FOLKETINGSTIDENDE G

Redegorelse nr. R 7 (27/4 2010)

FOLKETINGET

Folketinget 2009-10

Skriftlig redegorelse

(Redegorelsen er optrykt i den ordlyd, hvori den er modta-
get).

Redegorelse af 27/4 2010 om kollektiv trafik.
(Redegorelse nr. R 7).

Transportministeren (Hans Christian Schmidt):

INDLEDNING

Bilister i hovedstadsomradet holder i ke i mere end 100.000
timer hver dag. Det koster isoleret set samfundet 6 mia. kr.
om aret.

Transportsektoren tegner sig for ca. 25 pct. af den samlede
danske udledning af CO,.

Hyvis vi skal sikre en fortsat styrket mobilitet i de kommen-
de ar, er det — i lyset af disse udfordringer — helt nedvendigt,
at vi har en velfungerende kollektiv trafik.

Den kollektive trafik skal lofte storstedelen af fremtidens
vaeekst i trafikken. Det er det ambitiose mal i aftalen om En
Gren Transportpolitik, som alle Folketingets partier, undtagen
Enhedslisten, indgik 29. januar 2009.

Flere danskere skal finde det attraktivt at lade bilen sta og i
stedet benytte den kollektive trafik. Derved reduceres
treengslen pa de danske veje, mobiliteten foreges, og trans-
portens bidrag til CO,-udledningen reduceres.

Allerede i dag er det hurtigere at rejse med kollektiv trafik
end bil pa en raekke straekninger. F.eks. tager turen i myldreti-
den fra Roskilde til Kebenhavns Hovedbanegard 21 minutter
i tog, men 43 minutter i bil. Samtidig udleder turen med tog
kun 0,86 kg CO,, mens turen med bil udleder 4,8 kg CO,.
Med bil koster turen 54 kr., mens turen med tog koster 41,50
kr. med klippekort og 26,50 kr. med manedskort (ved 20 dob-
beltture).

Med aftalen om En Gron Transportpolitik er der sat fokus pa
den kollektive trafik i en grad, der ikke er set tidligere. Ud af
de i alt ca. 97 mia. kr. i infrastrukturfonden blev 60 pct. sale-
des besluttet anvendt til investeringer i den kollektive trafik.
Disse store investeringer sikrer grundlaget for en varig styr-
kelse af den kollektive trafik.

Men investeringer alene er ikke tilstreekkeligt. Samspillet
mellem aktorerne — kommuner, regioner, staten, trafikselska-

ber, bus- og togoperateorer mv. — og styringen i sektoren skal
ogsa fungere godt. De store investeringer stiller saledes nye
krav til organiseringen af hele den kollektive transportsektor.

Transportministeriet er derfor i gang med at se pa, hvor-
dan jernbanen skal organiseres i fremtiden. Til efteraret pree-
senterer regeringen et udspil om jernbanens fremtid i forleen-
gelse af debatoplaegget En jernbane i vackst.

Tilsvarende er der brug for at se pa, om den lokale kollekti-
ve trafik er organiseret og styret pad en made, der fremmer
malet om at tiltreekke flest mulige passagerer.

Det er vigtigt, at kunderne oplever et sammenheengende
tilbud fra den kollektive trafik — hvad enten det drejer sig om
trafikinformation, billettyper eller muligheden for smidigt at
skifte mellem bus og tog osv. Virkeligheden er imidlertid ofte
en anden.

Den lokale kollektive trafik fik en ny organisering med
kommunalreformen, hvor der blev oprettet seks regionale
trafikselskaber. Det har givet kommuner og regioner helt nye
muligheder for at planleegge den kollektive trafik, men iseer i
hovedstadsomradet er der tegn p4, at finansieringsmodellen
har nogle indbyggede problemer, som risikerer at blokere for
en fortsat udvikling af den kollektive trafik. Dette spergsmal
indgar i den igangveerende evaluering af lov om trafikselska-
ber, som forventes feerdig i sommeren 2010.

STATUS FOR DEN KOLLEKTIVE TRAFIK

Passagerer
Pa landsplan foretages der godt 1 mio. rejser med kollektiv
trafik hver dag, heraf ca. 50 pct. i byerne.

Den kollektive trafik udgjorde i 2008 ca. 13 pct. af det sam-
lede persontransportarbejde, dvs. det samlede antal kilome-
ter, som alle personer transporterer sig om éret. Dette fordeler
sig, jf. figur 1, pa 4 pct. med bus og 9 pct. med tog og metro.
Cykler og knallerter stod for 3 pct. af transportarbejdet, mens
fly- og skibstrafikken kun udgjorde henholdsvis 0,5 og 0,3
pct. af det samlede transportarbejde. Bilen er saledes den
transportform, der har langt den sterste markedsandel. 12008
blev 83 pct. af alle personkm kert i bil.

Det er vigtigt at veere opmaerksom pa, at der skelnes mel-
lem rejser og personkm. Personkm angiver saledes, hvor
langt der rejses med de forskellige transportmidler, mens an-
tallet af rejser er et billede af, hvor hyppigt de forskellige
transportmidler anvendes.



Figur 1: Persontransportarbejdet fordelt pa transportform,
2008
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Figur 2: Udvikling i persontransportarbejdet,
2000-2008 (indeks 2000=100), fordelt pa transportform
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Persontransporten har i en arraekke veeret stigende, og det
samlede persontransportarbejde pa landjorden var i 2008 pa
79,5 mia. personkilometer, svarende til at hver dansker tilba-
gelagde 41 km om dagen fordelt pa i gennemsnit 3 ture.

Ser man pa antal ture, foretages omkring 30 pct. af alle ture
i forbindelse med arbejde eller uddannelse. I den daglige
pendling foretages 5 pct. af turene med tog og metro som ho-
vedtransportmiddel og 3 pct. med bus. For uddannelsesture-
nes vedkommende udger turene med tog og metro 7 pct. og
busturene hele 14 pct.

