbane og en gget fleksibilitet og komfort, der kan medvirke til at gge antallet af rejsende
med den kollektive trafik.

Norddjurs og Syddjurs Kommune har derfor gennemfgrt en raekke forbedringer af flere af
trafikknudepunkterne, bl.a. i Auning og Ryomgard, og stationsomraderne langs letbanen. P3
letbanestationen i Trustrup er der eksempelvis allerede etableret nyt perronomrade,
ventebygning med toilet, afldst cykelparkering og nye pendlerparkeringspladser.

Regnde Busterminal er et andet godt eksempel pd et velfungerende trafikknudepunkt. Det er
det mest benyttede trafikknudepunkt pa Djursland med over 1.900 af- og pastigninger per
hverdag. Til sammenligning har eksempelvis Randers Busterminal kun lidt over 1.300 af- og
pastigninger pr. hverdag. Det hgje antal brugere skyldes iszer, at Ronde Busterminal er
knudepunkt for adskillige busruter fra Aarhus og det centrale, sydlige og gstlige Djursland. I
Rgnde er der ligeledes gode muligheder for omstigning fra bil og cykel til bus, der er
parkeringspladser med handicapparkering og cykelparkering samt gode ventefaciliteter og
toiletter. I den fortsatte udvikling af trafikknudepunkterne pa Djursland indtaenkes der
desuden mulighed for at etablere afldst cykelparkering, samkgrselspladser og kiss'n’ride samt
ladestandere til elbiler og elcykler.
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KONSEKVENSER

I det fglgende beskrives, hvilke kundemaessige og gkonomisk konsekvenser trafikplanforslaget
har.

BETYDNING FOR KUNDER

Overordnet set vil busnettet pa Djursland fortsat besta af en raekke af de nuvaerende ruter,
men der laves tilpasninger, sa der i hgjere grad skelnes mellem ruter i hovednettet, som har
en lidt hgjere og mere reguleer frekvens, ruter, som primaert betjener uddannelsessggende, og
gvrige ruter, som har en lavere frekvens og i hgjere grad er tilpasset lokale forhold. De
konkrete konsekvenser omkring ruteforlgb og frekvens samt bindinger i prioriteret reekkefglge
er opsummeret i nedenstdende skema. Der henvises til bilag 1 for uddybende beskrivelser pa

o A
omradeniveau.

Der foretages, som fglge af trafikplanen, ingen sndringer pa de regionale ruter 100, 217.

NUVARENDE AENDRINGER BINDINGER
RUTE

Grenaabanen

120-systemet

Ruterne 120,
121, 122 og
123 som alle
betjener Aarhus
fra Rgnde

Antallet af afgange gges
fra 1 til 2 afgange i timen
mellem Grenaa og
Aarhus i myldretiden pa
hverdage og fra
Ryomgard i dagtimerne
pa hverdage og Igrdage.
Der skabes forbindelse
med letbanen til Aarhus
N/Skejby ved skift i
Lystrup.

Der er to nye
standsningssteder i
Thorsager og i Hessel
ved Grenaa.

Kun rute 123 kgrer
mellem Rgnde og
Aarhus, men med samme
frekvens som det
nuvaerende 120-system
pa straekningen. Rute
120, 121 og 122 afkortes
i Rgnde med mulighed
for skift til rute 123, som
fortsat kgrer til Aarhus
og med det samme antal
afgange som det
nuvaerende 120-system
mellem Rgnde og
Aarhus. Rute 121

Betjeningsomfanget
forbedres mellem Grenaa
og Hornslet.

I Thorsager bliver der
mulighed for at benytte
letbanen mod Aarhus og
Grenaa.

I Thorsager bliver der
fremadrettet mulighed for
at benytte letbanen mod
Aarhus og Grenaa.

Rute 120 reduceres derfor
betydeligt mellem Rgnde
og Kolind.

P& ruterne 120,121 og

rute 122 skal der foretages
skift i Rgnde for at komme

til/fra Aarhus.
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(Ryomgard - Rgnde),
122 (Rgnde - Grenaa) og
123 (Ebeltoft - Rgnde -
Aarhus) bliver en del af
hovednettet, mens rute
120 bliver en del af det
gvrige net.
120 Kgrer ikke lzengere
mellem Rgnde og
Aarhus. Antallet af
afgange mellem Kolind
0og Rgnde minimeres til 1
morgenafgang og 2
eftermiddagsafgange pa
hverdage af hensyn til
skoleelever og
uddannelsessggende.

121 Kgrer ikke lzengere
mellem Rgnde og
Aarhus, men erstatter i
stedet rute 361 mellem
Rgnde, Knebel og

Helgeneaes/Skgdshoved.

122 Kgrer ikke lezengere
mellem Rgnde og
Aarhus. Ruten
omlaegges, sa den fra
Tirstrup kgrer via Balle til
Grenaa og fortsaetter til

havnen i Grenaa.

Der skal foretages skift i
Rgnde for rejsende pa
straekningen Grenaa -
Kolind — Rgnde for at
komme til/fra Aarhus. Det
bergrer ca. 40 dagligt
rejsende i hver retning,
heraf en del fra Thorsager,
der kan benytte letbanen
frem for busforbindelse til
Aarhus.

Der skal med undtagelse
af enkelte afgange
foretages skift i Ryomgard
mellem letbanen og rute
121 for at komme mellem
Kolind og Rgnde.

Der skal foretages skift i
Rgnde for rejsende pa
straekningen Ryomgard -
Rgnde for at komme til/fra
Aarhus. Det bergrer
henholdsvis ca. 20 og 40
dagligt rejsende i hver
retning, heraf en del er fra
Thorsager, der kan
benytte letbanen frem for
busforbindelse til Aarhus.

Der bliver direkte
forbindelse pa straekningen
Ryomgard - Rgnde -
Knebel. Syd for Knebel vil
udvalgte ture blive
erstattet af Flexbus

Der skal foretages skift i
Rgnde for rejsende pa
streekningen Grenaa -
Tirstrup — Rgnde for at
komme til/fra Aarhus. Det
bergrer henholdsvis ca. 40
og 100 dagligt rejsende i
hver retning.

Trustrup bliver fremover
ikke betjent af rute 122,
men har timedrift pa
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- Tilpasning til
uddannelsesinstitutioner
i Grenaa, Pederstrup og
Rgnde.

- Tilpasning til 120-
systemet, saerligt
tilpasses ruten til
korrespondance med
123 i Rgnde.

- Tilpasning til letbanen i
Ryomgard.

- Tilpasning til lokalruter i
Knebel.

- Tilpasning til 120
systemet i Rgnde.

- Ringetider for
uddannelsesinstitutioner
i Grenaa.

- Korrespondance med
212 i Tirstrup.



123

210-systemet
mod Randers

Ruterne 211,
212,213, 214
0og 217, som
alle betjener
Randers pa
straekningen
Assentoft
Randers

Antallet af afgange
mellem Rgnde og
Ebeltoft gges til 2
afgange i timen i alle
dagtimer pa hverdage og
1 afgang i timen aften og
weekend. Rute 123
erstatter nuvaerende
afgange mellem Aarhus
og Rgnde pa rute 120,
121 og 122.

Fremover vil kun 211,
212 og 217 kgre til
Randers.

Rute 214 afkortes i
Ryomgard med skift til
letbanen og ny rute 212
Ryomgard - Randers.

Rute 213 afkortes i
Auning med skift til ny
rute 212

Rute 217 fortseetter
uaendret med ture via
Paderup men, ny rute
212 og 211 kgrer direkte
til centrum i stedet for at
kgre via Paderup.

Uddannelsesinstitutioner
ne i Paderup betjenes i
stedet af 2 nye
uddannelsesruter fra
henholdsvis Ryomgard
via Auning og fra
Fiellerup via Allingdbro
med hver 1 afgang om

letbanen mod Aarhus og
Grenaa og halvtimedrift i
myldretid pa hverdage.

Der er ikke lzengere
betjening af Trustrup og 2
stoppesteder i Homa. Det
bergrer i alt 35 dagligt
rejsende i Trustrup, som
henvises til letbanen, og
12 rejsende fra Homa3,
som henvises til
stoppesteder beliggende 2
km fra nuvaerende
stoppested eller Flextur.

Som udgangspunkt
foretages ingen andring i
betjeningsomfanget
mellem Rgnde og Aarhus.
Betjeningen forbedres
mellem Rgnde og Ebeltoft.

210-systemet forenkles.
Kgretiden minimeres med
ca. 7 minutter pa de
afgange, som i dag kgrer
via Paderup.

Der oprettes seerlige ruter
til betjening af
uddannelsessggende mod
Paderup.

Der skal foretages skift i
Ryomgard mod Randers
for rejsende til/fra ny rute
312 Ebeltoft - Ryomgard
og til/fra rute 214 Grenaa
- Ryomgard.

Fra afkortet rute 213 skal

der til/fra Randers skiftes
til ny rute 212.
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- Gennemkgrende
afgange tilpasses bl.a.
ringetider til
ungdomsuddannelser pa
straekningen mellem
Aarhus og Rgnde.

- Se under de enkelte
ruter.
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211

212

213

morgenen og to om
eftermiddagen pa
skoledage.

Rute 211 (@rsted -
Allingdbro - Randers),
212 Ryomgard - Auning
- Randers) og 214
(Ryomgard - Glesborg -
Grenaa) bliver en del af
hovednettet, mens rute
213 der afkortes i
henholdsvis Auning og
Glesborg bliver en del af
det gvrige net.

Kgrer ikke lzengere via
Paderup, som i stedet
betjenes af en ny
uddannelsesrute (211U).
Antallet af afgange
mellem Randers og
@rsted gges til 1 afgang i
timen i alle dagtimer pa
hverdage og 1 afgang
hver anden time aften og
weekend.

Udvalgte afgange
erstattes evt. af flexbus.

Kgrer ikke lzengere via
Paderup, som i stedet
betjenes af en ny
uddannelsesrute (212U),
og afkortes i Ryomgard.
Pa straekningen
Ryomgéard - Ebeltoft
erstattes rute 212 af en
ny rute 312. Rute 212
erstatter nuvaerende
afgange mellem Randers
og Ryomgard pa rute
214. Antallet af afgange
mellem Randers og
Ryomgard gges til 2
afgange i timen i alle
dagtimer pa hverdage og
1 afgang i timen aften og
weekend pa alle ugens
dage.

Kgrer ikke leengere til
Randers, Allingdbro og
Grenaa, men i stedet
mellem Auning og
Glesborg via Vivild og

Kgretiden minimeres med
ca. 7 minutter pa de
afgange, som i dag kagrer
via Paderup.
Betjeningsomfanget
forbedres mellem Randers
og Drsted.

Ruten opdeles i to. Der
skal foretages skift i
Ryomgard for rejsende
mellem Ebeltoft og
Randers. Det bergrer ca.
20 dagligt rejsende i hver
retning.

Kgretiden minimeres med
ca. 7 minutter pa de
afgange, som i dag karer
via Paderup.
Betjeningsomfanget
forbedres mellem Randers
og Ryomgard.

Rejsende mellem
Ryomgard og Ebeltoft skal
fremover benytte ny rute
312

Der er ikke laengere
betjening af Lystrup og 2
stoppesteder i Vivild. Det
bergrer i alt 3 dagligt
rejsende i Lystrup, som
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- Tilpasning til
bybussystemet i
Randers.

- Mellem Udbyhgj og
@rsted tilpasning til
ringetider.

- Fordeling af afgange
henover dagen i
Assentoft.

- Tilpasning til letbanen i
Ryomgard.

- Tilpasning til
bybussystemet i
Randers.

- Tilpasning 352 i
Glesborg.



T@jstrup. Mellem
Glesborg og Grenaa
erstattes ruten af rute
214,

Antal afgange pa
hverdage reduceres fra
13 til 8 og betjenes pa
udvalgte afgange med
Flexbus. I weekenden
betjenes straekningen
med 5 Flexbusture Igrdag
og sgndag.

214 Kgrer ikke lzengere
mellem Randers og
Ryomgard, hvor rute 212
derimod opgraderes og
bl.a. erstatter de
nuvaerende afgange med
rute 214.

Kgrer fremadrettet via

Glesborg.

217 Der foretages ingen

gndringer

221 FEndres til 221U.

henvises til stoppesteder
beliggende 5 km fra
nuvaerende stoppested

eller Flextur, og 2 rejsende

i Vivild, som henvises til
stoppesteder beliggende
900 m fra nuvaerende
stoppested eller Flextur.
Der skal foretages skift i
Auning for at komme
til/fra Randers og i
Glesborg for at komme
til/fra Grenaa. Det bergrer
ca. 30-40 dagligt rejsende
i hver retning.

Rejsende mellem Auning
og Glesborg skal i
weekenden bestille turen,
for at den kgres.

Der skal foretages skift i
Ryomgard for rejsende pa
straekningen Grenaa -
@rum - Ryomgard for at
komme til/fra Randers.
Det bergrer henholdsvis
ca. 60 og 90 daglig
rejsende i hver retning.
Kgretiden mellem
Ryomgard og Grenaa gges
med ca. 10 minutter.
Ruten kgrer ikke laengere
via Skinbjerg som derved
mister sin betjening. Dette
bergrer 4 daglige brugere
og henvises til stoppet ved
Kastbjerg der ligger ca.
2,5 km fra det nuvaerende
stop.

Ruten betegnes som en
uddannelsesrute.
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- Tilpasning til 212 i
Auning.

- Tilpasning til ringetider i
Grenaa.

- Tilpasning til letbanen i
Ryomgard.

- Tilpasning til
korrespondancer i
Glesborg til 213 og 352.

- Tilpasning til ringetider i
Paderup.

- Tilpasses
Korrespondancer i
Randers

- Tilpasning til letbanen i
Hornslet.

- Ringetider for
uddannelsesinstitutioner
i Rgnde.

- Tilpasses ringetider i
Paderup.
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312

319

351

352

Del af hidtidig rute 212,
der opdeles i Ryomgard
Der skal foretages skift
til/fra Randers pa rute
212. Det bergrer ca. 20
dagligt rejsende i hver
retning

Kgrer ikke laengere via
Mgrke og til @rsted, men
i stedet til Allingabro.
Ruten erstattes af rute
211 mellem Allingdbro og
@rsted.

Antallet af afgange
mellem Hornslet og
Auning gges til 1 afgang i
timen i alle dagtimer pa
hverdage og 1 afgang
hver anden time aften og
weekend

Antallet af afgange
mellem Auning og
Allingdbro reduceres til
tilneermet totimersdrift
pd hverdage.

351 reduceres til en
uddannelsesrute, 351U,
med 4 dobbeltture pa
skoledage.

Kgrer ikke lzengere
mellem Glesborg og
Ryomgard, som til
gengeaeld erstattes af rute
214, som ikke lengere
kgrer via Stenvad,
Tgstrup og Sivested.

Hele straekningen
Glesborg - Bgnnerup -
Grenaa betjenes med 8
busafgange pa hverdage,
der indsaettes 5
Igrdagsafgange og 5
sgndagsafgange med
Flexbus.

Der skal foretages skift i
Hornslet for rejsende
mellem Mgrke og
Auning/Allingdbro.
Alternativt henvises til
stoppestedet ved
Termestrup ca. 3 km fra
Mgrke. /Endringen bergrer
mindre end 5 dagligt
rejsende i hver retning.
Der skal ligeledes
foretages skift i Allingdbro
for rejsende mellem
Hornslet/Auning og
@rsted. Det bergrer ca. 10
dagligt rejsende i hver
retning.

Kgretiden reduceres med
ca. 5 minutter mellem
Hornslet og Auning.
Betjeningsomfanget @ges
mellem Hornslet og
Auning, mens det
reduceres mellem Auning
og Allingdbro.

Straekningen Balle -
Grenaa vil fremover
betjenes af 122. Der vil
ikke veere yderligere
afgange udover
uddannelsesture mellem
Ebeltoft og Balle.

Der er ikke lzengere
betjening af Stenvad,
Tagstrup og Sivested. Det
bergrer 1 dagligt rejsende
i Stenvad, der henvises til
et stoppested beliggende
henholdsvis 5 km fra det
nuvaerende stoppested
eller flextur, 9 dagligt
rejsende i Tgstrup, der
henvises til et stoppested
beliggende hhv. 5 km fra
det nuveerende stoppested
eller Flextur, og 1 dagligt
rejsende i Sivested, der
henvises til et stoppested
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Tilpasning til 122 i
Tirstrup.

Tilpasning til letbanen i
Ryomgard/Kolind.

Tilpasning til letbanen i
Hornslet.

Tilpasning til 212 i
Auning.

Korrespondance til 211 i
Allingdbro.

Tilpasning til
ungdomsuddannelser i
Grenaa.

Karsel tilpasses sa vidt
muligt ringetider pa
Rosmus skole.

Tilpasning til 214 i
Glesborg

Tilpasning til 213U/213 i
Glesborg.

Tilpasning til
uddannelsesinstitutioner
i Grenaa.
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beliggende henholdsvis 6
km fra det nuveerende
stoppested eller Flextur.
Der skal foretages skift i
Glesborg for rejsende pa
straekningen Grenaa -
Bgnnerup - Glesborg for at
komme til/fra Ryomgard.
Det bergrer henholdsvis
ca. 30 og 50 daglige
rejsende i hver retning.
Rejsende pa
straekningen Glesborg -
Bgnnerup - Grenaa skal
pa alle weekendafgange
bestille turen, for at den
kgres.

361 Ruten nedlaegges og - Se rute 121
erstattes af rute 121.

Oversigt over kundemeaessige konsekvenser ved trafikplanforslaget

Pa det efterfglgende kort vises en oversigt over de stoppesteder pa Djursland, som mister
betjeningen fremadrettet. Som det fremgar, er der tale om i alt 12 stoppesteder - 2 i Vivild (1
daglig bruger), 1 i Skinbjerg (4 daglige brugere), 1 i Lystrup (3 brugere), 1 i Stenvad (1
bruger), 1 Tgstrup (9 brugere), 2 ved Homa (6 daglige brugere) og 1 i Sivested (1 bruger). De
rejsende ved disse stoppesteder henvises til et naerliggende stoppested eller til flextur.

I og omkring Trustrup nedlaegges 3 stoppesteder, da Trustrup fremover betjenes af letbanen.
Dette bergrer 35 brugere dagligt, hvoraf 22 pastigere rejser i retningen af Grenaa.
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Stop uden betjening fremadrettet
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Signatur

@ Stop som ikke forventes betjent
—— Hovednet, gvrigt net og uddannelsesruter
-=== Begreenset kgrsel

~ Letbane

Oversigt over stoppesteder uden betjening fremadrettet
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BETYDNING FOR GKONOMI

Med Kollektiv Trafikplan Djursland 2020 aendres der pa finansiering af straekninger i det
hidtidige regionale rutenet pa Djursland.

Nedenfor er der en oversigt over byrdefordelingen for de hidtidige regionale ruter, der aendres
i trafikplanforslaget. Der sker ikke andringer i rute 100, 217, 925X, Lufthavnsruten og rute
400, Djurs Sommerland.

FREMTIDIG FINANSIERING AF STRAKNINGER I DET HIDTIDIGE REGIONALE RUTENET

RUTE BESTILLER STRAKNING

120 Norddjurs Kommune Pederstrup - Grenaa

211 Norddjurs Kommune @rsted - Udbyhgj
213

Norddjurs Kommune Auning - Fjellerup - Glesborg




Forslag til Kollektiv Trafikplan Djursland 2020

351U Norddjurs Kommune Grenaa - Balle - (Ebeltoft)

352 Norddjurs Kommune Grenaa - Bgnnerup - Glesborg

Finansiel fordeling af bergrte ruter i regionens hidtidige rutenet.

I nedenstdende skema vises, hvilken betydning trafikplanforslaget har driftsgkonomisk for
parterne.

FORSKEL I ARLIGE NETTOUDGIFT FRA K17 TIL K20 i 2018 NIVEAU (MIO. KR.)

Driftspkonomiske konsekvenser ved trafikplanforslaget.
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FYSISKE TILPASNINGER

Mht. knudepunkterne er der med terminalprojekter i Hornslet, Auning og Ryomgard
gennemfgrt projekter der forbereder Kollektiv Trafikplanen Djursland 2020 bl.a. gennem
opgradering af knudepunkterne.

En forudsaetning for implementeringen af trafikplanen er, at der herudover foretages mindre
fysiske tilpasninger af anlaeg, som ikke finansieres via driftsbudgettet eksempelvis nye
stoppesteder pa Hoedvej til betjening af Glatved og Alsrode ndr rute 122 omlaegges til at
betjene Balle.
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DJURSLANDS INDDELING I LOKALOMRADER




ALLINGABRO OG ORSTED

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME
| myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend
211 Randers — @rsted — (Udbyhgj)** 1 1 + pRxE
STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG
211 Udbyhgj - @rsted — (Randers) 7 inkl. Flexbus 0 0
319 Allingdbro — Auning — (Hornslet)**** 16 inkl. Flexbus 8 inkl. Flexbus 8 inkl. Flexbus
211U Fjellerup — Allingabro — Paderup 3 0 0
5.3 Auning — @rum - Grenaa 4 0 0

* ca. fra kl. 7-9 + 14-17. ** Straekningen mellem @rsted og Udbyhgj er ikke en del af hovednettet og betjenes derfor med en reduceret frekvens.
***Timedrift lgrdage ca. 9.00 — 16.00. ****Straekningen mellem Auning og Hornslet er en del af hovednettet og betjenes derfor med hgjere
frekvens.

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, tilkobles Allingdbro og @rsted hovednettet og omradet betjenes forsat af rute
211 som gges i betjening og fremover vil kgre med timedrift i dagtimerne pa hverdage og 2-timers drift i
weekenderne. Yderligere omlaegges ruten saledes at den pa alle ture kgrer med en mere direkte
forbindelse til Randers. Dette vil reducere kgretiden til Randers centrum med 7 min. pa de afgange, som i
dag kgrer via Paderup.

Fra Allingabro bliver det i stedet muligt at kere med den ny uddannelsesrute 211U til Paderup, der tilpasses
ringetiderne pa uddannelsesinstitutionerne og derfor kgrer med 1 afgang om morgenen mod Paderup og 2
afgange om eftermiddagen mod Allingabro og Fjellerup, pa skoledage.

Yderligere vil der fra Allingabro veere forbindelse til Hornslet og Auning via rute 319 som gives en mere
direkte rute pa streekningen og derfor ikke laengere betjener Mgrke. Herved reduceres kgretiden pa rute
319 med ca. 5 minutter. Straekningen mellem Allingdbro og Auning er ikke en del af hovednettet hvorfor
frekvensen tilpasses til tilnaermet totimersdrift i myldretiden pa hverdage. Der skal foretages skift i Hornslet
for rejsende mellem Allingabro og Mgrke. Alternativt henvises til stoppestedet ved Termestrup ca. 3 km fra
Megrke. Ligeledes skal rejsende fra Hornslet og Auning skifte i Allingabro for at komme til @rsted.

Rute 211 betjener ogsa lokalomraderne nord for @rsted. Dog med reduceret frekvens da straekningen ikke
er en del af hovednettet. Straekningen betjenes saledes med 7 afgange pa hverdage.
Rejsende pa streekningen skal, muligvis, pa udvalgte afgange bestille turen, for at den kgres.



Pa den nuvaerende rute 213 foretages ligeledes sendringer og ruten kgrer fremadrettet ikke laengere til
Allingdbro, men betjener i stedet straekningen Auning - Glesborg. Hvilket betyder, at rejsende til Grenaa

skal skifte i Glesborg.

Den kommunale uddannelsesrute 5.3 betjener forsat omradet, men indgar ikke i trafikplanforslaget.
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Signatur
= Hovednet

= = = Begraenset kgrsel hovednet
= @vrigt net

= Uddannelses ruter

B Antal passagerer pr. stop




AUNING

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME
| myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend
e
212 Randers — Auning — Ryomgard 2 2 1
319 Hornslet — Auning — (Allingabro)** 1 % %
STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR: DAG
213 Auning — Fjellerup — Glesborg 8 5 Flexbus 5 Flexbus
319 (Hornslet) - Auning — Allingabro 16 inkl. Flexbus 8 inkl. Flexbus 8 inkl. Flexbus
212U Ryomgard — Auning — Paderup 3 0 0
5.3 Auning — @rum - Grenaa 4 0 0

* ca. fra kl. 7-9 + 14-17. **Straekningen mellem Auning og Allingabro er ikke en del af hovednettet og betjenes derfor med reduceret frekvens.

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, tilkobles knudepunktsbyen Auning hovednettet og vil fremover betjenes af rute
212, som kgrer med 2 afgange i timen i dagtimerne pa hverdage og timedrift i aftentimerne og weekender.
Ruten omlaegges og afkortes i Ryomgard saledes at ruten fremover pa alle afgange kgrer med en mere
direkte forbindelse til Randers, i stedet for at kgre via Paderup. Dette reducerer kgretiden til Randers
centrum med 7 min. pa de afgange, som i dag kgrer via Paderup.

212 erstatter den nuvaerende rute 214 pa streekningen mellem Ryomgard og Randers. Rejsende til Grenaa
skal saledes skifte til letbanen i Ryomgard.

Fra Auning bliver det i stedet muligt at anvende den ny uddannelsesrute 212U til Paderup. Ruten tilpasses
ringetiderne pa uddannelsesinstitutionerne og kgrer derfor med 1 afgang om morgenen mod Paderup og 2
om eftermiddagen mod Auning og Ryomgard pa skoledage.

Yderligere vil der fra Auning veere forbindelse til Glesborg via Fjellerup med rute 213. Rejsende fra
stoppestederne i Fjellerup by betjenes fremover udelukkende af Flexbus og skal saledes bestilles fgr ruten
betjener disse stop.

Fra Auning vil der ligeledes veere forbindelse til Allingabro og Hornslet med rute 319. Kgretiden pa ruten
reduceres med ca. 5 minutter, da ruten omlaegges og ikke laengere betjener Mgrke. Ruten tilkobles
hovednettet pa strakningen mellem Auning og Hornslet og frekvensen gges til timedrift i myldretiden pa
hverdage og 2 timers drift aftner og weekender. Straekningen mellem Auning - Allingabro er ikke en del af



hovednettet og betjenes derfor med en mere tilpasset frekvens. Ruten afgar sdledes med 16 afgange pa
hverdage og 5 afgange med Flexbus i weekenden. Rejsende skal derfor pa udvalgte afgange bestille turen,
for at den kgres.

Rejsende mellem Auning og Mgrke skal fremadrettet skifte i Hornslet. Alternativt henvises til stoppestedet
ved Termestrup som er beliggende ca. 3 km fra Mgrke. Rejsende mellem Auning og @rsted skal ligeledes
skifte i Allingabro.

Den kommunale uddannelsesrute 5.3 betjener forsat omradet, men indgar ikke i trafikplanforslaget.






EBELTOFT

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME
I myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend
hverdage pa hverdage

2

STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG

NI
I—‘I

123 Ebeltoft — Rgnde - Aarhus

Pa hverdage Pa lgrdage Pa sgndage

312 Ryomgard — Kolind — Ebeltoft 8 inkl. Flexbus 0

351U Ebeltoft — Balle — Grenaa Al 0

* ca. fra kl. 7-9 + 14-17. ** Kgrer alle hverdage og ikke kun skoledage.

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, tilkobles knudepunktsbyen Ebeltoft hovednettet og vil forsat betjenes af rute
123 som kgrer med 2 afgange i timen i dagtimerne pa hverdage og timedrift i weekenderne.
Betjeningsomfanget mellem Ebeltoft og Rgnde forbedres og ruten omlaegges sa den som udgangspunkt
ikke lzengere kgrer via Legten og Sk@dstrup, men tager en mere direkte rute til Aarhus. Dog vil der veere
afgange i ydertiderne hvor Lggten og Sk@dstrup forsat betjenes. Kgretiden reduceres med 7 min. pa de
afgange, som ikke kgrer via Lggten-Skgdstrup.

Den ny rute 312 erstatter den nuvaerende rute 212 pa streekningen mellem Ryomgard og Ebeltoft. Ruten vil
pa hverdage kgre 8 ture. Udvalgte afgange k@res med Flexbus og de rejsende skal derfor bestille turen for
at den kgres. Rejsende, der skal fra Ebeltoft til Randers, skal derved fremover skifte i Ryomgard.

Fra Ebeltoft afgar rute 351 forsat, men frekvensen reduceres til 4 afgange pa hverdage. 2 afgange om
morgenen og 2 afgange om eftermiddagen. Ruten omdannes saledes til en uddannelsesrute og skifter
derfor navn til 351U. Ruten forbliver forsat den eneste direkte forbindelse mellem Ebeltoft og Grenaa.

Fra Ebeltoft afgar ogsa lokalruterne 1,2, 3 og som alle fastholdes som de er i dag, indtil videre. Dog kan der
ske aendringer ifm. den konkrete kgreplanlaegning. Ruterne har saledes ikke indgaet i arbejdet med
trafikplanforslaget.



Signatur
= Hovednet

= = = Begraenset kgrsel hovednet
—— @vrigt net

= Uddannelses ruter

~— Lokalruter

B Al passagerer pr. stop
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GLESBORG

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME
hverdage pa hverdage
214 Grenaa — Glesborg — Ryomgard 1 1 %
STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG
P3 hverdage Pa sgndage
213 Auning — Fjellerup — Glesborg 8 inkl. Flexbus 5 Flexbus 5 Flexbus
352 Glesborg — Bgnnerup — Grenaa 8 5 Flexbus 5 Flexbus

* ca. frakl. 7-9 + 14-17.

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, tilkobles knudepunktsbyen Glesborg hovednettet og vil fremover betjenes af
rute 214 der k@grer mellem Grenaa via Glesborg til Ryomgard og som kgrer med 1 afgang i timen i
dagtimerne pa hverdage og totimersdrift aften og weekender.

Den nuvaerende rute 213 omlaegges, sa den ikke laengere kgrer til Randers, men i stedet til Auning via
Vivild, Gjesing, Ngrager og Tgjstrup. Ruten afkortes i Glesborg og kgrer saledes ikke laengere til Grenaa,
hvor den i stedet erstattes af rute 214.

Ligeledes erstatter rute 214 rute 352 pa streekningen mellem Glesborg og Ryomgard. Rute 352 vil saledes
fremover betjene straekningen mellem Glesborg via Gjerrild, Voldby og Bgnnerup Strand til Grenaa. Ruten
kerer med 8 afgange pa hverdage og 5 afgange med Flexbus i weekenden. Rejsende skal derfor bestille
turen i weekenden for at den kgres.

Omlaeggelserne pa ruterne der betjener Glesborg betyder bl.a. at der skal foretages skift i Glesborg for
rejsende pa streekningen Grenaa — Bgnnerup Strand - Glesborg der skal til Ryomgard. Der skal ligeledes
foretages skift i Auning for rejsende pa streekningen Grenaa — Glesborg — Fjellerup der skal til Randers.

Omlaegningerne medfgrer yderligere at 214 ikke erstatter rute 213’s tidligere betjening af Skindbjerg, som
derved mister sin betjening. Dette bergrer 4 daglige brugere som henvises til stoppet ved Kastbjerg der
ligger ca. 2,5 km fra det nuvaerende stop. Alternativt kan Flextur benyttes.
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GRENAA

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME

| myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend

hverdage pa hverdage
L1 (Letbanen) Grenaa/Hessel — Aarhus 2 1 1
Ryomgard — Aarhus 2 2 =
Hornslet — Aarhus 3 1 IR
122 Grenaa — Rgnde 1 1 %
214 Grenaa — Glesborg — Ryomgard 1 1 %

RUTE STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG
Pa hverdage Pa sgndage

120 Grenaa - Kolind — (Rgnde) 0

Rgnde - Kolind — (Grenaa) 0
352 Grenaa - Bgnnerup Strand - Glesborg 8 5 Flexbus 5 Flexbus
351U Grenaa — Balle - Ebeltoft 4x* 0 0
5.3 Auning — @rum - Grenaa 4 0 0

* ca. fra kl. 7-9 + 14-17. ** Kgrer alle hverdage og ikke kun skoledage.

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, tilkobles knudepunktsbyen Grenaa hovednettet via letbanen som ogsa far
standsningssted i Hessel og som fremadrettet udggr den eneste direkte forbindelse til Aarhus. Frekvensen
pa letbanen er planlagt g¢get fra 1 til 2 afgange i timen i myldretiden pa hverdage fra Grenaa, inden
trafikplanens ikrafttreedelse. Derved forbedres betjeningsomfanget pa banen mellem Grenaa og Hornslet.

Fra Grenaa afgar ogsa hovedruterne 122 og 214 mod hhv. Rgnde og Ryomgard. Begge ruter kgrer med
timedrift pa hverdage og 2 timers drift i aftentimerne og weekenden.

Rute 120 afgar forsat fra Grenaa, men andres og afkortes i Rgnde saledes at ruten fremover ikke laengere
kgrer ind til Aarhus, da denne straekning alene betjenes af rute 123. Samme andring geelder saledes ogsa
for rute 122. Rute 120 har 7 afgange pa hverdage pa straeekningen mellem Grenaa og Kolind, heraf vil 3 vaere
gennemgaende til Rgnde.

Rute 213 kgrer ikke leengere til Grenaa, men erstattes af rute 214 pa streekningen mellem Glesborg og
Grenaa.



Rute 214 afkortes i Ryomgard og kgrer for fremtiden via Glesborg, hvor der er mulighed for skift til rute 212
for rejsende mod Randers. Ligeledes erstatter 214 rute 352 pa straekningen mellem Glesborg og Ryomgard.
Omlaegningerne medfgrer en gget rejsetid pa rute 214 med ca. 10 min.

Rute 352 vil fremover betjene straekningen Grenaa — Bgnnerup Strand — Glesborg. Ruten vil kgre med 8
afgange pa hverdage og 5 afgange i weekenderne med Flexbus.

Fra Grenaa afgar rute 351 forsat dog med reduceret frekvens. Ruten vil afgd med 4 afgange pa hverdage. 2
afgange om morgenen og 2 afgange om eftermiddagen. Ruten omdannes saledes til en uddannelsesrute og
skifter derfor navn til 351U. Ruten fastholdes som den eneste direkte forbindelse mellem Ebeltoft og
Grenaa.

Den kommunale uddannelsesrute 5.3 betjener ogsa forsat omradet, men har ikke indgdet i arbejdet med
trafikplanforslaget.
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=== Hovednet
—— @vrigt net

—— Uddannelses ruter
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HORNSLET

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME

| myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend

hverdage pa hverdage
L1 (Letbanen) Grenaa — Aarhus 2 1 1
Ryomgard — Aarhus 2 2 il
Hornslet — Aarhus 3 1 iR
100 Hornslet — Aarhus — Odder 6 3 1
123 Aarhus — Rgnde - (Ebeltoft) 4 4 RFFS
Ebeltoft - Rende — (Aarhus) 2 2 1
319 Hornslet — Auning — (Allingdbro)**** 1 % %

STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG

Pa hverdage Pa lgrdage Pa sgndage
217 Rgnde — Hornslet — Randers 12 5 5
221U Hornslet — Paderup - Randers 5ttt 0 0

* ca. fra kl. 7-9 + 14-17. **Halvtimedrift lgrdage ca. 9.00 — 16.00. ***Dog kun timedrift i aftentimerne. ****Straekningen mellem Auning og
Allingabro er ikke en del af hovednettet og betjenes derfor med reduceret frekvens. ***** Kgrer alle hverdage og ikke kun skoledage.

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, tilkobles knudepunktsbyen Hornslet hovednettet og betjenes fremover af
letbanen samt rute 100 som begge skaber direkte forbindelse til Aarhus. Antallet af afgange pa banen gges
fra 1 til 2 afgange i timen i dagtimerne pa hverdage og Igrdage mod Ryomgard og i myldretiden pa
hverdage mod Grenaa. Frekvensen pa rute 100 fastholdes i sin nuvaerende form og vil ogsa fremover afgar
med 6 afgange i timen i myldretiden og kgrer med 20-min.-drift i de gvrige timer pa hverdage. |
aftentimerne og i weekender kgres der med timedrift.

Fra Hornslet afgar ligeledes rute 319 som ikke laengere kgrer via Mgrke til @rsted, men i stedet til
Allingabro. Kgretiden pa ruten reduceres derved med ca. 5 minutter. Antallet af afgange mellem Hornslet
og Auning gges til 1 afgang i timen i myldretiden pa hverdage og 1 afgang hver anden time i de gvrige
dagtimer samt aften og weekend. Udvalgte afgange pa straekningen kgres muligvis med Flexbus. Det
betyder at rejsende pa straekningen mellem Auning og Allingdbro muligvis skal bestille turen fgr den kgres.
Rejsende der skal videre til @rsted skal foretage skift i Allingabro.

Rute 123 betjener forsat Rodskov og bliver fremadrettet den eneste direkte forbindelse til Aarhus, da ruten
erstatter 120, 121 og 122 pa straekningen. Frekvensen pa ruten gges saledes at den for fremtiden vil afga



med 4 afgange i timen pa hverdage og k@gre med havltimesdrift i aftentimerne og weekender pa
streekningen mellem Aarhus og Rgnde.

Den nuvaerende rute 221 har samme betjeningsomfang som en uddannelsesrute og sendrer derfor navn til
221U. Ruten betjener forsat straekningen mellem Hornslet og Randers via Paderup. Ruten afgar med 2
afgange om morgenen i retning med Randers og 3 afgange om eftermiddagen mod Hornslet.

Rute 217 afgar forsat fra Hornslet i retning af hhv. Randers og Rgnde. Ruten kgrer fremadrettet med 12
afgange pa hverdage og 5 afgange om dagen i weekenden.

Grundet omlaegningerne pa 319 skal rejsende mellem Hornslet og Mgrke fremover benytte letbanen eller
rute 217.



Signatur
+++++ Letbane

=== Hovednet

= @vrigt net

= Uddannelses ruter

B Antal passagerer pr. stop




KNEBEL

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME

| myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend

121 Ryomgard — Rgnde — Knebel — (Helgenaes)** 1 1 %
123 Aarhus — Rgnde — (Ebeltoft) 4 4 PRI
Ebeltoft - Rende — (Aarhus) 2 2 1

RUTE STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG

Pa hverdage Pa lgrdage Pa sgndage

121 Knebel — Helgenas — Knebel — (Ryomgard — 10 afgange inkl. S5**** inkl. S5**** inkl.
Rgnde) Flexbus Flexbus Flexbus

* ca. fra kl. 7-9 + 14-17. ** Straekningen mellem Knebel og Helgenaes er ikke en del af hovednettet og betjenes derfor med reduceret frekvens.
***¥Dog kun timedrift i aftentimerne. **** Til hhv. Skgdshoved og Helgenzes.

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, tilkobles Knebel hovednettet med rute 121. Antallet af afgange @ges derfor
mellem Rgnde og Knebel, sa der i dagtimerne pa hverdage er en afgang i timen og en afgang hver anden
time aften og weekend.

Den nuvaerende rute 361 nedlaegges og erstattes af rute 121 pa straekningen mellem Rgnde, Knebel og
Helgenaes. Straekningen Knebel-Helgenaes er dog ikke en del af hovednettet hvorfor betjeningen tilpasses
og ruten kgrer saledes med 10 afgange i pa hverdage samt 5 afgange om dagen i weekenden pa
straekningen. Rejsende pa streekningen skal pa udvalgte afgange bestille turen, for at den kgres, da de
betjenes med Flexbus.

Rute 123 betjener forsat Grgnfeldt. Frekvensen pa ruten gges saledes at den for fremtiden vil afgd med 4
afgange i timen pa hverdage og kgre med havltimesdrift i aftentimerne og weekender pa traskningen
mellem Aarhus og Rgnde.

Omradets lokalruter fastholdes indtil videre, som de er i dag. Dog kan der ske aendringer ifm. den konkrete
kgreplanlaegning. Lokalruterne har ikke indgaet i arbejdet med trafikplanforslaget.



Signatur

= Hovednet

= = = Begraenset kgrsel hovednet
Lokalruter

B Antal passagerer pr. stop
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KOLIND

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME

| myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend
hverdage pa hverdage
L1 (Letbanen) Grenaa — Aarhus 2 1 1
214 Grenaa — Glesborg — Ryomgard 1 1 %

STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG

I e
120 Grenaa — Kolind — (Rgnde) 7 0 0
Kolind — Rgnde — (Grenaa) 3 0 0
312 Ryomgard — Kolind — Ebeltoft 8 inkl. Flexbus 0 0

* ca. frakl. 7-9 + 14-17.

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, tilkobles Kolind hovednettet og betjenes fremover af letbanen som derved
skaber direkte forbindelse til Aarhus og Grenaa. Frekvensen pa letbanen er planlagt gget fra 1 til 2 afgange i
timen i myldretiden pa hverdage fra Grenaa inden planens ikrafttraedelse, hvilket forbedre det nuvaerende
betjeningsniveau pa banen mellem Grenaa og Hornslet/Aarhus.

Fra Kolind afgar ogsa rute 120 som afkortes i Rgnde, hvor der er mulighed for skifte til rute 123 mod Aarhus
og Ebeltoft. Antallet af afgange mellem Kolind og R@nde reduceres til 1 morgenafgang og 2
eftermiddagsafgange pa hverdage af hensyn til skoleelever og uddannelsessggende. Rejsende der ikke
benytter letbanen skal saledes foretage skift i Rende pa straekningen Grenaa — Kolind — Rgnde for at
komme til/fra Aarhus. Fremadrettet skal der, med undtagelse af enkelte afgange med rute 120, foretages
skift mellem letbanen og rute 121 i Ryomgard for rejsende mellem Kolind og Rgnde.

Den nuveaerende rute 212 kgrer ikke laengere pa straekningen Ryomgard — Ebeltoft, men erstattes af ny rute
312 som kgrer med 8 afgange pa hverdage. Rejsende pa straekningen skal pa udvalgte afgange bestille
turen f@r den kgres, da de kgres med Flexbus.

| Nimtofte erstatter hovedruten 214 den nuvaerende rute 352 pa straekningen mellem Grenaa og Ryomgard
via Glesborg. Frekvensen gges pa strakningen der betjenes med timedrift pa hverdage og totimersdrift i
aftentimerne og weekenden. Rute 214 undergar en raekke omlaegninger bl.a. afkortes ruten i Ryomgard og
erstattes af 212 pa straekningen mellem Ryomgard og Randers. Rejsende til Randers skal saledes skifte i
Ryomgard.



Omlaegningerne pa rute 352 medfgrer at to stoppesteder i Tgstrup og Sivested mister betjeningen. Dette
bergrer ca. 10 rejsende pr dag. De rejsende fra Tgstrup henvises til stoppestedet i Nimtofte beliggende ca.
5,3km fra det nuvaerende stop. Rejsende fra Sivested henvises til letbanestationen i Kolind, beliggende 4,7
km fra det nuvaerende stoppested. Alternativt kan de rejsende benytte Flextur.



Signatur
+==+ Letbane
=== Hovednet

= @vrigt net 8

= Uddannelses ruter AARHUS LUFTHAVN
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MORKE

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME
| myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend
hverdage pa hverdage
L1 (Letbanen) Grenaa — Aarhus 2 1 1
Ryomgard — Aarhus 2 2 il

STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG

Pa hverdage Pa lgrdage Pa sgndage

217 Rgnde — Hornslet — Randers 12 5

U'II

* ca. fra kl. 7-9 + 14-17. **Halvtimedrift Igrdage ca. 9.00 — 16.00.

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, tilkobles Mgrke hovednettet og betjenes fremover af letbanen som derved
skaber direkte forbindelse til Aarhus og Grenaa. Frekvensen pa letbanen er planlagt gget fra 1 til 2 afgange i
timen i myldretiden pa hverdage fra Grenaa inden planens ikrafttreedelse. Hvilket forbedre
betjeningsomfanget mellem Grenaa og Hornslet/Aarhus.

Rute 217 betjener forsat Mgrke pa straekningen mellem Rgnde til Randers via Hornslet. Der foretages med
trafikplanen ingen a&ndringer pa ruten som forsat kerer med 12 afgange pa hverdage og 5 afgange om
dagen i weekenden.

Rute 319 omlaegges og kegrer ikke laengere via Mgrke. Ruten far dermed en mere direkte linjefgring imellem
Auning og Hornslet, hvilket reducere rejsetiden pa straekningen med 5 min. Det betyder dog at rejsende
mellem Mgrke og Auning/Allingabro skal skifte i Hornslet. Alternativt henvises de rejsende til Flextur eller
til stoppestedet ved Termestrup beliggende ca. 3 km fra Mgrke.




Signatur
++++ Letbane
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RYOMGARD

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME

| myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend
hverdage pa hverdage
1 1
2
1
2
1

L1 (Letbanen) Aarhus — Grenaa

Ryomgard — Aarhus

121 Ryomgard — Rgnde — Knebel —

(Helgenaes)***

2
2
1
2
1

212 Ryomgard — Auning — Randers 1

214 Grenaa — Glesborg — Ryomgard %
STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG

312 Ryomgard — Kolind — Ebeltoft 8 inkl. Flexbus 0 0

212U Ryomgard — Auning — Paderup 3 0 0

* ca. fra kl. 7-9 + 14-17. **Halvtimedrift lgrdage ca. 9.00 — 16.00.*** Straekningen mellem Knebel og Helgenzes er ikke en del af hovednettet og
betjenes derfor med reduceret frekvens.

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, tilkobles knudepunktsbyen Ryomgard hovednettet og betjenes fremover af
letbanen som derved skaber direkte forbindelse til Aarhus. Planmaessigt gges frekvensen pa letbanen fra 1
til 2 afgange i timen i myldretiden pa hverdage fra Grenaa, inden planens ikrafttreedelse. Fra Ryomgard
indsaettes yderligere 2 afgange mod Aarhus. Frekvensen mod Aarhus bliver derved tilnsermet kvartersdrift i
dagtimerne.

Hovedrute 121 afgar ligeledes fra Ryomgard, men omlaegges da forbindelsen mellem Rgnde og Aarhus
forenkles. Derfor kgrer rute 121 ikke leengere pa straeekningen men skal i stedet betjene straekningen
mellem Rgnde og Knebel. Derved erstatter rute 121 rute 361 som nedlaegges. Rute 121 vil fremover kgre
med timedrift i dagtimerne pa hverdage og totimersdrift i aftentimerne og weekenden. Straekningen
mellem Knebel og Helgenaes er dog ikke en del af hovednettet og betjenes derfor med reduceret frekvens.
Der skabes saledes direkte forbindelse mellem Ryomgard og Knebel via Rgnde.

Hovedrute 212 undergar ogsa omlaegninger og kgrer ikke laengere via Paderup, men far en mere direkte
forbindelse til Randers, hvilket reducerer kgretiden med ca. 7 minutter pa de afgange, som i dag kgrer via
Paderup. Ruten afkortes i Ryomgard og straekningen mellem Ryomgard og Ebeltoft erstattes fremover af
den ny rute 312. Betjeningsomfanget pa rute 212 forbedres og ruten kgrer fremadrettet med halvtimesdrift
pa hverdage og timedrift i aftentimerne og weekender.



Rejsende til Paderup henvises til den ny rute 212U der fremover betjener straekningen mellem Ryomgard
og Paderup via Auning. Ruten har 1 morgenafgang mod Paderup og 2 eftermiddagsafgange retur mod
Auning/Ryomgard pa skoledage.

Ogsa hovedrute 214 omlaegges og afkortes i Ryomgard, hvor rute 212 fremadrettet erstatter rutens
nuvaerende afgange mellem Randers og Ryomgard. Til gengaeld erstatter 214 rute 352 pa straekningen
mellem Ryomgard og Glesborg men fastholder sin destination i Grenaa. Omlaegningen gger kgretiden pa
ruten med ca. 10 minutter. Rejsende fra Ryomgard der skal mod Bgnnerup Strand eller Grenaa skal saledes
skifte i Glesborg til rute 352. Ruten vil kgre med timedrift i dagtimerne pa hverdage og totimersdrift i
weekenden.

Den ny rute 312 betjener fremover streekningen mellem Ryomgard og Ebeltoft via Kolind og kgrer med 8
afgange pa hverdage. Enkelte afgange pa straekningen kgres med Flexbus hvilket betyder at rejsende
mellem Ryomgard og Ebeltoft skal bestille turen, for at den kgres.

Trafikplanens aendringer medfgrer at rejsende fra Ryomgard mod Aarhus, der ikke benytter letbanen,
fremadrettet skal skifte i Rgnde. Yderligere skal rejsende mellem Randers og Ebeltoft fremover skifte i
Ryomgard pa rejsen mellem Ebeltoft og Randers.



Signatur
+++++ Letbane
=== Hovednet
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RONDE

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME

| myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend

121 Ryomgard — Rgnde — Knebel — (Helgenaes)** 1 1 %
122 Grenaa — Balle —Rgnde 1 1 %
123 Aarhus — Rgnde — (Ebeltoft) 4 4 (1***) 2
Ebeltoft - Rende — (Aarhus) 2 2 1

STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG

120 Rgnde - Kolind — (Grenaa)**** 3 0 0

121 Knebel — Helgenaes - Knebel — (Rgnde — 10 5 5
Ryomgard)

217 Rgnde — Hornslet — Randers 12 5 5

* ca. fra kl. 7-9 + 14-17. ** Straekningen mellem Knebel og Helgenzes er ikke en del af hovednettet og betjenes derfor med reduceret frekvens.
***timedrift i aftentimerne. **** P3 straekningen mellem Kolind og Grenaa betjenes straekningen med gget frekvens saledes afgar 7
hverdagsafgange.

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, tilkobles knudepunktsbyen Rgnde hovednettet og vil forsat betjenes af
hovedruterne 121, 122 som begge kgrer med 1 afgange i timen i dagtimerne pa hverdage og totimersdrift i
aftentimerne og weekender. Begge ruter afkortes i Rende da forbindelsen mellem Aarhus og Rgnde
forenkles og fremover alene betjenes af rute 123.

Den nuvaerende rute 121 aendrer rutefgring saledes at den fremover betjener straekningen mellem
Ryomgard via Rgnde til Knebel/Helgenaes og erstatter derved den nuvaerende rute 361 mellem Rgnde og
Knebel/Helgenaes. Straekningen mellem Knebel og Helgenaes er dog ikke en del af hovednettet og kgrer
derfor med 10 afgange pa hverdage samt 5 afgange om dagen i weekenden. Udvalgte afgange kgres med
Flexbus og rejsende pa straekningen skal derfor pa disse afgange bestille turen, for at den kgres.

Fra Rgnde afgar ogsa hovedrute 122 som ligeledes undergar omlagninger. Fremover betjener rute 122
straekningen mellem Rgnde og Grenaa via Balle.

Hovedrute 123 vil ligeledes forsat betjene Rgnde. Som fgr naevnt forenkles betjeningen pa straekningen
mellem Rgnde og Aarhus og rute 123 bliver derved den eneste direkte rute mellem Rgnde og Aarhus.
Frekvensen pa ruten pa gges og kgrer med 4 afgange i timen i dagtimerne pa hverdage, halvtimesdrift i



dagtimerne i weekenden og timedrift i aftentimerne. Pa straekningen mellem Rgnde og Ebeltoft afgar ruten
hver halve time pa hverdage og 1 gang i timen i aftentimerne og weekenden.

Rute 120 vil ligeledes forsat afga fra Rende, men reduceres pa straakningen mellem Kolind og Rgnde til 1
morgenafgang og 2 eftermiddagsafgange pa hverdage.

Rute 217 betjener ogsa forsat Rgnde pa streekningen mellem Rgnde via Hornslet til Randers og k@rer med
12 afgange pa hverdage og 5 afgange om dagen i weekenden.

Trafikplanens aendringer medfgrer at bl.a. at rejsende fra Rgnde med forenklingen af 120-systemet vil
opleve en mere jeevn frekvens og kun én rute ind til Aarhus. Rejsende pa rute 120, 121 og 122, mod Aarhus,
skal saledes skifte i Rgnde. Der skal, med undtagelse af enkelte afgange, foretages skift i Ryomgard for at
komme mellem Kolind og Rgnde. Betjeningsomfanget forbedres samtidig mellem Rgnde og Ebeltoft.
Betjeningsomfanget forbedres ligeledes mellem Rgnde og Knebel.



Signatur
= Hovednet
= = = Begraenset kgrsel hovednet
—— @vrigt net

B antal passagerer pr. stop




SKORRING/LIME

Principforslag:
BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME

| myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend
hverdage pa hverdage

1

%

319 Hornslet — Auning — (Allingdbro)**

STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG

Pa hverdage Pa lgrdage Pa sgndage

217 Rgnde — Hornslet — Randers 12 5

221U Hornslet — Paderup - Randers AR 0

* ca. fra kl. 7-9 + 14-17. ** Straekningen mellem Auning og Allingabro er ikke en del af hovednettet og betjenes derfor med reduceret frekvens. ***
Kgrer alle hverdage og ikke kun skoledage.

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, vil lokalomradet omkring Skgrring og Lime med den nye trafikplan ikke opleve

de store andringer i betjeningen. Omradet betjenes i dag og vil forsat blive betjent af rute 319, 217 og 221.

Rute 319 opgraderes til hovedrute og vil fremover kgre med timedrift i myldretiden pa hverdage og 2
timersdrift i de gvrige dagtimer samt aften og weekend. Derved forbedres forbindelsen til Hornslet og
letbanen. Rute 319 kgrer dog ikke laengere via Mgrke og til @rsted, men i stedet med en mere direkte rute
til Allingabro, hvilket reducerer kgretiden med ca. 5 minutter pa straekningen. Ruten erstattes af rute 211
mellem Allingdbro og @rsted. Der skal saledes foretages skift i Allingabro for rejsende mellem
Hornslet/Auning og @rsted. Laes mere om hovednettet her.

Rute 217 vil forsat betjene omradet, trafikplanen foreslar ikke andringer pa denne rute.

Den nuvaerende rute 221 har samme betjeningsomfang som en uddannelsesrute og @ndrer derfor navn til
221U.



Signatur
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THORSAGER

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME

| myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend
hverdage pa hverdage
L1 (Letbanen) Aarhus — Grenaa 2 1 1
Ryomgard — Aarhus 2 2 il
121 Ryomgard — Rgnde — Knebel — 1 1 %

(Helgenaes)***

STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG

Pa hverdage Pa lgrdage Pa sgndage

3

120 (Grenaa) — Kolind — Rgnde**** 0
121 Knebel — Helgenaes - Knebel — (Rgnde — 10 5
Ryomgard)

* ca. fra kl. 7-9 + 14-17. **Dog kun timedrift i aftentimerne. ***Straekningen mellem Knebel og Helgenaes er ikke en del af hovednettet og betjenes
derfor med reduceret frekvens. **** p3 straekningen mellem Kolind og Grenaa betjenes straekningen med gget frekvens saledes afgar 7
hverdagsafgange.

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, vil der i Thorsager fremadrettet blive mulighed for at benytte letbanen til bl.a.
Aarhus, Ryomgard, Kolind og Grenaa. Derved tilkobles Thorsager hovednettet. Omradet betjenes ogsa af
hovedrute 121 som omlaegges og fremover vil betjene straekningen mellem Ryomgard og Knebel via Rgnde.
Derved skabes direkte forbindelse mellem Ryomgard, Rgnde og Knebel. Pa udvalgte afgange forleenges
ruten til Helgenaes og erstatter saledes 361 som nedlaegges.

Rute 120 betjener forsat Thorsager, men a&ndres og afkortes i Rende saledes kgrer ruten ikke laengere ind
til Aarhus, da denne straekning fremover alene betjenes af rute 123. Rejsende til Aarhus/Grenaa henvises til
letbanen. Fra Thorsager har rute 120, 3 afgange, pa hverdage, pa straekningen mellem Rgnde og Grenaa.
Rejsende mellem Kolind og Rgnde skal pa gvrige tidspunkter saledes skifte i Ryomgard.



Signatur
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B Antal passagerer pr. stop




TIRSTRUP

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME
| myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend
hverdage pa hverdage

1

STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG

HI

122 Grenaa — Rgnde

Pa hverdage Pa lgrdage Pa sgndage

312 Ryomgard — Kolind — Ebeltoft 8 inkl. Flexbus 0

351U Grenaa — Balle - Ebeltoft A 0

* ca. fra kl. 7-9 + 14-17. ** Kgrer alle hverdage og ikke kun skoledage.

