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Region Hovedstadens budget for 2018-2021

Med omlaegningen af
finansieringsmodellen i 2016 har
Region Hovedstaden en

Region Hovedstadens budget 2018-21

2017 2018 2019 2020 2021
veesentligt starre risikoprofil, idet Busdrift (Movia) 230,2 238,4 242,4 2456 243,6
det relativt volatile busomréde nu Lokalbaner inkl. leasing (Movia) 117,6 121,6 118,5 118,4 117,1
udger knap halvdelen af Region Feellesudgifter (Movia) 166,5 163,5 152,4 143,8 144,7
Hovgdstadens tilskudsbehov til Investeringer i lokalbanen 15,0 15,3 15,3 13,2 0,0
Movia. Driftsudgifter under anleeg af letbane i Ring 3 0,0 2,0 8,3 8,3 8,3
Driftstilskuddet til busomradet er Ny station - Favrholm (trinbraet) 0,0 0,0 0,0 2,0 17,3
derfor seerlig relevant at vurdere i Sti- og brofindelse - Favrholm station 0,0 0,0 4,8 4,8 0,0
forhold til balance i Region Pensionsudgifter til tidligere tj. Ansatte 13,4 13,2 13,1 12,6 11,9
Hovedstadens budget til kollektiv Letbane (Anlzeg) 0,0 0,0 0,0 37,1 62,7
trafik. Letbane (Drift) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Der er imidlertid betydelige Tilbagebetaling vedr. 2015 -22,6 0,0 0,0 0,0 0,0
usikkerheder forbundet med at Tilbagebetaling vedr. 2016 0,0 -9,4 0,0 0,0 0,0
estimere tilskudsbehovet i netop  alt 520,1 544,6 554,8 585,5 605,6
de kommende ar. Maltal (500 mio. kr. i 2016 P/L) 506,3 515,7 515,7 515,7 515,7
|driftseettelsen af Cityringen Omprioriteringsbidrag B2017 og gkonomiaftale 2018 5,1 -10,7 -10,7 -10,7 -10,7
forventes at have betydelige
konsekvenser for bade Justeret maltal (inkl. P/L og omprioriteringsbidrag) 501,2 505,0 505,0 505,0 505,0
passagerantal og delingen af
passagerindteegter med Tilfgrsel af midler i budgetaftale 2017 18,8 19,1 19,1 19,1 19,1
Metroselskabet. Tilfarsel af midler i budgetaftale 2018 20,5 20,5 20,5 20,5
Hertil kom_mer (Eriftsgenern_e for L\)A:(Ijt:'latu;fliglgrggiyrutenngsb|drag og midler 520,1 544,6 544,6 544.6 544,6
busserne i omradet nzer Ring 3 Samlet tilpasningsbehov 0,0 0,0 10,2 41,2 61,0
som fglge af anleegget af o
letbanen, der forventes igangsat i Investerlngstllékud fra staten -42.5 -43,3 -43,3 -86,6
Igbet af 2018. Nettodriftsudgifter 477,5 501,3 501,3 501,3 501,3

Kilde: Region Hovedstaden
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Movias budget og overslag pa busomradet

Prognosen pa linjeniveau giver
mulighed for at vurdere de
underliggende gendringer, der slar
igennem i den samlede prognose.

Eksempelvis kan effekterne af
Cityringen ses for en raekke linjer.
En linje som 150S forventes at fa
en paen passagertilveekst, men da
passagerindteegterne i hgjere
grad skal deles med
Metroselskabet som fglge af
aftalen om indteegtsdeling, gges
tilskudsbehovet.
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2019 (BO1) 2020 (BO2) 2021 (BO3)
Antal Kr. pr. Antal Antal Kr. pr. Antal Antal Kr. pr.
IAntal timerpassagerer passager Resultat timer passagerer passager Resultat timer passagerer passager Resultat
LINJER TOTAL 693.792 34.933.265 281.023.138 673.797 32.513.620 282.361.434 673.797 32.659.011 280.299.225
E 15E 11.849  737.804 -11,4 6.162.434 11.849 789.318 -10,1 6.573.792 11.849  793.107 -10,1 6.506.63
E 30E 22.264 1.003.997 -10,0 10.479.922  22.264 1.008.113 -8,9 11.563.762 22.264 1.012.247 -8,9 11.519.01
E 40E 25.685 843.571 -11,2 16.441.458 25.685 847.030 -9,9 17.489.044 25.685 850.503 -9,9 17.460.67
E 55E 19.047  460.074 -9,4 14.226.536  19.047 461.961 -8,7 14.494.006 19.047 463.855 -8,7 14.498.64
E 65E 4.258 83.743 -21,0 2.474.134 4.258 84.086 -23,7  2.274.787 4.258 84.431 -23,7 2.262.87
N 90N 403 4.998 -19,9 177.667 403 5.019 -19,9 178.218 403 5.039 -19,9 178.14
N 94N 1.730 41.129 -16,3 755.872 1.730 41.327 -16,2 750.362 1.730 41.525 -16,2 746.77
S 150S 64.457 4.633.849 -10,1 22.980.622  64.457 4.992.310 -8,8 26.103.093 64.457 5.016.273 -8,8 25.734.010
S 200S 38.304 2.968.932 -7,8 11.151.896  39.066 3.217.602 -7,6  7.415.444 39.066 3.233.046 -7,6  7.216.348
S 2508 51.222 2.582.447 -9,4 21.218.548  68.131 3.227.657 -10,2 25.972.362 68.131 3.243.149 -10,2 25.750.124
S 300S 71.035 4.505.064 -9,3 16.954.746  71.035 4.523.534 -9,3 17.113.320 71.035 4.542.081 -9,3 16.808.156
R 310R 13.609 384.344 -12,2 6.014.815 13.609 385.920 -12,2  6.036.739 13.609  387.502 -12,2  6.018.543
R 320R 22914 676.191 -12,0 10.521.225 22.914 678.964 -12,0 10.558.719 22.914 681.747 -12,0 10.525.320
S 3508 82.914 5.381.420 -8,9 26.909.046 43.308 1.583.663 -9,7 16.665.446 43.308 1.591.265 -9,7 16.592.643
R 360R 351 0 0,0 220.274 351 0 0,0 220.383 351 0 0,0 221.258
R 375R 11.240 328.630 -12,0 5.774.706  11.240 329.977 -12,0  5.793.038 11.240 331.330 -12,0 5.776.944
R 380R 13.165 500.419 -10,4 5.698.723  13.165 502.470 -10,3 5.721.570 13.165 504.530 -10,3 5.696.16
R 390R 17.888 519.083 -11,5 8.741.418 17.888 521.212 -11,5 8.769.793 17.888  523.349 -11,5 8.747.98
S 500S 81.510 3.305.475 -11,1 39.987.030 83.449 3.318.152 -10,5 43.134.892 83.449 3.334.079 -10,5 42.930.582
80% andel af
buslinjer
der kgrer i
flere regioner
\ 91N 428 5.219 -20,3 251.589 428 5.240 -20,2 252.262 428 5.262 -20,2 252.309
\ 93N 3.244 66.338 -17,4 1.039.216 3.244 66.656 -17,4  1.043.557 3.244 66.976 -17,4 1.037.608
N 97N 2.154 31.505 -21,1 957.930 2.154 31.656 -21,0 970.581 2.154 31.808 -21,0 968.508
\ 98N 250 4.192 -17,5 111.636 250 4.209 -17,4 112.060 250 4.226 -17,4 111.95
B 120 1.293 33.919 -30,5 1.990.994 1.293 34.058 -30,4  1.999.366 1.293 34.198 -30,4 1.997.569
123 29.884 1.562.870 -9,3 10.275.897  29.884 1.567.939 -8,6 11.436.707 29.884 1.574.367 -8,6 11.357.780
R 230R 13.074 429.011 -15,9 5.135.004 13.074  430.770 -15,9 5.163.943 13.074 432.537 -15,9 5.121.610
S 400S 50.944 2.489.705 -11,0 15.581.362 50.944 2.499.913 -11,0 15.682.421 50.944 2.510.162 -11,0 15.487.57
S 600S 31.341 1.118.881 -14,0 15.705.011 31.341 1.123.468 -14,0 15.776.726  31.341 1.128.074 -14,0 15.689.919
G 400 7.246  229.878 -11,8 2.862.900 7.246  230.821 -11,7  2.874.293 7.246  231.767 -11,7 2.860.902
G 555 76 491 -82,7 193.565 76 491 -82,9 193.761 76 490 -82,9 195.364
G 666 13 87 -67,9 26.961 13 87 -68,1 26.990 13 87 -68,2 27.280
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De vaesentligste beveegelser pa linjeniveau

Med o'ml_aegnlngen af . Vaesentlige aendringer
fmanS'ermgsmOde”en i 2016 har Antal timer Antal passagerer Kr. pr. passager Tilskudsbehov Tilskudsbehovi 21
Region Hovedstaden en H 5008 4,15% 1,28% -8,78% 14,70% 38.728.092
veesentligt starre risikoprofil, idet H 1508 0,00% 14,69% -21,49% 27,78% 22.487.972
det relativt volatile b 2d H 2508 74,05% 52,81% 20,09% 40,58% 22.319.051)
etrelalivt voiatile busomrade nu H 40E 0,00% 1,24% -18,14% 12,18% 17.460.677
udgar knap halvdelen af Region H 3508 -61,06% -80,26% 11,89% -45,15% 14.411.653
Hovedstadens tilskudsbehov til H+S 600S 0,00% 1,24% 0,68% 0,01% 14.111.606
Movia H 55E 0,00% 1,24% -9,65% 3,51% 13.539.424
: H 300 0,00% 1,24% 0,50% -0,82% 13.230.841
Ser man p& prognoserne frem H+S 400S 0,00% 1,24% 0,52% -0,49% 12.922.029
42021 f i kant H 30E 0,00% 1,24% -17,78% 20,91% 11.519.017
moa £U-1, Torventes markante H+S 123 0,00% 1,09% -13,02% 23,72% 9.852.818
udsving i tilskudsbehovet pa en H 320R 0,00% 1,24% 0,84% 0,20% 9.371.368
reekke af Region Hovedstadens H 390R 0,00% 1,24% 0,89% 0,23% 7.847.125
linier H 15E 0,00% 13,25% -18,38% 11,74% 6.506.637
Jer. H 310R 0,00% 1,24% 0,87% 0,24% 5.333.183
Det skyldes isaer idriftsaettelsen H 200S 3,46% 15,93% -3,90% -47,12% 5.248.985
£ Citvri Kabenh d H 375R 0,00% 1,24% 0,85% 0,18% 5.210.875
af Cityringen i Kgbenhavn, der H 380R 0,00% 1,24% 0,76% 0,11% 5.033.170
har en reekke afledte H+S 230R 0,00% 1,24% 0,61% -0,15% 4.463.209
konsekvenser for busefter- H+S 400 0,00% 1,24% 0,75% 0,11% 2.495.982
: H 65E 0,00% 1,24% 25,90% -14,83% 2.048.422
Spa rgslen samt deling af H+S 120 0,00% 1,24% 1,08% 0,31% 1.932.477
indteegter med Metroselskabet. H+s 93N 0,00% 1,45% 0,78% -0,01% 874.263
fire lini . h H+S 97N 0,00% 1,45% 0,99% 2,08% 860.050
De fire linjer, som i dag har det H 94N 0,00% 1,45% 0,76% -2,23% 659.648
) H+S 91N 0,00% 1,24% 1,34% 0,43% 230.747
hgjeste tilskudsbehov, har alle en
negativ udvikling i tilskudsbehov .
¢ d 2021 p& trods af H 360 Regional 0,00% -100,00% -100,00% 74,90% 193.565
rem mo patroas a H+S 555 0,00% -0,24% 3,21% 0,95% 191.541
passagervaekst. Det skyldes H 90N 0,00% 1,24% 1,21% 0,48% 157.857
iszer, at Movia skal dele H+S 98N 0,00% 1,24% 1,13% 0,48% 99.377
. H+S 666 0,00% -0,24% 3,88% 1,20% 26.600
passagerindtaegter med
Metroselskabet. = linjer med tilskudsbehov der gges med mere end 10% i perioden 2018-2021

= linjer med tilskudsbehov der reduceres med mere end 10% i perioden 2018-2021
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/Endret indteegtsdeling som fglge af Bynet 19 (1/2)

| forbindelse med idriftseettelsen
af den nye Metrocityring vil en del
af passagerne i en reekke af de
regionale buslinjer indga i flere
kombinationsrejser med bade
bus og metro. Det geelder iseer
de buslinjer som krydser den nye
metrolinje.

Forventningen i Movias
modelberegninger er, at der vil
veere relativt flere passagerer
som fremover vil kombinere
bus/metro pa bekostning af
bus/DSB. Idet kombirejser med
bus/metro giver en lavere indteegt
end kombirejser bus/DSB, sa
giver det et indteegtstab pr. rejse.
Herudover vil de flere passagerer
i metroen pga. dobbelt-
faktormodellen i sig selv reducere
indteegterne hos Movia. Movias
beregninger er baseret pa
modelresultater og er som faglge
af den strukturaendring Citytingen
indebeerer beheeftet med
vaesentligt starre usikkerhed end
normalt.

© PA Knowledge Limited

Deling af passagerindteegter mellem trafikselskaberne i Hovedstadsomradet

Da kundernes kab af rejsehjemmel i Hovedstadsomradet kan anvendes pé tveers af trafikselskaber (Movia, DSB, Metro), og
pa tveers af transporttyper (bus, lokalbaner, tog mv.), s er der udstedt en bekendtgarelse fra Transportministeriet i 2006, der
beskriver hvordan passagerindteegterne skal fordeles mellem trafikselskaberne i Hovedstadsomradet. Som det fremgar af
figuren nedenfor er der tale om en relativ teknisk beregning, der bygger dels pa objektive data (omsaetning, listepriser), og
dels pa undersggelser af passagernes rejsevaner. Bekendtggrelsen foreskriver, at indteegter fra rejser foretaget alene med et
transportmiddel (solorejseindtaegter) fordeles til de respektive selskaber pa grundlag af den gennemsnitlige indteegt pr.
solorejse. Indteegterne fra rejser foretaget med mere end ét transportmiddel (kombirejseindteegter) fordeles mellem
selskaberne forholdsmaessigt i forhold til hvert enkelt selskabs gennemsnitlige indteegt pr. solorejse.

Under anvendelse af model, opereres der samtidig med en sakaldt dobbeltfaktormodel, der (i) kunstigt forhgjer metroens
solorejsepris med en faktor pa 1,49 ved beregning af solorejseindteegter, (ii) ger metroens andel af indteegterne pa
kombinerede rejser ved at gge metroens solorejsepris med en faktor p& 1,49 og (i) @ger Movias andel af indteegterne pa
kombinerede rejser med tog (men ikke metro) ved at gge Movias solorejsepris med en faktor pa 1,47.

Ifglge Transportministeriet blev faktorerne som beskrevet ovenfor fastsat af konsulentfirmaet
Niras ud fra, at Metroselskabet skulle opna den gnskede indteegt i 2007 (8,16 kr. i 2004 PL), og
at Movias indteegt pr. pastiger ikke blev bergrt i 2007 jf. principaftalen af 2. december 2005 med

Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune samt aftale af 2. februar 2006 med
Cityringforligskredsen.
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/Endret indteegtsdeling som fglge af Bynet 19 (2/2)

Omregning af passagerteellinger til antal rejser

Omseetning Gns. Pris. Pr. rejsetype Antal rejser

Dataindsamling

Datagrundlag
Indteegt pr. selskab for solorejser* = ° X e Beregning af
Indteegt pr. selskab = + indteegt pr.
Indtaegt pr. selskab for kombinationsrejser = a X e X [Selskabets andel af** °] selskab

*For Metroselskabet ganges solorejseindteegten med en faktor 1,49. **Selskabets andel af rejsens pris beregnes som forholdet mellem priserne for de ..
pageeldende selskabers solorejser korrigeret med dobbeltfaktorer jf. bekendtggrelse om deling af billetindteegter i hovedstadsomradet (BEK nr. 1445 af

13/12/2006)
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Forklaringer pa veesentlige beveegelser i perioden

500S Kokkedal St. —
Drestad St.

150S Kokkedal St. —
Ngrreport St.

Ny 250S Buddinge St. — Bella

Center

Omlaegges til
Bagsveerd St. —
Dragar St.

© PA Knowledge Limited

Tilskudsbehovet for 500S stiger med 14,7% i perioden. |
lyset af, at linjen har det markant hgjeste tilskudsbehov
med 38,7 mio. kr. arligt, sa er der tale om betydelig
udgiftsveekst.

Veeksten i tilskudsbehov er dels drevet af et hgjere antal
kareplantimer, samt at indteegterne fra passagerne
forventes at falde i perioden. At indtaegterne falder pa
trods af en passager tilvaekst 1,28% skyldes, at
indteegten pr. passager forventes at falde med knap 9%
i perioden.

Tilskudsbehovet for 150S forventes at stige med knap
28% frem mod 2021. Dette sker pa trods af en kraftig
vaekst i antallet af passagerer pa knap 15%. Arsagen er
et substantielt fald i indteegt pr. passager pa over 20%.

Linje 250S aendres markant i forbindelse med
metrocityringen. Der er derfor reelt tale om en helt ny
linje.

Tilskudsbehovet for 250S gges med over 40% frem
mod 2021. Det skyldes iseer, at antallet af kareplantimer
gges med 74% og der forventes en veekst i antallet af
passager med knap 53%., samt en gget indteegt pr.
passager pa 20%.

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

Veesentlige effekter i perioden 2018-21 Movias forklaring af effekt

Indteegtsfaldet pr. passager skyldes en sendret
indteegtsdeling som fglge af implementering af
Metrocityringen jf. den generelle forklaring pa slide 7

Linjen forventes at fa en markant passagerstigning i
forbindelse med abning af Cityringen, da der med linjen
opnas god forbindelse ved Vibenshus Runddel. Det betyder
omvendt, at en vaesentligt stgrre andel af passagererne vil
skifte mellem bus og metro, hvormed en stgrre andel af
indteegterne skal deles med Metroselskabet. Derfor gges
tilskudsbehovet pa trods af gget passagertal.

Linje 250S overtager efter planen en del af den nuveerende
linje 350S streekning i forbindelse med abning af Cityringen
i sommeren 2019. Derfor overflyttes bade passagerer og
kereplantimer til linje 250S. Linjen far forbindelse til
Cityringen, og en andel af passagererne forventes derfor at
kombinere bus og metro pa deres rejse. Dermed forventes
en stgrre andel af indteegterne at skulle deles med
Metroselskabet.

&
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Forklaringer pa veesentlige beveegelser i perioden

Hgje Taastrup St —

Skodsborg St.

350S Ballerup St. — Draggar
St.

30E DTU - Ishgj St.

© PA Knowledge Limited

Linje 40Es tilskudsbehov gges godt 12% i perioden.

Der er tale om et helt usendret antal kgreplantimer og
kun en marginal eendring af antallet af passagerer
(drevet af den generelle demografiske udvikling i
regionen).

Det er et fald i indteegten pr. passager pa 18%, der er
arsag til det ggede tilskudsbehov

3508’ tilskudsbehov forventes at falde ca. 45% i
perioden. Det markante fald er drevet af et kraftigt fald i
antallet af kgreplantimer samtidig med, at indtsegten pr.
passager stiger med godt 11%. De to effekter tiisammen
opvejer faldet i antal passagerer pa 80%.

Tilskudsbehovet pa linje 30E skannes at stige med knap
21%".

Veeksten i tilskudsbehov er drevet af et fald i
passagerindteegterne pa knap 18%.

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

Veesentlige effekter i perioden 2018-21 Movias forklaring af effekt

Indteegtsfaldet pr. passager skyldes en sendret
indteegtsdeling som fglge af implementering af
Metrocityringen jf. den generelle forklaring pa slide 7

Linjen er efter abning af Cityringen i sommeren 2019
planlagt til kun at betjene streekningen mellem Ngrreport og
Ballerup. @vrige dele af linjen overflyttes til linje 250S jf.
ovenfor.

Indteegtsfaldet pr. passager skyldes en sendret
indteegtsdeling som faglge af implementering af
Metrocityringen jf. den generelle forklaring pa slide 7

9



Forklaringer pa veesentlige beveegelser i perioden

Roskilde St. — Glostrup .
St.

15E Forskerparken — .
Ngrreport St.

200S Buddinge St. — .
Avedgre Holme

65E Skibby — Hillergd St. .

© PA Knowledge Limited

Linje 123 langs Roskildevej forventes at fa et gget
tilskudsbehov pa knap 24% i perioden 2018-21.

Vaeksten er drevet af et fald i indtaegter pr. passager pa
13%

15E forventes at stige med knap 12% i tilskudsbehov
frem mod 2021.

Der forventes en passagerfremgang pa godt 13%, men
som fglge af indteegtsdeling med Metroselskabet efter
idriftseettelsen af Metrocityringen forventes indtaegten
pr. passager at falde med over 18%, hvilket samlet set
resulterer i et gget tilskudsbehov.

Der forventes en markant fremgang i antal passager pa
naesten 16%. Denne veekst farer til et fald i
driftstilskuddet pa linjen pa hele 47%, da alle andre
parametre forventes usendret.

Som fglge af veesentligt ggede passagerindtaegter
forventes der en reduktion i linje 65Es tilskudsbehov pa
knap 15 %. De ggede passagerindteegter er drevet af
en veekst i indteegten pr. passager pa 25%.

Budgetanalyse af udgifter til MoviaFase2& 3 10

Veaesentlige effekter i perioden 2018-21 Movias forklaring af effekt

Indteegtsfaldet pr. passager skyldes en sendret
indteegtsdeling som falge af implementering af
Metrocityringen jf. den generelle forklaring pa slide 7

Linjen forventes at fa en markant passagerstigning i
forbindelse med abning af Cityringen, da der med linjen
opnas god forbindelse ved Vibenshus Runddel. Det betyder
omvendt, at en vaesentligt stgrre andel af passagererne vil
skifte mellem bus og metro, hvormed en stgrre andel af
indteegterne skal deles med Metroselskabet. Derfor gges
tilskudsbehovet pa trods af gget passagertal.

Der er sket en fejl i passagerfordelingen for linjen, sa
regionen fik alle passagerindteegterne. De skal deles med
Gladsaxe Kommune, der finansierer dele af linjen

Indteegtsberegningerne for linjen er baseret pa
trafikmodelforudsaetninger. | trafikbestillingsgrundlaget for
2019 medfarer en indteegt per passager pa 17 kr., hvilket
svarer nogenlunde til niveauet i budget 2018.

o
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Overvejelser om scenarier - Passagerudvikling

Movias prognosemodel bygger pa
den generelle antagelse, at

befolkningsveekst ogsa genererer
flere passagerer i den kollektive 115

trafik, herunder i busserne. 105 /

Indekseret udvikling 2008-2015 pa busomradet

Den antagelse bekraeftes, hvis —
man ser pa udviklingen fra 2008- 95 ‘
2015 pa busomradet, hvor der g5 — —
parallelt med en stigende veekst i
befolkningsgrundlaget har veeret 75
en stigning i antal passagerer. 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Spargsmalet er imidlertid, om o . . . o
e P3stigere e P3stigere pr. kgreplantime Befolkningsudvikling

denne udvikling havde fundet

sted, hvis udbuddet (oprettelse af

nye linjer, flere kgreplantimer)
ikke var blevet gget kraftigt i « Der er gennemfgrt en analyse af sammenhangen mellem antal passagerer og befolkningsudviklingen i perioden 2008-15. Idet der sker et

. databrud fra 2016 som fglge af en aendring af finansieringsmodellen, er denne periode anvendt. Antallet af passagerer eksisterer ikke afgreenset
samme periode. for Region Hovedstaden. Her er anvendt det samlede antal passager x Region Hovedstadens finansieringsandel af linjen

- Som det fremgar, har der veeret en jeevnt stigende demografisk udvikling i Region Hovedstaden i perioden. Den gennemsnitlige arlige
befolkningstilvaekst har vaeret 1% fra 2008-2015. Udviklingen i antal passagerer har i perioden 2008-12 ligget lavere end befolkningsveeksten.
Fra 2013 og frem har antallet af passager vokset hurtigere end befolkningen. Samlet for hele perioden har der imidlertid vaeret en nogenlunde
parallel vaekst. Den arlige veekst i antal passagerer har gennemsnitligt vaeret 1,19%

- Danmarks Statistik skgnner den gennemsnitlige arlige demografiske vaekst i perioden 2018-21 til at vaere 0,7%, altsa lidt lavere end de seneste
10 ar, men dog fortsat en veekst der kan tale for en fortsat stigning i antallet af passagerer. Movia har i deres passagerprognoser indlagt en arlig
passagervaekst pa 0,4% drevet af den demografiske udvikling

+ Inddrages imidlertid — hvad der m& anses som vaesentligt — vaeksten i forhold til busudbuddet malt pr. kereplantime, er der en negativ
sammenhaeng. Ser man pa perioden fra 2008 til og med 2016 (dvs. inddrager det ferste &r med de nye linjer), s& har der veeret et gennemsnitligt
arlig fald i passagerer pr. kereplantime pa 1,15%.

- Det vurderes derfor, at scenarierne bade ber indeholde modeller med en starre passagertilvaekst, end Movia forudszetter, og modeller med en
noget mere reduceret passagertilveekst end de 0,4%.

(J
© PA Knowledge Limited



Overvejelser om scenarier — Pris- og lgnregulering

| en analyse udfart af PA
Consulting Group i foraret 2017
blev der udarbejdet en raekke
falsomhedsberegninger, der
skulle vise fglsomheden over for
blandt andet udsving i prisindeks,
som operatgrerne kan regulere
priserne med over for Movia.

Folsomhedsberegningerne viste,
at eendringer i rente og
dieselpriser har en relativ stor
effekt pa tilskudsbehovet.

Imidlertid er disse faktorer
historisk blevet mere end opvejet i
den arlige P/L-regulering af det
regionale udviklingsomrade.

© PA Knowledge Limited

Vaekst P/L regional udvikling 2,3%
Vaekst i prisindeks — Movia -1,6%
Forskel — procentpoint 3,9%

3,5%

2,1%

1,4%

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

2,5% 2,4% 0,8% 0,9% 0,5% 1,1% 2,6%
3,9% 1,8% 0,6% 0,0% -1,3% -0,6% 2,0%
-1,4% 0,6% 0,2% 0,9% 1,8% 1,7% 0,6%

Folsomhedsberegning af rente og dieselpriser

Rente*

/ENDRING EFFEKT PA REGION

+1% — +10,6m

1% —> -10,6m

HOVEDSTADEN TILSKUD

Dieselpris (forbrugerpris)

EFFEKT PA REGION
HOVEDSTADEN TILSKUD

+20% —> +22,6m Bus: +16,1 mio kr.

ZANDRING

) _ Bus: -16,1 mio kr.
‘20 /0 22’6m Bane: -6,5 mio. kr

Tabellen ovenfor viser udviklingen i bade Movias prisindeks og P/L
for det regionale udviklingsomrade siden 2008. Som det fremgar
har P/L for det regionale udviklingsomrade alle &r med undtagelse
af 2011 veeret hgjere end reguleringen af Movias prisindeks.
Region Hovedstaden har derfor isoleret set vundet pa pris og
lenudviklingen i perioden. Forklaringerne pa forskellene kan
skyldes tidsmaessige forskydninger mellem arene, forskelle i veegte
i de underliggende indeks mellem lgn, diesel, rente mv.

Man kan imidlertid ikke direkte slutte fra tabellen, at Region
Hovedstadens udviklingsbudget er blevet |gftet det preecise antal
procentpoint mere end Movias prisindeks. Der kan veere flere
forhold, der kan pavirke Region Hovedstadens budget til regional
udvikling i positiv eller negativ retning. Dels kan der veere statslige
reguleringer af tilskuddet til det regionale udviklingsomrade,
herunder DUT-reguleringer, effektiviseringsbidrag mv., dels kan der
i Region Hovedstaden have veeret prioriteringer eller forskydninger
mellem udgifterne til kollektiv trafik og gvrige formal.

Dels som fglge af ovenstaende forhold, og dels som fglge af at det
er meget vanskeligt at forudsige aendringer i pris-, lgn- og
renteudviklingen fremover, har vi i alle scenarier neutraliseret
effekterne fra lgn- og prisregulering ved at udarbejde scenarierne i
faste priser (2018 P/L).
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Driftsgener ved anlaeg af letbane langs Ring 3

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

Anlzegget af letbanen langs Ring 3 giver en raekke gener og belastninger af vejnettet i omradet. Det har negative konsekvenser for busdriften og gger
tilskudsbehovet over de kommende ar. Det er imidlertid usikkert i hvilket omfang.

Linje

Nuvzrende serviceni-
veau

Nuvarende udgiftsni-
veau

Movias anbefaling

13

3008

@konomi: +9,2 mio. kr.
Passagerer: -120.000

@konomi: +2,0 mio. kr.
Passagerer: -250.000

@konomi: +5,0 mio. kr.
Passagerer: -180.000

30E

40E

2008

3508

4008

@konomi: +3,0 mio. kr.
Passagerer: -50.000

@konomi: +3,3 mio. kr.
Passagerer: -25.000

@konomi: +0,4 mio. kr.
Passagerer: -44.000

@konomi: +1,4 mio. kr.
Passagerer: -15.000

@konomi: +2,3 mio. kr.
Passagerer: -10.000

@konomi: +1,0 mio. kr.
Passagerer: -100.000

@konomi: +0,6 mio. kr.
Passagerer: -75.000

@konomi: +0,2 mio. kr.*
Passagerer: -130.000

@konomi: +0,3 mio. kr.
Passagerer: -40.000

@konomi: +0,3 mio. kr.
Passagerer: -24.000

@konomi: +1,0 mio. kr.
Passagerer: -100.000

@konomi: +0,6 mio. kr.
Passagerer: -75.000

@konomi: +0,4 mio. kr.
Passagerer: -44.000

@konomi: +0,3 mio. kr.
Passagerer: -40.000

@konomi: +0,3 mio. kr.
Passagerer: -24.000

5008

@konomi: +2,0 mio. kr.
Passagerer: -20.000

@konomi: +0,6 mio. kr.
Passagerer: -60.000

@konomi: +0,6 mio. kr.

Passagerer: -60.000

Total

@konomi: 20,5 mio. kr.
Passagerer: 300.000

@konomi: 6,1 mio. kr.
Passagerer: 650.000

@konomi: 8,2 mio. kr.

Passagerer: 520.000

*Gladsaxe Kommune vil baere de fleste af udgifterne til 2008 jf. aftalen om samfinansiering.
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VURDERING AF DRIFTSGENER

Folketinget vedtog anlaegsloven for Hovedstadens Letbane den 31. maj 2016. Den kommende
letbane forbinder Lyngby i nord med Ishgj i syd og etableres langs Ring 3. Letbanen forventes
idriftsat i 2023/24, men anleegsarbejdet forventes pabegyndt allerede i 2018

Anlaegsarbejdet vil forventeligt betyde, at vejnettet i og omkring Ring 3 bliver belastet. Det vil
betyde mere k@dannelser og laengere rejsetider for den kgrende trafik, herunder busserne i
omradet. Intensiteten af anlaegsarbejdet vil veere varierende frem til 2024 og derfor pavirke trafikken
meget forskelligt i Iabet af anleegsperioden. Tidsplanen for, hvornar anleegsarbejdet vil foregé pa de
forskellige straekninger af Ring 3, er endnu ikke klarlagt. Ifglge Movia forventes de starste
forsinkelser for trafikken at opsta i perioden 2018 til og med 2022

Fra internationale studier samt egne data hos Movia er erfaringen, at darlig fremkommelighed for
busserne farer til et gget antal kareplantimer for, at operatgrerne kan holde tidsplanen. Idet
operatgrerne afregnes efter antal timer, gger det tilskudsbehovet. Erfaringen er ligeledes, at der
ogsa er en negativ effekt pa passagersiden, da laengere rejsetider far nogle kunder til at veelge
andre transportmidler. Det er imidlertid vanskeligt at estimere praecis hvor mange. | det konkrete
tilfeelde er der tale om en lang straekning (28 km), hvor biltrafikken ogsa vil veere bergrt, sa der er
ikke ngdvendigvis et oplagt transportmiddel at substituere bussen med. Givet er det dog, at der ma
forventes en negativ effekt pa passagerindteegterne

Movia har ikke i prognosen indlagt sken for tilskudsbehovet, da letbanen ifglge Movia ikke er
endeligt besluttet. Der er dog udarbejdet en vurdering, hvor Movia har givet et gkonomisk overslag
p&, hvad det koster at opretholde en rimelig busdrift i den situation, hvor trafikafviklingen belastes
mest. Region Hovedstaden har i budgettet for 2018-21 valgt at indlaeegge Movias anbefalinger som
tillzeg til driftstilskuddet

Movias estimater baserer sig pa, at der arbejdes i Glostrup, Herlev, Buddinge og Lyngby samtidig.
Dette er baseret pa forelgbige arbejdsskitser fra Hovedstadens Letbane. COWI har bistdet Movia
med en raekke trafikmodelberegninger, der skal klarleegge, hvordan anleegsarbejdet pavirker
trafikken i et geografisk afgreenset omrade. Movias sken for pavirkningerne er forbundet med
betydelige usikkerheder.
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Introduktion til Movias E-buskoncept

| 2016 blev det besluttet at udvide
E-buskonceptet i Region
Hovedstaden med idriftsaettelsen
af flere buslinjer, som alle falger
Movias koncept for E-busser

E-busser er karakteriseret ved, at
de har hgj rejsehastighed og gar
det hurtigt for borgere at
transportere sig direkte til arbejde,
uddannelse eller hospitalet med
fa stop, som er placeret ved
trafikale knudepunkter

Busserne kgrer i dagtimerne i
hverdage med en hgj frekvens,
der matcher S-togsnettet. E-
busserne forbinder ofte flere S-
togsstationer og/eller
lokalbanestationer.

