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Den kollektive trafik leser den meget vigtige
samfundsopgave at sikre en hgj mobilitet for hele
befolkningen pa en miljgvenlig made. At alle kan
komme effektivt ud og hjem, er en vigtig forudseet-
ning for bade erhvervsudvikling, arbejdsmarked og
bosaetning — for et velfungerende samfundsliv i det
hele taget.

Frem mod 2020 kommer det samlede transport-
behov til at vokse betydeligt. For at mindske den
miljgbelastning og de traengselsproblemer, der
risikerer at fglge med, skal stgrstedelen af vaeksten
foregd i den kollektive trafik. Det er der bred poli-
tisk enighed om i Folketinget.

Der er allerede foretaget en rackke investeringer
i den kollektive trafik. | de kommende ar fplger
endnu flere, og nogle af de store infrastruktur-
projekter bliver klar til at tage i brug. Det geelder
blandt mange andre en ny bane mellem Kgben-
havn og Ringsted samt metroens Cityring.

Prioriteringen af den kollektive trafik gger behovet
for sammenhzangende strategisk planleegning pa
omréadet. Forskellige trafikselskaber har ansvar for
hver deres del af det kollektive trafiksystem, men
kundernes oplevelse af produktet er i hgj grad én
samlet rejse. Alle aktgrer er derfor afhaengige af, at
transportformerne effektivt understgtter hinanden,
sa kunderne far en sammenhangende rejseople-
velse. Feelles vaekst kreever feelles mél og velkoor-
dinerede indsatser.

Trafikplan 2013 er vores bud pa udviklingen i den
kollektive trafik i Movias omrade frem mod 2020.
Det vil sige, hvordan kommuner og regioner sam-
men med Movia kan og vil lgse deres del af den
feelles opgave: at sikre en effektiv og attraktiv bus-,
lokalbane- og flextrafik, der haenger optimalt sam-
men med det gvrige trafiksystem.

Formalet med Trafikplan 2013 er at skabe et godt
feelles fundament for dialogen om udviklingen af
det kollektive trafiksystem i Movias omrade — og
Movias rolle heri. Dels blandt Movias ejere, regio-
ner og kommuner, dels blandt gvrige trafikpolitiske
aktgrer og interessenter.

Trafikplanens tidshorisont er 2020, men den bliver
revideret hvert fjerde ar. Den forste plan udkom
saledes i 2009, og denne nye plan gor derfor ogsa
status over de mal, der blev sat dengang. Movia
folger hvert ar op pa malseetningerne i trafikpla-
nen; det er en del af det lgbende arbejde med
Movias forretningsmal.

Trafikplanen er udarbejdet efter en grundig dialog
om udfordringer, mal og indsatser med regioner
og kommuner i Movias omrade. Dette store og
konstruktive engagement vil vi gerne takke for. Vi
far brug for det igen, nar vi sammen skal realisere
de ambitipse feelles mali trafikplanen.

& |

Dorthe Nphr Pedersen
adm. direkter

Finn Aaberg,
bestyrelsesformand



Trafikplanens ma
og virkemidler

| 2020 skal den samlede kollektive trafik i @stdanmark betjene flere
end 120 millioner ekstra passagerer om aret. En steerk prioritering af
rutenettets hovedstraekninger og effektiv kundeinformation er nogle af
midlerne til at nd bustrafikkens og lokalbanernes del af det feelles mal.

Traengsel omkring hovedstaden

Mellem 2001 og 2010 er transportarbejdet i
Hovedstadsregionen steget med ca. 14 pct.,
mens traengslen er steget med mere end
det dobbelte.

Nar alle forsinkelserne, som fglger af ned-
sat hastighed, leegges sammen, bliver det
hvert ar til 29 millioner tabte timer i bil pa
vejene i og omkring Kgbenhavn. Det svarer
til 22.000 fuldtidsstillinger eller ca. 8,5 mia.
kr. i mistet arlig samfundsgkonomisk veerdi.

Treengslen er en daglig gene pa store dele
af vejnettet og ikke mindst for mange pend-
lere. Treengslen er nemlig veerst:

i morgenmyldretiden

pa de store indfalds- og ringkorridorer
pa motorvejsnettet

pa vejnettet i Ksbenhavns og Frederiks-
berg Kommuner.