Beskrivelse:

Som det fremgar af koret, tilkobles Tirstrup hovednettet via hovedrute 122 som omlaegges og fremadrettet
betjener straekningen mellem Grenaa og Rgnde. Frekvensen pa straekningen gges og ruten kgrer saledes
med timedrift i dagtimerne pa hverdage og 2-timers-drift i aftentimerne samt weekender. Ruten afkortes i
Rgnde og erstattes af rute 123 pa streekningen mellem Rgnde og Aarhus. Mellem Tirstrup og Grenaa
omlaegges ruten saledes at den fremover kgrer via Balle i stedet for at kgre parallelt med letbanen via
Trustrup.

Den ny rute 312 erstatter den nuvaerende rute 212 pa streekningen mellem Ryomgard og Ebeltoft og vil

ogsa fremover betjene Tirstrup. Ruten vil kgre med 8 afgange pa hverdage og udvalgte afgange vil kgres
med Flexbus. Det betyder at rejsende pa straekningen pa disse afgange skal bestille turen fgr den kgres.

Rejsende mellem Ebeltoft og Randers skal fremover skifte i Ryomgard.

Lokalomradet gst for Tirstrup betjenes forsat af rute 351 som dog reduceres og omdannes til en
uddannelsesrute, rute 351U. Ruten tilpasses ringetider pa uddannelsesinstitutionerne i Grenaa vil kgre med
2 ture om morgenen og 2 ture om eftermiddagen pa hverdage.



Signatur
=== Hovednet

— @vrigt net

—— Uddannelses ruter
. Antal passagerer pr

stop




TRUSTRUP

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME
| myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend
hverdage pa hverdage

1

RUTE STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG

Pa hverdage Pa lgrdage Pa sgndage

0

NI
I—‘I

L1 (Letbanen) Aarhus — Grenaa

7 0

120 Grenaa — Kolind — (Rgnde)**

* ca. fra kl. 7-9 + 14-17. ** Pa straekningen mellem Kolind og Rgnde og betjenes straeekningen med reduceret frekvens.
Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, tilkobles Trustrup hovednettet via letbanen som vil kgre med halvtimedrift i
myldretiden og timedrift i de gvrige dagtimer samt aften og weekend.

Omradet nord for Trustrup betjenes forsat af rute 120, som dog aendres og afkortes i Rgnde saledes at
ruten ikke laengere kgrer ind til Aarhus. Denne straekning betjenes fremover alene af rute 123.

Rejsende til Aarhus/Grenaa henvises saledes til letbanen.

Fra Lyngby har rute 120 7 afgange pa hverdage, pa straekningen mellem Kolind og Grenaa. Rejsende mellem
Kolind og Rgnde skal pa gvrige tidspunkter saledes skifte i Ryomgard.

For at undga parallelkgrsel med letbanen omlaegges den nuvaerende rute 122 saledes at den ikke laengere
betjener Trustrup pa ruten mellem Rgnde og Grenaa. | stedet kgrer ruten via Balle til Grenaa. De rejsende
henvises saledes til at benytte letbanen i stedet. Alternativt henvises til stoppet ved Alsg der fra Trustrup
ligger ca. 5 km vaek. Derved nedlaegges 3 stoppesteder i og omkring Trustrup.

2 stop ved Homa mister ligeledes betjeningen og rejsende fra Homa henvises saledes ogsa til stoppet ved
Alsp som er beliggende 2,3 km fra det eksisterende stop pa Hoedvej. Alternativt kan Flextur benyttes.
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VIVILD

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

RUTE STRZAKNING ANTAL AFGANGE PR. DAG

213 Auning — Fjellerup — Glesborg 8 inkl. Flexbus 5 Flexbus 5 Flexbus

211U Fjellerup — Allingabro — Paderup 3 0 0

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, betjenes lokalomradet omkring Vivild forsat af rute 213. Ruten omlaegges og
karer ikke laengere kgrer til Allingabro, men betjener i stedet straekningen mellem Auning og Glesborg via
Fjellerup Strand, Tgjstrup, Gjesing og Ngrager. Rejsende til Grenaa skal saledes skifte i Glesborg, mens
rejsende til Randers skal skifte i Auning. Ruten vil afgd med 8 afgange pa hverdage og 5 afgange med
Flexbus i dagtimerne i weekenden. Rejsende pa straekningen skal saledes, pa udvalgte, afgange bestille
turen, for at den kgres.

Yderligere betjenes omradet af rute 211U der kgrer pa straeekningen mellem Paderup og Fjellerup via
Allingabro. Ruten afgar med 3 afgange pa skoledage. 1 afgang om morgenen mod Paderup og 2 om
eftermiddagen mod Allingabro/Fjellerup.

Trafikplanens sendringer medfgrer at 3 stoppesteder i Vivild mister deres betjening og rejsende fra disse
stop henvises til stoppestedet ved @sterled/Langgade der ligger ca. mellem 200 - 900m fra de nuvaerende
stop. Alternativt kan Flextur benyttes.
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VOLDBY

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME
| myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend
hverdage pa hverdage

1

STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG

HI

214 Grenaa — Glesborg — Ryomgard

Pa hverdage Pa lgrdage Pa sgndage

352 Glesborg — Bgnnerup Strand— Grenaa 8 5 Flexbus 5 Flexbus

* ca. frakl. 7-9 + 14-17.
Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, betjenes lokalomradet omkring Voldby forsat af rute 352 som afkortes i
Glesborg og fremover saledes betjener straekningen mellem Glesborg via Bgnnerup Strand til Grenaa.
Ruten kgrer fremadrettet med 8 afgange pa hverdage og 5 afgange med Flexbus i weekenden. Det betyder
at de rejsende i weekenden skal bestille turen for at den k@res. Rute 214 erstatter rute 352 pa straekningen
mellem Glesborg og Ryomgard. Hvilket medfgrer at rejsende mod Ryomgard skal foretages skift i Glesborg.

Hovedruten 214 betjener ogsa forsat omradet syd for Voldby, men aendrer ruteforlgb og betjener
fremadrettet streekningen mellem Grenaa og Ryomgard via Glesborg. Dette gger rejsetiden pa straekningen
med omkring 10 minutter. Rute 214 vil fremover kgre med timedrift pa hverdage og 2-timersdrift i
aftentimerne og weekenden. Laes mere om hovednettet her.

Rute 213 omlaegges og betjener ikke laengere omradet.
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ORUM

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME
Aften og weekend
hverdage pa hverdage
214 Grenaa — Glesborg — Ryomgard 1 1 %
STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG
Pa hverdage Pa sgndage
213 Auning — Fjellerup Strand — Glesborg 8 inkl. Flexbus 5 Flexbus 5 Flexbus
211U Fjellerup — Allingdbro — Paderup 3 0 0
5.3 Auning — @rum - Grenaa 4 0 0

* ca. frakl. 7-9 + 14-17.

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, tilkobles @rum hovednettet via rute 214 som andrer ruteforlgb og fremadrettet
betjener straeekningen mellem Grenaa og Ryomgard via Glesborg. Straekningen mellem Ryomgard og
Randers erstattes fremover af rute 212. Rute 214 vil kgre med timedrift pa hverdage og totimersdrift i
aftentimerne og weekenden.

Fjellerup Strand betjenes ogsa fremadrettet af rute 213 som ligeledes aendrer ruteforlgb og derved
betjener straekningen mellem Auning og Glesborg via Fjellerup Strand.

Fra Fjellerup Strand afgar ligeledes uddannelsesrute 211U mod Paderup via Allingadbro. Ruten kgrer 1 tur
om morgenen mod Paderup og 2 om eftermiddagen retur mod Allingabro/ Fjellerup.

Omradets nuvaerende betjening med rute 352 ophgrer da ruten afkortes i Glesborg og fremadrettet
betjener straekningen mellem Glesborg og Grenaa via Bgnnerup Strand. Dette betyder at stoppestedet i
Stenvad mister sin betjening. Rejsende fra Stenvad henvises til stoppestederne i @rum som ligger ca. 5 km
fra det nuveerende stop. Alternativt kan Flextur benyttes.

Den kommunale uddannelsesrute 5.3 betjener forsat omradet, men indgar ikke i trafikplanforslaget.
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ALSRODE

Principforslag:

BETJENINGSNIVEAU PA RUTER TILKNYTTET LOKALOMRADET

HOVEDNETSSTRAKNING ANTAL AFGANGE PR. TIME
| myldretiden* pa @vrige dagtimer | Aften og weekend
hverdage pa hverdage

1

STRAKNING PA @VRIGT NET ANTAL AFGANGE PR. DAG

Pa hverdage Pa lgrdage Pa sgndage

0

HI

122 Grenaa — Balle — Rgnde

7 0
0

120 Grenaa — Kolind — (Rgnde)**

351U Grenaa — Ebeltoft AL 0

* ca. fra kl. 7-9 + 14-17. ** Pa straekningen mellem Kolind og Rgnde og betjenes straeekningen med reduceret frekvens. ** Kgrer alle hverdage og
ikke kun skoledage.

Beskrivelse:

Som det fremgar af kortet, betjenes Alsg, Glatved og Alsrode forsat af rute 351 pa straekningen mellem
Grenaa og Ebeltoft. Ruten reduceres dog til en uddannelsesrute, rute 351U, der kgrer med 2 afgange om
morgenen og 2 afgange om eftermiddagen pa hverdage.

Hovedruten 122 betjener ligeledes omradet pa straekningen mellem Grenaa og Rgnde. Ruten omlaegges sa
den i stedet for at kgre via Trustrup, der fremover betjenes af letbanen, kgrer over Balle. Derved tilkobles
lokalomradet omkring Alsrode hovednettet. Frekvensen pa straekningen gges og ruten kgrer fremover med
timedrift i dagtimerne pa hverdage og totimersdrift i weekenden. Der oprettes to nye stoppesteder pa
Hoedvej saledes at det bliver muligt for rejsende fra hhv. Glatved og Alsrode at komme med. Stoppet ved
Alsrode vil blive placeret ved Kejsegardsvej og ligger med sine 1,3 km fra det eksisterende stop inden for
cykelafstand. Fra Glatved bliver der ca. 400 m til det nye stoppested som vil blive placeret pa Hoedvej ved
rundkegrslen. Alternativt kan Flextur benyttes.

Nord for Alsrode betjener rute 120 forsat Vejlby. Ruten vil afga med 7 afgange pa hverdage pa straekningen
mellem Grenaa og Kolind, heraf vil 3 afgange blive gennemkgrende til Rgnde.
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BILAG 2: KORT OVER FORSLAG TIL
RUTEFORL@OB

Forslag til Kollektiv Trafikplan Djursland 2020

Bilaget viser forslag til konkrete ruteforigb for de enkelte ruter, dog ikke for lokal ruterne 1, 2,
3 samt rute 400, bybussystemet i Grenaa samt skolebusruter, idet disse indtil videre kgrer
uzaendret.

Ruterne har farve ift., om de indgar i hovednettet, det gvrige busnet eller er uddannelsesruter.
Ruter i hovednettet er mgrkebld, imens ruter i det gvrige busnet er lysebld. Grgnne ruter er
uddannelsesruter.



Bilag 2: Kort over forslag til ruteforlgb

100: Odder - Aarhus - Hornslet
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120: Rgnde - Kolind - Grenaa
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Bilag 2: Kort over forslag til ruteforlgb

121: Ryomgadrd - Rgnde - Knebel
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122: Rgnde - Grenaa
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Bilag 2: Kort over forslag til ruteforlgb

123: Aarhus - Rgnde - Ebeltoft
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211: Randers - @rsted ( - Udbyhgj)
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Bilag 2: Kort over forslag til ruteforlgb

211U: Randers - Uggelhuse - Allingdbro - Vivild - Fjellerup

UDBYH@J

HOLBAEK

FJELLERUP STRANL

PRSTED

VIVILD

ALLINGABRO

Randers

Auning

@STERALLING NIMTOFTE

PINDSTRUP Ryomgard

LIME

KOLIND

S@BY
THORSAGER

SK@RRING

Hornslet

UGELBOLLE
AARHUS LL
RODSKOV

Rgnde

Signatur

++++ Letbane
6R —— | inje 211U




&
midttrafik

212: Randers - Auning - Ryomgard
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Bilag 2: Kort over forslag til ruteforlgb

212U: Randers - Auning - Ryomgard
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213: Auning - Tgjstrup - Glesborg
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Bilag 2: Kort over forslag til ruteforlgb

214: Ryomgadrd - Glesborg - Grenaa
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217: Randers - Hornslet - Mgrke - Rgnde
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Bilag 2: Kort over forslag til ruteforlgb

221U: Randers - Voldum - Hornslet
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312: Ryomgard - Kolind - Ebeltoft
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Bilag 2: Kort over forslag til ruteforlgb

Hornslet - Auning - Allingdbro
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351U: Grenaa - Ebeltoft
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Bilag 2: Kort over forslag til ruteforlgb

352: Glesborg - Boannerup - Grenaa
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5.3: Auning - Grenaa
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@ Ankestyrelsen

[ - -
HOLST, ADVOKATER
ADVOKATPARTNERSELSKAB
Hans Broges Gade 2
8000 Aarhus C
Tilsynsudtalelse om Holstebro Kommunes indfgrelse af gratis 29. januar 2020

buskgrsel pa fire lokalbusruter

Holst, Advokater, som reprassenterer Midttrafik, har den 21. december
2017 rettet henvendelse til Ankestyrelsen, som i medfgr af
kommunestyrelseslovens § 47 fgrer tilsynet med kommunerne.

J.nr. 2017-86634

Ankestyrelsen

Holst, Advokater har bedt Ankestyrelsen om at afgive en vejledende 7998 Statsservice

udtalelse om, hvorvidt det vil vaere lovligt, hvis én eller flere kommuner

beslutter at indfgre gratis buskgrsel pd udvalgte lokalruter. Tel +45 3341 1200

Resumé ast@ast.dk
sikkermail@ast.dk

Det er Ankestyrelsens opfattelse, at Holstebro Kommunes beslutning om EAN-nr:

at indfgre gratis buskgrsel pa udvalgte lokalruter ikke er i strid med 57 98 000 35 48 21

kommunalfuldmagtsreglerne. Rbningstid:
man-fre kl. 9.00-15.00

Her fglger en gennemgang af sagens baggrund og en naermere
begrundelse for Ankestyrelsens opfattelse.

Ankestyrelsen beklager det sene svar.
Sagens baggrund
Holst, Advokater har om baggrunden for henvendelsen anfgrt fglgende:

"Midttrafik har i 2017 truffet beslutning om at opgradere det CIM-
udstyr (ogsa kaldet “rejsekort light” udstyr), der anvendes pa visse
busruter, til en forbedret version. Midttrafik modtog som svar
herpa fra enkelte kommuner indsigelse om, at udgiften til
udskiftning af udstyret p& mange lokalruter star i misforhold til
billetindtaegterne.



Det har efterfalgende vaeret drgftet med de kommuner, der indgar i
Midttrafiks rutenet, om problemet kunne Igses ved (1) at afskaffe
rejsekortet pa de ruter eller (2) at indfgre 0-takst (dvs. ggre
kgrslen gratis) pa de ruter, hvor udgiften til udskiftning af udstyr
star i misforhold til billetindtaegterne.

Midttrafik har til brug for drgftelserne indhentet to responsa fra
Holst, Advokater, der konkluderede, (1) at hverken
betalingstjenesteloven eller trafikselskabsloven var til hinder for, at
der traeffes beslutning om at afskaffe rejsekortet pd enkelte ruter,
og (2) at det ville veere i strid med kommunalfuldmagtsreglernes
almennyttekriterium, sdfremt der indfgres 0-takst pa udvalgte
lokalruter.

Ved lov nr. 1560 af 19. december 2017 er trafikselskabsloven
andret sdledes, at det af § 6 b, stk. 4, fremgar, at rejsekort kun
skal anvendes pa samtlige rejser med bus, tog, metro mv. Det er
derfor ikke laengere aktuelt at afskaffe rejsekortet pa udvalgte
ruter.

Midttrafik har i den efterfglgende dialog pa baggrund af Holst,
Advokaters responsum indtaget det standpunkt, at en kommune
ikke kan beslutte at indfgre 0-takst pa enkelte ruter og har saledes
over for kommunerne fastholdt, at det anvendte CIM-udstyr skal
opgraderes.

Ved e-mail af 15. december 2017 har Holstebro Kommune
meddelt, at kommunen fortolker kommunalfuldmagtsreglerne
saledes, at kommunen er berettiget til at indfgre 0-takst pa enkelte
ruter. [...]

Holstebro Kommune har endvidere til Midttrafik oplyst, at
kommunen har truffet beslutning herom med virkning fra den 1.
januar 2018.

Som det fremgar af ovenstdende redeggrelse har Holstebro
Kommune truffet en beslutning — som vil blive gennemfgrt fra den
1. januar 2018 - hvor der er tvivl om lovligheden.

Midttrafik har som trafikselskab en aktuel og vaesentlig interesse i
at fa afklaret, om denne beslutning har hjemmel i
kommunalfuldmagten.

Herudover har bade Midttrafik og de gvrige kommuner i
trafikfaellesskabet en veesentlig interesse i at fa afklaret, om den af
Holstebro Kommune fulgte fremgangsmade er lovlig, idet



feellesskabets gvrige kommuner har tilsvarende udfordringer og
behov.

Holstebro Kommune har i e-mail af 5. januar 2018 til Midttrafik oplyst,
at:

"Det er de 4 lokalruter, hvor buskgrsel ggres gratis for alle borgere,
forelgbig i en prgveperiode pa 2 ar. Dette kommer alle borgere til
gode, som anvender disse lokalruter. Hvis der fortsat skal kunne
opkraeves betaling for lokalruterne, st&r man overfor dels en stgrre
engangsinvestering (pa over det dobbelte af en arlig nettoindtaegt),
dels en arlig drifts-/vedligeholdelsesomkostning af en ikke
ubetydelig sta@rrelse set i forhold til indtaegten. Der er tale om
lokalruter i yderomrader, hvor passagertallet er lavt, og dermed
ogsa indtaegten.

Der er et politisk gnske om fortsat at kunne betjene yderomraderne
med busruter. Derudover vil gratis buskgrsel maske fa flere
passagerer i busserne, hvilket vil give en bedre udnyttelse af det
feelleskommunale trafikselskabs ressourcer.

I forvejen er busbetjening af yderomraderne med vaesentlig stgrre
tidsinterval mellem afgangene end i omraderne med bybusser.
Serviceniveauet er sdledes stgrre i byomrader, hvilket kan vaere
med til at begrunde at der skal betales for kgrsel med bybusser.
Bybusserne star derudover ikke overfor samme investering, samt
har stgrre passagerantal og dermed stgrre indtaegter. Det er derfor
udtryk for gkonomisk ansvarlighed at bevare betaling for kgrsel
med bybusser.

Lokalitetsprincippet indebaerer, at en kommune kun kan varetage
opgaver eller stgtte udfgrelse af opgaver, som interessemaessigt er
knyttet til kommunen. Der vil sdledes ikke kunne laves gratis
buskgrsel pa regionalruter, da disse krydser kommunegraensen.

Det vurderes derfor, at der ikke foreligger usaglig
forskelsbehandling.

Der er ikke tale om tildeling af ydelser til enkeltpersoner, der er
afgraenset efter gkonomiske eller andre sociale kriterier.

Sammenfattende er det vores vurdering, at almennyttekriteriet er
opfyldt, da der dels er tale om sammenhang med det kommunale
feellesskabs behov, dels kommer en sagligt afgraenset kreds af
kommunens borgere til gode, begrundet i trafikgkonomiske og -
politiske hensyn.



Beslutningen om gratis buskgrsel pa lokalruterne kan derfor
hjemles i kommunalfuldmagtsreglerne, og er som fglge deraf
lovlig.”

Det er Midttrafiks juridiske vurdering, at det taler for at anse Holstebro
Kommunes beslutning for lovlig, at kommunen har foretaget en
individuel vurdering af, pa hvilke ruter, det vil vaere uforholdsmaessigt
dyrt at opgradere CIM-udstyr.

Det bemaerkes dog hertil, at det efter Midttrafiks opfattelse er mere
tvivlsomt, om den paberabte (gkonomiske) interesse kan beskrives som
almennyttig i denne sammenhaeng.

Derudover er Midttrafik principielt enig med Holstebro Kommune i, at det
kan veere en kommunal interesse at sikre betjening af yderomraderne.
Det er imidlertid ikke klart, om Holstebro Kommune vil vaere ngdsaget til
at nedlagge busruterne, hvis alternativet er at opgradere CIM-udstyr.

Dog vurderer Midttrafik, at det taler imod at anse Holstebro Kommunes
beslutning for lovlig, at det er tvivisomt, om kredsen af begunstigede
borgere kan afgranses sagligt. Midttrafik begrunder sin vurdering med
det forhold, at begunstigelsen - i hvert fald i praksis — afgraeenses ud fra
det (tilfzeldige) kriterie "hvor bor vedkommende”. Det er efter Midttrafiks
vurdering tvivisomt, om geografisk tilhgrsforhold (inden for kommunen)
udggr en kommunalfuldmagtsretlig saglig begraensning.

Midttrafik begrunder dette med, at bestemmelsen i trafikselskabslovens
§ 5, stk. 2, ville veere overflgdig, hvis en kommune uden lovhjemmel
kunne traeffe beslutning om at ggre bestemte ruter gratis.

Midttrafik vurderer pd baggrund af ovenstdende, at det vil veere i strid
med kommunalfuldmagtsreglerne, hvis en kommune traffer afggrelse
om, at udvalgte lokalruter skal vaere gratis, men samtidig fastholder
betaling pa andre lokalruter.

Ankestyrelsen har hgrt Holstebro Kommune ved brev af 18. marts 2019.
Ankestyrelsen har ikke modtaget bemaerkninger fra Holstebro Kommune.
Ankestyrelsens kompetence

Ankestyrelsen fgrer tilsyn med, at kommunerne overholder den

lovgivning, der saerligt gaelder for offentlige myndigheder, jf.
kommunestyrelseslovens § 48, stk. 1.



Ankestyrelsen kan udtale sig om lovligheden af kommunale dispositioner
eller undladelser, jf. kommunestyrelseslovens § 50.

Regelgrundlag
Lov om trafikselskaber

Det fremgar af lovbekendtggrelse nr. 323 af 20. marts 2015 om
trafikselskaber med senere @ndringer § 3, stk. 1, at trafikselskabet
finansieres gennem indtaegter fra salg af kort og billetter m.v. samt et
tilskud fra de deltagende kommuner og regioner.

Et trafikselskab varetager fastsaettelse af takster og billetteringssystemer
inden for trafikselskabets geografiske omrade, jf. § 5, stk. 1, nr. 2.

Efter § 5, stk. 2, kan den enkelte kommune for ruter, der oprettes til
befordring af bgrn i henhold til lov om folkeskolen, beslutte, at der kan
medtages andre passagerer. Ruten skal planlaegges ud fra skoleformal,
og der ma ikke opkraeves betaling fra passagerne for brug af ruten.

Af bemaerkningerne til loven fremgar det, at kommunerne selv kan
bestemme serviceniveauet internt i en kommune mod at patage sig
finansieringsansvaret.

Transportministeren har i forbindelse med et spwrgsm%l om, hvorvidt
kommunerne fortsat ma have lov til at tilbyde gratis korsel i
kommunerne, svaret Folketingets trafikudvalg, den 2. juni 2005:

"at der i bestemmelserne i lovforslaget om trafikselskaber ikke er
noget til hinder for, at kommunerne kan udstede frikort til borgere
eller grupper af borgere. Kommunerne skal naturligvis selv betale,
ligesom man i sddanne tilfaelde ggr det i dag. Det vil vaere
trafikselskaberne, der skal fastleegge reglerne for, hvordan
kommunerne kan indkgbe den gratis kgrsel.”

Transportministeriet har i brev af 8. maj 2008 til davaerende
Statsforvaltningen Midtjylland hertil tilfgjet, at det er den enkelte
kommune, der bestemmer savel omfang som serviceniveau for den
lokale offentlige servicetrafik i kommunen.

Ankestyrelsen har spurgt Trafik- og Boligministeriet, om lov om
trafikselskaber fortsat ikke er til hinder for, at en kommune tilbyder
gratis kgrsel i kommunen. Vi henviste bl.a. til transportministerens
tidligere udtalelser om gratis buskgrsel i kommunerne.



Transport- og Boligministeriet har svaret Ankestyrelsen, at der ikke er
foretaget nogen aendringer i lov om trafikselskaber, der kan have
indvirkning pa, om kommunerne kan tilbyde gratis buskgrsel. En
kommune er sdledes ikke udelukket fra at tilbyde gratis kgrsel efter
reglerne i lov om trafikselskaber.

Kommunalfuldmagten

Kommunerne har mulighed for at varetage visse opgaver med hjemmel i
uskrevne kommunalretlige grundsaetninger om kommunernes
opgavevaretagelse - de sdkaldte kommunalfuldmagtsregler.
Kommunalfuldmagtsreglerne er udviklet gennem praksis og viger for den
skrevne lovgivning.

Nar den skrevne lovgivning ikke indeholder hjemmel til, at kommunen
kan varetage en given opgave, og den skrevne lovgivning heller ikke er
til hinder for, at kommunen kan varetage en given opgave, skal det
vurderes efter kommunalfuldmagtsreglerne, om kommunen kan
varetage opgaven.

Almennyttekriterium

Det fremgar af Kommunernes opgaver, Karsten Revsbech, 3. udgave
2015, side 66, at:

"Almennyttekriteriet indebaerer, at kommunens foranstaltninger
skal have et generelt sigte og skal veaere rettet til borgerne i
almindelighed. De kommunale foranstaltninger skal imgdekomme
relevante behov hos det fzellesskab af borgere, som kommunen
udger, ligesom der skal veere fri og lige adgang til de padgaeldende
foranstaltninger (ydelser). Almennyttekriteriet har naeppe noget
egentligt selvstaendigt indhold, som raekker ud over de mere
detaljerede principper,[..] om kommunale interesser, forbud mod
begunstigelse af enkeltpersoner og kravet om lighed.”

Almennyttekriteriet indebaerer, at en kommune som udgangspunkt kun
kan gennemfgre foranstaltninger, som har sammenhang med det
kommunale feellesskabs behov, og som kommer alle kommunens
borgere eller en sagligt afgraenset kreds af kommunens borgere, for
eksempel unge eller zldre, til gode.

Dette udgangspunkt indebaerer, at en kommune normalt ikke kan
gennemfgre foranstaltninger, der udelukkende eller i det vaesentligste er
begrundet i varetagelse af individuelle interesser hos enkeltpersoner eller
enkelte virksomheder. Det er endvidere antaget, at en kommune ikke



uden lovhjemmel kan tildele ydelser til en kreds af enkeltpersoner, der er
afgraenset efter gkonomiske eller andre sociale kriterier.

En kommune kan stgtte eller varetage en aktivitet, hvis denne har en
sadan karakter, at alle eller dog en sagligt afgreenset del af kommunens
borgere i princippet kunne have nytte af den. Der er ikke noget til hinder
for at afgreense den aktivitet, som kommunen stgtter, til en bestemt
gruppe af borgere, blot afgraensningen sker pa et sagligt grundlag,
ligesom alle, der opfylder de saglige kriterier, skal have adgang til
ydelsen.

I Kommunalret, Jens Garde og Karsten Revsbech, 3. udgave fra 2011,
side 30, anfgres det at:

"Det er almindeligt anerkendt, at kommunen kan begraense sine
foranstaltninger sdledes, at de kun kan udnyttes af en afgraenset
gruppe, hvis blot afgraensningen af gruppen er saglig i forhold til
foranstaltningens formal. Eksempelvis har rabat pd
abonnementskort til kommunale bybusser kunnet begraenses til
pensionister, fordi disse kan benytte busserne uden for
myldretiden, eller fordi det i gvrigt er trafikgkonomisk fordelagtigt
for kommunen.”

Endvidere fremgar det, vedrgrende kommunens opgaver i relation til det
trafikale omrade, side 47, at:

"Kommunerne har ogsa inden for kommunalfuldmagtens rammer
mulighed for at ggre forskel pd egne borgere i henseende til
takster. Det ma blot ikke ske med henblik p& at begunstige
enkeltpersoner eller grupper af personer ud fra sociale kriterier
eller med henblik pd at nedsaette disses leveomkostninger (og
dermed haeve deres levestandard). Kan der imidlertid pavises
saglige fordele ved en takstdifferentiering, er en sddan lovlig inden
for rammerne af kommunalfuldmagtsreglerne. Eksempelvis er det
anset for lovligt at nedsaette taksten for pensionister, der benytter
bybusserne uden for myldretiden, for at lette presset pa busserne
pd de belastede tidspunkter og behov for indkgb af nye busser
(trafikgkonomiske fordele).”

Praksis

Statsforvaltningen Midtjylland udtalte sig den 12. november 2008 om
lovligheden af, at Randers Kommune ville give rabat til pensionistbuskort
i kommunen, evt. sdledes at disse buskort blev helt gratis for
pensionister.



Det fremgar bl.a. af statsforvaltningens vejledende udtalelse, at:

"Lov om trafikselskaber (lov nr. 582 af 24. juni 2005 om
trafikselskaber med senere andringer) regulerer organiseringen og
finansieringen af den kollektive trafik. Der kan rejses det
spgrgsmal, om denne lov afskaerer en kommune fra at yde stgtte til
kollektiv trafik til kommunens borgere eller grupper af borgere i
yderligere omfang end fastsat i trafikselskabet i medfgr af § 3, stk.
2. Herom har transportministeren i forbindelse med et spgrgsmal
om, hvorvidt kommunerne fortsat ma have lov til at tilbyde gratis
kgrsel i kommunerne, svaret Folketingets trafikudvalg, den 2. juni
2005:

"at der i bestemmelserne i lovforslaget om trafikselskaber ikke
er noget til hinder for, at kommunerne kan udstede frikort til
borgere eller grupper af borgere. Kommunerne skal naturligvis
selv betale, ligesom man i sddanne tilfeelde ggr det i dag. Det vil
veere trafikselskaberne, der skal fastleegge reglerne for, hvordan
kommunerne kan indkgbe den gratis kgrsel.”

Transportministeriet har i brev af 8. maj 2008 til Statsforvaltningen
Midtjylland hertil tilfgjet, at det er den enkelte kommune, der
bestemmer sdvel omfang og serviceniveau for den lokale offentlige
servicetrafik i kommunen.”

Statsforvaltningen Midtjylland udtalte herefter fglgende:

"Det er saledes statsforvaltningens opfattelse, at det ikke i den
skrevne lovgivning er reguleret, hvorvidt en kommune kan give
rabat til pensionistbuskort.

Det ma herefter afggres efter kommunalfuldmagtsreglerne.

Sammenfattende er det statsforvaltningens opfattelse, at en
kommune vil kunne give tilskud til objektivt afgraensede gruppers
benyttelse af kollektiv trafik, forudsat at kommunen derved
forfalger et lovligt kommunalt formal. Formalet kan f.eks. vaere
trafikgkonomisk og belastningsudjaevning. Men det kan efter
statsforvaltningens opfattelse ogsé veere andre formal, f.eks. et
eeldrepolitisk motiveret gnske om at ggre de zldre mere mobile og
selvhjulpne, herunder eventuelt med henblik pa reducerede
udgifter i hjemmeplejen p& laengere sigt.”

Statsforvaltningen Midtjylland udtalte den 31. juli 2008, at:



"Det er statsforvaltningen opfattelse, at hensynet til at kommunen
gnsker at fremme bgrnenes mulighed for at vaere sammen i fritiden
er et lovligt kommunalt hensyn, som kommunen kan varetage i
medfgr af kommunalfuldmagtsreglerne.

Statsforvaltningen finder p@ baggrund heraf, at kommunens
beslutning om at tilbyde gratis buskgrsel til alle efterskoleelever i
kommunen er tilstraekkeligt begrundet i lovlige kommunale
hensyn.”

Endelig udtalte Statsforvaltningen vejledende den 15. januar 2016, at:

"[...] Haderslev Kommune efter Statsforvaltningens opfattelse kan
yde befordringstilskud i form af gratis buskort til kgrsel i
kommunen til efterskoleelever med familiebolig i Haderslev
Kommune af hensyn til fremme af disse bgrns muligheder for et
aktivt fritidsliv, herunder idraetsliv og foreningsliv, idet der efter
Statsforvaltningens opfattelse er tale om et lovligt kommunalt
hensyn, som kommunen kan varetage i medfagr af
kommunalfuldmagtsreglerne.”

Ankestyrelsens vejledende udtalelse

Det er Ankestyrelsens opfattelse, at det ikke i den skrevne lovgivning er
reguleret, hvorvidt en kommune kan indfgre gratis buskgrsel pd udvalgte
busruter.

Vi henviser i den forbindelse til Trafik- og Boligministeriets udtalelse om,
at der ikke er foretaget nogen andringer i lov om trafikselskaber, der
kan have indvirkning pa, om kommunerne kan tilbyde gratis buskgrsel,
hvorfor en kommune ikke efter disse regler er udelukket fra at tilbyde
gratis kgrsel, hvis den gnsker det.

Sp;zsrgsmélet om, hvorvidt Holstebro Kommune lovligt kunne beslutte at
indfgre gratis buskgrsel, ma herefter afggres efter
kommunalfuldmagtsreglerne.

Sammenfattende er det Ankestyrelsens opfattelse, at en kommune vil
kunne give tilskud til objektivt afgraensede gruppers benyttelse af
kollektiv trafik, forudsat at kommunen derved forfglger et lovligt
kommunalt formal. Formalet kan f.eks. vaere trafikekonomi og
belastningsudjsevning. Men der kan efter Ankestyrelsens opfattelse ogsa
veere andre formal, f.eks. at sikre et udbud af kollektiv trafik i omrader,
hvor befolkningstaetheden er sd lav, at der ikke er grundlag for at
opretholde traditionel busdrift.



Holstebro Kommunes beslutning om at indfgre gratis buskgrsel pa fire
lokale busruter er sdledes efter Ankestyrelsens opfattelse i
overensstemmelse med kommunalfuldmagtsreglerne.

Det er vores opfattelse, at der er tale om et lovligt kommunalt hensyn,
ndr kommunen gnsker at kunne betjene borgerne i yderomradderne med
busruter. Vi vurderer alts3, at der er tale om en sagligt afgraenset kreds
af personer.

Vi lzegger herved vaegt pd, at det kommer alle borgere, som gnsker at
anvende de fire lokalruter, til gode.

Vi laegger ogsa vaegt pa kommunens oplysninger om, at gratis buskgrse
pa de fire lokalruter har rentabilitet og ressourceudnyttelse til formal.

Ankestyrelsen har sendt en kopi af dette brev til Holstebro Kommune.
Udtalelsen vil blive offentliggjort pa www.ast.dk.

Venlig hilsen

Cecilie Ambrosius Baker
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TRAFIKSELSKABERNE

Input til Klimapartnerskab om landtransport

Klimapartnerskab og fremkommelighed for busser Notat

Trafikselskaberne er blevet opmasrksomme pa, at udkast til afrappor- 21. februar 2020

tering hos Klimapartnerskab om landtransport aktuelt indeholder et Morten Brennum Andersen

forslag om at tillade taxier og turistbusser i busbanen. Telefon: 2320 6131
mba@moviatrafik.dk

Kommuner, regioner og trafikselskaber realiserer i gjeblikket den

grgnne omstilling. Via bl.a. optimering af kontraktleengde og -vilkar

og udarbejdelse af rammeaftaler for ladeinfrastruktur bidrager vi til at

bane vejen for, at private operatgrer kan indsaette busser, der drives

af bl.a. el- og biogas. Movias mobilitetsplan, der i gjeblikket er i hgring, foreslar

en plan for omstilling, som er mere ambitigs end 70 pct. CO2-reduktion i 2030

— der foreslas 100 pct. fossilfri drift heraf 50 pct. 0-emission.

Trafikselskaberne vil opfordre til, at den granne omstilling pa transportomradet
ikke sker pa bekostning af den kollektive trafiks fremkommelighed eller regula-
ritet. Den grgnne omstilling af transportsektoren bar derimod styrke den kollek-

tive bustrafik, der pa relativt kort sigt kan blive CO2-neutral.

Busser er alt andet lige mere miljgvenlige end biler, og tre lav- eller nulemissi-
onsbiler optager samme plads som én bus, der har plads til ca. 50-75 perso-
ner. Skal udfordringerne med klima og treengsel adresseres samtidigt, er det

ngdvendigt, at vi i hgjere grad transportere os sammen.

Trafikselskaberne i Danmark « Gammel Kgge Landevej 3 < 2500 Valby



Ved at dbne busbanen for andet end rutebusser nedseettes fremkommelighe-
den alt andet lige for busserne i den kollektive trafik, hvilket fordyrer driften og

ger bussen relativt mindre attraktiv.

At tillade taxier, turistbusser, elbiler mv. i busbanen vil ga stik imod arbejdet for
og investeringerne i busfremkommelighed. Folketinget har tidligere afsat mid-
ler til en raekke puljer, hvis formal var at forbedre den kollektive trafik. Trafiksty-
relsen skriver om fremkommelighedspuljen i deres Arsrapport 2014:

Erfaringerne fra de mange afsluttede projekter under den tidligere Fremkom-
melighedspulje viser, at der kan opnas rejsetidsbesparelser og gget passager-
tifredshed ved investeringer i busfremkommelighed. Samtidig er det en god
forretning, fordi en forbedret fremkommelighed giver mulighed for effektivise-

ring af driften.

Cowi-analyse om samfundsgkonomisk vaerdi af kollektiv transport

DI har bedt Cowi analysere den samfundsgkonomiske vaerdi af kollektiv trans-
port." Det er sket ved at afdeekke konsekvensen ved, at flere fraveelger bussen
frem for bilen. Det arlige samfundsgkonomiske tab (medregnet miljgeffekter,
endringer i kgrselsomkostninger, billetindteegter og betalinger etc.) er:

e 756 mio. kr., hvis 10 pct. udskifter den kollektive transport med bilen

e 2,71 mia. kr., hvis 1/3 skifter fra bus og tog til bil.

Undersggelsen peger pa, at der er store omkostninger ved at stigende person-
trafik fortsat hovedsageligt kommer til at forega med bil frem for kollektiv
transport. Endvidere at effekten af kollektiv transport undervurderes, hvis ale-
ne den samfundsgkonomiske nytte af ét projekt vurderes uden at medtage

netveerkseffekter.

Movia og DI om omkostninger ved bustraengsel

1 http://danskkollektivtrafik.dk/wp-content/uploads/2017/06/Analyse-Samfundsgkonomisk-
veerdi-af-kollektiv-transport.pdf
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En treengselsrapport viser, at samfundet arligt mister 2 mia. kr. pa at buspas-
sagererne i hovedstadsomradet sidder fast i trafikken. Bedre businfrastruktur

kan imidlertid reducere treengslen, viser treengselsrapporten.?

Hver dag sidder tusindvis af buspassagerer i hovedstadsomradet fast i trafik-
ken. Den stigende treengsel pa vejene pavirker nemlig ogsa den kollektive
bustrafik, som de fleste steder keorer pa de samme veje som privatbilerne.
Traengslen gar isaer ud over passagererne i de travle A-busser. Det samfunds-
gkonomiske tab lgber op i 2 mia. kr. om aret, viser treengselsrapporten, som

COWI har lavet for Movia og Dansk Industri.
Undersggelsen blev gentaget for Syd- og Vestsjelland. Resultatet blev, at
samfundet her arligt mister 165 mio. kr. pa, at buspassagererne sidder fast i

trafikken. Traengslen gar iseer ud over passagererne i de store byer.

Turistbusser og taxier i busbanen er en blindgyde

Ved at abne busbanen geres den kollektive trafik relativt mindre attraktiv,

driftsomkostningerne gges og allerede gennemfarte fremkommelighedstiltag

modvirkes. Taxier og turistbusser i busbanen kan medfgre, at rutebussen for-

sinkes betydeligt i trafikken. Om der fx holder tre taxier i ke for ragdt i busba-

nen:

e Taxierne i busbanen kgrer for de @vrige biler, men nar bussen nar frem til
lyskrydset, har den mistet forspringet i trafikken.

e Bilerne i busbanen speaerrer adgang til busstoppestedet, der ofte er placeret
umiddelbart fgr et lyskryds. Inden bussen nar frem til busstoppestedet og

har medtaget og afsat passagerer, sa kan lyset veere skiftet til radt.

Biler i busbanen vurderes specifikt at nedsaette veerdien af:

e Investeringer i saerskilt trace pa dele af linje 5C i Kabenhavn

e Aarhus Kommunes vifte af fremkommelighedstiltag pa Randersvej med
etablering af busbaner, signalprioritering, nye svingbaner, lysregulering, ny

busperron mm.

2 https://www.moviatrafik.dk/media/7344/bustraengsel-2018.pdf
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e Den kommende BRT-linje i Aalborg samt den eksisterende busvej mellem
Grgnlands Torv og AAU m fl., hvortil staten har betalt halvdelen af anlaegs-

omkostningerne.

En bekymring kan veere, at kommunernes incitamenter til at etablere og udvi-
de busbaner reduceres, nar der med den foreslaede hjemmel skabes usikker-
hed om, hvorvidt det nuvaerende eller et fremtidigt byrad vil abne busbanerne

for andet end busser, og dermed reducere vaerdien af investeringen.

Erfaringer fra Norge

Norge har via en bred buket af virkemidler opnaet en stor udbredelse af elbiler
— bl.a. via adgang til busbanen. Der er en reekke strukturelle forskelle mellem
Oslo og fx Kgbenhavn der gar, at det er vanskeligt at overfgre erfaringerne —
saledes er der i Oslo stgrre og bredere indfaldsveje, hvor elbilerne ikke er sa

forstyrrende, som de vil vaere pa de mindre gader i fx Kgbenhavn.

Norske Ruter — trafikselskabet i og omkring Oslo — har afdaekket bussens ha-
stighed fra en situation, hvor elbiler var tilladt i busbanen, til et senere tids-
punkt, hvor alene elbiler med to eller flere passagerer kunne benytte busba-
nen. Afdeekningen viste, at ved at ggre adgangen til busbanen mere restriktiv

var det muligt at @ge bussernes gennemsnitlige hastighed med 15-20 pct.

En pointe fra den norske afdeekning er, at det er ngdvendigt at holde fokus pa

fremkommelighed for kollektiv trafik mhp. at holde treengslen nede.

Aarhus Kommune og Rigspolitiet anbefalede ikke forsgg med taxi i busbanen

Pa baggrund af forslag om forsag, hvor taxier generelt far mulighed for at an-
vende busbaner i Aarhus, blev spargsmalet behandlet i Aarhus Kommunes
Teknik- og Miljgforvaltning. Af notatet 'Udtalelse til forslag fra Venstres byrads-
gruppe om forsgg med taxier i busbanen’ dateret 7. juni 2017 fremgar bl.a.
folgende:

"Hele idéen med busbaner er at sikre bussernes fremkommelighed og give
busserne nogle fordele i trafikken. Hvis busbanerne ogsa skal rumme andre

karetgjer, forringes bussernes fremkommelighed.”
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Der henvises endvidere til Rigspolitiet, der tilsluttede sig Kebenhavns Politis
bekymringer og begrundede bl.a. deres afggrelse med, at kombinerede taxi-
og busbaner ville forringe faerdselssikkerheden.

"Kabenhavns Politi begrundede bl.a. deres afvisning med, at det ville medfare
en ikke hensigtsmaessig trafikantadfeerd. Politiet mente herunder, at der var ri-
siko for, at andre trafikanter ville folge efter taxier med hgjere hastighed ind i

busbanerne, og at taxier ville kgre i andre busbaner end tilladt.”

Kgbenhavns Kommune gnsker turistbusser ud af indre by

Et forslag om at tillade turist- = torer wms v wverv wessor opiee e o Qs =
busser i busbanerne vil ga Borgmestre og politisk flertal vil fjerne

stik imod @nsket fra Kaben- turistbusser fra Kebenhavn

Turistbusserne ma ikke lzengere kore | store dele af Kebenhavn, efter forslag mandag er blevet vedtaget.
Det vil betyde, at firmaer ma lukke, siger turistselskab.

havns Kommune. Ved mgde
[ Borgerrepraesentationen
den 19. september 20193
blev med stemmerne 41 for

og 10 imod besluttet, at Bor-

gerrepreesentationen paleeg-
ger Teknik- og Miljgforvaltningen, med inddragelse af Kultur- og Fritidsforvalt-
ningen samt @konomiforvaltningen, i samarbejde med turist- og transporter-
hvervene at udarbejde en handlingsplan for transport af turister i Kabenhavn,
som beskriver forskellige modeller for, hvordan masngden af turistbusser i In-

dre By kan begraenses.

3 https://www.kk.dk/indhold/borgerrepraesentationens-modemateriale/19092019/edoc-
agenda/b2166db7-a0fc-45da-a6db-fb2a77ba81c3/627122b7-bf5b-4d5c-a47e-c47b4427ac81
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LEDELSESRESUME 1/2
RAPPORTENS RAMME OG PERSPEKTIV PA MARKEDET

Dansk Kollektiv Trafik (DKT) lavede i foraret 2019 et projektoplaeg med det overordnede formal at skabe bedre kontrakter i
den kollektive trafik. DKT havde identificeret en raekke udfordringer, bl.a. grgn omstilling, svigtende passagervakst, manglende
sammenhaeng i den kollektive trafik og begraenset samarbejde mellem sektorens parter. DKT gnskede forslag til, hvordan disse
udfordringer kunne handteres ved bedre kontrakter, herunder om udfordringen kunne Igses ved at bruge incitamenter i kontrakterne.
Denne rapport besvarer DKT’s projektoplaeg gennem markedsundersggelser, kontraktuelle analyser og anbefalinger. Rapporten
daekker kollektiv trafik inden for omraderne bustrafik, metro, letbane og privatbane.

J

Den kollektive trafik oplever betydelige udfordringer grundet andringer i markedsforholdene, branchens organisering
og den traditionelle brug af kontrakter. I sin nuvarende form er sektoren ikke gearet til at mgde fremtiden, hvor den
praesenteres for et markant aendret marked, og hvor sektoren, grundet nye konkurrenter og specielt digitale forretningsmodeller, ma
nytaenke og skabe rammerne for innovation for at forblive et relevant alternativ til individuel transport, og potentielt mindre grgnne
private lgsninger. Den kollektive trafik kan spille en rolle i den grgnne omstilling, da transportsektoren tegner sig for 27% af
CO,-udledningen i Danmark*. Desuden betyder urbaniseringen sendrede transportmgnstre, og den kollektive trafik har 0gsa potentiale
til at spille en rolle her. )

~

Samlet set udggr den kollektive trafik i dag en mindre del af den samlede trafik i Danmark end for 10 ar siden
(gennemsnitligt arlig nedgang pa 1%)**. Dette skyldes delvist et manglende fokus p& passagerveekst i kontrakterne. Der ligger dog et
stort potentiale i gran omstilling og Mobility as a Service (MaaS) som en del af byernes udvikling i retning af Smart Cities***, Dette
potentiale er dog for nuveerende uforlgst, grundet den kollektive trafiks organisering og at de nuvaerende kontrakter ikke er egnet til
at omsaette potentialet. Den nuveerende organisering af sektoren byder pa en politiseret og kompleks beslutnings- og
samarbejdsstruktur, som saetter begraensninger for, hvordan den kollektive trafik kan udvikle sig.

J
N

Rapporten peger pa fire sakaldte kritiske succesfaktorer (KSF’er), der er afggrende for den kollektive trafiks udvikling som
et attraktivt transportalternativ i de kommende ar. Disse er: Omkostninger, gron omstilling, passagervaekst og kundetilfredshed.
Analysen har vist, at brugerne, kommuner/regioner, trafikselskaber og operatgrer (tiisammen Parterne) er enige om, at omkostninger
spiller en central rolle, mens der er store variationer i, hvilke gvrige kritiske succesfaktorer Parterne mener er vigtige.

J

* Danish Centre for Environment and Energy, 2018 (Projection of greenhouse gases 2017-2040) 1
** Danmarks Statistik, malt i persontransport i km for tog, bus og personbiler
***x Smart City deekker over anvendelsen af teknologi, data og partnerskaber til at skabe en byudvikling preeget af baeredygtighed, innovation og borgerinddragelse.
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RAPPORTENS ANBEFALINGER
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De gennemfgrte interviews peger pa, at trafikselskaber og operatgrer kun i begranset omfang udgver en systematisk )
kontraktstyring. Begraenset kontraktstyring betyder alt andet lige, at Parterne ikke realiserer den fulde vaerdi af samarbejdet. Hvis
Parterne gnsker at beveege sig mod partnerskaber med incitamenter med henblik pa at h&ndtere komplekse malsaetninger, gges
vigtigheden yderligere af systematisk kontraktstyring, da sddanne samarbejdsformer i hgjere grad indeholder regulering om
kommunikation, gevinstdeling, governance mv., der skal understgtte samarbejdet, og som kraever en taet opfglgning. )

For at forbedre nye kontrakter bgr Parterne anvende tilpassede og operationaliserbare kontraktbestemmelser og -processer til h
at understgotte forretningsmaessige mal. Parterne bgr umiddelbart kunne forenes om kontraktuel regulering, som reducerer
omkostningerne, da Parterne er enige om, at dette har hgj prioritet. Kontrakten kan ligeledes bruges til at understgtte
samarbejde om de KSF’er, som Parterne er uenige om, herunder grgn omstilling, passagervaekst og kundetilfredshed. Det
er dog svaerere, da det kraever, at Parterne er villige til at indgad i dialog og forhandlinger om, hvilke malsaetninger kontrakten skal
understgtte. Desuden, at de, af hensyn til samarbejdet som helhed, er villige til at give noget pa visse omrader for at opna noget pa
andre omrader. Der er behov for, at trafikselskabernes opgavebeskrivelse udvides, s& den understgtter, at trafikselskaberne
forfglger malssetninger som grgn omstilling og passagervaekst. Kommuner og regioner skal indtaenkes i kontraktforholdet mellem
operatgrerne og trafikselskaberne, sd det synligggres, at denne type malsaetninger, som i fgrste omgang kan vaere forbundet med
omkostninger, opvejes af positive eksternaliteter, sdsom den vaerditilvaekst som gode kollektive forbindelser giver til byomrader,
reduceret treengsel, mindre luftforurening og lign. I den forbindelse kan brancheorganisationer spille en vigtig rolle som
facilitator af en indledende dialog og eventuel anvendelse af standardkontrakter tilpasset de specifikke omstaendigheder. )

Derudover anbefales det, at Parterne tager initiativer af mere strategisk og langsigtet karakter. Herunder, at de arbejder pa at)
skabe bedre dialog, fx ved gget visualisering af fordele ved investeringer i den kollektive trafik eller indarbejder samarbejdselementer i
kontrakterne. Desuden @get brug af data ved 8bne datastandarder, aendret organisering af sektoren for at overkomme kommunernes

et-arige budgetperioder, og endeligt at Parterne overvejer, hvordan kommende udbud organiseres, fx om kontrakterne har den rigtige
varighed og stgrrelse. )

-
Hvis Parterne lykkes med at samarbejde om alle KSF'erne, bevaeger sig i retning af vaerdiskabende partnerskaber og tager flere

langsigtede initiativer til forbedring af rammevilkarene, vurderer vi, at der er mulighed for betydelige forbedrings- og
gevinstpotentialer i sektoren. Det er saledes ngdvendigt med en flerstrenget indsats, da flere incitamenter i kontrakterne ikke kan
lgse branchens udfordringer i sig selv.
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INTRODUKTION

BESKRIVELSE AF OPGAVEN
MARKEDSAFDAKNING OG DEN VAERDISKABENDE KONTRAKT

Baggrund for opgaven

Dansk Kollektiv Trafik (DKT)
lavede i foraret 2019 et

Markedsafdakning
+ Identificere trends og drivers i markedet gennem interviews og workshops med interessenter.

_ + Undersgge den nuvaerende markedssituation for den kollektive trafik og afdaekke udviklingen i
projektoplaeg med det ! passagerantal og -tilfredshed.
overordnede formal at skabe

bedre kontrakter i den + Interessentkortlaegning af markedet for kollektiv trafik inden for bus, metro og letbane igennem desk

research og interviews med fokus pa sektorernes organisering, markedsandele og -stgrrelse, antal udbud

kollektive trafik. . ) A
og omkostningsdrivere (bade hos byder og udbyder).

Projektoplaegget blev udarbejdet
pd baggrund af, at DKT havde | T e
identificeret en raekke

udfordringer for sektoren,

Den veerdiskabende kontrakt
' bl.a. grgn omstilling, svigtende

- Undersggelse af kritiske succesfaktorer i dialog med interessenterne med henblik pa at afdaekke,
hvilke elementer Parterne hver isaer mener, det er afggrende at samarbejde om, da dette er afggrende

assagervaekst, manglende
P g ! g for, hvilke kontrakter og hvilken regulering der tages i brug for at understgtte samarbejdet.

sammenhaeng i den kollektive !

trafik og begraenset samarbejde | + Undersggelse af mulige samarbejdsformer herunder almindelige og udvidede samarbejdsformer. I

mellem sektorens parter. ! forlaengelse heraf etablering af kontraktuel baseline ved gennemgang af udvalgte kontrakter og
indsamling af erfaringer fra ind- og udland. Desuden en vurdering af virkningsgraden ved at benytte

DKT gnskede p& baggrund af S oy
0 P 99 incitamenter til at opna de kritiske succesfaktorer.

oplaegget et forslag til, hvordan
disse udfordringer kunne
handteres ved bedre kontrakter,
herunder om udfordringen kunne
Igses ved at bruge incitamenter i

kontrakteme ______________________ ! « Slutteligt en kort redeggrelse for udbudsretlige begraensninger.

+ Anbefalinger til kontraktregulering herunder generelle anbefalinger vedr. bedre kontraktstyring og
konkrete eksempler pd bestemmelser inden for KPI'er, skonomiske incitamenter, digitalisering og data,
governance for samarbejde, samarbejdskultur og kommunikation samt afrapportering. Desuden en
reekke anbefalinger angaende kommende udbud og politiske initiativer.

RAMBGOLL
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MARKEDSAFDAKNING

TRENDS FOR DEN KOLLEKTIVE TRAFIK
PA KORT OG LANG SIGT

)« Trafikselskaberne og kommunernes fokus pa pris og omkostninger fastholdes

(muligvis gges).

+ Nye spillere p@ markedet tilbyder dgr-til-der Igsninger i form af MaaS, og der ses
begyndende tendenser ift. konsolidering pa operatgrsiden, og konkurrencen

J intensiveres.

Marked og
konkurrence

e )+ Nye teknologier giver mulighed for mere dataindsamling og real-time data.

Digitalisering L] L | + Services sasom delebilsordninger og leasing af cykler og Igbehjul i byerne gges, og
o : — forbrugerne vil i stigende grad tage disse til sig. Sdledes muligggres MaaS
g teknologi [ T 1 produkter

N ~/ + Nye muligheder for billetlgsninger, information med apps m.m.

e 3. Kommuner, regioner og staten saetter i stigende grad mal og krav til den grgnne
omstilling p& mange forskellige niveauer, herunder specifikt for grgn omstilling af
Baeredygtighed den kollektive trafik.

i + Generel efterspgrgsel for gronne Igsninger og produkter fra forbrugere pa tveers af
\ J produkter — ogsd inden for transport gennem fx stigning i kgb af elbiler.

o ) « Strukturen omkring finansiering, indkgb og drift af den kollektive trafik er statisk

Organisering og J og fastholdt i politiske rammer. Her spiller finansiering og forstdelse af

forretningsmodeller —' vaerdislgabelse en rolle. Fx har kommunerne et klimabudget (klimakasserne), men
j disse pavirker ikke over i kollektiv trafik.

e 3. Forbrugernes fokus er tidsforbrug og bekvemmelighed uden videre loyalitet til typen
r) af transport (dog ses en staerk loyalitet til personbiler, nar forst disse erhverves).

» Der ses en stigende tendens i bilejerskaber og tilsvarende i antal biler per husstand.
» Forbrugere er i hgjere grad optaget af de grgnne valg og om at skabe et grgnt
\ / image. Det ses ogsd andre steder sdsom i fedevare- og genbrugsbranchen.