De fleste af E-busserne deler hele
eller dele af deres rute med en S-
buslinje, som de aflaster i
myldretiden.

© PA Knowledge Limited

Linjefgring

Standsnings-

Frekvens

mgnster

BESKRIVELSE

E-busserne har til formal at transportere .
passagerer hurtigt fra bolig til arbejds- eller
uddannelsessted med fa stop.

Linjefaringen er desuden tilrettelagt efter,

at det skal veere bekvemt at skifte til andre
offentlige transportmidler, herunder S-
busser, R-nettet og S-tog. E-busserne

folger derfor ofte hele eller dele af en S-
buslinjes rute i myldretiden.

For at understgtte hgj rejsehastighed har
E-busserne feerre stop og starre afstand
mellem stop sammenlignet med gvrige
busprodukter.

Stoppesteder er placeret ved store
trafikale knudepunkter, hvor mange
passagerer stiger af eller pa.

E-busserne opererer i dagtimerne og som ¢
supplement til eksempelvis S-busser i

myldretiden. E-busserne bgr overholde
mindst 10 min. drift i myldretiden for at
opna en hyppighed, der giver passagerer  *
vished om, at der altid er kort ventetid, far
neeste bus ankommer. Ofte vil passagerer
kunne benytte enten en S-bus eller en E-
bus for at na deres destination.

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

MINIMUMSKRAV
(som beskrevet af Movia)
Direkte
Fa gaffeldelinger.

Standser ved de mest benyttede
stoppesteder

Minimumsafstand mellem
stoppesteder er 400 m mellem hvert
stop og et gennemsnit p& minimum
1500 m.

Drift p& hverdage kl. 6.00-18.00

Hverdage i myldretid: 10 min. drift
(matcher S-tog)

Hverdage uden for myldretid: 20 min.

drift (matcher S-tog)

Betjening uden for S-togsnettet:
frekvens som R-net.

OPTIMAL LZSNING
(som beskrevet af Movia)
Direkte
Ingen linjevarianter
Ingen gaffeldelinger

Lgbende trafiksanering i forhold til
fremkommelighed.

Standser ved de mest benyttede
stoppesteder

Minimumsafstand mellem
stoppesteder 800 m mellem hvert stop
og et gennemsnit p& minimum 1800 m.

Drift pa hverdage kl. 6.00-20.00

Hverdage i myldretid: 10 min. drift
(matcher S-tog)

Hverdage uden for myldretid: 20 min.
drift (matcher S-tog)

Betjening uden for S-togsnettet: 30
min. drift i myldretiden.
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Overblik over nuveerende E-buslinjer i Region Hovedstaden

Region Hovedstaden har fem E-
busliner:

15E: Forskerparken—
Ngrreport St.

* 30E: DTU Lyngby—Ishgj St.
* 40E: Skodsborg St.—Hgje
Taastrup St.

* 55E: Allergd St.—
Malmparken

* 65E: Skibby—Hillerad

Linje 15E udspringer af den
tidligere delte kommunale og
regionale linje 173E, mens 30E
tidligere hed 330E.

Linje 40E, 55E og 65E er nye
buslinjer, som blev idriftsat i
pasken 2016.

Region Hovedstadens

nuvaerende E-busnet er skitseret
pa kortet til hgjre.

© PA Knowledge Limited

e R W SR YL L
7 J '

E-buslinjer i Region Hovedstaden. Kilde: Leif Jgrgensen, Wikipedia Commons

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3
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Gennemgang af de tre nye E-buslinjer

Linje 40E forbinder Skodsborg og
DTU og kgrer langs Ring 4 til
Hgje Taastrup St. Buslinjen
betjener blandt andet lokalbane-
stationen i Neerum og S-
togsstationer i Bagsveerd og
Malmparken. 40E har flere stop i
de store erhvervsomrader
omkring Ballerup, herunder
Lautrupparken.

40E falger store dele af samme
rute som linje 400S. 40E adskiller
sig fra 400S med forleengelsen fra
Lyngby til Skodsborg St. samt
stop ved Malmparken St. i stedet
for Ballerup St.. Derudover
fortseetter 400S fra Hgje Taastrup
til Ishgj/Hundige.

Malt pa gkonomiske nggletal har
linjen ikke levet op til forvent-
ningerne ved idriftsaettelse. Det
skyldes i hgj grad, at linjen har
haft feerre passagerer end
forventet. 40E havde i 2016 ca.
27 passagerer pr. kgreplantime,
mens linje 400S til sammenligning
havde ca. 50 passagerer pr.
kareplantime.

© PA Knowledge Limited
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KARAKTERISTIKA RUTE
. ! . Stoppesteder
Andre kollektiv trafik alternativer p& Fa M Rute Zone PP
ruten a ange Bellemosevej Skodsborg St.
Skodsborgvej Hegnsvej
Narum Vaenge
Helsingermotorvejen Naerum St.
Lundtoftegardsvej Lundtofteparken
. . . Brovej DTU, Bygning 118
Andel af linjen der fglger en S-buslinje Lav Haoj Lundtoftegérdsvej Rzevehajvej, DTU
Sti til Bauneporten
Klampenborgvej Lyngby Storcenter
Bagsveerdvej Aldershvilevej
Bindeledet Bagsvaerd st., Bindeledet
L. § L. Lautrupparken Lautrupbjerg
Linjens selvfinansieringsgrad sammen- Lav . Hoj Lautruphaj
i i i ini N Lautrupvang Ballerup, Borupvang
lignet med gvrige regionale buslinjer Molmparken s
Malmparken St.
Hold-an Vej Hedegédrdscentret
Linjens t}lskuds_behov sam_m_enllgnet Lavt ‘ Hojt
med gvrige regionale buslinjer
Helgeshaej Allé Skat
Gregersensvej Teknologisk Institut
Heje Taastrup St. Heje Taastrup St.

NOGLETAL

Bus 40E Forudgaende Trafikbestilling Regnskab 2016** | Estimat 2 2017
analyse* 2016

Tilskudsbehov 6,3 mio. kr. 7,9 mio. kr. 12,8 mio. kr. 14,3 mio. kr.
Passagertal Ikke oplyst 0,63 mio. 0,84 mio.
Selvfinansieringsgrad 68% 35% 41%

*Rapporten Udvikling af det regionale busnet i Hovedstaden
**Bemaerk at bussen blev idriftsat ved paske, og den karte derfor kun ca. 9 maneder i 2016.
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Gennemgang af de tre nye E-buslinjer

Linje 55E er en relativt kort rute,
der kgrer fra Allergd St. via S-
togstationerne Farum og Veerlgse
til erhvervsomradet omkring
Malmparken St. Ligesom 40E
karer linjen en rute, der er godt
suppleret af anden kollektiv trafik
med undtagelse af stykket mellem
Allergd St. og Farum St.

500S falger ca. halvdelen af
55E’s rute. De to linjer fglges ad
fra Farum St. til efter Hareskoven.
Herefter fortsaetter 5008 til
Ballerup St., mens 55E kgrer til
Malmparken St.

Hovedargumentet for etablering
af linje 55E var en tidsbesparelse
pa 15 min. for passagerer fra
Allergd til Lautrupparken. Det ma
dog konstateres, at passager-
grundlaget ikke har levet op til det
forventede. | Movias seneste
estimat for 2017 anslas det, at
55E vil have den laveste
selvfinansieringsgrad af alle
regionale buslinjer, der fuldt finan-
sieres af Region Hovedstaden.

© PA Knowledge Limited

Allergd St.—Malmparken St.

KARAKTERISTIKA RUTE

Andre kollektiv trafik alternativer pa

2 I L
ruten Fa | | Mange Rute Zone Stoppesteder
Alleread St. Allered St.
Radhusvej Allerad Gymnasium
Andel af linjen der folger en S-buslinje > Lav } ' ‘ ' { Hoi Fredariisborguel 7Y F2rum ;Jf;&“""t

Fiskebakuej Bavnestedet
Veerlese St., under broen

Egebjerguej Egebjerg Bygade
. : iari _ Nordbuen Agernhaven
ITlnjens selvfmgnsmnpgsgrad sammen Lav ' : : : | Hoj Kisugdalehewe) Rﬁ'ug 4
lignet med gvrige regionale buslinjer | Lautrupparken Lautrupbjerg
Lautruphej
Lautrupvang Ballerup, Borupvang
Lini tilskudsbeh lionet I I Malmparken LEO Pharma
injens tilskudsbehov sammenligne Law | : : ‘ : I Hait Malmparken St.

med gvrige regionale buslinjer

NOGLETAL

Bus 55E Forudgaende Trafikbestilling Regnskab 2016** | Estimat 2 2017
analyse* 2016

Tilskudsbehov 6,2 mio. kr. 6,0 mio. kr. 9,2 mio. kr. 12,9 mio. kr.
Passagertal 1,08 mio. 1,1 mio. 0,34 mio. 0,46 mio.
Selvfinansieringsgrad 68% 68% 28% 25%

*Rapporten Udvikling af det regionale busnet i Hovedstaden
**Bemaerk at bussen blev idriftsat ved paske, og den karte derfor kun ca. 9 maneder i 2016.



Gennemgang af de tre nye E-buslinjer

Linje 65E’s linjefgring adskiller sig
fra 40E og 55E. Linjen forbinder
det ikke s& teetbefolkede
Odsherred med Hillerad via
Frederikssund. Linjen kgrer med
stop ved flere uddannelsessteder,
herunder Treklgverskolen i
Frederikssund, Slangerup Skole
og Teknisk Skole i Hillergd.

65E fglger i mindre grad samme
rute som 600S, og det er kun pa
det sidste stykke fra Slangerup til
Hillergd. Linjen er i hgjere grad
forbundet med R-busnettet og
kommunale buslinjer i den
vestlige del af regionen.

Frekvensen pa 65E lever ikke op
til produktspecifikationerne for E-
buskonceptet, idet bussen kun
karer ca. én gang i timen.

| 2016 var 65E Region
Hovedstadens mindst rentable
busline. Movias seneste estimater
forudser en forbedring af
selvfinansieringsgraden, hvilket
primaert skyldes en ny operatar-
kontrakt. Linjen er fortsat blandt
de mindst rentable i regionen.
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Skibby — Hillerad St.

KARAKTERISTIKA

Andre kollektiv trafik alternativer pa
ruten

Andel af linjen der fglger en S-buslinje

Linjens selvfinansieringsgrad sammen-
lignet med gvrige regionale buslinjer

Linjens tilskudsbehov sammenlignet

med gvrige regionale buslinjer

NOGLETAL

Fa

Lav

Lav

Lavt

Mange

Hgj

Hgj

Hajt

RUTE

Rute Zone

Hovedgaden Hi"‘@

Lyngerupvej |

J.F. Willumsens Vej
Frederiksborggade
Frederikssund St.
J.F. Willumsens Vej
Herup Skovvej
Strandstreede =

Slangerup Rutebilstation '
Kongensgade -

Roskildevej | -~

Peder Oxes Allé

Milnersvej “}E

|

HilleredSt. =
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Stoppesteder

Skibby, Bymidten

Krogstrup Kirke

Onsved

Lyngerup

Vestervangsvej

J.F. Willumsens Vej/Kocksvej
Trekleverskolen, Falkenborg
Frederikssund St.

Sti til Nordsjaellands Hospital
Frederiksborgvej
Handvaerkervangen
Slangerup Skole, Byvang
Slangerup Rutebilstation
Lystrupvej

Freerslev

Jernaldervejen, Biogen
Peder Oxes Allé, Novo
Trollesminde ALLé
Teknisk Skole
Frederiksborghallen
Hillered St.

Bus 65E Forudgaende Trafikbestilling Regnskab 2016** | Estimat 2 2017***
analyse* 2016

Tilskudsbehov 3,4 mio. kr.
Passagertal Ikke oplyst
Selvfinansieringsgrad 51%

*Rapporten Udvikling af det regionale busnet i Hovedstaden
**Bemaerk at bussen blev idriftsat ved paske, og den karte derfor kun ca. 9 maneder i 2016.

4,2 mio. kr. 2,47 mio. kr.
0,07 mio. 0,08 mio.
17% 38%

**Bemeerk at driften pd 65E er reduceret i 2017. Movia estimerer, at linjen vil kare 27% fzerre timer end anslaet ved arets start.



Arsager til de nye E-buslinjers utilfredsstillende performance

Malt p& nggletal som antal
passagerer, tilskudsbehov og
selvfinansieringsgrad har 40E,
55E og 65E preesteret
utilfredsstillende sammenholdt
med forventningerne.

Oplaegget til trafikbestilling 2016
var i hgj grad baseret pa
forudseetninger og konklusioner
identificeret i rapporten Udvikling
af det regionale busnet. Derfor er
dele af fremgangsmaden fra
rapporten belyst pa denne side.

| rapporten er der gjort et stort
antal antagelser for at beregne et
forventet tilskudsbehov til de tre
nye E-buslinjer. Halvandet ar efter
idriftsaettelse af linjerne kan det
konstateres, at feerre passagerer
end ventet er den overvejende
arsag til, at linjerne har haft lav
rentabilitet.

Sekundeert har lavere indteegter

per passager veeret en negativ
driver for 40E, 55E og 65E.
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Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

GENERELLE BEMZARKNINGER

Estimering af indtaegtsgrundlag for buslinjer, herunder bl.a. passagertal, passagerers rejsemgnstre og preeferencer, er ekstremt
vanskeligt. | en analyse af Region Hovedstadens udgifter til kollektiv trafik tidligere i ar blev det pavist, at der generelt er maerkbare
udsving i nggletal for de enkelte linjer. Det er udsving, som kan forsages af sma aendringer. Eksempelvis vil en mindre forringelse
af fremkommelighed have en dobbeltsidet negativ effekt pa en buslinjes gkonomi. Ekstra rejsetid som konsekvens af darligere
fremkommelighed betyder, at faerre tager bussen, hvilket vil mindske indtaegterne. Samtidig vil gget rejsetid gare det ngdvendigt at
indseette flere busser for at opretholde driften, hvilket vil fgre til ggede udgifterne.

EKSEMPLER PA ANTAGELSER SOM IKKE BLEV INDFRIET

@ Estimering af passagertal

FORVENTNINGER OG FREMGANGSMADE | UDVIKLI

@ Estimering af indteegter per passager

NG AF DET REGIONALE BUSNET | HOVEDSTADEN

Til beregning af forventede passagertal er antal pendlere langs
ruten ganget op pa arlig basis i forhold til pendlertal fra
tilsvarende linjer. For 40E og 55E har forudsaetningen veeret, at
passagergrundlaget har veeret sammenligneligt med
gennemsnittet af 150S, 250S, 400S og 500S, hvorimod tallet
for 65E har veeret sammenlignelig med 600S.

Veerdien af den enkelte passager er ligeledes estimeret ud fra
erfaringer fra S-busser. Dog er andre S-busser valgt som
sammenligningsgrundlag. Eksempelvis er der for 55E regnet
med 12 kr. per passager svarende til vaerdien for 500S, mens
der for 65E er regnet med 14,22 kr. per passager, som var den
gennemsnitlige indteegt fra 600S.

FAKTISK U

DVIKLING

De faktiske passagertal i regnskab 2016 har vist, at E-
busserne ikke har kunnet leve op til S-bussernes
passagermgnstre. 40E og 55E havde henholdsvis 28 og 23
passagerer per kareplanstime. Til sammenligning opnaede de
fire populaere S-busser i gennemsnit 54 passagerer per
kareplanstime.

Veerdien af den enkelte passager for linje 65E var 11,72 kr.
ifglge regnskabet for 2016. Det er 18% lavere end estimeret.
600S har i samme periode oplevet et fald i samme
starrelsesorden.

For 55E var den faktiske veerdi per passager 14% lavere end
estimeret.




| REGIONALE
NVESTERINGSMULIG-
HEDER PA BUS- OG

BANEOMRADET

Bilag




Baggrund og indhold

Trafikstyrelsen har afsat
puljemidler til fremkommeligheds-
projekter med ansggningsfrister i
2017 og 2018. Samtidig har
Movia analyseret fremkommelig-
hedsinitiativer pa Region
Hovedstadens linjer i flere
omgange - senest seks linjer i
projektet "Regional
busfremkommelighed i
hovedstaden” (linjerne 123, 200S,
250S, 300S, 375R og 600S).

Sporet skal bidrage til at prioritere
fremkommelighedsinitiativer
gennem en systematisk
kortleegning af eksisterende tiltag,
kvalificering af fordele og ulemper
ved tiltag. Endvidere vil en
international kortlaegning af
fremkommelighedstiltag kunne
komme med evt. inspiration til nye
tiltag.

© PA Knowledge Limited
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OVERBLIK OVER INDHOLD

9) Den gennemfgrte dataindsamling
@) Eksempler pa fremkommelighedstiltag: Udvikling af arketyper
@) Egenskaber samt fordele og ulemper for arketyper

o, Hovedkonklusioner fra international kortlaegning

e) Gennemgang af rapporter pa baneomradet
@ Nggletal for arketyper i foresldede danske fremkommelighedstiltag

Kortleegning af foreslaede fremkommelighedstiltag med forslag til

@ prioriteret reekkefglge



Den gennemfgrte dataindsamling

Den igangveerende screening
tager udgangspunkt i en
systematisk gennemgang af
foreliggende projekt-
dokumentation, analyser,
publikationer og gvrige trafikale
erfaringer fra Danmark.

Endvidere er der foretaget en
systematisk gennemgang af
forskningsbaserede rapporter om
busomradet fra eksempelvis
Imperial College London, DTU
Transport og University of
Minnesota. Derudover er der
gennemgaet rapporter pa
baneomradet fra Niras, COWI,
Incentive og Deloitte.

Endeligt foretages en systematisk
sggning pa internettet med
henblik pa at identificere
internationale erfaringer med
fremkommelighedsinitiativer med i
alt 72 ordkombinationer pa dansk
0g engelsk.

© PA Knowledge Limited

Backwards search af foreliggende analyser og

evalueringsrapporter af fremkommelighedstiltag fra

Movia og Vejdirektoratet
Systematisk krydssggning pa Google pa 72
ordkombinationer.

Backwards search af foreliggende danske analyser

EKSEMPLIFICERING

—_——

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

RESULTAT Kapitlet leverer en sammenstilling af vaesentlige
konklusioner vedrgrende fremkommelighed fra
forskningspublikationer og en international
kortlaegning. Ligeledes opstilles et investerings-
katalog af tiltag pa linjeniveau samt lokalbanerne
med en vurderet attraktivitetsscore pa hver linje.

Systematisk dben krydssggning pa internettet
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} Dataindsamling til kortleegning og generering af investeringsforslag

DATAGRUNDLAG Folgende kanaler er anvendt til dataindsamling:

Som led i dataindsamlingen gennemfgres en systematisk sggning af 36
ordkombinationer p& internettet pa dansk og engelsk for at sikre, at
genstandsfeltet er afdaekket tilfredsstillende.

Fremkommelighedstiltag daekker over flere arketypiske initiativer. Vi har
derfor sggt pa centrale arketyper, sdsom:

Signalprioritering, busbaner, BRT, stoppestedstilgeengelighed m.fl.
Vi har kombineret disse med relevante synonymer, herunder:
Fremkommelighed, initiativ, tiltag, program og projekt
EKSEMPLIFICERING

Ordkombination | Signalprioritering Busbane BRT

Fremkommelighed x x x

Initiativ x x

Projekt

Program




Eksempler pa fremkommelighedstiltag

Til konsolidering af
fremkommelighedstiltagene fra
den danske og internationale
kortleegning har vi kategoriseret
alle tiltag i forskellige arketyper,
der repraesenterer de mulige
anvendelsesmuligheder, der
eksisterer for hovedaktgrer i
busplanleegning og -drift.
Arketyperne kan grupperes i tre
overordnede kategorier:
Planlaegning, teknologi eller
anleeg.

De 6 identificerede arketyper er:
1. Rutejustering

2. Signalprioritering

3. Assisterende teknologi

4. Anleeg af dedikerede
busbaner

5. Anleeg af sving- og

overhalingsbaner samt
stoppested

6. Forbedring af vej- og
stoppested.

Planlaegning

Anlaeg

© PA Knowledge Limited

fﬁ 1. RUTEJUSTERING

BESKRIVELSE
Rutejusteringer bruges i den centrale trafik-
koordinering til at optimere buslinjers ruter.

Eksempel: Forslag om alternativ rute for
200S ved Husum Torv ved
Islevhusvej/Marbjergvej.

FORMAL MED TILTAGET

Reducere kgretid pa ruten med positiv
effekt pa passagerers rejsetid og udgifter til
kareplantimer.
FREMKOMMELIGHEDSPROBLEMER

Kan adressere problemer i forbindelse med
vejarbejde, skarpe sving og generelt behov

Q)r hurtigere fremdrift pa ruten. )

(Q 4. ANLAG AF \

DEDIKEREDE BUSBANER

BESKRIVELSE

Centralt element i Bus Rapid Transit, hvor
en betydelig streekning af bussens rute er
fuldt dedikeret til buskarsel (disse baner kan
i nogle tilfeelde handhaeves vha.
kamerateknologi).

Eksempel: Anleeg af busbane for 500S pa
Frederiksborgvej i Harsholm Kommune.

FORMAL MED TILTAGET
@ge fremkommeligeden for busser.
FREMKOMMELIGHEDSPROBLEMER

Kan adressere problemer i forbindelse med
treengsel pa befeerdede streekninger.

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

(6 2. SIGNALPRIORITERING

BESKRIVELSE

Signalprioritering deekker over alle former
for signaloptimering og busprioriterings-
initiativer, herunder grentidsforlaengelse og
radtidsafkortning.

Eksempel: Forslag om busprioritering i tre
signalkryds pa Godsvej i Greve.

FORMAL MED TILTAGET

Reducere tidsforbrug i venteposition ved
lyskryds og give fortrinsret til buskarsel.

FREMKOMMELIGHEDSPROBLEMER
Kan adressere problemer i forbindelse med

signalregulering og hgjre-/venstresving.

( 3. ASSISTERENDE \
TEKNOLOGI

BESKRIVELSE

Teknologier sdsom visuelle informations-
displays i for- og sideruder kan indikere
greenser i vejbanen og give chauffaren
maloplysninger og advarsler.

Eksempel: Visuelt baneskiftsystem til ind-
og udfletning af busbane i Minnesota, USA.

FORMAL MED TILTAGET

Assistere chauffarer med at flette ind i teet
trafik, holde busbanen, og levere
kollisionsundvigelse og —afvigelse.

FREMKOMMELIGHEDSPROBLEMER
Kan adressere problemer ifm. smalle gader,

wdfletning og seerlige risici for kollision. )

f@ 5. ANL/EG AF SVING- 0G )

OVERHALINGSBANER
SAMT STOPPESTED

BESKRIVELSE

Der kan sikres smidig adgang til hgjre- og

venstresving samt adgang til stoppested for

busser ved at anlaegge eller flytte disse.

Eksempel: Etablering af kombineret bus- og

hgjresvingsbane for bl.a. 200S pa Avedgre

Havnevej — Stamholmen.

FORMAL MED TILTAGET

Realisere tidsbesparelser p& eksempelvis
seerligt befaerdede korridorer.

FREMKOMMELIGHEDSPROBLEMER

Kan adressere problemer i forbindelse med
uhensigtsmaessige svingmangvrer eller

@rlig adgang til stoppested.

(@ 6. FORBEDRING AF VEJ \

OG STOPPESTED

BESKRIVELSE

Daekker over aendringer af eksisterende
infrastruktur p& vejens geometri og
stoppesteder.

Eksempel: Fremrykket stoppested og nyt
countdown-modul pa stop nr. 409, Hvidovre
Hospital.

FORMAL MED TILTAGET

Sikre optimal adgang til stoppested for bade
passagerer og busser samt optimere vejens
geometri til fordel for fremkommeligheden.
FREMKOMMELIGHEDSPROBLEMER

Kan adressere problemer i forbindelse med

@gang til stoppested.
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Oversigt over egenskaber for fremkommelighedstiltag pa busomradet

Den fglgende tabel opsummerer
ngglekarakteristika for individuelle
fremkommelighedstiltag, herunder
krav til kapitalomkostninger,
forventet effekt pa
busfremkommeligheden,
mulighed for hurtig igangseettelse
og krav til tidshorisont og tekniske
undersggelser.

Tabellen er udarbejdet med
udgangspunkt i en sammenstilling
af effektvurderinger fra:

* Vejdirektoratet, Movia og NT
(2017): Ny busfremkomme-
lighed pa statsvejnettet

* Imperial College London
(2017): The identification and
management of bus priority
schemes — A study of
international experiences and
best practices

* Transport Canada (2012):
Improving bus service —
Modest investments to improve
bus ridership.

© PA Knowledge Limited

Rutejustering

Signalprioritering

Assisterende teknologi
Anleeg af dedikerede
busbaner

Anleeg af sving- og
overhalingsbaner samt

stoppested

Forbedring af vej- og
stoppested

Observationer

Kapital-

omkostninger

$$$

$$

$$

Busfremkommelighed

+++

+++

++

+++

++

Hurtig
igangseettelse

Ja

Ja

Nej

Nej

Nej

Ja

« Det er teoretisk set muligt at gge busfremkommeligheden ved hjeelp af alle tiltag,

omend anleeg af dedikerede busbaner, signalprioritering og rutejustering har stgrst

effekt

« Blandt andet krav til omfattende tekniske analyser og data research for starre
anlzegsarbejde influerer p& muligheden for hurtig igangseettelse samt ager krav til

tidshorisonten for projektet

- Store anlaegsprojekter samt teknologiinvesteringer for hele flader har tendens til at
vaere dyrere end planleegningsrelaterede sendringer samt signalprioritering.

Krav til

tidshorisont

++

++

+++

++

Krav til data research og

tekniske undersggelser

++

+++

+++

++

+ Lav fremkommelighed/lave krav

++ Mellem fremkommelighed/mellem krav

+++ Hgj fremkommelighed/hgje krav

$
$$
$38

Lavt investeringsniveau
Mellem investeringsniveau

Hagit investeringsniveau
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Fordele og ulemper ved arketypiske fremkommelighedstiltag

Disse tiltag har som overordnet
mal at gge fremkommeligheden
for bussen og dermed saenke
rejsetiden til gavn for bade
passagerer og driftsgkonomien
pa ruten. Ikke desto mindre har
tiltagene forskellige egenskaber
og dermed varierende fordele og
ulemper. Derfor er der pa tveers af
tiltagene forskel pa omkostnings-
niveauet, muligheden for hurtig
implementering og afledte
passager- og chauffareffekter.

Arketyperne anviser en reekke
handlingsmuligheder, der kan
anvendes i specifikke trafikale
kontekster, hvor varierende
vejgeometri, sikkerhed og
passagermeengder tilsiger nogle
fremkommelighedstiltag over
andre.

Planlaegning

Teknologi

Anlaeg

© PA Knowledge Limited

O
)
Q
O
O

ARKETYPE

Rute-
justering

Signal-
prioritering

Assisterende
teknologi

Anleaeg af
dedikerede
busbaner

Anleeg af
sving- og
overhalings-
baner samt
stoppested

Forbedring af
vej- 0og
stoppested

FORDELE

Forgget frekvens og
feerre busser pakreevet
operationelt

Formindsket risiko for at

Reducerer forsinkelser
ved at give busser
fortrinsret

Kan reducere
breendstofsforbrug

@get rettidighed i busdrift

Forgget sikkerhed/
reducering af risiko for
trafikuheld

Reducering af rejsetid,
seerligt i myldretidstrafik

Forbedret rettidighed
@get kundetilfredshed

Ombkostningseffektivt
alternativ til at gge fart
og reducere rejsetid

Kan benyttes i anden

Stigning i passagertallet
pga. gget tilgeengelighed

Reducering i ruteleengde
@get kundetilfredshed

sidde fast i trafikprop

Forgget punktlighed p&
ruten

grundet feerre stop

Kan tilpasses forskellige
behov afhaengigt af
bustype, rute, tidspunkt
m.fl.

@get trivsel- og
tilfredshed for chauffgrer

Mulighed for mere og
bedre information/data

Reducering af
omkostninger il
braendstof

sammenhaeng til
eksempelvis ambulancer

Forbedrede forhold for
lokale myndigheder til
byplanleegning

ULEMPER

Kan lede til fald i
kundetilfredshed pa
negligerede
streekninger ved rute-

Kan influere pa farten i
det generelle trafik-flow
i negativ retning

Evaluering af

Samkarsel af teknologi
med eksisterende
kommunikations- og
tidsplanleegnings-
software er en

Smalle busbaner kan
forgge risikoen for
kollision med cyklister
og passagerer ved pa-
og afstigning

Kraever plads i
ydersiden af vejen for
at muligggre sving-
eller overhalingsbane

Vanskelig/hard vej-
geometri kan forgge

anleegsomkostninger-
ne signifikant

omleegningen

effekterne er
komplekse at
analysere og
vanskelige at forudse

udfordring

Deekker typisk hele
fladen og er derfor
omkostningstungt

Kan skabe flaskehals-
problem ved indfletning
for banen

Relativt omkostnings-
tungt tiltag

Risiko for uheld i byer
med dedikerede
cykelstier ved
indfletning

Minimal
rejsetidsgevinst
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Hovedkonklusioner fra international kortleegning af busfremkommelighedstiltag*

En screening af eksisterende fremkommelighedsprojekter i USA, Canada og Europa indikerer, at der er signifikant forskel pa, hvordan busfremkommelighed taenkes
strategisk, hvordan projekter sammensaettes, og hvilke tiltag der gares brug af for at realisere rejsetids- og passagergevinster i forhold til i Danmark. Leeringspunkter fra
internationale projekter vedrgrende planlaegning, strategi og teknologi er derfor opsummeret nederst og kan muligvis benyttes i en dansk kontekst i forbindelse med
forestdende initiativer.

Hovedobservationer

assisterende teknologier

en starre byudviklingsindsats men understgttende tiltag

@ BRT-programmer er af strategisk karakter i @ Investeringer ”"bundles” typisk i forskellige @ Anvendelse af lokations- og karer-

BRT-programmer anvendes i seerligt USA og Canada Internationale Bus Rapid Transit-programmer omhandler Teknologier sdsom kgrer-assisterende informations-
som strategisk veerktgj - i ordets bredeste forstand - i sjeeldent "kun” anleegsinvesteringer men kombinerer typisk displays og Automatic Vehicle Location (AVL) eller
byudviklingsgjemed. Dermed er BRT-programmer af signalprioriteringer pa hele buslinjer eller andre Automatic Vehicle Monitoring (AVM) software benyttes i
langt starre gkonomisk omfang end danske og anvendes assisterende teknologier med understgttende stigende grad i seerligt amerikanske og canadiske byer.
hovedsageligt pa lange ruter og/eller store busflader. anleegsinvesteringer .