Kilde: COWI: Treengselsindikatorer for Hoved-
stadsregionen, 2012.
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Stgrstedelen af den fremtidige veekst i trafikken
skal ske i de kollektive transportformer. Det har et
bredt flertal i Folketinget slaet fast i aftalen om en
gron transportpolitik fra 2009.

Den kollektive trafik skal bade prioriteres hgjt af
hensyn til den samlede mobilitet i samfundet, og
fordi den belaster miljg og klima mindre end privat-
bilismen. Vaekst i den kollektive trafik skal ggre det
muligt, at transportsektoren samlet set reducerer
sin udledning af CO, og belaster mennesker og
miljg mindre. Hertil kommer den seerlige udfordring
med kritisk treengsel pa vejene omkring Kebenhavn
og i en reekke andre stgrre byer. Malet er forst og
fremmest at fa flere pendlere til at veelge bus og
tog frem for bil — iseer i myldretiderne, hvor det gi-
ver de st@rste gevinster for bade mobilitet og miljg.

@stdanmark udggr pa mange mader i dag én sam-
menhangende region, og det skal det kollektive
trafiksystem afspejle. For kunderne betyder det
ikke s meget, hvilken trafikvirksomhed de kgrer
med. De forventer med rette, at tog, bus, metro

og lokalbaner har koordineret indsatsen — bade
nar det geelder kereplaner, trafikinformation og
billetter. Transportformerne haanger sammen og
understgtter hinanden.

For at udvikle det kollektive trafiksystem er kom-
muner og regioner gdet sammen med staten om to
markante investeringer i den kollektive trafik:



Metrocityringen (2018) — et samarbejde mel-
lem staten og Kpbenhavns og Frederiksberg
Kommuner

Letbanen langs Ring 3 (2020), hvor der er
indgéet en samarbejdsaftale mellem staten,
Region Hovedstaden og 11 kommuner.

Hertil kommer en lang reekke rent statslige
investeringer pa baneomradet. Det geelder blandt
andet store projekter som:

Ny bane Kgbenhavn-Ringsted (2018)
Femern Beelt-forbindelsen (2020)
Signalprogrammet (2014-2021).

Disse og mange andre projekter vil bade bane vej
for en staerk vaekst i antallet af togpassagerer og
en tilsigtet omfordeling mellem transportformerne
i den kollektive trafik. Derfor er det helt naturligt,
at den kollektive trafik i @stdanmark nu opstiller
ét samlet og feelles mal for veeksten i antallet af
passagerer.

Alene Metrocityringen ventes at levere omkring 68
millioner ekstra togpassagerer om aret, nar den
tages i brug. De gvrige projekter i baneplanen gger
tilsammen det arlige passagertal i togene med
omkring 13 millioner i 2020.

Den kollektive trafik kommer desuden til at nyde
godt af en passagerveekst pa 8 pct. alene som falge
af den demografiske udvikling. Oven i dette skal
leegges effekterne af den takstnedseettelse, der
tradte i kraft januar 2013.

Store baneinvesteringer, demografi og takstned-
saettelser er med til at sikre, at den kollektive
trafiks passagertal kan gges med naesten 30 pct.
fra 2012 til 2020. Det svarer til lidt mere end 120
millioner ekstra passagerer om aret.

Tabel 1.1: Forventet passagerudvikling 2012-2020, bus og bane,

Denne vaekst forudseetter, at de trafikpolitiske
akterer i regioner og kommuner samtidig gor, hvad
de kan, for at gge antallet af passagerer i busser
og lokalbaner. Disse indsatser skal bidrage med
21 millioner passagerer om aret — inden for de
eksisterende gkonomiske rammer.

Koordineret vaekst

Den steerke udbygning pa baneomradet far stor be-
tydning for den samlede udvikling i den kollektive
trafik.

Pa den ene side betyder flere togpassagerer ogsa
flere kunder i busserne — for kunderne skal til og
fra toget, og det sker ofte med bus. Desuden er
der en langsigtet effekt i, at et steerkt forbedret
togtilbud far flere til at droppe bilen og basere hele
deres transport pé kollektiv trafik. Ogsa det giver
flere buspassagerer.