Forbrugeradfaerd

RAMBGOLL

Kilder: DKT's, Rambglls interne eksperter, eksterne interviews med trafikselskaber og operatgrer

P& kort sigt bibeholdes
strukturen, hvor markedet
defineres af kommuner/regioner.
P& laengere sigt kan der muligvis
flyttes p@ rammebetingelser.

Digitaliseringen sker allerede nu
og vil tiltage bade pa den korte
og lange bane.

Statslig ambition om 70% CO,.
reduktion i 2030 (fra 1990).

Omstillingen til elbiler pagar.

Som udgangspunkt lader det
ikke til, at organiseringen vil
&ndre sig.

Nu er tid og bekvemmelighed
muligvis vaegtet hgjest, men
dette kan aendre sig. Tids-
perspektiv er derfor vanskeligt at
fastlaegge.



MARKEDSAFDAKNING

DRIVERS FOR KOLLEKTIV TRAFIK
PA KORT OG LANG SIGT

_ Beskrivelse af effekt pd markedet

(A )
Konkurrencen vil .\
stige, og nye |
modeller opstar | W _

& J
N
@get datagrundlag
og digitalisering ﬁ r}
giver nye muligheder
N\ J
® \
Baeredygtighed
bliver en
ngdvendighed
e =4

G —
Urbaniseringen og
traengsel i byerne

. A Y,

« Den harde konkurrence kan betyde konsolidering af de meget sma& udbud. Hvis ikke dette
er tilfeeldet, kan konsolideringen ske pd operatgrniveau. Begge udfald sker for
at underbygge stordriftsfordele.

« Kundebilledet ses som statisk, men der er f& eksempler pa, at kommuner gar "uden om"
trafikselskaber for fx at skubbe en grgn agenda. Dette kan andre markedsstrukturer.

« Konkurrencen om passagererne intensiveres, fx gennem liberalisering af mulighederne for
privat fjernbusdrift (Flixbus) og nye kortere og regionale ruter, som vil 2endre markedet.

« AEndret organisering af sektorens trafikkgbere samt nye forretningsmodeller vil opsta pa
tveers af transportformer (fx MaaS), og nye spillere vil blive tilfgjet til markedet.

« Der sker en gget dataindsamling, som giver potentiale for optimering og nye Igsninger, fx
at man ikke skal teelle takstzoner pa billetter (som rejsekort), eller at det ikke er
ngdvendigt at tjekke ind/ud. Lige nu benyttes mulighederne ikke aktivt.

- Forerlgse biler kan pa langt sigt disrupte sektoren.

« EU og statslig lovgivning begynder allerede at opfordre til grgnnere Igsninger. Desuden
udmeldes ambitioner om nulemission hyppigere.

« Regulering pd omradet vil kreeve en omstilling af den teknologi, som anvendes, og
udfordre samarbejdsformen (fx laengde pa udbud og risikoallokering) grundet usikkerhed
om afskrivningsprofiler p& materiel og driftsomkostninger.

» Busteknologien flytter sig, men det er usikkert, om der er den rette modenhed. Desuden
eksisterer der en forestilling hos trafikkgberne om, at grgnne busser koster det samme,
som almindelige busser - dette er ikke korrekt endnu.

« Traengsel. Tid er penge og fremkommelighed. Forbrugerne vaelger bekvemmelige
Igsninger.

RAMBGOLL

« Byplanlaegning - de nye kunder bor langt fra bus og baner.

Kilder: DKT's, Rambglls interne eksperter, eksterne interviews med trafikselskaber og operatgrer

Tidshorisont

+ Konkurrencen er allerede
stor, nye spillere og nye
forretningsmodeller vil
pavirke markedet og
ggre det volatilt pa kort
sigt. Ligevaegt opnas
givetvis forst pa lang
sigt.

« P& kort sigt findes
ulighederne, men baseret
pa historisk angdende
udvikling (fx rejsekort) er
tidshorisonten langsigtet.

« Nu, men ogsa
fremadrettet. Frem imod
ca. 2030.

» Busteknologien er
muligvis ikke helt
moden.

+ Problemet opstar p& kort
sigt - nu.



MARKEDSAFDAKNING

KARAKTERISTIK AF DEN KOLLEKTIVE TRAFIK 1/2

GENERELT

Generel karakteristik af den kollektive trafik

- Sektoren er karakteriseret ved seks trafikselskaber, som varetager udbud af kgrsel i
deres respektive geografiske omrade. P3 tvaers af transportformer noteres en negativ
NPS* pa@ -25, som svarer til, at brugerne generelt ikke ville anbefale andre at benytte
den kollektive trafik. Ligeledes er kundetilfredsheden ikke hgj. Dette er gaeldende pd

2]

omraderne bus og privatbane, mens metro far flotte kundetilfredshedsmalinger.

« Den stgrste udfordring for den kollektive trafik er, at passagerne ikke mener, at der er
god sammenhaeng saerligt mellem transportformerne (bekraeftes igennem interviews).

Dette skyldes manglende koordinering og ufleksible kontrakter. Ligeledes er der ikke sket
meget udvikling i den kollektive trafik i en lang periode, og sektoren star overfor den
grenne omstilling, som betyder nyt materiel og fokus pa driftsoptimering samt forbrug.

NPS, 2018:

“Jeg oplever god sammenhang i den
offentlige transport”

- Helt enig/enig

- Hverken/eller

- Helt uenig/uenig
Ved ikke

__________________________________________________

Identificeret sektorproblematik

« Den kollektive trafik** oplever betydelige
udfordringer grundet andringer i markeds-
forholdene, branchens organisering og den
traditionelle brug af kontrakter.

« I sin nuvaerende form er store dele af den kollektive
trafik ikke gearet til at mgde den fremtid, som er
praesenteret pa side 6 og 7, afsnit 2. De
praesenterede drivers betyder et markant sndret
marked, og at sektoren - grundet nye konkurrenter
og specielt digitale forretningsmodeller - ma
nytenke og skabe rammerne for innovation for at
forblive et relevant alternativ til individuel transport
eller potentielt mindre grgnne private lgsninger.

« Den kollektive trafik kan spille en vigtig rolle i den
grgnne omstilling, hvis man formar at flytte
nuvarende og potentielle bilejere over i den
kollektive trafik. Desuden betyder urbaniseringen
endrede transportmgnstre, hvor den kollektive
trafik ogsa kan spille en vigtig rolle.

RAMBGOLL

Kilder: RMC analyse; Wilke

* Net Promoter Score (NPS), der viser, hvor villige passagererne er til at anbefale den kollektive trafik til andre. Skala gar fra -100 til +100, hvor -100-0 anses som darligt, 0-50 er godt,
mens +50 er fremragende; ** Analysen daekker bus, metro, letbane og privatbane
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KARAKTERISTIK AF DEN KOLLEKTIVE TRAFIK 2/2
OPDELT I TRANSPORTSYSTEMER

BUSTRAFIKKEN

Som hovedregel udbyder trafikselskaberne bustrafikken i pakker af
linjer eller individuelle linjer. Dette medfgrer, at der pa tvaers af
trafikselskaberne er mellem 5-25 operatgrer, som driver bustrafikken
(inkl. teletrafik) i et geografisk omrade. Bustrafikken har oplevet en
nedadgdende tendens ift. antal pastigere (-0,8% arligt fald fra 2010-
2018). P4 samme made er bustrafikkens andel af den kollektive trafik
malt i antal pastigere tilsvarende faldet fra 60% til 55% i perioden.

Bustrafikken opnar den laveste tilfredshed og anbefalingsvillighed
blandt kunderne sammenholdt med den gvrige kollektive trafik. Dette
er et vaesentligt opmaerksomhedspunkt, fordi busser kan vaere en
vigtig del af den grgnne omstilling, da de er fleksible og kan drives
emissionsfrit. Passagervaekst og innovation ma derfor indtaenkes i
eksisterende og kommende kontrakter, hvis bustrafikken fortsat skal
vaere relevant og bidrage til kommunal vaekst og grgn omstilling.

LETBANE

I 2017 3bnede den fgrste nye letbanestraekning i Aarhus.
Sidenhen er der kommet flere til. I 2021 ruller der ogsa letbanetog
i Odense, mens anlagsarbejdet til en letbane langs Ring 3 i Hoved-
stadsomradet forventes at kunne pabegyndes i 2020. Grundet det
sparsomme datagrundlag er letbane kun behandlet i begraenset grad i
denne rapport. Dog kan der drages paralleller til metroen (ogsa ift.
kontrakten).

METRO

Metroen findes kun i Hovedstadsomradet. Metroen har oplevet en
stabil vaekst siden 2010 med en gennemsnitlig arlig stigning pa 2,6%.
Ved &bningen af de to nye metrolinjer forventes en passagervaekst pa
38% p.a. frem mod 2020. Stigningen skyldes i saerdeleshed
nedlaegning af buslinjer og flytning af passagerer her fra til metroen.
Metroen har mange snitflader til andre transportformer fx cykel,
Igbehjul og togbane, hvorfor den spiller en central rolle i
sammenhangen i den kollektive trafik.

Metroens organisering affgder dog nogle udfordringer, da de tre
selskaber (Metroselskabet, Movia og DSB) varetager egne interesser i
stedet for at fremme et faelles optimalt trafikudbud/-system til
borgerne. Desuden underbygger incitamentsstrukturen for metroen
kun delvist Key Performance Indikatorerne (KPI'er). Se ogsa side 115
afsnit 4.3.

JERNBANE (PRIVATBANE)

Privatbanedrift har set en stigning i pastigere mellem 2010-2018
(gennemsnitlig arlig stigning pa 1,4%, dog med en nedadgdende
tendens siden 2015, som drives af en nedgang i DSB’s pastigere).

Det relative fald for DSB svarer til et gennemsnitlig &rligt fald fra 2015-
2018 pa -1,1%.

RAMBGOLL
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DEN VARDISKABENDE KONTRAKT

FRA STRATEGI TIL OPERATIONEL KONTRAKT

METODE

| Strategisk analyse: Strategisk Kritiske succesfaktorer

+ Kontrakten er en formalisering af samarbejdet mellem to eller flere parter. Kontrakten ! analyse (KSF)

! tjener som redskab til at sikre, at Parternes interesser er afstemte og beskriver | A
rammerne for samarbejdet om den felles vaerdiskabelse. Derfor har vi som det fgrste Mulige

! udarbejdet kritiske succesfaktorer for Parterne, hver isaer og feelles, samt hvilke | samarbejdsformer
samarbejdsmodeller, der er til rddighed. Kontrakten skal understgtte forretningen og @ | s
! dens malsaetninger - ikke omvendt.

Taktisk analyse: | Taktisk Baseline og inter-

! « Med afseet i de strategiske undersggelser har vi gennemgaet, hvilke kontraktmodeller | analyse nationale erfaringer

i og hvilken regulering, der aktuelt anvendes i sektoren - bgde ved at gennemgg . s
: udvalgte eksisterende kontrakter inden for sektoren, men ogs8 ved at kaste et blik pd Virkningsgrad af
internationale erfaringer. Endelig skal virkningsgraden af en given regulering vurderes. | . incitamenter .
| « P& baggrund af denne kontraktuelle baseline er der udarbejdet eksempler pa ‘ . '
operationelle bestemmelser, som imgdekommer Parternes strategiske behov, og som Anbefalinger

i er afstemt | forhold t|| den nuv&rende kontraktpraks|sl i ................................................................

« P3 visse omrader foreligger der barrierer, herunder juridiske i form af udbudsretten,
men ogsa organisatoriske eller politiske barrierer, som forhindrer den feelles
veerdiskabelse og anvendelse af mere samarbejdsorienterede kontraktformer. Der er
foretaget en overordnet analyse af den udbudsretlige ramme.

RAMBGOLL

1"




INDHOLD

1. Introduktion (side 3)
2. Markedsafdaekning (side 5)
3. Den vaerdiskabende kontrakt (side 10)

3.1. Kritiske succesfaktorer (side 12)

3.2. Mulige samarbejdsformer (side 19)
3.3. Kontraktuel baseline
3.3.1. Gennemgang af udvalgte kontrakter (side 24)
3.3.2. Erfaringer fra ind- og udland (side 29)
3.3.3. Virkningsgraden af brugen af incitamenter (side 32)
3.4. Anbefalinger (side 34)
3.4.1. Generelle anbefalinger (side 37)
3.4.2. Anbefalinger til de taktiske elementer og indspark til inspiration
3.4.2.1. KPI'er (side 40)
3.4.2.2. @konomiske incitamenter (side 43)
3.4.2.3. Digitalisering og data (side 46)
3.4.2.4. Governance for samarbejde (side 50)
3.4.2.5. Samarbejdskultur (side 56)
3.4.2.6. Kommunikation og afrapportering (side 60)
3.4.3. @vrige anbefalinger (side 63)
3.5. Udbudsretlig ramme (side 68)
4. Appendiks
4.1. Markedsafdeaekning
4.1.1. Udvikling i passagerantal og -tilfredshed (side 72)
4.1.2. Interessentkortlaegning (side 79)
4.2. Kritiske succesfaktorer (side 89)
4.3. Kontraktuel baseline (side 94)
4.4, Erfaringscases (side 119)
4.5. Gennemfgrte interviews (side 128)

RAMBGLL
12




KRITISKE SUCCESFAKTORER

KRITISKE SUCCESFAKTORER 1/3
SAMLET VURDERING OG MULIGHEDER

Samlet vurdering @

Vs

N
De KSF’ere, som vi mener er afggrende for den kollektive trafiks udvikling som et attraktivt transportalternativ i de kommende &r, er: Omkostninger,
gren omstilling, passagervaekst og kundetilfredshed. Disse er udledt pa baggrund af markedsanalysen, dialog med DKT og interviews og workshops
med branchens parter. Konklusionerne gaelder generelt pa tveers af de gennemgaede transportformer.

Parterne er enige om, at omkostninger spiller en central rolle, men der er store variationer i, hvad Parterne i gvrigt betragter som vigtigt. Se grafen pa
side 15, afsnit 3.1.

Det er saledes oplagt, at Parterne samarbejder om at reducere omkostninger, da de alle tillaagger det hgj prioritet, og det er efter alt at dsmme
allerede tilfaeldet.

Kontrakten kan ligeledes bruges til at understgtte samarbejdet om de KSF’er, Parterne ikke ser ens pa. Samarbejdet om disse omrader kraever
imidlertid, at Parterne er villige til at indgd i en forhandling om, hvilke malsaetninger og interesser kontrakten skal understgtte, og at de af hensyn til
samarbejdet som helhed er villige til at give noget pa visse omrader for at opna noget pa andre omrader. Szerligt udfordrende er grgn omstilling. Bade
operatgrer og trafikselskaber tillaegger det lav prioritet. En del kommuner/regioner tillaagger det hgj prioritet. Endelig tillaegger brugerne det hgj
prioritet. Det er derfor ngdvendigt at taenke udover kontraktens to parter for at skabe det ngdvendige rum for, at denne KSF kan adresseres.

Metroen skiller sig ud fra de gvrige transportsystemer ved, at Parterne generelt er mere enige med hinanden om de fire KSF’er. Seerlig interessant er
KSF’eren grgn omstilling, som tilleegges hgjere prioritet, og hvor Parternes interesser ligger teettere pa hinanden. Det skaber bedre forudsaetninger for
at adressere grgn omstilling, som afggrende for den kollektive trafik. Se grafen pa side 15, afsnit 3.1.

J

RAMBGOLL
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KRITISKE SUCCESFAKTORER

KRITISKE SUCCESFAKTORER 2/3
SAMLET VURDERING OG MULIGHEDER

Muligheder @

-

Kortsigtede muligheder:

Parterne kan umiddelbart samarbejde om omkostninger, fordi alle parter er interesserede i at reducere disse. Der er saledes mulighed for at se
naermere pa, hvordan kontrakter kan understgtte denne malsaetning. Se gevinstdelingsbestemmelsen pa side 45, afsnit 3.4.2.2. Denne bestemmelse er
én blandt flere mader at reducere omkostninger pa.

Langsigtede muligheder:

Hvis Parterne gnsker at skabe mulighed for at bidrage til gron omstilling, gge passagervaeksten og kundetilfredsheden, kraever det, at Parterne indgar i
forhandlinger mhp. at afdeekke, hvordan modsatrettede behov kan forenes, og hvordan disse omrader generelt kan tillaegges en hgjere prioritet blandt
alle parter.

Der er behov for at teenke i, at der sikres sammenhaeng fra brugerne til operatgrerne til trafikselskaberne og endelig til kommuner og regioner. Et
saerligt fokusomrade er, at der taeenkes pa tveers af de aftalegrundlag, som forpllgter branchens Parter. Herunder er der behov for, at trafikselskabernes
opgavebeskrivelse udvides, s8 den understgtter, at trafikselskaberne forfalger malsaetninger som grgn omstilling, (aget passagervaekst og
kundetilfredshed. T|Isvarende skal kontrakterne mellem trafikselskaber og operatgrer understﬂtte dette. Fgr der opnds en sadan sammenhaeng mellem
de aftaler, som forpligter de forskellige parter, er det sveert at aendre veesentligt ved malsaetninger, som ikke handler om at reducere omkostninger,
men som tveertimod p& den korte bane kan give anledning til ggede omkostninger.

Kommuner og regioner skal indtaenkes i kontraktforholdet mellem operatgrerne og trafikselskaberne, s3 det synligggres, at denne type malsaetninger,
som i fgrste omgang kan veere forbundet med omkostninger, opvejes af positive eksternaliteter sdsom den veerditilvaekst gode kollektive forbindelser
giver til byomrader, reduceret traangsel, mindre luftforurening og lign. For at den kollektive transport i fremtiden udger et attraktivt transportalternativ,
er det afggrende, at den kollektive transport kan omstilles til at arbejde for denne type malsaetninger, som har en mere kompleks natur og kraever
involvering af andre end blot trafikselskaber og operatgrer.

Brancheorganisationer kan i den forbindelse spille en vigtig rolle som facilitator af en indledende dialog og eventuel anvendelse af standardkontrakter

S tilpasset de specifikke omstaendigheder.

RAMBGOLL
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KRITISKE SUCCESFAKTORER

KRITISKE SUCCESFAKTORER 3/3 meivaen der ramobs merenere e sioe 85, st a3 e AKSE

GRAFISK OPSAMLING

Busser og letbane

—o— Operatgrer Omkostninger
10

—o—Trafikselskaber
—o— Kommuner/regioner

—e—Brugere

Kundetilfredshed

Passagervaekst

RAMBGOLL

*Der kan vaere mindre variationer i, hvordan de enkelte parter mener, at KSF'erne bgr prioriteres. Det overordnede billede af at Parterne ser forskelligt pa KSF’erne, mener vi dog ikke pavirkes

vaesentligt heraf.

i P& baggrund af en kombination af interviews, workshops og
' markedsundersggelser har vi bedgmt Parternes prioritering af de enkelte
' KSF’er pa en skala fra 0 til 10, hvor 0 er laveste prioritet og 10 er hgjeste
| prioritet*. Jo teettere kurverne ligger taet pa hinanden, des mere enige er

. Parterne om prioriteringen af en givet KSF.

—o— Metro Service

—o— Metroselskabet
—o—Kommuner/regioner
—e—Brugere

Grgn omstilling Kundetilfredshed Grgn omstilling

Passagervaekst
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KRITISKE SUCCESFAKTORER

GENNEMGANG AF KSF'ER 1/2
MULIGHEDER FOR SAMARBEIDE

Omkostninger Grgn omstilling

e A C p
Alle parter tillaegger denne KSF hgj prioritet, og det er derudover den Grgn omstilling er en KSF, som Parterne ser forskelligt pd. Hos
KSF, som der er stgrst enighed om. kommuner/regioner og brugerne er det vores vurdering, at grgn

omstilling tillaegges betydelig prioritet. Trafikselskaberne er splittede i
deres syn pa grgn omstilling, og tilleegger det lav prioritet, mens
operatgrerne tilsvarende tilleegger det lav prioritet.

Det er vores vurdering, at branchens parter fgrst og fremmest er
interesserede i at holde et lavt omkostningsniveau. Eksempelvis fremgar
det i Trafikselskabernes fremtidsplaner, at der arbejdes med andre

malsaetninger, men det er vores vurdering, at den KSF, som i En klar udfordring er, at aftalegrundlag og lovgivning mellem operatgrer,
altovervejende grad dominerer samarbejdet mellem branchens parter, er trafikselskaberne og regioner/kommuner ikke understgtter den grgnne
omkostninger. omstilling.
Operatgrerne er interesserede i omkostninger, da det i sidste ende gger Vi vurderer, at grgn omstilling er vigtig at indtaenke i den kollektive trafik
deres overskud, mens trafikselskaber og kommuner/regioner er i fremtiden. Grgn omstilling far stigende politisk betydning, ligesom
interesserede i omkostninger, fordi de gnsker at f& mest mulig trafik for slutbrugerne i hgjere grad forventes at seette krav til miljgvenligheden af
pengene. Det traekker selvsagt i hver sin retning, men det er ikke en transport. Der er et potentiale for grgn omstilling, hvis dette indtaenkes i
hindring for, at parterne kan lave en effektiv regulering heraf, som kommende udbud. Der er imidlertid et veesentligt stykke arbejde i, at
forener disse modsatrettede interesser, da begge parter kender Parterne bringes teettere pa hinanden, og deres indbyrdes samarbejde

. vigtigheden af denne KSF. ) kontraktuelt afspejler de grsnne malsaetninger. For dette sker, kan den

p - begyndende efterspgrgsel, man kan se blandt brugerne, ikke udnyttes til
Samlet set er KSF’en egnet til, at Parterne kan gennemfgre en effektiv at flytte branchen.
kontraktuel regulering heraf. ~ g

s N

Branchens parter har i leengere tid haft netop dette fokus, og derfor er Samlet set kreever gron omstilling, at Parterne indgar i forhandlinger
det vores forventning, at Parterne allerede har hgstet de store og nemt om, hvordan dette punkt kan opn§ vaesentlig hgjere prioritet, og
realiserbare besparelser. hvordan de forskelligrettede interesser kan tilgodeses, forend det kan
Parterne bgr umiddelbart kunne samarbejde om KSF’en*. Se geres til genstand for effektiv kontraktuel regulering.
gevinstdelingsbestemmelsen pa side 45, afsnit 3.4.2.2. Parterne skal indg§ i dialog/forhandlinger, for de kan samarbejde om

- o KSF’en. *

S Y,

RAMBOLL

*KSF’erne skal indteenkes i anbefalingerne fra side 34, afsnit 3.4.2. Hvis parterne gnsker at regulere grgn omstilling i kontrakten, skal parterne derfor taenke i, hvordan relevante KPI'er 16

opsaettes (side 40, afsnit 3.4.2.1.), hvordan disse kobles sammen med gkonomiske incitamenter (side 43, afsnit 3.4.2.2.) og hvordan governance-, kommunikations- og
samarbejdsbestemmelser forankrer grgn omstilling (side 50, afsnit 3.4.2.4 til side 67, afsnit 3.4.2.6)



KRITISKE SUCCESFAKTORER

GENNEMGANG AF KSF'ER 2/2

MULIGHEDER FOR SAMARBEIDE

Passagervaekst

Kundetilfredshed

Operatgrerne er den part, som tilleegger passagervakst stgrst
betydning. Gennem interviews har operatgrerne tilkendegivet, at hgj
brugertilslutning i den kollektive trafik ultimativt er afggrende for deres
forretningsgrundlag. P& den anden side tillaegger trafikselskaberne
passagervakst lav betydning og blandt visse trafikselskaber tales der
ligefrem om, at passagerveaekst kan vaere en udfordring, fordi aftalerne
med kommuner/regioner ikke understgtter passagervaekst.
Kommuner/regioner tillaegger det marginalt hgjere betydning, men der
er betydelige regionale forskelle.

Passagerveeksten har generelt lav prioritet, hvilket er en branchemaessig
udfordring, da vores vurdering er, at passagervaekst kan medvirke til at
reducere traengslen i storbyerne og sikre kritisk transportmasse, som
kan fastholde og udbygge politisk opbakning og markedsmaessig
efterspgrgsel til fortsatte investeringer i kollektiv trafik.

Vs

|

Samlet set kraever passagervaekst, at Parterne indg8r i forhandlinger
om, hvordan dette punkt kan opn§ vaesentlig hgjere prioritet, og
hvordan de forskelligrettede interesser kan tilgodeses, for det kan ggres
til genstand for effektiv kontraktuel regulering.

Parterne skal indg8 i dialog/forhandlinger for, de kan samarbejde om
KSF’en.

RAMBGOLL

s

Trafikselskaber tillaeagger kundetilfredshed relativt hgj prioritet. Det er
dog udfordret af, at kundetilfredshed kan give anledning til
passagervakst, som trafikselskaberne ikke ngdvendigvis er
interesserede i. Operatgrerne tillaegger kundetilfredshed en vis prioritet,
og der opereres allerede med kontrakter med incitamenter, som skal
tilskynde til gget kundetilfredshed. Kommuner/regioner tillaegger
kundetilfredshed lav prioritet. Det kan dermed vare en udfordring, at
kommuner/regioner saledes ikke som bestillere og betalere traekker
trafikselskaberne i retning af at sikre de aftaler, som i forngdent omfang
skaber grundlag for at saette ind pa initiativer, som kan forbedre
kundetilfredsheden.

Samlet set kraever kundetilfredshed, at Parterne indg8r i forhandlinger
om, hvordan dette punkt kan opnd vaesentlig hgjere prioritet, og
hvordan de forskelligrettede interesses kan tilgodeses, for det kan gores
til genstand for effektiv kontraktuel regulering.

Parterne skal indg8 i dialog/forhandlinger for, at Parterne kan
samarbejde om KSF’en.

*KSF’erne skal indteenkes i anbefalingerne fra side 34, afsnit 3.4.2. Hvis parterne gnsker at regulere grgn omstilling i kontrakten, skal parterne derfor taenke i, hvordan relevante KPI'er
opsaettes (side 40, afsnit 3.4.2.1.), hvordan disse kobles sammen med gkonomiske incitamenter (side 43, afsnit 3.4.2.2.) og hvordan governance-, kommunikations- og
samarbejdsbestemmelser forankrer grgn omstilling (side 50, afsnit 3.4.2.4 til side 67, afsnit 3.4.2.6)
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KRITISKE SUCCESFAKTORER

KATALYSATORER
FORHOLD SOM MEDVIRKER TIL AT OPNA KSF'ERNE

» For de fire KSF’er har vi identificeret en raekke katalysatorer. Katalysatorerne er udtryk for faktorer, som er medvirkende til, at KSF'erne kan indfries.
Disse er identificeret med afsaet i markedsafdaekningen og er geeldende pa tveers af transportsystemerne.

24, afsnit 3.3.

« Det fulde overblik over katalysatorerne fremgar af Appendiks side 89, afsnit 4.2. Vi har her fremhaevet de fire katalysatorer, som er gdet igen flest
gange pa tveers af KSF'erne. Katalysatorerne vil, ligesom KSF’erne, navnlig blive anvendt ifm. den kontraktuelle baselineanalyse, som fglger fra side

____________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________

Udnyttelse af data og nye
teknologiske lgsninger:

Data om kundesammensatning,
transportvaner og efterspgrgsel er
vigtig forretningsmaessig viden,
som bgr opsamles og analyses med
digitale vaerktgjer, herunder
software og apps. Dels for at
branchen hele tiden er opmeaerksom
pa brugerpraeferencer, trends og
drivers, dels fordi at data kan veere
med til at afdeekke uopdagede
potentialer i den kollektive trafik i
forhold til ruteplanlaegning og
sammenhaeng og interoperabilitet.

RAMBGOLL

Sammenhang/
interoperabilitet:

Den sammenhaengende rejse er en
vigtig paramenter for brugernes
tilfredshed med den kollektive
trafik, og et omrade med et
betydeligt forbedringspotentiale*.
Det er vigtigt, at de kollektive
trafiksystemer supplerer hinanden.
Derudover er det ogsa vigtigt at
taenke i, hvordan transportformer,
som traditionelt ligger uden for den
kollektive trafik, fx Igbehjul, cykler,
delebiler, taxier mv., kan
integreres i den samlede transport,
sa brugerne oplever en enkel
sgmlgs rejse. Se fra side 46, afsnit
3.4.2.3.

Palidelighed

Palidelighed er blandt de vigtigste
faktorer i forhold til at sikre
kundetilfredshed**. Det er ogsa et
af de forhold som operatgrerne
allerede har vaesentlig fokus pa,
men som bgr forbedres (se fra side
40, afsnit 3.4.2.1)

* Se Wilke-rapporten “"Kundetilfredshed i den kollektive transport — afrapportering af resultater for 2018”, side 16.
** Se Wilke-rapporten “Kundetilfredshed i den kollektive transport — afrapportering af resultater for 2018”, side 7.

Optimal allokering af aktiver,
risici og ansvarsomrader

De kontrakter, som er blevet
gennemgaet i denne analyse vidner
om, at der er etableret nogle faste
praksisser for, hvordan aktiver,
risici og ansvarsomrader fordeles.
Det er vigtigt Igbende at sikre, at
disse fordelinger er begrundet i
gkonomiske rationaler, fx at en
risiko placeres hos den part, som
billigst baerer risikoen. Punktet er
saerlig vigtigt, hvis parterne gnsker
at bevaege sig mod partnerskaber
med taettere samarbejder. Se fra
side 63, afsnit 3.4.3.
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MULIGE SAMARBEJDSFORMER

OVERBLIK OVER SAMARBEIJIDSFORMER
FRA SIMPLE KONTRAKTFORMER TIL PARTNERSKABER

-

Nar trafikselskaber og operatgrer indgar kontrakter,
skal de kommercielle malsaetninger ngje overvejes.
Er formalet at flytte passagerer fra a til b, eller er
formalet bredere pga. et gnske om at adressere
KSF’erne - fx den grgnne omstilling?

I dag anvendes overvejende simple transaktionelle
kontrakter. Det daekker over kontrakter uden et
vaasentligt samarbejdselement, som bruges til at
udveksle simple og veldefinerede ydelser.

Safremt trafikselskaberne gnsker at etablere mere
relationelle samarbejder med operatgrerne, hvor
man i feellesskab arbejder mod strategiske win-win
mal, kraever det en risikovillighed i forhold til at
bevage sig vaek fra de rene bruttokontrakter og ud i
nye samarbejdsformer. Det indebaerer en raekke
fordele, men har ogsa den ulempe, at parterne skal
benytte ukendte kontrakttyper og en
ansvarsfordeling med gget operatgransvar og mere
komplekse malsaetninger*.

Alle modeller er forbundet med fordele og ulemper,
og det er best practice, at Parterne fra kontrakt til
kontrakt grundigt analyserer, hvordan kontrakten
tilpasses kontraktens formal. Det er ikke altid
tilfeeldet i dag.

-

~N
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Kompleksitet i malsaetninger

Kontraktuelt
okosystem
Mange komplekse
mélsaetninger (ofte
p8virkelige af
udefrakommende
forhold) gron
omstilling,
adfeerdsaendring i
brugergruppen,
trafikale
begreensninger m.v.

Simple
transaktionelle
kontrakter

Simple mé8lseetninger -
flytte passagerer fra a
til b i bestemte tidsrum
med bestemte
transporttyper

{

PARTNERSKABSKONTRAKTER

Alliance, Joint venture, OPP-samarbejde, MaaS model

Netto-

Bruttokontrakter
kontrakter

Brutto- m. incitamenter

kontrakter

Ansvarsomrader

Trafikselskab (kunde) _/\___ Operatgr (leverandgr)

- )

Begraenset operatpransvar
Trafikselskaber specificerer
trafikplanlaegning, har
takstkompetencen og opnér
billetindtaegter

Oget operatgransvar
Operatgren kan i hgjere grad p8virke

eller incitamenter

* \Ved udbud kan det fx betyde flere sdkaldte funktionskrav, da disse laegger op til, at der overordnet specificeres krav til funktioner i stedet for, at kravene til operatgrens aktiviteter
specificeres ngje. Bemaerk ogsa side 23, afsnit 3.2, der kommer naermere ind pa partnerskabskontraktens forudsaetninger.

trafikplanlzegning, opn§ billetindtaegter

20



MULIGE SAMARBEJDSFORMER

ALMINDELIGE SAMARBEIDSFORMER
KENDETEGN*

Fordele + Modellen i hovedtraek

Ulemper OIC

BRUTTOKONTRAKTER

BRUTTOKONTRAKTER MED INCITAMENTER

NETTOKONTRAKTER

N
Trafikselskabet specificerer ydelsen i detaljer,

herunder kgreplan og kvalitetskrav.

Trafikselskabet fastsaetter billetpriser og
beholder samtlige billetindtaegter.

Operatgren skal udfgre den beskrevne ydelse.
Operatgren modtager en fast betaling.
Bruges i buskontrakter (se side 25, afsnit 3.3.)

~

Modificeret bruttokontrakt, hvor den faste
kontraktbetaling er suppleret med
incitamenter (bod/bonus), fx for
passagertilvaekst, kundetilfredshed, stabil
drift, klimavenlig drift mv.

Kan vaere kombineret med lidt stgrre
frihedsgrader for operatgren til at indrette
driften sammenlignet med rene bruttoaftaler.

Bruges i Metrokontrakten (side 25, afsnit 3.3.)

Trafikselskabet specificerer ydelsen over-
ordnet/funktionelt og dermed med stgrre
ansvar og frihedsgrader for operatgren.

Operatgren agerer inden for den udstukne
ramme og varetager fx konkret kgreplan,
markedsfgring, og evt. takstfastsaettelse.

Operatgren oppebeerer de fulde billetindtaegter
samt et fast offentligt tilskud.

Bruges i togkontrakter (se side 25, afsnit 3.3.)

|\

Ikke egnet til at sikre komplekse mélsaetninger
som fx gladere passagerer, miljgrigtig drift
mv., i det omfang denne type mal kraever, at
reguleringen ikke er binaer, men understgtter
gradvis opfyldelse.

™ ——
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*Hvis et trafikselskab gnsker kontrakter med mere miljgvenlige busser, passagervaekst el. lign., sa skal der for det farste vaelges et kontraktformat, som understgtter dette. Modellen ovenfor 21
stiliserer grundlaeggende forskelle pd kontrakttyperne, og at disse har forskellige fordele og ulemper. Derudover skal et udbud veere udformet, s& det understgtter de samme malszetninger,
herunder ved fastsaettelse af de rette tildelingskriterier. Desuden skal trafikselskabet og operatgren organisatorisk vaere forberedte pd den valgte kontrakt.

Detaljerne i incitamentsmodellen har stor
betydning og kan falde uheldigt ud. Bonus kan
blive for lav, malepunkter kan blive upreaecise
og motivere i forkerte retninger osv.

Hvis operatgren ikke har tilstraekkelige
muligheder for at pavirke udfaldet (fx
udfordring for passagervaekst) forsvinder
effekten med incitamentet.

J J
_____________________________________ 25 2

Klar ansvarsfordeling, klare kvalitetskrav. .+ Kan i lidt hgjere grad motivere til ' |+ Hgjere motivation for operatgren til at
Omkostningsreduktion (udbudstidspunktet). : Easiagl(et;vaekst_, miljﬂrilgtLg grlift mtvk, d?tdengle L tiltraekke og fastholde passagerer.

- : i | ontrakttype giver mulighed tor at knytte mal 1 ', | ettere mulighed for Igbende tilpasning af
Hgj offentlig kontrol med serviceniveau. I Lo g P g

J_ _ g _ S ! til disse forhold og honorere eller straffe ' | driftsomfang og omkostninger.
Hgj mulighed for offentlig koordinering med . operatgren for sin opfyldelse. o
anden trafik. ' N

Konkurrence mellem operatgrer om de samme
passagerer.

\
|
:
|
Risiko for fokus pa de mest ‘attraktive’ |
passagerer — pa bekostning af resten. !
|
|
|
|
|
|

Sveerere at koordinere anden trafik med
offentligt tilskud.

Motiverer ikke i sig selv til klimavenlig drift.



MULIGE SAMARBEJDSFORMER

UDVIDEDE SAMARBEIJDSFORMER
KENDETEGN

Partnerskabskontrakter Mobility as a Service (MaaS) - en partnerskabsvariant

( ) ( A
~ ||+ En partnerskabskontrakt er et forpligtende og relationelt baseret - Maas integrerer rejseplanlaegning, booking, betaling og billettering pa
§ samarbejde mellem to eller flere parter. Parterne har ofte forskellige tvaers af forskellige transportsystemer som fx bus, metro, tog, taxi,
x interesser, ressourcer og kompetencer, som skal forankres i en falles lgbehjul, cykler, biler mv., som sikrer, at brugerne opnar
g kontrakt herunder, hvordan risiko og profit deles. skraeddersyede og sgmlgse transportlgsninger on demand.
2|+ Begrundelserne for et partnerskab er mangeartede og kan daekke * MaasS kreever en ny form for partnerskabskontrakter, hvor private
' over, at Parterne opnar adgang til nye kompetencer, teknologi, aktgrer spiller en stgrre rolle i at generere samfundsmaessig veerdi.
9 stordriftsfordele mv. . Maas er stadigvaek et relativt nyt og uafpravet koncept. Det kan
S ||+ Partnerskaber kan tage mange former lige fra joint ventures, hvor udvikles gennem en ren markedsmodel, offentligt kontrolleret model
S Parterne danner et feelles selskab til afgraensede projektpartnerskaber eller en blanding mellem et offentligt og privat samarbejde.

L eller lgsere definerede alliancer*. )L Se erfaringscasen fra Finland, Whim pa side 31, afsnit 3.3.2. )

:I- Gode til aot skabe innovative Igsninger og opnd konkurrencemaessige \: :{ « Kan muligvis flytte trafik fra privatbilisme til kollektiv transport.

| fordele pa baggrund af eksempelvis komplementzere ressourcer, som | . potentiale for, at samfundet kan reducere traengsel og forurening og
1 ingen af Parterne kan opna uden staerkt forggede omkostninger og ' | opna bedre udnyttelse af mobilitetskapaciteten.

. forretningsmaessige risici. P

Fordele +

__________________________________________________________

o e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e

| « Parterne skal samarbejde vaesentligt mere intensivt og taet, end det e Der foreligger et begraenset erfaringsgrundlag. }

| ertilfeeldet i dag, for at sikre en Igbende afstemning af forventninger. ;. !, MaaS medfgrer ogs3 risiko for private monopoler, som kan diktere :
mem|  Dette geelder seerligt for bustrafikken. L priser. |
@ |! . . . ° ! | |
_ |1+ Enudfordring er modenheden i transportsektoren. Seerligt pa . '+ MaaS’ Igsninger kraever, at brugerne har digitale kompetencer og :
Q| indkgbssiden stiller det andre krav til udformningen af en kontrakt, ! ' udelukker saledes potentielt visse brugergrupper. !
g |} der harden rette balance og fleksibilitet. Desuden er der begraenset | ., Endelig er der risiko for, at positive traengselseffekter udebliver, fx
9| erfaring inden for dansk kollektiv transport. Der findes en hel del ' ' hvis manae brugere ski%ter fra cvkel til taxa eller bybiler ! !
2| europeiske erfaringer med OPP inden for transport, mens det i L 9 9 y y ) i
' Danmark primaert kendes fra andre omrader - typisk byggebranchen.; ! ;

I e = ————————
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* Se fx erfaringscases fra Sverige og casen fra Limburg, Holland pa side 30 og 31, afsnit 3.3.2. Disse indeholder elementer, som traekker i retning af partnerskabet. Blandt andet har de en 22
vaesentligt anderledes fordeling af ansvaret pd mellem trafikselskab og operatgrer, end vi kender fra Danmark, store multimodale kontrakter med funktionelt definerede krav og teette
samarbejder.



MULIGE SAMARBEJDSFORMER

PARTNERSKABSKONTRAKTER
FORUDSATNINGER OG UDFORDRINGER

/ \ 22 ] 5 e ]
En omlaegning fra de klassiske armslaengde-kontrakter sdsom

bruttokontrakter med incitamenter til partnerskabskontrakter, kraever
en stor indsats fra alle de involverede parter. Det er en forandring, som
ikke bgr undervurderes.

Sikring af klar Etablering af

Eksempler pa relaterede forudsatninger: Tablfgn?cfg?ttet ansvars- og g(?;etrlw’gle(:ei?ts

. Partnerne skal vaere villige til, at kontrakten fokuserer p& felles rollefordeling acceptabel adfeerd
veerdiskabelse, og at projektformen er 8ben og samarbejdsorienteret. e e e

- Parterne skal vaere i stand til at forsta hinandens respektive e e

veerdikaeder for at kunne skabe synergieffekter pa tvaers.

« Der skal udvikles en velbegrundet og balanceret risikofordeling samt
en fair tilgang til, hvordan man fordeler gevinster i forhold til den

allokerede risiko. ) oo

forhandling koordination og

+ KPI'er skal ophgijes til at vaere et centralt element for begge parter, umiddelbart fgr udveksling af uforudsigelighed af
og de bgr udvikles i faellesskab - herunder de operationelle processer kontraktafslutning information pris

og verificeringsmekanismer. I E A b e e

Usikkerhed ved
: kompleksitet & |

Kompleks Hgjt niveau af

.« Kontrakten og samarbejdet skal indeholde en agilitet, sdledes at man
i feellesskab tilpasser sig forandringer.

Relaterede udfordringer

« At indgd i partnerskabskontrakter vil utvivisomt fgre en raekke

. . . . o Usikkerhed ift.
udfordringer med sig (se eksempler til hgjre), men praksis viser, at Sreerned |

Usikkerhed ift., Hgj afhaengighed af

9 ; . . . hvordan udbytte Parternes definition af
en kompetent handtering af disse kan sikre, at gevinsterne ved sikres aktiviteter succesfuldt udbytte
L partnerskabet stadig overstiger den klassiske armslaengde-kontrakt. )
=IACCM

RAMBGOLL

Kilde: International Association for Contract & Commercial Management (IACCM) 23
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1. Introduktion (side 3)
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KONTRAKTUEL BASELINE

GENNEMGANG AF UDVALGTE KONTRAKTER 1/4
METODE

-

Analysens rammer

Med henblik pd at vurdere i hvilket omfang de nuvaerende
kontrakter kan imgdekomme KSF’erne og katalysatorer, har vi
udvalgt tre buskontrakter, en togkontrakt, en metrokontrakt og
en letbanekontrakt til analyse.*

Der er ikke tale om fuldstaendige kontraktuelle gennemgange,
men en afgraenset analyse af centrale bestemmelser for at
vurdere, hvorvidt Parterne har valgt en hensigtsmaessig
regulering malt ift. best practice for partnerskabskontrakter og
de udfordringer, som det indebzerer.

Om vurderingsmodellen

Kontrakterne er blevet gennemgadet med fokus pa at afdeekke, i
hvilket omfang de adresserer KSF’'erne, katalysatorerne og de
taktiske elementer. Bedgmmelsen er alene foretaget pa
baggrund af den skrevne kontrakt, mens den praktiske
operationalisering af kontrakten - og hvordan samarbejdet i
virkeligheden har taget sig ud - ikke er en del af
gennemgangen.

Kontrakterne er bedgmt efter nedenstdende skala. Her skal det
seerligt bemaerkes, at bedgmmelsen “Minimal” ikke ngdvendigvis
indebaerer, at kontrakten er blottet for en given regulering, men
at den regulering, som den i s& fald indeholder, er utilstraekkelig
ift. det veerdiskabende samarbejde ved brug af
partnerskabskontrakter.

VN =LA B Graden af opfyldelse:

Transport-
system

Udbyder

MOVIA

Sydtrafik

Nordjyllands
Trafikselskab

Kontrakt

A18 - udbud med
forhandling af
almindelig rutekgrsel i
MOVIA

12. udbud af buskgrsel

Udbud af flextrafik i
Region Nordjylland,
29. udbud

Afsluttet eller igangveerende
Igangveaerende udbud med
forhandling

Afsluttet offentligt udbud. Kontrakt
indgdet med Tide Bus Danmark
A/S

Igangvaerende offentligt udbud

Transport- og
Boligministeriet

Passagertrafik udfgrt
som offentlig service i
Midt- og Vestjylland
samt pa
Svendborgbanen

Afsluttet udbud. Kontrakt
underskrevet med Arriva.

Aarhus Letbane
I/S

Drift af Aarhus
Letbane

Afsluttet udbud, men endelig
kontrakt er grundet fortrolighed
ikke tilgeengelig. Analysen bygger
derfor i stedet p& den udbudte
kontrakt.

Metroselskabet
A/S

Drift og vedligehold af
Kgbenhavns Metro
M1+M2

Afsluttet udbud, men endelig
kontrakt er grundet fortrolighed
ikke tilgeengelig. Analysen bygger
derfor i stedet p& den udbudte
kontrakt.

Minimal O Nogen (® Middel () Hgj @ Best practice @

*Det skal bemaerkes, at omfanget af kontraktmateriale har varieret fra kontrakt til kontrakt. Der har ikke ngdvendigvis vaeret et fuldstaendigt kontraktmateriale til radighed. Det gzelder seerligt
tog-, letbane og metrokontrakten. Disse analyser er séledes foretaget p& baggrund af det materiale, vi har faet stillet til radighed, og vurderingen kan aendre sig, hvis den foretages pa
baggrund af et fuldstaendigt materiale. Vi har desuden kategoriseret flextrafikken som en buskontrakt, selvom de anvendte vogne er mindre end traditionelle busser.




KONTRAKTUEL BASELINE

GENNEMGANG AF UDVALGTE KONTRAKTER 2/4
OPSUMMERING AF SCORING AF UDVALGTE KONTRAKTER

12. udbud af | 29. udbud.

tbane
O

Omkostninger
Grgn omstilling
Passagerveaekst

Kundetilfredshed

Udnyttelse af data og nye teknologiske
Igsninger

KSEF- Interoperabilitet
katalysatorer PSlidelighed

Optimal allokering af aktiver, risici og
o
ansvarsomrader

KPI'er

@konomiske incitamenter
Data
Governance for samarbejde

Samarbejdskultur

OO Ge@O GO e@O
OO0O0OOO GO ®OOO
CACACI~ICAC - NCICHCICACROIC
O0leewe®r®» OO G

OO0l GOl

Kommunikation og afrapportering

=0\ 1AL T Graden af opfyldelse:  Minimal O Nogen (® Middel (B Hgj & Best practice

Note: Se Appendiks fra side 94, afsnit 4.3, hvor analysen af de gennemgaede kontrakter findes. 26
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KONTRAKTUEL BASELINE

GENNEMGANG AF UDVALGTE KONTRAKTER 3/4
KONKLUSIONER

Overordnede konklusioner

P& baggrund af de udvalgte kontrakter star det klart, at brugen af bruttokontrakter med incitamenter er udbredt. Af de seks gennemgadede kontrakter er
der én nettokontrakt (togkontrakten ang. passagertrafik i Jylland og Fyn), mens de gvrige fem kontrakter er bruttokontrakter med incitamenter. Der er
imidlertid stor speendvidde i de gennemgaede bruttokontrakter med incitamenter. I den ene ende har vi buskontrakter, hvor incitamenterne udggr en
meget beskeden del af kontrakten bade i antal og gkonomisk betydning, og knytter sig til nogle simple bodsmodeller. Denne type bruttokontrakter laener
sig dermed tzet op ad de rene bruttokontrakter. I den anden ende har vi kontrakter for letbane og metro, hvor incitamenter udggr en stgrre del af
kontrakterne i antal og veerdi, og knytter sig til sdvel bonus- som bodsmodeller.

De udvalgte kontrakter viser gennemgdende, at KSF’erne, KSF-katalysatorerne og de taktiske elementer kun i yderst beskedent omfang adresseres for
buskontrakterne, mens den skinnebarne trafik (tog, letbane og metro) i beskedent omfang adresserer KSF’erne, KSF katalysatorerne og de taktiske
elementer.

Gennemgangen viser, at kontrakterne indeholder mekanismer, som angar afgreensede forhold som bonus og bod i forhold til fx kundetilfredshed.
Derimod savner kontrakterne generelt mekanismer, som i bredere forstand bidrager til at understgtte et mere relationelt win-win-samarbejde, fx ved
veldefinerede governance-strukturer, samarbejdskultur og kommunikation og afrapportering.

De udvalgte kontrakter deekker sdledes over vaesentlige forskelle i den made, Parterne har adresseret KSF’er, katalysatorer og de taktiske elementer p3.
Forskellene kan delvis forklares med variationer i aftalernes belgbsmaessige stgrrelse og omfang. Det er vores samlede vurdering, at modenheden med at
indlejre incitamenter i kontrakter er relativt lav, og at der er vaesentligt potentiale i at gge denne modenhed med henblik pd szerligt at opna bedre og

mere vaerdiskabende samarbejder.
& J

RAMBGOLL

Note: Se Appendiks fra side 94, afsnit 4.3, hvor analysen af de gennemgaede kontrakter findes. 27



KONTRAKTUEL BASELINE

GENNEMGANG AF UDVALGTE KONTRAKTER 4/4
KONKLUSIONER

Kontrakterne indeholder i minimal til middel
grad regulering af KSF’erne. Den skinnebarne
trafik indeholder dog i hgjere grad end
buskontrakterne regulering af KSF’erne.

Selvom kontrakterne alle i minimal til middel
grad adresserer én eller flere KSF'er, sa er det
vores vurdering, at fokus ikke er pa disse.

Gennemgangen viser omvendt, at kontrakterne
i overvejende grad er fokuserede p3, at der
leveres en transportydelse, som er relativt
klart defineret, og som efterlader et begraenset
rum for det vaerdiskabende samarbejde
omkring de mere komplekse KSF'er.

Vi vurderer, at der er et vaesentligt potentiale i
en gget anvendelse seerligt ift.
omkostningsreduktion, grgn omstilling, og
passagervakst. Det er eksempelvis alene
Metrokontrakten, der direkte adresserer
forpligtelser vedrgrende passagerveaekst.

Kontrakterne indeholder i minimal til middel
grad regulering af KSF-katalysatorerne. Den
skinnebarne trafik indeholder dog i hgjere grad
end buskontrakterne regulering af KSF-
katalysatorerne.

Dataanvendelse og palideligheden er
adresseret i kontrakterne, men med mulighed
for forbedring. Der indsamles eksempelvis
allerede betydelige maengder data ifm. den
kollektive trafik, mens det ofte er uklart, i
hvilket omfang denne data udnyttes.

Kontrakterne viser et fraveer af regulering, som
understgtter, at Parterne taenker i
interoperabilitet mellem transportsystemer.
Interoperabiliteten far stigende vigtighed i
fremtiden, hvorfor Parterne bgr vaere
opmaerksomme pa at regulere dette forhold.

Endelig er optimal allokering af aktiver, risici
og ansvarsomrader i middel grad indtaenkt i
den skinnebarne trafik. Der er dog plads til
forbedringer og saerligt bgr Parterne overveje,
om allokeringen kan forbedres, hvis Parterne
gnsker at arbejde med partnerskabskontrakter
i fremtiden.

Kontrakterne indeholder i minimal til hgj grad
de taktiske elementer. Den skinnebdrne trafik
indeholder dog i hgjere grad end
buskontrakterne regulering af de taktiske
elementer.

Kontrakterne indeholder KPI'er og gkonomiske
incitamenter, men der savnes en mere direkte
kobling mellem KSF’erne og kontrakternes
bonus- og bodsbestemmelser. Videre har disse
bestemmelser en begraenset gkonomisk
betydning, og vi vurderer derfor, at disse ikke
kan forventes at drive den gnskede adfaerd.

Kontrakterne indeholder databestemmelser,
men savner saerligt regulering af, hvordan data
kan indgd i vidensdeling og til at innovere nye
lgsninger, som fremover ville fa stgrre
betydning.

Kontrakterne indeholder kun i meget ringe grad
bestemmelser om governance for samarbejde,
samarbejdskultur samt kommunikation og
afrapportering, som skal understgtte Parternes
samarbejde. Her er der behov for at udbygge
og operationalisere kontrakterne vaesentligt, for
at fremme det gode veerdiskabende
samarbejde.

RAMBGOLL

Note: Se fra side 94, afsnit 4.3, hvor analysen af de gennemg&ede kontrakter findes.
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[
' Forklaring til brug af cases

Nedenstaende cases er brugt dels som grundlag for udarbejdelsen af analyser og dels basis for indsamling af data, bl.a. ved interviews af sektorens parter.
' Herudover bliver en raekke cases benyttet som eksempler for tiltag, som sektoren i Danmark med fordel kan foretage sig eller tage inspiration fra.

Rationale for valg Overordnet sammenlighing med Danmark

FynBus, NT, Danmark « Innovativ tilgang til mobilitet. + NA

Bruttokontrakter med « Samarbejde m. operatgrer omkring
M jjalogveerktej. forbedring af kgreplaner som alternativ til
C formelt kontraktuelt ansvar, som stadig

ligger hos trafikselskaberne.

Skane, Sverige » Positiv udvikling i den kollektive trafik ift. « Betydelige strukturelle forskelligheder fx i

Fra bruttokontrakt til antal brugere. stgrrelsen af kontrakter og tilfgrslen af midler
BB incitamentskontrakt og « Gode erfaringer med en organisering (geografiske omrader vs. linjer).
BB cnkel organisering i omkring Skanetrafikken og

branchen. trepartssamarbejdet.

Stockholm, Sverige » Multimodale E20-kontrakter med 100% « Samme som ovenfor.

E20-kontrakt, multimodal, kompensation for antal rejsende. + Multimodale udbud. Disse er for
M 100% af kompensationen . Kausal passagervaekst ej pavist, men nuvaerende ikke pa tale i DK. G
- afhaenger af antal rejsende. synes at forbedre tjenester og gge + Bompenge

omkostningseffektiviteten.

=0\ LUl | Sammenlignelighed til DK: Ingen O Lille ® Mellem ( Hoj@ Meget hoj @

Kilde: RMC analyse, se fra side 119, afsnit 4.4, hvor erfaringscasene er gennemgaet hver for sig. 30
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SAMMENDRAG

Erfaringscase

Rationale for valg

Overordnet sammenlighing med Danmark

Oslo, Norge
Skift veek fra nettokontrakt
til incitamentskontraker.

Skift fra nettokontrakter til brutto med .
incitament. .
Interessante overvejelser vedr. risiko-

allokering ifm. investering i ny teknologi .

(justerede kontraktlaengder).

Bruttokontrakter.

Finansiering sker til dels igennem bompenge,

som politisk ikke har vundet indpas i DK endnu. O
Geografiske udbud.

Limburg, Holland
[r— Fisht?one model,
mmmm Multimodal, bus ‘fodrer’
togdrift.

Suboptimering er erstattet af .
komplimenterende drift > skift fra

paralleldrift til sammenhangende .
offentlig trafik.

Visse organisatoriske ligheder med Danmark,

dog med stgrre operatgrer.

Geografiske funktionsudbud. Der bruges ogsa O
koncessionsaftaler af lang varighed.

Miinchen, Tyskland
Etablering af
I paraplyorganisation, som
taenker pa tveers af
transportsystemer.

Handler om organisering og maden .
hvorpd, der foretages fx strategisk
planlaegning, forskning og radgivning.

Betydelige lighedstraek mellem
daekningsomrdderne Region Hovedstaden og

Minchen. 0
Ligheder til Danmark bl.a. pa udbydersiden og
driftssiden af kollektiv trafik.

Finland

Whim er en MaaS-platform til
+ planlaagning og kgb af rejser

pa tvaers af

transportsystemer.

Whim er den for nuveerende mest .
veludbyggede og velafprgvede MaaS-

platform, som ogsa er underkastet .
studier, der viser forelgbigt lovende

resultater.

DK: Hgj digital parathed, hgj anvendelse af
delegkonomi - solidt udgangspunkt for Maas.

DK har dog mere fastl8ste aktgrer og begraenset
datadeling og standardiserede API'er, hvilket
besvaerligggr det ngdvendige frivillige samarbejde.