Som det ses af figur 2, er togets og metroens markedsandel
oget markant siden ar 2000, og der blev i 2008 kert 17 pct. fle-

re personkm pa skinner end i 2000. I samme periode er antal-
let af personkm i bil steget med 7 pct. og i bus med 9 pct. Bil-
trafikken er stagneret siden 2007.

Antallet af passagerer i den kollektive trafik har veeret
svagt stigende siden 2005, jf. tabel 1.

Tabel 1. Antal pastigninger (i mio.)

2005 | 2006 | 2007 | 2008
Fjern- og regionaltog 63 65 66 66
S-tog 90 90 89 91
Privatbaner 11 11 11 11
Metroen 36 37 39 47
Busserne 368 | 367 | 363 | 362

Kilde: Danmarks Statistik, Trafikstyrelsen og Metroselskabet

Af tabel 1 ses, at der er over dobbelt s mange pastigninger
pa érsbasis i busserne som i togene samlet set. I 2008 var der
362 mio. passagerer i busserne, mens der samlet var 168 mio.
pastigninger i togene. Metroens passagertal har veeret stot sti-
gende siden abningen af den ferste streekning i 2002, og i
2008 var der 47 mio. pastigninger i metroen.

Antallet af pastigninger i togene har veeret svagt stigende i
perioden, mens antallet af pastigninger i busserne har veeret
svagt faldende, hvilket bl.a. skyldes overflytning til metroen.

Tabel 2. Mio. personkm

2005 | 2006 | 2007 | 2008

Jernbanen 6.136 | 6.274 | 6.353 | 6.474

Busserne 2.9272.985 | 3.009 | 3.059

Kilde: Danmarks Statistik

Selv om der er dobbelt s& mange pastigninger i busserne som
i togene, er antallet af tilbagelagte personkilometer i togene
mere end dobbelt sa hejt som i busserne, jf. tabel 2. Dette
skyldes, at turen med bus ofte er forholdsvis kort, f.eks.
til/fra stationen, mens turen med tog normalt er noget leen-
gere.

Organisering af den kollektive trafik

Figur 3 er en forsimplet oversigt over de forskellige akterer i
den kollektive trafik. Staten driver sterstedelen af jernbane-
nettet og keber ydelserne hos DSB, DSB S-tog, DSB First og
Arriva. Regionerne og kommunerne bestiller ydelser pé bus-
omradet og privatbanerne fra trafikselskaberne. Kebenhavns
og Frederiksberg Kommuner og staten ejer i feellesskab me-
troen, som til daglig drives af Ansaldo.



Figur 3: Oversigt over aktorer i den kollektive trafik
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Der er saledes mange akterer, der hver dag yder en indsats
for at fa den kollektive trafik i hele landet til at fungere.

Billedet er seerlig komplekst i hovedstadsomradet, hvor
bade trafikselskabet Movia, Metroselskabet, DSB, DSB S-tog
og Trafikstyrelsen har ansvar for tilretteleeggelsen af trafik-
ken. De forskellige trafikkebere i den kollektive trafik i ho-
vedstadsomradet har derfor siden 1. januar 2007 indgéet i det
sakaldte direktersamarbejde med Trafikstyrelsen for borden-
den. Trafikstyrelsen har ikke bemyndigelse til at bestemme
over de gvrige aktorer. Formalet med samarbejdet er at sikre
bedre sammenheeng i den kollektive trafik i hovedstadsomra-
det. Det skal ske ved, at samarbejdets parter koordinerer de-
res indsats, iseer hvad angar kundeinformation, markedsfe-
ring, omstigningsforhold, deling af indtaegter og kereplan-
leegning.

Der er kommet flere tiltag ud af samarbejdet, og kredsen
har bl.a. fokus pa kereplanleegning og trafikinformation. Som
eksempel pa tiltag kan neevnes den nye elektroniske billet,
der indleses ved at sende en SMS, og som kan benyttes til
tog, bus og metro i hovedstadsomradet. Andre steder i landet
arbejdes der ogsa med SMS-billetter.

Priser og finansiering af den kollektive trafik

Finansieringen af den kollektive trafik er nogenlunde ligeligt
fordelt mellem passagerindteegter og offentlige driftstilskud.
12008 udgjorde passagerindtaegterne lidt under halvdelen
(49 pct.), mens offentlige driftstilskud udgjorde lidt over
halvdelen (51 pct.).

Trafikselskaberne finansieres af kommuner og regioner i
feellesskab. Kommunerne bidrager med sterstedelen af det
offentlige tilskud. Trafikselskaberne organiserer busdriften
samt driften af lokalbanerne.

Prisen pa den kollektive trafik er medvirkende til, i hvor
hej grad den opfattes som attraktiv. For at sikre en rolig pris-
udvikling i den kollektive trafik blev der med virkning fra
2008 indfert et loft for stigningen i trafikselskabernes takster,
det sékaldte takstloft, som beror pa en politisk aftale mellem
regeringen, Dansk Folkeparti og Det Radikale Venstre. Takst-
loftet indebeerer, at der arligt fastseettes et loft, som den gen-
nemsnitlige takststigning ikke ma overskride i de enkelte tra-
fikselskaber og i den statslige togtrafik. Takstloftet udelukker
saledes ikke, at nogle billettyper stiger mere end det fastsatte
loft, nar bare taksterne i gennemsnit ikke stiger mere end fast-
lagt. Loftet er baseret pa den forventede pris- og lenudvikling
for trafikselskaberne.

Figur 4: Takststigninger i den kollektive trafik, 2000-2009
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Figur 4 viser, at takststigningerne i den kollektive trafik i pe-

rioden 2000-2004 var relativt heje med stigninger pa mellem

4,8 pct. og 9,3 pct. I perioden 2005-2009 1a stigningerne pa ca.

3 pct. p.a. For 2010 er takststigningsloftet pa 4,8 pct.

Fra 1. januar 2010 er takststigningsloftet gjort mere fleksi-
belt, idet det er blevet muligt for trafikselskaberne at indfere
en takststigning over to &r inden for takstloftet.