Laeringspunkter til gavn for danske fremkommelighedstiltag

Planlaegning og opbakning Strategi Teknologi

* Hele buslinjer: International brug af fremkommelig- » Synergi: Det er slaende, at internationale * Anden fremkommelighed: Succesfulde
hedstiltag pa& hele buslinjer vidner om evidens for fremkommelighedsprojekter typisk kombinerer internationale implementeringer er designet saledes,
realiserbare effekter investeringer i anleeg og teknologi. Det vidner om en at bil-, cykel- eller fodgeengerfremkommeligheden

«  Opbakning: Succesfulde internationale BRT- klar understgttende synergieffekt ved implementering ikke aendres radikalt. Teknologiinvesteringer i AVL,
projekter har politisk og offentlig opbakning, hvorfor af varierende tiltag p& samme buslinje AVM eller kgrer-assisterende software influerer ikke
klar kommunikation og marketing, ligesom evidens for +  Kommunikation: ”Framing” af opgraderinger pa hele neevneveerdigt pa andre billister eller cyklister
kvantificerbare fordele ved tiltaget, er centrale (f.eks. korridorer over for projektets hovedaktarer og « Teknologi og kontekst: En generel udfordring for
Dublins Quality Bus Corridor, QBS) offentligheden muliggar senere projekter pa ruten. operatarer er, at teknologi ikke er et effektivt greb at

anvende i byer med langsomme trafikale forhold

» Udveelgelse: Ruter med lav gennemsnitlig busfart og (f.eks. New York, B lona)
.eks. New York, Barcelona).

varierende rejsetider anses generelt som egnede (fx.
NY’s Bx41 SBS).

* Sidelgbende med screening af international forskningslitteratur er der identificeret og dokumenteret 22 fremkommelighedsprojekter fra henholdsvis canadiske, amerikanske og europaeiske storbyer @'.

© PA Knowledge Limited
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Sammenligning af internationale erfaringer med hgjklasset kollektiv trafik (metro, letbaner og

BRT)

Institut for Transport ved DTU har i
forbindelse med en starre rapport
fra 2016 udarbejdet en systematisk
gennemgang af internationale
erfaringer med hgjklasset kollektiv
trafik i form af metro, letbaner og
BRT.

Der er i rapporten refereret til
analyser vedrgrende trafikale
effekter pa efterspgrgsel og
transportmiddelvalg samt
strategiske effekter i form af
gendringer i ejendomspriser.

Det noteres, at analyserne ikke
viser generelle resultater, der kan
overfagres til nye projekter — hvad
end det vedrgrer BRT, letbaner eller
metro. Realiserbarheden i
strategiske og trafikale effekter
afheenger af systemet, i hvor hgj
grad det forbedrer den eksisterende
situation og konkurrencen med
biltrafikken, samt hvordan systemet
implementeres i den lokale
kontekst.

© PA Knowledge Limited

Trafikale
effekter

Udviklingen i antal byer med BRT i

hele verden
%15
NEET " ll.lll]m“.“ mlll‘ 111Y

v S & & &
R AR R A

M Nye BRT systemer  MINye letbanesystemer

Strategiske
effekter

Teethedsfunktion over eendring i ejendomspriser for udvalgte
systemer

35%

30%

25%

20%

15% -

10%

Andel af observationer

5%

PR R N N

Zndring i ejendomspris

0%

¥ Metro/HRT MLRT MBRT

Trafikale effekter i form af rejsetidsgevinster for passagerer er ofte en hovedarsag til at udbygge den kollektive trafik. |
byomrader opnas de starste rejsetidsgevinster typisk ved anleeg af metro, da disse ofte anleegges underjordisk.

Oversigt over trafikale effekter af «  Ikke desto mindre kan der opnas stor
udvalgte BRT-systemer passagervaekst ved BRT, men der er
- meget hgj variation mellem
140% systemerne pga. lokale forhold og
120% i i forskellige systemdesign

a0 +  Pasamme made er rejsetids-

l | reduktioner i mange tilfselde 0, men
’": | l ]I.llll “I

for andre er de betydelige
SRR

°

l I «  Det konkluderes ligeledes, at der
v}ﬁ@‘ observeres varierende grad af
o

s Q . q g A

& 4}& o “\\ e e .@’%i y S z,a{@“ \f,o; overflytning fra biltrafik, bade for

S ov“ & b ¥ F fe’é & letbaner og BRT, hvor der for enkelte
& ¥ T L4 systemer sker en lille overflytning,

men for andre sker en meget stor
overflytning (>20% af passagererne).

&
WPassagervakst W Rejsetidsreduktion

Store infrastrukturprojekter kan have positive effekter pa byudviklingen i det omkringliggende omrade. Strategiske effekter kan
ses i f.eks. hgjere ejendomspriser og hgjere kapitalinvesteringer i byomradet grundet starre tilgeengelighed til omradet.

Der er foretaget mange studier af trafikale systemers effekt pa
ejendomspriser. DTU har sammenstillet disse i histogrammet til
venstre, der generelt viser, at store strategiske effekter ikke er
begraenset til banebaserede transportsystemer. | forhold til
realisering af strategiske effekter ifm. BRT-systemer er det vigtigt,
at der sker en markant forbedring i forhold til basissituationen

Der ses foruden projekter med store stigninger i ejendomspriser
ogsa projekter med ingen signifikant effekt — dette geelder for alle
transportformer

Der kan saledes ikke drages generelle konklusioner om forskellen
mellem de tre transportsystemers pavirkning pa ejendoms-
priserne.



Historik og forudsaetninger vedrgrende lokalbaneinvesteringer

Movias visionsplan for lokalbanen
i 2012 bliver grundleeggende for
det videre arbejde med
lokalbanens infrastruktur,
udvikling og
investeringsscenarier. Efter Cowis
samfundsgkonomiske evaluering
af visionsplanen i 2014, udvikler
Incentive en realiseringsplan i
2016 indeholdende fire
investeringsscenarier for
lokalbanen (hvoraf de tre er vist
pa forgdende side).

Sidelgbende med analyserne
treeffes der beslutninger pa bade
politisk og administrativt niveau
vedrgrende lokalbanen, og en
reekke forudsaetninger er derfor
centrale at forsta i forhold til
investeringer i lokalbanens
infrastruktur.

Visionsplan (2012)
Handlingsplan (2014)

Realiseringsplan (2016)
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HISTORIK: Overblik over rapporter pa lokalbaneomradet
fra 2010-2017

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3 29

} Historik og forudsaetninger pa lokalbaneomradet

FORUDSZATNINGER: Fem nggleforudsaetninger for investeringer i
lokalbaneinfrastruktur

Niras:

Infrastruktur-
analyse af Movia:
Lokalbanen Visioner for
0g Lokalbanen ~ Cowi:
Regionstog Lokalbanen :
AIS — Incentive:
Samfunds- Realise-
gkonomisk ringsplan Deloitte:
vurdering af ~ forinveste-  Finansiering
Visions- ringer i af
planen Region H’s infrastruktur
lokalbaner hos Region
H's
lokalbaner
(Marts &
Juni)
3 scenarier
Nodvendige Plus gennemkarsel Plus optimering af

reinvesteringer af
infrastruktur og
trinbreet p& Favrholm

pa Hillerad st. stationsplaceringer

o Der arbejdes i gjeblikket pa et notat vedrarende finansiering
af ombygninger af Hillerad og Favrholm stationer, isoleret
fra reinvesteringsudagifter til lokalbanen. Det estimeres i
notatet, hvad net omkostningen for regionen er, nar der
tages hgjde for passagerindtaegter. Dette arbejde pagar i
samarbejde med Movia og Region Hovedstaden

o Regionen har truffet beslutning om gremaerkning af det
arlige radighedsbelgb pa ca. 14,8 mDKK til investeringer i
lokalbanen

e Scenarie 4 er fravalgt, da det er forbundet med sa
forholdsmaessigt store drifts- og anleegsomkostninger, at
det vil veere sveert at realisere p& nuvaerende tidspunkt

o Der tages udgangspunkt i en fordeling af udgifterne til
ombygning af Hillerad station p& 50/50 til henholdsvis stat
og region. Favrholm station er ejet af Lokaltog A/S, hvorfor
regionen forventes at daekker omkostningerne til udvidelsen

e Region Hovedstaden finansierer via Movia
driftsunderskuddet hos Lokaltog A/S, og modtager arligt et
statsligt bidrag til investeringer i lokalbanerne pa cirka 42
mDKK. Af tilskuddets midler resterer cirka 14,8 mDKK, der
kan anvendes til lokalbaneinvesteringer. Tilskuddet
bortfalder, hvis regionen ikke opretholder togdriften pa
lokalbanerne.

@
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Gennemgang af eksisterende rapporter pa baneomradet (1/2)

Movia, Lokalbanen A/S og Regionstog A/S agnskede et samlet overblik over infrastrukturen hos de to selskaber for s vidt angar tekniske systemer og
investeringsbehov frem til 2025. Dette resulterede i NIRAS’ rapport fra 2010, der for enkelte lokalbanestraekninger vurderer infrastrukturtilstanden. Efter udarbejdelsen
af Lokalbaneplan 2012-2015 og Visionsplanen for udviklingen af lokalbanestreekninger i Nordsjeelland mellem Movia og Lokalbanen A/S, har COWI kvantificeret de
samfundsgkonomiske konsekvenser af planen i deres rapport fra 2014.

2010

NIRAS: Infrastrukturanalyse af Lokalbanen og Regionstog, Hovedrapport

2014

COWI: Lokalbanen A/S - Samfundsgkonomisk vurdering af visionsplanen

Forfatter
og titel ,
Formal
At redeggre for tilstanden af infrastrukturen i begge selskaber samt levere forslag til tiltag frem til 2015. At estimere passagermaessige konsekvenser ved Visionsplanen som beskrevet i Lokalbaneplanen 2012-
Der leveres ogsa forslag til investerings- og reinvesteringsprojekter frem til 2025 2025 og lave en samfundsgkonomisk vurdering af Visionsplanen
Konklu- = Om infrastrukturen (s. 10) 1. Grundscenarie: Tidshorisont er 10 &r, og Om passagermaessige konsekvenser (s. 2) Om samfundsgkonomiske resultater (s. 4)
sioner « Tilstanden af infrastrukturen er generelt bedre hos investeringer baseres pé levetidsforlaengelse « Tre pakker i Visionsplanen forventes at bidrage  * Alle tre pakker beregnes til at have en positiv
Regionstog end hos Lokalbanen, hovedsageligt 2.  Fornyelsesscenariet: Tidshorisont er s& lang med sammenlagt 2.983.000 nye passagerer om nettonutidsveerdi samt en intern rente over 4%,
pga. alderen p& banerne der er 25-35 &r gamle som 40 &r, og investeringer baseres pa aret pa lokalbanestreekningerne. De nye hvilket kreeves af infrastrukturprojekter i DK.
samt slidtilstanden egentlige fornyelser passagerer fordeler sig séaledes: Nggletal for hver pakke er som falger:
« Det geelder for Lokalbanen, undtagen 3. @get funktionalitet: Tidshorisont er s& lang som 1. Grundpakken bestér af gennemkearsel pa 1.  Grundpakken: Nutidsveerdi = 895 mio. kr.
Neerumbanen, at der er behov for betydelige 40 ar, og investeringer er udover investeringer Hillerad St. samt etablering af nye Intern rente = 14%
reinvesteringer i naeste rammeperiode (efter 2015) som scenarie 2 ogsa gget funktionalitet i standsningssteder. Det forventes, at 2. Tillzegspakke 1: Nutidsveerdi = 61 mio. kr.
« Det vurderes dog som muligt for begge at teknik. grundpakken samlet set bidrager til ca. 1,7 Intern rente = 7%
opretholde banernes for rammeperioden med mio. nye passagerer om aret 3.  Tilleegspakke 2: Nutidsveerdi = 940 mio. kr.
udlgb i 2015 2. Tillegspakke 1 forventes at bidrage med Intern rente = 30%
Om investeringer fra 2016 til 2025 (s. 14) 692.000 nye passagerer om aret » Resultater af fglsomhedsanalyser viser, at
« Forskellige lgsningsmuligheder er praesenteret i tre 3. Tillegspakke 2 forventes at bidrage med resultaterne er robuste over for andringer i
scenarier: 599.000 nye passagerer om aret pa beregningsgrundlaget.
o ___________lokalbanestreekningerne. __________
Anbefa- ~ Om infrastrukturen overkgrselsanlaeg og nedlaeggelse af overkarsler « Rapporten leverer ikke konkrete anbefalinger til « Der er for alle pakker samlet set negative eksterne
linger « Der anbefales 10 initiativer frem til 2015 for (s. 16-18) Visionsplanen omkostninger, da gget togdrift ikke opvejes af
Lokalbanen (s. 11)  For scenarie 3 anbefales initiativer inden for « Det konstateres imidlertid, at der for alle tre pakker reduktionen af vejtrafik.
« Der anbefales 8 initiativer frem til 2015 for samme omrader som scenarie 1 og 2, dog med er samfundsmaessige gevinster ved gennemfar-
Regionstog (s. 13) investeringer i togkontrol og etablering af 55 cm. else, om end anlaegsomkostninger er betydelige
Om investeringer fra 2016 til 2025 Perroner. for seerligt grundpakken og driftsomkostninger hgje
« For scenarie 1 og 2 anbefales initiativer inden for for seerligt tilleegspakke 2
broer og bygveerker, afvanding, deemninger og
skaninger, spor, perroner, overkarsler,
Est. « Initiativer frem til 2015 for Lokalb. = 74,2 mio. kr.  * Reinvesteringsniveau i scenarie 2 for Lokalbanen 1.Gr'undpakken.' Anlae_gsomk_ostnlnger S Sl omkpstmnger - 5.m|o. i . _ .
omkost- . |njtiativer frem til 2015 for Regionstog = 29 mio. kr. er 733 mio. kr. og 502 mio. kr. for Regionstog Drlﬁsomlfostnlgger Sl L (B R0 & Tlll_aegspakke Z Anlafgsomk_ostnlnger = Sl
omkostninger = 19 mio. kr. kr. Driftsomkostninger = 208 mio. kr. Eksterne

ninger  Reinvesteringsniveau i scenarie 1 for Lokalbanen < Reinvesteringsniveau i scenarie 3 for Lokalbanen

er 484 mio. kr. og 341 mio. kr. for Regionstog 921 mio. kr. og 632 mio. kr. for Regionstog. ZMIEREPE S ATl Gl = S0, [, CTIEEITEET = B e, [

Driftsomkostninger = 33 mio. kr. Eksterne

(J
g
© PA Knowledge Limited
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Gennemgang af eksisterende rapporter pa baneomradet (2/2)

| 2016 udvikler Incentive en realiseringsplan for investeringer i Region Hovedstadens lokalbaner pa foranledning af regionen, Movia og Lokaltog A/S.
Realiseringsplanen beskriver fire scenarier for lokalbaneinvesteringer og dokumenterer beregninger og processer til grund for Realiseringsplanen i en teknisk
baggrundsrapport: "Investeringsbehov ved Region Hovedstadens lokalbaner”. Deloitte tager saledes udgangspunkt i disse grundscenarier i deres finansieringsanalyse
fra 2017, der bistar Region Hovedstaden med at belyse finansieringen af anleegsinvesteringer i lokalbanen.

Incentive: Realiseringsplan for investeringer i Region Hovedstadens Deloitte: Finansiering af infrastruktur hos Region Hovedstadens
Forfatter lokalbaner Lokalbaner
og titel
Formal At synliggaere investeringer i Region Hovedstadens lokalbaner for at ggre det nemt at veelge det bedste At levere bud p& hvorlede_s Regiqn Hovedstaden kan tilga finansiering a_f - _forskelligg arjlaegsscgnarier,
" herunder belyse, hvorvidt Region I_-Iovedstadens _nuvaerende egkonomi er tilstreekkelig til at realisere
anlaegsscenarierne med 1an inden for [dnebekendtgerelsen
Konklu- ~ Scenarie 1 Scenarie 3 +  Hos Kommunekredit kan l&anekombinationer +  @ges den arlige bevilling med ca. 4,5 mio. kr. vil
sioner « Scenariet omfatter de ngdvendige reinvesteringer ¢ Foruden initiativer i scenarie 1 og 2 omfatter etableres til en rente pa 0,05% p.a. for den anleegsscenarie 1a, 2a og 3a* kunne
af infrastruktur og et trinbreet ved Favrholm scenarie 3 en reekke stationsflytninger og variable del i anlsegsperioden og en rente pa gennemfares
« Der forventes en passagerveekst pa 325.000 nye etablering af nyt standsningssted 2,11% p.a. i den fastforrentede del med en « Tilferes kapital svarende til underforbruget pa
passagerer pr. ar til falge « Der forventes en passagervaekst pd 895.000 nye Igbetid pa 25 ar. Det vurderes ikke at kunne driftsbudgettet, 171 mio. kr., og fastholdes den
« Anlaeegsomkostninger pa i alt 324 mio. kr. passagerer pr. ar til felge geres billigere pa det danske lanemarked arlige bevilling pa 14,8 mio. kr., vil
(investeringsbehov pa 263 mio. kr. i nutidsveerdi) « Anleegsomkostninger pa i alt 455 mio. kr. « Baseres lanfinansieringen alene pa den arlige anleegsscenarier 1a, 2a, 3a, 4, 5 og 1b* kunne
Scenarie 2 (investeringsbehov p& 321 mio. kr. i nutidsveerdi) bevilling pa 14,8 mio. kr., er det kun de realiseres.
« Foruden initiativer i det farste scenarie bestar Scenarie 4 enkeltstdende anleegsscenarier (Favrholm
scenarie 2 af ombygning af Hillerad St. og + Foruden de gvrige initiativer omfatter scenarie 4 trinbreet og udbygning af Hillerad St. og
etablering af ny station ved Favrholm frekvensudvidelser pa udvalgte streekninger Favrholm St.), der kan realiseres
- Det forventes en passagervaekst pa 580.000 nye + Der forventes en passagerveekst pa 1.895.000 nye
passagerer pr. ar passagerer pr. ar til falge
« Anlaeegsomkostninger pa i alt 439 mio. kr. « Anlaegsomkostninger pa i alt 610 mio. kr.
,,,,,,,,,,,,, (investeringsbehov pa 331 mio. kr. i nutidsveerdi) __ (investeringsbehov p& 696 mio. kr. i nutidsveerd).
Anbefa- * Rapporten leverer ikke konkrete anbefalinger men  forskellen mellem driftsomkostninger pr. ar og « Det vurderes, at det vil veere hensigtsmaessigt at anlaegsophgr til en fast rente, der kendes i dag.
linger tilstraeber at synliggare investeringer billetindteegter pr. ar (se “est. omkostninger”) anvende en lantype, der bestar af variabelt Dette vil beskytte Region Hovedstaden mod
* Det konstateres imidlertid, at alle fire scenarier « Investeringsbehovet per scenarie er naevnt ovenfor forrentet Ian i anleegsperioden, der efter ugunstige renteudsving i anleegsperioden.
udger en negativ business case for regionen og i parentes under "konklusioner”. anleegsophar konverteres til fastforrentet 1&n med
dermed er forbundet med et finansieringsbehov til en Igbetid p& 25 ar
at deekke anlzegsomkostninger. Det arlige tilskuds- « Renten pa det fastforrentede 1&n kan fastseettes i
behov for de fire scenarier eendres som falge af dag ved en forward-aftale, der sikrer, at Region
Hovedstaden kan optage fastforrentet lan ved
Est. « Scenarie 1: Ingen aendringer i &rligt tilskudsbehov « Scenarie 3: Arlige tilskudsbhehov forventes at falde « Relevant og behandlet i forbindelse med "konklusioner”.
omkost- da stigninger i driftsomkostninger og billetindteegter med 6 mio. kr. grundet passagervaeksten
ninger udligner hinanden « Scenarie 4: Arlige tilskudsbehov forventes at stige

Scenarie 2: Arlige tilskudsbehov forventes at falde ~ med 20 mio. kr. grundet hgje driftsomkostninger.
med 4 mio. kr. grundet passagervaeksten

hvor Region Hovedstaden betaler 50%. 3a: Plus optimering af stationsplaceringer. 4: Favrholm trinbreet, 5:

*1a: Ngdvendige reinvesteringer af infrastruktur og et trinbraet ved Favrholm. 2a: Plus gennemkgrsel pa Hillerad st., @.
© PA Knowledge Limited Udbygning af Hillerad og Favrholm (se | gvrigt side 9)
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Anlaegsarbejde og trafikal fremkommelighed i et juridisk perspektiv

Planloven har blandt andet det
formal at sikre en forening af
samfundsmaessige interesser i den
fysiske arealanvendelse. | en
fremkommelighedskontekst er det
veerd at bemaerke stk. 2 i loven, der
tilsigter:

1) Atder ud fra en planmaessig og
samfundsgkonomisk
helhedsvurdering sker en
hensigtsmaessig udvikling i hele
landet og i de enkelte
kommuner

2) Atder skabes og bevares
veerdifulde bebyggelser,
bymiljger og landskaber.

Med hjemmel i Planloven er
Fingerplanen udstedt - et sakaldt
landsplandirektiv for
hovedstadsomradets planlaegning. |
Fingerplanen fastleegges de
overordnede rammer for den
fysiske planleegning i de 34
kommuner i Hovedstadsomradet.
Planloven og Fingerplanen opstiller
derfor bade muligheder og
begreaensninger for anleegsarbejde
mantet pa for eksempel trafikal
fremkommelighed.

© PA Knowledge Limited

Udsnit af Planloven

§ 5 o. | tilknytning til tankstationer, togstationer,
stadioner (...), der ligger uden for omrader omfat-
tetaf § 5m. og 8§ 5 n., kan der udlaegges arealer
til butikker til brug for de kunder, der i gvrigt be-
nytter anlaegget pa grund af dets primzere
funktion

Udsnit af Fingerplanen
Om det indre og ydre storbyomrade

§6/811. Kommuneplanleegningen i det
indre/ydre storbyomrade skal sikre, at
byfunktioner som pa grund af arealudnyttelse,
arbejdspladsteethed, starrelse eller
besggmanstre har en intensiv karakter, placeres
inden for stationsnaere omrader og fortrinsvist
inden for stationsnaere kerneomrader

Stationsneerhedseffekter

DTU Transport udgav i januar 2016 en rapport med det formal
at identificere og vurdere definitioner og metoder til
fastlaeggelse af stationer samt stationsoplande. Rapporten har
fire centrale pointer:

* S-tog og Metro har et relativt stort stationsopland (800-
1200 meter), hvorimod der er indikationer pa et opland for
busser pa 0-400 meter

* Transportvaneundersggelsen viser, at tilstedeveerelsen af
en togstation i Hovedstadsomradet har stor betydning for
valget af kollektiv transport. Det er sveerere at pavise, om
tilstedeveerelsen af et busstop inden for en vis afstand har
indflydelse pa valget

- | litteraturen er der mange eksempler pa strategiske
effekter i form af forhgjede ejendomspriser ved anlaeg af
metro, S-tog, letbaner og BRT. Disse stigninger sker som
falge af opgraderingen af den kollektive trafik teet ved
attraktive stationsomrader

» Tidsveerdistudier viser en praeference blandt passagerer for
skinnebarne transportmidler frem for busser.

—~————

Stationsneerhedsprincippet giver et samfundsgkonomisk incitament til at veegte skinnebarne investeringer hgjere end BRT-initiativer.
Det kan veere en del af forklaringen p3, at der er identificeret et meget begreenset antal forslag til BRT-indsatser pa trods af, at bl.a.
internationale studier dokumenterer en relativ god effekt af sddanne lgsninger

Det kan derfor overvejes at implementere lovgivningsmeessige aendringer, der giver myndighederne tilsvarende gunstige betingelser
for erhvervs- og byudvikling ved BRT-lgsninger som ved skinnebarne initiativer.

@



Nagletal for arketyper i foreslaede danske fremkommelighedsindsatser pa busomradet

Arketype Antal |Gns. investeringsomkostning| Gns. rejsetidsgevinst per
& tiltag per tiltag (mio. kr.) tiltag, min.—maks. (sek.)

Der er forskel pa, hvor effektive
de enkelte arketypiske
fremkommelighedstiltag er i at
generere rejsetidsgevinster for

investeringskroner. Dette haenger

sammen med forskellige
egenskaber i forhold til
gennemsnitlige investerings-
omkostninger og gennemsnitlige
rejsetidsgevinster per tiltag.

| udarbejdelsen af tabellen er der
foretaget en kortlaeegning af
Movias foreslaede tiltag for
buslinjerne 150S, 200S, 250S,
300S og 30E, 400S, 500S og
375R i rapporterne "Regional
busfremkommelighed i
Hovedstaden” og "Effektivisering
af det strategiske busnet 2019”.

Rejsetidsgevinst per tusinde
investeringskroner er for hver
arketype udregnet pa falgende
made og er saledes behaeftet
med usikkerhed:

(Gns. rejsetidsgevinst per tiltag /
gns. investeringsomkostning per
tiltag) x DKK1000.

© PA Knowledge Limited

Rutejustering
Signalprioritering
Assisterende teknologi

Anlaeg af dedikerede busbaner

Anleeg af sving- og
overhalingsbaner samt stoppested

Forbedring af vej- og stoppested
Hybrid*

Total

Hovedobservationer for foresldede danske tiltag

1. De mest effektive tiltag til at omseette investeringskroner til
rejsetidsgevinster er rutejustering og signalprioritering

2. Rutejustering har den suveraent hgjeste gennemsnitlige
rejsetidsgevinst pa mellem 122 og 124 sekunder per tiltag
men benyttes kun i 7 ud af 140 tiltag

3. Der er ikke fundet nogle fremkommelighedstiltag vedrgrende
assisterende teknologi pd danske buslinjer

4. Anleeg af dedikerede busbaner er den klart dyreste lgsning
per tiltag men medfgrer den anden hgjeste forventede
gevinst pa rejsetid. Omkostningsniveauet bevirker ogsa, at
arketypen er relativt ineffektiv i at omsaette

29

10

82

140

0,4 122-124

0,275 18-27
N/A N/A
1,97 42-47

0,7 14-15
0,76 2,5-3
0,79 N/A
0,72 12-17
v

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

investeringskroner til rejsetidsgevinster
Anlaeg af sving- og overhalingsbaner har et gennemsnitligt

Rejsetidsgevinst per titusinde
investeringskroner per tiltag (sek.)

0,8

N/A

0,2

0,2

0,04

N/A

0,2

performance-tal i forhold til andre arketyper

Forbedring af vej- og stoppested er det mest frekvente
fremkommelighedstiltag blandt forslagene og har den lavest
forventede rejsetidsgevinst blandt de seks arketyper.

33

Forbedring af vej- og stoppested er séledes det ringeste tiltag

i forhold til at omsaette investeringskroner til rejsetidsgevinst.

*Hybrid er fremkommelighedstiltag med to eller flere arketypiske tiltag involveret pd samme budget

&
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Foreslaede fremkommelighedstiltag for buslinje 150S (Kokkedal St.—Ngrreport St.)

Sammenfatning

Movia foreslar fire tiltag pa linje 150S, herunder anlaeg af en dedikeret busbane, etableringer af busprioriteringer og stoppestedsforbedringer. Det samlede
anleegsoverslag vurderes til 3,5-4,7 mio. kr.* for de fire tiltag med en forventet arlig driftsbesparelse for Region Hovedstaden pa 0,3 mio. kr.** og en tilbagebetalingstid
pa 7-12 ar. Den samlede rejsetidsgevinst for ruten forventes at veere 47-67 sekunder per gennemkarsel ved fuld implementering af alle tiltag, og den gennemsnitlige
rejsetidsgevinst per 10.000 kr. investeret i ruten er 0,43 sekunder.

. . . tilskudsbehov til busdrift, 2017E2

* Tiltagene til hgjre er
foreslaet af Movia i 7%
rapporten naevnt nederst pa

denne side

* Rejsetidsgevinster er
opgjort i min. og maks. og
vedrgrer saledes én samlet
gennemkgrsel (frem og
tilbage) for bussen pa ruten.

Busbane_pé Hgrsholm 2700 32 37 0,13
Kongevej

Busprioritering pa

@vergdvej/Helsingar- 0,125 5 10 0,60
motorvejen = 150S = Linjer total
. . Busprioritering pa Hagrsholm I
Vejmyndigheder Kongevej/Rungstedvej 0,150 10 = 100 - Den arlige driftsbesparelse
» Rudersdal Kommune pa 0,3 mio. kr. er relativt
* Vejdirektoratet ) beskeden, og tilbagebe-
Stoppestedsforbedringer 1.200 0 0 0 talingstiden vurderes af
- el e, (ukendt antal) ' Movia at veere 7-12 r+

+ Linjens tilskudsbehov udgar

15,8 mio. kr. i 2017E2 (7%)
| alt 4,175 47 67 0,43  Tiltagene er relativt
ineffektive til at generere
tidsgevinster.

KILDE Tiltagene vurderes saledes at
veere tredjeprioritet

« Effektivisering af det strategiske busnet 2019 — Idékatalog med anleegsprojekter, Movia

medregnet, men der er afsat 20% til uforudsete udgifter. ** Besparelser i driftsskonomien udtrykker det forventede fald i antallet af driftstimer. Der er ikke udarbejdet kareplaner for de enkelte buslinjer med 3

*Anlaegsoverslag omfatter beleegnings- og jordarbejder, vejafvanding, inventar og beplantning, belysning samt signaltekniske sendringer. Udgifter til ledningsomlaegninger og evt. arealerhvervelser er ikke )
g
reducerede karetimer, hvorfor driftsbesparelsen kan vise sig at vaere mindre end angivet i praksis. *** Spaendet i tilbagebetalingstid udtrykker risikoprofilen ved anleegsoverslaget @

© PA Knowledge Limited
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Foreslaede fremkommelighedstiltag for buslinje 200S (Gladsaxe Trafikplads St.—Avedgre
Holme via Husum Torv)

Sammenfatning

Movia foreslar 10 tiltag pa linje 200S, herunder etableringer af signalprioriteringer, anlaeg af ruteomlaegning og geometriske aendringer pa vej- og stoppested. Det
samlede anleegsoverslag vurderes til 5,37 mio. kr.* for de 10 tiltag med en forventet arlig driftsbesparelse for Region Hovedstaden pa 1,5 mio. kr.** og en
tilbagebetalingstid pa 3-7 ar. Den samlede rejsetidsgevinst for ruten forventes at vaere 176-305 sekunder per gennemkgrsel ved fuld implementering af alle tiltag, og

den gennemsnitlige rejsetidsgevinst per 10.000 kr. investeret er 0,56.

MULIGE TILTAG

Leesevejledning

* Tiltagene til hgjre er
foreslaet af Movia i
rapporten naevnt nederst pa
denne side

* Rejsetidsgevinster er
opgjort i min. og maks. og
vedrgrer saledes én samlet
gennemkgrsel (frem og

tilbage) for bussen pa ruten.

Vejmyndigheder

* Brgndby Kommune

* Hvidovre Kommune

* Radovre Kommune
 Vejdirektoratet

* Kgbenhavns Kommune.

© PA Knowledge Limited

Venstresvings- og busbane pé&

Linjens andel af regionens
tilskudsbehov til busdrift, 2017E2

4%

= 200S = Linjer total

- Effektivisering af det strategiske busnet 2019, Movia

Hvidovrevej 0,375 7 9 0,21

Venstresvingsbusbane pé Islevhusvej 0,300 5 10 0,25
Busbane og gatingsignal p& Markhgjvej 0,488 34 42 0,78
Busbaner p& Mgrkhgjvej 0,415 20 24 0,53
Slgnallfryds ved Stamholmen/ 2.850 30 60 0.16
Industriholmen

Bu_spnonter_mg i krydsene pa 0575 60 120 157
Hvidovrevej

Busprioritering m.m. Avedgre

Havnevej/Park Allé 0,190 10 20 0.79
Busprioritering Tarnvej/Jyllingevej 0,115 10 20 1,30
Bedre trafikinformation ved Husum St. 0.300 0 0 0
- TUS

Opgradering af stoppesteder 2,600 0 0 0
lalt 8,208 176 305 0,56
KILDE

- Den arlige driftshesparelse
pa 1,5 mio. kr. er relativt hgj,
og tilbagebetalingstiden
vurderes af Movia at veere 3-
7 &r

* Linjens tilskudsbehov udger
10,1 mio. kr. i 2017E2 (4%)

» Tiltagene er relativt
ineffektive til at generere
tidsgevinster.