=N = AL T Sammenlignelighed til DK: Ingen O  Lille B Mellem (B

Hoj @ Meget hoj @

Kilde: RMC analyse, se fra side 119, afsnit 4.4, hvor erfaringscasene er gennemgaet hver for sig.
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VIRKNINGSGRADEN AF BRUGEN AF INCITAMENTER
GENNEMGANG AF UNDERSOGELSER

___________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________

Brugen af incitamenter kan understgtte visse KSF'er, men kan ikke std alene: I hvilket omfang parterne i den kollektive trafik skal investere i at optimere deres
kontrakter afhaenger af, om de forventer, at en sddan optimeringsgvelse virker positivt pa KSF'erne. I skemaet nedenfor findes vores evaluering og vurdering med afszet i
empiriske studier. Generelt vurderes det, at incitamenterne skal vaere af en stgrrelse, der har en reel skonomisk effekt, farend at der kan opnas en positiv indvirkning. Materialet
giver ikke anledning til at drage forskellige konklusioner for de fire transportformer bus/metro/jernbane/letbane, omend der ses en overrepraesentation af empiri for busser.

___________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________

S~

KSF Argumenter Samlet vurdering
For: Der er flere studier (Pyddoke and Lindgren, 2016 & 2018), som har fundet, at VBP* kontrakter klarede sig bedre end bruttokontrakter
Omkost- ifm. omkostninger ud fra en gkonometrisk model. Ogsd TRM (2014) fandt, at bruttokontrakter med incitamenter fremmer ]
ninger omkostningseffektivitet i Danmark. . Mulig effekt
Imod: Vigren (2016) fandt ingen signifikant forskel pa omkostningsniveauet ved brug af incitamenter.
Der kraeves yderligere forskning for, at man kan sige noget definitivt om, hvordan omkostninger pavirkes af brug af incitamenter.
For: Der er ikke fundet empirisk evidens for, at incitamenter medfgrer forbedringer af miljg- og energiregnskab i sig selv.
Grgn Dette kan skyldes, at der tale om et nyt felt, hvor der kun er begraensede erfaringer med anvendelse af incitamenter. Ikke tilstraekkelig
omstilling Imod: Evt. forbedring vil oftere ses ifm. afledte effekter af forsgg pa omkostningsbesparende Igsninger (TRM, 2014). pavist effekt
Derimod er det kravene til materiellet i udbuddene, som i hgjere grad er styrende for omstillingen.
For: Under forudsaetning af samarbejdsvillighed, omréder med mulig vaekst samt stgrre indflydelse til operatgrerne, fandt Carlquist (2001) i
Norge, at incitamenter kan understgtte passagervaekst. Ligeledes fandt Hensher og Stanley (2008) samt Haraldsen og Norheim (2018), at
Passager- dette, udover stgrre frihedsgrader til operatgrerne, kraevede en vaesentlig forggelse af stgrrelsen af incitamoentet for at opnd passagerva_ekst. Ikke ti_IstraekkeIig
vaekst Imod: Pyddoke og Vigren (2019), Pyddoke og Lindgren (2016 & 2018), Pyddolée og Swardh (2017), har bade deskrioptivt og gkonometrisk, pavist effekt
hvor der er kontrolleret for eksterne faktorer, undersggt incitamenters effekt pa passagervaekst og har ikke kunne pavise en effekt.
Hovedparten af de empiriske studier peger p3, at eksterne faktorer** er det, som definerer vaeksten (fx Transitcenter, 2017; Taylor og Fink,
2013).
For: Analysen af Pyddoke og Lindgren (2016 & 2018) fandt ligeledes, at brugen af incitamenter i kontrakter kan forbedred% kundetilfredshed Mulig effekt
og punktlighed. En kombination af optionskontrakter og incitamenter rettet mod kundetilfredshed synes at lede til hgjere palidelighed og
. . . o - ) o . (Det kan veere
kvalitet, hvilket giver aﬂedtg effekter pa kundetilfredsheden. Det syntes at vaere et parameter, som operatgrerne har mulighed for at pavirke, svaert at separere
Kunde- men som med gget fokus pa mere samarbejde og inklusion i bl.a. planlaegning kan fgre til endnu hgjere kundetilfredshed (TRM, 2014; Danske
. . - . effekten af
tilfredshed Regioner, KL, Trafikselskaberne i Danmark, 2009). incitament p3
Imod: Jannson og Pyddoke (2010) fandt blandede resultater af kvalitetsincitamenter, som nogle steder virkede og andre steder ikke. Dette kundetilfredshed)
henfgres til argumentet om, at den vaerdi det tilfgrte operatgrerne ikke opvejede omkostningerne, og at der desuden kunne veere flere
eksogene faktorer, der pavirker kundetilfredsheden. I London fgrte incitamenter endda til lavere kundetilfredshed (PLS, 2002).

RAMB

Kilder: RMC analyse baseret p& TRM (2014); Carlquist (2001); Hensher og Stanley (2008); Haraldsen og Norheim (2018); Pyddoke & Lindgren (2016 & 2018); Pyddoke og Swardh (2017); Pyddoke

LL

og Vigren (2019); Vigren (2016); Transitcenter (2017); Taylor og Fink (2013); Danske Regioner, KL, Trafikselskaberne i Danmark (2009); Jannson og Pyddoke (2010); PLS (2001). *Verificered
betaling og pastigere; **fx investeringsvilligheden i flere busser/kgreplantimer og bedre fremkommelighed fra regioner og kommuner eller initiativer, der fremmer offentlig transport (BRT)
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METODE

________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________

Bemeaerkning til lsesning:
Anbefalingerne kan anvendes pa
tvaers af de analyserede
transportformer. Baseline-
analysen fra side 24, afsnit 3.3
viste, at der er betydelige
forskelle mellem bustrafikken og
den skinnebarne trafik. Ikke

+ Afsnittet handler om, hvordan Parterne kan forbedre arbejdet med opfglgning og styring af kontrakterne
(Contract Management), hvordan Parterne sikrer, at kontrakten bliver mere indbydende og brugervenlig, og
endelig hvordan Parterne sgrger for, at der er en fzelles forstdelse for kontrakten.

enkelte taktiske elementer eller kraever a&ndring i de eksisterende kontrakter.

- Disse anbefalinger handler ikke om, hvordan en given KSF’er nds, men er nogle generelle anbefalinger, som er
opsamlet ved gennemgang af de udvalgte kontrakter, og som i bred forstand kan bidrage til at forbedre desto mindre viste analysen, at
kontraktstyringen. der er forbedringspotentialer,

--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- i uanset hvilken af de analyserede
““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““““ ' kontrakter, vi kigger pa. Det
bemaerkes ogs3, at
anbefalingerne er lavet som
nogle generelle bestemmelser,
der kraever opmaerksomhed. De
er dermed ikke udformet, s& man
kan sige, at hvis man
efterspgrger grgn omstilling, sa
skal man bruge fx de tre fgrste
taktiske elementer. Der skal
I IIIIIIITIIITIIITIIITTIIIIIITIIITIIITIIITIIITIIITIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIITTT . saledes taenkes pa tveers af
. disse, da de ofte haenger teet
' sammen. Fx bgr en KPI, som
understgtter kundetilfredshed,

S — -

« Der er tale om anbefalinger, som Parterne umiddelbart kan benytte sig af og ikke direkte knytter sig til de

! « Anbefalingerne angar seks taktiske elementer, som er velegnede til at understgtte KSF’erne. Der gives en
generel og branchespecifik introduktion til disse taktiske elementer, og derudover er der udarbejdet konkrete
| eksempler pd bestemmelser. Eksemplerne er udformet branchespecifikt. Bestemmelsen er dog ikke
kontraktspecifik og skal ved anvendelse ngje tilpasses ift. den konkrete kontrakt, den forventes at indga i.

- For to taktiske elementer - digitalisering og data og samarbejdskultur - er der desuden givet sakaldte indspark
til inspiration. Det er anbefalinger, som Igfter sig fra det meget kontraktnaere, og som adresserer nogle bredere
problemstillinger.

S — o

udbud, dels om politiske initiativer, som kan synligggre veerdien af kollektiv transport og reorganisering af

sektoren falges op af bestemmelser om

samarbejde og rapportering.

+ Disse handlemuligheder Igfter sig over det rent kontraktuelle og handler dels om overvejelser ved kommende

RAMBGOLL
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Samlet vurdering : k

s N
« Vores analyse viser, at effekten af de kontraktuelle forbedringer afhaenger af
to grundlaeggende forhold:

1) For det fgrste skal Parterne samarbejde om de fire KSF’er og ikke blot
omkostningsreduktion. Det indebzerer dels, at Parterne indgar i dialog
med henblik pa at afdaekke, hvordan modsatrettede behov kan
forenes. Dels, at Parterne kritisk gennemgar KSF’erne og undersgger,
hvordan disse omrader generelt kan tillaegges en hgjere prioritet
blandt alle parter.

2) For det andet skal Parterne bevaege sig fra bruttokontrakter med
incitamenter til partnerskabskontrakter. Parterne skal sdledes bevaege
sig fra kontrakter med et udpraeget transaktionelt fokus til kontrakter,
hvor det veerdiskabende samarbejde er i fokus.

« Hvis ikke disse to grundlaeggende forhold er pa plads, reduceres potentialet
ved at bruge incitamenter i kontrakterne markant. Dette skal ogsa ses i lyset
af, at der er betydelige omkostninger forbundet med at aendre sin
kontraktuelle praksis, herunder skabeloner, bestemmelser, organisatorisk
setup mv. Der er sdledes transaktionsomkostninger forbundet med at
forbedre de eksisterende kontrakter, som fordelene skal opvejes imod.

RAMBGOLL

Muligheder @
p

Vi anbefaler, at Parterne implementerer anbefalingerne i
bdde nuvaerende og fremtidige samarbejder. Anbefalinger
er seerligt relevante i forhold til fremtidige samarbejder,
da udbudsretten seetter vaesentlige begreensninger for,
hvilke aendringer der kan foretages til en igangvaerende
kontrakt (se fra side 68, afsnit 3.5)

Udover de mere kontraktnaere anbefalinger i form af de
konkrete forslag til bestemmelser, har vi lavet nogle
indspark til inspiration og desuden fremsat gvrige
anbefalinger. Begge dele er anbefalinger, som Igfter sig
fra det meget kontraktnaere, men det er vores vurdering,
at det er afggrende, at Parterne bade arbejder med det
kontraktnzere og de forhold, som ligger rundt om dette -
fx andringer af det politiske landskab eller
samarbejdsrelationer.

I det omfang anbefalingerne implementeres, er det vores
vurdering, at der er mulighed for betydelige forbedrings-
og gevinstpotentialer i sektoren.

~N
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OGET KONTRAKTSTYRING

o

Brug Contract
Management

RAMBGOLL

P& baggrund af de afholdte interviews, er det vores opfattelse, at kontrakterne kun i begraenset omfang er underkastet systematisk
Contract Management*, og at Parterne som konsekvens heraf ikke udnytter de muligheder, kontrakterne allerede tilbyder. Der
ligger sdledes et potentiale i at etablere Contract Management i samarbejdet omkring kontrakterne, samt at Parterne
operationaliserer de eksisterende kontrakter.

N&r man begynder at arbejde med leengerevarende, strategiske og relationelle partnerskabskontrakter, der udover at Igse et basalt
transportbehov, ogsa skal realisere KSF’erne, bliver der et stigende behov for processer og kompetencer, som indtaenker de
kontraktuelle relationer i Parternes forretningsstrategi og organisering samt daglige drift.

International Association of Contract & Commercial Management (IACCM), er en non-profit interesseorganisation med mere end
60.000 medlemmer p& verdensplan. IACCM undersggte i 2013, hvor stort et potentiale, der ligger i at arbejde med en holistisk
tilgang til kontraktstyring. Undersggelsen viste, at virksomheder gennemsnitligt kunne forbedre deres bundlinje med 9 % ved bedre
kontraktstyring**. Undersggelsen sigter ikke til transportbranchen, men er lavet pa tvaers af mange forskellige virksomheder og
organisationer, og der er sdledes betydelige branchevariationer. Undersggelsen pegede imidlertid generelt pa, at en systematisk
kontraktstyring er afggrende for, at virksomheder og organisationer ikke taber ungdvendig vaerdi i deres samarbejder. Denne
indsigt kan efter vores opfattelse ogsd udnyttes i den kollektive trafik.

Derfor anbefales et gget fokus pa Contract Management-disciplinen, da et kontinuerligt fokus pa dette bidrager til en gget veerdi af
Parternes kontrakter samtidig med, at det minimerer juridiske og kommercielle risici i saerligt de laeangerevarende
kontraktrelationer. Arbejdet med Contract Management vil fungere som et vigtigt element i anvendelsen af de kontraktuelle
handtag og opfyldelsen af forpligtelser, der sigter pa at understgtte realiseringen af de aftalte KSF'er.

Contract Management er vigtigt i relation til bade eksisterende og nye kontrakter. Inden for de eksisterende kontrakter, er der
saledes et uudnyttet potentiale i, at Parterne forholder sig til, om de allerede indgdede kontrakter anvendes bedst muligt. Fokus
skal vaere pa 1) hvilken regulering kontrakterne indeholder, 2) om der er overensstemmelse mellem kontrakten og samarbejdet, og
3) om der er rettigheder eller andet, som Parterne har overset og ikke benytter sig af. Hvis kontrakten ikke allerede indeholder den
gnskede regulering, bar Parterne saette sig sammen og forsgge at andre reguleringen i det omfang, at det er muligt inden for de
udbudsretlige begraensninger.

*Contract Management handler om de mangeartede aktiviteter, som overordnet ggr det muligt for en virksomhed eller organisation at maksimere veerdien af de kontraktuelle samarbejder og
mitigere risici. Fx gennemgang af kontrakter, fastlaeggelse af politikker og processer og overvagning af aftaleforpligtelser etc. ** Se publikationen "Ten Pitfalls to Avoid in Contracting” af IACCM
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HJZLP TIL AT FORSTA KONTRAKTEN

A\ ]
Kontrakt-
visualiseringer

Faelles forstdelse
af kontrakten
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Studier foretaget af IACCM indikerer, at mere end 2/3 af kontraktbrugere mener, at deres virksomheds kontrakter indeholder
vigtig information, der er direkte relevant for deres arbejde. Kun 12% mener imidlertid, at kontrakterne er letforstaelige og
operationelt anvendelige. Det betyder ofte, at kontrakterne ikke anvendes som tiltaenkt.

Anvendelsen af kontraktvisualiseringer skal vaere med til at sikre, at kontrakter ikke blot skrives af jurister til jurister, men at ikke-
jurister i hgjere grad kan anvende dem i deres arbejde som et proaktivt middel, og som et faelles afsaet for samarbejdet.
Undersggelser har dokumenteret, at visualiseringer er et effektivt middel til en nemmere og bedre udnyttelse af kontrakter.

Kontraktvisualiseringer er bade relevante ifm. nye og eksisterende kontrakter. Ved eksisterende kontrakter kan de evt. bruges til
at understgtte laesningen af komplicerede processuelle bestemmelser, som har givet vanskeligheder for Parterne eller
bestemmelser, som skal bruges af personale, der har begranset erfaring med kontrakter, eller som kun i begraenset omfang
kender en given kontrakt.

Se side 53, afsnit 3.4.2.4., som visualiserer en omfattende andringsbestemmelse.

Vores analyse har vist, at der blandt operatgrerne er en oplevelse af, at de KPI'er der er anvendt i de eksisterende kontrakter ikke
er velegnede til at understgtte KSF'erne, og at operatgrerne males og straffes for forhold, som ikke har nogen stor betydning for
veerdiskabelsen og kunderne.

Sddanne opfattelser er haammende for det vaerdiskabende samarbejde, og det indikerer, at der er et behov for at skabe en bedre
faelles forstdelse (storytelling) omkring den valgte kontraktuelle regulering. Trafikselskabet har sdledes en opgave i s& vidt muligt
at inddrage operatgren i definitionen af KPI'er, og derudover at arbejde med at tydeligggre for operatgren, hvorfor hver enkelt KPI
er af stor vigtighed for trafikselskabet. Omvendt har operatgrerne en opgave i tydeligt at give tilbagemeldinger til trafikselskaberne
om, hvilke dele af kontrakten de ikke forstar, eller hvilke dele af kontrakten som de mener indeholder en uhensigtsmaessig
regulering.

Arbejdet med at sikre denne feelles forstaelse er vigtig ved indgdelsen af nye kontrakter, hvor muligheden for at skabe en fzlles
forteelling omkring samarbejdet er stgrst. Men selv inden for de eksisterende kontrakter, kan Parterne indga i dialog om de dele af
kontrakten, som skaber tvivl eller undren. Dialogen kan ogsa medfgre, at der sker afdeekning af omrader, hvor der er behov for at
lave justeringer af samarbejdet.
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ANBEFALINGER TIL DE TAKTISKE ELEMENTER
KPI'ER*

Generelt om KPI'er KPI'er i relation til den kollektive trafik

.

» Key Performance Indicator (KPI) er udtryk for kontraktens
succeskriterie(r). Ved at definere KPI'er i samarbejdet og Igbende maéle
disse, kan Parterne synligggre, hvordan det star til med samarbejdet
og driften, herunder hvilke dele af samarbejdet der gdr godt, eller de
omrader af samarbejdet som gdr mindre godt og kreever forbedring.

« KPI'er skal veere f3, enkle, malbare, vaere inden for Parternes kontrol
og afspejle de vigtigste succeskriterier for samarbejdet. Hertil
anvendes ofte metodikken SMART (Specifik, Realistisk, Anvendelig,
Resultatorienteret, Tidsorienteret). KPI'er kan kobles sammen med
gkonomiske incitamenter, hvor den gnskede adfaerd belgnnes eller den
ugnskede adfaerd straffes, men behgves ikke vaere knyttet til dette. Se
0gsa side 44, afsnit 3.4.2.2. En KPI kan eksempelvis ogsa bruges til at
kvalificere, hvorndr en part ikke opfylder sine kontraktuelle forpligtelse
og saledes tydeligggre, hvornadr der er mulighed for at forlange et
samarbejdsmgde, haeve en kontrakt eller noget helt tredje.

=

- I partnerskabskontrakter bgr KPI'er vaere mere end blot et givent mal,
men derudover ogsa omhandle, hvilket udbytte der forventes af dette
mal, og hvordan man i faellesskab kan realisere malet.

- I de udvalgte kontrakter anvendes KPI'er i overvejende grad til at male
rettidighed og kundetilfredshed. Parterne bgr ngje overveje, om de
nuvaerende kontrakter reflekterer det, som de mener, er de relevante
KSF'er for samarbejdet. Vi har peget pa fire KSF'er og en raekke
katalysatorer, som Parterne kan overveje at definere en eller flere
passende KPI'er til.

« Derudover har det i de udvalgte kontrakter vist sig, at der er fastsat
KPI'er, med tilhgrende bod, for forhold, som operatgren ikke har
mulighed for at pavirke. Det fremmer naeppe den gnskede adfserd, men
ma forventes at resultere i en forhgjet risikopraemie i operatgrens
prissaetning af opgaven. KPI'er uden tilknyttet bod kan omvendt give
mening, selv nar de ligger uden for operatgrens kontrol, hvis de giver
veerdifuld information til trafikselskabet, som eksempelvis kunne give
anledning til at foretage aendringer i kgreplaner.

+ Med undtagelse af Metro- og Letbanekontrakterne er det vurderingen,
at KPI'erne i de gennemgaede kontrakter savner operationalisering.
Metrokontrakten behandler eksempelvis, hvordan KPI'en omkring
passagertilvaekst hdndteres. Bestemmelsen daekker bade, at operatgren
er forpligtet til at kunne skalere sin organisation til at matche
passagervaeksten, hvordan passagermangden males, og hvordan
passagervaeksten beregnes. KPI'en er understgttet af en bod/bonus
model.
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EKSEMPEL PA BESTEMMELSE

KPI'ER

P& baggrund af de gennemgaede kontrakter, er
det vores vurdering, at der er et potentiale ved
at forbedre operationaliseringen af KPI'erne.

I bestemmelsen til hgjre fremgdr det
indledningsvist (punkt 1), hvordan man kan
rammesaette arbejdet rundt om de specifikke
KPI-forpligtelser, eksempelvis hvordan man i
faellesskab handterer en situation, hvor KPI’er
ikke opfyldes. Det er vores vurdering, at det
bidrager til, at begge parter har en bedre
forstaelse af, hvilket formal KPI'er tjener,
hvordan de udformes, og hvorfor det er vigtigt,
at de overholdes. Eksemplet er inspireret fra
nogle af de mekanismer, man arbejder med i
NEC* (ingenigr og konstruktions)-kontrakter.

Dernaest har vi lavet et eksempel pa en
palidelighedsbestemmelse (punkt 2), som er
blandt de vigtigste enkeltstaende faktorer, nar
det handler om at sikre kundetilfredshed.
Eksemplet er baseret pa udbudsmaterialet til
Metrokontrakten, da vi mener, at den udggr et
godt eksempel pa, hvordan en sadan
bestemmelse kan se ud.

RAMBGOLL

1. Parternes tilgang til KPI’er

Operatgren og trafikselskabet har i feellesskab defineret et saet KPI'er, som er beskrevet neermere nedenfor, og som relaterer
sig til performance-niveauet for aftalens udfarelse p8 strategisk vigtige elementer. KPI'erne er udformet efter SMART-
princippet (Specifik, M§Ibar, Anvendelig, Resultatorienteret, Tidsorienteret), og hver KPI specificerer processen for den
ngdvendige dataindsamling, analyse og beregningsmodel, rapporteringskrav samt kobling til eventuelle gkonomiske
incitamenter. Parterne er enige om, at KPI'er omhandler forhold, som ligger inden for operatarens kontrol, og som operatgren
derfor har mulighed for at p&virke.

Operatgren skal levere en indsats, der svarer til en saedvanlig professionel standard mhp. at opn§ eller overg8 de fastsatte
KPI'er. Operatoren skal derudover lpbende afgive et forecast p8 opfyldelsen af KPI'erne. S&fremt et eller flere forhold risikerer
at bringe opfyldelsen af en KPI i fare, skal den ansvarlige projektleder informere trafikselskabets kontaktperson herom.
Operatgren skal tillige give et forslag til, hvordan man fremadrettet vil arbejde for at forbedre indsatsen og sikre opfyldelse af
KPI'en. Trafikselskabet kan p8 baggrund af dette enten acceptere operatgrens forklaring og lasningsforslag, stille krav om, at
losningsforslaget forbedres eller kraeve, at parterne i faellesskab genbespger KPI’en og processerne for at opn§ denne.

Parterne skal hver 6. m8ned mgdes til et statusmade, hvor den generelle opfyldelse af KPI'erne droftes. P§ madet skal
parterne ogs§ have mulighed for at korrigere KPI'en, s8fremt man er enige.

2. Pilidelighed

Parterne er enige om, at p8lidelighed er et vigtigt strategisk element for opndelsen af en god kundetilfredshed. Plidelighed
skal i dette tilfeelde defineres som forskellen mellem antallet af planlagte afgange og det faktiske antal gennemfarte afgange.
For dette skal operatoren hver m8ned opnd en gennemsnitsp8lidelighed p8 [X] %.

Operataren skal lsbende méle performanceniveauet for pdlideligheden i driftsperioden, der beregnes p§ baggrund af [X
formel]. Operatgren skal bruge trafikselskabets IT-program til udregningen heraf, da systemet modtager livedata fra driften,
som udregningerne tager udgangspunkt i. Operatgren skal kunne dokumentere opfyldelsen af de aftalte
undtagelsesmuligheder, s§fremt en datalinje skal udgd af beregningen.

____________________________________________________________________________________________________________________

*Laes mere om NEC her: https://www.neccontract.com/. NEC-kontrakter er vidt anerkendt som best practice i forhold til implementering af effektive samarbejdsmekanismer. 42
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ANBEFALINGER TIL DE TAKTISKE ELEMENTER
OKONOMISKE INCITAMENTER

Generelt om gkonomiske incitamenter

+ Det gkonomiske incitament er en tilbygning til
KPI'en, idet opfyldelsen af en KPI kan kobles til
en bonus eller en bod. Ved opfyldelse af en KPI
kan en kontraktpart sdledes blive belgnnet eller
omvendt straffet ved underopfyldelse.

+ Det gkonomiske incitaments naere sleegtskab
med KPI'en betyder ogsa, at der szettes hgje
krav til udformningen af den underliggende KPI,
da det gkonomiske incitament netop har til
hensigt at anspore en saerlig adfaerd. Hvis ikke
den underliggende KPI er gennemtaenkt, risikerer
Parterne dermed at tilskynde og belgnne en
kontraproduktiv adfzerd. I denne forbindelse er
det afggrende, at det gkonomiske incitament har
en stgrrelse, der pavirker adfeerden. Se ogsa side
33, afsnit 3.3.3.

* Bod er det mest anvendte gkonomiske
incitament, men studier underbygger, at der kan
vaere adfaerdsgkonomiske fordele ved at
rammesazette et gkonomisk incitament som en
bonus i stedet, fordi det i hgjere grad ansporer til
samarbejde fremfor opportunistisk adfzerd.
Tesen er sdledes, at Parterne i feellesskab skaber
en merveerdi til gavn for alle interessenter, og at
denne merveerdi kan deles mellem Parterne ift.

___indsats. J

@konomiske incitamenter i relation til den kollektive trafik

I de udvalgte kontrakter anvendes gkonomiske incitamenter szerligt ift. kundetilfredshed og
rettidighed, som enten belgnnes eller straffes baseret p& en procentdel af kontraktsummen.
Stgrrelsen overstiger sjaeldent ca. 3%. Brugen af incitamenter star i kontrast til Sverige, hvor
der er eksempler pad incitamentskontrakter, hvor operatgrens betaling alene afhaenger af antallet
af validerede passagerer**. I Metrokontrakten ydes en betaling per ekstra passager inden for en
normaliseret periode. P8 baggrund af det oplyste kan vi ikke afggre, hvor stor gkonomisk
betydning denne har, men har faet oplyst, at bonussen er tilstraekkelig stor til, at den skaber et
incitament for Metro Service til at arbejde for passagervaekst.

Det er vores vurdering, at de gkonomiske incitamenter i Danmark, pga. deres relativt beskedne
stgrrelse, for de fleste kontrakter ikke kan forventes at have en veaesentlig adfaerdsregulerende
effekt.

En central barriere ift. skabelsen af mervaerdi i kontraktforholdet er den nuvaerende organisering
i branchen, hvor trafikselskabernes primaere formal er billig og palidelig drift, og hvor
vaerdiskabelsen for tredjeparter (fx kommunen/regionen) typisk ikke medregnes.

P& baggrund af vores interview med en raekke operatgrer, er der en generel opfattelse af, at de
anvendte gkonomiske incitamenter ikke maler ‘de rigtige ting’. Vi har ikke vurderet, om det
konkret er korrekt, men det er afggrende, at Parterne opnar en feelles forstaelse af, hvilke
KPI'er der anvendes i kontrakter, hvorfor og hvordan. Se fra side 37, afsnit 3.4.1.

De udvalgte kontrakter viser yderligere, at flere trafikselskaber bygger et bgdekatalog af
varierende stgrrelse ind i kontrakterne, hvor naearmere definerede handelser udlgser en mindre
bod. Samtidig peger interviews pd, at trafikselskaberne ikke konsekvent anvender disse
bodsmekanismer, men at disse blot anvendes i gentagelsestilfaelde. Det er vores vurdering, at
det er uhensigtsmaessigt at indsaette klausuler, som anvendes arbitraert. Det er vigtigt, at
operatgrerne konstruktivt videregiver opfattelsen til trafikselskaberne, s de Igbende kan
forbedre kontrakterne og overveje, om de anvendte incitamenter har det rette indhold.

RAMBGOLL

*Beregningsformen varierer mellem kontrakterne. **Kontrakten tildeles den operatgr, som byder den laveste pris per passager. Passagerindtaegterne gar til trafikselskabet, men trafikselskabet 44
betaler s& en kompensation per passager. I Skanetrafikken er det oplyst, at incitamentet ligger i stgrrelsesordenen 30-50% per valideret passager, mens der i Stockholm findes sdkaldte E20
kontrakter, hvor dette incitament er pa 100 %. Denne type incitamenter er anderledes, end det vi ser i Danmark, og erfaringerne kan séledes ikke overfgres direkte mellem landene.
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EKSEMPEL PA BESTEMMELSE

OKONOMISK INCITAMENT

Uddybende forklaring Eksempel pad bestemmelse om gevinstdeling

De gennemgaede kontrakter savner en bestemmelse, som incentiverer
operatgren til at fremsaette gode ideer til sdvel omkostningsreduktion eller
initiativer, som indebeerer stgrre fordele for projektet, herunder introduktion
af ny teknologi etc.

Denne type bestemmelser har mange navne, herunder gain share, value
engineering change proposals, men benaevnes her som
gevinstdelingsklausul.

Rationalet bag bestemmelsen er, at operatgren ofte ligger inde med nyttig
viden, som kan udnyttes til at forbedre kontrakten. For at sikre, at
trafikselskaberne far adgang til denne viden, er det efter vores vurdering
ikke tilstraekkeligt at kraeve, at operatgren Igbende fremsaetter
forbedringsforslag. Operatgren skal belgnnes for at dele denne viden med
trafikselskabet, s& operatgren har et incitament til at ulejlige sig med at
udarbejde forbedringsforslag - szerligt ndr et forbedringsforslag kreever en
betydelig arbejdsindsats at lave. Derudover understreger en
gevinstdelingsklausul, at operatgren og trafikselskabet lever i et gensidigt
forpligtende samarbejde, hvor pligter balanceres af rettigheder.

Gevinstdelingsklausulen indebaerer dog transaktionsomkostninger, idet den
skal tilpasses den konkrete kontrakt og skaber noget merarbejde for
parterne. Den er sdledes seerlig relevant, ndr der er tale om et langvarigt
samarbejde med hgj kompleksitet, fordi det alt andet lige gger
sandsynligheden for, at der undervejs dukker nye og mere efficiente
Igsninger/teknologier op. Det er netop disse, at gevinstdelingsklausulen skal
sikre, at parterne udnytter.

De udbudsretlige begraensninger pa kontraktaendringer kan indskraenke
anvendeligheden af klausulen, saerligt i forhold til stgrre scope-zendringer.
Bestemmelsen kan derfor ikke erstatte behovet for optioner og lignende
specifikke sendringsmekanismer.

- J

Operatgren skal lgbende og mindst hver 6. m8ned praesentere mindst ét initiativ, som enten
kan reducere omkostningerne i samarbejdet eller skabe forbedringer for parterne. Herunder
navnlig forslag til, hvordan parterne kan opn8 mere miljovenlig transport, storre
passagervaekst, gget kundetilfredshed eller gget interoperabilitet mellem denne kontrakt og
lignende kontrakter, men ogs§ p8 tveers af forskellige transportsystemer.

Hvis operatgren foresl8r en omkostningsreduktion eller en forbedring, der accepteres af
trafikselskabet, skal trafikselskabet dele besparelsen/gevinsten ligeligt med operataren (50:50)
p& grundlag af et feelles projekt, der skal aftales mellem parterne. Det er profitten, som deles
mellem parterne. Et forslag som giver trafikselskabet en merindtagt p§ DKK 1.000.000, men
koster trafikselskabet DKK 750.000 at implementere i direkte og indirekte omkostninger,
repraesenterer s8ledes en gevinst p§ DKK 250.000, som herefter skal deles mellem parterne.
Tilsvarende principper geelder ligeledes ved besparelser.

Operatgren skal fremlagge en foresl8et besparelse/forbedring skriftligt. Forslag til
besparelser/forbedringer skal omfatte:

» Et kort overblik over besparelsen/forbedringen.

+ Den forventede driftsmaessige virkning. Medforer det nogen kvalitetsmeaessig
p8virkning af de ydelser, som er omfattet af kontrakten? Hvis ja, skal disse ngje
beskrives.

» En detaljeret gennemgang af besparelsen/forbedringen i kontraktens restlgbetid.
* En gennemgang af eventuelle risici forbundet med besparelsen/forbedringen.

For projektet opstiller parterne udvalgte indikatorer for succes, samt for hver indikator et spaend
for opfyldelse, der straekker sig fra underopfyldelse til opfyldelse og overopfyldelse.

P& den aftalte vurderingsdag opggres graden af opfyldelse og operatgrens samlede vederlag for
projektet, inklusive alle faste og lpbende omkostninger, herunder ogs§ til tredjemand, reguleres
med XX% afheengig af afvigelse fra den gennemsnitlige vurdering af opfyldelsen.

. Eventuel tvist vedrgrende opggrelse afggres efter kontraktens bestemmelser om tvister.

RAMBGOLL
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DIGITALISERING OG DATA

Generelt om digitalisering og data

-

I kontrakten bgr det tydeligggres for kontraktens parter, hvorfor de
skal opsamle bestemte datatyper, og hvad disse skal bruges til.
Herunder med henblik pd, at operatgren kan stille forbedringsforslag til,
hvordan en given datatype kan bruges til at forbedre samarbejdet, eller
hvilke datatyper trafikselskabet bgr stille opsamlingskrav om, fordi det
tilsvarende rummer et forbedringspotentiale. Se ogsa side 45, afsnit
3.4.2.2. hvor der praesenteres en gevinstdelingsklausul og side 52,
afsnit 3.4.2.4., hvor der praesenteres en andringshandteringsklausul.

Kompleksiteten i mere indviklede partnerskaber eller kontraktuelle
gkosystemer bevirker, at digitalisering af samarbejdet er en
ngdvendighed. Det kan eksempelvis veere i form af faelles digitale
samarbejdsfora, systemunderstgttelse af processer og synligggrelse af
forpligtelser.

Efter introduktionen af persondataloven, er det et centralt element i
alle kontrakter, der bergrer data, at Parterne har en gensidig forstaelse
for hinandens processer for databehandling og eventuelle faelles
processer. Dette skal sikre, at man p@ den mest effektive made lever
op til geeldende persondatalovgivning — herunder blandt andet, hvordan
man handterer tredjeparters forespgrgsel pa eksempelvis
overvagningsmateriale.

Digitalisering og data i relation til den kollektive trafik

De udvalgte kontrakter indeholder bestemmelser, som preeciserer,
hvilke typer data, der opsamles. Det er vores vurdering, at der allerede
opsamles en masse data i kontrakterne, men at det er mindre tydeligt,
hvordan, hvorfor og i hvilken grad disse data udnyttes.

Lov om a&ndring af lov om trafikselskaber og jernbaneloven blev
vedtaget i februar 2019 og tradte i kraft per 1. juli 2019. Loven har
blandt andet til formal at muligggre en modernisering af vilkarene for
transport- og mobilitetstjenester, herunder at sikre bedre rammer for
udviklingen af digitale mobilitetstjenester, hvilket fremgar af
loveendringens forarbejder. Lovaendringen stiller krav til, hvilke data
som skal udveksles mellem Parterne, videresalg af billetter og andre
initiativer, der tilsammen kan vaere med til at bane vejen for udvikling
af MaaS-Igsninger.

Bestemmelser om data bgr yderligere adressere spgrgsmalet om
interoperabilitet. Dels sker der i gjeblikket en masse udvikling inden for
interoperabilitet, som Parterne bgr forholde sig til, saledes at
kontrakten moderniseres og bliver kompatibel med den buket af
transportlgsninger, som fgr eller siden bliver forbundet af eksempelvis
MaaS-apps.

Vi mener, at branchens nye kontrakter bgr forsynes med en regulering,
som ggr, at de kan imgdekomme denne potentielle udvikling bade af
hensyn til de aktuelle markedstrends men ogsa for, at kontrakterne
lever op til den nuvarende lovgivning.

RAMBGOLL
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Uddybende forklaring Eksempel pa bestemmelse vedr. lovendring

P& baggrund af de gennemgaede kontrakter vurderes det
ikke, at disse understgtter Lov om andring af lov om
trafikselskaber og jernbaneloven, som tradte i kraft pr 1. juli
2019.

Loven stiller alene krav til de offentlige trafikselskaber og
Rejsekort & Rejseplan A/S og er sdledes ikke mgntet pad
private aktgrer. Imidlertid viser de gennemgaede kontrakter,
at trafikselskaberne i nogen grad overfgrer disse pligter til
operatgrerne, hvorfor loveendringen pavirker begge parter.

Generelt vil vi anbefale, at kontrakterne indeholder en
adgang til, at der kan foretages andringer i det omfang, at
lovgivningen aendrer sig, hvilket vi ikke har fundet eksempler
pd i de gennemgadede kontrakter. Dette skaber ogsa
sammenhang til e&ndringsbestemmelsen, se side 52, afsnit
3.4.2.4. Med henvisning til KSF'erne knytter denne
lovaendring, efter vores vurdering, sig til et saerligt vigtigt
omrade - ligesom, at den konkret giver handlepligter for
trafikselskaberne. Derfor har vi i eksemplet taget
udgangspunkt i denne lovaendring og vist, hvordan der
skabes kontraktuel forankring af lovgivning.

Dernaest har vi givet et eksempel pd en bestemmelse, der
tager hgjde for nogle af de specifikke forpligtelser, som fglger
af lovaendringen. Denne del af bestemmelsen er delvist
inspireret af udbudsbetingelserne til Metrokontrakten og
Arrivatogkontrakten, dog med den andring, at
trafikselskabet har visse pligter til at bistd operatgren i
begyndelsen. Vi vil yderligere anbefale, at de systemtekniske
krav defineres klart og vedlaegges i et bilag, s& operatgren
\mere praecist kender sine pligter.

Loveaendring

Lov om andring af lov om trafikselskaber og jernbaneloven traeder i kraft per 1. juli 2019. Af bemeaerkningerne
til lovforslaget fremgdr det, at lovforslaget har til form8l “at gaore det muligt for den offentligt finansierede
kollektive trafik at folge med den teknologiske udvikling og tilbyde passagererne tidssvarende lgsninger, og
samtidig sikre, at det bliver muligt for markedet at udvikle og drive nye og innovative digitale tjenester til gavn
for brugerne”.

Lovaendringen medfgrer en reekke konkrete pligter til blandt andet datadeling og videresalg af billetter til
tredjeparter. Derudover medfgrer lovaendringen mulighed for, at Transport- og Boligministeren kan fastsaette
naermere regler for data, som skal stilles til r&dighed for tredjepart, dataformater, videreudvikling mv.

Operatgren skal loyalt medvirke til, at trafikselskabet kan opfylde sine forpligtelser efter loven nu og i
fremtiden. I det omfang at loven medfgrer skeerpede krav, skal operatgren medvirke til at gennemfgre de
andringer af kontrakten, som er ngdvendige for, at trafikselskabet kan overholde loven.

Specifikke forpligtelser

Trafikselskabet er medlem af konsortiet bag Rejseplanen, og betaler for, at de transportydelser, som er deekket
af kontrakten, er koblet op til rejseplanen.dk. I et samarbejde mellem Trafikselskabet og Operatgren, dog ledet
af Trafikselskabet skal parterne indledningsvist definere, hvilke systemer og teknologier, det kraever for
parterne for at kunne indsamle og dele det ngdvendige data til portaler som Rejseplanen eller lign. portaler.
Herunder skal Operatgren bist8 Trafikselskabet med at indtaenke systemintegrationer, system8benhed,
dataformat, opdateringsfrekvenser og lignende, med henblik p8, at Trafikselskabet kan opfylde dets
forpligtelser efter loven.

Operatgren er ansvarlig for at lgse problemer, som forhindrer, at den korrekte data er tilgaengelig i Rejseplanen
eller andre digitale platforme [angiv frekvens fx 24 timer i dognet, 7 dage om ugen, 8ret rundt]. Trafikselskabet
skal dog i de farste seks m8neder af kontraktens lgbetid p8 Operatarens anmodning medvirke til at uddanne
Operatgren i, hvordan denne leverer korrekte data til Rejseplanen eller tilsvarende platforme. Operatgren skal
yderligere have dokumenterende processer for udbedring af fejl i datatilgaengelighed i de digitale platforme,
s8som rejseplanen.dk. Responstiden fra tidspunktet, hvor fejlen opdages, og operataren har modtaget en
notifikation, skal veere maksimalt [X] time. Trafikselskabet skal ligeledes p8§ Operatarens anmodning bist§ med

. at udarbejde disse dokumenterede processer i de forste 6 mdneder af kontraktens lgbetid.

RAMBGOLL

48




ANBEFALINGER

INDSPARK TIL INSPIRATION
DIGITALISERING OG BEDRE BRUG AF DATA

[Udfordring:

- Digitalisering og databrug: Bedre udnyttelse af data
og digitalisering er ngdvendig for, at den kollektive
trafik bliver en del af fremtidens Smart Cities og er et
attraktivt transportalternativ, ndr branchen forandres.
Gennemgaende for interviews er, at data kun bliver
brugt konstruktivt i varierende grad. Det bruges ofte til
afrapportering og opfglgning pa fejl og mangler og ikke
udviklende arbejde.

-

Forslag: )
- Abne datastandarder: Abne datastandarder skaber grundlaget for, at den private sektor

kan inddrages og bidrage til at Igse nogle af problemerne, som den kollektive trafik star
overfor ifm. Smart Cities og MaaS. For at skabe den bedste sammenhaeng kan aben data
hjaelpe. Som eksempel her kan navnes MaaS Global, som i Helsinki tilbyder Whim; en
app, som giver kunderne en multimodal abonnementsbaseret Igsning. Der arbejdes pa
lignende Igsninger hos Vasttrafik i Sverige. Her er det dog trafikselskabet, som udarbejder
Igsningen. I Eindhoven stilles data til radighed som en del af Smart City Strategy, hvor
data for byggeri, energi, transport m.m. laegges ud i en vision om bl.a. sundere liv i byen
og mindre forurening. Fokus i Eindhoven er desuden, at dataplatformen og -formatet er
fremtidssikret, og at der ligeledes stilles en lovgivhingsmaessig ramme, som ggr
innovationen mulig.

Innovation: Det er vores opfattelse, at en stor maangde data indsamles, herunder
realtidsdata om kgrsel, og derfor ses allerede et uudnyttet innovationspotentiale. Her
skabes der gode muligheder for innovation i produkter, men ogsa drift (herunder
effektiviseringer og ruteplanlaegning). For at opna innovation og benytte mulighederne i
digitaliseringen kan langsigtet dialog vaere medvirkende til at skabe visioner for
digitaliseringen af den kollektive trafik. Den manglende dialog og traege
beslutningsprocesser pavirker hastigheden af integration af nye teknologier.

Sammenhaeng: Der sker en bevaegelse fra at veere transportudbyder til at vaere
mobilitetsudbyder i den kollektive trafik. Digitalisering er en ngdvendig understgttende del
af denne proces. Samspillet mellem forskellige kollektive og private trafikformer som bus,
metro, delebil, delecykel etc. skabes pa baggrund af digitale Igsninger, som hjzelper med
at skabe sammenhaeng for passagerne. Noget af dette arbejde er allerede pabegyndt med
fx Min Rejseplan og fusionen mellem Rejseplan og Rejsekort.

J
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ANBEFALINGER TIL DE TAKTISKE ELEMENTER

GOVERNANCE FOR SAMARBEIDE

-

Formalet med denne type af bestemmelser er at sikre klare
retningslinjer for, hvordan samarbejdet foregar, kontrolleres og
genoprettes, hvis der opstar problemer.

Typisk arbejder best practice-kontrakter med en udfgrlig beskrivelse af
samarbejdsorganisationen. Beskrivelsen giver ikke bare en ramme for
selve organisationen, men beskriver eksempelvis 0ogsa processen for
udarbejdelse af en faelles samarbejdshandbog, der identificerer de
processer og rutiner, som samarbejdet skal operere under. Dette kan
relatere sig til flere forskellige lag, herunder bestemmelser om feaelles
arbejdssteder og fzelles processer for Igbende optimering bade ‘pa
gulvet’ og i ledelseslag.

Derudover er det ngdvendigt at have klare rammer for elementer som
handteringen af uenigheder, og hvordan man sikrer, at kontrakten og
relationen Igbende tilpasses den aktuelle virkelighed.

Dette er eksempelvis veerdifuldt i de tilfaelde, hvor det viser sig, at
Parterne ma lave aendringer til aftalen (se eksempel pa
aendringshandteringsbestemmelse). Her er det vigtigt, at der foreligger
en klar proces til handteringen af dette, sdledes at der er fuld klarhed
over, hvad der egentlig er aftalt, hvad implikationerne af sndringen er,
samtidig med at man overholder udbudsretten.

Vi kan i de gennemgaede kontrakter se, at der er spor af denne type
bestemmelser, men de har dog det til feelles, at der mangler
operationalisering, som fastlaegger rammerne for samarbejdet.

Kontrakterne indeholder standardbestemmelser om kontrolmuligheder
og konflikthdndtering, men mangler regulering af, hvordan det daglige
samarbejde skal foregd og hvilke processer, der skal sikre
veerdirealiseringen.

Generelt far man ved gennemgang af aftalerne indtrykket af, at
Parterne opererer selvstaendigt og uden et egentlig samarbejde i
kontraktrelationen. Sdledes er der ikke identificeret et samarbejdsbilag
eller tilsvarende regulering i de gennemgaede kontrakter.

Kontrakter i den kollektive trafik er typisk serviceaftaler med en
betydelig kompleksitet, og der bgr derfor arbejdes mere med
rammerne for det gode samarbejde imellem operatgrer og
trafikselskaber.

RAMBGOLL
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Uddybende forklaring Eksempel pad bestemmelse om andringshdndtering*

Mekanismer til effektive
aendringshdndteringsprocesser er et vigtigt
redskab i laengerevarende kontraktuelle
relationer. P& kontrolleret vis kan parterne
tilpasse sig eksempelvis loveendringer om
datakrav eller integrationen af de Igbende
forbedringsforslag, eksempelvis pa
teknologiomradet.

Baseret p& gennemgangen af kontrakterne,
og drgftelser med forskellige interessenter, er
det vurderingen, at dette er et omrade, hvor
man med fordel kan arbejde p& udvikling.

Eksemplet til hgjre tager udgangspunkt i best
practice fra store IT-aftaler, hvor
andringsproceduren er central i udviklings-
og implementeringsarbejdet. Rammerne er
dog sa tilpas generiske, at man med fordel
kan implementere det i transportsektoren.

Fristerne er vejledende og skal fastsaettes

Se o0gsa figuren pa naeste side, som
visualiserer andringsprocessen, nar
trafikselskabet fremsaetter

L andringsanmodninger.

efter de konkrete behov i et givet samarbejde.

RAMBGOLL

Efter Kontraktens underskrivelse kan begge parter fremsaette en anmodning om aendringer efter nedenst8ende retningslinjer.
/Endringer skal veere i overensstemmelse med de til enhver tid geeldende udbudsretlige regler.

Trafikselskabets aendringsanmodninger

Trafikselskabet kan fremseette eendringsanmodninger med et mindsteindhold, som i overensstemmelse med bilag x.
Operataren skal hurtigst muligt, og senest 10 arbejdsdage efter modtagelsen af trafikselskabets aendringsanmodning, sende et
lgsningsforslag med et mindsteindhold, som beskrevet i bilag x. S8fremt det ikke er muligt for operatgren at sende et
lgsningsforslag senest 10 arbejdsdage efter modtagelsen af eendringsanmodningen, skal operatgren hurtigst muligt oplyse
8rsagen hertil, og meddele, hvorn8r trafikselskabet vil modtage lgsningsforslaget. Kun hvis operatgren i lasningsforslaget
péviser, at aendringsanmodningen af kommercielle eller vaesentlige funktionsmaessige hensyn ikke kan gennemfares, kan
operatgren naegte at efterkomme en a&ndringsanmodning.

Trafikselskabet skal hurtigst muligt, og senest 10 arbejdsdage efter modtagelsen af losningsforslaget, oplyse, om dette !
accepteres, idet det ellers bortfalder. Alternativt kan trafikselskabet anmode om andringer til lgsningsforslaget, som '
operatgren skal indarbejde i et revideret aendringsforslag senest 10 arbejdsdage efter denne har modtaget anmodningen om |
andringen af lgsningsforslaget. i

Operatgrens andringsanmodninger

Hvis operatgren gnsker at foretage aéendringer i forhold til det aftalte, fremsaettes anmodning herom til trafikselskabet.
Operatorens andringsanmodning skal have et mindsteindhold, som beskrevet i bilag x. Trafikselskabet skal hurtigst muligt, og
senest 10 arbejdsdage efter modtagelsen, behandle operatgrens forespgrgsel, og meddele, hvorvidt aendringsanmodningen
kan imadekommes. I de tilfeelde, hvor det er ngdvendigt for at undg8 veesentlige tab for operatoren, er trafikselskabet
forpligtet til at acceptere aendringer, som ikke p&forer trafikselskabet yderligere omkostninger eller tab.

FAEndringslog
Operataren skal opretholde en faelles aendringslog, der indeholder al relevant dokumentation vedrgrende andringer, herunder
dateret eendringsanmodning og lgsningsforslag, samt indarbejde andringerne i kontrakten.

_____________________________________________________________________________________________________________________

* Her er aendringsbestemmelsen beskrevet med afszet i trafikselskabet. Den kan tilsvarende skrives, s& det er operatgren, som fremsaetter zendringsanmodning. 52
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Maksimum 10
dage

Anmodning
om andring

TS fremsender Lgsningsforslag Vurdering og
endringsanmodning godkendelse af
Skal som minimum OP’s Igsningsforslag lgsningsforslag

indeholde: skal stille TS i en oplyst Maksimum
position, hvorfra der 10 dage

Beskrivelse af den kan treeffes de bedst
gnskede aendring mulige beslutninger, TS har tre mulige

Forslag til om hvorvidt reaktioner pd

listtgju andringen skal Izsningsforslaget.
glr?dnrtiﬁggg af gennemfgres. . .

TS skal som led i svar

til OP inkluder% en

begrundelse pa Kontrakt forbliver
afvisningen. uaendret

Dato for
fremseettelse af

anmodning TS skal skriftligt FAEndringslog
‘ godkende forslaget
8 forinden arbejdets Der er OP’s ansvar at
Maksimum iveerkszettelse. ]tfgﬁ.] 22 tLZg med alle
10 dage ‘
Operatgren (OP) 9 gendringsgnsker.
Trafikselskabet
(TS)

Processtart

v
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Uddybende forklaring

.

De gennemgaede kontrakter er udpraeget transaktionelle. Vi har her givet et
forslag til en hardship-klausul, som kan bruges til inspiration, hvis parterne
bevaeger sig over i relationelle kontrakter, hvor de finder behov for en
sikkerhedsventil til at regulere den usikkerhed, som alt andet lige er
forbundet med denne type samarbejder.

Begrebet hardship karakteriseres ved efterfglgende omstaendigheder i form
af faktiske, gkonomiske eller retlige forhold, der ggr opfyldelsen af
kontrakten vaesentligt mere byrdefuld for en af parterne, end de var i stand
til at forudse og indkalkulere pd kontraktindgaelsestidspunktet. Det drejer
sig saledes dels om at praecisere under hvilke begivenheder, at klausulen
konkret finder anvendelse, men ogsd hvad de gkonomiske konsekvenser af
anvendelsen bliver. Generelt gaelder, at hardship-klausulerne vaekkes til live,
nar en begivenhed for lgftegiver var uparegnelig, vaesentligt og
udefrakommende. Desuden skal hardship-klausulen praecisere den szerlige
procedure, som ivaerksaettes under hardship - herunder, om der skal ske
genforhandling, inddragelse af maegler eller ggres brug af voldgift.

Det er vigtigt at vaere opmaerksom p& de udbudsretlige begraensninger pa
kontraktaendringer, hvilket indebzerer, at kontraktens grundlaeggende
elementer ikke ma aendres. Hvis vaerdien af andringen holder sig inden for
taerskel i Udbudslovens § 180, anses det ikke som andring af
grundlzeggende elementer. § 183 giver desuden videre adgang til @ndringer
i tilfzelde, hvor sendringsbehovet skyldes uparegnelige forhold.

En hardship-bestemmelse er forbundet med transaktionsomkostninger lige
fra at implementere bestemmelsen i kontrakten til at betale en evt. maegler
for sit arbejde. Derfor fordrer anvendelsen af hardship-klausuler kontrakter
af en betydelig veerdi, hgj kompleksitet og lang varighed.

Klausulens konkrete udformning bgr i saerlig grad ske under ngje hensyn til
de udfordringer og behov, som definerer parternes samarbejde. Herunder er

fristerne vejledende og skal justeres efter de konkrete behov.

Eksempel pd bestemmelse om hardship

1. Hardship

1.1 Efterfolgende omstandigheder
En part skal opfylde sine forpligtelser, selvom opfyldelsen er blevet mere byrdefuld, enten fordi
omkostningerne ved opfyldelse er steget, eller fordi vaerdien af modydelsen er faldet.

1.2 Hardship

M8tte der indtreede begivenheder af en s8dan karakter, der ikke kan betegnes som force majeure,
men som er af udefrakommende karakter, og som vaesentligt forrykker kontraktens balance, og
som parterne ikke havde kendskab til eller burde have taget i betragtning ved kontraktens
indg8else, er parterne i faellesskab forpligtet til at genforhandle de dele af kontrakten, der p8virkes
heraf og/eller forhandle om forhold, der ikke i neerveerende kontrakt er taget stilling til med
henblik p8 at sasge den oprindelige balance i kontrakten genskabt eller bringe den til ophor.
Veerdien af en a&endring m& dog ikke overstige 50 pct. af veerdien af den oprindelige kontrakt. Den
maksimalt tilladte aendring i veerdi skal beregnes p8 grundlag af den ajourfgrte pris p8 tidspunktet
for eendringen, ndr kontrakten indeholder en prisreguleringsklausul. ndringen m& endvidere ikke
andre kontraktens overordnede karakter. En s8dan aftale skal betragtes som en tilleegsaftale til
neaerveerende kontrakt, hvilken aftale udfeerdiges skriftligt og underskrives af parterne.

1.3 Procedure og ansvar

Anmodning om genforhandling skal ske s§ hurtigt som muligt, og ikke senere end 14
kalenderdage efter, at parten f8r kendskab til eller burde have f8et kendskab til, at hardship er
indtr8dt, og skal angive de naermere 8rsager til, at der foreligger hardship, og hvilke andringer i
kontrakten, der efter den bebyrdede parts opfattelse er ngdvendige for at genetablere kontraktens
balance.

Parterne skal opfylde deres forpligtelser, selv om en part har anmodet om genforhandling.
Parterne er erstatningsansvarlige for manglende loyalitet og god tro under genforhandlingen, som
sigter p8 at genoprette kontraktens balance.

Hvis parterne er enige herom, kan der inddrages en uvildig maegler til Igsning af uenigheden.

Hvis det ikke lykkes parterne at n§ til enighed inden for 21 kalenderdage, evt. ved inddragelse af
en uvildig meegler, fortsaettes proceduren efter pkt. 3 fra underpunkt ii).

J
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Eksempel pad bestemmelse om hardship

1.

ii.

.
a)
b)

c)

d)

2. Ma=gler

Parterne skal fra projektets begyndelse have udpeget en uvildig maegler i feellesskab. Hvis parterne ikke er lykkedes hermed, skal [indsaet navnet p§ den snskede voldgift] inden
14 kalenderdage udpege en uvildig maegler efter anmodning fra én af parterne eller parterne i faellesskab. Parterne forpligter sig i aftalen med maegler til at sikre, at maegler
tiltreeder proceduren i punkt 3. Maegler skal have omfattende kendskab til kollektiv transport gennem uddannelse eller forskning og praktisk erfaring. S&fremt maegler onsker at
blive udskiftet i Igbet af kontraktens labetid, skal der findes en ny meegler efter en procedure svarende til den ovenfor naevnte. Parterne kan kun udskifte en siddende maegler, hvis
begge er enige herom. Honoraret til maegler beeres ligeligt af parterne.

3. Uenighed

Retsforholdet ifolge denne kontrakt og dennes fortolkning afgares efter dansk ret.