Pa den anden side kommer busserne i Centralkom-
munerne til at aflevere mange passagerer til de
forbedrede togtilbud. Det geelder i helt seerlig grad i
forbindelse med &bningen af Metrocityringen, som
forventes at flytte 43 millioner passagerer fra bus
til metro — og dermed opsuge hele de forudgaende
ars vaekst i bustrafikken.

Bustrafikkens passagertal ventes séledes at vokse
i alle de geografiske omréader i hele perioden. Men
veeksten bliver i slutningen af perioden udlignet af
Metrocityringen, der ikke blot overtager buspas-
sagerer, men ogsa bidrager med 25 millioner nye
passagerer til den kollektive trafik. Hele nettovaek-
sten skal dermed komme fra tog og metro, hvor der
i perioden investeres store milliardbelgb i forbedret
infrastruktur. Se tabel 1.1.

Forudsaetningerne for den forventede passagerud-
vikling er saledes en raekke effekter af demografi,
infrastrukturprojekter og takstnedsaettelser, der
praesenteres mere udferligt i kapitel 2.

millioner passagerer. Effekt af vedtagne aendringer og egne indsatser.

Bus Bane (inkl. lokalbaner) lalt
Udgangsar 2012* 205,0 210,0 415
+ Demografisk udvikling +9,5 +23,9 + 33,4
+ Abning af Metrocityringen - 43,0 +68,0 +25,0
+ Initiativer i den statslige jernbaneplan** +5,7 +13,0 +18,7
+ Vedtaget takstnedseettelse +7.8 +16,8 + 24,6
+ Kommuners og regioners aktive indsatser +21,0 - +21,0
=lalti2020 206,0 331,7 537,7
/ndring i mio. 1,0 121,7 122,7
Andring i pct. 1 pct. 58 pct. 30 pct.

Kapitel 1: Trafikplanens mal og virkemidler

* Note: Da der til disse
beregninger ikke foreld
officielle passagertal for
2012, er der i stedet brugt de
tilsvarende tal for 2011

** Note: Effekten af let-
banen langs Ring 3 er ikke
medregnet, da den dels ikke
er endeligt besluttet, dels
farst forventes realiseret
i2020.



FIRE MAL
FOR MOVIAS
OMRADE

Det overordnede mal for trafikveeksten er
faelles for hele den kollektive trafik, men
Movia satter ogsa egne mal for perioden
frem mod 2020. De udmentes i Movias for-
retningsplaner for fire r ad gangen.

Movia har tre strategiske mal for trafiksel-
skabets samlede aktiviteter samt ét mal, der
kun angar Flextrafik, som fungerer pa andre
preemisser end de gvrige forretningsomrader.

Mal: Fastholde passagertallet

Movia forventer en stgt arlig stigning i passa-
gertallet i alle geografiske omrader i perioden
frem til 2018-2019. Det er forudseetningen for, at
nettoresultatet i 2020 vil veere en fastholdelse af
passagertallet, ndr Metrocityringen i arene efter
abningen ventes at overtage 43 millioner passage-

rer fra busserne i Centralkommunerne. Se figur 1.1.

Figur 1.1: Udviklingen i antal buspassagerer ar for r — 2012-2020, millioner.
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Bag den tilsyneladende meget beskedne stigning i Figur 1.2:Transportformernes andel af den samlede

passagertallet ligger der saledes en ganske ambi-
tigs malsaetning. For trods lukningen af en reekke
af de meget passagertunge ruter, som Metrocity-
ringen aflgser, skal den gennemsnitlige beleegning
i busserne vaere usendret. Det kraever, at de gvrige
ruter generelt far en hgjere belaegning.

For at sikre dette tager Movia sammen med
kommuner og regioner en raekke initiativer, der
frem mod 2020 skal skaffe i alt 21 millioner nye
buspassagerer inden for de eksisterende gkonomi-
ske rammer. Initiativerne beskrives senere i dette
kapitel.

Selv efter omfordelingen fra bus til metro i Central-
kommunerne vil bustrafikken dog veere den kollek-
tive trafikform, der transporterer flest passagerer.