Tiltagene vurderes saledes at
veere fgrsteprioritet

*Anlaegsoverslag omfatter beleegnings- og jordarbejder, vejafvanding, inventar og beplantning, belysning samt signaltekniske sendringer. Udgifter til ledningsomleegninger og evt. arealerhvervelser er ikke @,
medregnet, men der er afsat 20% til uforudsete udgifter. ** Besparelser i driftsskonomien udtrykker det forventede fald i antallet af driftstimer. Der er ikke udarbejdet kareplaner for de enkelte buslinjer med @

reducerede karetimer, hvorfor driftsbesparelsen kan vise sig at vaere mindre end angivet i praksis. *** Spaendet i tilbagebetalingstid udtrykker risikoprofilen ved anlsegsoverslaget
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Foreslaede fremkommelighedstiltag for buslinje 250S (Bagsveerd St.—Draggr Stationsplads)

Sammenfatning

Movia foreslar ni tiltag pa linje 250S, herunder etableringer af busprioriteringer, anleeg af busbaner og stoppestedsoptimeringer. Det samlede anlaegsoverslag vurderes
til 11-15,1 mio. kr.* for de ni tiltag med en forventet arlig driftsbesparelse for Region Hovedstaden pa 0,6 mio. kr.** og en tilbagebetalingstid pa 14-22 ar. Den samlede
rejsetidsgevinst for ruten forventes at veere 208-258 sekunder per gennemkgrsel ved fuld implementering af alle tiltag, og den gennemsnitlige rejsetidsgevinst per
10.000 mio. kr. investeret i ruten er 0,50 sekunder.

Leesevejledning MULIGE TILTAG Linjens andel af regionens
. . . tilskudsbehov til busdrift, 2017E2
« Tiltagene til hgjre er ,
foreslaet af Movia i %
rapporten naevnt nederst pa
denne side
* Rejsetidsgevinster er S s R . D o - a1
opgjort i min. og maks. og usbane pa rosengrms Alle ’ ’
vedrarer saledes én samlet )
gennemkarsel (frem og Midterlagt stoppested ved 3,000 15 20 0,06
: ° Gyldenlgvesgade
tilbage) for bussen pa ruten.
Busbane pa Englandsvej 3,250 77 86 0,25
PR, ; = 250S = Linjer total
Busbane pa Tarnbyvej 0,625 23 26 0,39
Busbane pa Hareskovvej 1,650 34 42 0,23 I
Vejmyndigheder o _ - Den arlige driftshesparelse
- Frederiksberg Kommune Busprioritering pa Englandsvej 0,115 10 20 1,30 p& 0,6 mio. k_r.er af et vi'st
o . omfang, og tilbagebetalings-
* Kgbenhavns (Ij(omdmune Busprioritering Amager Landevej 0,115 10 20 1,30 tiden vurderes af Movia at
» Region Hovedstaden vaere 14-22 ar ***
° Venstresvingspil pa Billowsvej 0,065 5 5 0,77 o i
* Tarnby Kommune gspitp 4 « Linjens tilskudsbehov udgar
* Vejdirektoratet. Opgradering af stoppesteder 2,500 0 0 0 15,85 mio. kr. i 2017E2 (7%)
» Tiltagene er relativt
| alt 11,445 208 258 0,50 ineffektive til at generere
tidsgevinster.
KILDE Tiltagene vurderes saledes at
- Effektiviersing af det strategiske busnet 2019, Movia veere tredjeprioritet

medregnet, men der er afsat 20% til uforudsete udgifter. ** Besparelser i driftsgkonomien udtrykker det forventede fald i antallet af driftstimer. Der er ikke udarbejdet kareplaner for de enkelte buslinjer med 3

*Anlaegsoverslag omfatter belaegnings- og jordarbejder, vejafvanding, inventar og beplantning, belysning samt signaltekniske sendringer. Udgifter til ledningsomleegninger og evt. arealerhvervelser er ikke )
g
reducerede karetimer, hvorfor driftsbesparelsen kan vise sig at vaere mindre end angivet i praksis. *** Spaendet i tilbagebetalingstid udtrykker risikoprofilen ved anlaegsoverslaget. @

© PA Knowledge Limited
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Foreslaede fremkommelighedstiltag for buslinje 300S (Ishgj St.—Gl. Holte, @veradvej) og 30E
(Ishgj St.—DTU, Bygning 118)

Sammenfatning

Movia foreslar 15 tiltag pa linje 300S og 30E, herunder etableringer af busprioriteringer, anleeg af hgjresvingsbaner og anleeg af omkarselsrute. Det samlede
anleegsoverslag vurderes til 3,6 mio. kr.* for de 15 tiltag. Den forventede arlige driftsbesparelse for Region H og tilbagebetalingstiden fremgar ikke af kildens rapport.
Den samlede rejsetidsgevinst for ruten forventes at veere ca. 67 sekunder per gennemkarsel og pa linje 30E ca. 52 sekunder per gennemkagrsel, og den
gennemsnitlige rejsetidsgevinst per 10.000 kr. investeret i ruterne er 1,36 sekunder.

MULIGE TILTAG Linjens andel af regionens
tilskudsbehov til busdrift, 2017E2

Leesevejledning

« Tiltagene til hgjre er
foreslaet af Movia i
rapporten naevnt nederst pa
denne side

* Kilden har udeladt data pa

10 tilta‘\)g, hvorfor disse ikke afmaerkning ved stoppested pa 0,155 13 10 1,48
fremgar af oversigten til Vallensbaekvej**
hgjre
- Rejsetidsgevinster er Samordning af kryds pé Park 0.150 15 15 2.00
opgijort i nord og sydg&ende Allgx
retning for bussen pa ruten. .
Busprioritering ved Ejby = 30E =300S = Linjer total
Industrivej** 0,650 15 15 0,46 I
Vejmyndigheder g;i;gitgjlf eiresvingsbane pa 0,245 0 22 0,90 Den forventede arlige
* Herlev Kommune ?_Irti)ftsbebsrialr'elset_cégf .
i 5 n remgar
« Rgdovre Kommune Flytning af stoppested pa 0155 15 15 ey _ll(kage etalingstid fremga
. Glad K Gammelmose ’ ’ Ikke
adsaxe rommune Linjernes samlede
* Lyngby-Taarbeek Kommune i
yngoy | alt 3575 58 87 1,36 tilskudsbehov udger 21,4

* Glostrup Kommune
* Brgandby Kommune
+ Vejdirektoratet.
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Samordning af kryds og

* - Projekter inden for letbaneentreprisen

** - @vrige projekter inden for ringvejens tracé

4%
5 %

KILDE

« Regional busfremkommelighed i hovedstaden — 300S og 30E, Movia

Tiltagene vurderes saledes at

mio. kr. i 2017E2 (9%)

Tiltagene er relativt effektive
til at generere tidsgevinster.

veere andenprioritet

medregnet, men der er afsat 20% til uforudsete udgifter. ** Besparelser i driftsskonomien udtrykker det forventede fald i antallet af driftstimer. Der er ikke udarbejdet kareplaner for de enkelte buslinjer med

*Anlaegsoverslag omfatter belaegnings- og jordarbejder, vejafvanding, inventar og beplantning, belysning samt signaltekniske sendringer. Udgifter til ledningsomleegninger og evt. arealerhvervelser er ikke )
reducerede karetimer, hvorfor driftsbesparelsen kan vise sig at vaere mindre end angivet i praksis.. @
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Foreslaede fremkommelighedstiltag for buslinje 375R (Hillerad St.—Rungsted Kyst St.)

Sammenfatning

Movia foreslar 11 tiltag pa linje 375R, herunder etableringer af busprioriteringer, ruteomlaegninger og stoppestedsoptimeringer. Det samlede anleegsoverslag vurderes
til 10,2 mio. kr.* for de 11 tiltag med en forventet tilbagebetalingstid pa 5,5 ar. Den forventede arlige driftsbesparelse for Region Hovedstaden fremgar ikke af kildens
rapport. Den samlede rejsetidsgevinst for ruten forventes at veere 932 sekunder per gennemkgrsel ved fuld implementering af alle tiltag, og den gennemsnitlige

rejsetidsgevinst per 10.000 kr. investeret i ruten er 19,71 sekunder.

MULIGE TILTAG

Leesevejledning

- Tiltagene til hgjre er foreslaet
af Movia i rapporten naevnt
nederst pa denne side
Rejsetidsgevinster er opgjort
for nord- og sydgéende
retning og vedrgrer saledes
én samlet gennemkagrsel for
bussen pa ruten

Kilden har udeladt data pa 3
tiltag, hvorfor disse ikke
fremgar af oversigten til
hgjre.

Vejmyndigheder

* Harsholm Kommune

* Fredensborg Kommune
* Hillergd Kommune

» Vejdirektoratet.

© PA Knowledge Limited

Linjens andel af regionens
tilskudsbehov til busdrift, 2017E2

2%

= 375R = Linjer total

» Regional busfremkommelighed i hovedstaden — 375R, Movia

Busprioritering p& Rungstedvej 0,255 21 21 1,65

Busprioritering p& Ussergd Kongevej 0,175 10 10 1,14

Stoppestedsoptimering i Avderad 0,015 19 12 20,67
Stoppestedsoptimering Ved Skovgeerdet 0,010 70 61 131,00
Busprioritering pa Nordre Jernbanevej 0,090 5 5 1,11

Ruteomlaegning ved Kongens Vaenge 4,345 0 114 0,26

Ruteomlaegning ved Kongens Vaenge 2,240 192 0 0,86

g:z;racriig\iltse\;g}gnpé Fredensborg Kongevej og 0.255 10 15 0.98

I alt 7,385 486 446 19,71
KILDE

- Den arlige driftshesparelse
fremgér ikke, og tilbagebe-
talingstiden vurderes af
Movia at veere 5,5 ar***

+ Linjens tilskudsbehov udgar
5,3 mio. kr. i 2017E2 (2%)

 Tiltagene er effektive til at
generere tidsgevinster.

Tiltagene vurderes saledes at
veere fgrsteprioritet

*Anlaegsoverslag omfatter beleegnings- og jordarbejder, vejafvanding, inventar og beplantning, belysning samt signaltekniske sendringer. Udgifter til ledningsomlaegninger og evt. arealerhvervelser er ikke )
medregnet, men der er afsat 20% til uforudsete udgifter. ** Besparelser i driftsgkonomien udtrykker det forventede fald i antallet af driftstimer. Der er ikke udarbejdet kareplaner for de enkelte buslinjer med @

reducerede karetimer, hvorfor driftsbesparelsen kan vise sig at veere mindre end angivet i praksis. *** Spaendet i tilbagebetalingstid udtrykker risikoprofilen ved anlaegsoverslaget.



Foreslaede fremkommelighedstiltag for buslinje 400S (Lyngby St.—Ishgj St.)

Sammenfatning

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3 39

Movia foreslar seks tiltag pa linje 400S, herunder etableringer af busprioriteringer, anleeg af busbane og opgraderinger af stoppesteder. Det samlede anleegsoverslag
er 4,4 mio. kr.* for seks tiltag med en forventet arlig driftsbesparelse for Region Hovedstaden pa 0,3 mio. kr.** og en tilbagebetalingstid pa 7-13 &r. Den samlede
rejsetidsgevinst for ruten forventes at veere 73-140 per gennemkgrsel ved fuld implementering af alle tiltag, og den gennemsnitlige rejsetidsgevinst per 10.000 kr.

investeret i ruten er 1,22 sekunder.

Leesevejledning

« Tiltagene til hgjre er
foreslaet af Movia i
rapporten naevnt nederst pa
denne side

* Rejsetidsgevinster er
opgjort i min. og maks. og
vedrgrer saledes én samlet
gennemkgrsel (frem og
tilbage) for bussen pa ruten.

Vejmyndigheder
 Ballerup Kommune

» Gladsaxe Kommune

» Greve Kommune

* Hgje Taastrup Kommune
* Lyngby Kommune

* Region Hovedstaden.
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MULIGE TILTAG

Optimere busprioritering pa

tilskudsbehov til busdrift, 2017E2

Linjens andel af regionens

5%

= 400S = Linjer total

» Effektivisering af det strategiske busnet 2019 — Idékatalog med anleegsprojekter, Movia

Bagsveerdvej/Bindeledet DReS ce =Y R
Busp.rlorlterln'g pa Ballerup 0115 10 20 1,30
Byvej/Skovvej

Optimere busprioritering pa

Gadehavegardsvej/Hgje Taastrup 0,065 10 20 2,31
Boulevard

Busprioritering m.m. i tre

signalkryds p& Godsvej 0,340 30 60 1,30
Busbane pa Bagsveerdvej 2,500 13 20 0,07
Opgradering af stoppesteder 1,400 0 0 0

| alt 4,485 73 140 1,22
KILDE

- Den arlige driftshesparelse
pa 0,3 mio. kr. er relativt
beskeden, og tilbagebe-
talingstiden vurderes af
Movia til at veere 7-13 ar***

* Linjens tilskudsbehov udger
10.792 mio. kr. i 2017E2 (5%W

 Tiltagene er relativt effektive i
at generere tidsgevinster.

Tiltagene vurderes saledes at
veere andenprioritet

*Anlaegsoverslag omfatter beleegnings- og jordarbejder, vejafvanding, inventar og beplantning, belysning samt signaltekniske sendringer. Udgifter til ledningsomlaegninger og evt. arealerhvervelser er ikke )
medregnet, men der er afsat 20% til uforudsete udgifter. ** Besparelser i driftsgkonomien udtrykker det forventede fald i antallet af driftstimer. Der er ikke udarbejdet kareplaner for de enkelte buslinjer med @

reducerede karetimer, hvorfor driftsbesparelsen kan vise sig at vaere mindre end angivet i praksis. *** Spaendet i tilbagebetalingstid udtrykker risikoprofilen ved anlaegsoverslaget.



Budgetanalyse af udgifter til MoviaFase 2 & 3 40

Foreslaede fremkommelighedstiltag for buslinje 500S (Kokkedal St.—Avedgre Holme)

Sammenfatning

Movia foreslar 13 tiltag pa linje 500S, herunder etableringer af busprioriteringer, anlaeg af busbane og opgraderinger/anleeg af stoppesteder. Det samlede
anleegsoverslag vurderes til 9,5 mio. kr.* for de 13 tiltag med en forventet arlig driftsbesparelse for Region Hovedstaden pa 0,5 mio. kr.** og en tilbagebetalingstid pa 9-
16 ar. Den samlede rejsetidsgevinst for ruten forventes at vaere 141-242 sekunder per gennemkarsel ved fuld implementering af alle tiltag, og den gennemsnitlige

rejsetidsgevinst per 10.000 mio. kr. investeret i ruten er 0,72 sekunder.

MULIGE TILTAG

Leesevejledning

« Tiltagene til hgjre er
foreslaet af Movia i

rapporten naevnt nederst pa

denne side

* Rejsetidsgevinster er
opgjort i min. og maks. og
vedrgrer saledes én samlet
gennemkgrsel (frem og
tilbage) for bussen pa ruten.

Vejmyndigheder

* Hvidovre Kommune
* Harsholm Kommune
» Ballerup Kommune

* Brgandby Kommune

* Glostrup Kommune

 Vejdirektoratet

* Furesg Kommune.
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Linjens andel af regionens
tilskudsbehov til busdrift, 2017E2

13 %

= 500S = Linjer total

Signalkryds ved Stamholmen 2,850 15 30 0,08
Kzrespor forlaan_ges ved _ 0.850 10 12 013
Frederiksborgvej/Ravnsnaesvej
Busbane pa Frederiksborgvej 1,650 36 40 0,23
Busprioritering p& Harsholm Kongevej/Rungstedvej 0,115 10 20 1,30
Busprioritering pa Ballerupvej 0,115 10 20 1,30
Busprioritering pa Brgndbyvester
Boulevard/Strandesplanaden 0115 10 20 130
Busprioritering pa Bragndbyvester
Boulevard/Sydgardsvej s o 2e 150
Busprioritering m.m. pa @stbrovej 0,190 10 20 0,79
Busprioritering p& Sydvestvej 0,190 10 20 0,79
Busprioritering m.m. pa Nyvej 0,190 10 20 0,79
Busprioritering pa Vestsskovvej 0,115 10 20 1,30
Stoppested pa Frederikshorgvej 0,115 0 0 0
Opgradering af stoppesteder 2,900 0 0 0
lalt 9,510 141 242 0,72
KILDE

» Effektivisering af det strategiske busnet 2019 — Idékatalog med anleegsprojekter, Movia

- Den arlige driftshesparelse
pa 0,5 mio. kr. er af et vist
omfang, og tilbagebe-
talingstiden vurderes af
Movia at veere 9-16 ar***

* Linjens tilskudsbehov udger
33,9 mio. kr. i 2017E2 (13%)

» Tiltagene genererer
rejsetidsgevinster med en vis
effektivitet.

Tiltagene vurderes saledes at
veere fgrsteprioritet

*Anlaegsoverslag omfatter belaegnings- og jordarbejder, vejafvanding, inventar og beplantning, belysning samt signaltekniske sendringer. Udgifter til ledningsomleegninger og evt. arealerhvervelser er ikke @,
medregnet, men der er afsat 20% til uforudsete udgifter. ** Besparelser i driftsskonomien udtrykker det forventede fald i antallet af driftstimer. Der er ikke udarbejdet kareplaner for de enkelte buslinjer med @

reducerede karetimer, hvorfor driftsbesparelsen kan vise sig at vaere mindre end angivet i praksis. *** Spaendet i tilbagebetalingstid udtrykker risikoprofilen ved anlsegsoverslaget.
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Samlet overblik over hypoteser udarbejdet af PA

Nedenfor er samlet et overblik over hypoteserne. For hver hypotese er opgivet et skan pa det arlige potentiale baseret pa regnskabstal,
hvilket giver dem en relativ stor usikkerhed, som afspejles i de opgivne intervaller. Potentialet afspejler forskellen pa det arlige
tilskudsbehov ift. farste estimat 2017. Det endelige initiativ opregnes op imod budgetfremskrivningen 2018-2021. Hypoteserne er
udspecificeret i bilag 2. De prioriterede hypoteser er PA’'s anbefaling til, hvilke hypoteser der som minimum bliver beregnet.

Arligt
potentiale Prioriteret

Hypotese (mio. kr.) hypotese Handtag anvendt pé forslag
S-busser og E-busser

Nedleeggelse af rute (40E)

Ruteafkortning (500S og 55E)

Nedsat frekvens (500S)
« Sammenlaegning af buslinjer (400 og 400S)
» Nedleeggelse (350S)

250S og 350S 20-35 * /ndret linjefgring (250S)

*__Ruteafkortning (250S)
» Nedbringelse af timepris (150S og 15E)

400S, 400, 500S, 40E og 55E 27-41

150S og 15E 6-18 . -
» __Sammenleegninger af buslinjer (150S og 15E)
Nedsat frekvens (300S)
300S og 30E -* -
» _Nedleeggelse af linje (30E)
600S 1-3 * Nedsat frekvens
65E 3 * Nedleeggelse

» Nedleeggelse (320R) og ruteforlaengelse (380R)

320R og 380R 3-7 ) .
» _Alternativ ruteafkortning (320R)
310R 0-0,5 * /Endret linjefgring
390R 6-7 » Nedleeggelse med forslag om kommunal drift
@vrige linjer
123 6 + _Nedleeggelse med forslag om kommunal drift
Nedsat frekvens (R-busser)
Natbusser og R-busser 6-14 *  Sammenleegning af buslinjer (N-busser)
generelt
Nedleeggelse (N-busser)
N * Nedsat frekvens (Alle baner)
Initiativer p& af lokalbanen 2,5-6,5

Tog med feerre stop (Frederiksveerkbanen)

* 300S og 30E forventes ikke at kunne indhente besparelser ift. det nuveerende omkostningsniveau men at nedbringe stigende udgifter i budgetoverslagsarene vaesentligt.

Q
© PA Knowledge Limited
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4OE (Skodsborg St.—Hgje Taastrup St.) 55E (Allergd St.—Malmparken St.)

Formulering af hypotese Fakta om ruterne (E1-2017)

+ 500S afkortes til Glostrup station, séledes at der ikke kares mellem Glostrup og @restad stationer 400S+400 500S 40E

* Nedsat frekvens pa 500S, f.eks. 15 minutters drift i myldretiden Tilskudsbehov (Reg. H): 13,0 mio. kr. 35,0 mio. kr. 14,8 mio. kr. 12,3 mio. kr.

* 40E nedizgges Selvfinansieringsgrad: 66 % 51 % 38 % 29 %

- 55E afkortes til at ga mellem Veerlgse station og Malmparken station svarende til, at ca. 50% af ] . . . .

kgreplantimerne skeeres vaek Passagerer:. 2,82 mio. 3,29 mio. 0,85 mio. 0,48 mio.
* 400 integreres i 400S, der fortseetter som hidtil. Kontraktudlgb tidligst: 2020 2019 (forventes 2020 2019 (forventes
forleenget) forleenget)

|_Kontraktudlgh senest: 2026 2023 2026 2023

Analyse — Sma selvfinansieringsgrader med jeevnt fordelt passager-flow Dokumentation

og overlap i linjefaring Passagertal og andel af kgreplan timer pa udvalgte streekninger for hverdage 500S*

500S har en af de laveste selvfinansieringsgrader blandt S-busserne. Passager-flowet er 48% 55% 2% 53%

nogenlunde jeevnt udover hele linjens rute (se figur til hgjre). Mellem Glostrup St. og @restad St. star 45%

de fleste passagerer af og pa ved Brgndby Strand station og @restad station. Der vurderes at vaere Andel pastigere 32% a0 27%

alternative ruter til disse rejsende. Ca. 1/5 af passagererne mellem @restad st. og Glostrup St. star B Andel afstigere 28% 20% 27% g 27% 27% 6 o

af pa ved Avedgre Holme. Disse passagerer ma forvente forringet service som falge af ruteafkort- 19% 7% °

ning. Il Andet kereplan-

. . . . timer deekket
Der vurderes kun at veere fa alternative muligheder mellem Kokkedal St. og Birkergd St. Det

anbefales, at frekvensen nedseettes, som vi i dag kender det fra 600S, omend dette kan anses som Kokkedal st. Birkergd st. - Glostrup st. Qrestad st. - Glostrup st. - Birkergd st. -
veerende i uoverensstemmelse med S-bus produktets koncept om hgj frekvens. Estimat af gkonomien for de - Birkergd st. Glostrup st. - @restad st. Glostrup st.  Birkerad st.  Kokkedal st.
. . enkelte straek (2018):
En nedlaeggelse af 40E vurderes rentabel. Ca. 15% af passagerne er rejsende til og fra DTU, som Indteegter generet = 4,5 mio. kr.= 9 mio. kr. =5,5 mio. kr. = 5,5 mio. kr. =9,5mio. kr. =4 mio. kr.
har alternative muligheder (3008,0180, .181, 190). Passagerne til Lagtrupparken forventes at kunne Udgifter genereret ~7 mio. kr. =21 mio. kr. = 10 mio. kr. = 10,25 mio.kr. = 20,25 mio. kr.= 7,5 mio. kr.
absorberes af 55E, der stopper pa stationer med de samme S-togslinjer, som 40E standser ved, og : ) ) ) ) ) .
Samlet tilskudsbehov genereret = 2,5 mio. kr. = 12 mio. kr. = 4,5 mio. kr. = 5 mio. kr. ~ 10,75 mio. kr.= 3,5 mio. kr.

som udger de starste steder for passager-af- og pastigninger.
55E afkortes til at kare mellem Malmparken St. og Veerlgse St., da der er alternativer til rejsende

mellem Allergd og Farum, som dog risikerer at f& forlaenget rejsetiden med ca. 15 min. Arsagen til at| FUEOIAZIaI=INCT RGN oNo ST g [UAVE =T E=Talo (SRoN g Lo X Al p Yo A AA=E 0]

opretholde 55E frem for 40E er dels en betragtning om geografisk daekning, hvor linjefgringen pa Forslagene forventes at have steerk effekt p& udgifterne men ogs& at pavirke passager-
40E vurderes bedre daekket end 55E, og dels en gkonomisk betragtning om, at 40E bliver pévirket indtaegterne negativt

af anlaegsarbejdet i forbindelse med anleeg af letbanen. . ) ) .
. . . . - En forkortning af 500S forventes at kunne seenke tilskudsbehovet MED 9-15 mio. kr. En yderligere
En vaesentlig udfordring ved at indhente besparelser pa disse ruter er, at kontrakterne tidligst har frekvensnedszettelse kan saenke tilskudsbehovet yderligere 1-2 mio. kr

udlgb i 2020, og at det ikke ngdvendigvis er muligt for Movia at veelge, hvorvidt kontrakterne kan

opsiges eller e]. | dette tilfaelde kan det veere relevant at se p& maksimale frekvensnedseettelser, * Nedleeggelse af 40E forventes at szenke tilskudsbehovet med 14-16 mio. kr.
seerligt pd E-busserne.  Forkortelse af 55E forventes at kunne saenke tilskudsbehovet MED 5-8 mio. kr.
Endeligt sammenleegges 400 med 400S, som i dag har samme linjefaring, hvor linje 400 kerer om = 400S forventes at veere ugendret i tilskudsbehov

aftenen, mens 400S karer i dagtimerne. Disse to linjer sammenlaegges for at opna synergier uden

f . - | alt forventes forslagene at kunne saenke tilskudsbehovet MED 27-41 mio. kr. med udgangspunkt
gvrige andringer.

i de nuveerende omkostninger.

*Andelen af kereplantimerne er estimeret pba. antal af afgange pa hverdage samt tid i kereplan i hverdage.

(J
g
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2508 (Buddinge St.—Bella Center St.) 3508 (Ballerup St.—Draggr stationsplads)

Formulering af hypotese Fakta om ruterne (E1-2017)

+ 350S nedlaegges
+ 250S eendres i overensstemmelse med det foreliggende forslag ifm. Bynet 2019
+ 250S afkortes og stoppes ved Ngrreport station.

250S

Selvfinansieringsgrad: 53%
Passagerer: 2,16 mio.
Kontraktudlgb tidligst: 2020

Tilskudsbehov: 15,7 mio. kr.

350S

Tilskudsbehov: 27,3 mio. kr.
Selvfinansieringsgrad: 71%
Passagerer: 7,81 mio.

Kontraktudlgb tidligst: 2019 (Movias ret)

Budgetanalyse af udgifter til MoviaFase2 & 3 44

Kontraktudlgb senest: 2024 Kontraktudlgb senest: 2023

Figuren til hgjre viser, at 250S er mere rentabel pa straeekningen fra Hovedbanegarden og ud af byen
end igennem byen og over Amager. Nedlaegges den sidste del, vil der veere omrader pa Amager,
der ikke er dzekket, men der er kun meget fa passagerer pa denne streekning.

Figuren viser endvidere, at der er en stgrre andel passagerer end kareplantimer igennem byen til
Sundbyvester Plads, men formentlig ikke s& mange at det giver overskud at opretholde. Samtidig
kan det forventes, at en del af passagererne star af p& Ngrreport St. og finder alternativer, hvis ruten
afkortes hertil, som det er tilfeeldet med 150S.

| dag star ca. 10% af alle passagerer pa ruten af og pa mellem Ngrreport St. og Christianshavn St.,
hvor der er alternative ruter for de pageeldende stop - hovedsagligt Kongens Nytorv og
Christianshavn metrostationer. Det kan derfor forventes, at en del passagerer, som bliver bergrt af
en ruteafkortning ved Ngrreport St., fortsat vil anvende bussen.

Straekningen mellem Sundbyvester Plads og Draggr Stationsplads er dyr ift. passagerer og udggar
mellem 20 og 25% af kareplantimerne. Linjefaringen i Drager vurderes dertil at veere seerligt i
uoverensstemmelse med S-bussens karakteristika sdsom direkte linjefering og fa stop. Dertil
kommer, at der er mange alternativer til linje 350S i Draggr Kommune, bade lokalt og til stgrre
knudepunkter (f.eks. linje 33 til Jrestad St. ved metro og lokaltog og linje 35 til metro og linje 5C ved
lufthavnen).

Da disse linjer i seerlig grad pavirkes af Bynet 2019, vurderes estimatet at have store usikkerheder.

Analyse — Revurdering af linjefaring igennem byen

© PA Knowledge Limited

Passagertal og andel af kgreplan timer pa udvalgte straekninger for hverdage 250S og 350S*
61% 2% 629 73% 65% 65%
* 39% 5gq, 38% 279 35% 35%
=]
&
Bella Center st. - Hovedbanegarden Buddinge st. - Hovedbanegarden
Hovedbanegarden - Buddinge st. Hovedbanegarden - Bella Center st.
T2% 0 63% 59%. 22 62%
(%0}
3 19%20% 1504, 22%22%  19% 23%  21%20% 15%
® T
Ballerup st. - Ngrreport st. - Sundbyvester  Drager St. plads  Sundbyvester Ngrreport st.
Ngrreport st. Sundbyvester Plads - Drager - Sundbyvester Plads - - Ballerup st.
plads stationsplads Plads Ngrreport st.
Andel pastigere I Andel afstigere Il Estimeret andel af kareplantimer deekket

Forventet effekt ift. det nuveerende omkostningsniveau

» Det forventes, at de 27 mio. kr., der i dag gives i tilskud til linje 350S, bortfalder Dette forventes
dog med de foreliggende forslag at veere faldende til 16,6 mio. kr. i 2021. Dette kan samtidig have
bade positive og negative effekter pa de andre buslinjer

En afkortning af den nye linje 250S vil kunne nedseette omkostningerne for linjen med mellem 30
og 40% og tilsvarende miste de samme passagermaengder. Dog kan en linjefaring til N@rreport st.
og metronettet maske give flere passagerer end ved at kare til Hovedbanegéarden. | forbindelse
Bynet 2019 er antallet af kareplanstimer for 250S forgget med omkring 75% fra ca. 40.000 til
68.000 timer. En afkortning vil bringe dette ned p& nuveerende niveau. Der vil derfor ikke veere en
besparelse ift. det nuveerende niveau men en besparelse pé ca. 10 mio. kr. i 2021.

|+ Den samlede effekt vurderes derfor at veere mellem 20-35 mio. kr

@
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1508 (Kokkedal St.—Ngrreport) 15E (Sghuset (Forskerparken)—Ngrreport St.)

Formulering af hypotese Fakta om ruterne (E1-2017)

+ Timeprisen sgges nedbragt

+ 150S afkortes til Gl. Holte, og driften mellem Kokkedal St. og GI. Holte indstilles eller erstattes
med mindre frekvente busser, f.eks. gennem ruteopsplitning

+ 15E nedlaegges og erstattes af hgjere frekvens for linje 150S for at simplificere busproduktet og
give mulighed for at optimere anvendelsen af busmateriellet. 15E deekker i dag som eneste bus
Forskerparken i Hgrsholm, hvor 12-17% af passagererne i 15E star af eller pa. En ny linje 150S
kan evt. forleenges til at deekke dette omrade i morgen- og eftermiddagsmyldretiden.

150S

Tilskudsbehov: 15,4 mio. kr.
Selvfinansieringsgrad: 77%
Passagerer: 4,63 mio.

Kontraktudlgb tidligst: 2019 (Movias ret)
Kontraktudlgb senest: 2023

15E

Tilskudsbehov: 5,9 mio. kr.
Selvfinansieringsgrad: 56%
Passagerer: 0,68 mio.

Kontraktudlgb tidligst: 2019 (Movias ret)
Kontraktudlgb senest: 2023

Analyse — Succesfulde linjer med store omkostninger

150S havde i 2016 den starste selvfinansieringsgrad blandt S-busser, mens 15E havde den
naeststarste blandt E-busser. Busserne anses derfor som relativt succesfulde.

Linjerne har dog en kgreplantimepris, der er godt 37% dyrere pr. kareplantime end Movias
gennemsnit. Det er derfor relevant at undersgge, om der kan ggres tiltag, som kan nedbringe
kareplantimeprisen.