Af en analyse af prisen pa kollektiv transport i nordvest-
europaeiske hovedstaeder, som DSB fik udarbejdet i 2009,
fremgar det, at selv om Kebenhavn er en dyr by, hvad angér
kontantbilletter, sa er hovedstaden samtidig en af de billigere
byer i Nordvesteuropa, hvad angar prisen pé klippe- og peri-
odekort.

Med korrektion for kebekraft og timelon har COWI sam-
menlignet Kebenhavn med de skandinaviske hovedsteeder
Stockholm og Oslo samt med Wien og de nordvesteuropaei-
ske hovedstaeder Stockholm, Oslo, Helsingfors, Berlin, Bru-
xelles, Amsterdam og London. Tages der udgangspunkt i pri-
sen pr. kilometer, er der seerlig grund til at fremhaeve folgen-
de konklusioner fra COWI’'s sammenligning:

— For periodekort er Kebenhavn den billigste hovedstad i
Skandinavien, idet Kebenhavn ligger 21 pct. under gen-
nemsnittet. For de neevnte nordvesteuropaeiske hovedstaee-
der er Kebenhavn 19 pct. billigere end gennemsnittet og er
samlet set den tredjebilligste hovedstad.

— For klippekort er Kebenhavn ligeledes den billigste ho-
vedstad i Skandinavien og ligger ogsa her 21 pct. lavere



end gennemsnittet. Sammenlignet med gennemsnittet af

de nordvesteuropeeiske hovedstaeder er Kebenhavn 4 pct.

billigere.

— For kontantbilletter er prisen pr. kilometer i Kebenhavn 5
pct. hojere end gennemsnittet i Skandinavien og 26 pct.
hgjere end gennemsnittet af de nordvesteuropaeiske ho-
vedsteeder.

8 pct. af rejserne i hovedstadsomradet foretages pa kon-
tantbillet. Hvis fordelingen i hovedstadsomradet mellem
kontantbilletter, klippekort og periodekort overfores til de
anferte nordeuropaeiske hovedsteeder, ligger prisen samlet
set ca. 10 pct. lavere i Kebenhavn end i gennemsnittet af de
andre byer.

Gratis kollektiv transport neevnes ofte som en made at fa
flere passagerer i den kollektive trafik. I en rapport, som Tek-
nologiradet udarbejdede i 2006, blev det konkluderet, at bru-
gen af de kollektive transportmidler ville stige med 75 pct.,
hvis de blev gratis. Men en relativt stor del af de nye rejsende
ville veere personer, der ellers ville ga eller cykle. Kun hver
femte af de nye passagerer ville vaere en tidligere bilist, der
foretrak kollektive transport, fordi den var blevet gratis. Det
ville folgelig kun nedbringe biltrafikken med 3-4 procent.

En fjernelse af taksterne vil medfore, at selskaberne arligt
mister 6 mia. kr. i billetindteegter, som skal erstattes af et til-
svarende oget tilskud, hvis servicen ikke skal forringes. Det
vil ogsa blive nodvendigt at ege kapaciteten i den kollektive
trafik ved indseettelse af flere tog, busser o. lign., hvilket vil
medfere yderligere udgifter for selskaberne.

Regqularitet og palidelighed

Regularitet og palidelighed i den kollektive trafik er helt af-
gorende for, at bus, tog og metro opleves som en attraktiv
transportmulighed.

Tabel 3. Rettidighed for skinnebaren kollektiv trafik

Pct. 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
Fjern- og regionaltog 87,2835 (896|918 | 88,8
S-tog 88,7 (89,2 91,7 | 94,3 | 95,7
Metro 9741983 (98,4 | 985 | 98,6

Anm.: Eftersom der ikke er nogen kereplan for metroen, males retti-
digheden anderledes, og tallene for metroen kan derfor ikke
sammenlignes direkte med tallene for S-, fjern- og regionaltog.
Et tog anses af DSB for rettidigt, nar det er ankommet til en
station med 0-5.59 min. forsinkelse. Et S-tog er anses af DSB for
rettidigt, nar det er ankommet til en station med 0-2.29 min.
forsinkelse.

Kilde: DSB og Metroselskabet

Som det ses af tabel 3, er rettigheden for den skinnebérne kol-
lektive trafik efter en periode med utilfredsstillende regulari-
tet som folge af banenettets nedslidning nu blevet forbedret.
For fjern- og regionaltog ligger rettidigheden dog fortsat la-
vere i 2009 end kontrakternes krav om mindst 90,6 pct. retti-
dige ankomster. Aftalen om genopretning af Banedanmarks
infrastruktur — som blev indgéet i 2006 — afsatte i alt 4,7 mia.
kr. til at genoprette jernbanenettet.

Bussernes rettidighed opgeres ikke systematisk. I hoved-
stadsomradet opger Movia rettidigheden for de 20 mest be-
nyttede buslinjer. Disse buslinjer havde for hele 2008 en gen-
nemsnitlig rettidighed pa 78 pct. defineret som afgang fra
stoppestedet mindre end 2 minutter efter det tidspunkt, der

er fastsat i kereplanen. 12 pct. af afgangene skete mellem 2 og
4 minutter efter planlagt tidspunkt, mens 10 pct. var mere
end 4 minutter forsinkede.

Bussernes evne til at overholde kereplanen varierer med
en reekke ydre faktorer, hvoraf treengslen pa vejene har den
storste betydning. Rettidigheden er storst i juli maned, hvor
bilteetheden er lavest. En anden ydre faktor er vintervejr med
sne, hvor rettidigheden ogsa sattes under pres. Blandt andet
pa grund af fremkommelighedsproblemerne er cyklismen
meget udbredt i hovedstadsomradet. I det indre Kebenhavn
vil man ofte komme hurtigere frem pa cykel end pa anden
vis.