Se figur 1.2.
I Ovrigbane

B Lokalbane

kollektive trafik, 2012 og 2020, millioner pastigere

Kapitel 1: Trafikplanens mal og virkemidler




Der er meget forskellige forudsaetninger for trafikudviklingen i Movias syv
omréader. Pa baggrund af et basisscenario for udviklingen i hvert omrade har
alle kommuner og regioner deltaget i fastleeggelsen af ambitionsniveauet for
passagerveeksten i hvert af de syv omrader. Se figur 1.3.

Figur 1.3: Mal for passagervaekst i de syv omrader, 2012-2020.

Omrade Nord: Allergd, Fredensborg,
Helsinggr, Hillergd, Harsholm, Frederiks-

Bl +25pct. sund, Halsnaes og Gribskov Kommuner
+ 2000t — samt Region Hovedstadens linjer i
H pet dette omréde.

MaL: + 20 pct. = 3 mio. flere passagerer.

[ +15pct.
. + 5 pct.
B - 20pct.

Kommunegruppe Kgbenhavn Nord
(KKN): Ballerup, Gentofte, Gladsaxe, Her-
lev, Lyngby-Taarbeek, Furesg, Rudersdal
og Egedal Kommuner - samt Region
Hovedstadens linjer i dette omréde.

Mal: + 25 pct. = 7 mio. flere passagerer.

Omrade Centralkommunerne: Kgben-
havns og Frederiksberg Kommuner.
Mal: - 20 pct. = 20 mio. feerre pas-
sagerer.

Omrade Omegnskommunerne: Brondby,
Draggr, Glostrup, Albertslund, Hvidovre,
Hoje-Taastrup, Redovre, Ishgj, Tarnby og
Vallensbaek Kommuner — samt Region
Hovedstadens linjer i dette omréde.

Mal: + 20 pct. = 6 mio. flere passagerer

Omréde Vest: Odsher-
red, Holbaek, Kalundborg,
Ringsted, Slagelse og Sorg
Kommuner - samt Region
Sjeellands linjer i dette
omréde.

Mal: + 15 pct.

=1 mio. flere passagerer.

Omrade @st: Greve, Koge, Roskilde, Sol-
red, Stevns og Lejre Kommuner - samt
Region Sjeellands linjer i dette omréde.
Mal: + 20 pct. = 2 mio. flere passagerer.

Omréde Syd: Lolland, Faxe, Nesstved,
Guldborgsund og Vordingborg Kom-
muner — samt Region Sjeellands linjer i
dette omréade.

Mal: + 5 pct. = 0,3 mio. flere passagerer.
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Mal: Mere tilfredse kunder

12020 skal andelen af meget tilfredse
kunder vaere oget til 30 pct. Tilsammen
skal andelen af tilfredse og meget tilfredse
fortsat ligge pa 95 pct.

Passagervaekst og kundetilfredshed haen-

ger ulgseligt sammen. Tilfredse kunder er
forudsaetningen for at fastholde eksisterende
kunder og tiltreekke nye. Hvis passagertallet
vokser pé bekostning af kundetilfredsheden,
er vaeksten ikke langtidsholdbar. Midlerne til at
oge kundetilfredsheden er da ogsa i hgj grad
at give bedre tilbud til flere.

| dag erkleerer 95 pct. af Movias kunder sig
tilfredse, heraf 20 pct. meget tilfredse. Det er
den sidste gruppe, det er muligt og gnskeligt
at pge. For de meget tilfredse er typisk loyale
kunder, der ogsa bidrager til passagerveeksten
ved at fungere som gode ambassadgrer for
den kollektive transport.

Movia maler systematisk udviklingen i kunder-
nes preeferencer og tilfredshed. Savel produkt-
udvikling som markedsfering tager afsaet i, at
ikke alle kunder har samme behov. Kunderne
kan inddeles i tre hovedsegmenter ud fra de
kvaliteter ved den kollektive trafik, der betyder
mest for dem, men iszer to behov vejer tungt i
alle tre segmenter:’en effektiv og direkte rejse’
samt ’god og troveerdig rejseinformation..

Malet for kundetilfredshed er ens for alle Mo-
vias syv geografiske omrader. Se figur 1.4.

Figur 1.4: Kundetilfredshed — status og mal for 2020, pct.

