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Sammenhaeng og organisering af den kollektive trafik

Disclaimer
Traengselskommissionen har faet to opdrag af regeringen:

1. at fremlaegge et katalog med forslag til reduktion af traengsel og luftforure-
ning samt modernisering af infrastrukturen i hovedstadsomradet med afleve-
ring til januar 2013.

2. at udarbejde et forslag til en samlet strategi med aflevering til august 2013.

Traengselskommissionen har valgt at organisere arbejdet séledes, at kommissi-
onen til januar 2013 prasenterer et idékatalog med en oversigt over mulige
initiativer. Idékataloget vil veere udtryk for Treengselskommissionens indstil-
ling til, hvad der ber arbejdes videre med.

Der har til brug for idékataloget vaeret nedsat syv arbejdsgrupper bestdende af
medlemmer fra kommissionen samt eksterne eksperter, der som grundlag for
kommissionens idekatalog har identificeret og beskrevet mulige initiativer,
samt forsegt at give en forelgbig vurdering af initiativernes fordele og ulemper i
arbejdsgruppernes arbejdsrapporter.

De beskrevne initiativer i arbejdsgruppernes arbejdsrapporter er ikke udtryk
for en prioritering af initiativerne, eller for om arbejdsgruppen og dens med-
lemmer gnsker initiativerne gennemfort eller e;j.

Efter afleveringen af idékataloget vil Traengselskommissionen arbejde videre
med initiativerne herunder med en prioritering af disse. Dette arbejde vil ligge
til grund for den strategi, som Kommissionen vil fremseette efter sommerferien
2013. I strategien gives et samlet bud pd, hvordan man konkret kan sette ind
med at reducere treengsel, stgj og luftforurening, samt modernisere infrastruk-
turen i hovedstadsomradet



Indledning

Skal den kollektive trafik vare attraktiv, skal brugerne opleve, at der er sam-
menhang mellem de forskellige transportformer, herunder at der er falles fo-
kus pa kunderne. Det gelder mellem de forskellige kollektive transportformer
og mellem de kollektive og private transportformer.

I hovedstaden varetages den kollektive trafik af Movia, DSB, DSB S-tog, DSB
@resund og Metroselskabet. De fleste brugere af den kollektive trafik kombine-
rer flere transportformer pa deres rejser.

I regi af Treengselskommissionen er der nedsat en arbejdsgruppe, der skal
komme med forslag til, hvordan der skabes bedre sammenhaeng i den kollekti-
ve trafik, fx gennem bedre organisering (jf. kommissoriet, bilag 1).

For kunderne i hovedstadsomrédets kollektive trafik er der bl.a. mange forskel-
lige indgange til selskaberne i den kollektive trafik, og de forskellige aktorer
samarbejder ikke altid tilstraekkeligt. Det geelder pa omréder som kereplanlaeg-
ning, trafikinformation, billetter, kundeservice og markedsfering. Dette medfo-
rer, at kunderne oplever, at den kollektive trafik ikke er ssmmenhangende.

Arbejdsgruppen har forst og fremmest gjort sig overvejelser om, hvorvidt orga-
niseringen af den kollektive trafik skaber det mest sammenhangende og kun-
devenlige kollektive trafiksystem i hovedstadsomrédet. Derfor indledes notatet
med tre afsnit om organisering:

e Sammenhangen mellem tog, bus og metro
e Fealles kundefokus
e Tilretteleeggelse af busdriften pa tvaers af kommunegranser

Arbejdsgruppen har endvidere behandlet emnerne:
e Knudepunkter
e Parkér og rejs

Det bemaerkes i gvrigt, at regeringen ifolge regeringsgrundlaget vil evaluere,
om der kan etableres en mere hensigtsmessig organisering af den kollektive
transport i Danmark.

Sammenhangen mellem bus, tog og metro

Problem

Den kollektive trafik i hovedstaden varetages af forskellige selskaber. Selska-
berne samarbejder ikke altid tilstraekkeligt, hvilket medferer, at kunderne ople-
ver, at den kollektive trafik ikke er koordineret.

Den manglende sammenhang opleves fx i forbindelse med selskabernes fokus
pa eget produkt i stedet for sammenhangen i den kollektive trafik, i manglende
sammentankning af information osv.
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Baggrund

Det er blevet foreslaet, at koordinationen mellem selskaberne skal styrkes — fx
ved at sammenlagge trafikselskaberne eller dele af deres opgaver i en feelles
organisation.

Dette er dels sket pa baggrund af en kritik af, at den nuveerende struktur har
som resultat

e at hvert selskab er orienteret mod egne kunder

e at det tager for lang tid at fa lost konflikter

e atder ikke er noget feelles udviklingsperspektiv

e atder ikke er nogen samlet strategi med udgangspunkt i kundernes
(nuveerende og fremtidige) behov

Ved at sammenlagge trafikselskaberne eller dele af deres opgaver i en feelles
organisation vil man i hgjere grad kunne

» skabe forudsatninger for en strategisk planlaegning af den kollektive
trafik for at kunne né mélsatninger om vakst og aflastning af vejtrafik-
ken

» sikre, at den kollektive rejsende og der-til der-rejsen kommer i fokus
for udviklingen af trafiksystemet uathaengig af valg af kollektiv trans-
portform

» give det kollektive trafiksystem ét ansigt og ét brand i forhold til kun-
derne

Ansvaret for den kollektive trafik i hovedstadsomradet er i dag samlet hos Mo-
via, DSB, DSB S-tog, DSB @resund og Metroselskabet. Selskaberne er lovmaes-
sigt forpligtiget til at samarbejde om kundeinformation, markedsfering, om-
stigningsforhold og kereplaner. Det sker i det sdkaldte direktorsamarbejde,
hvor der skal veere enighed mellem selskaberne, for der kan traeffes beslutnin-
ger.

Selskabernes gkonomi er delvist bundet op péa takstfaellesskabet, hvor takster,
feelles billetprodukter og delingen af billetindtegterne fastlegges.
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Figur 1: Nuvaerende organisering i hovedstaden
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Der har tidligere veeret afprovet forskellige modeller for organisering af den
kollektive trafik i hovedstaden (se bilag 2 for en historisk gennemgang). Bl.a.
var ansvaret for bus- og S-togstrafikken samlet i Hovedstadens Trafikselskab
(HT) i perioden 1978 til 1989. Det skete i en model, hvor HT kebte S-
togsdriften fra DSB. I 1989 blev ansvaret for S-tog lagt tilbage til DSB. Begrun-

delserne for dette var bl.a., at:

e DSB ikke havde nogen tilskyndelse til at nedbringe omkostningerne
e Der var uklarhed om arbejdsdelingen
e Infrastrukturen ikke blev vedligeholdt i tilstraekkeligt omfang.

Man har séledes tidligere forsggt sig med en sammenleaegning af forskellige

trafikformer.

I flere europeiske storbyer har man oprettet paraplyorganisationer eller etable-
ret egentlige trafikselskaber, der varetager den kollektive trafik pa tvaers af

transportformerne.