Enhver uenighed efter en eller flere parters opfattelse om naervaerende kontrakts forst8else, fortolkning og/eller udfyldning, dens indhold, omfang, ophgr eller opfyldelse afgares
endeligt og bindende ved falgende procedure:

Parterne skal s§ vidt muligt lgse enhver uenighed i mindelighed og i evt. fortsaettelse heraf udfaerdige et tillaeg til naervaerende kontrakt, der herefter skal udgare en integreret
del af neervaerende kontrakt. Hvis parterne er enige herom, kan der inddrages en meegler til Igsning af uenigheden.
Meaegler kan inddrages p8 anmodning fra en af parterne, nr disse ikke ved genforhandling, jf. pkt. 1.2, har kunnet finde en lgsning inden 21 kalenderdage regnet fra den dag
en af parterne har anmodet om forhandling. Det er en forudsaetning for maeglerens inddragelse, at der som begrundelse for parternes forhandling er p8ber8bt hardship. Hvis
der ikke er pdber8bt hardship i henhold til pkt. 1.3, kan maegler ikke inddrages og konflikten skal lgses direkte ved voldgift, jf. pkt. 3 iv). Maegler kan inddrages for udgangen
af de 21 kalenderdage, hvis parterne er enige herom, eller hvis én af parterne naegter at indg8 i forhandling med modparten.
N&r en af parterne vaelger at inddrage maegler til at finde en lgsning p§ parternes konflikt, jf. pkt. 3 ii), skal folgende procedure falges af parterne:
Meaegler skal hurtigst muligt kontakte parterne og gare dem opmaerksomme p8, at denne nu er inddraget til konfliktlgsning.
N&r meeglerens notifikation er kommet frem, skal parterne inden for 10 kalenderdage have indsendt falgende til maegler:

i. En begrundet redegarelse for konflikten, herunder hvad der er §rsagen til uenigheden, og hvorvidt der er tale om hardship.

ii.  Et konkret forslag til, hvordan konflikten skal Igses, hvis maegler laegger til grund, at der foreligger hardship.
Maegleren skal som det forste, inden 10 kalenderdage fra modtagelsen af parternes forslag til lasning af konflikten, tage stilling til, om der er tale om hardship eller ej. Hvis
meegler ikke finder, at der foreligger hardship, fortsaetter aftalen ueendret. Hvis maegleren finder, at der foreligger hardship, skal han udvaelge én af de to parters samlede
lgsningsforslag. I denne udveelgelse skal maegler laegge vaegt p8, hvilket forslag, der er bedst egnet til at genskabe kontraktens oprindelige balance. I maeglerens svar skal
fremg8, hvilke momenter denne har lagt vaegt p4.
I perioden fra maegler inddrages, og 10 kalenderdage efter denne er fremkommet med sin beslutning, er parterne frie til at fortsaette deres indbyrdes forhandling. N&r
parterne ikke i denne periode finder frem til en feelles lasning, laagges meaeglers beslutning til grund og udggr herefter en integreret del af parternes aftale.
Kan parterne ikke i mindelighed blive enige inden for 15 kalenderdage, jf. pkt. 3 i), er hver af parterne berettiget til at indbringe sagen for [indsaet navnet p§ den gnskede
voldgift] og forpligter sig samtidig med til i sin sags farelse uopholdeligt at fremme sagen, s8ledes at en afgorelse opn8s hurtigst muligt.
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ANBEFALINGER

ANBEFALINGER TIL DE TAKTISKE ELEMENTER

SAMARBEJDSKULTUR

Generelt om samarbejdskulturen Samarbejdskulturen i relation til den kollektive trafik

« Bestemmelser vedr. samarbejdskulturen handler om at skabe en fzelles
forstaelse og en faelles malsaetning mellem Parterne ift. samarbejdet.
Herunder ser man typisk bestemmelser praeget af de loyalitets- og
samarbejdsforpligtelser, som fglger af obligationsretten. Der er typisk
ikke tale om bestemmelser, som gar vaesentligt videre, end
baggrundsretten, men det er vores opfattelse, at det er formalstjenligt
at beskrive disse forhold eksplicit i kontrakterne for at synligggre dem
for kontraktens parter.

+ Bestemmelserne kan med fordel uddybes og konkretiseres, sa det
bliver tydeligere, hvad Parterne forventer af hinanden. Best practice-
kontrakter indarbejder saledes de relationelle elementer, som er
relevante i det padgaeldende forhold. Se fra side 23, afsnit 3.2. I denne
forbindelse er det afggrende, at Parterne anvender bestemmelser, som
fastlaegger procedurer og formalia til at understgtte det gnskede
samarbejde, s de gode intentioner bliver operationaliseret.

+ Indarbejdelsen heraf bgr tage hgjde for kontraktens stgrrelse og
varighed.

-

Det er indtrykket, nar der laeses pa tveers af de udvalgte kontrakter, at
man kun i et meget begraenset omfang adresserer samarbejdskulturen
mellem trafikselskaber og operatgrer.

Der er gennemgaende mangel pd operationaliserbare
samarbejdsmekanismer. Typisk er de praktiske forpligtelser imellem
Parterne (sasom buskgrslen og koordinationen med myndigheder)
klare, men det savnes, at aftalerne forholder sig til, hvordan man i
feellesskab kan arbejde med Igbende optimeringer, no blame-kulturer
og lignende. Vi har eksempelvis set kontrakter med begraensede
operationaliserbare forpligtelser, som forsvinder i omfattende bilag, og
som derfor ikke bidrager vaesentligt til, at operatgren tilstraeber, at der
opnas et positivt samarbejde.

Generelt far man ved gennemgang af aftalerne indtrykket af, at
Parterne opererer selvstaendigt og uden et egentligt (kontraktbestemt)
samarbejde.

Kontrakter i den kollektive trafik er typisk serviceaftaler med en
betydelig kompleksitet, og der bgr derfor arbejdes med at
implementere de kulturelle rammer for det gode samarbejde imellem
trafikselskab og operatgr.
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ANBEFALINGER

EKSEMPEL PA BESTEMMELSE
SAMARBEJDSKULTUR

Uddybende forklaring Eksempel pad bestemmelse til preecisering af samarbejde

Det er vigtigt, at Parterne arbejder med en
preecis og gensidig forstaelse af, hvad det er
for et samarbejde, de har indgdet. Derfor
anbefales det, at stgrre relationelle kontrakter
indeholder regulering, som ikke bare belyser
formalet, men ogsa rammesaetter den gode
og forventede samarbejdskultur i kontraktens
Igbetid.

Eksemplet til hgjre arbejder saledes med at
inkludere flere af de vigtige relationelle
elementer (se side 23, afsnit 3.2), samtidig
med at de bindes op pa operationelle forhold,
sasom mgdeforpligtelser, brugen af uvildige
skgnsmand, rammen for Igbende
forbedringer og anvendelsen af proaktive
handlepligter.

Fremhaevningerne med fed angiver centrale
begreber, der er omdrejningspunktet for det
respektive tekstafsnit.

Endelig skal det bemaerkes, at en
bestemmelse af denne type om samarbejde
ikke kan sta alene, men understgttes af
"hardere” regulering af samarbejdet i form af
governance-bestemmelser. Se fra side 50,

|_afsnit 3.4.2.4. PR

Parterne har indg8et denne kontrakt med henblik p§ at opnd en vaerdiskabelse for begge parter. Nedenfor fremsaettes
Kontraktens relationelle grundlag, som samarbejdet skal bygge p&.

Parterne, er indforst8et med, at realiseringen af kontraktens succeskriterier kreever en indsats fra begge parter, og at parterne
isaer kan tillade sig at forvente det kreevede engagement, s§som aktiv deltagelse, velforberedte mader m.fl., fra hinanden.
Manglende engagement kan derfor adresseres gennem kontraktens tvistlgsningsmekanisme.

Parterne vil vaere nysgerrige og bestrabe sig p§ at gore en indsats, for pd et overordnet niveau at forst8 hinandens
kommercielle interesser og forretningsmodel. Denne forst8else skal sikre, at parterne i feellesskab kan arbejde med at
samarbejdet og driften er genstand for lobende forbedring. Dette skal konkret ske gennem et faelles udviklingsmgde hver 6.
mé&ned, hvor parterne skal drofte vidensdeling, potentielle forbedringer og implementeringen heraf.

Parterne vil straebe mod, at alle allokeringer, kommercielle s8vel som ydelsesbaserede, er afbalancerede, rimelige og s§ vidt
muligt gensidigt fordelagtige. Gensidigheden er vigtig for vores samarbejde, og skal sikre, at s8vel operatgren som
trafikselskabet opndr den stgrst mulige vaerdi i kontraktforholdet. S8fremt den ene part, i forbindelse med forhandlinger eller
andringer i kontrakten, foler, at allokeringen er ubalanceret, og man ikke p8 ledelsesniveau kan n§ til enighed herom, er den
“forurettede” part berettiget til, at man i faellesskab udpeger en uvildig og kompetent tredjepart til at give en skgnsvurdering.

Parterne har som led i et gnske om gennemsigtighed en forpligtelse til over for hinanden at vaere arlige. P§ alle niveauer i
forholdet er der s8ledes en forventning om, at alle interaktioner tager udgangspunkt i praecis og oprigtig kommunikation. Et af
virkemidlerne til at n§ dette, og den gnskede balance i forholdet, er en kultur, hvor udfordringer tilg8s med et konstruktivt, no-
blame og lpsningsorienteret samarbejde, og hvori der fokuseres p8, hvordan parterne i feellesskab kan udbedre situationen
eller hdndtere/mindske en risiko, jf. afsnittet om proaktive handlepligter.

Parterne vil undg8 opportunistisk adfzerd og lobende straebe efter at agere efter disse samarbejdsprincipper. For at opn§
resultater skal disse ord afstemmes med parternes handlinger - parterne skal agere, som parterne har sagt, at de vil.
Derfor anerkendes de ogs8 som kontraktuelle forpligtelser p§ niveau med de ovrige forpligtelser i kontrakten, med de
konsekvenser og muligheder det medfgrer.
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INDSPARK TIL INSPIRATION
BRANCHEUDVIKLING KRAVER DIALOG OG SAMARBEIDE

[Udfordring:

- Dialog: Et af de gennemgdende temaer for alle parter
i det komplekse interessentlandskab og
beslutningsproces er, at samarbejdet kan forbedres.
P& den korte bane ma dette Igses i et uformelt
feellesskab, men med afsaet i Sverige/Skéne-casen kan
denne form for dialoger adresseres kontraktuelt -
altsd det kan indskrives som en del af et fremtidigt nyt
kontraktsetup. Den teette dialog er seerligt vigtig i en
periode, hvor teknologien flytter sig hurtigt samtidig
med, at risikohandtering sker ved at udvide
kontraktlaengden. Samarbejdskulturen kan altsd med
fordel lgftes. Se fra side 56, afsnit 3.4.2.5.

-

Forslag:

Udviklende dialog: Det er essentielt for dialogen, at den ikke alene (som i dag) bliver
brugt til kontrol og afrapportering, men derimod skal den bruges til at fremme
innovation og problemlgsning. Erfaringscasen fra Skane og desuden Region Véstra
Goteland og Vasttrafik er blevet fremhaevet for brugen af incitamenter i deres
kontrakter. Imidlertid er de underliggende samarbejdsmekanismer mindst lige sa
interessante. Samarbejdet er baseret pa en raekke formelle processer, som Parterne
handler pa baggrund af. Fx bruger man sakaldte ‘process maps’ til at beskrive, hvordan
ruter, afgangstider mv. kan blive aendret — herunder, hvilke dele af denne proces
Parterne har ansvar for. Man har afholdt workshops mellem Parterne, hvor man fastsatte
faelles vaerdier (fx tillid). Parterne gennemfgrer sakaldte temperaturmalinger, hvor de
sammen tjekker, i hvilket omfang de pa et givet tidspunkt har tillid til hinanden. Denne
samarbejdstaenkning kan udnyttes til at forbedre samarbejde.

Forstdelse mellem Parterne: Parterne er enige om mange ting, men dialog er vigtig
for at skabe fzelles forst3else, hvis der er behov for @ndringer - fx omkring finansiering,
samtaenkning m.m. Det afggrende for at imgdekomme KSF'erne er, at Parternes
malsaetninger i hgjere grad forenes. Herunder kunne DKT medvirke til at facilitere
samarbejder mellem branchens parter, afholde workshops og lignende initiativer, som
kan uddanne Parterne til i hgjere grad at teenke i samarbejde. Erfaringscasene fra
Sverige er et eksempel pd, hvordan Parterne kan pavirke fx politikerne, ndr de sammen
definerer malsaetninger.

Utraditionelle partnerskaber: Branchen kan med fordel taenke i samarbejder, som
reekker udover transportbranchen. Miinchens erfaringscase viser, at man har haft succes
med, at teaterbilletter inkluderer offentlig transport. Endvidere bliver store kulturelle
begivenheder i Miinchen kun tilladt, s&fremt der indgds aftale om kombinationsbilletter.

\
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ANBEFALINGER

ANBEFALINGER TIL DE TAKTISKE ELEMENTER
KOMMUNIKATION OG AFRAPPORTERING

Generelt om kommunikation og afrapportering

-

Bestemmelser om kommunikation og afrapportering er centrale for den
lgbende opfglgning pa kontraktens udfgrelse og samarbejdet mellem
Parterne, og er teet forbundet med samarbejdsforpligtelserne og
samarbejdsorganisationen.

Den gode brug af sddanne bestemmelser handler om, at Parterne i
feellesskab far identificeret, hvilke forhold der er kritiske at fglge op pa,
og hvordan man gnsker Igbende at ggre dette. Relevante forhold vil
typisk veere eksempelvis en overordnet status, KPI'er, samarbejdet,
miljemaessige forhold og hvad der ellers ma kunne identificeres som
kritiske forhold.

Safremt kommunikations- og rapporteringsmekanismerne ikke fungerer
Parterne imellem risikerer man, at der gar vigtig viden tabt,
og Parterne fratages muligheden for at reagere pa et oplyst grundlag.

Best practice-organisationer arbejder endvidere med proaktive
handlepligter, som grundlaeggende set er en rapporterings,- og
samarbejdsforpligtelse til den proaktive handtering af risici i
kontraktforlgbet.

Kom. og afrapportering i relation til den kollektive trafik

Kommunikationen og rapporteringen har en nar sammenhang til
samarbejdskulturen, og ligesom det er tilfeeldet med
samarbejdskulturen, savnes der her generelt en mere omfattende og
praecis regulering af forpligtelserne.

Generelt far man i de udvalgte kontrakter dermed indtrykket af, at
Parterne opererer selvsteendigt og uden meget vaerdiskabende og
proaktiv dialog. Eksempelvis er det i en af de udvalgte kontrakter blot
et krav, at trafikselskabet kan komme i kontakt med vognmanden.

Undtagelsen til dette er Metro-kontrakten, som bgr kunne bringe
inspiration til andre af branchens omrader. Kontrakten indeholder dels
beskrivelse af en organisatorisk kommunikationsstruktur og dels en
fast rapporteringsstruktur for drift, kundeservice og vedligehold inkl.
fast mgdefora. Dertil fglger omfattende beskrivelser af
rapporteringsforpligtelserne og anvendelsen heraf.

Vi vurderer saledes, at et stgrre fokus pa regulering af effektiv og
proaktiv kommunikation vil bringe stor veerdi til styringen af
samarbejdet i branchens kontrakter.
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EKSEMPEL PA BESTEMMELSE
KOMMUNIKATION OG AFRAPPORTERING

Uddybende forklaring Eksempel pa bestemmelse om kommunikation og afrapportering

Veerdiskabende og operationaliserbare
bestemmelser om kommunikation og
rapportering vurderes at veere en
gennemgaende mangel i de
analyserede kontrakter.

Et eksempel herpd er bestemmelsen til
hgjre om proaktive handlepligter.
Bestemmelsen fokuserer pa at vaere
mere end reaktiv rapportering pa KPI'er
ved at stille krav om Igbende og
proaktiv dialog/rapportering pa risici i
igangveerende aktiviteter.

Anvendelsen skal kobles til
bestemmelser om
samarbejdsorganisationen, jf.
henvisning til projektledelsen m.m.

styregruppen.

Proaktive handlepligter

Parterne er forpligtet til at efterleve kontraktens bestemmelser om proaktive handlepligter. Form8let med dette afsnit er at etablere et
saet proaktive risikostyringsredskaber, der skal anvendes i kontraktforholdet, hvis der opstar risiko for misligholdelse af kontrakten
eller andre leveranceproblemer. Dette gaelder for s§vel opstartsfasen som for udfgrelsesfasen.

1 Aktivitets- oq risikorapport

Risikorapporteringen drives af operatgren og skal indeholde en beskrivelse af de risici for igangvaerende aktiviteter, som operatgren
eller trafikselskabet har identificeret. Operatgren skal i rapporten anvende farvekoderne gron, gul og rad. Hvis aktivitetens status er
normal, og ingen saerlige risici er identificeret, er aktiviteten gron. Gul og rad er neermere beskrevet nedenfor.

Rod

Aktivitetens Ingen eller ubetydelige problemer, men der er Aktuelle og betydelige leveranceproblemer er
status er visse risici, som kan bringe leverancerne i fare. indtr&dt eller forventes at ville indtraede.
normal. Eksempler p8 s8danne risici (ikke Eksempler p8 s8danne risici/leveranceproblemer
Ingen sarlige  udtommende): (ikke udtgsmmende):

risici « Mindre overskridelse af servicemdl (< 1% « Vaesentlig overskridelse af servicem8l (> 1%
identificeret. point) point)

2 Mode om rapporterede forhold

N&r operataren har fremlagt sin rapport, kan trafikselskabet kraeve, at parterne modes med henblik p8 at drofte de identificerede risici
og/eller leveranceproblemer. P§ madet skal parterne drgfte vurderingen af hver enkelt risiko/leveranceproblem og de handlinger, der
skal foretages. Forhold identificeret som “gul” behandles i projektledelsen, mens forhold kategoriseret som “rod” skal eskaleres til
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ANBEFALINGER

OVRIGE ANBEFALINGER
OVERVEJELSER VED KOMMENDE UDBUD 1/3

[Udfordringer og markedsobservationer:

+ Konsolidering: Markedet for kollektiv trafik i Danmark
vurderer vi som modent med bevagelser i retning af
markedskonsolidering som fglge af denne modenhed.
Stgrre operatgrer kan give mulighed for stordriftsfordele,
som kan omseettes til lavere priser. Dette udnyttes ikke
med de nuvaerende kontrakter. Se side 66, afsnit
3.4.3.

+ Manglende fleksibilitet til at samarbejde om
KSF'erne: Som naevnt, er kontrakterne ufleksible ift.
endringer i behov under kontraktperioden eller mulighed
for innovation m.m. Manglen pa fleksibilitet gor det
vanskeligt at arbejde med de fire KSF'er.

ikke hgjde for fremtidens multimodale behov pga. et
komplekst beslutningslandskab og manglen pa
samarbejde pa tveers af transportformerne. Desuden
bliver trafikmgnstre i hgjere grad en blanding af private
og offentlige transporttyper i fremtiden.

-
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+ Multimodale Igsninger: De nuvarende kontrakter tager .-

|
\

Forslag: )

Storrelse pa kontrakter: Stgrre kontrakter tiltreekker en byderkreds med stgrre spillere,
som kan presse prisen ned pga. stordriftsfordele. Den gradvise konsolidering af markedet
betyder, at der er flere spillere, som kan byde ind pa de stgrre kontrakter. Fordelene ved
stgrre kontrakter ses dog kun, hvis operatgren fx har ansvar for lgbende driftsoptimering
eller i hgjere grad f&r medansvar for planlaegning af kgreplaner og dermed selv kan omsaette
fordelene ved optimeringerne. Se ogsa forslag til 22ndringshandtering pa side 52, afsnit
3.4.2.4.

Kontraktlaengde: Kontraktlaengden kan anvendes som greb til at handtere risikodeling, som
specielt understgtter grgn omstilling og innovation. Dog er det vigtigt at holde fleksibilitet for
gje. Kontrakterne skal afspejle afskrivningen p& nye tiltag. Fx er det usikkert, hvad brint-
eller elbusser kan bruges til, efter kontrakten er udlgbet, og kontraktlaengden kan derfor
med fordel afspejle afskrivningen p@ materiel. Der ses allerede i dag et arbejde med
kontraktleengder ifm. Elbusser. Se ogsa naeste side hvor risiko behandles naermere.

Geografiske og multimodale udbud: Geografiske udbud i stedet for udbud per linje kan
skabe en mere sammenhangende trafik. Dette kan ogsa opnds med multimodale udbud. Et
eksempel er Limburg i Holland, hvor man ser et geografisk multimodalt udbud. Det er vigtigt
at naevne, at optimering og sammenhang ved multimodalitet ogsa haenger sammen med
indretning af infrastrukturen, fx parkering ved stationer, som i dag ligger udenfor udbud af
trafikken. Geografiske og multimodale udbud ligger ogsa op til stgrre udbud.

J
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[Udfordringer og markedsobservationer:

+ Risiko og aktivejerskab generelt: De kontrakter som
er blevet gennemgaet i denne analyse vidner om, at der
er etableret nogle faste praksisser for, hvordan risici
fordeles, og hvem der ejer hvilke aktiver. Det er vigtigt
med jeevne mellemrum at overveje, om disse
fordelinger er begrundet i gkonomiske rationaler.

* Risikoallokering ifm. grgn omstilling:
Transitionsperioden fra en teknologiform til en anden
skaber nogle saerlige udfordringer for operatgrerne i
forhold til anskaffelse af eksempelvis busser. Det er
vigtigt at overveje, hvordan der skabes basis for at
udnytte ny teknologi. Se ogsa gevinstdelingsklausulen
pa side 45, afsnit 3.4.2.2.

o

Forslag: )

\
i
Jo

Principper for fordeling af risiko og aktivejerskab: Parterne bgr sammen ngje
gennemga den aktuelle fordeling af risici og ejerskabet af aktiver, sarligt mellem operatgrer
og trafikselskaber, men optimalt set ogsd mellem trafikselskaber og kommuner/regioner.
Parterne skal holde for gje, at det ikke drejer sig om at baere sa lidt risiko som muligt. Des
mindre risiko en part er villig til baere, jo hgjere kompensation skal modparten alt andet lige
have for at baere den tilbagevaerende risiko. Risiko skal derfor fordeles p& baggrund af
hvilken part, der er billigst og bedst til at baere risikoen. Det kan fx skyldes, at en af parterne
har bedre forudsaetninger for at pavirke eller handtere en given risiko.

Et eksempel pd en risiko er svingende braendstofpriser, som vil pdvirke en operatgrs
profitabilitet. Her er spgrgsmalet, om risikoen for udsvinget er placeret billigst hos en
operatgr eller et trafikselskab. Hvis et stort trafikselskab star overfor en masse mindre
operatgrer, kan det tilsige, at trafikselskabet billigst kan handtere risikoen fx ved, at
operatgren kompenseres for udsving malt i forhold til et givet prisindeks.

Tilsvarende kan parterne overveje, om ejerskabet af aktiverne er fordelt optimalt*. Hvis et
udbud har en varighed pa 6 ar, og afskrivningsprofilen pa en bus er 12 ar, samtidig med at
der er en risiko for, at operatgren ikke kan bringe materiellet i anvendelse pa andre ruter, sa
kan det tilsige, at trafikselskabet ejer busserne. Ligeledes giver det en betydelig risiko for
operatgrerne at byde pa opgaver med materiel, fx elbusser, i en transitionsperiode, hvor det
ikke star klart, hvilken teknologi, som fremover bliver fremherskende. Her kan et alternativ
til leengere kontrakter veere, at ejerskabet til aktiverne genovervejes. I de gennemgdede
kontrakter kan vi se en forskel pa fordelingen af aktivejerskabet i bustrafikken, hvor
operatgren i vid udstraekning ejer materiellet og infrastruktur, modsat den skinnebarne trafik
hvor operatgren i hgjere grad far dette stillet til radighed. Parterne kan sdledes hente
inspiration i hinandens kontrakter.

I Movia-aftalen er indarbejdet mulighed for et forsgg med brintbusser, som operatgren
kompenseres for. Dette er et godt eksempel pa en made at opna stgrre viden om ny
teknologi. Et alternativ kunne veere at Movia selv ejede forsggsbusserne for at reducere

denne risiko for operatgren. )
RAMBOLL
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(Estimat af transaktionsomkostninger for nuvaerende busudbud

Est. transaktionsomk., mio. DKK

Betragtninger i forbindelse med konsolidering af udbud

[_]ordregiver [ "iMeromkostning
- fgrste udbud

B Tilbudsgiver*

%4 ‘CD"

28 .
Status quo Konsoliderede

udbud

Meromkostning Besparelse efter- -

forste gen- fglgende udbuds-
udbud (samlet) runder (samlet)
37 mio. DKK 11 mio. DKK
Forudsaetninger for konsolidering af
udbud:
+ Antallet af totalkontrakter deles med fem

Kun relevant for udbud mindre end 50 mio.
DKK
Konsolidering medfgrer en 10%

prisreduktion

Konsolideringseffekt pa udbudsform

Antageligt vil udbudsformen ved stgrre tilbud g3 fra
offentligt udbud til udbud med forhandling. Dette

kan medfgre en reduktion af byderkredsen.
Kombinationen af disse effekter forventes at bidrage til
en reduktion af den totale kontraktvaerdi gennem lavere
priser.

Kompleksitet og kontraktvaerdi
Transaktionsomkostninger som %-del af kontraktveerdi
falder i takt med, at kontraktveerdien stiger (dog mest
ved sma til mellemstore kontrakter). Samles flere
kontrakter til én, vil kompleksiteten typisk stige (hvor
meget afhaenger af, hvor ensartet det stgrre scope er),
hvilket gger omkostningerne.

Gentagelseseffekt

Genanvendelighed af tidligere udbud betyder lavere
omkostninger for bade ordre- og tilbudsgiver. Dette
safremt flere lignende opgaver udbydes til samme

segment og derfor kan genanvendes til de naeste udbud.

Kapacitetsomkostning

Simple udbud gennemfgres af trafikselskabernes egne
medarbejdere - dvs. med ingen eller begraenset ekstern
bistand.

Uundgdelig sendring af udbud

Den grgnne agenda betyder aendring af markedet,
hvilket forventes at have indvirkning pa typen af udbud.
Det er vores vurdering, at man kan mindske
meromkostningen ved stgrre udbud ved at indtaenke
disse i eendringer ifm. grgnne tiltag (nulemission og ny
infrastruktur), som i hgjere grad kan kraeve forhandling
at implementere hensigtsmaessigt.

Konkurrencesituation

Stgrre udbud tiltraekker stgrre spillere, hvilket kan give
stordriftsfordele. Der kan vaere betaenkeligheder ved en
konsolidering ift. de mindre spillere. Erfaringer fra andre
brancher viser, at de mindre spillere benyttes som
underleverandgrer. Valget om at inkludere mindre
spillere kan i nogen grad hdndteres ved at inddele
kontrakter i delkontrakter.

Visionen om multimodalitet

Indfgrelse af multimodalitet i udbud vil gge den samlede
kontraktvaerdi og muligggre for tilbudsgivere at
effektivisere driften p& lang sigt. Indledningsvist vil dette
medfgre kompleksitet og en helt ny udbudstype, som
derfor vil have hgjere transaktionsomkostninger, men
nye udbud er en ngdvendighed hvis multimodale udbud
indfgres.

RAMBGOLL

Kilder: RMC analyse; ekspert interviews; Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen
Note: Beregningerne er baseret pd en spgrgeskemaundersggelse foretaget af Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen til alle ordregivere og vindende virksomheder med gennemfgrte udbud i
perioden januar til og med maj 2018 samt Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens kortlaegning af danske EU-udbud p& baggrund af TED-databasen; * Vindende tilbudsgiver
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(Udfordring:

+ Incitament til passagervaekst: Passagervaekst er ikke
prioriteret i de gennemgaede kontrakter. De fleste af
operatgrerne har ikke passagervaekst hgijt pa agendaen i
det daglige arbejde grundet mangel pa incitamenter i de

vaeksten i den kollektive trafik er en forudsaetning for den
fortsatte relevans af deres ydelser og veekst.

+ Finansiering og kort budgethorisont: I det nuvaerende
marked finansieres den kollektive trafik som udgangspunkt af
kommuner og regioner. Regionerne kan ikke udskrive skatter
og kommunerne kan ikke frit saette skatteprocenten.
Derudover kan de to interessenter ikke indfgre fx road
pricing/betalingsring til at udbygge den kollektive trafik,
herunder fx busbaner. Desuden, som tidligere naevnt, har de
danske kommuner og regioner ikke mulighed for bindende
langsigtede bevillinger, da de alene kan lave et-arige
budgetaftaler, og da trafikomfanget pa enkelte ruter kan

for at @ndre kontrakterne utilstraekkelige i forhold til at
reflektere denne virkelighed.

+ Politiske hensyn: Udviklingen af den kollektive trafik kan
tilbageholdes af lokale politiske hensyn, hvor sektoren ikke
taenkes i helhed og pa tveers af kommunale graenser
(i nogle tilfselde ogsa regionale graenser), men i hgjere
grad forholder sig til snaevre kommunale hensyn ift. budgetter
eller individuelle buslinjer. Den grgnne omstilling
besveaerligggres fx af, at der ikke er kommunal

\_ overensstemmelse ift. valg af en grgn Igsning (el, gas, brint).

nuvaerende kontrakter. Dog er de meget opmaerksomme p3a, at

andre sig vaesentligt fra ar til r, er de nuvaerende muligheder
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Forslag:

Synligggr vaerdien af kollektiv transport: Den samfundsmaessige veaerdi af
passagertilvaekst er ikke i tilstraekkelig grad synliggjort, men kan veere en katalysator
til at skabe dialog imellem operatgrerne og kommunerne, hvilket er afggrende for at
lave aendringer. I Sverige laves beregningerne pa gevinster af kollektiv trafik
anderledes end i Danmark, og dette pavirker diskonteringsraten pa investeringer i den
kollektive trafik. Man kunne igennem beregninger vise fglgende:

* Nedseatning af den samlede mangde CO, og andre emissioner af transport ved at
flytte passagerer fra personbiler til den kollektive trafik.

+ Grundveerdistigninger pga. sammenhang med arbejdspladser og/eller bymiljg.
Effekter kommer ogsd ved Bus Rapid Transits, ikke kun tog.

* Nedseetning af traengsel i og omkring de store byer (time value).

+ Beskeeftigelse og mobilitet kan muligvis pavirkes med gode kollektive
trafikforbindelser til yderomrdder og omrader udenfor de stgrre byer.

« Tiltraekning af virksomheder, da disse har bedre mulighed for at rekruttere ved
gode, stabile og hurtige transportmuligheder mellem hjem og arbejde.

Organisering af sektoren: Omstrukturering af ejerskabet af den kollektive trafik er
ngdvendig for at aendre de et-arige budgetperioder og finansiering af investeringer i
sektoren, fx busbaner for at tilgodese busser i bytrafikken og undgd traengsel.

Tidligere understgttedes dette af den statslige Busfremkommelighedspulje 2010-2014.

For metroen er problemet mindre, da staten er medejer af trafikselskabet. Derfor er
budget og finansieringsmodel ikke p& samme made en forhindring. Det er vigtigt at
have anlaegsloftet for gje ift. investeringer. Det er et aftalebaseret system, hvor der
laves undtagelser, som fx er tilfaeldet ved metro og letbane.

I Sverige handteres den kollektive trafik regionalt, hvilket underbygger mulighederne
for fx grgn omstilling eller fleksibilitet i brug af materiel. Den kommunale ejerkreds af
trafikselskaberne i Danmark kan besvaerligggre implementering af grgnnere Igsninger,
da kommunerne har forskellige praeferencer, og da fx busser bevaeger sig over
kommunegreaenser, kan Igsninger “spaerre” for hinanden.

“\\\
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P
Anvendelsen af udbudsretten

De udbudsretlige regler kan have en del afledte effekter pa, om det bliver muligt at realisere de forskellige KSF’er i en given kontrakt. Fgr udbuddet er der
stor frihed til at definere udbudsproces, leveranceomfang og kontraktvilkar. Allerede ndr et udbud pabegyndes, indskraenkes denne frihed veaesentligt. Og
efter kontraktindgdelse kan det veere meget begraenset, hvad der kan aendres i kontrakten, uden at den skal genudbydes.

~

Det stgrste forbedringspotentiale ligger derfor ifm. udbuddet af nye kontrakter. Seerlig interessant er muligheden for at indgd i markedsdialog for
udbuddet, som et middel til at skaffe vaerdifuld viden om markedet. Herunder om det forretningsmaessige behov kan daekkes (fx gnsker til
emissionsniveauer i en bus), fastlaeggelse af mindstekrav, hvilke forhold som driver omkostninger, og hvilke aktgrer som er til radighed pd markedet.
Denne viden kan efterfglgende indga i overvejelsen om, hvilken udbudsform der er den mest optimale, hvilken kontrakt som bedst understgtter
behovene, og hvilke udveaelgelseskriterier der skal laegges til grund i udbuddet.

Udbudslovgivningen rummer sdledes fleksibilitet til, at Parterne kan arbejde med KSF’ernes omkostninger, grgn omstilling, passagerveaekst og
kundetilfredshed. Det er imidlertid vores opfattelse, at Parterne alene i meget begraenset omfang har udforsket og udnyttet de muligheder, som
udbudslovgivningen tilbyder i forhold til at imgdegd KSF’erne.

Det er samlet set ikke vores opfattelse, at udbudsretten er arsagen til, at vi i de udvalgte kontrakter blot i begraenset omfang ser, at Parterne arbejder
med KSF’erne. Der ingen tvivl om, at der er et betydeligt stykke arbejde forbundet med at lave nye kontrakter, som laegger vaegt pa samarbejdet og
komplekse malsaetninger, og som passer inden for den udbudsretlige ramme. Dette kraever et omfattende og teet samarbejde i branchen, men er en
udfordring af forretningsmaessig karakter snarere end det er en udfordring af udbudsretlig karakter.

P& naeste side er oplistet en naermere beskrivelse af de virkemidler, som trafikselskaberne szerligt kan opfordres til at tage yderligere i brug for at undga,
at udbudsreglerne blokerer for at opnd bedre kontrakter.

RAMBGOLL
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________________________________________________________________________________________________

Brug af udbudsformer med indbygget dialog: Strategisk brug af
option, tilkgbskataloger
'0g andre

. &ndringsmekanismer:

' S3danne metoder kan gge !

' mulighederne for Igbende |
roptimering af den
'indgdede kontrakt, uden
rat kontrakten skal

' genudbydes. Metoderne
' forudsaetter dog, at det

' fremtidige a&endringsbehov

trafikselskaberne siden 2016, og er tilsyneladende endnu |1 et vist omfang kan

Evt. naermere undersggelser:

' Dialog for

' udbuddet

' (markedsdialog/
 teknisk dialog):

-

 Udbud med forhandling og konkurrencepreaeget dialog giver
mulighed for have dialog med tilbudsgiverne i Igbet af
. udbudsprocessen, samt mulighed for at aendre i

I Igbet af vores undersggelser har
flere af de interviewede parter
peget pa, at udbudsloven i Sverige
bliver fortolket anderledes, end i
Danmark, hvilket skaber et stgrre
raderum til fx anvendelse af dialog
og innovation. Med forslagene
ovenfor og forslagene til en

' gevinstdelingsbestemmelse og

: andringshandteringsbestemmelse
'mener vi, at der er tilstraekkelig

 mulighed for at gge dialogen og
innovationen inden for den
geeldende lovgivning. Hvis Parterne
fortsat oplever, at dansk ret ikke
giver det forngdne raderum for
Parternes samarbejde, bgr Parterne:
i ivaerksaette naermere undersggelser!
' med henblik pd at afdaekke denne |

:forskel naermere, herunder om den !
rdanske retspraksis bgr udfordres.

| En sddan undersggelse ligger
rimidlertid udenfor denne analyses

' formal.

Der er meget stor
'adgang til at have

' dialog, fgr et udbud
' annonceres - bade

' med individuelle

' virksomheder og

' branche-

' organisationer.

' S&dan en dialog kan

« Udbud med forhandling er i senere &r kun benyttet i
' medvirke til, at i

vaesentligt omfang af to trafikselskaber (Movia, Fynbus)*
til udbud af buskontrakter, selvom udbudsformen giver
relativt let adgang til optimering af udbudsmateriale og
tilbud i Igbet af udbudsprocessen - ofte til fordel for begge
parter.

« Konkurrencepraeget dialog har kun veaeret tilgaengelig for

ikke benyttet pa en dansk buskontrakt; dog har Movia  forudses - o9 pri%saettes -
'allerede ved indgaelse af

| trafikselskaberne

' ikke treeffer
 udbudsstrategiske
'valg, der viser sig at
veere

' uhensigtsmaessige -
 men kun kan laves
rom ved at

1 aflyse/genudbyde.

benyttet udbudsformen til et udbud af havnebussejlads.*
Konkurrencepraeget dialog giver betydelig adgang til at

' kontrakten. Den praktiske
'nytteveerdi af a&ndrings-,

lave aendringer i Igbet af udbudsprocessen, men kan ogsa
vare noget mere kraevende at anvende. Udbudsformen er
dog meget relevant til situationer, hvor ordregiver skal
indgd kontrakt om ‘noget nyt’ og/eller noget saerligt
kompliceret — hvorfor den ofte anvendes ved udbud af
partnerskabskontrakter (OPP mv.)

« Uanset udbudsformen afhanger mulighederne for at
&ndre udbudsmaterialet undervejs desuden af, hvordan
udbudsmaterialet er blevet udformet i fgrste omgang -
bl.a. kan brug af flere funktionskrav og feerre mindstekrav
veere med til at gge sendringspotentialet.

_______________________________________________________________________________________________________________________
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 gevinstdelings- og

hardship-bestemmelser
' (se fra side 54, afsnit
13.4.2.4.) kan fx veere |

' stgrre, hvis den udbudte
' kontrakt

' indeholder specifik
' prisseetning af de

' hyppigste ‘byggeklodser’
'til @&ndringer.

,___________

_______________________________________
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MARKEDSAFDAKNING

UDVIKLING I PASSAGERANTAL OG -TILFREDSHED
SAMLET KOLLETIV TRAFIK

Nggletal for den samlede kollektive trafik, 2018

Kommentarer til nggletal og pastigere

Passagertilvaeksten i den danske
kollektive trafik har overordnet veeret
stigende siden 2010 med en gns. arlig
tilvaekst pd 0,3% (udviklingen i
biltrafikken er ifglge vejdirektoratet
steget med 1,7% arligt fra ‘10-17).

I 2018 var der ~611 mio. pastigere i
den kollektive trafik, dog udggr den
kollektive andel af transport-
middelfordelingen** 3% (fordelt pa
antal ture) og 4% af den samlede
transport malt i kilometer.

P& trods af dette, og den generelt
positive stemning i branchen, viser en
kundetilfredshedsundersggelse, at kun
55% af kunderne er tilfredse eller
meget tilfredse med den kollektive
trafik. Sektoren scorer -25 i NPS og kun
39% oplever en god og
sammenhangende trafik.

@nsker man at vende det samlede
billede for den kollektive trafik, kraeves
det muligvis nye tiltag.

Kundetilfredshed (Wilke), 2018: NPS*, 2018: “Jeg oplever god sammenhaeng i den
! 1 offentlige transport”
I Helt enig/enig
I g I ? B Hverken/eller
I Helt uenig/uenig
55% 35% 8% 2% | -100 -25 +100 | Ved ikke
Antal pastigere i perioden 2010-2018, antal i millioner
800 - —0,3% -
7997 613 612 615 6 0l 6
596 601 609 11 0 11
600 1 ¢35 54 54 55 56 57 61 63 65 @
500 -
oo | 186 196 201 206 208 212 211 207 209 +2,6%
300 - +1,4%
200 1 351 [ 354 [ 352 [ 347 [ 346 [ 330 [ 31 M 335
100 -
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019F 2020F
M Bus Jernbane*** Metro WM Letbane () Gnst. &rlig vaekst 2010-18

RAMBGOLL

Kilde: Rambgll analyse; Danmarks Statistik; Wilke; DTU; Vejdirektoratet

2020: De nye metrolinjer
flytter passagerer fra andre
transportformer (primaert bus).
Fortsat lille vaekst i bus.

* Net Promoter Score (NPS), der viser, hvor villige passagererne er til at anbefale den kollektive trafik til andre, skala gar fra -100 til +100, hvor -100-0 anses som darligt, 0-50 er godt,
mens +50 er fremragende; ** Her sondres mellem gang, personbilsfarer, personbilspassager, cykel, tog, bus og andet; *** Skinnebaren trafik pa naer metro og letbane



MARKEDSAFDAKNING

UDVIKLING I PASSAGERANTAL OG -TILFREDSHED

BUSTRAFIK

Nggletal for den kollektive bustrafik, 2018

Kommentarer til nggletal og pastigere

Kundetilfredshed (Wilke), 2018: ' NPS, 2018: ' Udvikling af bustrafikkens andel af den
| . kollektive trafik*, 2010-2018
i | 2010
i e i e I ; 60% 2018
o ! ! 55%
52% 39% 8% 2% | -100 -34 +100 | Gnst. 3rligt fald p8 1%

Antal pastigere i perioden 2010-2018, antal i millioner fordelt per trafikselskab

500 -

0/
. -0,8% > 0
:38 —-0,8% —) @ +1,4%
350 | 357,2 3512 3542 3522 347,2 346,2 3392 331> 3352 -1,3%
(18 S16 | 17 S18 1 f1g . s19 - Lig ST/ /0o

300 - 23 WLl 24 [P 22 BPER 22 IR 21 [BER 20 grp 21 20 2 20 B 1,1%
250 - 76 76 70 67 68 65 61

200 | @
150 -

100 ~ 205 208 211 210 207 203 202 @

01

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018B 2019F 2020F
I Movia M Midttrafik Bl NT Sydtrafik Fynbus BAT (D Gnst. 8rlig veekst 2010-18

RAMBGOLL

Kilde: Rambgll analyse; Trafikstyrelsen; Midttrafik; Movia

* Andel af det totale antal pastigere fordelt pd bus, metro, letbane og jernbane som opgjort p& side 73, afsnit 4.1.1.

Antallet af pdstigere i bustrafikken har
veeret svagt faldende over perioden,
hvor saerligt Midttrafik har oplevet en
nedgang i antallet af pastigere.
Bustrafikken er saerligt negativt ramt
ift. NPS, og kundetilfredsheden har
ligeledes vaeret middelmadig.

Forventningen til 2019-2020 er, at
saerligt Movia forventer et fald i antallet
af passagerer, hvilket primaert skyldes
&bningen af Cityringen og p& laengere
sigt ligeledes Letbane i Hovedstaden,
hvilket md formodes at flytte
passagererne yderligere.

Der ses et stigende pres pé’l
bustrafikken i de kommende ar, safremt
man gnsker at bibeholde antallet af
pastigere.

Lav tilfredshed, som muligvis er sveer at
&ndre, da busser primeert kgrer i anden
trafik og derfor bl.a. kan rammes af fx
forsinkelser grundet traengsel.

Bustrafikken far den samlet set laveste
NPS pa tvaers af de inkluderede
transportmidler.
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MARKEDSAFDAKNING

UDVIKLING I PASSAGERANTAL OG -TILFREDSHED

METRO

Nggletal for metro, 2018

Kommentarer til nggletal og pastigere

Kundetilfredshed (Wilke), 2018: ' NPS, 2018: ' Udvikling af metroens andel af den
| . kollektive trafik*, 2010-2018
| i 2018
| | 2010 11%
i Qg ?. R
o ! |
78% 18% 3% 0% -100 +16 +100 Gnst. arlig stigning pa 3%
Antal pastigere i perioden 2010-2018, antal i millioner
150 -
100 -~ R
63 65
53 54 54 55 56 57 61
50 -
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019F 2020F
pastigere (D Gnst. arlig vaekst 2010-18

RAMBGOLL

Kilde: Rambgll analyse; Metroselskabets arsrapporter; Wilke

* Andel af det totale antal pastigere fordelt pd bus, metro, letbane og jernbane som opgjort pa side 73, afsnit 4.1.1.

Metroen har oplevet en stabil vaekst siden
2010 med en gennemsnitlig arlig
passagertilvaekst pd 2,6%.

Ved &bning af to nye metrolinjer
forventes passagertilvaeksten at stige
med en arlig veekstrate pd 37,9% frem
mod 2020. I 2020 forventes der omkring
dobbelt s mange pastigere som i 2018.

Passagerstigningen er ikke uden
udfordringer, og man forventer, at der
allerede i 2020 vil kunne forventes
maerkbare kapacitetsudfordringer pa
visse straekninger. Man forventer fx, at
der skal foretages kapacitetsudvidende
investeringer pa de eksisterende
metrolinjer.

Metroen far den samlet set hgjeste NPS
pa tvaers af de inkluderede
transportmidler.
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MARKEDSAFDAKNING

UDVIKLING I PASSAGERANTAL OG -TILFREDSHED

LETBANE

Nggletal for den letbane, 2018

Kommentarer til nggletal og pastigere

Kundetilfredshed (Wilke), 2018: NPS (Aarhus letbane), 2018: Udvikling af letbanens andel af den

kollektive trafik, 2010-2018

2018

| 1%

68% 23% 7% 2% -100 +3 +100

it Qg ?

Antal pastigere i perioden 2010-2018, antal i millioner fordelt per trafikselskab

20 1~

3,3

o: [
0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019F 2020F
B pastigere (D Gnst. 8rlig vaekst 2010-18

RAMBGOLL

Kilde: Rambgll analyse; Midttrafik; Aarhus letbane; Wilke
* Andel af det totale antal pastigere fordelt pd bus, metro, letbane og jernbane som opgjort pa side 73, afsnit 4.1.1.

Aarhus Letbane &bnede i december
2017. Siden da har der veeret
problemer med at opggre det praecise
passagertal. Man er gaet fra manuel
opteelling til optaelling via rejsekort.
Danmarks statistik har registreret 3,3
millioner pastigere i 2018, og indikative
malinger i Q4 viste 14.000
passager/dag. Dette er drevet af, at
flere har taget Letbanen til sig. Det
forventes, at yderligere 4.500
passager/dag kommer til ved dbningen
af Grenaastraekning.

Letbanen scorer trods
opstartsproblemer en hgj
kundetilfredshed og en positiv NPS,
hvilket kunne tale for de fortsatte
vaekstambitioner. Yderligere abnes der
to nye letbaner i hhv. Odense og
Hovedstaden inden for de naeste ar.
Disse er ikke med i ovenstaende
opggrelse.

Letbanen i Aarhus dbnede 21.
december 2017 og har ambitioner om 9
millioner arlige passagerer - preecist
hvornar er ikke offentligt defineret.
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MARKEDSAFDAKNING

UDVIKLING I PASSAGERANTAL OG -TILFREDSHED
JERNBANE

Nggletal for jernbane, 2018 Kommentarer til nggletal og pastigere

Kundetilfredshed (Wilke), 2018: ' NPS, 2018: ' Udvikling af jernbanedrifts andel af den + De danske jernbaner har oplevet en
: | kollektive trafik, 2010-2018 arlig stigning pa 1,4% fra 2010-2018.
Dette med en opadgdende tendens
: ! 2010 2018 frem til 2015, hvor man sd en
\ \ 340/0 iy O 1. . . o o
g I ’ : : 31% gennemsnitlig arlig stigning pa_2,7 Yo.
I s ! Herefter er der oplevet et fald i
passagerer, som forventes at fortsaette.
54% 36% 9% 1% | _100 -27 +100 | Gnst. &rlig stigning pd 1%, hojeste i 2016 Faldet drives af det faldende antal
: ' 35%, men herefter arligt fald pa 0,6% passagerer fra DSB, og kun i lille grad
tilbagegangen for Midttrafik.
Antal pastigere i perioden 2010-2018, antal i millioner fordelt per trafikselskab « Kundetilfredsheden er middelmadig, og

anbefalingsgraden er lav, hvilket

230 1 skyldes DSB og Arriva tog (-29 og -23),
som traekker ned overfor bl.a.

220 A Nordjyske Jernbaner og Movia Lokaltog
-18,7% (+2, og 0).

210 1 » Togtrafikken modtager en lav
+7,0% anbefalingsvaerdi blandt brugerne,

200 ~ primeert drevet af DSB og Arriva Tog.

150 | 13,10

180 @

| = @

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019F 2020F
I DsB M Movia I NT Sydtraffik Midttrafik () Gnst. arlig vaekst 2010-18

RAMBGOLL

Kilde: Rambgll analyse; Midttrafik; Aarhus letbane; Wilke "
* Andel af det totale antal pastigere fordelt pd bus, metro, letbane og jernbane som opgjort pa side 73, afsnit 4.1.1.




MARKEDSAFDAKNING

UDVIKLING I PASSAGERANTAL OG -TILFREDSHED

JERNBANE (UDELUKKENDE PRIVATBANE)

Nggletal for jernbane (udelukkende privatbane), 2018

Kommentarer til nggletal og pastigere

Kundetilfredshed (Wilke), 2018: ' NPS, 2018: ' Udvikling af privatbanens andel af den
 kollektive trafik*, 2010-2018
i i 2018
| | 2010 39,
it Qg ? -
[ | |
69% 27% 4% 2% -100 -6 +100 Gnst. arlig stigning pa 6%

Antal pastigere i perioden 2010-2018, antal i millioner fordelt per trafikselskab

20 1~
15 -

-18,7%
10 ~

+7,0%
5 1 13,10
0 @D

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019F 2020F
B Movia B NT Sydtraffik Midttrafik (D Gnst. &rlig veekst 2010-18

RAMBGOLL

Kilde: Rambgll analyse; Midttrafik; Aarhus letbane; Wilke
* Andel af det totale antal pastigere fordelt pd bus, metro, letbane og jernbane som opgjort pa side 73, afsnit 4.1.1.

Jernbanenettet (foruden letbane) er
delt op i de statslige baner, der ejes af
BDK, og de private baner som ejes af
de forskellige trafikselskaber.

De danske privatbaner har oplevet en
positiv tilvaekst i antal pastigere, og
seerligt 2018 har medfart en stor
stigning i antal pastigere. Det ses, at
Midttrafik falder, hvilket bl.a. skyldes
letbanen, som har flyttet passagerer fra
andre tog. Desuden ses faldet allerede
inden letbanen 8bner grundet
spaerringer ifm. Letbanebyggeriet.

Der opleves en hgj kundetilfredshed.
NPS er en smule negativ, dog primaert
drevet af Arriva tog.

Privatbanerne scorer en svag positiv
NPS med undtagelse af Arriva tog, som
traekker gns. ned.
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MARKEDSAFDAKNING

INTERESSENTKORTLAGNING

BUSTRAFIK 1/3

Overblik over trafikselskaber og deres omrader, 2018

Organisering og finansiering

[ +25 operatgrer ) {I +25 operatgrer |
i Top tre (markedsandel): :f . Top tre (markedsandel): i
' BLIS (32%) : 'Aorlxg (36%) |
| Aarriva (27%) l <Keous (35%) i
\ HERNING TURIST & \ @inove (4%) i

{/ Antal operatgrer ukendt |
' Top tre (markedsandel):
(46%) !

‘ i I<eous (31%)
'\ BERCHOLDT.DK (9%) /

_________________________

! 7 operatgrer
Top tre (markedsandel):

I 5 operatgrer !
' Top tre (markedsandel): |
| @iinove (55%) Aarriva (37%) !
| arriva (15%) IKeous (15%) !
@ ) (13%) , | Nobina). (12%) |

Rt

RAMBGOLL

Kilde: Trafikstyrelsen; Trafikselskaberne; Operatgr-interviews
*QOver perioden har passagerfinansieringsgraden vaeret konstant imellem 44-45%
**Dertil yder staten tilskud via en raekke passagerrabatordninger

Den offentlige bustrafik finansieres (foruden billetindtaegter*) af kommuner og regioner.
Regionerne finansierer de regionale ruter og kommunerne de kommunale ruter.**

Der er betydelige forskelle imellem trafikselskaberne (oprettet af regionen og med
deltagelse af kommunerne) ift. stgrrelse, antal af kgreplantimer, kgreplankilometer og
transportarbejdet. Dette skyldes bl.a. befolkningstaetheden, der definerer driftsomfanget
og det generelle behov.

Operatgrmarkedet har igennem laengere tid oplevet konsolidering (bl.a. ved Umove og
Nobina). Den grgnne dagsorden kan intensivere denne konsolidering, da ggede miljgkrav
(fx krav om elbusser) kan betyde, at mindre operatgrer ikke vil kunne indga i fremtidige
udbud grundet finansiering.

Rolle
Instans Lokale busser Regionale busser
De mange politiske
Stat aktgrer komplicerer
beslutningsbilledet * Infrastruktur
—— (stat+kommune)
- . . ..« Bestilling/finansiering
+ Bestilling/Finansiering ;
:fon; n;u:?er o9 . l?l . - Infrastruktur (Region)
egione REEEE (kommune)
« Trafikplanlaagning/ + Billetsalg+system
Trafikselskaber EEEEE -information + Indkgb af trafik
[ []]] + Takstsystem
« Trafikafvikling
Operatgrer O « Billetsalg - fa steder



MARKEDSAFDAKNING

INTERESSENTKORTLAGNING
BUSTRAFIK 2/3

Kontraktsum i mio. DKK og antallet af busser

Trafikselskaber

Movia BAT Fynbus Sydtrafik Midttrafik NT Alle*

Arriva 1.086[_[]428 1422 73] 30 388 []] 208 223[] 114 1.783 [ | 1802 (24%)
Umove  1eslles | | zosMl2s7 a7les 23|21 sa2[fl410 (12%)
Keolis aa7[l1sr | 1 Zé"'%6"""""""""""""""'""z'é"Ié'"'""""z'é'{[]'i'dg"éélEj"s'%'s"ii’ié};i """
TideBus | | 2540 8651 3417 [ Detre storste | 33501217 (6%)

 Awsspovele L e o ) ST | e buseer [ teSH1e7 )
§ NopinaDanmark /s 3atllist 71% af den samlede kontraktsum p& ||| svarende til 52% af | 341[]151 (4%)
£ _Ditobus Linjetrafik A/S 242140 landsplan samt 63% af busserne | | ] kontraktsum | 242[]140 (4%)
& BrandeBuslinier |l reellas 145(1125 (4%)
Anchersen Rute Aps 217[] 86 217[] 86 (3%)
' De Blaa Omnibusser A/S** 153(s¢ | | | | | 15354 2%)
Y = S A I N N SN FYe N
(BergholdtDKA/S | aofs2 Lol dols2%)
@vrige 127 80 52(33 53043 95f 74 344 [ 302 162 [ 196 847 5 739 (22%)
Total 2901 | |1.240 52|33 466 [|] 337 558 [[]412 1.445[ []901 628[]|]439 6.063 | 13.373
Ant. nuvaerende kontr.*** 19 8 13 22 122 34 218
Antal kgreplanstimer, ‘000 4.298 83 647 833 2.061 956 8.896

RAMBGOLL

Kilde: Entreprengrstatistik 2017-2018, Trafikstyrelsen — Operatgrer med mindre end 50 busser p& landsplan er lagt ind i kategorien gvrige.
*Grundet meget sma stgrrelser er trafikselskaberne /Erg, Fang og Samsg Bus ikke med i dette overblik. £rg@, Fang og Samsg har hhv. 8,1 og 2 busser drevet af mindre operatgrer; **Opkgbt af
Nobina; ***QOpgjort ved antallet af offentligt kendte kontrakter via trafikselskabernes hjemmesider, arsberetninger og andet offentligt tilgeengeligt materiale

|:| Kontraktsum |:| Antal busser
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MARKEDSAFDAKNING

INTERESSENTKORTLAGNING
BUSTRAFIK 3/3

Kontraktlandskab

« Der anvendes pa nuvaerende tidspunkt ikke nettokontrakter mellem trafikselskaberne og operatgrerne i Danmark. Jf. Transport- og Boligministeriet drives
ca. 60% af trafikken pa bruttokontrakter med incitament og de resterende 40% p& bruttokontrakter.

+ Oftest anvender trafikselskaberne bruttokontrakter med incitament ved indkgb af bybuskgrsel i stgrre byer og stgrre provinsbyer samt regionalkgrsel.

+ Bruttokontrakter med incitamenter er udbredt i stort omfang i dag, men incitamentsdelen er generelt beskeden sammenlignet med bl.a. Sverige. Dertil er
det meget forskelligt fra trafikselskab til trafikselskab, hvordan incitamentsparadigmerne anvendes og i hvilket omfang. Der er i den danske bustrafik
oplevet fordele ved at anvende rene bruttokontrakter og bruttokontrakter med incitament, da de er omkostningseffektive som fglge af den store

konkurrence pd omradet.