100
80
60
40
20
B
2010 Mal 2020
B Megettilfredse Tilfredse
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Mal: Gronnere kollektiv trafik

12020 skal udledningen af CO, pr. kert kilometer
veere reduceret med 29 pct. og NO,- og partikel-
udledningen med minimum 75 pct. i forhold til
2008. Movia skeerper samtidig kravene til nye
bussers udvendige stojniveau, som skal reduce-
res fra 77 dB til 75 dB.

Movia arbejder for at reducere bussernes udled-
ning af miljgskadelige stoffer. Det gaelder dels par-
tikler og kvaelstofoxider, der forurener naermiljget,
dels CO,, der bidrager til den globale opvarmning.

| lyset af resultaterne siden 2008 er miljpmalene

i Trafikplan 2013 skeerpet i forhold til malene i
Trafikplan 2009. CO,-malet er skeerpet fra 20 til 29
pct., og NO, og partikler fra 60 til minimum 75 pct.

Lovens gvre greense for udvendig stgj fra busser er

i pjeblikket 80 dB. For at mindske stgjforureningen

har Movia allerede sat en lavere maksimumgraense
pé 77 dB, og frem mod 2020 skrues der yderligere

ned for stgjen. Den udvendige stgj fra nye busser
ma i 2020 hgjst veere 75 dB. Til sammenligning
svarer en reduktion pa 3 dB til en halvering af
lydintensiteten, hvor stgjen vil opleves vaesentligt
nedsat.

Malet for mindre udledning af kvaelstofoxider (NO,)
og partikler geelder for alle Movias syv geografiske
omrader under ét.

Nar det geelder CO,, gnsker alle kommuner at
forpligte sig til en reduktion p& mindst 25 pct. Re-
gion H og Kebenhavn, Frederiksberg, Albertslund,
Glostrup, Brgndby, Hvidovre, Vallensbzek og Ishgj
Kommuner har gnsket at ga videre end dette og
har valgt at investere i et skeerpet klimamal pa 35
pct. mindre udledning af CO,. Det giver samlet set
en reduktion i udslippet af CO, pa 29 pct.

Reduktionsmalene for CO,, NO, og partikler geelder
pr. kert kilometer. Miljpméalsaetningerne er dermed
et teknikmal, der afspejler motorernes miljg-
standard, valget af breendstof samt bussernes
storrelse.

Pavirkningen af miljget pr. passager afhaenger selv-
sagt af passagertallet. Derfor vil Movia kunne opna
yderligere miljpgevinster i det omfang, det lykkes
at realisere den ventede passagerveekst via hgjere
belaegning i busserne.




0—0

Mal: Styrket flextrafik

12020 skal Flextrafik i kraft af kvalitet og ef-
fektivitet veere det naturlige valg for kommuners
og regioners lovpligtige og visiterede korsel.
Desuden skal det abne flexturstilbud veere til
radighed i alle kommuner, hvor det er relevant.

Flextrafik omfatter to typer af korsel:

) Lukkede kersler: dels den lovpligtige kersel af
personer med handicap, dels den visiterede
kgrsel af bl.a. patienter til leege og sygehus
samt kgrsel til dagtilbud mv.

) Flextur, der er &ben for alle, delvis egenbetalt
og typisk anvendes pa tidspunkter og steder,
hvor der ikke er andre kollektive tilbud.

Med Flextur-konceptet har kommunen mulighed
for at stille et kollektivt tilbud til radighed for bor-
gere, der har behov for individuelt tilpasset trans-
port uden for den kollektive trafiks almindelige
reekkevidde. Kommunen kan saledes lade adgan-
gen til og vilkarene for at bruge Flextur veere en del
af den samlede prioritering af sit serviceniveau.

Malene for Flextrafik frem mod 2020 er:

At stadig flere kommuner og regioner vil koor-
dinere deres lukkede korsler i Flextrafik.

At 90 pct. af alle kommuner er tilsluttet Flextur.
At f& mest mulig kersel i den enkelte kom-
mune koordineret i Flextrafiks regi for at opna
stordriftsfordele og lavere omkostninger.

v V¥

Malsaetningen om, at 90 pct. af kommunerne
tilsluttes Flextur, indebaerer, at kun 4-5 kommuner
vil st uden for ordningen i 2020. Ordningen vil
saledes ogsa blive sggt udbredt i mere bymaessige
omrader.