Paraplyorganisationerne sikrer koordination pa tvaers af trafikselskaberne, med
henblik pé at kunden oplever den kollektive trafik som én faelles organisation,
og ikke som flere separate trafikselskaber. Som eksempel har paraplyorganisa-
tionen i Miinchen folgende slogan: "Et trafiksystem — en keoreplan — en billet”.



Indholdet i paraplyorganisationerne varierer. Ud over et felles takstsystem
indeholder de typisk ogsa faelles markedsfering og tveergaende kundeservice-
funktioner. Bilag 3 gennemgar indholdet i en raeekke europaeiske paraplyorgani-
sationer.

Arbejdsgruppens overvejelser
Arbejdsgruppen har dreftet forskellige modeller for organisering af den kollek-
tive trafik, der befinder sig pa et kontinuum mellem hgj og lav integration:

1. Al kollektiv trafik samles i to selskaber — ét i hver region.

2. Der etableres en trafikkgberfunktion for al kollektiv trafik gst for Store-
belt. Selskabet keber trafik fra DSB (regionaltog), DSB @resund, DSB
S-tog, Metroselskabet samt fra busentreprengrer. Selskabet ejes af sta-
ten, regionerne og kommunerne, der varetager deres indflydelse gen-
nem en bestyrelse. Konstruktionen medfarer, at Movia nedlaegges,
mens de gvrige trafikselskaber fortsetter stort set uforandret.

3. Der etableres en paraplyorganisation (stor paraply), der skal varetage
den langsigtede, strategiske planleegning for et sammenhangende
overordnet trafiknet. Organisationen styres af et forum bestaende af
politikere fra region, kommuner og stat.

4. Der etableres en paraplyorganisation (lille paraply), der far ansvar for
trafikinformation og evt. markedsfering og salg af billetter. Se mere
herom i afsnittet "Feelles kundefokus”.

Figur 2: Modeller for organisering af den kollektive trafik
Hgj integration < Lav integration

To selskaber
(Regionen al trafik)

En trafikkgber

(hele Sjeelland)
Stor paraply
(ejerforum-

samarbejde) Lille paraply

(koordinering af
aktiviteter pa
selskabsbasis)

En model med hgj integration kan f.eks. betyde, at alle opgaver knyttet til kol-
lektiv trafik i regionerne pa Sjalland samles i ét trafikselskab i hver region og
f.eks. integreres i regionens forvaltning, der har kompetencen til at tilrettelaeg-
ge koreplaner, organisere de kundevendte funktioner, planlagge den kollektive
trafik osv. Dette kan styrke koordinationen pa tveers af transportformerne, lette
indtaegtsdelingen og give et mere sammenhangende kollektivt trafiknet. Det er
ogsa muligt, at der er stordriftsfordele pa nogle omréader, som dermed kan ef-
fektiviseres.
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Det vil kraeve grundige overvejelser om organisering, finansiering mv. og en
samlet planlaegning, hvis opgaverne skal samles i ét trafikselskab. Og det kan
veare forbundet med betydelige transaktionsomkostninger.

Som alternativ til ét trafikselskab i regionerne kan der etableres en organisation
rettet mod trafikkeberfunktionen. I denne model kan al trafikindkeb pa Sjael-
land samles i et selskab, mens de specialiserede funktioner forbliver i selska-
berne. Det vil i praksis siges, at paraplyen keber trafik fra DSB (regionaltog)
DSB @resund, DSB S-tog, Metroselskabet samt fra busentreprengrer. Selskabet
ejes af staten, regionerne og kommunerne, der varetager deres indflydelse gen-
nem en bestyrelse. Konstruktionen medfaerer, at Movia nedlaegges, mens de
ovrige trafikselskaber fortsetter stort set uforandret.

I denne model skal der séledes ogsa tages stilling til parternes finansieringsbi-
drag og indflydelse pa de forskellige trafikformer.

Arbejdsgruppen har ogsa droftet forskellige typer af paraplyorganisering varie-
rende fra en paraply, som formaliserer samarbejdet mellem ejerne af de for-
skellige trafikformer til modeller, hvor paraplyen i hgjere grad formaliserer et
samarbejde mellem selskaberne pa konkret afgreensede omréder. I disse mo-
deller skal afggres , hvilke opgaver og kompetencer det er relevant at samle i
paraplyen. Det kunne bl.a. veere indtaegtsdelingen og de kundevendte opgaver.
Det kunne ogsa vaere ejerskabet til informationer pa knudepunkter, set i lyset af
hvor vigtige knudepunkterne er for oplevelsen af et sammenhangende tra-
fiknet.

En sammenlagning af opgaver kan styrke koordinationen. Men det kan ogsa
fjerne konkurrencen mellem selskaberne og de positive effekter, den har, i form
af bl.a. eget innovation. En afvejning heraf kan indga i overvejelserne om, hvil-
ke opgaver det er relevant at samle.

Forslag

Det foreslés, at fordele og ulemper ved en staerkere integration af trafikselska-
berne analyses nermere. Der kan bl.a. ses pa, hvilke elementer det giver me-
ning at leegge sammen, finansiering og konsekvenser for demokratisk legitimi-
tet og ejerskab til den kollektive trafik.

Det ogsé bar vurderes, hvilke strategier der vil medfere storst veekst i den kol-
lektive trafik.

Falles kundefokus
Problem
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Der eri alt 8 afsendere af information til kunderne i hovedstaden: DSB, DSB S-
tog, DSB @Oresund, Metroselskabet, Movia, Lokalbanen, Rejseplanen og Ba-
nedanmark. Det indebarer, at kunderne ofte skal henvende sig flere steder for
at fa oplysninger om kereplaner, billetter, rabatter, rejsetidsgaranti mv. Det er
heller ikke entydigt, hvor man skal klage, hvis man har faet en bade i fx metro-
en pa en billet kobt hos DSB. Endvidere har de enkelte trafikselskaber forskel-
lige rejseregler, forskelligt design og sprog og gennemferer individuel markeds-
foring. Det gor det uigennemskueligt for kunderne — og i seerdeleshed for nye
kunder — at benytte den kollektive trafik.

Baggrund
Den kollektive trafik i hovedstaden er blevet kritiseret for at vaere usammen-
hangende, jf. afsnittet om organisering af den kollektive trafik.

Forskelle i rejseregler har varet genstand for en del af kritikken. Bl.a. har de
forskellige regler for, hvornar man ma tage cyklen med i tog, metro og bus,
givet anledning til forvirring hos kunderne. Der er ogsa eksempler p4, at trafik-
selskaberne i forbindelse med kampagner og loyalitetsprogrammer tilbyder
billetprodukter, der kun er gyldige hos det pagaldende selskab, uden at kun-
derne oplyses om dette.

Trafikselskaberne har i dag hver deres kanaler for salg af billetprodukter, selv
om billetterne er gyldige pa tvers af selskaberne. Skal man fx kabe et rejsekort
(med tank-op-aftale), bliver man bedt om at tage stilling til, hvilket trafiksel-
skab kortet skal kabes hos, selv om det ikke har betydning for den efterfalgende
brug af kortet. Dette gor kunderne usikre pa, om selskaberne leverer samme
service.