I hovedstadsomradet er der sarlige udfordringer med ret-
tidigheden pga. fremkommelighedsproblemer for trafikken
generelt. Man har derfor haft succes med oprettelsen af hej-
frekvente busser — de sakaldte A-busser — der ikke korer efter
en fast kereplan, men med s& hyppige afgange, at kunden
ikke behever bekymre sig om afgangstiderne. 5A, som er
Nordeuropas mest benyttede buslinje, havde i 2008 en retti-
dighed pa 83 pct. Rettidigheden pa 5A indikerer, at kunderne
i 83 pct. af tilfeeldene oplevede, at bussen ankom eller afgik
inden for et interval pa +2 og -3 minutter i forhold til den of-
fentliggjorte kereplan pa det enkelte stoppested.

Udbygning af infrastrukturen

Jernbanen

Jernbanen udger grundstammen i den kollektive trafik og
med de store investeringer, der i disse ar foretages, vil jernba-
nen i fremtiden kunne lofte en betydelig stigning i den kol-
lektive trafik.

I fremtiden skal der veere en vaesentligt lavere rejsetid mel-
lem de store byer. Regeringen og forligspartierne har lanceret
en vision for en timemodel, der skal gore det muligt at have
en rejsetid pa 1 time pa streekningerne Kebenhavn-Odense,
Odense-Arhus og Arhus-Aalborg. I et laengere tidsperspektiv
seges modellen udbredt til flere byer. En timemodel vil i kraft
af infrastrukturforbedringerne ikke alene komme rejsende
mellem de store byer til gode.

I aftalen om En Gron Transportpolitik fra 2009 indgar en
reekke infrastrukturforbedringer péa jernbaneomradet.

Med den nye bane fra Kebenhavn til Ringsted vil der for
forste gang i neesten 100 ar abne en egentlig ny dobbeltsporet
hovedstrakning. Den nye bane vil vaere med til at udvide ka-
paciteten pa det danske banenet ganske betragteligt og giver
séledes det nedvendige grundlag for yderligere veekst bade i
landsdelstrafikken, pendlertrafikken og banegodstrafikken.

Der etableres endvidere et nyt, moderne signalsystem pa
Banedanmarks net. Det nye signalsystem skal sikre en effek-
tiv og palidelig jernbanedrift fremover og er en forudsaetning
for realisering af timemodellen. Udskiftningen af signalsyste-
met pa S- og fjernbanen forventes afsluttet i henholdsvis 2020
og 2021. Regulariteten pé fjernbanen vil veere forbedret, nar
signalsystemet er fuldt ibrugtaget, idet signalfejl forventes re-
duceret med ca. 80 pct.

Nordvestbanen, som er den eneste af de store togpendler-
korridorer til hovedstadsomradet, der ikke har dobbeltspor
pa hele streekningen, udvides med et ekstra spor mellem Lej-
re og Vippered. En udbygning af Nordvestbanen vil sidledes
give bedre vilkar for de mange pendlere og dermed tiltreekke
flere passagerer.

I Senderjylland anleegges dobbeltspor pé streekningen
mellem Vojens og Vamdrup. Streekningen er vigtig for savel
banegodstrafikken som for passagertogsbetjeningen af Sen-



derjylland, der far et kvalitetsloft, nar banen kan ibrugtages i
2015.

I hovedstadsomrédet er der igangsat et analysearbejde
med henblik pa at identificere relevante behov for at udvide
banedakningen. Analysearbejdet indledes med en forunder-
sogelse, som skal vurdere mulighederne for at oge kapacite-
ten pa S-banen og kortlaegge og vurdere nye skinnebaserede
losninger. Samtidig underseges mulighederne for automatisk
S-togs-drift, som pa sigt rummer muligheder for at udvide og
forbedre trafikken pa den bestdende S-baneinfrastruktur.

Busser

I aftalen om En Gron Transportpolitik er der afsat en reekke
puljer for at tiltraekke flere passagerer til busserne og forbed-
re bussernes fremkommelighed. I alt har regeringen og for-
ligspartierne afsat 1,3 mia. kr. til uddeling over en arraekke.
Pengene kan soges til projekter, der forbedrer bussernes
fremkommelighed, giver en generel forbedring af tilbuddet
til passagererne og eger bussernes samspil med den evrige
kollektive trafik.

Indtil videre er der givet tilskud til bl.a. et forbedret infor-
mationsniveau til passagerer mange steder i landet, f.eks. via
sms eller informationsstandere, udbygning og udvikling af
stoppesteder, terminaler og stationer samt etablering af bus-
baner og ombygning af kryds, sd bussernes fremkommelig-
hed forbedres. Alt sammen initiativer, der skal gore det mere
attraktivt at tage bussen.

Metro og letbane

Internationale erfaringer viser, at den lokale kollektive trafik

styrkes, hvis den kommer pa skinner. Skinnebarne lgsninger

er imidlertid meget dyre at etablere. I byer og andre taetbefol-
kede omrader kan det dog vise sig fornuftigt at etablere me-
tro eller letbaner.

Erfaringer fra letbaneprojekter i de senere ar i hele Europa
viser, at der kan ske stigninger pa mellem 25 pct. og 40 pct. i
antallet af rejsende med kollektiv trafik, nar traditionel bus-
drift erstattes af skinnebéren trafik.

Der er allerede iveerksat folgende:

— 12002 abnede forste etape af den kebenhavnske metro.
Den er siden blevet udbygget, s man blandt andet nu kan
komme nemt og hurtigt fra lufthavnen til centrum af Ko-
benhavn.

— Metroens nye Cityring, der dbner i 2018 vil give en helt ny
struktur for den kollektive trafik i hovedstaden. Med City-
ringen vil 85 pct. af boligerne og arbejdspladserne i det
centrale Kebenhavn og Frederiksberg veere stationsneert
placeret.

— T Arhus er en VVM-undersogelse blevet igangsat i 2008
med henblik pa at fa afdaekket potentialet for en letbane,
som knytter Odderbanen og Grendbanen sammen via en
ny banestraekning over Skejby. Staten har afsat 500 mio. kr.
som bidrag til etape 1.