Med et garageanleeg i Ryvang neer rutens sydlige endestation og f& passagerer ift. kareplantimerne
pa den nordligste del af ruten foreslas en mulig ruteafkortning til Gl. Holte, saledes at ruten
nedleegges eller erstattes med mindre frekvente busser mellem GI. Holte og Kokkedal.

Figuren til hgjre viser, at streekningen begge veje mellem Gl. Holte og Kokkedal St. har flere
kareplantimer end bergrte passagerer. Hvorvidt disse passagerer rejser le&engere og genererer mere
indteegt end pa den gvrige straekning fremgar ikke af data, men det tyder pd, at streekningen
genererer flere indtaegter end udgifter. Dette vil alt andet lige betyde, at der er en god case for ikke
at betjene dette straek, hvor der i hverdagene er ca. 2.000 passagerer sammenlignet med ca.
12.500 pa linjens avrige streekning.

Figuren viser ogsa et estimat pa, hvilken del af straekningen der bidrager til tilskudsbehovet fordelt
ud fra kereplantimer og gennemsnitsbetragtninger af passager-flow under hensyntagen til bade
pastigere og afstigere.

Figuren viser, at seerligt straekket efter Gl. Holte estimeres at vaere dyrt for 150S, og tilskudsbehovet
vil kunne nedbringes pa dette streek. Det er dog ikke muligt ud fra de foreliggende data preecist at
sige, hvilken effekt det vil have pa udgifterne, da det er afhaengigt af bussens konkrete vognlgb,
ventetid mm. Det estimeres dog, at de tabte indteegter maksimalt vil vaere p& 10 mio. kr., hvis
samtlige bergrte passagerer frafaldt at bruge bussen pa de streek, der i dag star for ca. 21 mio. kr. af
udgifterne baseret pa antallet af kereplantimer. Det virker dog usandsynligt, at ingen af disse
passagerer vil vaelge alternative busruter (f.eks. 500S og 375R), som forbinder til kystbanen og S-
togsnettet.

Dokumentation

Passagertal og andel af kgreplantimer pa udvalgte straekninger for hverdage*

Andel pastigere
I Andel afstigere

Il Andet kareplan-
timer deekket

Estimat af ok ion for d Kokkedal st.
stimat af gkonomien for de
-Gl.Holte
enkelte straek (2018)**: )
Indteegter generet = 3,5 mio. kr.
= 10 mio. kr.

Udgifter genereret

Samlet tilskudsbehov genereret = 6,5 mio. kr.

92% 92%

Gl. Holte - Narreport Gl. Holte -
Ngrreport - Gl. Holte Kokkedal st.
=~ 21 mio. kr. =~ 20,75 mio. kr. =~ 3,5 mio. kr.
=~ 25 mio. kr. = 24 mio. kr. = 11 mio. kr.
= 4 mio. kr. =~ 3,25 mio. kr. =~ 7,25 mio. kr.

Forventet effekt ift. det nuveerende omkostningsniveau

indteegter.

- Effekten af at nedbringe kareplantimeprisen med f.eks. 100 kr. er 6,6 mio. kr. for 150S og 1,2 mio.
kr. for 15E. En ruteafkortning ved GI. Holte vurderes at kunne nedbringe flere omkostninger end

- Den samlede effekt af tiltagene forventes at kunne belgbe sig til 6-18 mio. kr.

- Der er alternative bus- og togruter fra Hgrsholm til GI. Holte, men det ma stadig forventes at veere
en serviceforringelse for de i gennemsnit ca. 2.000 passagerer i dggnet pa denne straekning.

*Andelen af kereplantimerne er estimeret pba. antal af afgange pa hverdage samt tid i kareplan uden for myldretid i hverdage.
** @konomier er fordelt med en antagelse om, at alle passagerer genererer den samme indtaegt, hvilket giver estimatet en vis usikkerhed.

© PA Knowledge Limited
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300S (ishgj st—cl. Holte) SOE (1shgj st.-Buddinge st.)

+ Som fglge af anleegsarbejde pa letbanen forventes 300S og 30E at stige i tilskudsbehov. Der
tages allerede nu tiltag til at imgdekomme dette. Der foreslas at beregne falgende alternativer:

+ Serviceniveau nedseettes, sa det forventes at ramme det nuvaerende tilskudsbehov for 300S
- Frekvens halveres fra kl. 06-19 pa linje 300S

+ Ved fastholdelse af det nuvaerende serviceniveau, herunder en uddybning af forudsaetninger
for vurdering

- 30E nedlaegges og integreres i 300S med sa fa afgange som muligt, uden det forventes at give
kapacitetsproblemer pa travle tidspunkter.

46

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

Fakta om ruterne (E1-2017)

300S 30E

Tilskudsbehov: 13,1 mio. kr. Tilskudsbehov: 7,8 mio. kr.
Selvfinansieringsgrad: 76% Selvfinansieringsgrad: 59%
Passagerer: 4,53 mio.

Kontraktudlgb tidligst: 2020 (Movias ret)

Kontraktudlgb senest: 2022

Passagerer: 1,06 mio.
Kontraktudlgb tidligst: 2020 (Movias ret)
Kontraktudlgb senest: 2022

Analyse — 30E og 300S kan integreres og frekvens nedseettes

Der pagar pt. arbejde med at mitigere de risici, der er ved letbaneanleegget, som skal tages hgjde
for i beregningen af hypotesen.

300S og 30E har i dag fornuftige selvfinansieringsgrader, men tilskudsbehovet forventes at stige
som fglge af letbanens anleegsbyggeri med op til 8 mio. kr. ved ugendret linjefgring ift. farste estimat
i 2017.

Det vurderes muligt at integrere 30E i 300S, da tyndgen af passagerernes af- og pastigninger ligger
pa& de samme stoppestedslokationer som illustreret i figuren til hgjre. Figuren viser, at 30E anvendes
forholdsmaessigt mere ved DTU og Ishgj St. 30E stopper ikke pa Lyngby St. men ved Lyngby
Storcenter ca. 5 minutters gang fra stationen, hvilket anvendes som substitut. 300S kunne evit.
stoppe her i stedet for pa stationen, hvis det sparer tid.

Grafen viser samtidig, at der ikke er stor passagertrafik mellem DTU og GI. Holte eller mellem
Glostrup St. og Ishgj St. Straekningen fra DTU til Gl. Holte daekker dog kun 5-8% af de samlede
kareplantimer, mens det bliver vanskeligt at lave en mere direkte linjefgring mellem Glostrup St. og
Ishgj St. Det vurderes derfor ikke relevant at afkorte ruten.

En integration af 30E i 300S vil formegentlig give feerre passagerer, der rejser til og fra Ishgj St., da
deres rejsetid forleenges med ca. 10-15 minutter til Buddinge St. eller DTU i myldretiden ved at tage
300S frem for 30E, som rejsetiden ser ud i dag.

En integration mellem linjerne vil samtidig bidrage til at sikre enkelthed for kunderne.

Dokumentation

Procentuel fordeling af pastigere og afstigere i begge retninger for linjerne (hverdage)
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Gl. Holte, DTU LyngbyBuddinge Herlev Glostrup Ishgj
Dveradvej st. st. Hospital st. st.
300s [ 30E

Ovenfor ses den procentuelle andel af passagerers af- og pastigner for hver linje, for at illustrere
hvilke stoppesteder, der anvendes mest af passagerne pa hver af de to ruter. 30E stopper ikke
ved alle stop. 30E har i gennemsnit godt 4.000 passagerer om dagen i hverdagene, mens 300S
har omkring 14.500.

Forventet effekt ift. det nuveerende omkostningsniveau

- Den samlede effekt af en mindre frekvens pa linje 300S samt integrering af 30E i 300S forventes
ikke at bidrage positivt ift. det tilskudsbehov, der er i dag. Tages der beslutning om at forsgge at
fastholde nuveerende serviceniveau, vil besparelsen, mens letbaneanleegget star pa, kunne
belgbe sig til op imod 9 mio. kr.

© PA Knowledge Limited
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600S (Hillerad St—Hundige st.)

47

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

Formulering af hypotese Fakta om ruterne (E1-2017)

» Frekvensen nedsaettes yderligere til 20 minutters drift i myldretiden og halvtimes drift de gvrige
tidspunkter af dggnet.

600S

Tilskudsbehov (Reg. H): 9,0 mio. kr.
Selvfinansieringsgrad: 55%
Passagerer: 2,90 mio.
Kontraktudlgb tidligst: 2022
Kontraktudlgb senest: 2028

Analyse — Nedsat frekvens med nogen risiko for passagertab

600S har i dag ca. 132 omlgb pa en hverdag med en varighed p& omkring 2 timer. Reduceres
driften, som hypotesen foreskriver, nedseettes antallet af omlgb til ca. 104 — en reduktion pa godt
20%.

Reduktionen vil primeert ske i morgenmyldretiden (kl. 7-9), dagtimerne (kl. 9-15) og eftermiddags-
trafikken (kl. 15-18).

Figuren til hgjre viser andelen af passagerer i forhold til andelen af afgange. Figuren viser, at op
imod 75% af passagerne vil blive bergrt af nedsat frekvens, og at de afgange, der er mindst rentable
- nemlig aftenafgangene efter kl. 18, kun i mindre grad vil blive bergrt af hypotesens sendringer, da
der allerede i dag er halvtimesdrift efter kl. 20 pa hele staekningen.

Det er derfor usikkert, hvorvidt 20 minutters drift frem for 15 minutters drift kan pavirke
passagergrundlaget negativt. Konkret kan det fare til laengere ventetid for den enkelte passager;
dog har undersggelser vist, at for S-busserne veegtes det hgjere, at de har en simpel kagreplan, hvor
det er nemt at finde ud af, hvornar bussen karer, end hvor lang ventetiden er. En del pendlere ma
derfor fortsat forventes at kunne planleegge deres rejse tilfredsstillende ved 20 minutters drift som
ved 15 minutters drift.

Ruten deles med Region Sjeelland, som skal veere enig i driftsreduktionen.

Dokumentation

Procentuel fordeling af afgange og passagerer pa deggnet i hverdage 600S*

44%

36%
24%
) 17% 130, 17% 18%
Andel passagerer  12% 8% 9%

Il Andel afgange - . 0% 1%
1. Morgen 2. Morgen 3.Dag 4 Eftermiddag  5.Aften 6.Nat
(04 - 07) Myldretid (09 - 15)  Myldretid (15 (18 - 24) (00 - 04)

(07 - 09) -18)

*Der er en grad af usikkerhed i estimatet, som er fremkommet p& baggrund af en analyse af offentlig
tilgaengelige kareplaner.

Forventet effekt ift. det nuveerende omkostningsniveau

= En reduktion af frekvensen forventes at kunne nedbringe tilskudsbehovet med 1-3 mio. kr. for
Region Hovedstaden.

** En afgang midt p& dagen i myldretiden vil kreeve op til 10% flere kereplantimer end en afgang tidligt om morgenen, hvilket der ikke er taget hgjde for i figuren.

© PA Knowledge Limited
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65E (skibby-Hillerad st.)

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

48

Formulering af hypotese Fakta om ruterne (E1-2017)

» 65E nedlaegges, da den servicerer meget f& passagerer (96.000) og i gvrigt ikke er i
overensstemmelse med E-bus konceptet.

Tilskudsbehov: 2,8 mio. kr.
Selvfinansieringsgrad: 29%
Passagerer: 0,1 mio.

Kontraktudlgb tidligst: 2018 (Movias ret)
Kontraktudlgb senest: 2018

Analyse — F& passagerer men den mest direkte rute

Ruten har flest pastigere i Skibby, Frederikssund og Hillerad og klart flest afstigere pa Hillergd St.
Fra Hillerad mod Skibby er billedet det samme: flest pastigere pa Hillerad St. og flest afstigere i
Hillerad, Frederikssund og Skibby.

Der er alternativer mellem Frederikssund og Skibby, men 65E er 20-25 minutter hurtigere end
alternativer mellem Frederikssund og Hillerad.

65E har pt. en meget dyr pris pr. kgreplantime. Omkostningerne vil kunne nedbringes betragteligt
ved en ny aftale med billigere busmateriel.

Forventet effekt ift. det nuveerende omkostningsniveau

- Effekten af at nedleegge 65E vil vaere 2-3 mio. kr. Linjen forventes i de kommende ar at f& et
mindre tilskudsbehov

» Kan kgreplantimeprisen nedbringes f.eks. 100 kr. pr. time, kan tilskudsbehovet nedbringes med
ca. 0,4 mio. kr.

Dokumentation
= ‘3'\‘,:; g ',
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Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

320R (Helsinge St.—Frederikssund St.) 38OR (Helsinge St.—Hillergd St.)

Formulering af hypotese Fakta om ruterne (E1-2017)

» 320R nedlaegges, mens 380R forleenges til Frederiksvaerk station

« Alternativt afkortes 320R’s rute til at ga mellem Helsinge St. og Frederiksveerk St., hvis dette er
mere rentabelt givet kontraktuelle forhold

- Alternativt foreslas det, at 380R overgar til kommunal drift i Gribskov og Hillerad kommuner.

320R
Tilskudsbehov: 9,3 mio. kr.

380R

Tilskudsbehov: 4,7 mio. kr.
Selvfinansieringsgrad: 45% Selvfinansieringsgrad: 54%
Passagerer: 0,68 mio.
Kontraktudlgb tidligst: 2020

Kontraktudlgb senest: 2026

Passagerer: 0,51 mio.
Kontraktudlgb tidligst: 2020
Kontraktudlgb senest: 2022

Figurerne til hgjre viser, at ruterne har deres passagertyngde ved endestationer. Seerligt 320R tjener
som bindeled mellem hhv. Helsinge og Frederiksveerk samt Frederiksveerk og Frederikssund.

320R kan nedlaegges, og 380R kan forlaenges til Frederiksveerk St., hvilket vil forage et gennemlgb
fra 42 minutter til 76 minutter og formegentlig @ge passagertallet med 350.000, som normalt er det
antal, der tager den rute med 320R. Ruten mellem Frederiksvaerk og Frederikssund overgar ewt. til
kommunal drift, mens en del af passagerne kan tage lokalbanen til Kregme og @lsted som
erstatning. Ca. 20% af passagerne pa linje 320R, som rejser pa straekningen mellem Frederiksvaerk
og Frederikssund, vil have fa alternativer.

Der kan forventes en effekt p& passagertallet pa lokalbanen som fglge af zendringer pa linje 320R
og linje 380R. Pa den ene side kan lokalbanen blive en erstatning for rejsende til og fra @listed og
Kregme St.; pa den anden side vil en del af de passagerer, der transporteres mellem szerligt Jisted
St. og Frederikssund St., forventes at ga tabt. Den negative effekt ma forventes at veere stgrre end
den positive.

P4 figuren nedenfor er vist andelen af kareplantimer samt andelen af bergrte passagerer for 320R
pa de straekninger, der foreslas hhv. nedlagt og erstattet af linje 380R. Figuren viser, at starstedelen
af passagerne er pa ruten mellem Helsinge St. og Frederiksveerk St. ift. kereplantimer, og dermed er
dette den mest rentable del af linjen.

Passagertal og andel af kareplan timer pa udvalgte straekninger for hverdage 320R*
61%
46% 48%

62%

54% 52% 55% 53%

38%

47% Andel pastigere

I Andel afstigere

Il Andet kereplan-
timer deekket

39%

Frederiksveerk
st. - Helsinge st.

Frederikssund st. -
Frederiksveerk st.

Frederiksveerk st. -
Frederikssund st.

Helsinge st. -
Frederiksveerk st.

Analyse — To ruter i forlaengelse af hinanden Dokumentation

*Andelen af kereplantimerne er estimeret pba. antal af afgange pa hverdage samt tid i kereplan i hverdage.
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Procentuel fordeling af pastigere og afstigere i begge retninger 320R og 380R (hverdage)
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Forventet effekt ift. det nuveerende omkostningsniveau

» 380R’s selvfinansieringsgrad forventes at dale ved en forlaengelse til Frederiksvaerk, mens
omkostningerne til 320R vil udga. Potentialet forventes at veere pa 4-7 mio. kr.

» Nedlaegges 320R uden ruteforlaengelse af 380R, er potentialet 9-10 mio. kr.
- Dertil skal fratreekkes nogle eventuelt negative effekter pa lokalbanens gkonomi
» De samlede gkonomiske konsekvenser forventes at veere 3-7 mio. kr.
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310R (Farum St.—Frederikssund St.)
Formulering af hypotese Fakta om ruterne (E1-2017)

- Linjefgringen rettes ud ved Lynge, sdledes at bussen bliver p& landevej 207 mod Slangerup. Dette 310R
har til formal at spare tid nok til evt. at kunne fierne en bus fra omlgbet. Tilskudsbehov: 4,8 mio. kr.
Selvfinansieringsgrad: 50%
Passagerer: 0,39 mio.
Kontraktudlgb tidligst: 2020

Kontraktudlgb senest: 2026

Analyse — Dérlig fremkommelighed i Lynge Dokumentation

Linjeferingen er i dag lagt til at kere ind i Lynge by (markeret med den rgde cirkel pa kortet til hgjre),
hvor fremkommeligheden er betydeligt lavere end pa landevejen. Omtrent 5% af passagerne pa — o,

]
Z 2
linjen star af og pa i Lynge. Det er séledes relativt fa af linjens knap 400.000 passagerer, der Slangerup rtb. G"sg_ &
pavirkes af at omleegge rutefaringen til landevejen (den stiplede linje pa kortet). IS I
210R[600S]

ﬂ’” gfgﬂ lBSE Uejrmellevej
Der kan enten anlaegges et stop pa landevejen 1,3 km fra det nuveerende (ved Q8-tanken) eller ved “:,:’:3::3&%'! i p, -
at flytte stoppet Slangerupvej/Moesgardsvej ca. 100 m ud til landevejen. & gﬁ ) g:

gaden 3 : >

393 ta”;E’Uuue, — <k} 310R|

% .
Burese w

Forventet effekt ift. det nuveerende omkostningsniveau

- Effekten forventes at veere relativt lille. Hvis en bus kan tages ud af omlgbet, kan dette have en
starre effekt.

@,
g
© PA Knowledge Limited



390R (Helsinge St.—Helsinggr St.)

- 390R foreslas opretholdt som kommunalt finansieret linje, da den daekker behov i Helsinger og
Gribskov Kommune.

390R

Tilskudsbehov: 7,2 mio. kr.
Selvfinansieringsgrad: 46%
Passagerer: 0,52 mio.
Kontraktudlgb tidligst: 2022
Kontraktudlgb senest: 2028

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3 51

Formulering af hypotese Fakta om ruterne (E1-2017)

Linje 390R anses for at have kommunal karakter, idet den hovedsagligt har sit passagergrundlag i
Helsinggar, Graested og Helsinge. Disse byer er bundet sammen af lokalbanen.

390R servicerer saledes hovedsagligt tyndtbefolkede omrader i to kommuner og vurderes at have
mindre betydning for det strategiske net.

Linjen bringer i nogen grad passagerer til lokalbanen, s& der kan forventes negative effekter pa

lokalbanens passagertal, hvis linjen ikke opretholdes af kommunerne, eller hvis linjen opretholdes
med lavere frekvens.

» En overdragelse af 390R til kommunal drift vil frigare 7,2 mio. kr.

« Der vil kunne forventes et mindre passagertab pa lokalbanen, hvis linjen ikke opretholdes eller
opretholdes med lavere frekvens

 Det forventede potentiale forventes at vaere 6-7 mio. kr.

Analyse — Kgrsel mellem kommunale knudepunkter

Forventet effekt ift. det nuveerende omkostningsniveau

Dokumentation

St.

 tpergaran st

Linjen har omtrent et stop i minuttet p& sin 55 minutter lange rute mellem Helsinger St. og Helsinge

£
“war
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123 (Glostrup St.—Roskilde St.)

Formulering af hypotese Fakta om ruterne (E1-2017)

- Linjen foreslas opretholdt som en kommunalt finansieret linje 123
« Alternativt nedleegges omtrent 50% af alle stop, og linjen streekkes ud i Taastrup og karer ikke Tilskudsbehov: 6.1 mio. kr.
forbi City 2. '

Selvfinansieringsgrad: 67%
Passagerer: 2,03 mio.

Kontraktudlgb tidligst: 2018 (Movias ret)
Kontraktudlgb senest: 2022

Analyse — Ikke veesentlig for det strategiske net Dokumentation

Linje 123 har en rimelig selvfinansieringsgrad og transporterer 2 mio. passagerer om aret.

Bussen karer dog langs skinnenettet pa hele sin rute, som primaert gar ad Roskildevej, hvorfor den AN
ikke tjener til at understgatte det strategiske net.
Linjen tjiener en reekke lokale formal, og det foreslas derfor, at der indledes en dialog med

kommunerne om overtagelse eller nedlaeggelse af linjen, s& kommunerne har tid til at f& erstatning
pa plads.

Marbjerg
116 &

o 0

Trekroner @st . e 3 -
<% Teknologisk FfFme T
Institut L

Vallensbak

Traneglide

Kortet ovenfor viser linje 123’s rute (markeret med sort), samt hvilke togstationer i S-togsnettet og
regionaltognettet bussen passerer.

. . . Linjen géar igennem fire kommuner; tre i Region Hovedstaden (Glostrup, Albertslund og Hgje-
Forventet effekt ift. det nuveerende omkostningsniveau Taastrup) og Roskilde Kommune i Region Sjeelland.

+ En nedleeggelse af linje 123 har et potentiale pa ca. 6 mio. kr.

@,
g
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N-busser og R-busser generelt

53

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

Formulering af hypotese Fakta om ruterne (E1-2017)

» R-busser nedseettes til generelt at have timedrift
» N-busser nedleegges og/eller integreres fuldt i andre produkter.

N-busser
Tilskudsbehov: 3,6 mio. kr.

R-busser
Tilskudsbehov: 33,7 mio. kr.
Selvfinansieringsgrad: 52% Selvfinansieringsgrad: 39%

Passagerer:3,33 mio. Passagerer: 0,22 mio.

Der er sket en vaesentlig reduktion af N-busser, og der vil nu kun vaere 6 busser i drift fremover
(90N, 91N, 93N, 94N, 97N og 98N). Af disse kunne 97N ligeledes nedleegges, da denne rute
daekkes af S-togsnettet og blot estimeres at have 14 passagerer i timen. Linjerne 90N, 91N og 98N
estimeres til at transportere mellem 4.000 og 5.000 passagerer arligt, svarende til 12-16 passagerer
i timen. Disse ruter giver ikke mange alternativer, men det kan overvejes, hvorvidt disse
transporterer for fa passagerer til, at det er meningsfuldt at opretholde linjerne. Der vil desuden veere
mulighed for at integrere 91N med 600S og 98N med 230R for at skabe et mere simpelt produkt.

Endeligt integreres 93N med linje 123 eller nedlaegges. Linjen kgrer generelt langs S-togsnettet eller
er deekket ind af A-busruter.

Reduceres R-busserne til generelt at have timedrift i hele dagnet frem for halvtimesdrift, seenkes
antallet af kereplantimer med ca. 35%. Det er uvist, hvilke effekt det vil have pa dels passagertallet i
R-busserne og dels passagertallet p& lokalbanenettet i Nordsjeelland. Med en neutral effekt ift.
antallet af kareplantimer der bortfalder, vil tilskudsbehovet falde med godt 10 mio. kr., hvis alle andre
forhold p& R-busnettet fortszetter som hidtil.

Dokumentation

* 90N (Helsinggr St.—Gilleleje St.)

* 91N (Hillergd St.—Roskilde St.—Greve St.)

* 93N (Kbh. Radhusplads—Gevninge—Roskilde St.)
* 94N (Hillergd St.—Kbh. Radhusplads)

* 97N (Kbh. Radhusplads—Kgage St.)

* 98N (Roskilde St.—Frederikssund St.)

Forventet effekt ift. det nuveerende omkostningsniveau

- En generelt nedseettelse af frekvensen pa R-nettet forventes at kunne saenke tilskudsbehovet
med 5-12 mio. kr. for Region Hovedstaden

- Yderligere nedleeggelser eller integrationer pa N-busser vurderes at kunne saenke
tilskudsbehovet med 1-2 mio. kr.

© PA Knowledge Limited
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Initiativer pa lokalbanen
Fakta om ruterne (R-2016)

Fem initiativer pa lokalbanen er skitseret fra Movias side : Lokalbaneruterne
+  Optimering af kareplan aften og weekend p4 Lille Nord Tilskudsbehov: 81.4 mio. kr.

«  Timedrift pa Gribskovbanen og Frederiksveerkbanen pa lgrdage frem for halvtimesdrift Selvfinansieringsgrad: 58,4%

= Halvtimesdrift stopper kl.18 pa hverdage (samme tidspunkt som R-busserne) i stedet for kl.20

- Enten fierne hurtigtoget p& Frederiksveerkbanen eller eendre driftskonceptet, sa der er to
hurtigtog, og kun ét tog der stopper ved alle stationer, frem for i dag hvor der er ét hurtigtog og
to tog, der stopper ved alle stationer.

Passagerer:6,46 mio.

Analyse — Lokalbanen i en god udvikling derfor sma potentialer Dokumentation

Lokalbanerne har siden 2008 gget deres selvfinansieringsgrad med naesten 20 procentpoint.
Udviklingen har veeret stgt stigende men tog fart lige fgr og efter abningen af R-bus linjerne i .
december 2011. Der tegner sig ogsa umiddelbart til at veere en sammenhaeng i deres 549% 56% /

selvfinansieringsgrader, hvilket indikerer, at et godt samspil mellem R-busserne og lokalbanerne 7 53% .
har en effekt pa begge. 51%
. 48% /

Derfor kan der vaere raeson i at harmonere tiderne for, hvornar lokalbanen og R-busserne har hhv. 48%

- 58%

i : : 46%
halvtimes- og timesdrift. a9, 1% 46% &
- (]
Indseettelse af et nyt hurtigtog p& bekostning af et tog, der stopper ved alle stationer, forventes at 1% 43%
kunne gge passagermangden pa Frederiksvaerkbanen. Alternativt kan man fierne hurtigtoget eller 39% —— R-bus selvfinansieringsgrad
et tog, der stopper ved alle stationer, hvilket vil give starre besparelser men déarligere service. 17 . .
A= == Lokalbane - selvfinansieringsgrad

Der arbejdes pa nuvaerende tidspunkt allerede med disse initiativer. =

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Forventet effekt ift. det nuveerende omkostningsniveau

» Den forventede effekt af alle tiltag vil veere en nedseettelse af tilskudsbehovet med 2,5 mio. kr.—6,5
mio. kr.

e
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Forbehold for beregninger

* Der henvises til de samme forbehold som angivet i notatet "Beregning af
mulige besparelser i Region Hovedstadens budgetanalyse” dateret 2. oktober
2017

 Beregninger er gennemfart uden mulighed for at give et samlet perspektiv pa
beregningerne, som derfor alene angiver stgrrelsesordener for de enkelte
beregninger og ikke handterer neteffekter, afledte konsekvenser for
passagererne mv.

» Kontraktforhold er ikke endeligt afdaekket i relation til de store aendringer i
forbindelse med Bynet 2019, der traeder i kraft i sommeren 2019. Endelige
kontraktforhandlinger med operatarerne kan farst ske pa bagkant af politiske
beslutninger om nyt busnet, der skal afleveres til Movia senest d. 1. maj 2018

» Der tages generelt forbehold for indfasningsmulighederne i henhold til
kontraktsituationen

(P movia



Strategisk valg om fremtidens betjening

* Movia har til Region Hovedstadens budgetanalyse gennemfart beregninger
af mulige reduktioner af Region Hovedstadens bane- og bustrafik

 Beregningerne er gennemfgrt med henblik pa at kunne opstille strategiske

valg om fremtidens betjening ved at gruppere forslagene jf. hovedrapportens
kapitel 5.

(P movia -



Linje: 15E (afkortning til Gl. Holte)

Beskrivelse af foreslaet sendring:

Linjen foreslas afkortet til GI. Holte, s den ekstra kapacitet
i myldretiderne fremadrettet kun betjener straekningen
mellem Ngrreport og Gl. Holte. Dermed mistes direkte
forbindelse til og fra Forskerparken, mens linje 150S fortsat
vil betjene stoppesteder i neerheden af Forskerparken.

@konomiske konsekvenser:
Forventet besparelse ved fuld indfasning: 2-3
mio. kr.

Vurdering af hensynet til regionale principper:

Der mistes direkte forbindelse til og fra Forskerparken, der
vurderes som et regionalt rejsemal. Der vil dog fortsat
veere forbindelse i gangafstand med linje 150S, som
betjener naerliggende stoppesteder.

Kontraktmaessige konsekvenser:
Forventes tidligst at kunne implementeres fra juli
2019 uden risiko for bodsbetaling til operatgren

Passagermeessige konsekvenser:
Samlet passagertab pr. ar: 70.000

Der vurderes at blive begraensede kapacitetsproblemer pa den nedlagte streekning i myldretiderne. Flere vil opleve

skift, hvilket opfattes negativt af passagererne.

Konsekvenser for betjening:

Den manglende betjening af Forskerparken vil betyde, at der ikke tilbydes busforbindelse til og fra forskerparken

Linjens funktion:

Linje 15E har til formal at supplere
linje 150S ved at binde Kgbenhavn
og Hgrsholm sammen. Linjen er
med til at sikre ekstra kapacitet i
myldretiden til Rigshospitalet og
Danmarks Tekniske Universitet,
sikre hurtig rejsetid pa straekningen
samt give mulighed for direkte
betjening af Forskerparken i
Hgrsholm.

P& samme made som 150S vil linjen
udger et vigtigt skiftepunkt ved
abningen af metrocityringen i 2020.
P& lzengere sigt vil linjen fungere
som forleengelse nordpa af
Letbanen iring 3

Movias vurdering:

Der vurderes at vaere udmeerkede
alternativer for de bergrte
passagerer, som dog vil opleve en
forringet service gennem mindre
direkte forbindelse og evt. behov for
skift pa straekningen. Afkortningen
forudseetter, at 150S fortsat betjener
den nordlige del af streekningen.

(P Mmovia
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Linje: 15E (nedlaeggelse)

Beskrivelse af foreslaet sendring:

Nedleeggelse af linje 15E, der sikrer ekstra kapacitet i
myldretiderne i tillaeg til linje 150S. De to linjer har samme
linjefaring mellem Ngrreport og Gl. Holte, hvorefter de
deler sig. Linje 15E betjener herfra Forskerparken, som
altsa vil miste busbetjening hvis linje 15E nedleegges

@konomiske konsekvenser:
Potentiel besparelse efter fuld indfasning: 4-6
mio. kr. pr. ar.

Der vurderes dog at veere behov for gget drift pa
150S for at imgdekomme en hgj og stigende
efterspgrgsel pa linjernes feelles straekning.

Vurdering af hensynet til regionale principper:

Der mistes direkte forbindelse til Forskerparken i
Harsholm. Kapaciteten vil veere for lav til efterspgrgslen
efter transport til og fra bl.a. Rigshospitalet, Ngrre Campus,
DTU og Forskerparken.

Kontraktmaessige konsekvenser:
Forventes tidligst at kunne implementeres fra juli
2019 uden risiko for bodsbetaling til operatgren

Passagermaessige konsekvenser:

Linjen sikrer tilstraekkelig kapacitet pa streekningen mellem Ngrreport og Gl. Holte/Forskerparken i myldretiderne i
hverdage. En nedleeggelse af linje 15E vil derfor give markante kapacitetsudfordringer for erhvervs- og
uddannelsespendlere, som derfor vil opleve ikke at kunne komme med bussen. 680.000 passagerer pr. ar benytter

linjen

Konsekvenser for betjening:

Linjen oplever sammen med linje 150S passagerfremgang, som forventes gget i forbindelse med abning af
Cityringen, fordi der opnas god forbindelse pd Hans Knudsens Plads. Det vil derfor vaere en forringelse af
pendleres mulighed for at komme til og fra arbejde og uddannelse i og nord for Kabenhavn,

Linjens funktion:

Linje 15E har til formal at supplere
linje 150S ved at binde Kgbenhavn
og Hgrsholm sammen. Linjen er
med til at sikre ekstra kapacitet i
myldretiden til Rigshospitalet og
Danmarks Tekniske Universitet,
sikre hurtig rejsetid pa straekningen
samt give mulighed for direkte
betjening af Forskerparken i
Hgrsholm.