3 Positive incitamenter

@ Negative incitamenter

+ 14 ud af de 6 trafikselskaber anvendes positive incitamenter i udvalgte kontrakter.

+ I udvalgte kontrakter gives der incitamentsmuligheder ifm. bl.a.: Fastholdelse af
eksisterende passagerer, passagervaekst, kundetilfredshed, miljgcertificering eller
mindsket braendstofforbrug.

+ Ved at levere hgj kvalitet kan busoperatgrerne hos Movia selv afggre, om
kontrakternes optionsmuligheder skal aktiveres. Ved andre selskaber er det ikke op
til operatgren.

« De ekstra indtjeningsmuligheder er beskedne og ligger oftest p& omkring 1-2% i
forhold til kontraktbetalingen.*

RAMBGOLL

Kilde: Rambgll analyse; Trafikstyrelsen; Interviews med trafikselskaberne
*Kun i et enkelt trafikselskab gar de op til 5%

Alle trafikselskabernes kontrakter indeholder muligheder
for at udstede bgder ved bristet leverance pa kvalitet (fx
ved kundeklager).

Omfanget af kvalitetsbristerne udggr samlet set en
meget lille andel af kontraktsummerne, under 1%.
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MARKEDSAFDAKNING

INTERESSENTKORTLAGNING

METRO 1/2

Overblik over metroens omrader

Metro Service

RAMBGOLL

Kilde: Rambgll analyse; Metroselskabet; Interview med Metroselskabet

Organisering og finansiering

Metroselskabet har det overordnede ansvar for driften af metroen i Kgbenhavn og star
0gsa for anlaeg af Cityringen (8bning forventes i 2019), Nordhavnsmetroen og
Sydhavnsmetroen. Den daglige drift af metroen varetages af Metro Service.

Metroselskabet blev stiftet i 2007 af staten (41,7%), Kgbenhavns Kommune (50%) og
Frederiksberg Kommune (8,3%).

Metroen er finansieret 1/3 af billetindtaegter og 2/3 gennem indskud fra ejerne.
Finansiering sker over laengere budgetperioder.

Instans Rolle
Stat
* Finansierer
o

Kommuner og o
regioner EEENR

Iinnn
Trafikselskaber ’ Bestlller. . ’ Tgkstsystem
(Anlzgsselskab) EEEEE + Planleegning/info . Bllletsalg+sysFem

[ []]] + Infrastruktur « Indkgb af trafik
Operatgrer 0 « Udfgrer (drift og vedligehold)
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MARKEDSAFDAKNING

INTERESSENTKORTLAGNING
METRO 2/2

Kontraktlandskab

+ De nuvarende metrolinjer M1 og M2 drives af Metro Service A/S med kontraktudigb i 2024 pa en bruttokontrakt med mulighed for forlaengelse. Drift og
vedligehold af de kommende linjer — Cityringen og afgreningerne til Sydhavn og Nordhavn (M3 og M4) - skal ligeledes varetages af Metro Service A/S.

Kontraktlaengden er fem ar med mulighed for en tredrig forlaengelse via optioner.

+ Metroselskabet arbejder taet sammen med Metro Service A/S for at sikre et succesfuldt og tillidsfuldt samarbejde i den nye kontraktperiode, hvor malet
er, at passagererne oplever et sammenhangende metrosystem. Kontrakten har varet problemfri og indeholder klar risikofordeling og klare

incitamentsstrukturer.

9 Positive incitamenter

g Negative incitamenter

« Stgrste incitament gives til driftsstabilitet (drift og vedligehold).

» Neaeststagrst incitament gives, hvis kundetilfredshed er hgj (andel af tilfredse/meget
tilfredse kunder er over 80%). Incitamentet er stort nok til at have betydning for
operatgrens indtaegter. Kontrakten er formet saledes, da man ser kundetilfredshed
som pavirkelig af operatgren.

« Mindre incitament pd vedligehold af systemer (fx hvor godt der passes pa
skinnerne).

« Lille incitament pa passagertal, dog intet af betydning, da man mener, at dette
primeaert styres af eksterne faktorer.

+ Derudover er der ligeledes et incitament relateret til innovation inden for bl.a. grgn
omstilling. Hvis operatgren selv kommer med forslag og delvis investering, far de en
gevinstvindingsklausul, som er kontraktuelt forankret.

RAMBGOLL

Kilde: Interview med Metroselskabet og Metro Service

Der findes tilsvarende bod for brister ift. drift og
kundetilfredshed.

Bodens procentuelle andel af kontraktsummen er
ukendt.
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MARKEDSAFDAKNING

INTERESSENTKORTLAGNING
LETBANE 1/2

Overblik over (kommende) letbaneomrader Organisering og finansiering

Der er, udover letbanen i Aarhus, planlagt letbaner i Odense og hovedstadsomradet (pa
Ring 3).

Aarhus Letbane ejes ligeligt af Region Midtjylland og Aarhus Kommune.

Odense Letbane ejes af Odense Kommune. Odense Letbane forventes at vaere i drift i
e . slutningen af 2020. Finansiering igennem staten, Region Syddanmark og Odense kommune.

& Hovedstadens Letbane ejes af staten, Region Hovedstaden og 11 hovedstadskommuner.
| midttrafik | Hovedstadens Letbane forventes at vaere i drift fra 2025.
| Keous ! Rolle
Instans Aarhus Odense Hovedstaden
+ Finansierer
Stat (passiv)
Kommuner og o  Finansierer !(u;nka(:;:::rne Finansierer
Hovedstadens regioner JHH * Bestiller Bestiller (Bestiller)
Letbane
- Infrastruktur-/ ‘ggen « Infrastruktur
driftsselskab O odense * Infrastruktur - Bestiller
O E:Ier;snee = Letbane « Planlaegning
g « Trafikplanlaegning/-information og info
jom e mmmhs . ol . -1 Trafikselskaber — + Takstsystem * Takstsystem
: i f' m \ [ [ []] + Billetsalg/-system « Billetsalg
i <eous i i Metro Service i Operatgrer 0 + Udfgrer (drift og vedligehold)

RAMBGOLL

Kilde: Rambgll Analyse; Midttrafik; Keolis; Fynbus; Metroselskabet 85



MARKEDSAFDAKNING

INTERESSENTKORTLAGNING
LETBANE 2/2

Kontraktlandskab

+ Aarhus Letbane: Der er imellem operatgren Keolis og Midttrafik indgdet en tidsubegraenset bruttokontrakt (dog minimum 9 &r fra operatgrens side).

- Odense Letbane: Der underskrevet en bruttokontrakt imellem Keolis og Fynbus. Kontraktens laengde vil veere 8 &r med mulighed for at forleenge med en

7-3rig option.

+ Hovedstadens Letbane: Kontrakten imellem Metroselskabet og Hitatchi (som har valgt Metro Service som underleverandgr) er ligeledes en
bruttokontrakt og har en varighed p& 15 &r. Kontrakten fglger de samme kontraktprincipper, som ggr sig gaeldende for metroen.

Incitamenterne nedenfor ggr sig gaeldende for
L Aarhus Letbane. Incitamenterne for de gvrige
Positive incitamenter Letbaner kendes ikke endnu.

@ Negative incitamenter

Kontrakten indeholder bonusmodeller, der understgtter fokus pa driftsstabilitet,
palidelighed og passagertilfredshed.

- Driftsstabilitet fokuserer pa udgdet kgrsel, hvor der gives bonus pa DKK 250.000,
hvis antallet af kgretimer, der er udgaet pr. kvartal, ligger under 60. Bonussen deles
imellem operatgren og vedligeholderen.

« Tilsvarende gives der en bonus pa DKK 250.000, hvis passagertilfredsheden i de
halvarligt gennemfgrte undersggelser er hgjere end det forud fastsatte maltal.

- Palideligheden tager udgangspunkt i procentvise rettidighedsmalinger. Safremt
operatgren nar +99% rettidighed pr. kvartal, gives en bonus pd DKK 125.000.

RAMBGOLL

Kontrakten indeholder bodsmodeller, der understgtter fokus pa
driftsstabilitet, palidelighed og passagertilfredshed.

+ Bodsmekanismen omkring driftsstabilitet er ligeledes bygget
op om udgadede kgrsler. Der kraeves DKK 60 pr. minut, der er
udgaet.

+ For palideligheden afkraeves operatgren en bod pa DKK 4.000
for hver 0,1% rettidighedsmalet er under 98% pr. maned.

» Endeligt indeholder kontrakten en bod relateret til
vedligehold. For hver pabegyndt time leveringen af et
letbanetog til vedligehold er forsinket, afkraeves DKK 750 i
bod.
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Overblik over statens og gvrige baner

Organisering og finansiering

Skagen
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0SB
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Kilde: Folketinget, Trafikstyrelsen

Trafikken pa de statslige baner kgres pa forskellige betingelser. Stgrstedelen er
persontrafik, der udfgres som "offentlig servicetrafik” og keres p& kontrakt med staten.
Det vil sige trafik, hvortil der kan ydes offentligt driftstilskud. Derudover kgres der fri
trafik, dvs. trafik som ikke kgres pa kontrakt med staten samt godstrafik.

Finansieringen af statens baner ift. infrastruktur sker gennem staten via Banedanmark.
Drift og materielanskaffelse betales af staten via kontrakter (udbudte og forhandlede). For
privatbanerne deekkes begge dele af almindelige bloktilskud, dvs. igennem regionerne.
Billetindtaegter indgdr som vaesentlig del af finansieringen for begge baner.

Rolle

Instans

Stat

Regioner

Trafikselskaber

Operatgrer

Statslig jernbanetrafik

Infrastruktur
(baner, signaler)
Bestiller/finansierer
Trafikinformation

Private baner

Bestiller/finansierer

Takstsystem
Billetsalg/system
Indkgber af trafik

Infrastruktur (baner)
Trafikplanlaegning/-
information/afvikling
Seelger billetter
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Kontraktlandskab

Der anvendes p& jernbanenettet bade netto- og bruttokontrakter med og uden incitamenter.

Statslig jernbanetrafik

A arriva

a[DB) company

Danmarks stgrste jernbaneoperatgr, DSB, er
en selvstaendig offentlig virksomhed. DSB
kgrer tog pa en forhandlet kontakt med Trafik-,
Bygge-, og Boligministeriet. Denne kontrakt
har udlgb i 2024 og er en nettokontrakt.

og har i 2018 genvundet kontrakten. Dette

rig option). Denne kontrakt er ligeledes en
nettokontrakt, hvor operatgren oppebaerer alle
billetindtaegter.

Arriva driver togtrafikken i Midt- og Vestjylland

idriftsaettes i 2020 og udlgber 2028 (med en 2-

Det er kun Sydtrafiks ene bane, hvor
driften er udliciteret.

Operatgrerne pa alle de andre
privatbaner er reelt set datterselskaber
til trafikselskaberne (af og til med en
kommune som minoritetsaktionaer),
hvilket godt kan stille kontrakterne i et
lidt andet lys

RAMBGOLL

Kilde: Ramboll analyse; Trafikstyrelsen

. @ Midtjyske
(Z)mowa midttrafik D%Or.ﬂa\m/pq Jernbaner
—_—

@ O svorranx émé Lokql@

De private baner fordeler sig pd 6 kontrakter,
der daekker i alt 14 straekninger. Alle
kontrakterne er bruttokontrakter. 10 af disse
straekninger har bruttokontrakter med
incitamenter.

Det er alle Movias 9 straekninger, der har
incitamenter, hvilket ogsd er gaeldende for
Sydtrafiks ene straekning.

Derimod er der ingen incitamenter i hverken

Midttrafiks ene straekning eller NT's 3
straekninger.
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INDHOLD

1. Introduktion (side 3)
2. Markedsafdaekning (side 5)
3. Den vaerdiskabende kontrakt (side 10)
3.1. Kritiske succesfaktorer (side 12)
3.2. Mulige samarbejdsformer (side 19)
3.3. Kontraktuel baseline
3.3.1. Gennemgang af udvalgte kontrakter (side 24)
3.3.2. Erfaringer fra ind- og udland (side 29)
3.3.3. Virkningsgraden af brugen af incitamenter (side 32)
3.4. Anbefalinger (side 34)
3.4.1. Generelle anbefalinger (side 37)
3.4.2. Anbefalinger til de taktiske elementer og indspark til inspiration
3.4.2.1. KPI'er (side 40)
3.4.2.2. @konomiske incitamenter (side 43)
3.4.2.3. Digitalisering og data (side 46)
3.4.2.4. Governance for samarbejde (side 50)
3.4.2.5. Samarbejdskultur (side 56)
3.4.2.6. Kommunikation og afrapportering (side 60)
3.4.3. @vrige anbefalinger (side 63)
3.5. Udbudsretlig ramme (side 68)
4. Appendiks
4.1. Markedsafdaekning
4.1.1. Udvikling i passagerantal og —tilfredshed (side 72)
4.1.2. Interessentkortleegning (side 79)

4.2. Kritiske succesfaktorer (side 89)

4.3. Kontraktuel baseline (side 94)
4.4, Erfaringscases (side 119)
4.5. Gennemfgrte interviews (side 128)

RAMBGLL
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KRITISKE SUCCESFAKTORER

KSF ANALYSE 1/4
OMKOSTNINGER*

M
O M
Lav prioritet < 9 @ @ » Hgj prioritet
Placering Placering Placering Placering
+ Lave omkostninger er + Lave omkostninger er + Lave omkostninger er + Brugerundersggelserne viser,
afggrende for, at operatgrerne afggrende for, om afggrende for, om at brugerne prioriterer
er profitable. trafikselskaberne overholder kommunerne og regionerne billetpriser hgjt.
Udfordring deres budgetter. overholder deres budgetter. Udfordring
+ Operatgrernes muligheder for Udfordring Udfordring + Siden 2001 er prisen pa tog og
omkostningsreduktion er « Trafikselskaberne er ikke » Begranset erfaring med ny og bus steget — hhv. med 55 og
begraensede, da deres underlagt konkurrence, som mere miljgvenlig teknologi, fx 70%, mens det er blevet
ansvarsomrade er afgreenset. skaber et behov for elbusser. billigere at kgre bil.
+ Kontraktstgrrelsen ggr det vedvarende « Initiativer som grgn omstilling
sveerere for operatgrerne at omkostningsminimering. kan muligvis szette
opna stordriftsfordele. For omkostningerne under pres.
Metro Service kan udfordringen
omvendt vaere, at de er meget
afhaengige af fa men
betydningsfulde linjer, hvilket
ggr systemet fglsomt.

Katalysatorer

Udnyttelse af data og Sammenhzng/ Optimal allokering af Taettere samarbejde
nye teknologiske Intero erabili%et Palidelighed Stordriftsfordele aktiver, risici og mellem operatgrer og
Igsninger P ansvarsomrader trafikselskaber

R A M B L L O Repraesenterer parterne inden for bus, tog letbane M Repraesenterer parterne inden for metro

Kilde: Input fra operatgrer og trafikselskaber kommer fra interviews. Input fra kommuner/regioner og brugere kommer fra skrivebordsstudier.
*Hver part er repraesenteret ved en cirkel i samme farve, som passer til forklaringerne under linjen. For at vise de forskelle der er for Metro Service og Metroselskabet i forhold til de gvrige

hhv. operatgrer og trafikselskaber er disse angivet med et "M”.
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KRITISKE SUCCESFAKTORER

KSF ANALYSE 2/4
GRON OMSTILLING*

Lav prioritet < 9

@ M

» Hgj prioritet

Placering

Placering

» Operatgrerne har ingen
selvstaendig interesse i at drive
en grgn omstilling, idet
kontrakterne i hovedreglen
ikke fastsaetter malsaetninger
herfor. Operatgrerne har under
interviews tilkendegivet, at de
er interesserede i at bist3 til
den grgnne omstilling, hvis
kontrakterne i hgjere grad
understgttede dette.

Udfordring
« Kontrakter understgtter ikke
grgn omstilling.

Placering

+ Trafikselskaberne er splittede i
deres ambitioner om grgn
omestilling. Movia, Sydtrafik og
NT giver udtryk for ambitioner
om grgn omstilling i deres
fremtidsplaner.
Trafikselskaberne males ikke
pa gren omstilling fra
regioner/kommuner, hvilket
ggr det til en lav prioritet.

Udfordring
+ Kontrakter understgtter ikke
grgn omstilling.

» Begraenset erfaring med ny og
mere miljgvenlig teknologi, fx
elbusser.

Regioner/kommuner mener
generelt, at grgn omstilling har
hgj prioritet. Eksempelvis har
Kgbenhavns Kommune en
ambition om at veere CO2-
neutral i 2025, men det er
sveaert at finde konkrete
initiativer, som understgtter
dette.

Udfordring

Initiativer som grgn omstilling
kan muligvis saette
omkostningerne under pres.

Placering

+ Undersggelser viser, at en stor
andel af brugere gnsker at
transportere sig klimavenligt.

Udnyttelse af data og
nye teknologiske
Igsninger

Katalysatorer

Sammenhang/ . Incitaments-
Interoperabilitet AEndrede rammevilkar Passagerveekst Kkontrakter

R A M B L L O Repraesenterer parterne inden for bus, tog letbane M Repraesenterer parterne inden for metro

Kilde: Input fra operatgrer og trafikselskaber kommer fra interviews. Input fra kommuner/regioner og brugere kommer fra skrivebordsstudier.
*Hver part er repraesenteret ved en cirkel i samme farve, som passer til forklaringerne under linjen. For at vise de forskelle der er for Metro Service og Metroselskabet i forhold til de
gvrige hhv. operatgrer og trafikselskaber er disse angivet med et "M”.

Optimal allokering af

aktiver, risici og
ansvarsomrader




KRITISKE SUCCESFAKTORER

KSF ANALYSE 3/4
PASSAGERVAEKST*

Lav prioritet < @

M

» Hgj prioritet

Placering

+ Har relativt hgj prioritet hos
operatgrerne, da de mener, at
passagervaekst er afggrende for,
at de ikke pa lang sigt mister
deres forretningsgrundlag.

Udfordring

» Har ikke noget kontraktuelt
incitament til at generere
passagervaekst, da operatgrerne
ikke kompenseres for de ggede
drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger i
de nuvaerende kontrakter.

Placering

+ Trafikselskaberne udtrykker
offentligt i fremtidsplaner
ambitioner om passagervaekst,
men ifglge de gennemfgrte
interviews har passagervaekst
lav prioritet og kan i visse
tilfaelde opfattes som en kilde
til udfordringer.

Udfordring

+ Trafikselskaberne er ikke
kontraktuelt incentiveret til at
generere trafikvaekst.

Placering

« Der er stor forskel pa, hvor
hgijt passagervaekst prioriteres i
de enkelte regioner. Region
Hovedstaden tillaegger det
hgjest prioritet (her er
treengselsproblemet stgrst),
mens andre regioner tillaegger
det mindre prioritet.

Udfordring
+ Som det er nu, betyder flere
kunder stgrre omkostninger.

Placering

Brugerne er i hgjere grad
fokuserede pa de faktorer, som
direkte pavirker dem, hvorfor
de er placeret som indifferente.

Optimal allokering af
aktiver, risici og

ansvarsomrader

o Sammenhang/

Incitamentskontrakt

Antal afgange

Katalysatorer

Andrede rammevilkar Grgn omstilling

Udnyttelse af data og
nye teknologiske
Igsninger

R A M B L L O Repraesenterer parterne inden for bus, tog letbane M Repraesenterer parterne inden for metro

Input fra operatgrer og trafikselskaber kommer fra interviews. Input fra kommuner/regioner og brugere kommer fra skrivebordsstudier.
*Hver part er repraesenteret ved en cirkel i samme farve, som passer til forklaringerne under linjen. For at vise de forskelle der er for Metro Service og Metroselskabet i forhold til de

gvrige hhv. operatgrer og trafikselskaber er disse angivet med et "M”.

Markedsfgring

Enkel anvendelse




KRITISKE SUCCESFAKTORER

KSF ANALYSE 4/4
KUNDETILFREDSHED*

M
M
Lav prioritet < . - @ @—> Hgj prioritet

Placering Placering Placering Placering
» Operatgrerne er interesserede i, + Trafikselskaberne har i » Ifglge fremtidsplaner virker * Naturligt er kundetilfredshed
at brugerne er tilfredse, da det forretningsplaner betydeligt kundetilfredshed ikke til at vigtig for brugerne.
ultimativt er forudsaetningen for, fokus pa kundetilfredshed. have hgj prioritet.
2t folk gder ot amvende K01k | uatoraring
undet:stzitteri nogen grad dette * Kundetilfredsheden kan vaere + At samle [%olitisk opbakning til
' et problem, hvis den giver at satse pa kollektiv trafik.
Udfordring passagerveaekst, som ikke
« Der anvendes allerede i nogen ngdvendigvis er i
grad kontraktuelle incitamenter, trafikselskabets interesse.

som angar kundetilfredshed.
Spgrgsmalet er imidlertid, om de
fastsatte kundetilfredshedsmal
understgtter kundetilfredshed.

Katalysatorer

Sammenhzng/ Udnyttelse af data og
Palidelighed Interoperabilitet Antal afgange nye Itekr!ologlske
gsninger
Incitamentskontrakt Enkel anvendelse m Tryghed

chauffgren
R A M B L L O Repraesenterer parterne inden for bus, tog letbane M Repraesenterer parterne inden for metro

Input fra operatgrer og trafikselskaber kommer fra interviews. Input fra kommuner/regioner og brugere kommer fra skrivebordsstudier. 93

*Hver part er repraesenteret ved en cirkel i samme farve, som passer til forklaringerne under linjen. For at vise de forskelle der er for Metro Service og Metroselskabet i forhold til de
gvrige hhv. operatgrer og trafikselskaber er disse angivet med et "M”.

Renhold Service/Mgdet med

Rejsetid



INDHOLD

1. Introduktion (side 3)
2. Markedsafdaekning (side 5)
3. Den vaerdiskabende kontrakt (side 10)
3.1. Kritiske succesfaktorer (side 12)
3.2. Mulige samarbejdsformer (side 19)
3.3. Kontraktuel baseline
3.3.1. Gennemgang af udvalgte kontrakter (side 24)
3.3.2. Erfaringer fra ind- og udland (side 29)
3.3.3. Virkningsgraden af brugen af incitamenter (side 32)
3.4. Anbefalinger (side 34)
3.4.1. Generelle anbefalinger (side 37)
3.4.2. Anbefalinger til de taktiske elementer og indspark til inspiration
3.4.2.1. KPI'er (side 40)
3.4.2.2. @konomiske incitamenter (side 43)
3.4.2.3. Digitalisering og data (side 46)
3.4.2.4. Governance for samarbejde (side 50)
3.4.2.5. Samarbejdskultur (side 56)
3.4.2.6. Kommunikation og afrapportering (side 60)
3.4.3. @vrige anbefalinger (side 63)
3.5. Udbudsretlig ramme (side 68)
4. Appendiks
4.1. Markedsafdaekning
4.1.1. Udvikling i passagerantal og —tilfredshed (side 72)
4.1.2. Interessentkortleegning (side 79)
4.2. Kritiske succesfaktorer (side 89)

4.3. Kontraktuel baseline (side 94)

4.4. Erfaringscases (side 119)
4.5. Gennemfgrte interviews (side 128)

RAMBOLL
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KONTRAKTUEL BASELINE @ mOVia
BUSKONTRAKT: A18 UDBUD AF RUTEKOQRSEL UDBUD 1/3
VURDERING

Stamdata Undersagelsesgenstand

+ Udbud af ca. 400.000 kgreplantimer pr. ar og Omkostninger
136 driftsbusser. 75 ruter pa Vestsjzelland og pa
Lolland-Falster.

* Mulighed for enkeltvise bud eller
kombinationsbud.

* Basispakke med nulemissionsmateriel (el
delopladet eller endestationsopladet eller brint)

+ Optioner pa fossilfrit materiel (HVO eller biogas)

A . Bruttokontrakt med incitamenter
type

+ Op til 12 ar (inklusive forleengelser).

* Hvis operatgren lever op til kvalitetskrav
(herunder kundetilfredshed) og graden af udfgrt
kersel, har operatgren ret til at fa forlaenget
kontrakten.

Grgn omstilling
Passagerveaekst

Kundetilfredshed

Udnyttelse af data og nye teknologiske
lgsninger

Interoperabilitet

Palidelighed

Optimal allokering af aktiver, risici og
o
ansvarsomrader

KPI'er

Kontrakt-
lsengde

@konomiske incitamenter

Data

Governance for samarbejde

Samarbejdskultur

OGO GGe@O GGOe@O

Kommunikation og afrapportering

=N ={ AL Graden af opfyldelse:  Minimal O Nogen (® Middel (B Hgj @ Best practice @
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KONTRAKTUEL BASELINE

(P movia

BUSKONTRAKT: A18 UDBUD AF RUTEKGRSEL UDBUD 2/3
EKSEMPLER PA REGULERING

Undersﬁgelsesgenstand Naermere om vurdering

Omkostninger

Grgn omstilling

Passagervaekst

Kundetilfredshed

Kontrakten indeholder ikke en gevinstdelingsmekanisme, som intensiverer operatgren til at reducere sine omkostninger
Igbende.

Omfattende regulering af miljgforhold bade ift. emissionskrav, mulighed for forsggsperiode med brintbusser samt
forpligtelser omkring grgn optimering af arbejdsprocesser. Desuden muligheder for at blive belgnnet i evalueringsmodellen.
Kontrakten indeholder ikke en incitamentsstruktur, som belgnner operatgren for yderligere miljginitiativer, ej heller
samarbejdsmekanismer til at sikre realiseringen.

Eksempel p8 bestemmelse afsnit 5.1: “Operatgren forpligtiger sig endvidere til - ifm. driften af de garageanlaeg og

vaerksteder, der servicerer de busser, som er omfattet af kontrakten - at tilrettelaegge arbejdsprocesser, der stedse sgger at
fremme anvendelsen af en renere teknologi, at fremme genanvendelse og begranse problemer ifm. affaldsbortskaffelse.”
Kontrakten indeholder ikke en incitamentsstruktur, som giver tilskyndelse til at fa passagertallet til at vokse. En afledt effekt
af hgj kundetilfredshed kan veere passagervakst, men det adresseres ikke selvstaendigt.

Kontrakten indeholder en grundig regulering af parternes arbejde med kundetilfredshed og med fastsatte krav til
kundetilfredsheden pd de enkelte udbudsenheder og malepunkter.

Udnyttelse af data og nye
teknologiske Igsninger

Interoperabilitet

Palidelighed

og ansvarsomrader

RAMBGOLL

Optimal allokering af aktiver, risici

Der gennemfgres omfattende dataregistrering. Hvordan parterne skal udnytte disse data, fremgar ikke af kontrakten, og vi
kan sdledes ikke sige noget om, hvorvidt data udnyttes effektivt. Kontrakten indeholder derimod muligheder for at integrere
teknologiske Igsninger i driften fx med forsgg af brintbusser.

Eksempel p8 bestemmelse, Pkt. 2.7 forseg med brintbus, side 50: "MOVIA kan forlange et brintforsgg gennemfart for linje
300S/30E for at imgdekomme Region Hovedstadens mal om nulemission i 2030.”

Kontrakten indeholder ingen regulering, som sikrer sammenhaeng til andre befordringsmidler. Kontrakten er detailreguleret
fsva. kgreplaner og kgretider, hvilket ikke efterlader rum til interoperabilitet.

Kontrakten gar videre end blot bodsbetalinger pa ringe palidelighed og stiller krav om fzelles samarbejde for udbedring af
problemerne.

Eksempel p8 bestemmelse, Pkt. 2 udbuddets omfang, side 36 f: "Der stilles krav til palidelighed pa mindst 85 %. Hvis
palideligheden falder under 80% tre maneder i treek, skal operatgr og MOVIA indga i samarbejde.”

Pa flere punkter viser kontrakten, at der er gjort overvejelser om optimal allokering af ejerskab og aktiver. Eksempelvis
tilbydes der forskellige ejerskabsmodeller til IT-udstyr.

Eksempel p8 bestemmelse, Pkt. 16.4 Regulering af betalingen, side 199: "Reguleringen af betalingen (faste-, busafhangige-,
facilitets- og kgreplantimeafhaangige omkostninger), som er sket efter udviklingen i et feelles omkostningsindeks for
buskgrsel i Danmark. Afhaengig af, hvilket braendstof/drivmiddel der anvendes, reguleres efter forskellige indeks.”
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+ Kontrakten rummer en omfattende bonus- og bodsstruktur knyttet op pa specifikke KPI’er - i forhold til KSF’er szerligt
kundetilfredshed. Herunder males kundetilfredshed og graden af udfert kgrsel.

« Af KSF’erne og katalysatorerne er kundetilfredshed og palidelighed de eneste, der er knyttet op pa KPI'er. KPI'erne tager dog
hensyn til forsggsimplementering af brintbusser ved at have tilpassede og eksklusive KPI'er for disse.

+ Kundetilfredshed som beskrevet ovenfor er det primaere parameter for gkonomiske incitamenter. Kontrakten rummer bade
bod, bonus (op til 3%) og mulighed for forlaengelse af aftalen med 2 ar. Det virker til, at boden kun relaterer sig til kritiske
punkter, om end yderligere adressering af KSF’'erne mangler.

* Kontrakten indeholder ingen gkonomiske incitamenter til at arbejde for de gvrige KSF'er med fx Igbende forbedringer,
omkostningsreduktioner, malsaetninger inden for grgn omstilling eller lign.

- Eksempel p8 bestemmelse, § 3 stk. 3: “Under forudsaetning af, at operatgren leverer den aftalte kvalitet for den enkelte
enhed, har operatgren ret til en forlaengelse af kontraktperioden. Forlaengelsen kan opnas for en kontraktperiode pa 2 ar ad
gangen.”

+ Kontrakten indeholder bestemmelser om krav til valg af IT-systemer, teknisk udstyr, rettigheder til information mv. Desuden
meget udfgrlige beskrivelser af, hvilke krav, der geelder ved eks. fejl i systemer, udveksling af information mv. Endelig er der
defineret regler for, hvilke informationer operatgren skal registrere og videresende til MOVIA.

+ Kontrakten indeholder manglende klarhed ift. om potentialet i dataene udnyttes ved, at 3. parter far adgang til disse.

+ Kontrakter indeholder ikke bestemmelser, som fastsaetter, hvordan konflikter eskaleres, og hvordan disse kommunikeres

Governance for samarbejde mellem operatgr og MOVIA. Derudover mangler kontrakten operationaliserbare bestemmelser, der definerer procedurer og
retningslinjer for styringen af samarbejdet, sdsom understgttelse af feelles arbejdsindsatser, pain & gain sharing m.m.

+ Kontrakten indeholder i begraenset omfang bestemmelser, hvor der leegges vaegt pd samarbejdet ift. kgreplansmgder og
samarbejde rundt om hvert IT-system. Der mangler dog en formel samarbejdsorganisation og regulering af, hvordan man
kunne arbejde med fzlles Igbende forbedring, no-blame kultur og effektiv problemlgsning. Dog foreligger der en
samarbejdsforpligtelse ved manglende palidelighed i driften.

« FEksempel p8 bestemmelse, Pkt. 5 IT, side 134: "Fgr driftsstart aftaler Movia og operatgren, hvor det er relevant, praecise
forretningsgange, driftsopgaver og ansvarsfordeling for hvert IT-system. Movia kraever i den forbindelse, at operatgren
udpeger en IT-ansvarlig person (eller servicedesk) hos operatgren, som skal vaere kontaktperson til Movia i alle spgrgsmal
vedrgrende IT.”

+ Aftalen indeholder begraenset regulering af kommunikationen imellem parterne og ift. rapportering alene ren praktik med

Kommunikation og afrapportering rapportering pa aftalens udfgrelse og driftsuregelmaessighed. I trdd med en samarbejdsorganisation kunne der veere fastlagt

en mere preecis kommunikations og rapporteringsforpligtelse.

KPI'er

@konomiske incitamenter

Data

Samarbejdskultur

RAMBGOLL
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BUSKONTRAKT: 12. UDBUD AF BUSKORSEL 1/4
VURDERING

Stamdata Unders¢ge|sesgenstand

Omkostninger

* Esbjerg bybusser: 29 busser, 116.911
kgreplanstimer pr. &r. Indbefatter ogsa drift af
Esbjerg Rutebilsstation.

Grgn omestilling
Passagerveekst

Kundetilfredshed

Udnyttelse af data og nye teknologiske
Igsninger

Kontrakt- I
- Bruttokontrakt med incitamenter KSE- Interoperabilitet

e 235r. Katalysatorer P3lidelighed
(G lir- e« Sydtrafik har option pa at forlaeenge kontrakten
laengde med yderligere 2 8r med et ar ad gangen pa
uzendrede vilkar.

* Esbjerg lokalkgrsel: 21 busser, 31.112
kgreplansstimer pr. ar

Optimal allokering af aktiver, risici og
o
ansvarsomrader

KPI'er

@konomiske incitamenter
Data
Governance for samarbejde

Samarbejdskultur

OOO0O0O0GI®OI®OOO

Kommunikation og afrapportering
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Omkostninger « Der foreligger ikke regulering vedr. omkostninger og fokus pa arbejdet med (i faellesskab) at reducere disse.

* Der er regulering vedr. geeldende myndighedskrav for emissioner og stgjniveauer. Derudover kan Sydtrafik jf. bilag 7:
"kreeve fra vognmaendene i hele kontraktperioden at medvirke til at kortleegge miljgforholdene i virksomheden, sledes at
der eventuelt kan udarbejdes grgnne regnskaber”. Det geelder blandt andet kortlaegning af:

o For busser daekker det emissionsforhold og braendstofforbrug og antal kgrte km.
o For busanlaeg daekker det vandforbrug, energiforbrug og affaldshdndtering.

+ Bestemmelsen er alene formuleret som en eventualitet og burde veere en fast feelles forpligtelse. Bestemmelsen ville
derudover vaere mere egnet, hvis der ikke alene var tale om en kortleegning, men i stedet ogsa var forpligtelser tilknyttet at
forbedre sig pa de givne omrdder - gerne med incitamenter.

Grgn omstilling

Passagerveekst » Ingen relateret regulering.

«  Kontrakten indeholder bestemmelser ang. kundetilfredshed med mulighed for malinger p& kundeundersggelser,
observationer, regularitetsmalinger, driftens udfgrelse, kundehenvendelser mfl. En videre og mere praecis regulering ville
gge effektiviteten heraf.

« Eksempel p8 bestemmelse, bilag 7: "Kvalitetsstyringen er et redskab til at sikre, at kunderne far et servicetilbud, som de er
tilfredse med, og at dette servicetilbud udvikles i takt med kundernes gnsker. [...] Kvalitetssystemet vil eventuelt indeholde

Kundetilfredshed udarbejdelse af en kvalitetshandbog, der i sa fald forventes at beskrive bade Sydtrafik's interne kvalitetsstyring og den
eksterne kvalitetsstyring.”

+ Afsnittet omkring kundetilfredshed savner klarhed ift. operationaliseringen imellem Sydtrafik og operatgren.
Kvalitetshdndbogen ville veere et best practice-minimum, ligesom der savnes en beskrivelse af, hvordan parterne i
feellesskab har et ansvar for at Igfte kundetilfredsheden. Endeligt kunne man med fordel udnytte det (potentielt) gode
dataseet til benchmarking-studier og positiv incitamentsstyring.

RAMBGOLL
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BUSKONTRAKT: 12. UDBUD AF BUSKORSEL 3/4
EKSEMPLER PA REGULERING

+ Udover et Isbende forbedret kvalitetsstyringssystem har Sydtrafik “ret til at installere billetteringsudstyr, computer, tradlgst
internet, infotainment, net-udstyr, positioneringsudstyr, dataopsamlingsudstyr og informationsskilte i vognmandenes
busser” jf. bilag 3, afsnit 3.3.1.

* Reguleringen vedr. udnyttelse af data er alene beskrevet i et omfang begraenset til kundetilfredshed, mens aftalen ikke
indeholder regulering af, hvordan man kan anvende data til fremadrettet udvikling.

+ Derudover indeholder aftalen ikke bestemmelser om, hvordan parterne kan kigge pd at anvende nye teknologiske Igsninger
til understgttelse af KSF’erne.

+ Interoperabilitet er alene adresseret ved, at tilbudsgiver p& Esbjerg bybusser ligeledes skal give tilbud p& driften af Esbjerg
Rutebilsstation, hvilket inkluderer oplysningstjeneste og salg af rejsehjemler for Sydtrafik. Der er snitflader over mod andre
vognmaend, for hvem faciliteterne skal stilles til r&dighed.

« Aftalen mangler, at der er indtaenkt koordineringsforpligtelser i forbindelse med driften af busstationen, alternativt indlagt
samarbejdsforpligtelser med relevante planleegningsorgan, s& man fx arbejder pa at optimere sammenhaengen i
bustransporten, der har udgangspunkt i Esbjerg Rutebilsstationen.

+ Der laves regularitetsmalinger, og der er bodsforhold p& forsinkelser og hdndtering af forsinkelser

« Eksempel p§ bestemmelse: "I nedenstdende situationer kan Sydtrafik opkraeve bod p& 1.500 kr., pr. konstateret tilfeelde [...]

Palidelighed der kan opkraeves bod flere gange for samme kvalitetsbrist, sdfremt denne ikke afhjeelpes.”

+ Det ville forbedre aftalen, hvis der i stedet for “flere gange bod” foreld parterne en forpligtelse til at indgd samarbejde om at
Igse det givne problem. Endvidere savnes en positiv incitamentsstyring.

+ Kontrakten indeholder en tydelig allokering af aktiver og ansvar saerligt ift. IT, som indikerer, at allokeringen er overvejet.

+ Eksempel pd bestemmelse: "Trafikselskabet leverer IT-udstyr til det antal busser, vognmanden er forpligtet til jf. kontrakten.

Optimal allokering af aktiver, risici Dette gaelder bade busser i drift og kontraktlig forpligtede reservebusser. Safremt vognmanden finder det hensigtsmaessigt

og ansvarsomrader at have flere reservebusser end angivet i kontrakten, afholder vognmanden selv udgiften til installation af IT-udstyr.”

« Omvendt savner kontrakten regulering af, hvordan parterne kunne allokere ansvarsomrader for udvikling af KSF
elementerne, ligesom allokeringen af risici under KPI-bodsparadigmet er meget uklart og ubalanceret.

* Kontrakten indeholder kun KPI'er ift. kundetilfredshed, og er knyttet til et bodsparadigme. I dette paradigme har ST adgang
til at lave modregning pa op til 150% ved aftalt kgrsel, der ikke gennemfaores. Eksempel p8 bestemmelse: "Safremt en del af
den aftalte kgrsel ikke gennemfgres som planlagt, bortfalder betaling i henhold til § 19, stk. 7. Herudover foretages en
modregning efter falgende princip: [...] Tredje og falgende gange i et kgreplandr kgrsel udgar af samme &rsag, modregnes
150% af den bortfaldne betaling.”

+ Fairness og balancen kan diskuteres i modregningen pd 150%, szerligt ndr 8rsager til udgdet korsel defineres som “vejrlig”,
"trafikuheld” og "trafikproblemer” - forhold uden for operatgrens kontrol.

+ Der mangler KPI-understgttelse af de gvrige KSF'er og generelt bare veerdiskabende KPI'er.

Udnyttelse af data og nye
teknologiske Igsninger

Interoperabilitet

KPI'er

RAMBGOLL
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BUSKONTRAKT: 12. UDBUD AF BUSKORSEL 4/4
EKSEMPLER PA REGULERING

+ Kontrakten indeholder et differentieret bodssystem, der er baseret pa kritikaliteten af givne misligholdelsestilfelde. Det er
dog kun knyttet til kundetilfredshed af KSF'erne.

* Kontrakten indeholder ingen gkonomiske incitamenter til at arbejde for de gvrige KSF'er med fx Igbende forbedringer,
malsaetninger inden for grgn omstilling eller lignende.

» Trafikselskaberne har ret til at benytte IT-udstyret til at indsamle vognmandspecifikke oplysninger, men der kan traeffes
aftale om, at data ikke videregives til andre. Der kunne med fordel fremg3 et tydeligere dataejerskab og en tydeligere
beskrivelse af anvendelsen. Fremfor at begraense delingen af data, kunne der arbejdes med, hvordan man kunne dele data
med aftalte interessenter mhp. vidensdeling og udvikling.

* Kontrakten indeholder kun basal regulering om adgangen til genforhandlinger ved veaesentlige aendringer i
omkostningsudyvikling drevet af lovgivning og basale procedurer for eskalation (voldgift).

+ Kontrakten mangler i udtalt grad operationaliserbare og veerdiskabende bestemmelser, der definerer procedurer og
retningslinjer for styringen af samarbejdet, sdsom understgttelse af faelles arbejdsindsatser, pain & gain sharing m.m.

» Eksempel p8 bestemmelse, § 23: "Parterne er berettiget og forpligtet til at forhandle om betalingens starrelse, hvis
omkostningsudviklingen vedrgrende busdrift p8 grund af ny lovgivning afviger vaesentligt fra reguleringen i § 23.”

* Kontrakten indeholder alene en meget begraenset regulering af samarbejdsorganisation mellem Sydtrafik og vognmanden.
Der mangler formel samarbejdsorganisation, hvordan man kunne arbejde med feaelles Igbende forbedring, no-blame kultur og
effektiv problemlgsning.

Samarbejdskultur + Eksempel p8 bestemmelse, § 1, stk. 6 og §6: "Vognmanden udpeger en kontaktperson, der med bindende virkning for
vognmanden kan indga alle aftaler vedrgrende den Igbende opfyldelse af kontrakten. Kontaktpersonen skal kunne skrive og
tale dansk, da al kommunikation med Sydtrafik skal foregd pa dansk. [...] Vognmanden udfgrer kgrslen i naert samarbejde
med Sydtrafik, Sydtrafiks samarbejdspartnere og gvrige vognmaend.”

* Kontrakten indeholder begraenset regulering af kommunikationen imellem parterne, og ift. rapportering alene ren praktik
med rapportering pa aftalens udfgrelse i naevnte kvalitetsstyringssystem. I trad med en samarbejdsorganisation kunne der
veere fastlagt en mere praecis kommunikations- og rapporteringsforpligtelse, fx med statusmgder.

+ Eksempel p8 bestemmelse, § 6: "Sydtrafik skal i hele driftstiden kunne komme i kontakt med vognmanden eller en
repraesentant for denne savel telefonisk som pr. e-mail. Vognmanden er forpligtet til at arbejde for, at der opnas et positivt
samarbejde mellem Sydtrafik og chauffgrer og andet personale hos vognmanden.”

@konomiske incitamenter

Data

Governance for samarbejde

Kommunikation og afrapportering
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KONTRAKTUEL BASELINE

BUSKONTRAKT: UDBUD AF FLEXTRAFIK 29. UDBUD 1/4
VURDERING

Stamdata Undersagelsesgenstand

Omkostninger

Udbud af hhv. variabel kgrsel (teletaxi, handicap,
sygehus m.m.) og fast ka@rsel (skoler og
institutioner).

* Variabel: 681.444 kgreture, forventet
omkostning 147 mio., 6 vogntyper max 1500
vogne i alt (forskellig pr. kategori)

* Fast: 35.445 kgretimer

MBI . Bryttokontrakt med incitamenter
type

* Variable: 1 ars varighed, option pd at forleenge
med 1 3r (af flere gange) mod regulering af
tilbudspriser

Grgn omstilling
Passagerveaekst

Kundetilfredshed

Udnyttelse af data og nye teknologiske
lgsninger

Interoperabilitet

Palidelighed

Optimal allokering af aktiver, risici og
o
ansvarsomrader

KPI'er

Kontrakt-

laengde

* Fast: Fra 35 til 50 maneder - forskellig fra
pakl_<e ti]) pal§ke. NT kan f(_)rleca’enge aftalerne med @konomiske incitamenter
op til 2 ar pa uaendrede vilkar.

Data

Governance for samarbejde

Samarbejdskultur
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Kommunikation og afrapportering
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BUSKONTRAKT: UDBUD AF FLEXTRAFIK 29. UDBUD 2/4
EKSEMPLER PA REGULERING

+ Kontrakten savner regulering, der giver vognmaendene incitament til at arbejde med omkostningsoptimering.
« Ift. NT’s egen omkostningsoptimering udarbejder NT’s system Planet dagligt nye kgreplaner (variabel kgrsel) for den
efterfglgende dag baseret pa de modtagne bestillinger og givne prioriteringer, hvilket skal sikre den mest gkonomisk

Omkostninger effektive Igsning. Derudover indeholder aftalen muligheden for udskiftning i vognmaendenes flade, s bilerne matcher det
reelle behov - et forhold, der med fordel kunne veere et faelles ansvar for at sikre lgbende optimering.

- Eksempel p8 bestemmelse, bilag A: “Denne optimering af kagrselsplanlaegningen er med til at sikre den, for NT gkonomisk
mest fordelagtige, og derfor ogsd den for entreprengrerne mest retfeerdige, fordeling af kgrslen. ”

+ Reguleringen ift. gren omstilling er begraenset til minimale initiativer med udskiftning i vognfldderne og planlaegningspriser,
der er indrettet sdledes, at man prioriterer at undgd tom returkgrsel. Initiativer er rent symbolske, og der savnes konkrete
initiativer knyttet op pa KPI’er og incitamenter.

- Eksempel p§ bestemmelse, afsnit 3.2.2: "(...)b&de af miljgmaessige og skonomiske arsager [kan det] vaere hensigtsmaessigt
at erstatte en liftvogn med en vogn uden lift som fglge af et andret elev-/brugergrundlag i aftaleperioden. Tilsvarende kan
det vaere hensigtsmaessigt at erstatte en stgrre vogn med en mindre vogn.”

Grgn omstilling

Passagervaekst » Der er ikke nogen regulering, som forholder sig til passagervaekst.

* Kundetilfredshed deekkes alene indirekte gennem bestemmelser om kgrslens udfgrelse, chauffgrernes uddannelse og ageren.
Der savnes incitamenter, som understgtter arbejdet med at tilsikre en hgj kundetilfredshed.
« Eksempel p8 bestemmelse, afsnit 3.2.3: “Entreprengren er ansvarlig for, at de chauffgrer der anvendes til karslen, ved
Kundetilfredshed uddannelse eller instruktion, er i stand til at betjene det udstyr, der findes i vognen, og kender reglerne for transport af
handicappede mv. [...] Chauffarerne skal vaere velsoignerede, optraede venligt og kunne tale og forstd dansk samt vaere i
stand til at hjeelpe passagererne i tilstraeekkeligt omfang. NT gnsker tilfredse brugere og forventer derfor, at chauffgrerne
leverer en korrekt og updklagelig brugerbetjening.”

RAMBGOLL
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BUSKONTRAKT: UDBUD AF FLEXTRAFIK 29. UDBUD 3/4
EKSEMPLER PA REGULERING

Udnyttelse af data og nye
teknologiske Igsninger

Interoperabilitet

KSF-

Katalysatorer PSlidelighed

Optimal allokering af aktiver, risici
o
0g ansvarsomrader

Undersﬁgelsesgenstand Naermere om vurdering

NT har en Igbende dataindsamling (se Data) der anvendes til ‘live’-planlaegning af kgreplaner mhp. optimering.

Eksempel p8 bestemmelse, bilag A: “Planetsystemet planleegger kgrslen saledes at den udfgres bedst og billigst [...] tager i
planlaegningen hensyn til en lang reekke faktorer: hvor vognen befinder sig, hvor mange passagerer der er plads til, hvad
vognen koster, hvorfra og hvortil der skal kagres (...)"

Aftalen indeholder ikke regulering af, hvordan man kan anvende data til fremadrettet udvikling, og derudover indeholder
aftalen ikke bestemmelser om, hvordan parterne kan anvende nye teknologiske Igsninger til understgttelse af KSF'erne.
Der er ingen regulering, som forholder sig til interoperabilitet.

Palidelighed er reguleret gennem et bods-paradigme i afsnit 4.7, som deaekker fglgende kritiske forhold ift. plidelighed
sasom overholdelse af kgretidsplaner og udeladelse af aftalt kgrsel, ligesom entreprengren derudover er forpligtet til at
refundere udgifter til alternativ transport for kunder pga. manglende eller forsinket transport, hvis forholdet skyldes fejl hos
entreprengren eller vedkommendes personale. Endelig har NT en haeveadgang ved gentaget misligholdelse.

Eksempel p8 bestemmelse, afsnit 4.7: “1 gentagelsestilfeelde er NT efter skriftlig advarsel berettiget til at ophaeve aftalen
med gjeblikkelig virkning.”

Haeveadgang er det ultimative ‘handtag’, og det er ikke konstruktivt at true med pa ca. 30 forskellige kvalitetsbrister og
fremmer ikke det gode samarbejde. Aftalen mangler i stedet proaktive handtag til at sikre palideligheden og udbedringen af
relaterede udfordringer isamarbejdet.

Der er bestemmelser i aftalen, hvor allokeringen af risici fremgar tydeligt, men hvor det ogsa kan diskuteres, hvor
hensigtsmaessig og balanceret bestemmelsen er udformet, hvis det skulle understgtte et relationelt samarbejde. Derudover
synes risikoen ikke balanceret allokeret jf. punktet under palidelighed.

Eksempler p8 bestemmelse, afsnit 3.2.1: “Omfanget af den faste kgrsel, opgjort i timer pr. ar, kan i aftaleperioden andres af
NT med op til 30% i sdvel op- som nedadgdende retning med usendrede timepriser.”

KPI'er

@konomiske incitamenter

RAMBGOLL

Kontrakten indeholder ikke nogen veerdiskabende KPI'er.

Kontrakten indeholder i afsnit 4.7 et bodsparadigme knyttet op til kritiske forhold relateret til kundetilfredshed. Det giver NT
mulighed for at indkraeve bodsbetalinger i stgrrelsen DKK 500-2.000 ifm. foruddefinerede kvalitetsbrister samt ophaeve
aftalen ved gentagelser. Den beskrevne haeveadgang er szerdeles uhensigtsmaessig mhp. et relationelt og et win-win
samarbejde.

Kontrakten indeholder derudover ingen gkonomiske incitamenter til at arbejde for de gvrige KSF'er med fx Igbende
forbedringer, malsaetninger inden for gren omstilling eller lignende.
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Data

Governance for samarbejde

Samarbejdskultur

Kommunikation og afrapportering
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Kontrakten indeholder regulering om bade dataejerskab og anvendelsen. Til gengzeld mangler der regulering af, hvordan
man kunne dele data med aftalte interessenter med henblik pd vidensdeling og udvikling.

Eksempel p§ bestemmelse, afsnit 2.2.2: "Entreprengren er indforstaet med, at NT m& opsamle data indhentet via GPS fra
entreprengrens vogne, mens de er tilmeldt og kgrer for NT. Dataene bruges til overvdgning og analyse af driften samt til
afklaring af haendelsesforlgb i forbindelse med kundeklager. GPS-positioner sendes kun til NT, ndr kommunikationsudstyret
er teendt. Kommunikationsudstyret skal altid veere teendt, nar vognen er tilmeldt Planetkgrslen.”

Kontrakten indeholder alene en grundlzeggende operationel tilgang til hdndteringen af driftsafviklingen i form af samarbejdet
med mellemleddet FlexDanmark. Derudover mangler i udtalt grad operationaliserbare og vaerdiskabende bestemmelser, som
definerer procedurer og retningslinjer for styringen af samarbejdet, sdsom understgttelse af feelles arbejdsindsatser, pain &
gain sharing m.m.

Eksempel p§ bestemmelse, Bilag A: "Trafikstyreren hos FlexDanmark har til opgave at overvdge afviklingen af den samlede
kersel og Igse opstaede problemer, der ikke umiddelbart kan Igses af vognmanden/chauffgren. Trafikstyreren er sdledes
bindeleddet mellem Planetsystemet og de enkelte vogne.”

I forhold til samarbejdet indeholder kontrakten en Igst defineret tilgang til samarbejdet mellem parterne. Der mangler formel
samarbejdsorganisation, hvordan man kunne arbejde med feelles lgbende forbedring, no-blame kultur og effektiv
problemlgsning.

Eksempel p8 bestemmelse, afsnit 2.2.3/3.2.3: "NT laegger vaegt pa, at entreprengren selv kan dokumentere, at de stillede
kvalitetskrav opfyldes, og at opfalgningen foregar i taet dialog mellem NT og entreprengren. Entreprengren udpeger en
kgrselsleder, som NT eller kommunen i driftstiden altid kan komme i kontakt med. Kgrselslederen/entreprengren skal
paregne ekstra tidsforbrug til dialogen med interessenterne, herunder mailkontakt, dialog om kgreplaner og
forberedelsesmgder vedr. kgrslen.”

Aftalen indeholder regulering af dag-til-dag kommunikationen mellem entreprengren og NT igennem systemet Planet og
derudover med FlexDanmark som bindeled. I tr&d med en samarbejdsorganisation, kunne der veere fastlagt en mere preecis
kommunikations- og rapporteringsforpligtelse, s& man sikrer en professionel kommunikation i samarbejdet.

Eksempel p8 bestemmelse, afsnit 2.2.3: “Kgrslen planleegges af NT’s Planetsystem og udmeldes Igbende til de enkelte vogne
via datatelegrammer. Opstdede forsinkelser skal straks sgges afhjulpet. Hvis det ikke kan ske, gives besked til NT’s
bestillingscentral hos FlexDanmark, som vurderer, om der skal ske a&ndringer i den udmeldte kgrsel. Forsinkelser indberettes
til NT af vognmanden p8 et szerligt indberetningsskema (som findes pa8 NT’s hjemmeside).”
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Kontrakt-
laengde

RAMB

Stamdata

* Arriva skal varetage passagertrafik med
jernbane pa straekninger i Midt- og Vestjylland.

* Det samlede omfang af trafikken (ekskl.
gptioner) udggr mindst 7,5 mio. togkilometer pr.
ar.

* Opgaven omfatter alle ngdvendige aktiviteter til
gennemfgrelse af togtrafikken

Kontrakt- i Nettokontrakt. Arriva modtager tilskud og
type beholder alle billetindtaegter, dog efter szerlige

delingsregler.

+ 83&r
+ Option pa forlaengelse med 2 ar - enten 2*1
eller 1*2

Emne  lUnderspgelsesgenstand

Omkostninger

Grgn omstilling
Passagerveaekst
Kundetilfredshed

Udnyttelse af data og nye teknologiske
lgsninger

Interoperabilitet
Palidelighed

Optimal allokering af aktiver, risici og
o
ansvarsomrader

KPI'er

@konomiske incitamenter
Data

Governance for samarbejde
Samarbejdskultur

Kommunikation og afrapportering

clelclelci~ICICICCICIoNC

1| Graden af opfyldelse:  Minimal (O Nogen (® Middel ()0 Hgj @ Best practice @

Kilde: TRM. I den nye kontrakt er bilagene ikke tilgeengelige. Efter aftale med Arriva har vi, af hensyn til analysen, lagt bilagene i den tidligere kontrakt fra 2010 til 2020 til grund, da disse i al
vaesentlighed skulle veere anvendt i den nye kontrakt som Igber indtil 2028.
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+ Ingen regulering som tilskynder til Isbende omkostningsreduktion. Eftersom kontrakten er en nettokontrakt, er der et mindre behov
Omkostninger for denne type regulering, da operatgren er incentiveret til at nedbringe omkostningerne for at maksimere sit overskud, men der er
plads til regulering, som yderligere skaber incitament til omkostningsreduktion.

» Ingen regulering som tilskynder til elektrificering eller anvendelse af mere miljgvenligt materiel, herunder anvendelse af mere

oo o g skansomt braendstof. Kontrakten indeholder mindstekrav til standarder for udledninger og stgjniveau.

+ Ingen regulering som tilskynder til passagervaekst. Eftersom kontrakten er en nettokontrakt, er der et mindre behov for denne type
regulering, da operatgren er incentiveret til at gge antallet af passagerer for at maksimere sit overskud. Da omkostningerne er
springende, fx ved indseettelse af en ekstra togvogn, vil der dog opsta situationer, hvor operatgren sdledes ikke er tilskyndet til at
skabe passagerveekst.

+ Kontrakten indeholder heller ikke hensigtserkleeringer om, at et af formalene med den kollektive trafik er at transportere s mange
som muligt.