— En undersogelse af mulighederne i Ring 3 i hovedstads-
omradet skal veere med til at afgere, hvorvidt en letbane
eller en hgjklasset bus er den bedste kollektive trafiklos-
ning. Staten har afsat op til 1,5 mia. kr. til at styrke den kol-
lektive trafik i Ring 3.

— Der er endvidere afsat 4 mio. kr. til en VVM-analyse, der
skal undersoge mulighederne for at etablere en letbane i
Odense.

UDFORDRINGER OG VISIONER

Et sammenhaengende trafiksystem

Brugerne skal opleve den kollektive trafik som et sammen-

heengende, koordineret tilbud. Det er en central forudseetning

for at tiltraekke flere passagerer og beholde de nuvaerende.

Trafikinformationen fungerer bedst, nar den er ensartet og
sammenhangende pa tveers af bus, tog og metro. Serviceni-
veau og kereplaner skal vaere afstemt, sa det bliver lettere at
skifte fra et transportmiddel til et andet. Og de enkelte trans-
portformer skal alene konkurrere i det omfang, det styrker
det samlede tilbud om kollektiv trafik.

Mange passagerer bruger bus til og fra toget, og mange
passagerer i hovedstadsomradet skifter mellem tog, bus og
metro. Det understreger vigtigheden af at se det kollektive
trafiksystem som en helhed. Transportministeriet har sam-
men med Kebenhavns og Frederiksberg Kommuner analyse-
ret samspillet mellem de kollektive transportformer i hoved-
staden med seerlig fokus pé bus og metro. Beregninger, der
blev gennemfert i forbindelse med projektet, indikerer, at an-
tallet af rejsende kan eges med ca. 2 mio. pr. ar ved forbed-
ring af samspillet mellem de kollektive transportformer.

Transportministeriet deltager sammen med Kebenhavns
og Frederiksberg Kommuner, trafikselskabet Movia, DSB og
Metroselskabet i projektet Bynet 2018. Projektets overordnede
formal er at oge antallet af passagerer i den kollektive trafik
ved at sikre en mere sammenheengende bus- og banebetje-
ning. Seerligt ved dbningen af metroens nye Cityring i 2018
vil der veere behov for en storre omleegning af busbetjeningen
i hovedstadsomradet.

I forbindelse med kommunalreformen blev der med lov
om trafikselskaber oprettet seks regionale trafikselskaber
med henblik pa at skabe bedre rammebetingelser og en mere
sammenheengende kollektiv trafik:

— Trafikselskabet Movia deekker Region Sjeelland og Region
Hovedstaden, ekskl. Bornholms Regionskommune. Movia
star for omkring halvdelen af den samlede bustrafik i Dan-
mark.

— Bornholms trafikselskab er BAT.

- Nordjyllands Trafikselskab daekker Region Nordjylland.

— Midttrafik daekker Region Midtjylland.

— IRegion Syddanmark er der to trafikselskaber; FynBus,
som star for al kersel pa Fyn, og Sydtrafik, som star for al
korsel i den gvrige del af Region Syddanmark.
Grundtanken bag konstruktionen er, at beslutninger om,

hvor og hvorndr bussen skal kere, treeffes lokalt og teet pa

borgeren.

Beslutningskompetencen er lagt ud til kommuner og regi-
oner, der i samarbejde med trafikselskaberne har ansvaret for
at tilretteleegge busdriften. Det er saledes kommuner og regi-
oner, der bestiller og finansierer busdriften. Regionen finan-
sierer de regionale ruter. De kommunale ruter finansieres af
kommunerne i feellesskab efter en fordelingsnogle baseret pa
antallet af kereplantimer. Dvs. at hvis en bus kerer igennem
mere end en kommune, skal de kommuner, bussen kerer
igennem, dele finansieringen forholdsmaessigt.

Intentionen med den nye organisering er, at kommuner og
regioner skal fa bedre muligheder for at indrette den kollekti-
ve trafik, s den passer til de lokale behov. Kommuner og re-
gioner har endvidere faet bedre muligheder for at foretage en
sammenhangende mobilitetsplanleegning, hvor kollektiv tra-
fik teenkes sammen med by- og erhvervsudvikling.

De regionale trafikselskaber har fungeret i tre ar, og der er
behov for at vurdere, hvilke elementer i modellen der funge-



rer godt, og hvilke der fungerer mindre godt. Pa den bag-

grund er der derfor igangsat den feromtalte evaluering af lov

om trafikselskaber, der skal klarleegge, om der er behov for at
justere de lovgivningsmaessige rammer.

Uden for hovedstadsomradet er der iseer udfordringer
knyttet til ansvarsfordelingen mellem kommuner og regio-
ner. Her er kommunerne geografisk store, og de fleste buslin-
jer kerer derfor kun inden for kommunen. Den kollektive tra-
fik mellem kommunerne loftes i hoj grad af jernbanen og re-
gionale buslinjer. Der kan dog veere et behov for at justere de
lovgivningsmaessige rammer, sa det gores klarere, hvilke bus-
linjer som kommuner hhv. regioner er ansvarlige for.

I hovedstadsomradet er der eksempler pa, at lovgivningen
ikke fungerer efter hensigten, hvor buslinjer passerer gennem
flere kommuner, hvilket er tilfeeldet for de fleste buslinjer.

Et eksempel i hovedstadsomradet er linje 382E, der korer
mellem Hillered St. og Rungsted St. Bussen korer igennem
tre kommuner: Hillered, Fredensborg og Hersholm. I Fre-
densborg kommune har linjen ingen stoppesteder, men indtil
nu har kommunen bidraget finansielt til linjen. Dette er kom-
munen ikke interesseret i at fortsaette med. Hvis det nuvee-
rende serviceniveau pa linje 382E fortsat skal opretholdes,
skal Fredensborg Kommunes andel af finansieringen deles
mellem Hillered og Hersholm Kommuner, men det er de to
andre kommuner ikke indstillet pa. Resultatet er en darligere
busservice for borgerne i Hillerad og Hersholm Kommuner.