P& samme made som 150S vil linjen
udger et vigtigt skiftepunkt ved
abningen af metrocityringen i 2020.
Fra 2023/24 vil linjen fungere som
forlaengelse nordpa af Letbanen i
ring 3

Movias vurdering:

Det vurderes uhensigtsmaessigt at
reducere frekvensen i en korridor,
hvor passagertallet er stigende
bussen er meget efterspurgt og
lgser en daglig transportopgave for
mange erhvervs- og
uddannelsespendlere. Samtidig
vurderer Movia at byudvikling ved
DTU og abning af Cityringen vil gge
behovet i de kommende ér.

(P Mmovia
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Linje: 30E (nedlaeggelse)

Beskrivelse af foreslaet andring: @konomiske konsekvenser: Linjens funktion:

nedleeggelse af linje 30E og samtidig @get frekvens pa linje Forslaget kan efter fuld indfasning indebaere en Linje 30E er et myldretids-

300S kan give en forenkling af betjeningen i Ring 3, men samlet besparelse pa op mod 2 mio. kr. supplement til 300S og imgdekom-
som indebeerer en lavere, samlet frekvens og dermed et mer kapacitetsproblemer og tilbyder
mindre udbud af kollektiv trafik. hurtigere rejsetid i myldretiderne for

rejsende langs Ring 3. Linjen giver
hurtig og effektiv rejsetid mellem de
vigtigste regionale rejsemal i Ring 3,
eksempelvis Danmarks Tekniske
Universitet (DTU) samt Herlev og

Vurdering af hensynet til regionale principper: Kontraktmaessige konsekvenser: Glostrup Hospital. Ligeledes giver
Der kan ikke gennemfgres reduktioner pa linjen 30E mulighed for at komme mellem
fgr 2020 uden bodsbetaling til operataren. S-togsfingrene pa en hurtig og

effektiv made.

P& samme made som med 300S vil
linjen blive afviklet i forbindelse med
abningen af Letbanen i Ring 3, som
vil betjene de samme omrader.

Passagermeessige konsekvenser: Movias vurdering:

Samlet passagertab estimeres til 200.000 faerre passagerer. nedlaeggelse af linje 30E vil
indebzere et lavere udbud af
kollektiv trafik i Ring 3 og dermed fa
negative konsekvenser for
kapaciteten i den kollektive trafik og
dermed gge risikoen for flere biler i
Ring 3-korridoren.

Der forventes at opsta
kapacitetsproblemer pa linje 300S
Konsekvenser for betjening: ved nedlaeggelse af 30E

Der vil veere lavere frekvens samlet set, der pavirker passagerernes rejsemuligheder i Ring 3-korridoren. Det vil veere vanskeligt at forklare en
reduktion af busbetjeningen i Ring 3
samtidig med at der investeres i en
letbane i samme korridor

(P Mmovia



Linje: 40E (nedlaeggelse)

Beskrivelse af foreslaet sendring:

Nedleeggelse af linjen. Linjen blev i 2016 oprettet ved at
overfare busser fra linje 400S, som dermed fik reduceret
frekvens. Derudover blev der tilfart yderligere busser til
linje 40E for at sikre et attraktivt betjeningsniveau. Det bar
derfor vurderes, hvorvidt en nedlaeggelse af 40E bar ske
uden at gge frekvensen pa linje 400S, sa linjen far samme
kapacitet som fgr introduktionen af 40E.

@konomiske konsekvenser:

Arlig besparelse efter fuld indfasning: 12-15 mio.
kr. Besparelsen er 3-4 mio. kr. lavere hvis
frekvensen pa 400S gges for at sikre tilstraekkelig
kapacitet.

Vurdering af hensynet til regionale principper:

Der mistes direkte forbindelse mellem Lyngby (DTU) og
Kystbanen. Derudover mistes direkte forbindelse mellem
DTU Campus i Lyngby og DTU Campus i Ballerup.

Kontraktmaessige konsekvenser:

Ny kontrakt indebaerer begraenset mulighed for at
reducere uden ekstraordinger bodsbetaling til
operatgren. Der er tidligst mulighed for at
gennemfgre gendringer ud over kontraktens
bestemmelser i 2020.

Passagermeessige konsekvenser:

Samlet passagertab ved nedleeggelse af linjen estimeres til at vaere stagrstedelen af de nuvaerende passagerer, der
udger knap 850.000 arligt. Der vurderes at veere hgj efterspgrgsel pa en raekke delstreekninger, som ikke kan
imadekommes med mindre frekvensen gges pa 400S samtidig med nedleeggelse af linje 40E. Manglende direkte
forbindelse mellem Hgje Tastrup og Malmparken vil forsvinde og skabe et behov for skift for en reekke passagerer

Konsekvenser for betjening:

Kvaliteten af betjeningen fremadrettet afhaenger af, hvorvidt frekvensen pa 400S samtidig @ges.

Linjens funktion:

Linje 40E har to primzere regionale
funktioner: forbindelse af regional-
og kystbanesystemet med
arbejdspladser og
uddannelsesinstitutioner langs Ring
4 samt forbinde campusomraderne
for Danmarks Tekniske Universitet i
Lyngby og Ballerup. Linjen giver
mulighed for hurtig rejsetid til
Lautrupparken i Ballerup og
Malmparken St., bl.a. fra Hgje
Taastrup St. Linjen er et hurtigt
alternativt til linje 400S, som linje
40E deler linjefgring med pa store
dele af linjefaringen.

Movias vurdering:

En nedlaeggelse vurderes ikke kritisk
for store dele af passagererne, som
vil have alternativer i form af linje
400S. Der vurderes at veere
kontraktuelle udfordringer ved
nedlaeggelse af linjen, som
indebzerer bodsbetaling eller en lang
implementeringstid.

Det vil dog veere en betydelig
forringelse for passagerer mellem
Hgje Taastrup og
Lautrupgardomradet. Samt lokalt
mellem Malmparken og Lautrupgard.

(P Mmovia
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Linje: 40E (afkortning og reduktion)

Beskrivelse af foreslaet sendring:

Linjen foreslas reduceret i frekvens og afkortet til kersel
mellem DTU og Hgje Tastrup St. Det sikrer tilstreekkelig
kapacitet pa hele streekningen. Der er seerligt hgj
efterspargsel pa streekningen mellem Hgje Taastrup og
Malmparken, hvor linjen ikke har feelles straekning med
400S.

@konomiske konsekvenser:

Arlig besparelse efter fuld indfasning: 5-7 mio. kr.
Der vurderes at vaere behov for gget frekvens pa
linje 400S, som indebaerer et mindre gget
tilskudsbehov pa linje 400S.

Vurdering af hensynet til regionale principper:
Afkortningen vil indebaere manglende forbindelse fra
Kystbanen til DTU, Lyngby og @vrige regionale rejsemal pa
linjen.

Kontraktmaessige konsekvenser:

Linjen genudbydes tidligst i 2020, og eventuelle
reduktioner inden da vil derfor indebeere
bodsbetaling til operatgren.

Passagermeessige konsekvenser:
Forventet passagertab pr. ar: ca. 80.000

kan skiftes til 150S mod DTU.

Alternativer for rejsende pa den nedlagte straekning indebeerer 1-2 ekstra skift ved enten at rejse via Kokkedal St. i
Nord og benytte 1508S til DTU eller rejse via Hellerup St. i syd og benytte lokale busser til Kildegards Plads, hvor der

Konsekvenser for betjening:

Der mistes en direkte forbindelse, som dog ikke har haft den forventede passagertilslutning siden linjen blev
oprettet som en ny mulighed for at opna direkte forbindelse. Derudover reduceres frekvensen, som opfattes
negativt af passagererne. Det vurderes ikke at give kapacitetsmaessige udfordringer.

Linjens funktion:

Linje 40E har to primzere regionale
funktioner: forbindelse af regional-
og kystbanesystemet med
arbejdspladser og
uddannelsesinstitutioner langs Ring
4 samt forbinde campusomraderne
for Danmarks Tekniske Universitet i
Lyngby og Ballerup. Linjen giver
mulighed for hurtig rejsetid til
Lautrupparken i Ballerup og
Malmparken St., bl.a. fra Hgje
Taastrup St. Linjen er et hurtigt
alternativt til linje 400S, som linje
40E deler linjefgring med pa store
dele af linjefaringen.

Movias vurdering:

Den pageeldende afkortning og
reduktion vurderes at have
begraensede konsekvenser for
linjens attraktivitet og
sammenhaengen til det gvrige
kollektive trafiknet.
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Linje: 55E (afkortning)

Beskrivelse af foreslaet andring: @konomiske konsekvenser: Linjens funktion:

Linjen foreslas reduceret til drift mellem Veerlgse og Arlig besparelse efter fuld indfasning: 5-7 mio. kr. Linjens regionale formal er at
Malmparken, som i dag har den hgjeste belaegning pa forbinde Allerad og Farum med
linjen. industriomradet i Lautrupparken i

Ballerup — selvom linjen er en E-
linje, sa er den ikke direkte et
supplement til en eksisterende linje.
Det primeere sigte med linjen er
forbedrede pendlingsmuligheder
mellem Allergd og Lautrupparken,

Vurdering af hensynet til regionale principper: Kontraktmaessige konsekvenser: hvorfor linjen ogsa har vaesentlig
Den tilbageveerende del af linjen betjener fortsat store Der forventes kun begraensede mere drift i myldretiden end i
erhvervsomrader i Ballerup samt Ballerup Gymnasium, og reduktionsmuligheder frem til 2021, hvorefter det dagtimerne.

linjen vurderes derfor at have regional betydning for skal vurderes, om linjen skal udbydes i 2023. Korrespondancer med S-tog i
rejsemal. Straekningen er dog kun 9 km., og det er derfor Indfasning frem mod 2021 er saledes bundet af Allergd og Malmparken er prioriteret.
tvivisomt om der er tale om regional betjening. bestemmelser om bodsbetaling hvis

reduktionerne overstiger det aftalte.

Passagermeessige konsekvenser: Movias vurdering:

Passagertab: ca. 230.000 svarende til 50 % af de nuveerende passagerer. Passagererne tilbydes en hurtigere rejse Det vurderes ikke hensigtsmaessigt
mellem endestationerne og en bedre forbindelse til og fra Ballerup Gymnasium end gvrige alternativer. Dog at drive en linje pa 9 km i regionalt
eksisterer alternativer med 20-35 % laengere rejsetid, men stgrstedelen af de nuvaerende passagerer rejser mellem regi. Region Hovedstaden har
Allergd/Farum og Malmparken, som vil indebaere markant laengere rejsetid og flere skift med en afkortning af linje besluttet at nedsaette frekvensen til
55E kvartersdrift i myldretiden og

halvtimesdrift mellem myldretiderne
fra pasken 2018.

Konsekvenser for betjening:
Der eksisterer alternativer p& den tilbagevaerende del af linjen, men ikke pa den
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Linje: 55E (nedlaeggelse)

Beskrivelse af foreslaet sendring: @konomiske konsekvenser:
Linjen foreslas lukket som konsekvens af for lav tilslutning. Arlig besparelse efter fuld indfasning: 10-13 mio.
Linjen er i forvejen besluttet reduceret i forbindelse med kr.

Region Hovedstadens budgetaftale for 2018

Vurdering af hensynet til regionale principper: Kontraktmaessige konsekvenser:

Linjen blev oprettet for at sikre en direkte forbindelse fra Der forventes kun begraensede

Allergd mod Farum og videre mod de store reduktionsmuligheder frem til 2021, hvorefter det
erhvervsomrader i Ballerup og Hgje Tastrup. Linjen skal vurderes, om linjen skal udbydes i 2023.
formodes at opfylde dette formal for brugerne, som i stort Indfasning frem mod 2021 er saledes bundet af
omfang er erhvervspendlere, der rejser langt pa linjen. bestemmelser om bodsbetaling hvis

reduktionerne overstiger det aftalte.

Passagermeessige konsekvenser:

Samlet passagertab pa linjen svarende til det nuveerende passagertal: ca. 450.000. Linjen sikrer en direkte
forbindelse, som med en nedlaeggelse vil forsvinde. Der eksisterer alternativer i form af bl.a. S-tog via Kgbenhavn
eller med skift til og fra bus i fx Ring 4 (400S) eller Ring 3 (300S).

Konsekvenser for betjening:
Den direkte forbindelse vurderes i lyset af den relativt lave tilslutning til linjen ikke at veere kritisk for
sammenhaengen i det kollektive trafiksystem.

Linjens funktion:

Linjens regionale formal er at
forbinde Allergd og Farum med
industriomradet i Lautrupparken i
Ballerup — selvom linjen er en E-
linje, sa er den ikke direkte et
supplement til en eksisterende linje.
Det primaere sigte med linjen er
forbedrede pendlingsmuligheder
mellem Allergd og Lautrupparken,
hvorfor linjen ogsa har vaesentlig
mere drift i myldretiden end i
dagtimerne.

Korrespondancer med S-tog i
Allergd og Malmparken er prioriteret.

Movias vurdering:

En nedlaeggelse af linjen vil berare
relativt f passagerer i lyset af de
besparelser, en nedlaeggelse
vurderes at indebeere.

nedlaeggelse samtidig med
nedlaeggelse af linje 40E vil medfgre
en betydelig forringelse af
betjeningen i Lautrupgardomradet.
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Linje: 65 E (nedleeggelse)

Beskrivelse af foreslaet sendring: @konomiske konsekvenser:
Linjen foreslas nedlagt som fglge af lav passagertilslutning. Besparelse: 2-3 mio. kr.

Vurdering af hensynet til regionale principper: Kontraktmaessige konsekvenser:
Linjen blev oprettet for at skabe en direkte forbindelse, Kontrakten udlgber i juni 2018
primeert for studerende, pa straekningen mellem

Hornsherred og Hillerad.

Passagermeessige konsekvenser:
Linjen tiloyder en attraktiv rejsetid for malgruppen, som uden linje 65E skal finde alternativer, som indebeerer 1-2
skift og en markant forlaenget rejsetid. 80.000 passagerer bergres arligt.

Konsekvenser for betjening:
Ingen direkte forbindelse mellem Hornsherred og Hillerad

Linjens funktion:

Linjen er et forsgg pa at forbinde det
nordlige Hornherred med
uddannelsesinstitutioner i
Frederikssund og Hillerad. Linje 65E
giver i myldretiderne mulighed for en
hurtig og direkte rejse mellem disse
rejsemal. Formalet er derfor at
mindske afstanden mellem by og
land i regionen samt give unge pa
Hornsherred bedre mulighed for at
komme til og fra uddannelse. Linjen
har fa stoppesteder og en direkte
linjefgring, hvilket bidrager til lav
rejsetid og hgj komfort.

Movias vurdering:

Linjen har ikke opnaet den
forventede passagertilslutning og er
derfor blevet reduceret i linjens
relativt korte levetid. Der er fortsat
en lav selvfinansieringsgrad pa
linjen sammenlignet med gvrige
regionale linjer, og det vurderes
derfor at have begreensede effekter i
forhold til andre alternativer.
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Linje: 123 (nedlaeggelse)

Beskrivelse af foreslaet sendring:

Set i lyset af tilpasningsbehovet for Region Hovedstaden,
vurderes linje 123 at have begreenset regional betydning.
Derfor foreslas linjen afheendet fra regionalt ejerskab

@konomiske konsekvenser:

Linjen er pt. | udbud, hvor der forventes en
besparelse pa 1 mio. kr. pr. ar i forhold til dagens
situation. En nedlaeggelse af linjen vil derudover
indebaere en besparelse pa 6-7 mio. kr. pr. ar

Vurdering af hensynet til regionale principper:
Linjen betjener store regionale knudepunkter s& som
Glostrup Station og Hgje Tastrup Station. Derudover
betjener linjen store indkgbscentre som RO’s Torv og
City2.

Kontraktmaessige konsekvenser:

Linjen er i udbud med driftsstart i december 2018,
og reduktioner frem mod tidligst 2024 vil derfor
indebaere markante bodsbetalinger til den
vindende operatgr. Eventuel afbrydelse af
udbuddet skal ske inden udgangen af januar
2018 efter enighed med Region Sjeelland, men vil
stille kommunerne vanskeligt i forhold til at

L_fortsaattelinien

Passagermeessige konsekvenser:

langs linjen.

Linje 123 har ca. 2 mio. passagerer, som vil miste deres forbindelse til og fra S-togs- og regionaltogsstationerne

Konsekvenser for betjening:
Betjeningen forsvinder.

Linjens funktion:

Det regionale formal med linje 123,
som forbinder Roskilde og Glostrup
St., er at give forbedret betjening
langs det regionale banenet. Det
drejer sig bl.a. om Trekroner,
Hedehusene og Taastrup. | disse
byomrader bor mange mennesker,
som kan drage fordel af at benytte
123 for at opna en god kollektiv
trafikbetjening. Derudover betjener
linjen eksempelvis Ro’S Torv i
Roskilde og City 2 i Hgje Taastrup.
Linjen deles med Region Sjeelland.

Movias vurdering:

Linjen har ikke entydigt regional
karakter, men lgfter en stor opgave
pa Vestegnen. Det vil derfor give
vaesentlige udfordringer for de ca 2
mio. passagerer, der benytter linjen
til transport mellem stationerne langs
linjen.
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Linje: 150S (afkortning)

Beskrivelse af foreslaet sendring:
Afkortning til GI. Holte, s& betjening af streekningen Gl.
Holte — Kokkedal ikke laengere betjenes.

@konomiske konsekvenser:
Arlig besparelse efter fuld indfasning: 11-13 mio.
kr.

Vurdering af hensynet til regionale principper:

Der mistes direkte forbindelse til DTU fra den nordlige
ende af linje 150S. Linjen betjener ikke laengere omradet
omkring Forskerparken i Hgrsholm

Kontraktmaessige konsekvenser:
Kun Movia har ret til at forleenge kontrakten efter
juli 2019.

Passagermeessige konsekvenser:
Det arlige passagertab estimeres til 700.000 passagerer

En lang reekke passagerer vil blive efterladt uden et reelt alternativ pa streekningen.

Konsekvenser for betjening:

5008, 375R, 365R, 381 og 354.

Der vil opsta et hul i betjeningen af den nordlige del af straekningen samt mangle forbindelse mellem linje 150S og

Linjens funktion:

Linjens regionale formal er at binde
Kgbenhavn og Hgrsholm sammen
med uddannelsesinstitutioner i
Lyngby, seerligt Danmarks Tekniske
Universitet (DTU). Derudover sikrer
linjen en direkte forbindelse ind til
Kgbenhavn Centrum for pendlere.
Linjen suppleres af myldretidslinjen,
linje 15E. Linjen har en relativt hgj
passagertilslutning, jeevnt fordelt
over hele linjens straekning. Linjen
karer bl.a. pa streekningen ved
Ngrre Campus med Danmarks
farste dedikerede egen bustracé.
Linjen udggr en vigtig
korrespondancelinje til den nye
metrocityring fra juli 2019.

Fra 2023/24 vil linjen fungere som
forlaengelse nordpa af Letbanen i
ring 3

Movias vurdering:

Seerligt pa grund af den manglende
forbindelse til en lang raekke
buslinjer, vurderes afkortningen at
veere uhensigtsmaessig. Det skyldes
manglende sammenhaeng i
systemet og stor sandsynlighed for,
at gvrige linjer vil opleve markante
passagertab.
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Linje: 250S (afkortning)

Beskrivelse af foreslaet sendring:

Linje 250S skal efter planen betjene straekningen
Bagsveerd St. — Drager Stationsplads efter abning af
Cityringen. Linjen foreslas afkortet til straekningen
Bagsveerd St. — Ngrrebro Station, hvormed straekningen
gennem Kgbenhavn og videre til Amager ikke laengere
betjenes.

@konomiske konsekvenser:
Besparelse efter fuld indfasning: 15-17 mio. kr.

Vurdering af hensynet til regionale principper:
Forslaget indebaerer, at Draggr ikke laengere betjenes med
regionale linjer.

Kontraktmaessige konsekvenser:
Ikke afklaret pa nuvaerende tidspunkt

Passagermeessige konsekvenser:

Der forventes et samlet passagertab i stgrrelsesordenen 2,5 mio. passagerer

Konsekvenser for betjening:

Drager og det sydlige Amager vil ikke lzengere blive betjent og har saledes ikke tilgaengelige alternativer, ligesom
Amagerbrogade forventes at have kapacitetsproblemer uden linje 350S.

Linjens funktion:

Linjen er planlagt til at skulle betjene
streekningen mellem Bagsveerd St.
og Drager via Kgbenhavn H. efter
Cityringens abning i juli 2019 og pa
leengere sigt skabe god forbindelse
til Letbanen i Ring 3. Linjen
overtager dermed den regionale
betjening af Draggr efter den
nuvaerende linje 350S. Linjen
forleenges desuden i den nordlige
ende fra Budinge St. i Gladsaxe til
Bagsveerd St. i myldretiderne,
hvormed en reekke starre
virksomheder vil opn& bedre
betjening.

Movias vurdering:

Der sikres fortsat god forbindelse til
og fra Cityringen med den
foreslaede Igsning. Det vurderes
problematisk ikke at tilbyde regional
betjening af Drager, som dermed er
eneste bysamfund i Region
Hovedstaden af den starrelse uden
banebetjening, som ikke betjenes af
regionalbus
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Linje: 300S (frekvensreduktion)

Beskrivelse af foreslaet sendring:

Der gennemfares halvering af frekvensen i tidsrummet 6-
19 for at mindske omkostningerne til busdrift i forbindelse
med anleeg af Letbanen i Ring 3, hvor
fremkommelighedsproblemer ellers forventes at gge
omkostningerne til busdrift.

@konomiske konsekvenser:
Forslaget indebzerer fuldt indfaset en samlet
besparelse pa 5-6 mio. kr.

Vurdering af hensynet til regionale principper:
Lasningen vurderes ikke at have konsekvenser i forhold til
de regionale principper

Kontraktmaessige konsekvenser:
Der kan ikke gennemfgres reduktioner pa linjen
fgr 2020 uden bodsbetaling til operataren.

Passagermeessige konsekvenser:

Der forventes et passagertab i starrelsesordenen 1,2 mio. passagerer.

Konsekvenser for betjening:

halvering af frekvensen pa linje 300S

En halvering af frekvensen vil give markante forringelser for passagererne, som ikke har realistiske alternativer. Der
er i forvejen kapacitetsproblemer pa visse tidspunkter, og disse problemer forventes altsa forveerret med en

Linjens funktion:

Linjen betjener virksomheder,
hospitaler og uddannelsesinstitutioner
langs Ring 3. Linjen karer fra Gammel
Holte i nord til Ishgj St. i syd og sikrer
séledes betjening af Danmarks
Tekniske Universitet (DTU), Lyngby
Centrum samt Herlev og Glostrup
Hospitaler. Linje 300S er saledes en
helt central linje for kollektiv trafik i
omegnen af Kgbenhavn. Korridorens
vigtighed understreges yderligere af
den fremtidige letbane i samme
korridor, som vil erstatte 300S.

| myldretiden suppleres den af linje
30E.

Movias vurdering:

En markant frekvensreduktion
vurderes at have vidtraekkende
konsekvenser.

Under anleeg af letbanen i Ring 3:
Lavere kapacitet vil tvinge rejsende til
alternativer. Lavere frekvens vil
betyde gget treengsel i forhold til det
forventede.

Efter anleeg af letbanen i Ring 3:

Et hgijt serviceniveau under anleegget
af letbanen fastholder forventeligt
mange passagerer. Et hgijt
serviceniveau er derfor afggrende for
at sikre et hgjt passagertal og dermed
indtaegtsgrundlag i letbanen
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Linje: 320R (nedleeggelse)

Beskrivelse af foreslaet sendring:

Linjen foreslas forleenget til Frederiksveerk og dermed
overtage en del af den nuveerende linje 320R. Linje 320R
foreslas samtidig nedlagt, sa der fremadrettet ikke er
forbindelse mellem Frederiksveerk og Frederikssund.

@konomiske konsekvenser:
Den samlede besparelse vil efter fuld indfasning
veere 2-3 mio. kr.

Vurdering af hensynet til regionale principper:

Der mistes en central forbindelse fra Frederiksveerk (bus
og Lokaltog) til Frederikssund, hvor der karer S-tog mod
Kgbenhavn. Dog kan man med Lokaltog komme fra
Frederiksveerk til Hillerad og komme videre med S-tog. De
mindre bysamfund som @lsted og Kregme vil desuden
miste deres forbindelse til det regionale tognet.

Kontraktmaessige konsekvenser:

Der kan tidligst i 2020 gennemfgares reduktioner
ud over kontraktens bestemmelser uden risiko for
bodsbetaling.

Passagermeessige konsekvenser:

Der estimeres et passagertab i starrelsesordenen 350.000 passagerer

Konsekvenser for betjening:

Der vil mangle forbindelse mellem S-toget i Frederikssund og Lokaltog og busser i Frederiksveerk.

Linjens funktion:

Det regionale formal med linje 320R
er at forbinde byerne mellem
Helsinge og Frederikssund. Linjen
betjener séledes byerne Jlsted,
Kregme, Frederiksveerk og
Ramlgse, hvor der desuden kan
opnas korrespondancer til
lokalbanen til Hillerad eller
Hundested. | Helsinge er det
ligeledes muligt at opna forbindelse
til Tisvildeleje og fra Frederikssund
med S-toget. Som med de fleste
andre R-linjer er det primaere formal
at binde mindre bysamfund med
tognettet for at opna forbindelser til
starre byer.

Movias vurdering:

Forbindelsen mellem Frederiksvaerk
og Frederikssund betyder, at mindre
bysamfund mister busforbindelse.
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Linje: 350S (nedlaeggelse)

Beskrivelse af foreslaet sendring: @konomiske konsekvenser:

Linjen skal i nyt strategisk net betjene streekningen mellem Arlig besparelse efter fuld indfasning: 14-16 mio.
Ngrreport St. og Ballerup St. Linjen foreslas lukket. kr.

Vurdering af hensynet til regionale principper: Kontraktmaessige konsekvenser:

En nedlaeggelse af den nye linje 350S vil indebaere Movia har retten til at opsige kontrakten med
manglende betjening mellem Herlev og Ballerup og virkning fra juli 2019.

dermed betjening fra Kgbenhavn til de store

erhvervsomrader i Ballerup.

Passagermeessige konsekvenser:
Forventet passagertab: 1,6 mio. passagerer, hvoraf en del vil miste forbindelsen til og fra Ballerup, mens gvrige
passagerer kan benytte linje 5C. Dog ma forventes kapacitetsproblemer pa 5C

Konsekvenser for betjening:
Manglende forbindelse mellem Ballerup og Herlev

Linjens funktion:

Linjen er efter Cityringens abning
planlagt til at betjene streekningen
mellem Ballerup St. og Ngrreport St.

Linjen har flere regionale formal. en
et hurtigt alternativ i den travleste
buskorridor i Danmark,
Ngrrebrogade. Derudover sikrer den
betjening mellem Kgbenhavn og
Ballerup.

De primeere regionale funktioner for
linjen er Lautrupparken, DTU
Ballerup Campus, BIG i Herlev,
Bellahgj og Ngrreport Station,.

Movias vurdering:

En nedlaeggelse af linje 350S vil
indebaere markante
kapacitetsudfordringer pa
Frederikssundsvej, ligesom mange
rejsende vil opleve leengere rejsetid
og flere skift ved rejsemal mellem
Herlev og Ballerup.

Nedleegges linje 40E og 55E
samtidig vil Lautrupgardomradet
veere uden bus fra Malmparken
station.
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Linje: 380R (nedlaeggelse)

Beskrivelse af foreslaet andring: @konomiske konsekvenser: Linjens funktion:

Set i lyset af tilpasningsbehovet for Region Hovedstaden, Der forventes en samlet besparelse i Linjen binder de mindre bysamfund
vurderes linje 380R at have begraenset regional betydning. starrelsesordenen 4-5 mio. kr. efter fuld mellem Helsinge og Hillergd

Derfor foreslas linjen afhaendet fra regionalt ejerskab indfasning sammen for at opna forbindelse til

det eksisterende lokalbanenet samt
S-tog i Hillergd. Det drejer sig
primeert om byerne Tulstrup,
Alsgnderup, Nejede og Anisse Nord.
Linjen tjener dog ogsa mere lokale
formal, bl.a. ved at betjene Hillerad

Vurdering af hensynet til regionale principper: Kontraktmaessige konsekvenser: Vest Skolen, Gribskov Radhus og
Forbindelsen mellem de mindre bysamfund pa Der kan tidligst i 2020 gennemfgares reduktioner en reekke mindre erhvervsomrader i
straekningen mellem Helsinge og Hillergd og det ud over kontraktens bestemmelser uden risiko for de to byer. Linje 380R er séledes
eksisterende lokalbanenet samt S-tog i Hillerad mistes. bodsbetaling. typisk for sin kategori, hvor det

overordnede formél er via en
ensartet drift at skabe gode
muligheder for at rejse mellem by og
land i regionen.

Passagermeessige konsekvenser: Movias vurdering:

Forventet passagertab: 500.000 Linjen vurderes overvejende at have
lokal betydning, men indgar i et
samlet R-net af bus og Lokaltog,
som til sammen har regional
betydning. nedleeggelse af linje
380R vil dermed afskeere visse dele
af Nordsjeelland fra at indga i et
sammenhaengende net af bus og
tog.

Konsekvenser for betjening:
Safremt linje 380R lukkes, vil der ikke veere alternativer for de rejsende i korridoren
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Linje: 390R (nedleeggelse)

Beskrivelse af foreslaet sendring:

Set i lyset af tilpasningsbehovet for Region Hovedstaden,
vurderes linje 390R at have begraenset regional betydning.
Derfor foreslas linjen afheendet fra regionalt ejerskab

@konomiske konsekvenser:
Der forventes efter fuld indfasning en besparelse i
stgrrelsesordenen 7-8 mio. kr.

Vurdering af hensynet til regionale principper:
Linjen vil efterlade streekningen uden alternativer.

Kontraktmaessige konsekvenser:

Der kan tidligst i 2022 gennemfgres reduktioner
ud over kontraktens bestemmelser uden risiko for
bodsbetaling.

Passagermeessige konsekvenser:
Linjen har i dag ca. 515.000 passagerer, som alle forventes at forsvinde med en nedleeggelse af linjen.

Konsekvenser for betjening:

Linjen foreslas lukket, og betjeningen forsvinder dermed pa linjen

Linjens funktion:

390R betjener omrader mellem
Helsinge og Helsinger, som ikke kan
benytte sig af skinnebaren trafik. Det
drejer sig primaert om byerne
Graested, Esrum, Tikegb, Gure og
Spidsbjerg. Linjen giver ogsa
passagerer mulighed for at besgge
Esrum Kloster, som er det stgrste
regionale kulturfunktion pa linjen. |
Helsinge og Helsingar betjenes
desuden en raekke mindre
erhvervsomrader samt
kystbaneforbindelse i Helsingar

Movias vurdering:

Linjen vurderes overvejende at have
lokal betydning, men indgar i et
samlet R-net af bus og Lokaltog,
som til sammen har regional
betydning. nedleeggelse af linje
390R vil dermed afskeere visse dele
af Nordsjeelland fra at indga i et
sammenhaengende net af bus og
tog.
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Linje: 500S (afkortning)

Beskrivelse af foreslaet sendring:

Linjen foreslas afkortet ved Glostrup Station, s&
streekningen mellem Glostrup Station og @restad Station
ikke laengere betjenes.

@konomiske konsekvenser:
Samlet arlig besparelse efter fuld indfasning: 9-11
mio. kr.

Vurdering af hensynet til regionale principper:
Glostrup Station bliver fremadrettet et endnu vigtigere
knudepunkt, nar Letbanen i Ring 3 &bner. Linjen betjener
desuden de store erhvervsomrader p& Avedgre Holme og
Drestad, som sikrer videre forbindelse mod Lufthavnen og
rummer store virksomheder, hoteller mv.

Kontraktmaessige konsekvenser:

Kan tidligst implementeres i forbindelse med
kontraktudlgb, som forventes at veere i 2021-23 —
ellers skal der betales bod til operataren.

Passagermeessige konsekvenser:

Samlet passagertab: 900.000. En reekke af disse passagerer kan benytte alternative kollektive transportmidler pa
streekningen, mens en raekke stoppesteder fremadrettet ikke vil blive betjent.