Trafikinformationen har selskaberne traditionelt varetaget hver for sig. Det
betyder, at der er udviklet forskellige standarder for trafikinformation i de for-
skellige systemer. Det er iseer informationen i forbindelse med driftsforstyrrel-
ser, som kunderne ikke er tilfredse med, jf. figur 3. Trafikselskaberne er gene-
relt gode til at informere kunderne om driftsforstyrrelser inden for deres egne
systemer. Men ofte bliver der ikke informeret om driftsforstyrrelser hos de an-
dre selskaber og de muligheder, det efterlader for alternative rejser. Det er pro-
blematisk for kunder, der kombinerer forskellige transportformer, eller som
med fordel kunne have valgt en anden vej, hvis de var bekendt med driftsfor-
styrrelsen.
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Figur 3: Kundernes tilfredshed med trafikinformationen
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Overensstemmelsen mellem de informationer du far undervejs pa rejsen
fra bus, tog og Metro

Jen information du fir om alternativer til din rejse, nar der er forsinkelser
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Kilde: TUS-kundetilfredshedsundersggelse 2012

For at kunne leve op til dette, er det vigtigt, at der sikres realtidsdata for alle
transportmidler indenfor den kollektive trafik.

Trafikselskaberne arbejder pa at lase en rakke af de udfordringer, der knytter
sig til trafikinformation, i TUS-samarbejdet. TUS blev nedsat i 2010 med det
formal at udvikle og implementere tveergdende udviklingsprojekter og initiati-
ver pa trafikinformationsomradet.

I regi af TUS er der bl.a. gennemfort folgende tiltag:

e Etkoncept for felles trafikinformation pa knudepunkter. Konceptet
implementeres pa udvalgte knudepunkter i 2013 (jf. ovenfor) og omfat-
ter feelles skiltning og faelles skeerme med dynamisk trafikinformation

e Et feelles design for trafikinformation

e En falles ordliste pa dansk og engelsk. Det faelles sprog skal implemen-
teres i den skriftlige og mundlige trafikinformation fra 2013

e En falles informationsindsats i forbindelse med de trafikeendringer,
der folger af ombygningen pa Nerreport Station
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Figur 4: Skeerm med trafikinformation i realtid pa Nerreport Station
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Trafikinformation formidles i stigende grad via telefon og internet. De elektro-
niske medier gor det muligt at planleegge rejsen, kebe billetter og f& informati-
on om driftsforstyrrelser under rejsen. Typisk kan man ogsé tilmelde sig tjene-
ster, der giver information om uregelmaessigheder pa den rute, man plejer at
benytte.

De enkelte trafikselskaber har udviklet hver deres losninger til telefon og inter-
net, hvor fokus er pé trafikinformation fra det pageeldende selskab. Rejsepla-
nen er en landsdekkende lgsning, der samler information pa tveers af selska-
berne og gar det muligt at planlagge rejsen. I hovedstaden giver Rejseplanen
ogsa mulighed for at fa oplysninger om forsinkelser.

Figur 5: Rejseplanens visning af realtidsinformation
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23| Husum Torv 1251 il @sterport st 12:51
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Trafikselskaberne i hovedstaden har udviklet en faelles lasning, der giver kun-
derne mulighed for at kabe billetter til deres telefoner (via sms, app eller web).
I forste halvar 2012 blev 36 pct. af alle kontantbilletter og 5 pct. af alle klippe-
kort i hovedstaden kobt via denne lgsning.
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Sterstedelen af markedsferingen for den kollektive trafik varetages af de enkel-
te trafikselskaber. Den kollektive trafik etableres dermed ikke som et samlet
system og et felles brand overfor kunderne. Der foregar dog en vis felles mar-
kedsfering via samarbejdet i hovedstaden og i forbindelse med lanceringen af
rejsekortet.

Markedsferingen kan deles op i malgrupper:
e Bilister, der kan overflyttes til den kollektive trafik generelt
e Potentielle kunder til kombinererede kollektive rejseformer
e Potentielle kunder til én enkelt kollektiv rejseform

Det er sandsynligt, at den kollektive trafik samlet set kan fa en mere effektiv
markedsforing, hvis den gennemfores i fellesskab — iseer i relation til de to
forstnavnte malgrupper.

Arbejdsgruppens overvejelser

Arbejdsgruppen har draftet forskellige muligheder for at skabe et mere felles
fokus pa kunderne. I den forbindelse har gruppen set pa erfaringerne med
kommunernes borgerservicecentre, der giver borgerne én indgang til den of-
fentlige sektor. P4 tilsvarende vis kan man forestille sig, at kunderne far én
indgang til den kollektive trafik, hvor trafikselskabernes kundevendte aktivite-
ter er samlet.

En felles indgang for kunderne kan bl.a. besta af: billetsalg, trafikinformation,
kundeservice, klagehandtering og hittegods. Kundernes adgang kan ske via
elektroniske medier samt via telefonisk og fysisk henvendelse.

Den felles indgang kan suppleres med en felles tilgang til markedsfering, rej-
seregler og rabatter, séledes at den kollektive transport fremstar som et samlet
system over for brugeren.

Forslag

Det foreslas, at der udarbejdes et konkret opleg vedrorende samling af de kun-
devendte aktiviteter for trafikselskaberne i hovedstaden. Det kan bl.a. omfatte
Rejsekort, trafikinformation, billetsalg, markedsfering, kundeservice og hitte-
gods.

Det foreslas endvidere, at der sikres realtidsdata for alle transportmidler inden-
for den kollektive trafik.

Tvaerkommunal busdrift

Problem

Den nuvarende finansieringsmodel for busdrift indeholder en reekke uhen-
sigtsmeessige incitamenter, der hindrer tilpasninger af de buslinjer, der krydser
kommunegranser. De fleste buslinjer i hovedstadsomradet krydser en eller
flere kommunegranser.
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Baggrund

Lov om trafikselskaber fastleegger, hvordan udgifterne til busdriften i hoved-
stadsomradet skal fordeles. I hovedstaden har kommunerne ansvaret for bus-
trafikken bortset fra seks busruter, hvor ansvaret er placeret hos regionen.
Kommunerne og regionen kaber bustrafikken fra Movia.

Kommunerne i hovedstadsomrédet er geografisk sma. De fleste busruter kryd-
ser derfor mindst én kommunegraense. Fx karer 47 ud af Kebenhavns Kommu-
nes 57 busruter ogsé i andre kommuner, og Kebenhavns Kommune deler bus-
ruter med 31 andre kommuner.

Driften finansieres af de kommuner, som busserne kerer igennem. Betalingen
sker pa baggrund af, hvor meget bussen karer i den pageldende kommune,
men ogsa ud fra det samlede antal pendlere over kommunegransen — dvs. ogsa
de pendlere, som benytter cykel, bil og anden transport. Det betyder, at 2endres
en busrute i én kommune, kan det pavirke betalingen for de gvrige kommuner,
som ruten kerer igennem, selv om der ikke a&endres pa hverken ruten eller fre-
kvens i disse kommuner. Da alle bergrte kommuner skal vaere enige om en ru-
teeendring, kan den nuverende model nemt blokere for a&ndringer i bustrafik-
ken.