Et andet eksempel er linje 200S. I 2008 foreslog Hvidovre
Kommune at forleenge denne rute til Avedere Holme. Samti-
dig med forleengelsen af denne rute skulle tre andre ruter om-
leegges. Tilsammen var 8 kommuner involveret i finansierin-
gen af buslinjerne. Omleaegningen ville betyde, at nogle kom-
muner skulle betale mere, andre mindre. Resultat ville give
en bedre busservice i omradet. Diskussionen om omleegnin-
gen tog 2 ar.

Ovenstaende illustrerer, at finansieringsmodellen for ho-
vedstadsomradets trafikselskab — Movia — ikke understotter
hensigtsmaessige eendringer, der modsvarer de trafikale be-
hov. Omleegninger af den eksisterende busbetjening til gavn
for kunderne er neesten umulige at gennemfore, fordi de kree-
ver koordination mellem et storre antal kommuner.

Der er saledes i Movia 45 kommuner, som er ansvarlige for
at finansiere busdriften — og et meget stort antal af buslinjer-
ne omfatter to eller flere kommuner. Alene Kebenhavns
Kommune samfinansierer buslinjer med 31 andre kommuner.
Hver enkelt eendring af en tveerkommunal buslinje (f.eks. ru-
teforing, antallet af stoppesteder, frekvens mv.) skal aftales
mellem de relevante kommuner — en proces, som seedvanlig-
vis tager minimum 6 maneder.

Konsekvensen er en fastlasning af systemet, og der er stort
set ikke sket eendringer i den kollektive bustrafik i hoved-
stadsomradet siden reformens ikrafttreeden i 2007.

En rapport udarbejdet af konsulentfirmaet BSL for Trans-
portministeriet i forbindelse med evaluering af lov om trafik-
selskaber peger bl.a. pa felgende muligheder for at forbedre
beslutningsstrukturen i hovedstadsomradet:

— Mere rimelige og gennemsigtige principper for under-
skudsdeekningen, bl.a. at kommuner ikke skal bidrage
med finansiering, hvis bussen ikke stopper i kommunen

- Etablering af 7-10 kommunale fellesskaber, hvor kompe-
tencen til f.eks. at stemme og bestille trafikken delegeres til
feellesskaberne for at skabe en hurtigere beslutningsproces

— En klar definition af, hvilke linjer der er regionale, og hvil-
ke der er lokale

Det indgar i den kommende evaluering af lov om trafiksel-
skaber, hvordan finansieringsmodellen for Movia kan juste-
res. En ny model ber veere fair, transparent og enkel samt sik-
re, at det er muligt hurtigere at gennemfere sendringer af ru-
terne til gavn for kunderne.

Der er en seerlig udfordring for den kollektive trafik i land-
omraderne. Det er bade dyrt og ikke seerlig miljovenligt at
opretholde en regelmaessig busdrift i omrader, hvor der kun
er f& passagerer. I en reekke trafikselskaber er der fokus pa
den sakaldte flextrafik eller telebusser, der er en mellemting
mellem en bus og en taxi. Disse ordninger sikrer et tilbud om
kollektiv trafik til borgerne i tyndt befolkede omrader, eller
pa tidspunkter hvor det ikke er muligt at benytte den almin-
delige, koreplanlagte busbetjening.

Bedre samarbejde pi tveers

Det er afgorende for den kollektive trafik, at de forskellige
akterer understetter hinanden i bestraebelserne pa at levere et
attraktivt og sammenhangende tilbud til kunderne. Der er
imidlertid en reekke eksempler pd, at nogle aktorer i stedet
har valgt at »ga solo«.

DSB S-tog har i 2010 gjort det gratis at kere med S-toget
den forste sondag i maneden. Kunderne skal dog stadig beta-
le, hvis de skifter til bus, regionaltog eller metro undervejs pa
turen. Tilsvarende har DSB S-tog gjort det gratis at tage cyk-
len med. Dette er sveert at gennemskue for kunderne, der risi-
kerer at fa en bede i f.eks. metroen, hvis de har misforstaet til-
buddet.

Et tredje eksempel er S-ferie, en billet til S-toget, som kabes
med en sms og geelder for hele familien i en begraenset perio-
de. P4 annoncen ses bade DSB’s og DSB S-togs logo, men
forst nar kunden har kebt sin billet, far vedkommende at vi-
de, at den kun geelder til S-togene og ikke til fjern- og regio-
naltogene.

Ogséa Movias loyalitetsprogram »MitMovia« sender et sig-
nal om, at Movia ikke teenker samspillet mellem aktererne
ind. Her kan kunden abonnere pé eendringer i bussens kore-
plan, men far ikke besked om gvrige eendringer pa ruten. Li-
geledes har DSB S-tog sit eget konkurrerende loyalitetspro-
gram »S-more«.

Markedsforingen sker séledes i regi af de enkelte selska-
ber, hvor der fokuseres pa at fremme eget produkt, frem for
at selskaberne gar sammen om feelles kampagner eller pro-
dukter, der fremmer helheden.

I'hovedstadsomradet har pensionister mulighed for at
kobe seerlige periodekort, der er billigere end almindelige pe-
riodekort. Kortet ma dog ikke benyttes i myldretiden, men
hos DSB, Metro og Movia tolkes myldretiden forskelligt.
Kunden mé derfor gerne kere i bus om eftermiddagen, men
ikke skifte til toget.

Der findes heller ingen feelles kundeservice udover den in-
ternetbaserede rejseplanen.dk. Kunden kan derfor risikere at
skulle ringe flere forskellige steder for at f& oplysninger om
den samme rejse. Ligeledes opsaetter nogle aktorer kun trafik-
kort, der viser deres eget transportmiddel.

Sammenheengen i den kollektive trafik i hovedstadsomra-
det bor derfor styrkes, sa der kan tiltraekkes flere passagerer.
Dette vil veere til gavn for alle akterer. Det kreever koordinati-
on, kundeorientering og feelles mal.