Passagervaekst

+  Kontrakten foreskriver, at der gennemfgres malinger pd kundetilfredshed. Det er aftalt, hvordan kundetilfredshed males, scores og
vaegtes. Operatgren kan opnad op til 2,5% bonus eller omvendt op til 2,5% bod opgjort per halvar afhaengig af performance.
Starrelsen af bonus/boden er ikke tilstreekkeligt stor til, at det i vaesentligt omfang kan forventes, at kundetilfredsheden gges.

+  Eksempel pd bestemmelse i bilag 8, punkt 3: “De spgrgsmal i kundetilfredshedsundersggelserne, som danner baggrund for

Kundetilfredshed r%gulering af tilskuddet i form af bonus eller bod, bergrer i videst mulige omfang kun forhold, som operatgren selv har indflydelse
pa.”

+ Det er uhensigtsmaessigt, hvis leverandgren skal males pa noget, leverandgren ikke selv er herre over. Nar man ser pa
spgrgerammen, ser det imidlertid heller ikke ud til, at det er tilfeldet, og hvis det er tilfaeldet, s& bgr der ikke st& noget, som kan
tolkes i retning af, at operatgren baerer risikoen for begivenheder udenfor dennes kontrol.

RAMBGOLL
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+ Kontrakten indeholder regulering som omtalt i punktet data nedenfor, som handler om, hvordan operatgren skal bidrage til, at andre
o . . . . . .
opnar data. Derudover indeholder kontrakten begraenset regulering, som tager sigte mod implementering af ny teknologi, herunder
hvordan det kan understgtte KSF'erne.
Eksempel pd bestemmelse i bilag 10: “Operatgren og Banedanmark opretholder en tzet dialog bl.a. med henblik p& fortsat at udbygge
informationskvaliteten og anvendelse af ny teknologi.”

+  Kontrakten indeholder bestemmelser, som forpligter parterne pd samarbejder om interoperabilitet. Reguleringen er dog Igst
formuleret, og det er sveert at male opfyldelse. Derudover er der ikke regulering, som handler om inddragelse af andre
transportsystemer, fx delebiler, lgbehjul, cykler

+ Eksempel pd bestemmelse i bilag 2, punkt 4.5.1: "Operatgren skal deltage i relevant samarbejde med andre parter i relation til
kgreplanlaegning. Dette indebeaerer, at der skal samarbejdes om kgreplanlazegningen med infrastrukturforvaltere samt tog- og
trafikselskaberne i omraderne, der betjenes. Operatgren skal sammen med de gvrige parter sikre en teet og god koordinering mellem
operatgrernes planer og overvejelser, til gavn for passagerne i det samlede kollektive trafiksystem og med henblik p&, at de trafikale

Interoperabilitet andringer koordineres tidsmeaessigt i forhold til implementering og for at sikre gode muligheder for omstigning for passagererne.”

+ Bilag 7, 2.2.1: "Aftalen arbejder under "Bus og Tog Samarbejdsaftalen". Betyder fx, at operatgren er forpligtet til at udstede og
acceptere alle typer af de relevante trafikselskabers billetter som gyldig rejsehjemmel.”

+ Bilag 7, 2.8.1: “Operatgren er forpligtet til at indgd aftale om tilslutning til det landsdaekkende rejsekortsystem, som de gvrige
operatgrer pa det statslige jernbanenet har valgt. Det er pt. Rejsekort A/S.”

+ Tilleegskontrakt 4: "Sydtrafik, Vestbanen A/S, Arriva Tog A/S og Trafikstyrelsen har aftalt samtrafik mellem Sydtrafiks trafik pa
Vestbanen og statens trafik i Midt- og Vestjylland. [...] Samtrafikken bestar i folgende elementer: koordinering af kgreplaner pa
straekninger (...)"

+ Kontrakten indeholder detaljerede bestemmelser om palidelighed, herunder fastsaettelse af definitioner, brug af skemaer mv. i bilag 8.

+ Rettidighed: Op til 2,5% bonus eller bod afhaengig af, hvordan operatgren praesterer pa rettidighed. Opgjort per kalendermaned.

+ Aflyste ankomster: Bod p& DKK 1.000 per aflyst ankomst.

« Driftsstartbonus: Op til DKK 750.000 i bonus afhaengig af, hvilken rettidighed operatgren leverer de fgrste 3 maneder.

+ I forleengelse af afsnittet om kundetilfredshed er stgrrelsen af bonus/boden er ikke tilstraekkeligt stor til, at det i vaesentligt omfang
kan forventes, at palideligheden som fglge heraf gges.

+ Kontrakten beskriver delingen af ansvarsomrader. Operatgren benytter i vid udstraekning bekostelig infrastruktur, som stilles til
dennes radighed ved leje.

Optimal allokering af + Operatgren leverer det rullende materiel, men lejer sig ind pd banenettet hos Banedanmark. Derudover har Arriva mulighed for at leje

aktiver, risici og en raekke faciliteter sdsom stationer, klarggrings- og vedligeholdelsesfaciliteter, vaskehal etc.

ansvarsomrader * Herudover er der bestemmelser, som fastsaetter regler for overdragelse af materiel ved ophar af kontrakten, hvilket afspejler, at det

rullende materiel har en karakter, hvor det kan vaere svaert at erstatte med kort varsel.
RAMBGOLL

Udnyttelse af data og nye
teknologiske Igsninger

KSF-
Katalysatorer

Palidelighed

«  Omvendt savner kontrakten regulering af, hvordan parterne kunne allokere ansvarsomrader for udvikling af KSF-elementerne.
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Unders¢gelsesgenstand Naermere om vurdering

KPT'er + Der er fastsat KPI'er i relation til palidelighed og kundetilfredshed, som omtalt i disse afsnit. Der mangler KPI;er i relation til

kontraktens KSF’er, ligesom at der savnes KPI'er for andre dele af kontrakten end blot kundetilfredshed og palidelighed.

* Kontrakten indeholder en raekke gkonomiske incitamenter:

+ Eksempel pd bestemmelse, Kontrakten punkt 4.4: Operatagren oppebeerer billetindtaegter for befordring af passagerer [...]. Operatgren
kan endvidere oppebaere indtaegter fra kiosk, reklamevirksomhed, og salg af tillaegsydelser til rejsen [...].

+ Operatgren kan derudover opna bonus for hgj kundetilfredshed, palidelighed og rettidig driftsstart, som allerede omtalt.

Kontrakten indeholder ligeledes bestemmelser, som angar bod.

Eksempel pd bestemmelse, Bilag 11, 4.4: "Operatgren skal betale dagbgder til Trafikstyrelsen ved mangelfuld eller for sen
rapportering. Mangelfuld eller for sen opfyldelse af et eller flere af de rapporteringskrav, der fremgar af appendiks 11.1, tabel 1
medforer dagbgde pd 500 DKK pr. manglende rapporteringskrav pr. dag udover 14 dage efter angivet leveringsfrist.”

* Som anfgrt i afsnittet ovenfor, savner kontrakten en bredere brug af KPI'er og tilknyttede incitamenter til understgttelse af de gvrige
KSF’er med fx Igbende forbedringer, malsaetninger inden for gren omstilling eller lignende.

* Omfattende kravsaetning til, hvilke data operatgren skal opsamle og levere, hvordan disse data skal kunne sorteres og reproducere
eksempelvis belaegningsprocenter. Operatgren skal levere data om fx belaegningskriterier og passagertzallinger, herunder ifm.
automatiske teellesystemer.

+ Eksempel pd bestemmelse, Bilag 2, punkt 6.1.1: "Operatgren skal hver maned levere oplysninger til Trafikstyrelsen om samtlige kgrte
tog pa samtlige af manedens dage. Operatgren skal sdledes levere en database over den realiserede kgreplan, som i tilfaelde af
uregelmeessigheder kan afvige fra den planlagte.”

+ Eksempel pa bestemmelse, Bilag 2, punkt 2.82.: "I databasen angives, hvilken materieltype afgangen er kgrt med. Det skal fremga,

Data hvilke straekninger der er kgrt (pa stationsniveau), og ligeledes skal antallet af kgrte togkilometer fremga. Det skal veere muligt at

sortere data sdledes, at straekningerne fremkommer i samme raekkefglge, som de er gennemkgrt. Trafikstyrelsen skal godkende
formatet for databasen.”

* Der er krav til dataleverancer til bl.a. Rejseplanen og Trykte kgreplaner, hvilket kraever, at operatgren leverer data i et seerlig format
hertil.

* Tilsvarende er der bestemmelser i aftalen mellem Banedanmark og operatgren, som definerer dataleverancer mellem parterne, fx
Infrastrukturdata, materieldata og produktionsdata.

+ Kontrakten savner bestemmelser, som tager stilling til, hvordan data indgdr i en bredere vidensdeling og udvikling.

@konomiske incitamenter

RAMBGOLL
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* Kontrakten indeholder regulering, som fastssetter governance for samarbejde.

+ Eksempel pd bestemmelse, kontrakten punkt 7.5: "Transport-, Bygnings- og Boligministeriet, herunder Transport-, Bygnings- og
Boligministeriets repraesentanter, skal til enhver tid, herunder ogsa i Forberedelsesperioden, uden varsel have adgang til materiel,
bygninger og andre fysiske lokaliteter med henblik pd at konstatere, hvorvidt de aftalte ydelser leveres pa de aftalte vilkar.
Transport-, Bygnings- og Boligministeriet kan til enhver tid udfgre inspektioner, herunder registreringer og mélinger, herunder ved
brug af Tredjepart.”

* Bilag 11, punkt 2.1: "Operatgren skal til ethvert tidspunkt kunne dokumentere opdaterede fall back-procedurer, herunder

Governance for samarbejde dokumentere den ngdvendige backup for ngglepersoner i organisationen.”

* Bilag 11, punkt 3.2: "Operatgren skal indfgre et kvalitetsstyringssystem. Trafikstyrelsen har i hele kontraktperioden ret til at sikre, at
operatgrens kvalitetsstyringssystem er implementeret, som anfgrt i bilag 15 og finder tilfredsstillende anvendelse ved fx at
gennemfgre tilsyn hos Operatgren. Operatgren skal implementere kvalitetsstyringssystemet i sin organisation hurtigst muligt.”

+ Endelig indeholder kontrakten bestemmelser, som definerer, hvordan tvister hdndteres. Herunder forhandling, mediation og til sidst
voldgift.

* Kontrakten savner operationaliserbare og vaerdiskabende bestemmelser, der definerer procedurer og retningslinjer for styringen af
samarbejdet, sdsom understgttelse af faelles arbejdsindsatser, pain & gain sharing m.m.

* Kontrakten indeholder bestemmelser, som definerer indhold af mg@der, deltagere, frekvens og sprog mv.:

+ Eksempel pa bestemmelse, Bilag 11, punkt 3: “Der afholdes manedlige kontraktmgder mellem Trafikstyrelsen og Arriva. Arriva skal
til hvert mgde levere status med de afrapportering, der leveres manedligt.”

+ Operatgren skal indfgre et kvalitetssikringssystem, som beskrevet ovenfor, som Trafikstyrelsen gennem hele perioden har ret til at fa
udleveret dokumentation fra.

» Der mangler beskrivelser af, hvordan man kunne arbejde med fzelles Igbende forbedring, no-blame kultur og effektiv problemlgsning.

* Kontrakten indeholder bestemmelser for, hvordan der rapporteres, i hvilket format og hvor ofte.

+ Eksempel pa bestemmelse, Bilag 11, afsnit 2: “Organisationen skal vaere robust og sikre effektivitet i de ngdvendige arbejdsgange.
Herunder skal der for alle forekommende driftsforhold indarbejdes klart definerede og entydige kommunikations- og kommandolinier,
som samtlige bergrte ansatte i Operatgrens organisation skal ggres fortrolige med.”

Kommunikation og + Bilag 11, afsnit 4: "Operatgren skal i manedlige rapporter til Trafikstyrelsen redeggre for status og fremdrift i forberedelsesperiode.

afrapportering Regulering daekker ogsa over indhold af disse rapporter. Operatgren har derudover ogsd en generel underretningspligt i

forberedelsesperioden. Til dokumentation for Kontraktens gennemfgrelse skal Operatgren Igbende rapportere til Trafikstyrelsen om
en raekke forhold med oplysninger om den producerede trafik og aktiviteter med relation til trafikkens kunder mv. Udformning af
format sker i samarbejder.”

* Kontrakten savner en ngjere operationalisering af bestemmelserne.

Samarbejdskultur

RAMBGOLL
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Kontrakt-
type

Kontrakt-
laengde

Stamdata

Kontrakten omfatter driften af 1. etape af
Aarhus Letbane.

ALD etablerer infrastruktur og leverer
letbanekgretgjer, der stilles til Operatgrens
radighed.

Der forventes et kgrselsomfang pa ca. 3 mio.
I§¢replan-km. eller ca. 75.000 kgreplantimer pr.
ar.

Bruttokontrakt med incitamenter. ALD yder
betaling til operatgren til deekning af alle de
omkostninger, operatgren har ved at varetage
driften og styringen af letbanen, sdledes som
beskrevet i kontraktgrundlaget, og de opgaver,
der naturligt fglger heraf.

Kontrakten er tidsubegraenset, og Igber indtil en
af parterne opsiger den. Kontrakten er
uopsigelig i forberedelses- og driftsstartfasen for
begge parters vedkommende. Kontrakten er
uopsigelig i de forste 5 ar af fulddriftsfasen for
ALD’s vedkommende, og den er uopsigelig de
forste 7 ar af fulddriftsfasen for operatgrens
vedkommende.

Emne  lUnderspgelsesgenstand

Omkostninger

Grgn omstilling
Passagerveaekst
Kundetilfredshed

M98  cbanen

Udnyttelse af data og nye teknologiske
lgsninger

Interoperabilitet
Palidelighed

Optimal allokering af aktiver, risici og
o
ansvarsomrader

KPI'er

@konomiske incitamenter
Data

Governance for samarbejde
Samarbejdskultur

Kommunikation og afrapportering

OO eee@® O|OWO

=N ={ AL Graden af opfyldelse:  Minimal O Nogen (® Middel () Hegj @ Best practice @

Kilde: TRM. I den nye kontrakt er bilagene ikke tilgeengelige. Efter aftale med Arriva har vi, af hensyn til analysen, lagt bilagene i den tidligere kontrakt fra 2010 til 2020 til grund, da disse i al 111
vaesentlighed skulle vaere anvendt i den nye kontrakt, som Igber indtil 2028.
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Omkostninger + Ingen regulering som tilskynder til Isbende omkostningsreduktion.

+ Kontrakten opmuntrer og forpligter operatgren til at bruge miljgvenlig teknologi og tilstraebe en begraensning af ressourcebehovet.
Naermere beskrivelser af samarbejde og eksekvering af dette savnes dog, ligesom det med fordel kunne knyttes op pa KPI'er og

S @inaillin gkonomiske incitamenter.
9 + Eksempel pd bestemmelse, bilag 3.7: "Operatgren skal tilstraebe at minimere ressourcebehovet inden for alle dele af leverancen.

Operatgren skal minimere forbruget af kgrestrgm ved kgrslens udfgrelse og derved bidrage til klima- og miljgforbedringer under
hensyntagen til energiforbruget i den daglige drift.”

+ Aftalen forpligter operatgren til at medvirke til kontinuerlig forbedring af kundetilgangen p& Aarhus Letbane. Det er dog ikke naermere

Passagervaekst beskrevet, I'gvordan dette skal ske og realiseres.
9 + Eksempel pa bestemmelse, kontrakt pkt. 2.1: “Operatgren skal medvirke til kontinuerlig forbedring af og kundetilgang til Aarhus

Letbane.”

« Operatgren er forpligtet til at “Kunderne skal opleve letbanen som et sikkert og palideligt rejsetilbud med hgj kvalitet, god komfort og

rene letbanekgretgjer” (pkt. 2.1).
Kundetilfredshed *  Forholdet er underbygget med KPI'er og bonusmodel. Det fremgar direkte, at man har sigtet efter, at det alene skal basere sig pa
parametre, hvor operatgren faktisk har kontrol. Hvorvidt dette sa er realiseret, kan diskuteres. Se mere under punktet med

KPI'er/Incitamenter.

RAMBGLL
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teknologiske Igsninger

Interoperabilitet
KSF-
Katalysatorer

Palidelighed

Optimal allokering af
aktiver, risici og

o
ansvarsomrader

Unders¢ge|sesgenstand Naermere om vurdering

Udnyttelse af data og nye

Kontrakten indeholder ingen regulering ift. arbejdet med udnyttelse af data og ny teknologi.

Interoperabilitet er teenkt ind i aftalegrundlaget, og forpligtelserne ligger hos ALD og Midttrafik, og dermed ikke hos operatgren.
Dette vurderes at veere en fornuftig allokering, da Midttrafik er naermere pa disse forhold. Der kunne savnes forpligtelser til at
Operatgren skal deltage aktivt med udgangspunkt i deres erfaring skal bidrage aktivt til en Igbende forbedring af sammenhaengen.
Eksempel pd bestemmelse, kontraktens pkt. 2.1 og 2.4.5: "Aarhus Letbane skal indgd i en helhedsplan for Midttrafiks kollektive trafik
i @stjylland. Koordinering af den kollektive trafik er Midttrafiks ansvar. [...] ALD varetager den kollektive trafiks interesser ift.
offentlige myndigheder. Operatgren skal varetage kontakten med de myndigheder, der er relevante for de omrdder, Operatgren har
ansvar for. ALD varetager herudover Aarhus Letbanes interesser i planlaagningen i forhold til offentlige myndigheder med hensyn til
reguleringsplaner, tiltag omkring fremkommelighed, vejstandarder, terminaler, stoppesteder og informationssystemer.”

Der paligger operatgren en generisk formuleret forpligtelse til at fokusere pa palidelighed, og derudover er parameteret haengt op pa
KPI'er og mulighed for bod/bonus. Se afsnittene herom for yderligere.

Eksempel pd bestemmelse: “Der skal laagges stor vaegt pa kvalitet og fleksibilitet indenfor de af ALD fastlagte rammer med henblik
pa at mgde kundernes behov for rettidighed og palidelighed i transporttilbuddet fra Aarhus Letbane.”

Kontrakten forholder sig til en effektiv allokering mellem parterne pa flere omrdder. Eksempelvis er der forskellige betalingsmodeller
alt efter, hvilken fase kontrakten befinder sig i (forberedelse vs. fast drift). Derudover er det tydeligt adskilt i opdelingen af ansvar for
aktiver og infrastruktur, hvor ALD stdr for dette, mens operatgren alene har ansvaret for driften.

Eksempel pd bestemmelse, bilag 4 pkt. 71.2: “ALD er ansvarlig for og afholder alle omkostninger til drift, eftersyn, vedligehold og
reparation af [...] anlaeg tilknyttet infrastrukturen.”

KPIer

RAMBGOLL

Kontrakten indeholder forskellige KPI'er for hhv. forberedelsesfasen og driftsfasen. I forberedelsesfasen er der 5 kritiske milepaele
mhp. at blive klar til dag 1. Milepaelene er bade knyttet til ratebetalingerne og bodsparadigmet.

I driftsfasen er KPI'erne fokuseret pa udgdet kgrsel, forsinkelser og rettighed ved levering af kgretgjer til vedligeholdelse.

KPI'erne synes relevante, og understgttende for flere af KSF'erne, og det er uddybende beskrevet, hvordan man i praksis
styrer/udfgrer de relaterende malinger og samarbejdet omkring disse. Der savnes dog link til gren omstilling, passagervaekst,
ligesom udformningen for passagertilfredshed kan diskuteres ift. hvorvidt det alene er forhold, som operatgren har indflydelse p3.
Eksempel pd bestemmelse: ALD gennemfgrer to arlige kundetilfredshedsmalinger via et uvildigt firma. Undersggelserne foretages
som stikprgveundersggelser henholdsvis fordr og efterar blandt letbanens passagerer. Undersggelsesmetoden skal vaere
repraesentativ [...] De spgrgsmal, der indgdr i undersggelsen, og som danner baggrund for opggrelse af bonus for kundetilfredshed,
bergrer i videst muligt omfang kun forhold, som operatgren selv har indflydelse pa.
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LETBANEKONTRAKT: AARHUS LETBANE 4/4
EKSEMPLER PA REGULERING

Unders¢ge|sesgenstand Narmere om vurdering

* Kontrakten indeholder i forleengelse af KPI'erne et bods- og bonusparadigme, der adresserer forsinkelse i forberedelsesfasen,
og i operationsfasen kritisk forhold i form af udgdet kgrsel, forsinkelser, vedligehold og kundetilfredshed. Belgbene synes
umiddelbart signifikante, men er svaere at vurdere, men antages altsd at veere ansat ud fra en rimelig betragtning.

+ Eksempler pd indholdet I operationsfasen:

+ Udgaet kgrsel DKK 60 pr. minut med udgdet kgrsel. Ikke bod pd de farste 14. forsinkelser giver DKK 4000 bod pr.
pabegyndt 0,1% rettigdighedsmalet er under 98%.

+ Bonus pa DKK 250.000, hvis det samlede antal udgdede kgretimer er under 60 pr. kvartal. Belgb til deling mellem
operatgr og vedligeholder. For rettidighed gives bonus pa DKK 125.000, hvis rettighedsmal er over 99% pr. kvartal

+ Hvis passagertilfredsheden er hgjere, end maltallet, gives bonus pa DKK 250.000.

+ Det savnes ligesom med KPI'er, at de gkonomiske incitamenter anvendes til at ramme grgn omstilling og Igbende forbedring.

* Kontrakten indeholder ikke nogen regulering af dataforhold, udover at operatgren er underlagt den til enhver tid geeldende
lovgivning om databeskyttelse.

+ Kontrakten indeholder visse elementer til styringen af samarbejdet, herunder til tvisthdndtering og andringer, ligesom der
er differentierede krav til indsatserne i de forskellige faser af kontrakten.

»  Kontrakten savner dog en mere preecis samarbejdsprocedure, en grundigere og mere procesorienteret andringsmekanisme,
sasom understgttelse af feelles arbejdsindsatser, pain & gain sharing m.m.

» Der findes en raekke indledende og gode intentionsbestemmelser omkring forpligtelser til et taet samarbejde. Der savnes en
naermere konkretisering af disse intentioner samt indhold om arbejdet med fzelles Igbende forbedring, no-blame kultur og
effektiv problemlgsning.

+ Eksempel pd bestemmelse, Kontrakten pkt. 2.2: “Vedligeholder, Infrastrukturforvalter og Operatgr er meget afhaengige af

Samarbejdskultur hinanden i det daglige arbejde omkring Aarhus Letbane. Samarbejde er en forudsaetning for succes, hvorfor alle parter

forventes at prioritere og veerne om samarbejdet. Operatgren er forpligtet til at samarbejde med ALD og andre parter, der
udfgrer opgaver, som pavirkes af og pavirker Operatgrens udfgrelse af driften af Aarhus Letbane. Operatgren er forpligtet til
at planleegge og arbejde under hensyn til de andre parter, s& den samlede drift kan udfgres effektivt og optimalt.”

» Der findes desuden regulering delvist operationaliseret i Bilag Al.

+ Kontrakten indeholder blot en meget overfladisk regulering og rapportering handler mest af alt om opfglgning pa KPI'er. Der
savnes generelt samarbejds- og kommunikationsbilag.

Kommunikation og afrapportering + Eksempel pd bestemmelse, Kontrakten pkt. 2.8 information/rapportering: "Operatgren skal rapportere til ALD om den

Igbende drift af Aarhus Letbane i overensstemmelse med de krav, som stilles i Kontraktgrundlaget. Rapporteringer skal i
gvrigt ske i den form, ALD fastsaetter og vaere ALD i heende til de fastsatte frister.”

@konomiske incitamenter

Data

Governance for samarbejde

RAMBGOLL
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KONTRAKTUEL BASELINE ﬂ

METROKONTRAKT: KOBENHAVNS METRO M1+M2 1/4
VURDERING

Stamdata Undersagelsesgenstand

Omkostninger

Grgn omstilling
* Kontrakt om driften og vedligeholdelsen af Metro
linjerne M1+M2 i Kgbenhavns Metro.

bbbl - Bruttokontrakt med incitamenter.
type

* Kontraktperioden Igber fra 2018 til 2024.

Passagerveaekst

Kundetilfredshed

Udnyttelse af data og nye teknologiske
lgsninger

Interoperabilitet

Palidelighed

Optimal allokering af aktiver, risici og
o
ansvarsomrader

KPI'er

(G 1{E1A% e Som option har metroselskabet ret til, pa
leengde uaendrede vilkar, at forlaenge driftsperioden med
op til 5 &r (60 maneder) med et antal maneder i
intervallet 1-60.

@konomiske incitamenter

Data

Governance for samarbejde

Samarbejdskultur

GO0 el

Kommunikation og afrapportering

=N ={ AL Graden af opfyldelse:  Minimal O Nogen (® Middel () Hegj @ Best practice @

Kilde: Analysen baserer sig alene pa det udbudte kontraktmateriale, da det ikke har vaeret muligt at se den indgdede aftale. 115



KONTRAKTUEL BASELINE

METROKONTRAKT: KOBENHAVNS METRO M1+M2 2/4
EKSEMPLER PA REGULERING

+  Kontrakten indeholder bade regulering, som sigter pa omkostningsreducering, og bestemmelser der de facto medfgrer ggede
omkostninger.

+ Eksempel pd bestemmelse, Kontraktens pkt. 3.9*: "Driftsentreprengren er forpligtet til Isbende at optimere (forbedre) udfgrelsen af
Kontrakten. Dette indebzerer bl.a., at Driftsentreprengren skal ggre Metroselskabet opmaerksom pa eventuelle fordele/besparelser
ved at eendre pa Kontraktens krav. Hvis Metroselskabet vaelger at implementere Driftsentreprengrens forslag, skal den derved
opndede fordel/besparelse deles mellem parterne efter naermere aftale.”

+ Eksempel pd bestemmelse, Kontraktens pkt. 6.2: "Driftsentreprengren er forpligtet til, uanset omkostningerne, at forcere sdledes, at
terminen for driftsperiodens start nas.”

+ Kontrakten indeholder forpligtelser til at samarbejde om de ti principper i FN’s Global Compact.

+  Eksempel pd bestemmelse, Kontraktens appendix C: "Metroselskabet forventer, at Driftsentreprengren vil samarbejde positivt og
indgd i en konstruktiv dialog for at Igse udfordringer relateret til menneskerettigheder, arbejdstagerrettigheder, miljg og anti-

Grgn omstilling korruption.”

- Det fremgar videre af kontrakten, at driftsentreprengren skal stgtte en forsigtighedstilgang til miljgmaessige udfordringer, og at
denne skal veelge miljgvenlige teknologier.

* Kontrakten indeholder dog ikke konkret regulering af, hvordan miljgforhold forbedres og linker ikke dette til KPI'er.

+ Kontrakten tager hgjde for passagervaekst med indarbejdede forpligtelser til at straebe herefter samt kapacitet til at handtere det.

+  Eksempel pa bestemmelse, Contract specifications pkt 7.6: “The O&M Provider shall ensure the best possible basis for passenger

Passagerveekst growth. The O&M Provider shall have an organisation that can handle passenger growth. The O&M Provider will be awarded a bonus
based on passenger growth.”

+ Der savnes beskrivelse af, hvordan man i praksis vil tilga og samarbejde om denne fzelles malsaetning.

+ Der er et stort fokus pa kundetilfredshed som centralt omdrejningspunkt i driften. Operationaliseringen heraf mangler dog. Til dette
indeholder kontrakten et bods/bonus setup med spgrgeskema, der indeholder relevante spgrgsmal. Malingerne foregdr regelmaessigt
- kvartalvis - og med bonus pa op til DKK 450.000+

+ Eksempel pa bestemmelse, Contract spec, 6.1.1: “The customer commitment is implemented in three specific strategic objectives,
which shall serve as guidelines for the O&M Provider’s work to create a good and cohesive customer experience. The objectives are
as follows: Easy to be a customer, cohesive customer experience, best in class”.

Omkostninger

Kundetilfredshed

RAMBGOLL

* Driftsentreprengr er kontraktens term for operatgr 116



KONTRAKTUEL BASELINE

METROKONTRAKT: KOBENHAVNS METRO M1+M2 3/4
EKSEMPLER PA REGULERING

teknologiske Igsninger

Interoperabilitet

KSF-
Katalysatorer

Palidelighed

Optimal allokering af
aktiver, risici og

o
ansvarsomrader

Udnyttelse af data og nye

Kontrakten forpligter operatgren til at anvende data mhp. bedst mulig kommunikation til passagererne.

Eksempel pd bestemmelse, Contract specifications, pkt. 6.2.2: “The O&M Provider shall provide real time data as well as other
relevant data in the requested format and with the necessary frequency so that updated details of the Headway Plan, operational
status for the Copenhagen Metro M1+M2 etc. are available via the digital platforms. The O&M Provider shall be able to solve any
problem that prevents the correct data from being delivered to Rejseplanen (24 hours, 7 days a week). The response time from when
the failure is detected (diagnostic email is received) shall be maximum 1 hour.”

Operatgren er forpligtet til at samarbejde med andre operatgrer og sikre kundens helhedsoplevelse. Det beskrives dog ikke narmere,
hvad der er relevant information, hvordan og hvor ofte dette skal foregd, og hvad det kraever af samarbejdet.

Eksempel pd bestemmelse, Contract specifications, pkt 6.3.: “Metroselskabet participates in traffic information collaboration with
other public transportation operators in the Copenhagen area. The O&M Provider shall exchange relevant information about the
operation etc. with the public transportation operators DSB and Movia using the system Klar Besked and in accordance with the rules
of Info pa tvaers or similar ones. The O&M Provider shall inform and exchange information with the O&M Provider for Cityringen so
that customers get an experience of a coherent system with coherent information across all metro lines.”

Kontrakten regulerer med bod/bonus-model for Provided Vechile Kilomters (PVK) og Service Availability (SA). Se mere under KPI.
Derudover er parterne er forpligtet til at samarbejde omkring optimering af kgreplaner (grundlaget for palidelighed), ligesom der skal
samarbejdes om hdndtering af peak periode.

Eksempel pd bestemmelse, Contract specicifcations pkt. 5.2.1 + 5.2.2: “Metroselskabet will deliver the new Headway Plan in writing
no later than two weeks before the plan is to be implemented. The O&M Provider shall suggest changes to the Headway Plan in order
to better facilitate passenger needs. [...} The O&M Provider shall continuously plan additional train services and additional staffing for
guidance and crowd control in the Copenhagen Metro M1+M2 when special or major events occur along the line. The O&M Provider
shall on own initiative collect information about coming events.Special or major events shall be coordinated with DOT if required”
Kontrakten beskriver delingen af ansvarsomrader. Operatgren benytter i vid udstrakning bekostelig infrastruktur, som stilles til
dennes radighed ved leje. Operatgren lejer ligeledes det rullende materiel.

Omvendt savner kontrakten regulering af, hvordan parterne kunne allokere ansvarsomrader for udvikling af KSF elementerne.

KPI'er

RAMBGOLL

Kontrakten indeholder visse KPI'er - pa passagertilfredshed og vaekst, driftstabilitet og vedligeholdelsesstandard - der understgtter
KSF’erne og hvis operationalisering beskrives grundigt. Det savnes, at man adresserer forpligtelsen til Igbende forbedringer fx ift.
omkostninger som en KPI.

Eksempel pd bestemmelse, Contract specifications pkt. 5.8.5: “The O&M Provider shall measure operation performance using the
“Service Availability” ("SA”) parameter. SA is calculated as described in Attachment 9. The O&M Provider shall use the computer
program, “SA Calculator Gateway”, for calculations of SA. The computer program is based on real-time data from the ATC system.”

*I kontrakten omtales operatgren som driftsoperatgren. 17
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METROKONTRAKT: KOBENHAVNS METRO M1+M2 4/4
EKSEMPLER PA REGULERING

@konomiske incitamenter

Data

Governance for samarbejde

Samarbejdskultur

Kommunikation og afrapportering

RAMBGOLL

Unders¢gelsesgenstand Naermere om vurdering

Kontrakten indeholder bod- og bonusparadigme for drift, passagertilfredshed og vaekst, service og vedligehold. Grundigt
beskrevne mekanismer, eksempler og processer. Det virker som forhold, operatgren kan pavirke - fx i spgrgeskemaet -
omend det ikke er tydeligt, hvordan operatgren pavirker passagertilvaeksten (ref. angivnhe mangelfuldhed i afsnit herom).
Metroselskabet ejer som udgangspunkt alle data, bortset fra persondata og kundedata. Operatgren har pligt til at udlevere
alle data hver 6. maned.

Eksempel pd bestemmelse, Contract specifications pkt. 6.2.2 - Rejseplanen: "Metroselskabet is a member of the consortium
running the Internet-based travel planner “Rejseplanen” and pays for linking the Copenhagen Metro M1+M?2 to its website
www.rejseplanen.dk. The O&M Provider shall provide real time data as well as other relevant data in the requested format
and with the necessary frequency so that updated details of the Headway Plan, operational status for the Copenhagen Metro
M1+M?2 etc. are available via the digital platforms. The O&M Provider shall be able to solve any problem that prevents the
correct data from being delivered to Rejseplanen (24 hours, 7 days a week). The response time from when the failure is
detected (diagnostic email is received) shall be maximum 1 hour.”

Kontrakten indeholder procedurer for tvistlgsning, inspektioner/kontrol og adfaerdskodeks i kontekst af socialt ansvar.
Kontrakten savner dog en mere preaecis samarbejdsprocedure, en grundigere og mere procesorienteret aandringsmekanisme,
sasom understgttelse af faelles arbejdsindsatser, pain & gain sharing m.m. eksempelvis i relation til spgrgsmalet om
omkostningsreduktioner.

Kontrakten savner regulering af samarbejdsforpligtelser og procedurer. Det fremgar alene, at operatgren er forpligtet til
samarbejde i mobiliseringsperioden samt ifm. kontraktens ophgrsforlgb. Det fremgdr af input fra Metroselskabet, at der
foregdr samarbejde, som ikke er kontraktuelt reguleret.

Eksempel pd bestmemelse, Contract Specifications, pkt. 15.7: "The O&M Provider shall participate in and chair meetings in a
mobilisation group during the Mobilisation Period, with delegates from the O&M Provider, Metroselskabet and the Current
O&M Provider. Meetings will be held as minimum with a two week interval, and coincide with the O&M Provider's reporting of
status for milestones in the time and action plan.”

Kontrakten indeholder beskrivelse af en organisatorisk kommunikationsstruktur og dels en fast rapporteringsstruktur for
drift, kundeservice og vedligehold inklusive faste mgdefora. Omfattende beskrivelser af rapporteringsforpligtelserne og
anvendelsen heraf.

Eksempel pd bestemmelse, Contract specification 13.7.3: “The O&M Provider shall issue a yearly maintenance plan.
Metroselskabet have the right to request changes to the maintenance plan if the maintenance plan is considered insufficient
or has unacceptable negative impact on the traffic operation or the condition of the Assets. If there are any major changes to
the maintenance plan during the year, the plan shall be reissued in a new revision in advance of any changes proposed to be
implemented. The maintenance plan shall describe how the O&M Provider plans to organise and perform the maintenance of
the following, but not limited to (...)”

118



INDHOLD

1. Introduktion (side 3)
2. Markedsafdaekning (side 5)
3. Den vaerdiskabende kontrakt (side 10)
3.1. Kritiske succesfaktorer (side 12)
3.2. Mulige samarbejdsformer (side 19)
3.3. Kontraktuel baseline
3.3.1. Gennemgang af udvalgte kontrakter (side 24)
3.3.2. Erfaringer fra ind- og udland (side 29)
3.3.3. Virkningsgraden af brugen af incitamenter (side 32)
3.4. Anbefalinger (side 34)
3.4.1. Generelle anbefalinger (side 37)
3.4.2. Anbefalinger til de taktiske elementer og indspark til inspiration
3.4.2.1. KPI'er (side 40)
3.4.2.2. @konomiske incitamenter (side 43)
3.4.2.3. Digitalisering og data (side 46)
3.4.2.4. Governance for samarbejde (side 50)
3.4.2.5. Samarbejdskultur (side 56)
3.4.2.6. Kommunikation og afrapportering (side 60)
3.4.3. @vrige anbefalinger (side 63)
3.5. Udbudsretlig ramme (side 68)
4. Appendiks
4.1. Markedsafdaekning
4.1.1. Udvikling i passagerantal og -tilfredshed (side 72)
4.1.2. Interessentkortlaegning (side 79)
4.2. Kritiske succesfaktorer (side 89)
4.3. Kontraktuel baseline (side 94)

4.4, Erfaringscases (side 119)

4.5. Gennemfgrte interviews (side 128)

RAMBGOLL

119



ERFARINGSCASES

FYNBUS
DANMARK

Rammebetingelser

-

« FynBus har, efter en lang periode med passagerfremgang de seneste &r, oplevet et vaesentligt
fald i passagertallet. Dette har iseer ramt bybusserne i Odense og de regionale ruter. Faldet er
sket til trods for hgj tilfredshed blandt kunderne i begge systemer og har bl.a. medfart stgrre
fokus pa et optimeret og sammenhangende trafiksystem.

« Der har veeret udfordringer for den kollektive trafik p& Fyn ifm. transitionen fra land til by
(urbanisering), seerligt pa lokalruterne, som i forvejen ikke har kgrt med en hgj belaegningsgrad.
Derfor gget fokus p& lokale ruter, som udggr 75% af ruterne pa Fyn, men samtidig kun udggr
20% af de totale kgreplanstimer.

 Stillingtagen til udviklingsmulighederne for den regionale trafik udggr en stor delmangde af det
planlaegningsarbejde, der skal laves i Odense, for at fa letbane og busser til at supplere hinanden
fra 2020.

J

Kontraktuelle forhold

A\

« P& mange mader sammenligneligt med resten af landet.

« Samarbejde mellem chauffgrerne og FynBus er forankret gennem laerings- og loyalitetsvaerktgjet
"Vores Fynbus”, der har til formal at styrke uddannelsen af chauffgrer samt den interne
kommunikation. Her kan der afgives feedback om bl.a. kgreplaner, og operatgren bliver dermed
involveret i dette arbejde.

RAMBGOLL

Kilde: Eksternt ekspert interview; Fynbus Udbud; Fynbus Trafikplan 2018-2021

Samarbejde og sammenhang: Den online
chauffgrportal, “Vores FynBus”, har knyttet
Fynbus og chauffgrerne tsettere sammen og
sikret inddragelse ifm. en hurtig gensidig
kommunikation om kapacitetsproblemer og
kgretidsproblemer.

“Vores Fynbus” leverer vaesentlige input til
NT’s pilotarbejde med MinRejseplan (bl.a.
kapacitetsdata v. teellesystemer), hvor ogsa
samkgrsel og flextrafik indtaenkes. Parkering
naevnes ligeledes som en relevant tjeneste
at inkludere, fx “"park-and-ride”.

Positiv business case ved flextrafik: Flere
lokalruter er omlagt til flextrafik (teletaxa)
for at minimere antallet af “tomme"” busser.
Disse indtaenkes, som naevnt, som en del af
den kollektive trafik og indgar i
mobilitetstankegangen for FynBus.
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ERFARINGSCASES

NORDIJYLLANDS TRAFIKSELSKAB (NT)
DANMARK

Rammebetingelser

-

+ Geografiske udfordringer grundet store afstande, bl.a. byomrader langt fra motorvejsafkgrsler.
Derfor fortages 70% af alle rejser i personbil og 90% af personkilometer foretages i bil. Dette
betyder stigende treengsel pa det overordnede vejnet. Der er derfor faelles fokus i regionen pa at
forbedre infrastruktur og mobilitet, herunder styrkelse af regionaltogsdrift, statslig anlaeggelse af
banedrift, serviceudvidelse af bybusnet samt BRT-lgsninger.

+ Udkantsomrdderne er udfordret af faldende efterspgrgsel, som kraever nye/anderledes svar pa
befolkningens transportbehov.

+ Delegkonomien vinder frem - 0ogsa inden for transportomradet. NT arbejder for at integrere det i
den traditionelle kollektive transport, med det mal at kunne tilbyde bedre mobilitet. Derfor er den
nuvaerende trafikplan blevet kaldt en mobilitetsplan.

« Principperne for realisering af “Det Nordjyske Hovednet” er de frivillige aftaler. Regionen patager
sig at udvikle det overordnende net, mod at kommunerne patager sig et stadig stgrre ansvar for
de lokale opgaver. Rationalet er, at Hovednettet bruges i kommunal og regional planlagning til
at fastholde og fremme boszetning og vaekst.

J

Kontraktuelle forhold

A\

- P& mange m&der sammenligneligt med resten af landet.

. Kgreplansamarbejdet indgar som en del af kontrakten for at sikre bedst mulige kgreplaner. NT
udarbejder kgreplaner i dialog med entreprengrerne og chauffgrernes repraesentanter.

RAMBGOLL

Kilde: Eksternt ekspert interview; NT — Mobilitetsplan 2017-2020; COWI

Det Nordjyske Hovednet: "Det Nordjyske
Hovednet” har sat gget fokus pa den fzelles
forteelling og fortsat arbejde med relationer
og dialog pa tvaers af alle niveauer.

Mobilitet for alle: "Plustur” deekker alle typer
af kollektiv trafik (inkl. flextrafik), hvilket er
en made at brede kollektiv trafik ud og
binde alle nordjyder op pa hovednettet.

Leering: Det er vigtigt med en gennem-
gaende fortzelling. By og land skal have
faelles vision om, at regionen hanger
sammen.

Nye services og transporttilbud: Dele-
gkonomi anses ikke som trussel for kollektiv
trafik, men indtaenkes i arbejdet for at
kunne tilbyde bedre mobilitet. Fx
MinRejseplan (bygger ovenpa Rejseplanen)
tilbyder ruteplanlaegning fra A til B ved at
integrere delegkonomi i den konventionelle
kollektive trafik. Altsd er en fzelles MaaS-
platform med de private aktgrer.
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ERFARINGSCASES

SKANE
SVERIGE

Rammebetingelser - ouwpu |

- Store investeringer - fx i urbane omrader (statmiljgaftale) og i digitale Igsninger. . Sk&ne har fordoblet antallet af karte
Involvering af kommuner (med operatgrer og trafikselskaber) i at forbedre
fremkommeligheden gennem investeringer i vejanlaeg og busfremkommelighed (BRT).

kilometer pd >20 ar samt gget antallet af
passagerer og andel af kollektiv trafik. Dog
- Region Skane er eneejer af den kollektive trafik, men agerer pd vegne af 33 kommuner. Al er vaeksten ved at na et plateau.

trafik varetages af private operatgrer (2 tog- og 9 busoperatgrer) pa naer intercitytog .

0 . kiftet i k ktfi kan ikke pavi
drevet af SJ]. Strategisk planlaegning og kgreplanlaegning har i Skane kun 1 primaer @ Skiftet | kontraktform kan ikke pavises at

have pavirket passagerveekst positivt.
Vaeksten har nok i hgj grad vaeret drevet af

. Takster og indteegtsdeling er overvejende et anliggende for Skanetrafikken. investeringsvillighed i flere busser/
kgreplantimer og fremkommelighed.

ansvarlig, modsat den danske struktur med en lang raekke af aktgrer.

+ Bustrafik er udbudt i store pakker (op til 200 mio. SEK) og udggr samlede bybus- og

regionalbusnet. Der udliciteres generelt i store sammenhangende geografiske omrader. * Passagerveaeksten har ikke kunne finansiere
Regioner tilbyder desuden en integreret pakke af tjenester med multimodalt smartcard og driftsudvidelserne.
mopbilbillet. « Markant nedgang i kundetoilfredshed siden
« Succeskriterier for bdde kommuner og PTA*, synes at veere tilsvarende den danske 2005. Eksterne faktorer sasom prisstigning
9 struktur. Det samme geelder den 1-8rige for budgethorisonten. ) og traengsel er medvirkende hertil.

 Kontraktwelleforhold " Mmedtort, at operatorer angagerer sig
Kontraktuelle forhold medfgrt, at operatgrer engagerer sig i
. Skift fra bruttokontrakter til bruttokontrakter med passagervaekst-incitament (op mod planleegning og samfundsudvikling.

50% af kontraktvaerdien). Ligeledes incitamenter for kvalitet og kundetilfredshed. « Trepartssamarbejde (operatgr, kommune og

- Operatgrerne har indflydelse pa fladetype, service, planlaegning (kun trafikplanlaegning), @ trafikselskab) har givet gode resultater.

markedsfgring (anses for at vaere yderst relevant) samt forretningsudvikling. . 10-§rige udviklingsplaner for tog- og
bustrafik som haenger sammen med

- Dialog og samarbejde i Igbet af kontraktprocessen mellem trafikselskabet og byudviklingen i regionen

operatgrerne. Derudover brug af innovationsincitamenter, som giver en mere dynamisk
kontrakt, hvilket muligggres af den svenske fortolkning af udbudsloven.

g J G J
=0\ LUl | Sammenlignelighed til DK: Ingen O Lille ® Mellem ( Hoj@ Meget hoj @
Kilde: Rambglls Interne Trafikekspert; K2; Trafikstyrelsen; Deloitte; COWI 122
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+ Stgttende arealanvendelsespolitik: Indfgrsel af bompenge, rabatordning til frekvente . SL har hidtil anvendt bruttokontrakter =
rejsende, hgj frekvens og hgj fremkommelighed. oplevet en udvidelse af antallet af kore-

« Storstockholms Landtrafik (SL) har udviklet samarbejdet med operatgrerne i retning af plantimer uden sikkerhed for, at dette gav
gget ansvar til operatgrerne samt med stgrre incitamenter i kontrakterne. et kvalitetslgft samt ggede omkostninger pr.
+ Kontrakterne er stgrre end i DK og omfatter hele trafiksystemer, hvilket bl.a. er muligt @ k;zireplant|me.
pga. trafikselskabets helhedsansvar. P& den made sikres det, at operatgrerne teenker i « Mal med E20 er at gge antallet af
helhed fremfor at suboptimere pa enkeltlinjer. Helhedsansvaret kommer igennem de passagerer, kundetilfredshed og effektivitet.

multimodale kontrakter pa tveers af transportformer (i modsaetning til i DK, hvor det er

underlagt forskellige myndigheder med forskellige ejere). * Vurderingen fra eksperter: VBP, som en

made at forbedre tjenester og forbedre
« Derudover er budgetperioden laengere end i DK. omkostningseffektiviteten, virker som et
\ J godt koncept. Dog har der vaeret blandede

Kontraktuelle forhold signaler i Stockholm.

. . . e « E20- , i ligni
« E20-kontrakt; aflgnningen til operatgren er afhaengig af VBP (verificerede betalende O-operatorer synes, i sammenligning med
o .. ) . . ) bruttokontrakt-operatgrer, at vaere mere
pastigere). Herudover krav til fx mindsteomfang af trafik, punktlighed, passageroplevet : : oy -
. ) . . X omkostningseffektive, opna hgjere kunde-
kvalitet samt forsinkelser. Incitamenterne er i nogle — men ikke alle kontrakter - stgrre

tilfredshed (selvom, at det var lavere fgrst),
end de danske og fokuseres mod passagervaekst. bedre rettidighed og mindre aflysninger,

« SL har det overordnede ansvar for udvikling mod de politisk udpegede mé’llséaetninger; men synes ikke at gge passagerantallet.
ansvar for ssmmenhaeng i den samlede kollektive trafik uanset udbudsomrade. @ - Villigheden til at eksperimentere med ruter

- Operatgrerne varetager flere opgaver, seerligt planlaegning af karslen (inden for fastsatte og frekvens er faldet grundet bgder for fald i
minimumskrav), lokalmarkedsfgring samt udvikling af produkt- og servicekoncept. kundetilfredshed.

« Hensigt: Stgrre operatgrinvolvering kombineret med store pakker - stgrre ansvar samt
mere frihed til operatgrerne ift. at tilrettelaegge driften, der er knyttet op pa incitamenter.

- J I\ Y,

=0\ LUl | Sammenlignelighed til DK: Ingen O Lille ® Mellem ( Hoj@ Meget hoj @

Kilde: Rambglls Interne Trafikekspert; Transportministeriet; Urban Transport Group; K2
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« Overordnet har det vaeret et mal i Norge, at al trafikvaekst skal ske med kollektiv trafik, « Hgj og stigende kundetilfredshed, dog med
cykel eller gédben. Der er kommet statslige tilskud til bade drift og udvikling. Dette har haft en stigende utilfredshed vedr. bo’mpenge.
en positiv udvikling i Oslo, men ogsa i andre byer.

+ Hgj kvalitet - formodentlig givet

. _Der er meget investering ©> Frekvensen er blevet bedre_ og ligeledes forbedringer i infrastrukturinvesteringer.
infrastruktur. Man har gget frekvens og er begyndt at tilbyde transport om natten. Q o
Investeringer i digitale Igsninger. Finansiering sker delvist gennem bompenge (kan ogsa + Nedgang i pris pa 10%.
have indflydelse pd udviklingen i den kollektive trafik). . Problem, hvis man vil have mere trafik p3

+ Konsolidering i antallet af operatgrer og deres markedsandel grundet buyouts og ogsa samme kontrakt, s& er der ikke nok busser
tendens til geografiske kontrakter (i modsaetning til rute-kontrakter). Dertil kommer en til at gore dette (manglende incitament til at
central organisering igennem trafikselskabet Ruter. indszette ekstra busser).

N J

Kontraktuelle

« Skifte fra nettokontrakter til bruttokontrakter med en hgj detaljeringsgrad.

« Man arbejder med kontraktlaengderne ift. at kompensere for den ggede risiko, der
kommer i takt med investering i ny materiel.

- Bade kvalitet og indtaegtsrelaterede incitamenter er i brug. Kvalitetsincitamenterne

vedrgrer fglgende faktorer: Renggring, kgrestil, kundeservice, punktlighed og Tidligere ved nettokontrakteor var det
rejseinformation. Disse faktorer males gennem kundeundersggelser, som ogsa maler O operatgren, der tjente pa flere
overordnet kundetilfredshed. passagerer > de blev
. . . driftsoptimerende, operatgrerne blev
. -Q0, E3 ’
Kvalitetsincitamenterne udggr 5-8% af samlede indtaegter fra kontrakten*. < mere optaget af at driftsoptimere i

Omsaetningsrelaterede-incitamenter fokuserer pa passagervaekst, indtaegter fra salg af
billetter samt reducering af antallet personer, der rejser uden billet. Disse incitamenter
_udggr mellem 3 og 10% af den samlede kontraktsum. ) L )

=0\ LUl | Sammenlignelighed til DK: Ingen O Lille ® Mellem ( Hoj@ Meget hoj @

Kilde: Rambglls Interne Trafikekspert; Urban Transport Group
*Undtagen i et tilfselde, hvor de ndr 15%.

stedet for at tage hgjde for passagerne
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-

Samordnet integrationsindsats af forskellige offentlige transportformer (multimodale
kontrakter), igennem ‘fish bone’-modellen, hvor busser anvendes til at fodre skinnerne
med passagerer i stedet for at kgre parallelt. Dertil hgrer et samlet billetsystem.

Man udbyder kontrakter i store geografiske omrdder, der bade indeholder fx bus og tog.

Udvikling af dedikeret infrastruktur, isaer igennem integration af skinnedrift, bilkgrsel og
cykling ved etablering af ‘Park and Drive’ og cykelskure.

Stor befolkningstaethed, hvilket giver grobund for bedre mobilitet.

Organisatoriske ligheder ift. Danmark i form af mange samarbejdspartnere
(fx OV-chipkart, 9292 pendanter til rejsekort og —planen) dog med fa store operatgrer.

9

J

Kontraktuelle

-

De multimodale kontrakter i Limburg omfatter bus, tog og teletaxi. De stgrre kontrakter
har medfart en konsolidering i operatgrmarkedet.

Operatgren Connexxion er ansvarlig for indteegter, hvilket betyder, at de, for at
overholde budgettet, er afhaengig af antal passagerer. Dette betyder, at det er deres
primaere interesse at optimere ‘fish bone’-modellen.

Der anvendes nettokontrakter, med relativ stor frihedsgrad (funktionsudbud), hvor der
laegges op til, at operatgren kan re-designe bynettet, kgreplanen og endda skifte mellem
transportmidler.

®

J

=N = AL T Sammenlignelighed til DK: Ingen O  Lille B Mellem (B

Kilde: Ekspert interviews; Passenger Transport Executive Group; Ministry of Transport, Public Works and Water Management

Hoj @ Meget hoj @

Nye kontraktform betgd et re-design af
bynettet, der forbedrede sammenhangen
mellem bus og togtrafik.

En stigning i antallet af pastigere i
togtrafikken p& 40% pa 2,5 ar. Det betgd
dog ligeledes kapacitetsproblemer pa
jernbanenettet.

Fra regionens perspektiv har man syntes, at
operatgren har haft stgrst fokus pa at
imgdekomme deres kontraktuelle
obligationer, mere end at fremme
kundebehov.

VAN

Lignende erfaringer er
gjort ved Oslo casen
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» Politisk vilje til at styrke den kollektive trafik, herunder store investeringer i infrastruktur,
Bud Rapid Transit (BRT) initiativer, ‘park and ride’ og ‘bike and ride’-initiativer.

« Karet af den Europaeiske Bilistorganisation
som ‘Europas bedste offentlige

+ Trafikselskabet MVV driver, i samarbejde driftsselskabet MVG, den kollektive trafik i transportsystem’.
MUnche_n. MVV_ s’_cgr som ansvarlig for takst- og in_dtaegt_sfordelingen, samt med ansvar for - Stabil vaekst det sidste rti p& 2% &rligt,
strategisk udvikling af sammenhangende kollektiv trafik, og varetager udbud af regionale . ;
. i . sammenholdt med en hgj og stgt stigende
busser og tog. MVG driver letbane og metro og udliciterer bybusser, og har ligeledes kundetilfredshed
delecykler og -biler i deres produktsortiment. Multimodale kontrakter pd tveers af o o '
transportformer. « MVV far arligt 10 mio. flere passagerer.
« MVV har ansvar for den strategiske planlaegning for det samlede kollektive trafiksystem og « Positiv effekt pa byudviklingen.

har mandat og kapacitet til at drive forskning og udvikling p& omradet. Kgreplanleegningen
ligger hos de driftsansvarlige.

+ Ejerkredsen ift. kommuner, regioner og statslige myndigheder er vaesentligt mindre end i
\_ DK, dog findes der et langt stgrre antal operatgrer (primaert ved busdrift). )

Kontraktuelle forhold

« MVV stdr som ejer af de fleste ansvarsomrader kontraktuelt, fx fordeling af indtaegter,
planlaegning, opfglgning pa kontrakter, markedsfgring af feelles transportsystem
(deres slogan er: 1 net. 1 kgreplan. 1 billet), trafikinformation via web pa tveers,
markedsundersggelser (data), udvikling og realisering af betjeningskoncepter, trafik- og

transportforskning. O

« MVG varetager opgaver relateret til planlaegning, udvikling, markedsfgring,
realtidsinformation foruden selve driften. Stor graenseflade til MVV ift. markedsfgring og
kundekontakt.

AN J & J
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. Whim. blev lanceret i Ije;lsinki i juni 2016 og samler offeptlig transport, taxg, lejebiler, . MaaS-brugere bruger offentlig transport
delebiler og bycy}der i et gbonnement, hvor brugeren via sin app kan bestille, planlaagge markant mere end deres medborgere, som
og betale sine rejser. Whim har mere end 70.000 brugere. ikke bruger Whim.

« Brugeren kan vaelgéa mellem fire abonnementstyper Whign to Go (pay as you go), Whim . MaaS-brugere bruger oftere taxi-rejser i
Urban (4})9 €/per maned), Whim Weekend (249 €/per maned) og Whim Unlimited (499 sammenhang med offentlig transport end
€/per maned). deres medborgere, som ikke bruger Whim.

« Whim kan aktuelt set, foruden i Helsinki, bruges i Antwerpen, Birmingham og Wien. . En bekymring vedr. MaaS har vaeret, om det

« Til sammenligning er det teetteste, vi i Danmark kommer pd et MaaS-system, fér antallet af rejser, navnlig med taxa, til at
MinRejseplan. Der er tale om et pilotprojekt, som samler savel kollektive som private stige. Det har vist sig, at MaaS-brugere
transportformer. Man kan planlaegge sin rejse, mens betaling sker ved “dybe” links over til dagligt i gennemsnit foretager ca. det
de respektive selskaber. Der er saledes tale om et system, der gar i retning af Whim, men samme antal rejser som deres medborgere,
dog ikke indeholder tilsvarende funktionaliteter, som giver en sgmlgs “one stop”- som ikke bruger MaaS.