Finansieringsmodellen er ogsa konstrueret sdledes, at Movias administrations-
udgifter skal betales af de to regioner. Det fjerner incitamentet for kommuner-
ne til at begranse initiativer, der medferer egede administrationsomkostnin-
ger. Det har endvidere givet anledning til uklarhed om, hvad der er administra-
tionsomkostninger.

Arbejdsgruppens overvejelser

Losningen af problemerne med den nuvarende finansieringsmodel skal sikre
fleksibilitet i ruteplanleegningen. Men det er fortsat vigtigt, at finansieringsmo-
dellen sikrer lokal indflydelse pa og ejerskab til bustrafikken.

Arbejdsgruppen har draftet fem mulige lasninger:

Etablering af bestillergrupper

Betaling efter egne udgifter og indtaegter
Solidarisk model

Et grundnet af buslinjer

Regionen varetager tveerkommunale busruter

o w®h

1. Kommunerne kan slutte sig sammen i formelle bestillergrupper. Modellen
kendes fra Vestegnssamarbejdet, hvor 8 kommuner er gdet sammen om at be-
stille trafik i hele omradet. Herved opnaés en storre koordinering.

Der vil imidlertid stadig veere busruter, som krydser granserne mellem forskel-
lige bestillergrupper. Det vil fortsat veere vanskeligt at &ndre disse.
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2. Passagerindteagter og bruttoudgifter i hver kommune kan leegges til grund
for kommunernes finansiering. Kommunerne skal saledes betale udgifterne til
den andel af en busrute, som keres inden for kommunens granser, fratrukket
passagerindtaegterne. Det betyder, at en kommune ikke skal betale for service-
forbedringer i en anden kommune. Ydermere giver det et incitament til at skaf-
fe flere passagerer. Modellen kan suppleres med et incitament til at skaffe flere
togpassagerer ved fx at tilretteleegge busruterne, sa de i hgjere grad fungerer
som til- og frabringerlinjer til stationer.

Modellen kan indebaere et storre administrativt arbejde med at fordele busru-
ternes indtaegter og udgifter mellem de bergrte kommuner. Nogle kommuner
vil ogsd komme til at baere storre udgifter end hidtil. Det giver risiko for ser-
viceforringelser i de pageldende kommuner.

3. Kommunerne kan betale et fast belgb til Movia, som Movia kan medfinansie-
re tveerkommunale busruter for. Der skal vere faste regler for, hvordan Movia
ma disponere over belgbet. Resten af kommunens buskeb betales fortsat af den
enkelte kommune.

Modellen kan sveekke det kommunale engagement i den kollektive trafik, fordi
betalingen i mindre grad er knyttet op pda kommunens egen bustrafik. Kommu-
nerne mister endvidere en del af den direkte indflydelse pa den lokale trafik,
hvilket er et af principperne, som lov om trafikselskaber bygger pa.

4. Der kan etableres et grundnet (som det nuvarende pendlernet). Grundnettet
skal ligge fast i 4 ar, hvor kun Movias bestyrelse kan &endre grundnettet efter
forudgéende hgring af de bererte kommuner.

Med modellen vil kommunerne reelt skulle afgive kompetence til Movias besty-
relse.

5. Ansvaret for flere af de lange tveerkommunale ruter samles hos regionen.
Finansieringen af de administrative omkostninger hos trafikselskabet i @st-
danmark skal veere den samme som i Vestdanmark.

Balancen mellem regionale og kommunale busruter @ndres. Det forudsatter en
gkonomisk omfordeling mellem kommuner og region.

Forslag

Det foreslés, at den eksisterende finansieringsmodel for busdriften og mulige
alternativer udredes med henblik pa &endringer, der skal fjerne uhensigtsmaes-
sige incitamenter og give bedre muligheder for tilpasning af tveerkommunale
busruter.

Revisionen ber samtidig tage hgjde for en fremtidig situation, hvor der er en
hgj grad af integration i strukturen.
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Knudepunkter

Problem

Kunderne i den kollektive trafik laegger vaegt pa, at skift mellem forskellige
transportformer kan gennemfores hurtigt, nemt og bekvemt. Det er ikke altid
tilfeeldet i dag.

Baggrund

Den kollektive trafik bestar af et netvaerk af bus- og banelinjer, der forsgger at
deekke de trafiktunge omréader. Mange rejser indeholder derfor et eller flere
skift. T hovedstaden er der skift pa hver tredje rejse, og @st for Storebaelt udfe-
res omkring halvdelen af det kollektive transportarbejde pa ture med skift.

Figur 6: Fordeling af kollektive ture efter kombination, vist som andel af den

samlede kollektive transport i Danmark
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Kilde: Transportvaneundersggelsen 2006-2010

Nettet indeholder en reekke knudepunkter, hvor flere linjer mades. Det er isaer
her, der foretages skift. Det geelder fx pa stationerne Kebenhavn H, Nerreport
og Flintholm.
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Etableringen af ny kollektiv infrastruktur de kommende &r vil oge antallet af
knudepunkter og styrke de eksisterende. Metro Cityringen, letbanen i Ring 3 og
Kgbenhavn-Ringsted skaber en rekke nye knudepunkter og vil lafte trafikken
til og fra Kebenhavn H, Glostrup, @sterport, Ny Ellebjerg, Gladsaxe, Herlev og

Lyngby.

Placeringen af knudepunkterne og de linjer, der er bundet op pa dem, har be-
tydning for antallet af skift, rejsetiden og den fladedaekning, nettet har. Et godt
knudepunkt giver mulighed for, at den rejsende kan na slutmélet med en af de
linjer, der udgar fra knudepunktet.

Skinnerne ligger fast, og investeringer i nye baner er forbundet med store om-
kostninger. Det er derfor primeert buslinjerne, der pa kort sigt skal &endres, hvis
der skal oprettes nye knudepunkter, eller eksisterende knudepunkter skal op-
timeres.

P& de mange rejser, hvor skift er uundgaelige, skal skiftet gores sa nemt og be-
kvemt som mulig. Det kan ske ved at fokusere pa forholdene i knudepunkterne.

Gode skiftemuligheder athenger blandt andet af:

e Korte gangafstande mellem de forskellige transportformer — fx fra bus
til tog

e Tilgengelighed mellem de forskellige transportformer, herunder at
gangbesvarede, cyklister og barnevognsbrugere let og sikkert kan
komme fra den ene transportform til den anden

¢ God trafikinformation, herunder tydelig, ensartet og letforstaelig skilt-
ning

e Andre forhold som tryghed, venteforhold, komfort og servicetilbud.

Kunderne foretraekker hurtige rejser, der kan konkurrere med bilen. Venteti-
den i forbindelse med et skift skal derfor vaere si kort som mulig. Det afthanger
dels af hyppige forbindelser, dels af at kereplanerne for de forskellige linjer er
koordinerede.