Kapitel 1: Trafikplanens mal og virkemidler




HOVEDINDSATSER
| OMRADERNE

Movia har sammen med kommuner og regio-
ner en lang raekke veje til at realisere mélene
i Trafikplan 2013. Nogle virkemidler skal
iveerksaettes og koordineres af Movia, andre
skal handteres i den enkelte kommune eller
region. Langt de fleste kreever et godt sam-
spil mellem lokale og centrale indsatser.

Movia deekker et stort geografisk omrade,
som varierer fra de teettest befolkede
omrader i landet til nogle af de tyndest
befolkede. Derfor er de trafikale udfordringer
og muligheder ogsa meget forskellige. Det
viser sig ikke blot ved, at de syv omrader har
fastsat forskellige veekstmal for passagerud-
viklingen. De veelger ogsa lidt forskelligt fra
den samlede palet af virkemidler for at na
deres mal.

Hovedindsatserne for hvert omrade fremgar
i kort form nedenfor — efterfulgt af den
generelle beskrivelse af de vigtigste virke-
midler for hele Movias omrade. Omradernes
indsatser skal konkretiseres og udmgntes i
teet samarbejde med de enkelte kommuner
og regioner.

14  Movia - Trafikplan 2013

Omrade Nord: Malet er 3 millioner flere passagerer

i 2020, heraf 1 million i kraft af egne indsatser som

fx:
Styrkelse af R-nettet — herunder med natbus-
kgrsel og halvtimedrift i weekenden.
Totalradgivning om den samlede offentligt
betalte kgrsel i en kommune — herunder vur-
dering af samspillet mellem &bne og lukkede
kerselsordninger (flextrafik).
Gennemgang og samlet kvalitetsloft af stop-
pesteder og terminaler i forhold til leeskaerme,
standere, countdown-displays, cykelparkering
mv.

Omrade Vest: Malet er 1 million flere passagerer i
2020, heraf cirka halvdelen i kraft af egne indsatser
som fx:
Styrkelse af Pendlernettet gennem hyppigere
afgange.
Styrkelse af Pendlernettet via forbedringer af
busmateriel, stoppesteder og gget fremkom-
melighed.
Totalradgivning om den samlede offentligt
betalte kgrsel i en kommune — herunder vur-
dering af samspillet mellem abne og lukkede
kgrselsordninger (Flextrafik).
Ny A-bus mellem Slagelse og Korser.

Omrade Syd: Mélet er 300.000 flere passagerer i
2020. Disse forventes at fglge af iseer takstned-
seettelser og initiativerne i den statslige baneplan.
For derudover at fastholde passagertallet pa det
nuveerende niveau, iveerkseaettes blandt andet
fglgende indsatser:

Styrkelse af Pendlernettet gennem hyppigere

afgange.

Styrkelse af Pendlernettet via forbedringer af

busmateriel, stoppesteder og gget fremkom-

melighed.

Totalradgivning om den samlede offentligt

betalte kgrsel i en kommune — herunder vur-

dering af samspillet mellem abne og lukkede

kerselsordninger (flextrafik).



Omrade KKN: Mélet er 7 millioner flere passagerer
i 2020, heraf 3 millioner i kraft af egne indsatser pa
fem hovedomrader, der er konkretiseret i en faelles
strategi og handlingsplan for de otte kommuner:
Rejsehastigheden i udvalgte trafikkorridorer
skal gges ved diverse fremkommelighedstiltag.
Udvalgte stoppesteder skal opgraderes med
realtidsinformation, mulighed for cykelparke-
ring mv.
Bedre information til passagererne fgr og under
rejsen.
Udbredelse af Erhvervskortet til virksomheder i
omradet.
Bedre markedsfering og information om den
kollektive trafik.

Omrade Centralkommunerne: Her ventes pas-
sagertallet pa grund af eksterne faktorer at veere
faldet med 30 millioner i 2020.
Malet er at begraense dette fald til 20 millioner
passagerer ved blandt andet fglgende indsatser:
Kortere rejsetid pa Pendlernettet via bl.a. hyp-
pigere afgange, sget fremkommelighed, ind- og
udstigning ad flere dgre pa A-busserne, BRT-
lpsning ved Ngrre Campus samt +WAY pa bl.a.
Frederikssundsve;.
Fokus pé kvalitet af terminaler, rejseknude-
punkter og stoppesteder — seerligt med veegt
pa nemme og sikre skift.
Miljggevinst ved differentiering af bustyper
efter behov.
Bedre signalstyring og samarbejde om det
strategiske net i Kebenhavn.