\___Planlzegning og betaling. / . I forleengelse heraf har det vist sig, at
offentlig transport udggr langt stgrstedelen
(ca. 95%) af de transporter, som foretages

« N/A inden for MaaS-systemet.

+ Maas vokser fortrinsvis frem langs offentlige
transportkorridorer.

AN J & J
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GENNEMF@RTE INTERVIEWS

GENNEMFQORTE INTERVIEWS
OPERATORER, TRAFIKSELSKABER OG EKSPERTER

ame ——  gganisntion ————————kategori

_Thuri Didriksen ] Metro service Operater
_Peter Lanng Nielsen | Keolis Operatar
_Timvalbgll Umove L
_Niels Peter Nielsen | Nobina operatar
_SteenRigge  Tide Operater
_SegrenEnglund ___________________Anchersen . Operater
_JensBoeJacobsen . Ariva__ ... Operater
_RebekkaNymark ] Metroselskabet Trafikselskab/trafikkeber
_Per Gellert & Jeppe Gaard | Movia Trafikselskab/trafikkgber .
_Thomas Dalgaard Mikkelsen | Midttrafik Trafikselskab/trafikkgber ...
_Thomas Eybye @ster | Nordjyllands Trafikselskab Trafikselskab/trafikkgber |
_CarstenHyldborg ] Fynbus Trafikselskab/trafikkgber
_FredrikPalm ] Rambgll Sverige Rambglls interne ekspert
_KariOvesen Haugland | Rambgll Norge Rambglls interne ekspert

RAMBGOLL
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FORORD

MIDTTRAFIK HAR FIRE OVERORDNEDE MAL
e Tilfredse kunder

e Dygtige leverandarer

e Tilfredse bestillere

* En kompetent og effektiv organisation

Midttrafiks strategiplan szetter kursen for den foran-
dring og udvikling, som er forudsaetningen for at na de
opstillede mal. | 2010 indferte Midttrafik malstyring, sa
alle medarbejdere i Midttrafik kender deres ansvar og
malsaetninger. Midttrafik maler lobende pa, om de aftalte
mal og indsatser giver de forventede resultater.

Medarbejderne er Midttrafiks vigtigste ressource. Uden
dygtige medarbejdere og ledere kunne vi ikke lose vores
opgaver til gavn for kunderne. Derfor er det vigtigt, at vi
lobende udvikler bade medarbejdernes og ledernes
kvalifikationer og samtidig skaber engagement og

motivation.

Formalet med at udarbejde en arlig personaleredegorelse
er at give et samlet overblik over status pa personale-
omradet. | personaleredegerelsen kan man lzese om
medarbejdernes antal, faggrupper, alder, kensfordeling,
personaleomseetning, sygefraveer, arbejdsmiljo og perso-
nalepolitiske indsatser i bred forstand.

Redegorelsen giver et billede af Midttrafik som arbejds-
plads og et godt grundlag for at traeffe beslutninger om
justeringer og nye initiativer pa personaleomradet.
Personaleredegorelsen giver et indblik i de forskellige
initiativer, som bidrager til, at Midttrafik opleves som en
god arbejdsplads.

Nar man lzeser personaleredegorelsen, er det f.eks.
tydeligt at det steerke og langvarige fokus, der har veeret
pa sygefraveer, har baret frugt. Midttrafik har nu samlet
set opnaet et stabilt sygefraveer, og i 2019 ligger det fint
under de opsatte mal pa henholdsvis 4 % og 2 %.




PERSONALET | MIDTTRAFIK

FAKTA OG TAL OM MEDARBEJDERNE

Midttrafik har med udgangen af december 2019 en
samlet medarbejderstab pa 140 personer. | tallet indgar
alle manedslennede medarbejdere, herunder studenter-
medhjaelpere og aflesere. Herudover har Midttrafik lost
ansatte timelonnede medhjeelpere, som lejlighedsvis
udferer arbejde for Midttrafik. Det kan eksempelvis veere
hjeelp til pakkeopgaver, teelleopgaver mv. 12 af de 140
medarbejdere er studentermedhjzelpere/aflosere.

Studentermedhjeelperne og afleserne ved Kundecentret
har ikke tidligere veeret medtaget i personaleredego-
relsen, hvilket primaert skyldtes, at de var ansat pa
timelon. Som konsekvens af EU-regler blev de danske
overenskomster eéendret, saledes at medarbejdere, der
er ansat ud over en maned, skal veere manedslonnet.
Studentermedhjeelpere og aflesere er nu ansat med et
fast ugentligt timetal og indgar dermed i normeringen.

| 2015 skulle der i forbindelse med en sparerunde redu-
ceres i medarbejderstaben med 7 stillinger. Herefter var
medarbejderstaben pa 110. At antallet af medarbejdere
stegilobet af 2016 kan forklares med tidsbegraensede
anszttelser som folge af Midttrafiks overtagelse af
specialkerslen for Aarhus Kommune, der finansierede
udvidelsen.

Da kommunen hjemtog hele opgaven i foraret 2017, blev
medarbejderstaben reduceret. Midttrafik hjemtog pr. 1.
december 2016 Kundecentret fra Aarhus Rutebilstation,
hvilket forklarer stigningen i antal medarbejdere fra 2016
til 2017.

ANTAL MEDARBEJDERE
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ALDERSFORDELING, 2015-2019
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Gennemsnitsalderen i Midttrafik eri 2019 45,11 ar. Aldersfordelingen i perioden 2014 - 2019 fremgar nedenfor.
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0%

m <20

m20-29
m30-39
W 40-49
W 50-59
m 60-69




KONSFORDELING

B Mand

W Kvinder

Kensfordelingen i Midttrafik har eendret sig saledes, at der er en lidt sterre overvaegt af kvinder end foregaende ar.
Forklaringen herpa er overvejende, at Midttrafik hjemtog Kundecentret fra Aarhus Rutebilstation i 2016 og Kundecentret
har overvejende kvinder ansat. Hertil kommer, at der er en overvaegt af kvindelige studentermedhjzelpere.




SOCIALT ANSVAR

Midttrafik har siden dannelsen i 2007 haft medarbejdere
pa seerlige vilkar ansat - flexjob. Fordelingen fremgar
nedenfor. Antallet af medarbejdere i flexjob har veeret
stabilt over rene. Nedgangen i 2017 skyldes en flex-
medarbejders overgang til pension.

Andelen af medarbejdere ansat i fleksjob udger 2,15 %.

En del af Midttrafiks personalepolitik er seniorpolitikken.
Den har til formal at sikre, at eeldre medarbejdere kan
blive ved med at veere en aktiv, kvalificeret, fleksibel og
efterspurgt arbejdskraft.

Midttrafik har ogsa brug for at kunne tage hensyn til, at
eldre, kvalificerede medarbejdere kan have enske om og
behov for at trappe ned i tid som alternativ til pensionering.

En senioraftale er en mulighed, ikke en ret, men alle med-
arbejdere far tilbudt at drofte mulighederne. | Midttrafik
er det naturligt, at den nzermeste leder tager initiativ til
en droftelse med medarbejderen om dennes seniorar ved
Midttrafik i god tid inden medarbejderen fylder 58 ar.
Senioraftalen skal vaere til gavn og gleede for bade Midt-

trafik og medarbejderen. Derfor skal seniorerne fortsat
bidrage positivt til en fortsat udvikling af Midttrafik.
Kriterierne for at fa en senioraftale vil i hoj grad tage sit
udgangspunkt i Midttrafiks behov for en fortsat opgave-
losning. Feks. vil behov for at fastholde en medarbejder
med specialistviden og muligheden for at genbeseette
stillingen indga som elementer i den individuelle vurde-
ring, som vil blive foretaget.

En senioraftale kan i princippet deekke alt lige fra oget
fleksibilitet i arbejdstiden, justeringer af arbejdsopga-
ver til overgang til en egentlig seniorstilling. £ndringer
kan ske bade med og uden ekonomisk kompensation. |
praksis er det primaert pa pensionsomradet, hvor det er
aftalebestemt, at man far indbetalinger set i forhold til
ens hidtidige beskeeftigelsesgrad.

Midttrafik har 5 medarbejdere, som har ensket en senior-
aftale. For alle gzelder det, at deres ugentlige arbejdstid
er nedsat.
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PERSONALEOMSATNING

| lobet af et ar er der medarbejdere der stopper, og nye
kommer til. Den udskiftning, der sker lobende over aret,
kalder vi for personaleomsaetningen. Personaleomsaet-
ningen defineres helt preecist som antallet af fratradte
medarbejdere i en given periode (f.eks. december 2018
til december 2019] sat i forhold til antallet af medarbej-
dere ved periodens start.

Personaleomsaetningen skaber bevaegelse i organisa-
tionen i og med, at der skabes "huller” til anseettelse af
nye medarbejdere. Generelt siges det, at en personale-
omsaetning pa omkring 10 % sikrer en vis udskiftning,

som er nedvendig for at opretholde balancen mellem
fornyelser i arbejdsstyrken og dét at sikre kontinuitet i
arbejdet.

Personaleomsaetningen for Midttrafik i 2019 er 17,92 %.

Tallet er stigende i forhold til 2018, hvor tallet var 15,42.

Der hari 2019 veeret en del udskiftning blandt studen-
termedhjeelperne. Renset for studentermedhjzelpere er
personaleomseetningen 11,11 %.

PERSONALEOMSATNING
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LONUDVIKLING

Len er sammensat af flere elementer. Alle far en grundlen,
som er overenskomstbestemt. Herudover er der mulig-
hed for at aftale funktions- og/eller kvalifikationslen.
Det sker dels i forbindelse med anseettelsen, dels i for-
bindelse med de arlige lanforhandlinger, som Midttrafik
er forpligtet til at holde med tillidsrepraesentanter/de
faglige organisationer.

Kommunernes Landsforening og KTO afsatte tidligere i
forbindelse med overenskomstforhandlingerne eremeer-
kede midler til lokal londannelse. Den praksis opharte i
forbindelse med overenskomstforhandlingerne i 2011.
Parterne er fortsat enige om, at der skal veere mulighed for
arlige lenforhandlinger, ligesom overenskomstparterne
har en falles forstaelse af, at den andel af lonsummen,
som hidtil har veeret finansieret af lokalloansmidler,
forbliver mere eller mindre uzendret.

Efter bortfald af de eremaerkede midler har Midttrafik
skullet finde penge til lokal lendannelse inden for budget-
tet. Sdledes har der i 2014 og 2015pa grund af besparel-
ser ikke veeret afsat midler. | 2016 var der afsat 200.000
kr. 12017 var der ikke afsat midler til lonforhandling. |
2018 var puljen til lokal lendannelse p& 300.000 kr. og

i 2019 200.000 kr. Uanset om der er afsat eremeerkede
midler til lokal forhandling eller ej, har der veeret lonfor-
handlinger hver gang, der er sket vaesentlige aendringer i
stillingsindhold.

Lenudviklingen daekker over bade overenskomstbestemte
lonstigninger og lokalt aftalte lonstigninger. Lenudviklin-
genif.eks. 2019 skal forstas som den udvikling der er sket
fra november 2018 til november 2019 for medarbejdere,
der er ansat i samme stilling i begge ar. Den samlede
lonudvikling i 2019 var 3,8 %.

Overenskomstforhandlingen for 2018 deekker perioden
1. april 2018 - 31. marts 2021. Der er aftalt generelle
lonstigninger pa 6,1 % fordelt over de 3 overenskomstsar.
Saledes udmentes der i 2018 stigninger pa 2,4 %, i 2019
1,0 % og 2020 2,7 %.

| forbindelse med overenskomstforhandlingerne i 2015
blev der for overenskomstperioden aftalt et privatlons-
veern. Hvis den kommunale lenudvikling ligger over
udviklingen pa det private arbejdsmarked, udmenter pri-
vatlensveernet 100 % af forskellen (negativ udmentning).
Ligger den kommunale lonudvikling under udviklingen pa
det private arbejdsmarked udmenter reguleringsordnin-
gen 80 % af forskellen (positiv udmentning).

Ved overenskomstforhandlingerne i 2018 bortfaldt
privatlensveernet. Det betyder, at reguleringsordningen
udmentes som aftalt i 2013.

LONUDVIKLING 2015 - 2019
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Diagrammet viser lonudviklingen i Midttrafik ssmmenlignet med de ovrige trafikselskaber og kommuner i Region Midtjylland.

Den samlede lenudvikling i Midttrafik fra 2018 til 2019 er pa 3,8 %, hvor den er 2,7 % i de ovrige trafikselskaber og 2,6 % i

kommunerne i Region Midtjylland.




LONUDVIKLING FORDELT PA FAGGRUPPER
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Diagrammet viser lonudviklingen pa de faggrupper, som er repreesenteret i Midttrafik i 2019 og hvor der er mindst 3 ansatte.

Nedenfor vises en tabel over det gennemsnitlige lenniveau for medarbejdere, der er omfattet af overenskomsten for hen-
holdsvis Administration og IT samt akademikere pr. 1. november 2019.
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KONSOPDELT LONUDVIKLING
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SYG E FRAVE R Midttrafik har sat malet for det korrigerede sygefraveer til
2 %, geeldende fra 2014. For 2014 var malet pa 2,30 %.
| opgorelsen af det korte sygefraveer, er der korrigeret

Det er vigtigt, at Midttrafik er en sund og tryg arbejdslads, for langtidssygdom over 30 dage og fravzer som folge af
hvor der er engagement, trivsel og arbejdsglzede, og arbejdsskader.
hvor risikoen for at medarbejdere og ledere bliver syge,

mindskes mest muligt. Mélet for det ukorrigerede fraveer (langtidsfraveeret] er
4 %. 12019 er langtidssygefraveeret i Midttrafik opgjort til

Midttrafik udarbejder pa manedsbasis en fravaersoversigt, 2,6 %, hvor det i 2018 blev opgjort til 3,3 %.

som der folges taet op pa i de enkelte afdelinger.
I nedenstaende tabel ses udviklingen i savel det ukor-

Fraveersstatistikken for 2019 viser, at det korrigerede rigerede som det ukorrigerede sygefraveer i 2007-2019:

fraveer (korttidsfraveeret) for 2019 ligger pa 1,7 %,
hvilket er 0,2 procentpoint under niveauet i 2018, hvor
det1a pa 1,9 %.

VIDSTE DU AT
Sygefraveeret i Midttrafik pa 2,6 % svarer til 6,5

Tallet fra 2016, 2017 og 2018 er direkte sammenligne-
ligt med tallene i perioden 2007-2011, idet der i denne

periode ligeledes blev korrigeret for langtidssygefraveer g R pr (s b [ 2TAE

efter 30 dage.

GENNEMSNITLIGT SYGEFRAVAR
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NY OPGORELSESMETODE | 2015

Opgorelsen af sygefraveeret i Midttrafik er pr. 1. januar
2015 a&ndret idet det herved sikres, at der kan bench-
markes med andre trafikselskaber, og andre offentlige
arbejdspladser.

Sygefravaeret er saledes med virkning fra 2015 opgjort
pa folgende made:

e Sygefraveeret opgores i arbejdsdage

e Der korrigeres for langtidssygdom over 30 dages
fraveer (kalenderdage])

e Sygefraveeret omregnes til dagsveerk ift. en
fuldtidsstilling

INITIATIVER TIL FOREBYGGELSE AF SYGEFRAVAR
| Midttrafik foregar, og udvikles lebende initiativer til at
understotte malopfelgningen omkring sygefraveeret.

* Midttrafiks sygefraveerspolitik justeres lebende

¢ P3 ugebasis gennemgas alle medarbejderes
sygefravaer med henblik pa eventuelle omsorgs-
samtaler jf. sygefraveerspolitikkens retningslinjer.

e | forbindelse med lederudvikling er ledergruppen

blevet kleedt pa til at handtere sygefraveeret - bl.a. via

et modul i 2014 omkring "Den svaere samtale” og

de forskellige muligheder der findes for fastholdelse

og hurtig tilbagevenden til arbejdet, samt de juridiske
rammer for afsked pa grund af sygdom.

Endvidere yder HR-funktionen lobende sparring til den
enkelte leder i forbindelse med handtering af konkrete
sager og samtaler med medarbejdere.

e Alle medarbejdere far udleveret en pjece om
"Sygefraveer - et feelles ansvar”, der beskriver, hvordan
vi handterer sygefraveer hos Midttrafik

e Midttrafik har en aftale med Falck Healthcare om gratis
psykologbistand.

Udover disse indsatser, har Midttrafik | 2014 udarbejdet
en sundhedsstrategi, hvorefter der lobende igangsaet-
tes initiativer. Formalet er at pavirke medarbejdernes
sundhed ved at understotte, at medarbejderne i hojere
grad tager ansvar for egen sundhed, blandt andet ved at
tage imod de tilbud, der stilles til radighed fra Midttrafik.
Der henvises i ovrigt til afsnittet Fokus pa Sundhed.

Et af succeskriterierne er at fastholde lavt sygefraveer
hos Midttrafik ved at bidrage til hoj grad af trivsel og
arbejdsgleede pa arbejdspladsen.




ARBEJDSMILJO OG TRIVSEL

Medarbejdertrivsel og et godt arbejdsmilje er nogle af for-
udseetningerne for at Midttrafik kan na sine malszetninger,
og er derfor et lobende indsatsomrade hos Midttrafik.

Hos Midttrafik er arbejdsmiljoarbejdet integreret i MED-
strukturen, og dette ses som en naturlig made at styrke
og forbedre arbejdsmiljoet pa. Det er afgerende for et
sikkert, sundt og udviklende arbejdsmiljo, at alle ledere
og medarbejdere bidrager positivt til udviklingen af
arbejdsmiljoet.

ARBEJDSMILJOORGANISATION

Arbejdsmiljogruppen varetager det daglige arbejdsmiljoar-
bejde hos Midttrafik. Arbejdsmiljegruppen skal i samar-
bejde med det lokale MED-udvalg sikre, at de vedtagne
feelles mal udmontes og omseettes til lokale handlinger og
indsatser pa en systematisk made.

Arbejdsmiljegruppen bestar af en arbejdsleder, en ar-
bejdsmiljokoordinator og en arbejdsmiljorepraesentant.
Alle medlemmer af arbejdsmiljogruppen har gennemfeort
den lovpligtige uddannelse. | henhold til MED-aftalen skal
der veere en arlig arbejdsmiljodroftelse. Droftelsen blev
afholdt pa medet i arbejdsmiljegruppen den 10. marts.

De vaesentligste indsatser i 2019 har veeret:

« Arlig sikkerhedsrundering pa alle tre lokationer -
administrationen pa Seren Nymarks vej 3 i Aarhus,
Midttrafik Kundecenter pa rutebilstationen i Aarhus og
Midttrafiks afdeling i Videbaek.

* Revision af spergerammen interne tilfredsheds- og
trivselsmalinger (se afsnittet Afvikling af interne
malinger)

e Det fysiske arbejdsmiljo - ogsa den enkeltes ansvar.
Emnet er fortsat fra 2019 hvor malseaetningen var
at skabe en opmaerksomhed i organisationen om, at
arbejdsmiljo ikke kun er noget, som arbejdsmilje-
gruppen beskaeftiger sig med, men ogsa den enkelte
medarbejder.

¢ Skeerpet opmaerksomhed pa forebyggelse af stress
via opgaveprioritering, gennemsigtighed og styrkelse
af tveergdende samarbejde (fortszetter i 2020)

ARBEJDSSKADER
| 2019 blev der registreret nul arbejdsulykker hos
Midttrafik. Der er registreret fire nzerved-ulykker.

De indberettede naerved-ulykker skyldes et par episoder
med vrede eller truende kunder/borgere pa kundecente-
ret. Neerved-ulykkerne har ikke efterfelgende givet ska-
der, men der er tilbudt psykologsamtaler til de berorte.

Til sammenligning var der to registreringeri 2018.

FOKUS PA SUNDHED, SOCIAL TRIVSEL 0G SAMARBEJDE

Al forskning viser, at muligheden for at kunne beveege sig
og et oget fokus pa sundhed generelt, vil kunne medfere
oget arbejdsglaede og trivsel blandt medarbejderne og
hermed hojere produktivitet og effektiv opgavelesning.
Midttrafik besluttede derfori 2014 at lave en sundheds-
strategi.

Formalet med Sundhedsstrategien er:
e At fa flere motiverede og engagerede medarbejdere,
der performer optimalt

o At give Midttrafik et loft i retning af at "ga hele vejen”,
sa det kan veere ok at bevaege sig i arbejdstiden, enten
som en del af et made eller som en del af en lille pause
i arbejdet.

e Der er fortsat fokus pa at kunne tilbyde "det sunde
valg”, og give medarbejderne mulighed for at deltage
i forskellige sundhedsfremmende aktiviteter,
herunder bl.a.

* Deltagelse i DHL- stafet
e Vicykler til arbejde
* Massageordning,

e Frugtordning og sund frokostordning

Midttrafik har med det arligt tilbagevendende event
"Bezzerwizzer”, haft samarbejdet pa tveers i fokus. Alle
medarbejdere i Midttrafiks samles til en dag, hvor derigen i
2019 blev arbejdet med samarbejdsrelationer og behov for
hurtig tilpasning af arbejdsgange og opgavelosning.

Derudover har Personaleforeningen arrangeret sociale
arrangementer, hvor medarbejderne kan leere hinanden

at kende pa tveers af afdelinger.



AFVIKLING AF INTERNE MALINGER

Midttrafik har gennemfort medarbejdertilfredsheds-
undersogelser siden 2014. Se overblik over underso-
gelsernes resultater gennem arene nedenfor vedr.

det overordnede spargsmal om, hvorvidt Midttrafiks
medarbejdere samlet set er tilfredse med at arbejde ved
Midttrafik. Svarprocenten har gennem arene ligget mel-
lem 72% og 88%.

| 2018 besluttede Midttrafiks direktion at tilpasse, hvor
ofte interne malinger skulle gennemfores. Der er enighed
blandt savel ledelse som medarbejderne om, at interne
malinger af tilfredshed, ledelsesindsats, trivsel samt
fysisk og psykisk arbejdsmiljo er hejt prioriteret.

Samtidig var der i 2018 enighed om, at hyppigheden af
malingerne og antallet af spergsmal med fordel kunne
justeres for at undga for mange malinger oveni hin-
anden. Direktionen besluttede derfor, at der fremover
gennemfores én maling om aret i foraret. Hvert andet ar
er det en kombination af trivselsmaling, APV og medar-
bejdertilfredshedsundersegelse, og hvert andet ar er det
medarbejdertilfredshedsundersogelse alene.

Der har ikke veeret afholdt maling i 2019. Men i forbin-
delse med planlaegningen af malingen i 2020 er det
vedtaget, at medarbejdertilfredshedsundersegelsen
2021 erstattes af en mini-maling, der folger op pa
trivselsmaling og APV.

KOMPETENCEUDVIKLING

Uden de mange dygtige og motiverede medarbejdere og
ledere kunne vi ikke lese vores mange opgaver til gavn
for vores kunder. Derfor er det vigtigt, at vi lebende udvik-
ler bade medarbejdernes og ledernes kvalifikationer.

Kompetenceudvikling er et omrade Midttrafik ogsa
fremadrettet vil have fokus p3, idet det er afgerende for
at Midttrafik kan na de opstillede mal i strategiplanen.
Der er fokus pa strategisk kompetenceudvikling af med-
arbejderne saledes, at de i hojere grad er i besiddelse af
de relevante kompetencer i forhold til at kunne under-
stotte malopfyldelsen i egen afdeling og for organisatio-
nen som helhed.

TVARORGANISATORISKE KURSER

| de seneste ar har der veeret afholdt et tveerorganisatorisk
kursusforleb i personlig planleegning (PAS)

Kurset eri 2019 afholdt hos Midttrafik og ved at kortleegge
de feelles behov for kompetenceudvikling internt, har
administrationen sikret, at en stor del af Midttrafiks
medarbejdere har faet ny viden og nye veerktojer.

| efteraret blev der afholdt tveergaende kursus i projekt-
styring. Medarbejdere der arbejder med projekter pa
tveers af Midttrafik var samlet til et kursusforlob for bl.a.
at styrke den tveaergaende koordinering og styring af
storre og mindre projekter samt digitaliseringsprocesser.

Derudover har en reekke medarbejdere ogsa faet
kompetenceudvikling gennem individuelle kurser sdsom
juridiske kurser inden for personalejura, udbud og ind-
keb, pressehandtering samt datadrevne kurser inden for
Business Intelligence og dataanalyse.

Midttrafiks medarbejdere far ogsa kompetenceudvikling
i grundlzeggende vaerktojer i Office-pakken som Excel og
Word. | de kundevendte funktioner er det iseer kommuni-
kation, konflikthandtering og kundeservice, der er fokus
pa i kompetenceudviklingen.
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1. Baggrund

Trafikselskaberne i @stdanmark har i starten af 2020 foresléet at afskaffe det
sékaldte pensionistkort, som giver @ldre fra 65 ar og fertidspensionister
mulighed for at rejse med kollektiv transport til en favorabel pris.

Et af argumenterne for at afskaffe pensionistkortet er, at det primaert
benyttes af borgere i hovedstadsomradet og rammer skavt, da der ikke ydes
rabat til pensionister pa rejsekort og periodekort.

I stedet for pensionistkortet vil selskaberne indfare en generel rabat pa
rejsekort og periodekort.

I forbindelse med denne sag har Passagerpulsen veret i dialog med
selskaberne bag forslaget og forskellige interesseorganisationer, blandt andet
/ldresagen.

Fra flere sider har der vaeret udtrykt bekymring for, hvorvidt aendringerne
risikerer at forringe mobiliteten for nogle grupper af pensionister, dels som
folge af prisstigninger, og dels som falge af eendringer i billetmedierne. For at
imgdekomme bekymringerne har trafikselskaberne i @stdanmark udskudt
reformen og har igangsat en proces, hvor man i dialog med bl.a. &ldre- og
handicaporganisationer vil lave en ny model. Den nye model skal efter
planen traede i kraft i januar 2021.

For at kvalificere vores bidrag til den videre debat om en reform af
pensionistrabatterne i @stdanmark har vi indsamlet information om
pensionistrabatter i Danmark og en rakke andre europziske lande via vores
kolleger i European Passengers’ Federation (EPF). EPF er en europaisk
passagerorganisation, der bl.a. arbejder for bedre passagerrettigheder i
kollektiv transport.t

Information om pensionistrabatter i den kollektive transport i Danmark,
Storbritannien, Irland, Norge, Sverige, Finland, Tyskland, Holland og
Belgien er samlet i dette notat.

1 Laes mere pa http://www.epf.eu/wp/

Side 3


http://www.epf.eu/wp/

2. Danmark

2.1 Den kollektive transport i Danmark

OVERBLIK
Den kollektive transport i Danmark er organiseret i 6 regionale
trafikselskaber. Se figuren til hgjre.

Trafikselskaberne organiserer og bestiller den lokale og regionale kollektive
transport i form af busser, letbaner og lokalbaner.

Den landsdekkende kollektive togtrafik samt driften af den kebenhavnske S-
bane varetages af DSB pa vegne af Staten.

Arriva Tog star for driften af visse togstraekninger i Midt- og Vestjylland pa
vegne af Staten.

Driften af den kebenhavnske metro varetages af Metroselskabet pa vegne af
Staten, Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune.

TAKSTSAMARBEJDER

@st for Storebzlt har Movia, DSB og Metroselskabet indgaet et samarbejde
om falles billetter og priser2. Takstsamarbejdet kaldes "Takst Sjaelland”,
mens de kundevendte aktiviteter varetages under navnet "Din Offentlige
Transport” (DOT).

Vest for Storebelt har trafikselskaberne NT, Midttrafik, Sydtrafik og Fynbus,
samt DSB og Arriva Tog indgaet et samarbejde om et felles takst- og
billetsystem, dog med szrskilte priser for bus3 og tog bade internt og pa
tveers af trafikselskabsomrader. Takstsamarbejde kaldes "Takst Vest”, men
de kundevendte aktiviteter varetages af de enkelte selskaber under eget
navn.

Endelig driver alle selskaber pa neer BAT det falles landsdaekkende rejsekort,
der gor det muligt at rejse pa samme billet i hele Danmark. Se afsnit 2.2.

2| efterret 2019 blev der dog indfert et serligt tilleeg for at benytte metroen i Kebenhavn, s& det
nu er lidt dyrere end bus og tog.

3 Letbanen i Aarhus samt togdriften i NT’s omrade i Nordjylland har samme priser som bus.
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2.2 Det landsdeekkende rejsekort

I en international sammenhang er Danmark ret unik, da der findes et
landsdeekkende rejsekort, som gor det muligt at rejse pa én og samme billet i
hele Danmark, med undtagelse af Bornholm.

Rejsekortet er organiseret i et faelles selskab med Rejseplanen og ejes af de
regionale trafikselskaber (minus BAT), DSB, Arriva Tog og Metroselskabet.

Rejsekortet tilbyder rabat til pensionister pa 65 ar eller derover, men denne
varierer afhengigt af:

e  Hvorilandet der rejses
e  Hvor meget der rejses
e  Hvornér der rejses

SARLIGE PENSIONISTRABATTER
De 5 regionale trafikselskaber i rejsekortsamarbejdet har egne
rejsekortpriser og forskellige pensionistrabatter:

Forklaring:

1: DOT

2: Fynbus

3:NT

4 4: Midttrafik
5: Sydtrafik

NT tilbyder som det eneste regionale trafikselskab en serlig rabat til
pensionister pd 33 procent.

Rabatten geelder for alle rejser med bus og tog (inklusive DSB) i NT’s
omrade.
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DSB og Arriva Tog har egne rejsekortpriser og pensionistrabatter.

Forklaring:

1: Landsdaekkende rejser
2: Rejser ost for Storebeelt
3: Rejser vest for Storebzelt

DSB tilbyder som det eneste af de to togselskaber en sarlig rabat til
pensionister pa 25 procent pa landsdekkende rejser pa rejsekort, dvs. rejser,
der krydser Storebeelt.

MANGDERABAT

I trafikselskabsomraderne vest for Storebeelt geelder der szerligt fordelagtige
regler for pensionister i forhold til muligheden for at fa maengderabat pa
rejsekortrejser. Her gives altid mindst 25 procent i mangderabat til
pensionister, uanset hvor meget der rejses, og helt op til 40 procent, hvis der
rejses meget pa en maned.4

Maengderabatten gelder bade rejser internt i hvert trafikselskabsomrade
vest for Storebzlt og pa tveers, og den gaelder bade for rejser med bus,
letbane og tog (inklusive DSB og Arriva).

For rejser internt i trafikselskabsomradet gst for Storebeelt (DOT) samt
rejser, der krydser Storebelt, dvs. rejser mellem trafikselskabsomréadet gst
for Storebalt (DOT) og ét af de gvrige trafikselskabsomrader vest for
Storebelt, gives ikke mangderabat.

OFF-PEAK RABAT
P& hverdage i tidsrummene 11-13 og 18-07 samt i weekender og pa helligdage
gives op til 20 procent i rabat til alle rejsekortbrugere, inklusive pensionister.

Pa rejser indenfor trafikselskabernes omrader kan der opnés 20 procent i
rabat pa rejsekortrejser uden for myldretiden. Denne rabat gaelder ogsa for
alle andre rejsekorttyper og er saledes ikke unik for pensionister.

Pa rejser mellem trafikselskabsomréder i Vestdanmark kan der opnés 20
procent i rabat pa rejsekortrejser uden for myldretiden. Denne rabat er unik
for RK pensionist og ung.

Pé rejser, der krydser Storebelt, kan der opnés 10 procent i rabat pa
rejsekortrejser uden for myldretiden. Denne rabat er unik for RK pensionist
og ung.

4 Andre kundegrupper der rejser vest for Storebzlt kan ogsi opn4 op til 40 procent i

mangderabat pa rejsekortrejser, men i de fleste tilflde startes pé o procent.
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SAMMENFATNING
De forskellige pensionistrabatter pa rejsekort er sammenfattet i
nedenstdende tabel.

I tabellen er endvidere foretaget en sammenligning af hhv. den laveste og
den hgjest opnéelige pensionistrabat sammenlignet med de rabatter, der kan
opnés pé det mest udbredte rejsekort, RK personlig.

Rejseomride: Pensionist- | Mangde- Off peak RK RK RK RK
rabat rabat rabat personlig | pensionist | personlig | pensionist

Mellem trafikselskabsomrader

- 25-40 pct. 20 pct. 0 pct. 25 pct. 2 pct. 2 pct.
Vest for Storebelt 5-40p¢ B¢ B¢ 5P 52p 52p
Internt i trafikselskabsomréiderne o ot 2510 Det 20 pet o vet 2= pet 2 et 68 pet
Vest for Storebzlt 33 pet. 540 pet. pet. pet. Spet- 52 pet. pet.
Internt i trafikselskabsomradet

- - 20 pct. 0 pct. 0 pct. 20 pct. 20 pct.

@st for Storebelt

Over Storebealt 25 pct. - 10 pct. 0 pct. 25 pct. 10 pct. 32,5 pct.




23 DSB

Det statslige togselskab DSB, der betjener det meste af Danmark, tilbyder
rabatter til pensionister pa 65 ar eller derover pa tvers af alle
billetprodukter.

Der er dog en raekke geografiske forskelle.

ENKELTBILLET (65 BILLET):

25 procent i rabat pa almindelige billetter pa rejser mellem @st- og
Vestdanmark (over Storebalt) samt rejser indenfor og mellem
trafikselskabsomraderne vest for Storebaelt.

I trafikselskabsomradet gst for Storebealt (DOT) gives kun 25 procent rabat
pa enkeltbilletter til rejser pé 4 eller flere zoner internt i
trafikselskabsomradet.

DSB tilbyder ogsa serligt billige "Orange” og "Orange Fri” billetter pa
udvalgte afgange, hvor der gives helt op til 40-45 procent i rabat til
pensionister.

REJSEKORT:
Se afsnit 2.2.

PERIODEKORT:
25 procent i rabat pa periodekort for rejserelationer mellem
trafikselskabsomréaderne vest for Storebzlt.

25 procent i rabat pa periodekort for rejserelationer, der krydser Storebaelt.

25-50 procent i rabat pa periodekort for rejserelationer internt i
trafikselskabernes omréader vest for Storebalt. Se ogsé afsnit 2.6.

Der gives ikke rabat til pensionister pa togrejser internt i
trafikselskabsomradet gst for Storebzlt (DOT), da der her findes et saerligt
pensionistkort, der giver rabat pa rejser med kollektiv transport. For
yderligere information henvises til afsnit 2.5.
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2.4 ArrivaTog

Arriva Tog betjener en raekke togstreekninger i Midtjylland og tilbyder
rabatter til pensionister pa 65 ar eller derover pa tvers af flere
billetprodukter.

ENKELTBILLET (65 BILLET):
25 procent rabat pi alle rejser.

Arriva tilbyder ogsa serligt billige “YourWay” billetter pa udvalgte afgange,
hvor der gives helt op til 40-45 procent i rabat til pensionister.

REJSEKORT:
Se afsnit 2.2.

PERIODEKORT:
25 procent i rabat pa periodekort for rejserelationer mellem
trafikselskabsomraderne vest for Storebelt.

25-50 procent i rabat pa periodekort for rejserelationer internt i
trafikselskabernes omréader vest for Storebaelt. Se ogsa afsnit 2.6.
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2.5 Trafikselskabsomradet @st for Storebaelt

Den kollektive transport gst for Storebelt er organiseret i
paraplyorganisationen DOT (Din Offentlige Transport) og bestar af
trafikselskabet Movia, DSB og Metroselskabet. Der gives rabat til
pensionister pa 65 ar eller derover pa udvalgte billetprodukter.

ENKELTBILLETTER:
Pensionister kan spare 25 procent pa enkeltbilletter til 4 zoner eller derover
ved at kebe dem i en af DSB’s billetautomater.

REJSEKORT OG PENDLERKORT:

Der ydes ingen generel rabat til pensionister pa rejsekort og pendlerkort
udover 20 procent i off-peak rabat pé rejsekort, som i forvejen ydes til alle
rejsekortbrugere.

PENSIONISTKORTET:

I stedet for en generel rabat til pensionister kan pensionister i @stdanmark
kabe et seerligt pensionistkort, som giver fri rejse udenfor
myldretidsperioderne i enten 3 valgfri zoner eller et storre geografisk omrade
til en serligt lav pris. Kortet gaelder i busser, metro og tog (inkl. DSB’s IC-
Lyn, IC og regionaltog) pé interne rejser @st for Storebzlt.

Zonekort over trafikselskabsomradet ogst for Storebzalt:

Farveforklaring:

Mork lilla:
Zonegruppe 1-99

Mellem lilla:
Zonegruppe 101-199

Lys lilla:
Zonegruppe 201-299

Kilde: https://dinoffentligetransport.dk/find-og-koeb-
billet/periodekort/pendlerkort/pendlerkort-til-korte-rejser/
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Pensionistkortet geelder i 3 méneder, og 2020 priserne er som folger.

Omrade Prisfor 3  Pris for Begransninger:
valgfri alle zoner
zoner
Zonegruppe 1-99: 460 DKK 595 DKK Storkebenhavn:
Hovedstadsomradet Kan ikke benyttes
ivisse zoner i
myldretiden pa
hverdage.5

Zonegruppe 101-199: | 420 DKK 840 DKK Ingen
Vestsjalland

Zonegruppe 201-299: | 420 DKK 840 DKK Ingen
Sydsjelland og
Lolland-Falster

Prissammenligning mellem pensionistkortet og det almindelige
pendlerkort:

Sammenlignet med prisen pé et almindeligt periodekort kan der spares
mange penge ved at kebe et pensionistkort, hvis man rejser meget.¢

3 zoners kort:

Sammenlignet med det almindelige pendlerkort kan pensionister spare
mellem 72 og 74 procent pa et 3 zoners kort, afhaengigt af i hvilken
zonegruppe det kabes.

Pensionistkort: Alm. pendlerkort: Besparelse for
Omrade Pris for 3 valgfri Pris for 3 valgfri pensionister

zoner zoner
Zone 1-99: 460 DKK for 3 mdr. 3x 540 DKK = -
Hovedstadsomradet 1.620 DKK for 3 mdr. 72 pet.
Zone 101-199: 420 DKK for 3 mdr. 3x 540 DKK = "
Vestsjelland 1.620 DKK for 3 mdr. 74 pet.
Zone 201-299: 420 DKK for 3 mdr. 3x 540 DKK =
Sydsjeelland og 1.620 DKK for 3 mdr. 74 pct.

Lolland-Falster

Alle zoners kort:

Efter den seneste takstreform i 2017 er det ikke leengere muligt at kabe et
almindeligt periodekort, der gaelder i alle zoner. Siden 2017 har rejseomradet
og prisen i stedet vaeret baseret pa en bestemt A-B rejserelation, hvorfor en
direkte prissammenligning ikke er mulig.

5 For busser, lokalbane og metro geelder pensionistkortet ikke i zonerne 01-04, 30-33 0g 40-44 i
tidsrummet 07.00-09.00 pé hverdage. I DSB’s tog (inkl. S-tog) gelder pensionistkortet ikke i
zonerne 01-99 i tidsrummene 07.00-09.00 0g 15.00-17.00 pé hverdage.

6 Prisberegningerne er foretaget med udgangspunkt i DOT’s interaktive prisberegner:
https://map.dtinf.dk/?mapmode=pendler&lfs=12&zoom=9&opaque=0.6
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For at give en indikation af den mulige besparelse ved at kabe et
pensionistkort har vi i stedet taget udgangspunkt i prisen for den laengste
rejserelation i hver af de 3 zonegrupper.

For zonegruppe 01-99 er prissammenligningen baseret pa rejserelationen
zone 10 (Gilleleje) til zone 97 (Store Heddinge).

For zonegruppe 101-199 er prissammenligningen baseret pa
rejserelationen zone 164 (Sjellands Odde) til zone 191 (Bisserup).

For zonegruppe 210-299 er prissammenligningen baseret pa
rejserelationen zone 211 (Tars) til zone 2773 (Dalby).

Med dette udgangspunkt kan der sammenlignet med det almindelige
periodekort spares mellem 83 og 92 procent ved at kabe et pensionistkort til
alle zoner, atheengigt af i hvilken zonegruppe det kobes.

. . Alm. pendlerkort:
. Pensionistkort:
Omréde . Pris for lengste Besparelse:
Pris for alle zoner . .
rejserelation

Zone 1-99: 595 DKK for 3 mdr. 3x 2.520 DKK = -
Hovedstadsomradet 7.560 DKK for 3 mdr. 92 pct.
Zone 101-199: 840 DKK for 3 mdr. 3 X 1.600 DKK = 82 pet
Vestsjalland 4.800 DKK for 3 mdr. 3 pet.
Zone 201-299: 840 DKK for 3 mdr. 3x 2.850 DKK =
Sydsjelland og 8.550 DKK for 3 mdr. 90 pct.
Lolland-Falster

Side 12



Side 13

2.6 Trafikselskabsomraderne Vest for Storebaelt

De 4 trafikselskabsomrader vest for Storebzlt har egne pensionistrabatter pa
tveers af de forskellige billet- og korttyper for rejser internt i hvert
trafikselskabsomréde og faelles pensionistrabatter for rejser mellem
trafikselskabsomrader.

Pensionistrabatterne for rejser med bus, letbane, lokalbane og tog”
internt i og mellem de respektive trafikselskabsomrider er ssmmenfattet i
nedenstdende tabel.

. Geografisk Rabat fordelt pa billettype
Trafikselskab 2
omréde Enkeltbillet | Mobilklippekort | Rejsekort | Periodekort

Interne rejser i NT’s

Nordjylland 50 pct.

omrade 50-68 pCft. 50 pct.
%\ill;gtrizfl;‘lij:zinré de Midtjylland - 25 pct. 25-52 pcf. 25 pct.
é;ﬁ;ﬁnﬁjziiﬁ de Sydjylland - - 25-52 pct. 30 pct.
g;f:gﬁz’roerﬁggée ggnzg ) ) 25752 pet. 38 pet.
Rejser mellem Fyn og

trafikselskabsomrader Jylland ) ) 25-52 pet. 25 pet.

ENKELTBILLETTER

NT giver 50 procent i rabat pa rejser med NT’s busser og tog samt i DSB’s og
Arrivas tog internt i NT’s omrade.

De gvrige 3 trafikselskaber giver ikke rabat til pensionister pa rejser pa
enkeltbillet med bus og letbane.

MOBILKLIPPEKORT

I Midttrafiks omrade kan man kgbe et sarligt mobilklippekort, hvor der
gives 25 procent i rabat til pensionister.

REJSEKORT

Se afsnit 2.2.

7 Pa udvalgte afgange med DSB og Arriva Tog kan der opnas ekstra rabat for pensionister. For

yderligere information henvises til afsnit 2.3 og 2.4.



PERIODEKORT

For rejser internt i hvert trafikselskabsomréde gives folgende
pensionistrabatter pa rejser pa periodekort:

e  Fynbus: 38 procent

e NT: 50 procent

e  Midttrafik: 25 procent
e  Sydtrafik: 30 procent

Rabatterne er geeldende i bade bus, letbane og tog (inklusive DSB og Arriva).
For rejser med bus eller tog mellem trafikselskabsomrader gives 25 procent i
pensionistrabat.

SARLIGE PENSIONISTKORT

5 kommuner i Midttrafiks omrade tilbyder et sarligt kort til pensionister

(65+ &r) til en seerligt lav pris til rejser med bus og letbane internt i
kommunen.

Kommune ‘ Pris H Gyldighed Begraensninger
Aarhus 185 DKK 30 dage, rejser - Gelder ikke i
med bus og tog
letbane i zone - Geelder ikke p&
301-313 hverdage i
myldretiden
Randers 300 DKK 365 dage, rejser | - Galder ikke i
med bus i tog
Randers
Kommune
Holstebro 365 DKK 365 dage, rejser | - Gaelder ikke i
med bus i tog
Holstebro
Kommune
Horsens 365 DKK 365 dage, rejser | - Gaelder ikke i
med bus i tog
Horsens
Kommune
Struer 365 DKK 365 dage, rejser | - Galder ikke i
med bus i bus tog
Struer
Kommune

Til sammenligning er normalprisen 1.134 DKK for et tilsvarende periodekort
i Aarhus Kommune.

Midttrafik lancerer desuden i lgbet af 2020 et nyt deltids-periodekort til 185
DKK pr. méned for pensionister i de gvrige kommuner i Midttrafiks omréde.
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3 kommuner i Sydtrafiks omrade tilbyder ogsa seerlige kort til pensionister til

en sarligt lav pris til rejser med bus internt i kommunen.

Kommune Pris Gyldighed Begrensninger

Kolding 500 DKK 365 dage, rejser | - Galder ikke i
med bus i tog
Kolding - Alderskrav: 66
Kommune ar

Billund 400 DKK 365 dage, rejser | - Galder ikke i
med bus i tog
Billund - Alderskrav: 65
Kommune ar

Vejle 400 DKK 365 dage, rejser | - Galder ikke i
med busiVejle | tog
Kommune

- Alderskrav: 65
ar
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2.7 Fjernbus

FLIXBUS
15 procent i rabat til pensionister (65+ ar) pa alle rejser i Danmark.

Der gives ikke rabat pé rejser ud af Danmark eller ind i Danmark fra
udlandet.

RUTE 700

25 procent i rabat til pensionister (65+ &r) pa alle rejser i Danmark.

BORNHOLMERBUSSEN

Op til 45 procent i rabat. Billetten kan dog ikke refunderes.
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3. Storbritannien og Irland

I Storbritannien findes forskellige typer af rabatter til pensionister.

I dette afsnit gennemgas hovedprincipper opdelt pa henholdsvis
Londonomrédet, den regionale kollektive transport i den gvrige del af
Storbritannien samt togstraekningerne pé det liberaliserede, britiske
jernbanenet.

3.1 Universel gratis bustransport til pensionister i UK

Universel gratis bustransport til pensionister er en del af det britiske
pensionssystem.8

I UK er den lovbestemte pensionsalder 67 ar. Det giver udover folkepension
ret til gratis bustransport.

I Wales, Skotland og Nordirland har de lokale parlamenter vedtaget at
finansiere en forbedring af ordningen, sa retten til gratis bustransport

allerede gaelder, fra man er fyldt 60 &r.

I London gelder sarlige regler, som gennemgas i afsnit 3.3.

3.2 National Rail

Der findes ingen lovbestemte (statutory) pensionistrabatter for togrejser,
hvilket betyder, at &ldre generelt skal betale fuld pris for at rejse med tog i
Storbritannien.

Enkelte togselskaber9 udbyder dog rabatterede billetprodukter til &ldre
passagerer, som typisk giver op til 30 procent rabat under visse betingelser.

8 https://www.gov.uk/state-pension-age

9 Laes mere pa
https://www.nationalrail.co.uk/times fares/pr7bb7e80a040002001b255638df2424.aspx
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3.3 London

Der gives ingen pensionistrabat pé enkeltbilletter og pay as you go
Opystercard.

FREEDOM PASS

I London findes det sakaldte "Freedom Pass”1°, som giver gratis adgang til
den lokale kollektive transport for alle borgere over 60 ar samt borgere med
saerlige handicaps. For pensionister gaelder, at man skal vere bosat i London
og vere gaet pa pension.

Kortet giver ret til at rejse med bus, undergrundsbane, Docklands Light Rail,
London Tramlink samt udvalgte London Overground og National Rail
togstrakninger i London Borough hele degnet.

P4 visse London Overground og National Rail togstreekninger ma man forst
rejse efter kl. 9.00 eller 9.30 pa hverdage.

P& enkelte National Rail togstrakninger til/fra St. Pancras via Stratford
galder kortet ikke.

Endelig gives rabat til diverse tilleegsbilletter og badruter langs Themsen.

60+ LONDON OYSTER PHOTOCARD

For borgere, der er bosiddende i London Borough og er fyldt 60 &r, men
endnu ikke er géet pa pension, findes desuden det sikaldte 60+ London
Opyster photocard!.

Kortet er en forbedring af det lovbestemte “Free Bus Pass” som del af det
britiske pensionssystem og giver ret til gratis rejse med TfL i London
Borough samt de fleste National Rail tog i London Borough.

Der gives ogsa rabat til Emirates Airline sveevebanen over Themsen, diverse
tillaegsbilletter samt badruter langs Themsen.

3.4 Nordirland og Irland

Pensionister, der er bosat i Nordirland og er fyldt 65 ar, kan rejse gratis med
kollektiv transport pa hele den irske @.

Pensionister, der er bosat i Republikken Irland og er fyldt 66 &r, kan rejse
gratis med kollektiv transport pa hele den irske @.

10 Laes mere pa

https://www.londontravelwatch.org.uk/consumer advice/concessionary passes og

https://www.londoncouncils.gov.uk/services/freedom-pass/using-pass/freedom-pass-travel-

map
u Laes mere pé https://tfl.gov.uk/fares/free-and-discounted-travel/60-plus-oyster-

photocard?intemp=54724#on-this-page-1 og https://directory.londoncouncils.gov.uk
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4. Holland

4.1 Generelt

Der findes ingen lovbestemte pensionistrabatter for rejser med kollektiv
transport i Holland, hvilket betyder, at &ldre generelt skal betale fuld pris.
4.2 Amsterdam, Rotterdam og Haag

I flere af de starre byer kan personer med lav indkomst ansgge kommunen
om et kort, der giver gratis adgang til den lokale kollektive transport udenfor
morgenmyldretiden.

4.3 NS (Statslige Jernbaner)

Det statslige togselskab NS tilbyder 60+ arige borgere 7 dages ubegranset

rejse om aret efter klokken 9 til en meget lav pris pa enten 1. eller 2. klasse.
Billetterne galder ogsa i Arrivas tog.
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5. Sverige

5.1 Skanetrafiken

Der findes ingen generelle rabatter til pensionister, der giver adgang til at
rejse i hele Skanetrafikens geografiske omrade.

Alle kommuner i Skanetrafikens omrade tilbyder en sakaldt "seniorbiljett”,
der giver pensionister ret til gratis rejse med kollektiv transport under visse
betingelser.

Der er tale om en automatisk ordning, der ikke kreaever tilmelding. Nar en
borger nér en vis alder, sendes der automatisk et kort med posten. Dette kort

gelder som billet i alle Skanetrafikens busser og tog i bopalskommunen.

I de fleste kommuner geelder kortet hele dagen, mens det i nogle fa
kommuner kun galder udenfor myldretiden.

Det er forskelligt fra kommune til kommune, hvilken alder der udleser retten
til en “seniorbiljett”2.
5.2  Stockholm

Trafikselskabet Stockholms Lokaltrafik (SL) star for den kollektive transport
i Stockholm-regionen.

SL giver en generel pensionistrabat pa rejser med SL’s busser, sporvogne og
tog for alle borgere, der er fyldt 65 ar.

Fortidspensionister og borgere under 65 ar med en serlig forsikring kan
under visse betingelser ogsa opna pensionistrabat.

Rabatten er pa cirka 33 procent for bade enkeltbilletter, resekassa og
periodekort.13
53 SJ

Togselskabet SJ, der star for den landsdaekkende togtrafik i Sverige, giver 10
procent i rabat til pensionister.4

12 Les mere pa https://dkemsprod.skanetrafiken.se/sa-reser-du-med-oss/senior2/seniorbiljett/

og https://ebooks.exakta.se/skanetrafiken/2019/seniorbroschyr
13 Laes mere pa https://sl.se/sv/find/?query=pension%C3%A4r

14 Lees mere pa https://www.sj.se/sv/vi-erbjuder/pensionar.html
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6. Norge

6.1 Oslo

Trafikselskabet Ruter, der stir for den kollektive trafik i Oslo og Akershus,
tilbyder halv pris til pensionister som en del af den sékaldte "honngr-rabat”.

Honngrrabatten gaelder for:
o Alle over 67 ar
e Blinde/svagtseende
e Personer med norsk uferetrygd (seerlig ulykkesforsikring, der
daekker tab af forlighed)
o Agtefelle eller registreret partner, der rejse ssmmen med en borger,
der er omfattet af honngr-rabatten.

Rabatten geelder alle rejser med Ruters busser, sporvogne, tog og bade samt
visse af togoperateren Vys (det tidligere NSB) tog i Oslo og Viken.!5

6.2 Norge, Vy (tidligere NSB, de norske statsbaner)

Vy tilbyder billigere billetter til aldre over 67 ar som en del af deres "honngr”
billetprodukt.:6

Da Vy opererer med variable priser, er der ikke tale om en fast pris, og det er
ikke altid muligt at kebe en honner-billet til alle afgange. Pa de mest
benyttede afgange er det oftest kun muligt at kebe billet til fuld pris.

15 Laes mere pé https://ruter.no/kjop-billett/billetter-og-priser/enkeltbillett/

16 Laes mere pa https://www.vy.no/alt-om-reisen/tog/billetter/rabatter
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7. Finland

7.1 Finske Statsbaner (VI)

De finske statsbaner VI giver 20 procent i rabat til pensionister pé lange
togrejser og 50 procent rabat pa kortere pendlerstrakninger.t

Passagererne skal vaere fyldt 65 ar for at fa rabat.
7.2  Helsinki

Trafikselskabet HSL, der star for den kollektive transport i Helsinkiomradet,
giver pensionister 50 procent i rabat pa rejser i HSL’s busser, sporvogne og
tog.18

Rabatten er tilgengelig for alle:
e Modtagere af pension betalt af Kela (den finske sygesikring)
e Modtagere af tidsbestemt pension betalt af Kela.

Rabatten gaelder hgjst i 3 ar eller til det tidspunkt, hvor en tidsbestemt
pension udlgber.

Zldre pa 70 &r og derover kan ogsa rejse til halv pris. Denne ordning er ikke
tidsbestemt.19

7.3 Langtursbusser

MATKAHUOLTO:

Pensionister pd 65+ ar kan fa et serligt kort, som giver rabat pa busrejser.
Rabatten er pa 30 procent, men pa nogle afgange er det endnu billigere at
kabe en sdkaldt online-billet, som ikke kan annulleres.2°

OMNIBUS:
Selskabet yder 20 procent i rabat til pensionister pa 65 ar og derover.2

17 Laes mere pé https://www.vr.fi/cs/vr/en/seniors new

18 Laes mere pa https://www.hsl.fi/en/tickets-and-fares/discount-tickets/pensioners

19 Laes mere pa https://www.hsl.fi/en/tickets-and-fares/discount-tickets/70-passengers

20 Laes mere pé https://www.matkahuolto.fi/pensioner-ticket-and-pensioner-card

21 Lges mere pa https://www.onnibus.com/senior
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8. Tyskland

8.1 Berlin

Den kollektive transport i Berlin-Brandenburg drives af trafikselskabet VBB.

VBB giver ingen generel rabat til pensionister, men udbyder i stedet et
saerligt kort, VBB-Abo 65 plus, til pensionister fra 65 ar og op. Alle, der
opfylder alderskravet, kan fa et kort uanset indkomst m.v.22

VBB-Abo 65 plus koster 51 euro per méned, eller 593 euro for et helt ar, og
giver ret til fri rejse med kollektiv transport i VBB, dog ikke InterCity og
andre langdistancetog.

Kortet giver ogsa en lang rackke rabatter til museer med videre.

8.2 Deutsche Bahn (DB)

DB giver ingen generel rabat til pensionister.

Pensionister kan dog kebe et sdkaldt BahnCard 50 til halv pris.

Kortet giver adgang til en lang rakke rabatter pa togbilletter og kan betale
sig, hvis man rejser meget.

22 Laes mere pé https://www.vbb.de/tickets/senior-citizens-vbb-abo-65plus
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9. Belgien

9.1 Bruxelles

Trafikselskabet i Bruxelles overvejer at indfere gratis kollektiv transport til
pensionister og born.

9.2 Flandern

I Flandern tilbyder trafikselskabet "De Lijn” et saerligt billigt kort til
pensionister over 65 ar.

Kortet koster 54 euro for et helt &r. Det kan dog ikke bruges pa visse travle
afgange i myldretiden.
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