Endeligt er gode knudepunkter kendetegnet ved gode forhold for den private

til- og frabringertransport. Det omfatter adgangen for gadende og cykler samt Side 15/29
gode parkerings- og afsaetningsmuligheder for biler (jf. ogséd nedenfor om par-

kér og rejs).

I hovedstadsomradet tegner cyklen sig for 15 pct. af alle ture til og fra stationen.
For mange er cykelparkeringen saledes en del af rejsen. Gode cykelparkerings-
forhold omfatter kort afstand til perroner, tilgeengelighed til cykelstativerne,
afskeermning for vejrlig og sikkerhed mod tyveri.

Erfaringerne med skifteforholdene pa knudepunkter er blandede. Af de bedre
knudepunkter kan navnes Flintholm Station og Kebenhavn H. P4 Flintholm
Station er der skift mellem flere S-togslinier (herunder Ringbanen), metro og
en raekke buslinier. Som en del af Bynet 2018 forbedres trafikinformationen, og
knudepunktet styrkes med flere buslinier.

Pa Kebenhavn H er Movias busser blevet samlet i en sakaldt "kompakttermi-
nal”, sé det er blevet nemmere at skifte mellem tog og bus. For sa vidt angar
forholdene for fjernbusserne mangler der fortsat gode terminalforhold.

Af eksempler pa mindre gode knudepunkter kan navnes Neorreport Station,
Arhus H samt metrostationerne Amagerbro og Forum.

Pa Norreport Station er det muligt at skabe en bedre sammenhang mellem de
kollektive transportmidler. Der er fx tre forskellige elevatorer pé tre forskellige
lokaliteter til henholdsvis metro, S-tog og Re-tog. Dertil kommer, at Norre
Voldgade skal passeres, nar man kommer op fra metrostationen og skal via
Keobmagergade mod Stroget.

Norreport er under ombygning frem mod 2014. Nar ombygningen er feerdig, vil
der vaere forbedringer af stationspladsen og cykelparkeringen. Sammenhangen
til det omgivende byomréde forbedres ved at forlaenge Kebmagergades fod-
gengerzone helt op til stationen. Der er ogsa afsat midler til at forlenge gang-
tunnelen fra metrostationen til gigaden pa den anden side af Norre Voldgade.
Projektets fremtid er dog p.t. uafklaret.

Ved Arhus H ligger rutebilstationen relativt langt fra stationen. Det er planlagt
at flytte busterminalen teettere pa banegarden. Den nye busterminal forventes
feerdig i 2015.

Metrostationerne Amagerbro og Forum er utilstraekkeligt forbundet til de neer-
liggende A-buslinier pa henholdsvis Amagerbrogade og H.C. Orstedsve;j. I beg-
ge tilfzelde ligger metrostationerne veek fra busgaderne, og der mangler skilt-
ning til busserne. I udenlandske byer ses ofte en supplerende adgangsvej under
jorden fra busstoppestedet til metrostationen.



Trafikselskaberne i hovedstadsomradet har igangsat et samarbejde om udvik-
ling af feelles trafikinformation (se gennemgangen af TUS i afsnittet Faelles
kundefokus). Som led i arbejdet er der udviklet et koncept for feelles trafikin-
formation, der forventes implementeret pa Kebenhavn H, Nerreport og Flint-
holm Station i lebet af 2013. Det er hensigten, at erfaringerne herfra skal over-
fores til andre knudepunkter.

Forslag

Det foreslas, at kommissionen i forbindelse med udarbejdelsen af forslag til
konkrete knudepunktforbedringer laegger TUS-konceptet til grund for de kon-
krete forbedringsforslag.

P& baggrund af ovenstaende sikres::

e ensartethed pa knudepunkternes fremtraden ift. f.eks. trafikinforma-
tion
e gode skifteforhold og god tilgeengelighed

I de konkrete forslag ber ogsa indga optimering af kereplaner med henblik pa
at minimere den samlede ventetid samt udpegning af nye, relevante knude-
punkter og optimering af linjerne til de eksisterende.

Parkér og rejs

Problem

Mange rejsende bor sé langt fra den relevante kollektive trafik, at bilen er deres
foretrukne transportform. For at den kollektive trafik bliver et attraktivt alter-
nativ til bilen, er det nedvendigt med gode parkerings- og afseetningsmulighe-
der i tilknytning til stationerne.

Baggrund

Der findes i dag parkeringspladser ved de fleste stationer pa Sjeelland. Kombi-
nationen af bil og tog anvendes overvejende pa ture til Kebenhavns Indre by,
hvor toget kan konkurrere tidsmeaessigt med bilen, og parkeringsmulighederne
er begrensede.

I oplandet til Kabenhavn pa Sjzlland og Lolland-Falster er der omkring 13.000
parkeringspladser ved stationerne. Af dem er cirka 34 i brug. Enkelte parke-
ringsanlaeg er fyldt op, men ved de fleste stationer er der ledige pladser.
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Figur 8: Anvendelse af parker og rejs anlaeg i hovedstadsomradet og pa Sjzel-
land
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Kilde: Parker og rejs, Arbejdsnotat fra Vejdirektoratet og Trafikstyrelsen, november 2012

De 13.000 parkeringspladser skal ses i forhold til de ca. 150.000 personer, der
arbejder i centralkommunerne, men bor udenfor.

I Aftalen om en gron transportpolitik har forligspartierne besluttet at afsaette
en pulje pa 1 mia. kr. til i perioden 2009-2020 med henblik pa at skabe bedre
adgang til stationerne ved fx at etablere parkeringspladser for bilister og cykli-
ster i hele Danmark. Siden 2009 har DSB afsluttet 60 cykel- og bilparkerings-
projekter.

I 2003 gennemforte Vejdirektoratet en evaluering af danske og udenlandske
erfaringer med Parkér og Rejs-anlaeg. Resultatet af arbejdet var bl.a., at der skal
vere:

¢ Gode adgangsforhold fra det overordnede vejnet

e Vished om ledig kapacitet

e Mindre end 75 meter fra P-plads til station. Afstande pa 200 meter op-
leves som uacceptable

® God belysning, der skaber tryghed

De arealer, der er velegnede til parker og rejs anleg, er samtidigt arealer, der er
attraktive til andre formal sa som kontorer, boliger og forskellige former for
servicefaciliteter. Stationsneer lokalisering er blevet et vigtigt middel til at skaf-
fe flere kunder i bus og tog. Der skal derfor foretages en afvejning af de forskel-
lige formaél, de attraktive arealer neer stationerne kan anvendes til.
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Prisen for anleeg af en P-plads er et andet problem. Prisen er generelt hgj, spe-

cielt hvis der er tale om anleeg i parkeringshuse eller under jorden. Anlegspri-

sen pr. P-plads varierer athaengig af lokale forhold. Prisen ligger i storrelsesor-
denen 25 — 35.000 kr. pr. plads for anlaeg i terraen, 130 — 150.000 kr. pr. plads
for anleeg som parkeringshus og 300 — 600.000 kr. pr. plads for underjordiske
anleg. Priserne er ekskl. arealerhvervelse.