Konsekvenser for betjening:
Manglende forbindelse mellem @restad og Vestegnen.

Linjens funktion:

Det regionale formal med linje 500S
er sammenbinding af banenettet i
Ring 5. Det drejer sig om Kokkedal
St., Birkergd St., Farum St., Veerlgse
St. Ballerup St., Glostrup St.
Brgndby Stand St. og @restad St.
Langs Ring 5 findes flere regionale
funktioner, bl.a. Harsholm Midtpunkt,
Glostrup Hospital, Fabriksparken i
Glostrup, Avedgre Holme og Fields.

Movias vurdering:

Afkortningen vurderes at have
markante passagermaessige
konsekvenser, ligesom linjen er
teenkt som en central tilbringerlinje til
den kommende letbane i Ring 3.
Derfor gennemfgres i de kommende
ar forventeligt investeringer i
+Way/BRT pa straekningen, blandt
andet med finansiering via aftalen
om letbanen i Ring 3.

Forbindelsen mellem vaekstomradet
i Drestad og Avedgre Holme —
Brgndby — Glostrup har i de senere
ar haft stigende passagertal.

(P Mmovia
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Linje: 500S (frekvensreduktion)

Beskrivelse af foreslaet andring: @konomiske konsekvenser: Linjens funktion:

Linjens frekvens foreslas reduceret til 15 min. drift i stedet Arlig besparelse efter fuld indfasning: 5-7 mio. kr. Det regionale formal med linje 500S
for den nuveerende 10 min. drift. Det vurderes dog pa er sammenbinding af banenettet i
delstraekninger og i visse tidsrum at indebaere Ring 5. Det drejer sig om Kokkedal
kapacitetsproblemer pa grund af for hgj efterspeargsel. St., Birkergd St., Farum St., Veerlgse

St. Ballerup St., Glostrup St.
Brondby Stand St. og @restad St.
Langs Ring 5 findes flere regionale
funktioner, bl.a. Harsholm Midtpunkt,
Glostrup Hospital, Fabriksparken i
Vurdering af hensynet til regionale principper: Kontraktmaessige konsekvenser: Glostrup, Avedgre Holme og Fields.
Uaendret betjening, dog med lavere frekvens. Kan tidligst implementeres i forbindelse med
kontraktudlgb, som forventes at veere i 2021-23 —
ellers skal der betales bod til operataren.

Passagermeessige konsekvenser: Movias vurdering:

Forventet passagertab: 250.000 passagerer. Der vurderes at veere en relativt stor
besparelse forbundet med
frekvensreduktionen. Neermere
passageranalyser bgr derfor
gennemfgres for at vurdere, hvorvidt
kapaciteten i et reduceret system vil
kunne imgdekomme efterspgrgslen,
eller om det kraever samtidig
introduktion af stgrre busser.

Konsekvenser for betjening:
Reduceret frekvens opfattes negativt af passagererne og vil give laengere ventetid ved skift til @vrige busser eller
tog.
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Linje: 600S (frekvensreduktion)

Beskrivelse af foreslaet sendring:
Reduktion af frekvens til 20 min. drift i myldretider og 30
min. uden for myldretider.

@konomiske konsekvenser:

Forventet besparelse efter fuld indfasning: 5-7
mio. kr., som dog skal deles med Region
Sjeelland

Vurdering af hensynet til regionale principper:
Linjen betjener fortsat hele straekningen

Kontraktmaessige konsekvenser:

Der er indgéet ny kontrakt pa linjen i 2016, og
farste mulighed for at reducere i betjeningen ud
over kontraktens bestemmelser uden
bodsbetaling er derfor i perioden 2022-28.

Passagermeessige konsekvenser:

Samlet passagertab: 550.000 pr. ar. Der er i forvejen fuld udnyttelse af kapaciteten pa delstreekninger, og reduceret
frekvens vil derfor yderligere bidrage til at passagerer efterlades ved en reekke stoppesteder

Konsekvenser for betjening:
Udbuddet vurderes at blive for lavt til efterspgrgslen.

Linjens funktion:

600S kgrer fra Hillerad i nord til
Hundige St. i syd. Linjen krydser
sdledes de fleste togsystemer i
Regionen; Lokalbanen (Hillerad og
Garlgse St.), S-tog (Dlstykke, Greve
og Hundige) samt regional- og
intercitytog (Roskilde). Linje 600S
betjener ogsad DTU Risg samt
byerne Freerslev, Slangerup,
Jyllinge og Tune. | disse byer er
linjen den primeere kollektive
feerdselsare mod Hillerad, Roskilde
og Hundige. | Hillerad og Roskilde
udger linjen en stor del af
passagergrundlaget desuden unge
til uddannelser i Roskilde og
Hillergd. Linjen deles med Region
Sjeelland.

Movias vurdering:

Linjen har fgrst sent kontraktudlgb
og finansieres primeert af Region
Sjeelland. Reduktioner kraever derfor
aftaler med Region Sjeelland,
ligesom den gkonomiske effekt skal
deles med Region Sjeelland.
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Linje: N-linjer (nedlaeggelse)

Beskrivelse af foreslaet sendring:
Nedleeggelse af natlinjerne.

@konomiske konsekvenser:
Den samlede besparelse vil efter fuld indfasning
veere 2-3 mio. kr.

Vurdering af hensynet til regionale principper:
Der er lav beleegning pé natlinjer sammenlignet med alle
andre linjer og buskoncepter i regionens portefglje.

Kontraktmaessige konsekvenser:

En eventuel nedlaeggelse skal indledningsvis
aftales med Region Sjeelland, som medfinansierer
starstedelen af linjerne.

Passagermeessige konsekvenser:
Der estimeres et passagertab i starrelsesordenen 200.000 passagerer

Konsekvenser for betjening:

De f& passagerer vil miste muligheden for busbetjening i nattetimerne. S-tog karer natten efter fredag-lgrdag, og
der er i forvejen drift p& en raekke R- og S-linjer som felge af politisk beslutning i regionsradet i 2016.

Linjernes funktion:

Linjerne sikrer natbetjening af en
reekke korridorer, som enten i
hverdage eller weekender ikke ville
have betjening i tidsrummet 00-05.
Linjerne overgik i forbindelse med ny
linjefordeling fra kommunal til
regional finansiering fra 1. januar
2016. Flere linjer samfinansieres
med Region Sjeelland.

Movias vurdering:

Det vurderes at have begraenset
gkonomisk betydning at nedlaegge
de resterende N-linjer. Der bar
vurderes kompenserende tiltag pa
de mest benyttede streekninger i
form af senere og tidligere afgange
pa de ordinzere buslinjer. Der er
tidligere fremlagt forslag om
omlaegning af natdriften med fokus
pa eksisterende linjers drift natten
efter fredag og lgrdag, hvilket
vurderes mest hensigtsmaessig
udnyttelse af ressourcerne.
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Linje: R-net (frekvensreduktion)

Beskrivelse af foreslaet sendring:

Der er mulighed for at reducere frekvens pa hele R-nettet,
sa der fremadrettet kun er timesdrift, enten:

- Uden for myldretiderne (9-13)

- | hele driftsdagnet

Der er i forvejen timesdrift efter kl. 20.

@konomiske konsekvenser:

Nedsat frekvens uden for myldretiderne
indebaerer en samlet besparelse pa 3-5 mio. kr.
efter fuld indfasning

Nedsat frekvens i hele driftsdggnet indebaerer en
besparelse pa 7-9 mio. kr. efter fuld indfasning

Vurdering af hensynet til regionale principper:

Der vil med timesdrift blive udfordringer for
uddannelsessggende og erhvervspendlere, som vil have
sveerere ved at tilpasse transporten til deres mgdetider.

Kontraktmaessige konsekvenser:

De enkelte R-linjer er placeret i forskellige
kontraktenheder, sa der er forskellige muligheder
for indfasning af den lavere frekvens uden
bodsbetaling til operatarerne.

Passagermeessige konsekvenser:

Samlet passagertab efter fuld indfasning: Op til 850.000 passagerer pr. ar.

Konsekvenser for betjening:

Transportudbuddet vil blive reduceret, og dermed vil attraktiviteten af R-nettet falde s& meget, at R-netbetegnelsen
ikke leengere er gyldig. Der vil veere lavere frekvens end pa Lokaltog, som dermed ogsa vil miste passagerer, og

sammenhaengen i transportsystemet vil vaere mindre tydelig.

Linjernes funktion:

R-nettet udgaer et samlet kollektivt
trafiksystem i Nordsjeelland, som
sikrer mindre bysamfund forbindelse
til de starre byer og Lokaltog, S-tog
og Regionaltog.

Movias vurdering:

En samlet reduktion af R-
netfrekvensen vil indebeere et
markant fald i serviceniveauet for
store dele af Nordsjeelland. Det bar
have en forbindelse til @&ndringer i
Lokaltogsfrekvensen, der indgar i et
sammenhaengende system med R-
linjerne.
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Linje: Lokaltog (frekvensreduktion)

Beskrivelse af foreslaet sendring:

Der er mulighed for at reducere frekvens pa dele af
Lokaltogsnettet og lavere frekvens aften/weekend.
Forslagene indebzerer nedsat frekvens pa Frederiksvaerk-
og Gribskovbanerne pa lgrdage, nedsat frekvens pa Lille
Nord aften og weekend samt aendring af driftskonceptet pa
Frederiksveerkbanen

@konomiske konsekvenser:
Den samlede besparelse udger 3-5 mio. kr. efter
fuld indfasning.

Vurdering af hensynet til regionale principper:

Den lavere frekvens p& Lokaltogsstraekninger vil fortsat
sikre transportmuligheder pa hele Lokaltogsnettet, men
kapaciteten forventes at blive udfordret i myldretiderne. Et
aendret driftskoncept med to hurtigtog og et stoptog p&
Frederiksveerkbanen vil dog styrke de regionale principper
om bedre adgang til regionale rejsemal.

Kontraktmaessige konsekvenser:
Tiltagene kan gennemfgres i perioden 2018-2020

Passagermeessige konsekvenser:

Samlet passagertab efter fuld indfasning: Op til 80.000 passagerer

Konsekvenser for betjening:

Betjeningen vil blive reduceret weekender og aften, som kun i mindre grad forventes at pavirke uddannelses- og

erhvervspendlere

Linjernes funktion:

Lokaltog sikrer sammen med R-linjer
betjening af en lang reekke
bysamfund i Nordsjeelland og
forbindelse til S-tog og regionaltog.

Movias vurdering:

Der er halvtimesdrift pA R-nettet
(busser) frem til kl. 19, og Lokaltog
bar derfor som udgangspunkt fglge
samme tider. Den lavere frekvens
lerdag og aften har mindre
vidtraekkende konsekvenser.

Et eendret driftskoncept pa
Frederiksveerkbanen med to
hurtigtog og et stoptog vil generere
flere passagerer og dermed et
reduceret tilskudsbehov, sa den
forventede besparelse kan opnas
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Baggrund og tilgang til sporet

De bus- og toglinjer, som Region
Hovedstaden har bestilleransvaret
for, indgar i et komplekst trafikalt
samspil med gvrige bus- og
toglinjer i den kollektive trafik,
herunder ikke mindst de gvrige
kommuner i regionen, Region
Sjeelland, Movia og DSB. Det skall
derfor analyseres, hvordan
governance mellem Region
Hovedstaden, Region Sjeelland,
kommunerne og Movia i
trafikbestillingsprocessen og
budgetplanlaegningsfasen kan
tilretteleegges pa en mere
hensigtsmeessig made.

Der har for governance-sporet i

naerveerende analyse veeret seerligt

fokus pa styring og organisering

mellem Movia og ejerkredsen.

Dataindsamling, analyse og

anbefalinger er derfor struktureret

ud fra felgende kapabiliteter i

samarbejdsmodellen:

1) Processer

2) Roller og ansvar

3) Kvaliteti leverancer/KPl'er

4) Dokumentation og
rapportering.
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Hovedstaden og desk research

+  To workshops med centrale repraesentanter fra

ejerkredsen og Movia. Fra ejerkredsen har

Kollektiv Trafik samt Sekretariatet i CRU fra Region

Hovedstaden og trafikale planleeggere fra

Kgbenhavn og Gladsaxe Kommuner deltaget.
* PA har derudover holdt en intern session med

Region Hovedstaden om interne processer.

Vaesentlige aktiviteter i snitfladen med Movia

Der er pa workshops identificeret og valideret aktiviteter i snitfladen
mellem ejerkredsen og Movia vedrgrende den trafikale opgavelgsning.
Disse er efterfalgende dokumenteret og anvendt til at diskutere
udfordringer i samarbejdet ejerne og Movia imellem.

Aktiviteter | budgetar

Trafikbestillingen

5

| EEaE880°0 -
,

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

RESULTAT < Kapitlet leverer en snitfladebeskrivelse af den

nuveerende opgavelgsning i de tre overordnede
faser

« Der er udarbejdet en modenhedsvurdering af
samarbejdsmodellen inden for fire centrale
styrings- og organiseringsomrader baseret pa
observationer fra workshops

« Der er for hver af de fire omrader udarbejdet
anbefalinger til styrkelse af omraderne.

Udfordringer, prioritering og anbefalinger

Som led i dataindsamlingen identificeres udfordringer for
trafikbestillingen, budgetaret og den opfglgende fase. Disse udfordringer
er grupperet og efterfglgende prioriteret i forhold til veesentlighed pa
samarbejdet og implementerbarhed.

ekt : °
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DATAGRUNDLAG Falgende kanaler er anvendt til dataindsamling:
» Eksisterende procesmateriale udleveret af Region
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Effektive offentlige samarbejdsmodeller afhaenger af, at driftsmodellen for samarbejdet bringer de
rette kapabiliteter, mal og serviceydelser i spil for at skabe sammenhaeng til den strategiske vision

En effektiv offentlig forretningsmodel
savel som samarbejdsmodel
afheenger af sammenheaengen
mellem drift og strategi, som vist til
hgjre. Driftsmodellen skal fungere
smidigt, for at denne kan understgtte
og levere pa den strategiske vision
inden for den politiske og lovgiv-
ningsmaessige spilleplade, som
organisationen arbejder under. Ved
at have klare sociale og finansielle
mal, staerke kapabiliteter og
efterspurgte serviceydelser kan
"broen” til strategien og den politiske
virkelighed sikres.

Som centralt element i driftsmodellen
ligger organisationens kapabiliteter,
der bestar af interne ressourcer,
organisering, styring og sourcing.
Der har for governance-sporet i
neervaerende analyse veeret fokus pa
falgende kapabiliteter i driftsmodel-
len mellem Movia og ejerkredsen:

1) Processer

2) Roller og ansvar

3) Kuvalitet i leverancer/KPI'er

4) Dokumentation og rapportering.
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Eksempel pa offentlig forretningsmodel

Hvilken politisk og
lovgivningsmaessig
spilleplade opererer

organisationen under?

Policy-model

—0 Policy-miliz Strategli(a\:lswn og —

Driftsmodel

Sociale og finansielle mal o—
—®  Kapabilitetsmodel

: Hvilke interne kapabiliteter :

| er ngdvendige for at levere |

offentlig veerdi inden for

organisationens policy-
miljg?

Hvordan er disse
kapabiliteter organiseret og
styret?

1
1
1
1
1
I —
1

! Borgermodel ®

1

1
1
1
1
1
1
P —
1
1

Kapabilitetsmodel

- Hvilke ressourcer? Hvordan organiseres?

- Hvordan styres?

Leverancer/KPl'er

Processer

Applikationer Kultur og ledelse

Rapportering/LIS

I Hvilken veerdi leverer 1

— —organisationen til den brede'

offentlighed? .

Hvilke mekanismer i

finansielle og sociale mal er

Borgere

Veerdigenerering

Servicetilbud

Produkter Serviceydelser
Kundeoplevelser/borgerrejser

1
! 1
: 1
1 organisationen sikrer, at :
! 1
! i 1
| prioriteret og ensrettet? |

1

'Hvilke "produkter” leveres til:
borgerne, og hvordan 1

leveres disse? ,

Borgeres behov og hensyn

| 1, 1
| I | |
| I | |
il nformaion M Roller & ansvar _:
| ) | Dokumentation |
| I | |
| I | |
| I | |

Infrastruktur

- Fokus for spor 5 om governance i budgetanalysen fase 2 & 3
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Nuveerende aktiviteter i snitfladen mellem Movia og ejerkredsen i trafikbestillingsfasen,
udfgrelsesfasen, opfglgningsfasen samt i den Igbende support*

|
|
-2 | -1 | 0 | +1
| | looeeeo ,
| | I 1
| | (v QL
o TT T e T Il' ------- == | cemcmemece———- - T Tt |I Brev med !
! Q4: i Y 1 Q4: 1 1 Qz: ! | afvigelses- |
X Udsendelse af | QL ot ' Evt. yderligere dialog ! | !Prognose 1,som . _______ I\ forklaringer
trafikbestilli dlag 1| Movi 11 Movia ! ' led i budget for | ! .ot |
1 trafikbestilingsgrundlag 1l\Movia vender 1\ =12 1om budgetvedtagelse.i | 1 1edibudget for byooQe e !
: (som del af bugg_et for '|: tilbage med ':behandling éf : Movia godkender og : | :kommenqe ar,og, | Prognose 2 I |------- N
\ kpmmgn_de ariny |, beregninger : U budaet : | udsender budget | | ,uformel dialog om, : (samt evt : | Q1: 1
I trafikbestillingsproces) 11 i ! 9 | 1 | | prognosen ! dialog) ! Regnskab
L do L = (dec.) | 1! 1
___________________ - —————— - [ S A —— | I b o o - - — ——————— ———————
|
|

| |
| |
| |
1 . i " 11 \ A | 1 | 3 1 |
, Q2: 1 Q4: 1 01 X Q3 IoQa | ! o1 | h - Qs a |
I Uformel | ! Bilateral dialog | :“Bestilling" tihy Q2 "' Budget-! | Brev til | | | Radgiver- | ! Heringer til Movia | |
| dialog ved | ; mellem Movia og I |Movia: regne, | Utormel 117004 | 1 Movia ! | | kontakt , vedfeks. ! |
1 sterre 11 ejere (samt '| 1 pa 1y 9800 iipgelser S ==S 1 | | “eendringer” ! 1 vejarbejde/ 1 |
I'strukturelle ; | eventuelle | I konsekven- e M 1oQ4 ! . ; ombygning (f.eks.

i endringer 1 1 arbejdsgruppe- '! | seme | = I rTTTTTT ! L___TMR) ! I
"""" ! | mader, feks. KK || ======--= judvalgs-! I QL ! I
i ogMovia) 1l I behov | | 14 mederom| |
it ! L | | aretvedr. | |
| | 1 vejarbejder ! |
| I ! (feks. KK) | |

1 Lgbende radgivnin : : Kontakt vedr. : : Bynet 2019 : : Elektrificerin :

9 g: 1 udbudsproces 1 | y 1 | 9 1

CH
* Som defineret og diskuteret p& workshop d. 16/8 2017 9
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Anbefalinger til styrkede processer i snitfladen mellem Movia og ejerkredsen (1/2)

LASNINGSFORSLAG

Det anbefales, at der arbejdes malrettet blandt centrale aktarer pa at tydeliggare processer vedr. veesentlige milepzele i seerligt
trafikbestillingsfasen, herunder detaljering af leverancer, tidsfrister, ejerskab og kadencer. Ligeledes bgr bestillerne afklare

VURDERET
MODENHED (1-5)

behovet for gget koordinering af dagsordener og gnsker til trafikbestillingen samt deltagelse, omfang og forum for denne .— A A A
planlaegning.
FORMAL HOVEDAKTORER

At etablere et tydeligere aftalegrundlag for
reekkefglge og kadence i vaesentlige leverancer
for seerligt trafikbestillingsprocessen.

PROBLEMBESKRIVELSE

Der er pa workshops identificeret 17
procesrelaterede udfordringer (se figur
nederst). Der er for trafikbestillings- og
udfgrelsesfasen diskuteret fglgende
hovedudfordringer:

1. Manglende proces for koordinering af
gnsker til bestilling samt feelles
planleegning ejerne imellem

2. Tydeligere proces for Movias
tilbagemelding med beregninger

3. Beskrevet og tydelig proces for
budgetudsendelse.

| den Igbende radgivning er der diskuteret to

problematikker:

1. Tidligere/flerarige dialog om udbud

2. Sammenhaeng mellem politisk og
administrativ proces for starre projekter
(f.eks. Bynet 2019 og elektrificering).
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ANBEFALINGER

* Det anbefales, at der udvikles tredelte
detaljeringsbeskrivelser af seerligt
trafikbestillingen for vaesentlige leverancer i
snitfladen mellem Movia og ejerkredsen. PA har
udarbejdet et eksempel pa naeste side (niveau
2). De tre niveauer vil typisk veere:

1. Niveau 1: Hovedprocesser beskriver den
overordnede proces med snitflader mellem
afdelinger og interessenter

2. Niveau 2: delprocesser dokumenteres som
proces-flow diagrammer mhp. at kortlaegge
kadencen i leverancer

Det anbefales
ligeledes at afklare
behovet for
koordinering
bestillerne imellem,
seerligt i forbindelse
med trafikbestilling.
Der bar aftales
hensigtsmaessigt
mgdestruktur for
dette

3. Niveau 3: Vejledninger/e-guides fungerer
som arbejdsveerktgj for medarbejdere og
indeholder bl.a. checklister, skaermbilleder
mv.

Et milepaelsbaseret &rshjul kan eventuelt udvikles ‘
for at give ejere og Movia et overblik.

+ Kollektiv trafik samt Sekretariatet i
Region Hovedstadens Center for
Regional Udvikling

« Trafikenheder i seerligt Kgbenhavn og
Gladsaxe Kommuner samt andre
kommunale parter

+  @konomi, Enhed for Ressourcer og
Drift samt Enhed for Trafik og
Planlaegning Movia.

FORSLAG TIL IMPLEMENTERING

* Med udgangspunkt i eksisterende
dokumentation afholdes en
procesworkshop med ovenstdende
deltagere mhp. at tydeliggare arshjulet
over milepaele og igangseette arbejdet
med hoved- og delprocesser

« Der aftales mgdekadence for arbejdet
samt ansvarlige for udarbejdelse af
procestegninger (f.eks. fra MS Visio)
og vejledninger.

ANTAL UDFORDRINGER INDEN FOR EMNEOMRADET

ol -

Trafikbestilling (&r -2 og -1) Udferelse (ar 0) Opfalgning (&r +1)

> sx*

Lgbende

* = antal individuelle udfordringer identificeret pd workshops inden for
emneomradet (samme udfordring kan séledes vaere naevnt flere gange).
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Anbefalinger til styrket rolle- og ansvarsfordeling i snitfladen mellem Movia og ejerkredsen (1/2)

LASNINGSFORSLAG

Det anbefales, at centrale aktgrer fra ejerkredsen og Movia udvikler et rolle- og ansvarsdokument for den nye

trafikbestillingsproces, der skal sikre, at alle involverede parter er bekendt med de forskellige parters roller og ansvar og kan

VURDERET
MODENHED (1-5)

sammenholde dette med den overordnede leveranceplan. Et sddan dokument bar etableres mht. vaesentlige milepaele, hvorfor .—.— A A
der er et veesentligt overlap til implementering af procesrelaterede anbefalinger, s. 84).

FORMAL

At sikre en velbeskrevet, tydelig og forankret
rolle- og ansvarsdeling i opgavelgsningen for
hovedprocesser mellem Movia og ejere.

PROBLEMBESKRIVELSE

Der er pa workshops identificeret fire
udfordringer vedrgrende roller og ansvar (se
figur nederst).

Der eksisterer et behov for en tydeliggarelse af
roller og ansvar aktgrerne imellem samt
mellem funktioner internt hos parterne. Dette
ger sig i seerlig grad gaeldende for
trafikbestillingsprocessen, hvor der fra flere
parter er ytret gnske om:

1. Generel afklaring af, hvem der gor hvad
2. Afklaring af "spilleregler” for bestilling.

| den lgbende radgivning eftersparges:

1. En tydeligere rolle for Region H. i forhold til
lgbende driftsudfordringer

2. Skarpere arbejdsdeling vedrgrende
udbudsprocesser (f.eks. ift. fossilfrie
busser).

© PA Knowledge Limited

» Med udgangspunkt i arshjulet med
vaesentlige milepeele, hovedprocesser samt
evt. detaljerede procesbeskrivelser,
udarbejdes en rolle- og ansvarsmatrice for
alle hovedprocesser (eksempelvis de tre
overordnede faser: trafikbestilling, udfgrelse
og opfelgning). Dette gares med
udgangspunkt i en RACI-inddeling af
aktgrerne. Derfor bgr det aftales, hvilke
funktioner internt hos parterne, der i
forbindelse med veesentlige leverancer:

1. Er ansvarlige for at levere pa leverancen
R

2. Godkender/reviewer den ansvarliges
leverance (A)

3. Konsulteres og sgges input hos (C)
4. Holdes orienteret (I).

ANBEFALINGER

Mavedansarii for hele procesforlabet. [udfyides]

Roller o ansvar gernom procasforisbet

Bemeerk at RACI-matricen afhaenger
af definerede hovedprocesser og
leverancer for at virke efter
hensigten. Der eksisterer derfor for
rolle-/ansvarsfordelingen en vigtig
afhaengighed til arbejdet med
tydeligggrelse og forankring af
processer.

HOVEDAKTYRER

+ Kollektiv trafik i Region Hovedstadens
Center for Regional Udvikling

* Enhed for Trafik og Planlaegning,
Movia

« Trafikenheder i seerligt Kegbenhavn og
Gladsaxe Kommuner samt andre
kommunale parter.

FORSLAG TIL IMPLEMENTERING

+ En feelles forstaelse for arbejds-
delingen blandt hovedaktarer er
centralt for, at afvigelser minimeres, og
opbakning sikres

» Evalueringer af praktiske erfaringer
samt eventuel tilretning bar gares
konsekvent og efter aftalt kadence

» Der kan med fordel benyttes en plan,
do, study, act-tilgang til implementering
(PDSA-cyklusser®).

ANTAL UDFORDRINGER INDEN FOR EMNEOMRADET

-~

Trafikbestilling (&r -2 og -1) Udferelse (ar 0) Opfalgning (&r +1)

> zx*

Lgbende

* = antal individuelle udfordringer

identificeret p& workshops inden for
emneomradet (samme udfordring kan
séledes veere nzevnt flere gange).

* Forbedringsmodel til kvalitetsforbedring anvendt i seerligt sundhedssektoren, omend tilgangen er anvendelig )
uden for denne sektor: http://www.rkkp.dk/kvalitetshandbog/4.-forbedringsmodellen-til-kvalitetsforbedring/ @
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Anbefalinger til styrket rolle- og ansvarsfordeling i snitfladen mellem Movia og ejerkredsen (2/2)

LASNINGSFORSLAG
PA har udarbejdet et forslag til en rolle- og ansvarsmatrice ud fra et RACI-princip, der baserer sig pa de vaesentligste

. . . . . . . . . Nagl
leverancer for trafikbestillingen i snitfladen mellem Movia og ejerkredsen. Leverancerne i venstre kolonne er vist i R”g ¢ Leveranceansvarlig
diagrammet under "anbefalinger til styrkede processer (2/2)". Region Hovedstaden bruges her illustrativt som et eksempel | , ¢ .
° . . . odkender/reviewer leverancer
pa en ejer. Matricen er vejledende. C  Konsulteres og sages input hos
HOVEDPROCES: TRAFIKBESTILLING D ke ot uEe

Kollektiv Trafik, Reg. H Sekretariat, CRU, Reg. H Trafik og Planlaegning, Movia Ressourcer og Drift, Movia

Udsendelse af trafikbestillingsgrundlag Primo dec.

Bruttokatalog, inkl. overordnet gkonomisk
ramme/forventninger, signaler om hvad der Primo feb. R A © |
bergres samt seerlige gnsker

Opdatering af TBG, prioriterede forslag og
gko. omkostninger i den enkelte kommune Primo apr. € | A R
og beregninger af indkommende gnsker

Godkendelse af og stillingtagen til kvalitet af

opdateringen mhp. politisk behandling L D! R A !

. A c |
1. behandling af budget Ult. juni © | A R
Supplementsforslag Medio aug. Cc | R A
Outcome for budgetaftale Medio sep. R A | |
Forslag til endeligt budget per ejer (som led i Medio okt. | c R A

2. behandling)

@,
g
© PA Knowledge Limited
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Anbefalinger til styrket kvalitet i leverancer/KPIl'er i snitfladen mellem Movia og ejerkredsen

LASNINGSFORSLAG

Det anbefales, at ejerne opstiller konkrete mal for Movias beregninger og prognoser baseret pa bl.a. sammenlignelige

VURDERET

trafikselskaber fra skandinaviske lande, og Movia undersgger muligheden for at styrke prognose- og gkonomimodellen. Det MODENHED (1-5)
vurderes ligeledes, at mindre revisioner til TBG, Movias tilbagemelding med beregninger og afvigelsesbrev kan imgdekomme m ~
ejernes behov for indsigt i henholdsvis kommende udbud, starre vejombygninger og afvigelsesforklaringer.

FORMAL

At synliggere veesentlige udfordringer i
leverancer og producere forslag til justering af
leverancer.

PROBLEMBESKRIVELSE

Der er pa workshops identificeret 11
udfordringer vedrgrende kvalitet i
leverancer/KPl’er (se figur nederst).

Der er for trafikbestillingsfasen diskuteret
felgende hovedudfordringer:

1. Udvidelse af TBG til at inkludere udbud

2. Inkludere beskrivelser af ngdvendige
vejombygninger samt afvigelses-
forklaringer i Movias tilbagemelding med
beregninger

3. Fokus péa kvaliteten af beregninger.

| opfglgningsfasen og den lgbende radgivning
eftersparges:

1. Indsigt i grundlaget bag afvigelsesbrevet
ifm. regnskabet

2. Hgijere prioritering af
planlaegningsopgaver.
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ANBEFALINGER

» Det anbefales, at ejerkredsen overvejer I B 1
konkrete kvalitetsmal til Movias H S T fivestesioioing
beregninger, prognoser og forudseetninger
for at skabe transparens for gnsker og :
informationsbehov. Der kan med fordel 1
findes inspiration i sammenlignelige .

1
1
1
1
1
1

1

1305 1299 K Coremtpsum |}

30,035 Loremipsum | |
Lorem Ipsum 1
Lorem Ipsum 1
Lorem Ipsum
toremipsum |1
Lorem Ipsum 1
Lorempsum ||
Loremlpsum ||
Lorem Ipsum
109.879 111616 | Lorem Ipsum 1

54148 54281 52684 51218 Lorempsum ||
1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

72.304

nordiske og internationale trafikselskaber

* TBG og tilbagemeldinger bgr suppleres af
information om udbud og vejombygninger,
hvis muligt. Konkret for afvigelsesbrevet
anbefales at implementere et kommenteret :
Excel-ark med en kolonne, der pa @o——
linjeniveau beskriver med en saetning, hvad |
der har forarsaget afvigelsen pa linjeniveau 1
(se i gvrigt anbefalinger vedr. rapportering “--=-=--=====—--——————-—-—- -
for opstilling af principper for
kommentering)

« Det bgr undersgges, hvorvidt det er muligt at forbedre preecisionen i Movias
prognosticeringsmodel (evt. med inspiration fra Oslo — se afsnit om flerarige bestillinger).

80223 82559  80.968  80.528 Lorem Ipsum

32297 32666  31.815  31.497 Lorem Ipsum
240.948  241.810  503.062  491.365 Lorem Ipsum
13.165 Lorem Ipsum
14422 13733

Lorem Ipsum
Lorem Ipsum
Lorem Ipsum

23.449

Lorem Ipsum
Lorem Ipsum
Lorem Ipsum
Lorem Ipsum
Lorem Ipsum

Lorem Ipsum

HOVEDAKTYRER

Kollektiv trafik samt Sekretariatet i Region
Hovedstadens Center for Regional
Udvikling

Trafikenheder i seerligt Kegbenhavn og

Gladsaxe Kommuner samt andre
kommunale parter

@konomi, Enhed for Ressourcer og Drift
samt Enhed for Trafik og Planleegning
Movia.