Omrade Omegnskommunerne: Mélet er 6 millioner
flere passagerer i 2020, heraf 3 millioner i kraft af
egne indsatser som fx:

Kortere rejsetid pa Pendlernettet.

Hyppigere afgange pa vaesentlige linjer.

Forbedret realtidsinformation.

Omrade @st: Méalet er 2 millioner flere passagerer i
2020, heraf 1 million i kraft af egne indsatser som fx:
Styrkelse af Pendlernettet gennem hyppigere

afgange.

Styrkelse af Pendlernettet via forbedringer af
busmateriel, stoppesteder og gget fremkomme-
lighed.

Dget fokus pa fremkommelighed i form af +WAY.
Styrkelse af tilbringerlinjer — seerligt i forbindelse
med Kege Nord.
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1. Videreudvikle steerke buskoncepter

Med S-, A- og R-buskoncepterne har kommuner
og regioner allerede opnaet stor passagermaessig
succes. Alle tre koncepter hviler pa principperne
om hurtige og direkte rejser med hyppige afgange
pa de streekninger, hvor efterspgrgslen er stgrst.

S-busser forbinder stationer og andre trafi-
kale knudepunkter og stopper kun fa gange
undervejs. De kgrer hyppigt og typisk pa tveers
af toglinjerne og betjener passagerer, der
rejser langt. S-busserne er hurtigere end andre
busruter, fordi de har faerre stop undervejs — og
ofte har egne busbaner pa hovedvejene.

Med R-busser har man samlet indsatsen pa
feerre og mere direkte linjer. Dermed kan man
kere med hyppigere afgange pa faste minuttal,
pge rejsehastigheden og gore det lettere at op-
timere forbindelserne til anden kollektiv trafik.
R-nettet bestar bade af buslinjer og lokalbaner,
og potentialet i konceptet er endnu ikke fuldt
udnyttet.

Tanken bag A-busser er at skabe feerre, men
mere direkte og hyppige bybusser pa de straek-
ninger, hvor behovet er stgrst. A-nettet startede
i Kebenhavn, hvor det snart er fuldt udbygget.
Men ideen har bredt sig til byer som fx Kege,
Ringsted og Helsinggr, og flere ventes at falge.

P4 dette omréade skal virkemidlerne ses i teet sam-
menhaeng med etableringen og udbygningen af
Pendlernettet.

Movia - Trafikplan 2013

2. Prioritering af Pendlernettet

Pendlernettet kan betragtes som den kollektive
trafiks ’hovedlandeveje’ — mens statens baner er
motorvejene, og det gvrige net er biveje.

Det er Pendlernettes opgave sammen med banesy-
stemet at tilbyde borgerne i Movias omrade stabile
og sammenhangende muligheder for at rejse med
kollektiv trafik — ogsa pa tveers af administrative
graenser. Derfor indeholder Pendlernettet alle de
regionale banelinjer samt de buslinjer, der har den
hgjeste betjeningsstandard. Buslinjerne kerer rela-
tivt direkte og hyppigt — ogsa aften og weekend.

Kommuner og regioner har givet hinanden hand-
slag p3, at det fgrst og fremmest er Pendlernettets
linjer, der skal udvikles pa. Her findes de fleste
passagerer og det storste potentiale for at fa
endnu flere.

Med kommuners og regioners enighed om Pendler-
nettet fastslas to meget vigtige principper for den
fremtidige udvikling af den kollektive trafik:

"Mest til flest’: At koncentrere udviklingsres-
sourcerne om de tilbud, der kommer flest
mulige passagerer til gavn, s man far den
sterste passagereffekt af sine investeringer i fx
mere kgrsel, moderne busser, fysiske rammer
og fremkommelighed.