Det er muligt, at bedre information til bilisterne pa vejene kan gge brugen af
parker og rejs. En lgsning er at opsatte dynamiske skilte pa indfaldsvejene, der
oplyser om ledige P-pladser, naeste togafgang og rejsetid med tog til centrale
destinationer. Dette blev evalueret i Vejdirektoratets projekt, men uden nogen
entydig konklusion.

Hvor det er relevant at etablere parkér og rejs anlaeg kan med fordel analyseres
neéermere, bl.a. med henblik pa at fa viden om potentialet for mere byneere par-
kér og rejs anleeg til brug for pendlere bosat i omegnskommunerne, der arbej-
der i centralkommunerne. Forslag til konkrete placeringer af anlaeggene er be-
handlet i arbejdsgruppe 4.

Der mangler viden om bilisternes betalingsvillighed for at parkere. I det om-
fang parkeringen kraever betaling, kan det overvejes, om Rejsekortet skal kunne
bruges som betalingsmiddel.

Bilisterne er motiverede til at parkere der, hvor det er billigst. Det kan betyde,
at anlaeg, der er tilteenkt rejsende, benyttes af andre bilister, hvis det er den
billigste parkeringsmulighed i lokalomradet. Det kan samtidigt underminere
den lokale parkeringspolitik og indtaegtsgrundlaget for ejerne af andre P-anlag.

Potentialet for parker og rejs athanger ikke kun af anlaeggets udformning og
placering, men i lige s hgj grad af det kollektive trafiknet, det kobler op pa.
Skal det veere attraktivt for den enkelte pendler at benytte parkér og rejs, skal
det understottes af et effektivt kollektivt trafiknet, der palideligt og med fa skift
kan bringe pendleren fra parkeringsanlagget til arbejdspladsen.

Ansvaret for bike and ride er ikke entydigt placeret. Det betyder, at der ikke
altid etableres det antal pladser, som der er behov for. Dette gelder bade ved
stationerne og ved S-bus-stoppestederne.

Forslag

Arbejdsgruppen anbefaler, at der i forlengelse af de konkrete forslag om etab-
lering af park and ride anlaeg foretages investeringer i dynamisk skiltning og
lette skift.

Arbejdsgruppen har desuden konstateret, at ansvaret for fremme af park and
bike ikke er praecist organisatorisk forankret. Med henblik pa at fremme mulig-
hederne for park and bike foreslar arbejdsgruppen, at der tages stilling til den
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organisatoriske forankring i forlengelse af de gvrige organisatoriske overvejel-

ser.

Sammenfatning af forslag
Arbejdsgruppens anbefalinger er sammenfattet nedenfor:

Fordele og ulemper ved en sterkere integration af trafikselskaberne
analyseres.

Der ses nermere pa mulighederne for at samle de kundevendte aktivi-
teter for trafikselskaberne i hovedstaden. Denne analyse kan indga som
delelement under den analyse, der foreslas under afsnittet “Sammen-
hangen mellem bus, tog og metro”.

Finansieringsmodellen for busdriften analyseres med henblik pa en re-
vision, som reducerer uhensigtsmaessige incitamenter og giver bedre
muligheder for tilpasning af tvaerkommunale busruter.

De konkrete forslag til knudepunkter tilretteleegges efter TUS-
konceptet.

Park and ride understottes ved brug af dynamisk skiltning og lette skift
samt at park and bike fremmes ved en entydig organisatorisk foran-
kring af ansvaret herfor.
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Bilag 1: Kommissorium for arbejdsgruppe 7

Sammenhang og organisering af den kollektive trafik

En forudsaetning for at skabe et attraktiv kollektivt transportsystem er, at bru-
geren oplever, at der er sammenhang mellem de forskellige transportformer.
Langt de fleste brugere af den kollektive trafik anvender en eller flere trans-
portformer ved deres rejse. F.eks. anvendes ofte bus eller cykel i forbindelse
med en togrejse.

I hovedstadsomradet er der flere forskellige akterer inden for den kollektive
trafik, herunder kommuner, region, stat, trafikselskaber samt bus- og togopera-
torer.

Samarbejdet og koordineringen mellem trafikselskaberne foregar i dag gennem
direktersamarbejdet i hovedstadsomradet, hvor der arbejdes péa at skabe et
feelles kundefokus, bade hvad angar de fysiske forhold omkring rejsen, trafikin-
formation og billetsamarbejde.

Den kollektive trafik kan gares mere attraktiv ved at skabe nye fleksible mulig-
heder for kunderne til at kombinere forskellige transportformer (f.eks. bil, tog,
cykel) og dermed bidrage til at sikre en bedre trafikafvikling pa vejene.

Arbejdsgruppen skal komme med losningsforslag til, hvordan der skabes bedre
sammenhang i den kollektive trafik, f.eks. gennem en bedre organisering af
den kollektive trafik.

Arbejdsgruppens opgaver

Arbejdsgruppe 7 skal se naeermere pa den nuvaerende sammenhaeng i den kol-
lektive trafik og komme med forslag til, hvordan sammenhangen kan forbedres
mellem de forskellige transportformer.

Samtidig kan arbejdsgruppen undersoge fordele og ulemper ved den nuvaren-
de organisering og samarbejde mellem de forskellige parter i hovedstadsomra-
det — herunder f.eks. i forbindelse med trafikbestilling, markedsfering, trafikin-
formation, billetter og kereplanlaegning.

Arbejdsgruppen kan kortleegge de nuvarende udfordringer i forhold til at skabe
bedre sammenhaeng i den kollektive trafik og pa baggrund heraf komme med
forslag til lesninger til, hvordan sammenhangen og organiseringen forbedres.
Der kan inddrages erfaringer fra udlandet.

Emner, arbejdsgruppen kan behandle:

e Forslag til lesninger og initiativer, som skaber bedre sammenhaeng for
kunderne i den kollektive trafik

e Kortlegge fordele og ulemper ved den nuvaerende organisering, herun-
der den strategiske planlaegning, inden for den kollektive trafik
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Forslag til tiltag, som skaber storre faelles kundefokus, f.eks. gennem
feelles rejseregler, billetkampagner mv.

Forslag til, hvordan brugen af Park and Ride fremmes — herunder kort-
leegning af udfordringerne for at fremme brugen af kombinationsrejser
mellem bil og kollektiv trafik.

Afrapportering

Arbejdsgruppen fremlaegger resultaterne og lasningsforslag for den samlede
Treengselskommission. Herudover skal der bl.a. udarbejdes en beskrivelse og
vurdering af de enkelte lgsningsforslag. Til brug for dette udarbejdes et faelles
evalueringsskema, der skal sikre, at alle projekter fra de forskellige arbejds-
grupper vurderer de samme effekter.

Det er den samlede Trangselskommission, der endeligt udvalger og prioriterer
losningsforslagene, som vil veere en del af det samlede lgsningskatalog, der skal
fremlaegges i januar 2013.