FORSLAG TIL IMPLEMENTERING

Ejerkredsen specificerer det gnskede
omfang af afvigelsesforklaringer,
hvorefter Movia vurderer muligheden for
at levere. Movia udarbejder en "dummy
version” til diskussion med relevante
ejere, der efterspgrger informationen

Det anbefales ligeledes, at der pa chef-
niveau drgftes, hvad der konkret kan
geres for at forbedre preecisionen i
Movias gkonomiske model.

ANTAL UDFORDRINGER INDEN FOR EMNEOMRADET

-

2X

e

Trafikbestilling (&r -2 og -1) Udferelse (ar 0) Opfalgning (&r +1)

> 3x*

* = antal individuelle udfordringer identificeret p& workshops inden for
emneomradet (samme udfordring kan séledes vaere naevnt flere gange).
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Anbefalinger til styrket dokumentation og rapportering i snitfladen mellem Movia og ejerkredsen

LASNINGSFORSLAG

Det anbefales, at der i feellesskab udarbejdes situationsbeskrivelser/principper for rapportering med det formal at etablere et
forpligtende grundlag for, hvornar ejere bar orienteres af Movia, og vice versa. Der skal ligeledes udvikles skabeloner for
rapportering pa veesentlige leverancer i seerligt trafikbestillingen.

VURDERET
MODENHED (1-5)

o0 - -

FORMAL

At sikre effektiv rapportering til ejere i et for alle
parter hensigtsmeessigt format og med den
information der kreeves pa det givne tidspunkt —
bl.a. pa baggrund af bedre dokumentation.

PROBLEMBESKRIVELSE

Der er pa workshops identificeret 13

udfordringer vedrgrende dokumentation og

rapportering (se figur nederst).

Der er for trafikbestillingsfasen diskuteret

felgende hovedudfordringer:

1. @nske om rapportering pa grundlag for
TBG, Movias tilbagemelding samt
forudseetninger

Der er for dette emneomrade identificeret
relativt mange udfordringer i udferelsesfasen
sammenlignet med de tre andre kapabiliteter.
De omhandler i hovedtraek:

1.  Kommunikation af forudseetninger bag
prognoser

2. Rapportering pa vejarbejde og aendringer
med betydning for busdrift og gkonomi

3. Afklaring af "bagatelgraensen” for
rapportering.
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ANBEFALINGER

Principper for rapportering
skaber transparens om
information og forventninger. Her

er naevnt eksempler pa generiske 2.
principper til rapportering for 3.

specifikke leverancer til

1
1
1
1
1
principper samt konkrete :
1
1
inspiration. ’ :

FORSLAG TIL KONKRETE PRINCIPPER OG L@ASNING
EKSEMPEL: AFVIGELSER

Afvigelser >5%

Det tilstreebes at levere f3, skriftlige
rapporter af hgj kvalitet

Rapporterne falger et pa forhand aftalt
format

Rapporterne leveres pa tidsfrister
dikteret af milepaele og leverancer fra
arshjul og hovedprocesser.

» Der bgr udvikles ensartede

skabeloner til bAde Movia og
ejerkredsen til rapportering i
forbindelse med veesentlige
leverancer i hovedprocesser (og i
seerlig grad ifm. trafikbestilling)

» Det anbefales, at forudsaetninger,

antagelser, information om
vejarbejder mv. leegges p& Movias
hjemmeside, og en mail gar ud til
relevante parter per automatik.

HOVEDAKTYRER

+ Kollektiv trafik samt Sekretariatet i Region
H.’s Center for Regional Udvikling

« Trafikenheder i seerligt Kgbenhavn og
Gladsaxe Kommuner samt andre
kommunale parter

*  @konomi, Enhed for Ressourcer og Drift
samt Enhed for Trafik og Planleegning
Movia

FORSLAG TIL IMPLEMENTERING

* En rapporteringsworkshop med
ovenstaende aktarer kan fungere som
kickoff pa design af rapporterings-
principper samt skabeloner.

Tip: principper bgr intentionelt
indskraenke mulighedsrum og guide
lgsningsmuligheder

* Det bgr vaere ambitionen, at
"standardrapporterne” distribueres til alle
ejere med henblik pa at imgdekomme
hovedparten af informationsbehovet.
Seerlige gnsker og behov bgr aftales
bilateralt med Movia.

ANTAL UDFORDRINGER INDEN FOR EMNEOMRADET

o e

7X

Trafikbestilling (ar -2 og -1) Udferelse (ar 0) Opfalgning (&r +1)

>

Legbende

¥

= antal individuelle udfordringer identificeret p& workshops inden for
emneomradet (samme udfordring kan séledes vaere naevnt flere gange).

&
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Principper for model A

Model A indebaerer, at Movia
fremlaegger et forslag til
trafikudbud over en 4-arig periode
inden for rammerne af et maltal
som Region Hovedstaden
beslutter.

| Igbet af denne periode har
Movia adgang til at foretage
mindre justeringer af
trafikudbuddet ved aendringer i
passagermgnstre, omkostninger
hos operatgrerne mv.

Safremt driftstilskuddet overstiger
en fastsat tolerancegreense pa
5% af maltallet, skal Region
Hovedstaden godkende Movias
forslag til eendringer.

I model A efterreguleres farst
efter afslutningen af den 4-arige
periode. Reguleringer mellem
arene inden for perioden
forudseettes reguleret i Movias
kasse.
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ELEMENTER

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

PRINCIPPER

Maltal

A conto-belgb

Flerarigt
trafikbestillings-
grundlag

Hvile-i-sig-selv princip

Movias adgang til
justering af trafik

Konsekvens ved
overskridelse

@konomisk regulering

Regionen beslutter et maltal, som svarer til et forventet keb af trafik hos Movia i et
kalenderar. Maltallet gzelder for fire pa hinanden fglgende ar. Maltallet udger rammen for
det arlige forbrug af kb af kollektiv trafik hos Movia. Maltallet kan evt. have en profil i
opad- eller nedadgéende retning. Maltallet P/L reguleres

 Region Hovedstaden betaler herefter et a conto-belgb i de fire ar, svarende til det
fastsatte maltal

 Movia udarbejder et trafikbestillingsgrundlag for den kommende 4-arige periode, der skal
holde sig inden for méltallets rammer. Grundlaget indeholder pa bussiden, et antal linjer,
linjefaring og kereplan
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» Sa leenge Region Hovedstadens geeld/tiigodehavende i perioden ikke overstiger 5% af det
arlige maltal, har Movia frihed til gennemfare aendringer i trafikudbuddet, herunder
kgreplanaendringer, aendringer i frekvens og mindre justeringer af linjeferingen. Dog ma der
ikke nedlzegges linjer eller aendres vaesentligt i linjefaringen uden Region Hovedstadens

- Safremt geelden/tiilgodehavendet overstiger 5%, skal Movia fremlaegge forslag til
endringer for Region Hovedstaden, som kan bringe trafikudbuddet i balance

« Over-/underskud mellem arene handteres af Movias kasse
- Efter en 4-arig periode efterreguleres for den samlede 4-arige periode
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Eksempel pa model A

Region Hovedstaden
traeffer beslutning om
en arlig ramme pa
maksimalt 500 mio.
kr. til indkgb af
kollektiv trafik hos

Movia

Movia udarbejder et
trafikbestillings-
grundlag for en

kommende 4-ars
periode

Antal linjer

Linjefaring

Kareplan

Frekvens

Vognlgb

Terminaler

Estimat tilskudsbehov
pr. linje budget &r +
overslagsar

Region Hovedstaden

treeffer beslutning om
flerarig trafikbestilling
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Den akkumulerede difference i forhold
til maltallet er 6% (30/500). Movia

fremleegger forslag til Region

Region Hovedstaden
treeffer beslutning

Hovedstaden om aendringer i om eendringer i
trafikudbuddet, der skal reducere trafikudbud
geelden til under 5%

(Ar 1 P/L) Arl Ar2 Ar3 Ara
Maltal 500 500 500 500
(A conto)

Forbrug 520 510 500 490
Diff. -20 -10 0 10
Akk. diff -20 -30 -30 -20
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Driftsunderskuddet p& 20
mio. kr. efterreguleres og
periodiseres over en 3-arig
periode for at reducere
udsving i enkelt budgetar

—— Efterregulering

Differencen mellem maltal og forbrug
holder sig inden for en 5%
toleranceteerskel. Movia har frihed til at
vurdere behovet for at eendre i
frekvens og kgreplaner med henblik
p& at reducere tilskudsbehovet

Der laves ikke efterregulering
i det enkelte &r. De 20 mio.
kr. reguleres i Movias
likviditet

\ 4
Ar6 Ar7 Ars
7,33 7,33 7,33
7,33 7,33 7,33

Set over 4-ars perioden
skal Region Hovedstadens
kab af kollektiv trafik hvile-
i-sig-selv. Et evt. driftsover-
/underskud efterreguleres
hos Region Hovedstaden

B -re v

= Movia



Forudsaetninger for model A (1/2)

Forudseetninger Potentiel udfordring Vurdering af realiserbarhed

Likviditetsmaessig kapacitet
hos Movia

Model A forudsaetter
implementering af en
likviditetsmodel hos
Movia, hvor reguleringer
mellem arene inden for en
tolerancetaerskel kan
handteres i Movias kasse.
Endvidere anbefales en
periodiseret efter-
reguleringsmodel, hvor
efterreguleringen spredes
over flere ar.

Lovgivning/regler for Movia

Lovgivning/regler for Region
Hovedstaden

© PA Knowledge Limited

Reguleringer mellem arene forudseetter en kasseopbygning hos
Movia, der kan handtere de likviditetsmaessige forskydninger over
en flerarig periode. Kasseopbygningen kan enten finansieres via
up-front tilskud fra ejerne, udvidelse af kreditrammen eller en
kombination af de to mhp. at polstre Movia til at handtere de
potentielle likviditetsmaessige sted i perioden.

| forhold til udvidelse af kreditter er trafikselskaberne, jf.
trafikselskabsloven, omfattet af §60 i lov om kommunernes
styrelse. Trafikselskabets adgange til at Iane, etablere kassekredit
myv. er derfor underlagt de regler, der geelder for kommunale
feellesskaber. Af den kommunale l&nebekendtgerelses 8§9 stk. 2
fremgér det, at "Kassekreditten for kommunale feellesskaber,
interessentskaber, andelsselskaber, aktieselskaber,
anpartsselskaber og lignende med bestemmende kommunal
indflydelse ma maksimalt andrage 125 kr. pr. indbygger ...”

Der er sdledes begraensninger i Movias adgang til at I&ne og
handtere likviditetsmaessige udsving via kassekreditten.

Implementering af en likviditetsmodel for Region Hovedstaden
kreever forventeligt en eendring af Movias vedteegter. Af §28 a.
fremgar det, at “senest den 16. september underrettes regioner og
kommuner om starrelsen af de & conto bidrag, der skal udredes i
henhold til det af bestyrelsen vedtagne budget for det fglgende ar.”
og videre i stk. 3. "Endelig regulering af regioners og kommuners
bidrag foretages ved regnskabsafleeggelsen og afregnes i januar
maned det naestfalgende ar.”

Det fremgér saledes, at der skal ske en &rlig opgerelse af a conto-
belgbet i forhold til det faktiske aktivitetsniveau. | den foreslaede
model leegges der netop op til, at denne opggrelse foretages efter
en 4-arig periode og ikke arligt.

Der er umiddelbart vurderet ikke-interne regler i Region
Hovedstaden, der forhindrer en fler&rig mode. Det bar afdeekkes
endeligt om regionslovens § 21, stk. 1, hvor det fremgér, at der
skal angives de poster pa arsbudgettet, hvortil regionsradet ved
budgetvedtagelsen har taget bevillingsmaessig stilling for naeste ars
regionale forvaltning, er en hindring for en fast flerarig budgetter.

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

Movias bestyrelse har hidtil arbejdet for at reducere
gennemsnitslikviditeten til 150 mio. kr. Det svarer til under 14 dages
lgbende betalinger. Malet blev ndet med udgangen af 2014. Ved
implementering af en flerarig model skal der gennemfares en
risikoanalyse af udsvingene i finansiering mellem arene, herunder
omfanget af likviditet der skal tilvejebringes for afdeekke risikoen.
Herefter skal det vurderes, hvordan risikoen skal spredes pa
henholdsvis kreditter og yderligere up-front tilskud fra ejerne.

Der er potentielt tale om vaesentlige beslutninger, som vil bergre alle

ejere af trafikselskabet. Det kan derfor veere forbundet med
vanskeligheder at fa udvidet den gkonomiske kapacitet i et
tilstreekkeligt omfang til at kunne implementere likviditetsmodellen.

Vedteegtsaendringer i trafikselskaber er en relativ usmidig proces,
idet samtlige kommuner (via repreesentantskabet), de to regionsrad,
samt bade transportministeren og gkonomi- og indenrigsministeren
skal godkende aendringerne. Det er som udgangspunkt ikke fastsat i
loven, at kommunerne og regionernes tilskud skal falde i budgetaret
(det gar de heller ikke i dag, hvor efterreguleringen falder 2 &r efter
budgetaret). Det vurderes, at ministeriet vil have en interesse i ikke
at skabe forskelle i kommunernes og regionernes finansierings-
adgang. En evt. sendring vil derfor med overvejende sandsynlighed
skulle geelde alle ejere i trafikselskabet. En sddan model vil szette

Movias gkonomiske kapacitet under et betydeligt pres og reelt aendre

den nuvaerende likviditetsstyring i trafikselskabet markant.

Det vurderes umiddelbart som muligt inden for de nuveerende
lovgivningsmaessige rammer at eendre Region Hovedstadens
finansieringsmodel af udgifterne til Movia.
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Forudsaetninger for model A (2/2)

Forudseetninger Potentiel udfordring Vurdering af realiserbarhed

En flerarig
trafikbestillingsmodel
forudseetter en praecis og
klart defineret snitflade
mellem de justeringer,
Movia kan foretage, og de
gndringer, Region
Hovedstaden skal
handtere og involveres i.

Der er i dag ikke et
skriftligt, preecist katalog,
der definerer, hvilke
adgange Movia har til at
foretage justeringer,

Roller og ansvar skal
gares tydelige, sa det er
entydigt, hvordan Region
Hovedstaden skal
informeres og konsulte-
res undervejs. Det er
endvidere veesentligt, at
det bliver tydeligt, hvilke
adgange Region Hoved-
stadens politiske niveau
har i lgbet af 4-ars
perioden.
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herunder roller og ansvar.

1 en flerarig trafikbestillingsmodel er der behov for at
definere helt preecist, hvilken kompetence Movia har til at
foretage eendringer og justeringer inden for
toleranceteersklen pa +/- 5%. Der skal derfor udarbejdes et
servicekatalog, der dels definerer, hvad der betragtes som
stgrre, henholdsvis mindre aendringer. Endvidere skal
bredden i ydelser og instrumenter, som Movia kan bringe i
anvendelse, defineres naermere.

Servicekataloget skal suppleres med et rolle- og
ansvarsdokument, der klart definerer Region Hovedstaden
og Movias ansvar i processen. Dokumentet skal beskrive,
hvem kan treeffe beslutning, samt hvilke parter der skal
konsulteres og informeres.

Det er helt afggrende med en forpligtende og bindende
aftalte, der skaber et solidt fundament for parternes
samarbejde bade far, under og efter den 4-arige periode.

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

Det vurderes som en realistisk opgave at definere kravene
til og opgaverne for henholdsvis Movia og Region
Hovedstaden i en flerarig trafikbestillingsmodel. Det er
veesentligt at teenke en reekke forskellige scenarier igennem
for at afprgve og teste servicekatalogets anvendelighed
som konkret styringsinstrument.

Selve det formelle arbejde med at udarbejde rolle- og
ansvarsdokumenter vil veere en overkommelig opgave. Det
vurderes som meget afggrende, at politikerne i Region
Hovedstaden faler sig forpligtet af og respekterer den
besluttede kompetence- og ansvarsdeling i en flerarig
trafikbestillingsmodel. Hvis der kan rejses tvivl om det, kan
det erodere fundamentet for modellen og pafgre Movia
ungdige gkonomiske risici.
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Principper for model B

Model B indebeaerer i lighed med
model A, at Movia fremlaegger et
forslag til trafikudbud over en 4-
arig periode inden for rammerne
af et maltal, som Region
Hovedstaden beslutter.

Tilsvarende har Movia adgang til
at foretage mindre justeringer af
trafikudbuddet ved aendringer i
passagermgnstre, omkostninger
hos operatgrerne mv. Safremt
driftstilskuddet overstiger en
fastsat tolerancegreense pa [5%]
af maltallet, skal Region
Hovedstaden godkende Movias
forslag til eendringer.

| model B reguleres mellem arene
i Region Hovedstaden som i dag.
Efterreguleringen faglger ogsa de
nuvaerende mekanismer.
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ELEMENTER

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

PRINCIPPER

Maltal

A conto-belgb

Flerarigt
trafikbestillings-
grundlag

Hvile-i-sig-selv princip

Movias adgang til
justering af trafik

Konsekvens ved
overskridelse

@konomisk regulering

Region Hovedstaden beslutter et maltal, som svarer til et forventet kab af trafik hos
Movia i et kalenderar. Maltallet geelder for fire p& hinanden felgende ar. Maltallet udgar
rammen for det arlige forbrug af kab af kollektiv trafik hos Movia. Maltallet kan evt. have
en profil i opad- eller nedadgaende retning. Maltallet P/L reguleres

- Region Hovedstaden betaler herefter et et-arigt a conto-belgb svarende til i dag. A conto-
belgbet reguleres arligt som led i budgetprocessen.

 Movia udarbejder et trafikbestillingsgrundlag for den kommende 4-arige periode, der skal
holde sig inden for méltallets rammer. Grundlaget indeholder pa bussiden, et antal linjer,
linjefaring og kereplan

- Set over en 4-arig periode skal Region Hovedstadens kab af kollektiv trafik hvile i sig
selv.

» Sa leenge Region Hovedstadens geeld/tiigodehavende i perioden ikke overstiger 5% af det
arlige maltal, har Movia frihed til gennemfare aendringer i trafikudbuddet, herunder
kgreplanaendringer, aendringer i frekvens og mindre justeringer af linjeferingen. Dog ma der
ikke nedlzegges linjer eller aendres vaesentligt i linjefaringen uden Region Hovedstadens

- Safremt geelden/tilgodehavendet overstiger 5%, skal Movia fremlaegge forslag til
endringer for Region Hovedstaden, som kan bringe trafikudbuddet i balance

« Over/underskud mellem &rene handteres af Region Hovedstadens kasse med arlige
efterreguleringer, fuldstaendigt som i den nuvaerende model. e periode
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Eksempel pa model B

Region Hovedstaden
traeffer beslutning om
en arlig ramme pa
maksimalt 500 mio.
kr. til indkgb af
kollektiv trafik hos

Movia

Movia udarbejder et
trafikbestillings-
grundlag for en

kommende 4-ars
periode

Antal linjer

Linjefaring

Kareplan

Frekvens

Vognlgb

Terminaler

Estimat tilskudsbehov
pr. linje budget &r +
overslagsar

Region Hovedstaden

treeffer beslutning om
flerarig trafikbestilling
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Differencen mellem maltal og forbrug

holder sig inden for en 5%

toleranceteerskel. Movia har frihed til at

vurdere behovet for at eendre i

frekvens og kereplaner med henblik

pé at reducere tilskudsbehovet

En evt. difference i
budgetaret efterreguleres 2
ar efter budgetaret.
Differencen i &r 1 pa 20
mio. kr. reguleres saledes i
ar 3.

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3 95

(Ar 1 P/L) Ari1 Ar2 Ar3 Ara Ars Are
Maltal 500 500 500 500 X X
(A conto)

Forbrug 520 510 500 490 X X
Diff. -20 -10 0 10

Akk. Diff -20 -30 -30 -20

Efterregulering » 20 10 0 -10

Den akkumulerede difference i forhold
til maltallet er 6% (30/500). Movia

fremleegger forslag til Region
Hovedstaden om eendringer i

trafikudbuddet, der skal reducere

geelden til under 5%.

Region Hovedstaden
treeffer beslutning

om andringer i
trafikudbud

Set over 4-ars perioden
skal Region Hovedstadens
kab af kollektiv trafik hvile-
i-sig-selv

B -re v

= Movia



Forudsaetninger for model B

Forudseetninger Potentiel udfordring Vurdering af realiserbarhed

En flerarig
trafikbestillingsmodel
forudseetter en praecis og
klart defineret snitflade
mellem justeringer, Movia
kan foretage, og de
gndringer, Region
Hovedstaden skal
handtere og involveres i.
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Der er i dag ikke et
skriftligt, preecist katalog,
der definerer, hvilke
adgange Movia har til at
foretage justeringer,
herunder roller og ansvar.

Roller og ansvar skal
gares tydelige, sa det er
entydigt, hvordan Region
Hovedstaden skal
informeres og konsulte-
res undervejs. Det er
endvidere veesentligt, at
det bliver tydeligt, hvilke
adgange Region Hoved-
stadens politiske niveau
har i lgbet af 4-ars
perioden.

1 en flerarig trafikbestillingsmodel er der behov for at
definere helt preecist, hvilken kompetence Movia har til at
foretage eendringer og justeringer inden for
toleranceteersklen pa +/- 5%. Der skal derfor udarbejdes et
servicekatalog, der dels definerer, hvad der betragtes som
stgrre, henholdsvis mindre aendringer. Endvidere skal
bredden i ydelser og instrumenter, som Movia kan bringe i
anvendelse, defineres naermere.

Servicekataloget skal suppleres med et rolle- og
ansvarsdokument, der klart definerer Region
Hovedstadens og Movias ansvar i processen. Dokumentet
skal beskrive, hvem kan treeffe beslutning, samt hvilke
parter der skal konsulteres og informeres.

Det er helt afggrende med en forpligtende og bindende
aftalte, der skaber et solidt fundament for parternes
samarbejde bade far, under og efter den 4-arige periode.

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

Det vurderes som en realistisk opgave at definere kravene
til og opgaverne for henholdsvis Movia og Region
Hovedstaden i en flerarig trafikbestillingsmodel. Det er
veesentligt at teenke en reekke forskellige scenarier igennem
for at afprgve og teste servicekatalogets anvendelighed
som konkret styringsinstrument.

Selve det formelle arbejde med at udarbejde rolle- og
ansvarsdokumenter vil veere en overkommelig opgave. Det
vurderes som meget afggrende, at politikerne i Region
Hovedstaden faler sig forpligtet af og respekterer den
besluttede kompetence og ansvarsdeling i en flerarig
trafikbestillingsmodel. Hvis der kan rejses tvivl om det, kan
det erodere fundamentet for modellen og pafgre Movia
ungdige gkonomiske risici.
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Ruter A/S driver den kollektive trafik 1 Oslo

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3
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Overordnede karakteristika (organisering)

Planlsegning og indkgb af kollektiv trafik i Oslo er organiseret i et
selvstaendigt aktieselskab Ruter A/S, der ejes af Oslo kommune (60%)
og Akershus fylkeskommune (40%) i forening. Den kollektive transport,
som Ruter har ansvaret for at planlsegge, koordinere og indkgbe daekker
bade lokale og regionale buslinjer, metro, letbane og feergeoverfart i og
omkring Oslo. P& busomradet varetages opgaven primeert af private
operatgrer, hvor tildelingen foregar efter konkrete udbudsforretninger, Pa
baneomradet varetages driften af en reekke datterselskaber til

holdingselskabet Sporveien, som er et aktieselskab , der er eneejet af
Oslo kommune.

Den regionale og lokale togdrift varetages af de norske statsbaner.

Veesentlige beslutninger i Ruter A/S treeffes af selskabets bestyrelse,
som er udpeget af henholdsvis Oslo og Akershus. Konsensus-regler
sikrer, at Oslo kommune ikke kan treeffe beslutninger med vidtraekkende
gkonomiske konsekvenser for Akershus fylkeskommune.
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Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

Ruter A/S har det direkte ansvar for den konkrete trafikplanlaegning

99
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Der udarbejdes hver fierde
ar en langsigtet
regionaludviklingsplan for
Oslo by og omegn. Planen
identificerer by- og
erhversudviklingsomrader,
og tjener som et strategisk
grundlag for den
langsigtede planlaegning af
kollektiv trafik

Ansvarlig for aktivitet

Oslo kommune og
Akershus fylkeskommune
udarbejder i feellesskab
planen, som godkendes af
den norske stat.

Proces for trafikplanlaegning og -bestilling

Strategisk ramme Planlagn.lng o9 Lgbende justeringer
bestilling

Ejerne tager arligt stilling til
en konkret gkonomisk
ramme for omfanget af den
kollektive transport. Med
udgangspunkt i denne
ramme, samt den
langsigtede regionale
udviklingsplan
tilrettelaegger Ruter den
kollektive transport. Den
operationelle planlaegning
af, hvilke buslinker der ska
veere, og hvor de skal
operere er sdledes alene et
anliggende for
trafikselskabet.

Justeringer af
trafikomfanget og
eventuel replanlaegning
af karslen eksempelvis i
forbindelse med
pludselige eendringer i
karselsbehov, vejarbejde
o. lign. sker alene i et
samarbejde mellem Ruter
og operatgrerne. |
tilfeelde med eksempelvis
betydelige borger og
passagerindsigelser
orienterer Ruter direkte
det politiske niveau.

Ansvarlig for aktivitet

Ruter

Ansvarlig for aktivitet

Ruter

a&ndringer.

Oslo og Akershus har besluttet en "hands-off-approach”
vedrgrende de konkrete trafikplaner. Der er dog altid politisk
inddragelse i et vist omfang, isaer nar der er mere radikale
aendringer, skal disse processer gennemfgres grundigt. Typisk er
der flere preesentationsrunder for bade regionale og lokale
politikere hvor Ruter forklarer, hvordan der planlaegges, og
modtager synspunkter fra ejerne omkring de forestaende

~\

7

@konomisk styring

Den kollektive transport og Ruters samlede omkostninger finansieres
ved billetindtaegter, bompenge fra betalingsringen omkring Oslo, samt et
offentligt driftstilskud fra Akershus fylkeskommune og Oslo kommune.
Et eventuelt over- eller underskud reguleres i Ruters egenkapital. Der er
derfor som udgangspunkt ikke en efterregulering for ejerne, og dermed
heller ikke en overfgrselsproblematik for ejerne. Der er ikke loft over
hverken service- eller anlaegsudgifter for norske regioner og kommuner.

Budgetprocessen igangsaettes ved at Ruter fremlaegger et 4-ars budget
(kommende budgetar + 3 overslagsar) for Akershus og Oslo i april aret
for budgetaret. 4-ars budgettet indeholder Ruters vurdering af behovet
for offentligt tilskud. Kommunerne beslutter i juni maned et rammebelgb
for den kollektive transport i det kommende ar. P& baggrund af denne
ramme laver Ruter en vurdering i august af aendringer i
trafikplanleegningen. Politikerne vedtager herefter et endeligt budget for
tilskudsbehovet, som Ruter tilpasser trafikomfanget efter.

Operatgrkonstruktion

Pa samme made som hos Movia reguleres aftalerne med operatarerne
efter bruttokontraktsprincippet. Det betyder, at Ruter finansierer samtlige
operatgromkostninger, og at billetindtaegterne tilgar Ruter direkte. Der er
i kontakterne indarbejdet forskellige incitamentsmodeller vedrgrende
kvalitet, rettidighed mv.

Kontrakterne er typisk relativt lange 6-8 ar, og med en indbygget
fleksibilitet ved mindre aendringer i linjefaring, frekvens etc.
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Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3

Omseaetningen er steget mere end driftstilskuddet i perioden 2014-2016
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| Oslo er der ikke en egentlig regulering mellem arerne, da de gkonomiske
stgd bade i negativ og positiv retning bliver reguleret via selskabets
egenkapital. Der er derfor ikke i udgangspunktet en styringsmaessig
udfordring hos ejerne i forhold til evt. at reservere midler til et merforbrug.

Der har veeret en politisk malsaetning om at den kollektive transport skal
vokse med 3-5% om aret. Hertil kommer, at de gkonomiske vilkar i Norge har
veeret gunstige ogsa i forhold til de offentlige budgetter. Stigningen i det
offentlige driftstilskud har derfor ikke veeret oplevet som en politisk udfordring,
selvom tilskuddet er steget 8,7% i perioden 2014-16.

Den aktuelle udfordring er, at der har veeret et stort "overskud” i selskabet,
som har fart til en lidt for stor kapitalopbygning. Aktuelt er der derfor interesse
i at begraense det offentlige tilskud til selskabet, s& der er en mere balanceret
udvikling.

Oplevelsen bade hos ejere og trafikselskab er, at det giver en
planleegningsmeessig sikkerhed, og mulighed for at planleegge ud i tid i
forhold til operatgrerne. Det hgrer med til billedet, at denne oplevelse
udspringer af en situation, hvor det arlige rammebelgb har veeret stat
stigende, og udsvingene har veeret minimale mellem &rerne.

| forhold til planleegning af den kollektive trafik er udgangspunktet de
langsigtede mal. Men kortsigtede fald i kundetilfredshed og passageromfang
haender. | de situationer opleves det af trafikselskabet som en udfordring, at
politiske aktgrer forhindrer implementering af fornuftige Igsninger.

Siden etableringen af Ruter i 2008 er der lagt vaegt pa langsigtet
trafikplanleegning. Ruter naevner selv dette forhold som en forklaring pa
virksomhedens succes med en gennemsnitlig arlig vaekst i kollektiv transport
pa 5%, samtidig med at biltrafikken i byen fortsat befinder sig pa 2007-
niveau. Men bl.a. den teknologiske udvikling i sektoren, gar at det overvejes
om metoden og karakteren af de langsigtede planer bar revideres. Imidlertid
forventes det, at langsigtede strategier af en eller anden art altid veere kernen
i Ruters arbejde, da den kollektive transports komplekse karakter altid er
pavirket at bade kortsigtede og langsigtede endringer.

J
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Forskelle pa mellem Oslo og Kgbenhavn i
forudsigeligheden af tilskuddet?

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3
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Ser man pa det samlede driftstilskud i regnskabet og vurderer det i
forhold til det budgetlagte driftstilskud, sa tegner der ser et billede
af, at Ruter i Oslo har veeret bedre til at forudsige tilskudsbehovet
end i Movia. Der er mange faktorer, der kan pavirke et sadant

resultat. Det kunne veere en overvejelse for Movia at undersgge
den norske prognosemodel for at afdeekke om der er overfgrbare
erfaringer, der kan anvendes hos Movia.

En af de vaesentlige drivere i at prognosticere tilskudsbehovet er
evnen til at forudsige passagermaengderne. Det er en relativ
vanskelig gvelse, da mange forhold pavirker passagernes adfeerd,

herunder stabilitet, fremkommelighed, priser, konjunkturer mv. Det
er imidlertid interessant, at Ruter i Oslo de seneste par ar har haft
en noget bedre treefsikkerhed i forudsigelsen af antallet af

passagerer.
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Praecision | Movias prognoser til regionen

Budgetanalyse af udgifter til Movia Fase 2 & 3
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Et veesentligt element i en sikker gkonomistyring er et godt
prognosegrundlag. Dette er ikke mindst veesentligt nu, hvor det
volatile busomrade fylder en starre del af regionens driftstilskud.

Ser man pa de lgbende prognoser Regionen far vedr. busserne,
sa er der betydelige udsving i lgbet af aret. Det gar omradet sveert
styrbart.

Ser man pa afvigelserne mellem budgettet og det endelige
regnskab har udsvingene vaeret mindre de senere ar. Isaer 2016

ligger pa et godt niveau tolerancemaessigt. Det kan dog veere
relevant at vurdere —ilyset af udsvingene i lgbet af aret — om der
er forbedringsmuligheder i budgetleegningen, der kan minimere
udsvingene.

Prognosepreecision busser RegionH (aendring i pct. til
budget)

15,0%

10,0%

A\

5,0% ~—~< N\ -
iy N\ <
0,0%

-5,0%
-10,0%
-15,0%
Budget 2. beh.  Estimat 1 Estimat 2 Estimat 3 Regnskab
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Afvigelse tilskudsbehov budget til regnskab i pct.

4,00%
2,00%
0,00%
-2,00%
-4,00%
-6,00%
-8,00%
-10,00%

-12,00%
2012 2013 2014 2015 2016

B Movia (budget - regnskab) B RegionH (budget - regnskab)

B RegionH busser (budget - regnskab)

© PA Knowledge Limited