En helt ny billet, der blev lanceret af aktorerne i foraret
2010, opfylder disse betingelser. SMS-billetten »Rejs efter 19
for en 20’er« geelder i tidsrummet 19-06 og kan bruges i bade
S-tog, regionaltog, bus, metro, lokalbane.



Innovation og nye tiltag er selvfelgelig nodvendige. Inno-
vation er vigtig for, at kunderne fortsat finder den kollektive
trafik attraktiv. Men det er problematisk, hvis der er tale om
tiltag, som undergraver samarbejdet og samspillet mellem
transportformerne.

I hovedstadsomradet er der endvidere ikke, som det ken-
des fra flere europeeiske storbyer, f.eks. Oslo, Frankfurt og
Ziirich, en paraplyorganisation, der bl.a. koordinerer og plan-
leegger det samlede udbud af kollektiv trafik og sikrer en
sammenheengende trafikinformation. Der er alene det sa-
kaldte direktersamarbejde.

Transportministeriet vil tage initiativ til en dialog med ak-
torerne i hovedstadsomradet for at drefte, hvordan organise-
ringen forbedres. Malet er, at kunderne oplever den kollekti-
ve trafik som et samlet, attraktivt alternativ.

Pa den kebenhavnske vestegn er 7 kommuner gaet sam-
men i et formaliseret samarbejde om at etablere en feelles be-
stillerfunktion for kollektiv trafik pa tveers af kommunerne. I
en analyse, som samarbejdet har faet foretaget, star det klart,
at de fleste buslinjer og rejser overskrider mindst én kommu-
negreense, og at der derfor er et stort behov for fremtidig ko-
ordinering mellem kommunerne for at tilgodese borgernes
behov for et sammenhzengende busnet. Der er derfor etable-
ret et trafikforum, der fungerer som bindeled mellem den
feelles bestillerfunktion og de syv kommuners tekniske for-
valtninger og politiske system. Erfaringerne fra Vestegnssam-
arbejdet og udlandet tyder pd, at det kan veere til gavn for
bade kommunerne og kunderne, hvis flere kommuner i ho-
vedstadsomradet samarbejder om tilretteleeggelsen af den lo-
kale kollektive trafik.

Bedre trafikinformation

Korrekt, opdateret og regelmaessig information er for mange
kunder afgorende for, om oplevelsen med den kollektive tra-
fik er god. God trafikinformation gor det nemmere for kun-
den at skifte mellem bus, tog og metro og er dermed med til
at gore den kollektive trafik mere attraktiv. Derfor er bedre
information pa tveers af transportformerne vigtig, og der skal
ses pd, hvordan informationerne pa tveers af de forskellige
transportformer styrkes, sa man f.eks. allerede i toget kan fa
at vide, hvis metroen ikke korer, eller bussen er forsinket.

Rejseplanen.dk giver mulighed for at planleegge en sam-
menheengende rejse fra A til B med kollektiv transport pa
tveers af transportformerne — dvs. med bus, tog og metro — alt
efter hvad der er mest effektivt. Denne hjemmeside leverer
hver maned 9 mio. rejseplaner til danskerne.

Trafikselskaberne og jernbanevirksomhederne investerer i
disse ar i forbedringer af passagerinformationssystemerne
ikke mindst i form af bedre realtidsinformation, dvs. infor-
mation om hvornar toget eller bussen rent faktisk forventes at
afgd fra henholdsvis stationen og stoppestedet. Der er mange
steder, navnlig i hovedstadsomradet, allerede etableret real-
tidsinformation ved busstoppestederne, sa passagererne kan
folge med i, hvor mange minutter der er til naeste bus. Der er
fra passagerpuljen, der blev afsat ved aftalen fra januar 2009
om En Gren Transportpolitik, givet tilskud til at udstyre yderli-
gere stoppesteder med realtidsinformation. Pa jernbanen ar-
bejder Banedanmark sammen med DSB pé at sikre, at der ud
fra et feelles datagrundlag udsendes ensartet trafikinformati-
on til passagererne.

En vision for den videre udvikling af trafikinformationssy-
stemerne er at skabe mulighed for realtids-information pa
tveers af bus, tog og metro, sdledes at man f.eks. i S-toget pé
en skeerm eller via mobilt internet kan se, hvilke muligheder

der er for at komme videre med kollektiv transport ved nzeste
station, og hvornar neeste tog, bus eller metro afgar. Eller til-
svarende at man allerede i bussen kan se, om regionaltoget
afgar rettidigt. Dette vil kunne give en bedre service for pas-
sagererne pa tveers af transportformerne, men forudseetter, at
de eksisterende systemer integreres og udbygges inden for
rammerne af et feelles datagrundlag. Det vil veere op til trafik-
selskaberne og jernbanevirksomhederne at tage initiativ til en
sadan udvikling, men der vil kunne soges medfinansiering
fra passagerpuljen hertil.

Brugervenlige billettyper

Rejsekortet er teenkt som endnu et skridt pa vejen til at gore
den kollektive trafik mere attraktiv for kunden. Rejsekortet er
en fortseettelse af det nuveerende billetsamarbejde mellem
operatorerne og skal veere med til at sikre, at kunden oplever
rejsen som et hele. Med rejsekortet behever kunden ikke be-
kymre sig om forskellige takst- og billetsystemer, men skal
blot huske at tjekke ind og ud ved rejsens begyndelse og af-
slutning samt ved omstigninger.

Ansvaret for etablering og drift af rejsekortsystemet er pla-
ceret i Rejsekort A/S. Selskabet er ejet af DSB, Metroselska-
bet, Movia, Nordjyllands Trafikselskab, Midttrafik og Sydtra-
fik, der alle har indskudt aktiekapital og stillet lanekapital til
radighed for Rejsekort A/S.