Medlemmer fra Traengselskommissionen

Adm. dir. Henrik Plougmann Olsen, Metroselskabet (formand)
Per Homann Jespersen, lektor, RUC

Jesper T. Lok, adm. dir., DSB

Lise Bjorg Pedersen, seniorradgiver, Forbrugerradet
Flemming Stenild, regionsrddsmedlem, Region Sjaelland

Morten Kabell, medlem af borgerreprasentationen, Kabenhavns
Kommune

Steen Christiansen, borgmester, KKR, hovedstaden

Vibeke Storm Rasmussen, regionsradsformand, Region Hovedstaden

Eksterne medlemmer/eksperter

Claus Hedegaard Sgrensen, DTU

Joost Nielsen, direktor, Region Hovedstaden

Per Gellert, centerchef, Movia

Per Henriksen, chefkonsulent, Dansk Kollektiv Trafik

Niels Mortensen, direkter, Rejseplanen
Kristoffer Kejser, Albertslund Kommune

Paul Sax Moller, Metroselskabet



Sekretariat

Arbejdsgruppen sekretariatsbetjenes af kontorchef Mikkel Sune Smith samt Side 22/29
fuldmeaegtig Line Ringsholt Jensen, Transportministeriet.



Bilag 2: Historisk gennemgang af organiseringen af den kollektive
trafik i Hovedstaden

For 1974 var den kollektive bustrafik i hovedstadsomradet baseret pa enten
kommunale driftsselskaber, eksempelvis Kabenhavns Sporveje eller koncessio-
nerede busselskaber ofte med offentlige driftstilskud. Der var ikke takst- og
billetsamarbejde hverken mellem busselskaberne eller mellem busser og tog.

HT (hovedstadens trafikselskab) blev i 1974 dannet pa basis af de kommunale
driftsselskaber. Ansvaret for HT var hos Hovedstadsradet(HR). HR var et indi-
rekte valgt organ, hvor partierne repraesenteres pa baggrund af de kommunale
valg i de 5 amtskommunale enheder (Kgbenhavns kommune, Frederiksberg
Kommune, Kgbenhavns Amt, Roskilde Amt og Frederiksborg Amt). HR havde
ogsa en lang rakke andre opgaver ud over kollektiv trafik.

Kort efter dannelsen af HT overtages koncessionerne fra de private vognmaend,
der derneest korer pa kontrakt med HT. En stor del af HT’s karsel var egendrift.

Et vaesentligt element i dannelse af ét trafikselskab var gnsket om et felles
takstsystem.

Finansieringen af HR var baseredet pa de regionale parters personskatteind-
teegter og var dermed uathaengigt af de lokale serviceniveauer.

11978 overtager HT ansvaret for S-togstrafikken. Hovedintentionerne var at
samle planlegningen og at sikre et takstfellesskab mellem bus og tog. Driften
blev fortsat udfert af DSB, der fik dakket sine udgifter ved driften fra HR. HR
fik tilfort ressourcer fra staten til finansiering af drift og anleeg vedr. S-tog. Pa
passagersiden var takstsamarbejdet og den felles ansvar for den samlede drift
af busser og tog en succes, idet passagertallet pa S-banerne steg med 50 pct. fra
1977 til 1981.

Ansvaret for S-togstrafikken overfares i 1989 til DSB. Der var en rakke be-
grundelser for dette i bemaerkningerne til lovforslaget:

e Den eksisterende model gav ikke DSB nogen form for tilskyndelse til at
nedbringe omkostningerne.

e Parterne (DSB og HR/HT) var ikke enige om arbejdsdelingen.

e Det er opfattelsen at 'Hovedstadsradet aldrig har accepteret at have det
fulde skonomiske ansvar for §1 banerne, séledes som det er forudsat i
loven, og at Radet nappe heller kan forventes at ville patage sig dette
ansvar i fremtiden’. Denne bemerkning underbygges senere med be-
markningen om, at "..Hovedstadsradet ikke i alle arene har anvendt
den fulde anleegskompensation til baneinvesteringer..’. Sagt kort, fandt
man ikke, at HR i tilstraekkeligt omfang havde vedligeholdt infrastruk-
turen.
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Det samlede statstilskud til HR for S-tog var i 1987 539 mio. kr., hvoraf anlaeg
udgjorde 271 mio. kr.

Ovenstaende andring sker samtidigt med nedlaeggelsen af HR.

HR nedlaegges i 1989 og ansvaret for HT overdrages til en bestyrelse med re-
prasentanter for de 5 amtskommunale enheder, der i faellesskab daekker HT’s
driftsunderskud, fortsat uathaengigt af de lokale serviceniveauer.

HT palagges endvidere samtidigt successivt et oget udbud af egendriften af
busser. Senere vedtages det, at al buskersel i lobet af en periode skal udbydes i
licitation.

I 1991 overdrages ansvaret for privatbanerne til amterne/HT ligesom i resten af
landet.

Den nye organisering betyder, at der skal foretages en indtegtsdeling mellem
bus og tog, der afspejler det ydede transportarbejde.

I 2001 oprettes HUR (Hovedstadens Udviklingsrad), der ledes af en bestyrelse
pa 11 medlemmer udpeget af de 5 amtskommunale enheder, der ogsa har fi-
nansieringsansvaret. HUR har et samlet planlaegningsansvar for hovedstads-
omradet herunder kollektiv trafik.

I forbindelse med kommunalreformen, hvor amterne samles i storre regioner
og antallet af kommuner reduceres fra 271 til 98 nedlegges HUR.

Et gennemgéende traek i kommunalreformen var gnsket om en styrkelse af
kommunerne, som blev implementeret ved, at kommunerne i hovedstadsom-
radet som noget nyt fik ansvaret for den lokale bustrafik. Kommunerne havde
fra 1974 ikke haft ansvaret for bustrafik i hovedstadsomradet. Hermed var re-
formen ogsé en ‘normalisering’ og harmonisering af kommunernes rolle i ho-
vedstadsomradet i relation til resten af landet. Dog betad reformen fortsat en
forskel i finansieringen af trafikselskaberne mellem @st- og Vestdanmark, idet
regionerne pa Sjelland fik et finansieringsansvar for de samlede administrative
omkostninger i trafikselskabet. I resten af landet fordeles de administrative
omkostninger mellem regioner og kommuner. Samtidigt fik Region Hovedsta-
den kun ansvaret for et begrenset korselsomfang, idet meget korsel, der kryd-
ser kommunegranser, betragtes som kommunal kersel.

For ikke at opsplitte det eksisterende HT mellem de to regioner pé Sjaelland
besluttes det, at der skal oprettes et trafikselskab, der dekker hele Sjalland. De
nye regionernes plankompetence reduceres i forhold til amterne samtidigt med
at kommunernes styrkes.
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I 2007 traeder lov om trafikselskaber i kraft som en del af kommunalreformen.
Den meget vasentlige nyskabelse ved reformen i 2007 for hovedstadsomradet
var, at kommunerne reelt fik ansvaret for serviceniveau og skonomi for ster-
stedelen af den udferte bustrafik. Dette er i modsaetning til perioden fra 1974
og frem, hvor ansvaret og finansiering alene var hos de regionale myndigheder.