Rejsekortet har veeret i pilotdrift mellem Holbaek og Ta-
strup siden februar 2009. Antallet af pilotkunder har rundet
1.300. Der er foretaget mere end 50.000 rejser med rejsekort
og udstedt over 250.000 enkeltbilletter pa rejsekortudstyr i
busser. Ogsa pa Lollandsbanen samt pa straeekningen mellem
Nykebing og Naestved bliver der nu kert forseg med rejse-
kortet.

Der vil veere forskellige rabatoptjeningsmuligheder pa
korttyperne. Trafikselskaberne far en vigtig opgave med at
vejlede kunderne i, hvilke produkter der er mest fordelagtige
i forhold til den enkeltes rejsemenster. Det er derudover vig-
tigt, at kunderne er trygge ved, at rejsekortet altid sikrer dem
den billigst mulige pris.

Efter indferelsen af rejsekortet vil det fortsat veere muligt
at kebe enkeltbilletter, der geelder til hele rejsen. Enkeltbillet-
ter vil dog altid veere dyrere end en rejse pa rejsekortet. Nar
rejsekortet erstatter de nuveerende rabatter pa 10-turs klippe-
kort og periodekort, kan det ikke undgas, at nogle vil opleve
prisstigninger, mens andre far prisfald. Taksterne i rejsekortet
skal fastsaettes med udgangspunkt i, at den gennemsnitlige
billetpris er den samme som i dag. Takstfastseettelsen i rejse-
kortet skal saledes ske inden for rammerne i takstloftet.

Selskaberne bag rejsekortet har aftalt at tilbyde kunderne
et fastprisprodukt. Fastprisproduktet vil henvende sig til rej-
sende med et hejt forbrug af kollektiv transport, og som en-
sker at kende deres rejseudgift pa forhdnd. De naermere de-
taljer omkring fastprisproduktet er ikke fastlagt endnu, men
fastprisproduktet vil sandsynligvis veere et oplagt valg for de
brugere, der rejser flere gange dagligt med den kollektive tra-
fik og bruger periodekort i dag.

Rejsekortprojektet er forsinket. I den oprindelige tidsplan
var forventningen, at rejsekortet ville blive udrullet i 2008 og
2009. Leveranderen har imidlertid ikke kunnet overholde
den kontraktligt fastsatte tidsplan, som derfor er blevet revi-
deret. Forsinkelsen betyder, at leveranderen skal betale bod
til Rejsekort A/S. Selskaberne har prioriteret at anvende bo-
den til forskellige tilkeb som eksempelvis ovennaevnte fast-
prisprodukt, der ikke var en del af den oprindelige kontrakt.



Rejsekortet forventes udrullet i hele landet senest i 2012,
men endnu har ikke alle trafikselskaber tilsluttet sig. Bade
BAT, Fynbus og Midttrafik (med undtagelse af dele af det
gamle Vejle amt) er saledes endnu ikke med i projektet. Rege-
ringen har det mal, at rejsekortet skal veere landsdaekkende i
2012, men det kreever, at de resterende trafikselskaber snart
tilslutter sig. Regeringen vil derfor folge udviklingen i projek-
tet ngje.

En miljovenlig kollektiv trafik

Den kollektive trafik skal til stadighed blive mere miljoven-
lig, hvis den skal bevare sit forspring i forhold til personbiler-
ne. Feks. udleder et regionaltog, der kun er 1/3 fyldt, om-

trent lige s& meget CO, pr. personkilometer som en fyldt per-
sonbil.

Beleegningsgraden af transportmidlet har séledes stor be-
tydning for udledningen af CO, per person. Hvis en bus er
fyldt op, vil CO,-udledningerne malt pr. personkilometer
veere meget lav, og bussen vil vaere en meget miljovenlig
transportform.

Figur 5 viser, hvor meget CO, der udledes i forhold til an-
tallet af passagerer (beleegningsgraden) for de enkelte trans-
portformer. Den enkleste made at gore den kollektive trafik
mere miljgvenlig er at oge den gennemsnitlige beleegnings-
grad.

Figur 5: CO2-udledning (gram CO2 per personkilometer) i forhold til belaegningsgrad
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Anm.:X-aksen viser beleegningsgraden, mens Y-aksen viser gram CO, per personkm. Prikkerne angiver den gennemsnitlige beleegningsgrad —

og dermed den gennemsnitlige CO,-udledning.

Note: En beleegningsgrad pa 20 pct. i en personbil svarer til, at der sidder 1 person i bilen.

Kilde: TEMA 2010

Der er allerede en del initiativer i gang for at sikre et oget fo-
kus pa miljoet i den kollektive trafik.

12010-2011 gennemfores en analyse af, om jernbanen skal
elektrificeres. Mélet er, at jernbanen pa sigt skal gores uaf-
heengig af fossile braendstoffer.

Rundt omkring i landet er der endvidere pa busomradet
igangsat en reekke forseg og initiativer til fremme af busser,
som udleder mindre end lovgivningen kraever, letveegtsbus-
ser eller anden teknologi, som forurener mindre. F.eks. har
Movia og Citytrafik indgaet et samarbejde med Volvo om at
indseette tre hybridbusser i driften sidst pa aret. Hybridbus-
ser er kendetegnet ved, at dieselmotoren far hjeelp af en elmo-
tor. Det betyder, at der spares betydelige maengder braendstof
og dermed udledes feerre skadelige stoffer som fx CO2 og
partikler. Et andet eksempel er, at der under Trafikstyrelsen
(tidligere Feerdselsstyrelsen) er afsat 60 mio. kr. til test af bio-

diesel, herunder ogsa test i busser. Projektet afsluttes i slut-
ningen af 2010.

I aftalen om En Gron Transportpolitik er der afsat en pulje pa
200 millioner kroner, som skal anvendes til forskellige tiltag
til fremme af en baeredygtig transportsektor i drene 2010-
2013. Midlerne kan bl.a. bruges til:

— Energieffektive busser i offentlig bustrafik og busser pa al-
ternative drivmidler

— Partnerskaber med erhvervsvirksomheder og kommuner
om transportplaner og systemlesninger

Hermed slutter redegorelsen.