Loven betyder folgende:

¢ Der skal dannes et trafikselskab (Movia), der dekker hele Sjzelland

e Regionerne finansierer den regionale trafik, de administrative omkost-
ninger og privatbanerne

¢ Kommunerne finansierer den kommunale korsel og handicapkersel

e Takstsamarbejdet og indtaegtsdelingen i hovedstadsomradet skal fort-
saettes

¢ Der nedsattes et samarbejdsorgan under Trafikstyrelsen (direktarsam-
arbejdet), der skal sikre, at den kollektive trafik skal fremsta som ét
sammenhangende hele for brugerne.

Aflov om trafikselskaber fremgar det, at Movia, Metroselskabet samt de jern-
banevirksomheder (DSB S-tog og DSB Regionaltog), der driver offentlig ser-
vicetrafik pd Sjelland pa kontrakt med staten, har pligt til at samarbejde om
kundeinformation, markedsfering, omstigningsforhold og kereplaner. Endvi-
dere deltager Transportministeriet i samarbejdet som udbudsmyndighed for
Kystbanen. Samarbejdet finder sted i det sakaldte direktersamarbejde, der se-
kretariatsbetjenes af Trafikstyrelsen. Direktorsamarbejdet forudsetter enighed,
for der kan traffes beslutninger.
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Bilag 3: Eksempler pa europziske paraplyorganisationer

I tabellen nedenfor er indholdet i fire forskellige paraplyorganisationer sam-
menfattet.

¢ Falles takstsystem

e Indtaegtsdeling

Lav integration ¢ Koordinering af kereplaner

(Bruxelles) o Koordineret markedsfering

e TFortsat en raekke selvsteendige trafikselskaber

¢ Falles takstsystem
¢ Indtaegter handteres i kontrakterne

¢ Koreplaner
Medium integration o

(Ruter A/S Oslo) N

Markedsfering

Koordineret styring og godkendelse af opera-
torkontrakter

e Trafikselskaberne fusioneres delvist

e Fastsaettelse af takster
¢ Indtaegtsdeling
¢ Koreplanlegning

Medium integration ¢ Planlegning og udbud af regional bustrafik

(Miinchen Verkehrsverbund, MvVv) | * Overordnet markedsforing
¢ Information pa tvaers

e Transportforskning
¢ Konsulentydelser

¢ Falles takstsystem
e Koreplaner

e Markedsfering
Hgoj integration .

(ZVV Ziirich)

Koordineret styring og godkendelse af opera-
torkontrakter

¢ Delvis ansvarlig for infrastruktur

¢ Fusion af trafikselskaber

Miinchen Verkehrverbund (MVV) og Oslos trafikselskab "Ruter A/S” er eksem-
pler pad modeller med relativt steerk integration af den kollektive trafik.

Miinchen Verkehrverbund (MVYV)

MVV er en af de starste og eeldste paraplyorganisationer i Tyskland. Miinchen
har en veludviklet kollektiv trafik, hvor der bl.a. i forbindelse med de olympiske
lege i 1972 er blevet satset pa en udbygning af savel regional S-bahn, lokal U-
bahn, samt sporvogne og letbaner. P& den baggrund har MVV en af de storste
brugerandele for kollektiv trafik i storbyer i Tyskland.
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Miinchen by, Freistaat Bayern, 8 Landkreise og 50 transportselskaber arbejder
sammen i MVV. Mottoet for MVV er '1 netveerk, 1 kereplan, 1 billet’. MVV ar-
bejder med forbedret passagerinformation, samt med maélrettet “mobility ma-
nagement”, hvor der udformes tilbud til udvalgte kundegrupper.

Integrationen understottes af en finansieringsmodel, hvor tilskud fra savel
statsligt og regionalt niveau (bundesland) tilfalder MVV, der bruger de offentli-
ge tilskud til at understotte et integreret trafikselskab. F.eks. understottes inve-
steringer i terminaler i oplandet til Miinchen, ligesom der i tilknytning til MVV
er dannet et Park & Ride selskab, der sével har ansvar for p-zoner i Miinchen,
miljezone, p-pladser ved stationer i forstaederne, P&R-anleg, Bike & Ride mv.

Erfaringerne fra MVV er, at trods en stor Park & Ride satsning, sa udger P&R
billister en meget lille andel af vaeksten i den kollektive trafik. MVV er et tilvalg
for billisterne nér den kollektive trafik er bedst pa den givne rejse, ikke specielt
fordi der tilbydes en p-mulighed.

Paraplyorganisationen "Ruter A/S” — Oslo-omrddet

Ruter A/S blev i sin nuveerende form etableret i 2007. Ruter er trafikselskabet
for kollektiv trafik i Oslo og Akershus. Ruter ejes 60 pct. af Oslo Kommune og
40 pct. af Akershus Amtskommune. Alle tilskud til den kollektive trafik, undta-
gen NSB-jernbanedrift, finansieres af Ruter.

Ruter ejer ikke selv transportmidler, men tunnelbane og sporvognsselskab ejes
direkte af en af Ruters ejere nemlig Oslo kommune via Kollektiv-
transportproduksjon A/S. Inden for en politisk bestemt gkonomisk ramme kan
Ruter selv bestemme takststrukturen. Oslo kommune og Akershus kommune
yder i feellesskab tilskud til Ruter. Hertil kommer at, Ruter modtager et drifts-
tilskud péa ca. 600 mio. n.kr. fra bompengeordningen i Oslo.

Ruters opgaver er:

¢ planlaegning og udbud af bus og badtrafik

e arlige driftsaftaler med T-banen og sporvognsselskabet Triken A/S.
o fastleeggelse af takster

e koordinering mellem transportformerne

¢ markedsfering, trafikinformation mv.

Kommunerne medfinansierer ikke busdrift i den nuvaerende struktur. Kom-
munerne har primert gkonomisk ansvar for sertransporter som f.eks. skole-
busser mv. — samt i forhold til dele af businfrastrukturen som f.eks. visse stop-
pesteder.

Etableringen af Ruter har vist sig at veaere en succes, f.eks. er personkilometer i
den kollektive trafik vokset med ca. 21 pct. fra 2008-2011. Det skal dog bemeer-
kes, at det offentlige tilskud til kollektiv trafik tilsvarende er vokset med ca. 34
pct. Det vil med andre ord sige, at passagerfinansieringsgraden er faldet fra 58
pct. i 2008 til 52 pet. i 2011.

Side 27/29



Den kollektive trafikbetjening deekker 23 kommuner, hvor der bor ca. 1,2 mio.

indbyggere. I 2011 havde Ruter A/S en omsetning pa ca. 5,6 mia. NOK, heraf
trafikindteegter pa ca. 2,9 mia. NOK og tilskud pa ca. 2,7 mia. NOK. Ruter er
ansvarlige for i alt 1,6 mia. personkilometer. Til sammenligning daekker takst-
faellesskabet i hovedstadsomradet ca. 1,9 mio. indbyggere og omsatter for ca.
6,4 mia. DKK, hvoraf passagerindtegterne udger ca. 3,3 mia. DKK.
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