Stabilitet og kontinuitet: Med Pendlernettet har
kommuner og regioner indgéet en frivillig aftale
om, at dele af busnettet er *fredet’. Det vil sige,
at der skal tungtvejende grunde til fx at tage en
linje ud af Pendlernettet. Det giver en stabilitet,
hvor alle parter kan planlaegge ud fra, at de
baerende konstruktioner i den kollektive trafik
ligger nogenlunde fast. Den enkelte kommunes
og regions lovfaestede kompetence som trafik-
bestiller zndrer 'musketér—eden’ ikke ved.

Med til Pendlernettet herer ogsa lokalbanerne i
Movias omréde, Lokalbanen A/S og Regionstog
A/S. De har opndet stor passagerfremgang ved at
satse malrettet pa bl.a. udskiftning af materiel,
bedre kereplaner og sikre forbindelser til R-busser.
Lokalbanerne indgar ogsa i det samlede R-net og
ventes at have potentiale for yderligere passager-
vaekst.



Figur 1.5: Pendlernettets linjer.
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Fremtidens Pendlernet

Blandt de mulige initiativer til at tiltreekke flere
passagerer via steerke buskoncepter og Pendler-
nettet kan naevnes:

At reducere antallet af linjevarianter og etab-
lere mindst 10-minuttersdrift pa alle delstraek-
ninger i A-nettet.

At gennemga placeringen og antallet af stop-
pesteder i A-nettet, s& der som udgangspunkt
er mindst 350 meter mellem stoppestederne.
At etablere mindst 20-minuttersdrift pa hele
S-busnettet.

At udvide S-nettet med nye linjer, som skal
forbinde bolig- og erhvervsomrader pa straek-
ninger mellem omegnskommunerne og det
centrale Kgbenhavn.

At etablere flere hurtige og direkte tog pa lokal-
banerne og optimere korrespondancerne med
DSB’s tog og anden kollektiv trafik.

At etablere helt nye direkte buslinjer fra sjeel-
landske byer uden banebetjening mod Kgben-
havn.

At udbygge R-busnettet med en raekke nye
linjer og linjeforleengelser.

At udvide natkgrslen pa R- og A-nettet.

At udvide R-nettet, sa der ogsa er halvtimeker-
sel i weekenden.

At etablere stoppesteder med cykelparkering
ved de store veje, s linjefgringen pa flere ruter
kan ggres endnu mere direkte.

Hertil kommer, at en generelt styrket trafikinforma-
tion er en vigtig del af forbedringen af Pendlernet-
tet. Lees mere om dette pa side 43.

Stort potentiale i businvesteringer

En reekke af initiativerne til at styrke Pendlernet-
tet og oge fremkommeligheden ligger uden for
kommuners og regioners nuvaerende gkonomiske
rammer.

Beregninger viser, at det vil kraeve yderligere
investeringer i omegnen af 2 mia. kr. at gennemfgre
et koordineret lgft af bustrafikken ud fra alle de
naevnte principper.

Det ville kunne give skensmaessigt 25 millioner
ekstra buspassagerer om aret, svarende til en
stigning i passagertallet pa ca. 13 pct. Omkring
hver femte af de nye passagerer ville komme fra
bilisternes reekker.



3. Fokus pa fremkommelighed

Direkte og effektiv rejse star gverst pa kundernes
onskeseddel, og her spiller det en afggrende rolle,
at busserne kan komme hurtigt frem uden forsin-
kelser. Da busserne deler vejnet med biltrafikken,
lider de ofte under de samme traengselsproblemer.
Derfor har det hgj prioritet at gge bussernes frem-
kommelighed.

Erfaringer fra ind- og udland viser, at 10 pct.
kortere rejsetid kan gge antallet af passagerer
med op til 6 pct. Bedre fremkommelighed kan gge
busproduktets kvalitet i form af kortere rejsetid og
pget palidelighed og samtidig give kommunerne en
pkonomisk gevinst.

| de steerke buskoncepter er fremkommeligheden
et vigtigt element, da busserne skal sa hurtigt

og direkte frem som muligt. Flere A-og S-busser
har pa nogle straekninger egen busbane, og der er
fokus p4, at iseer A-busserne skal kgre pa straek-
ninger uden forhindringer, der @ger rejsetiden.

Nogle tiltag for pget busfremkommelighed er
forholdsvis enkle. Det geelder fx signalprioritering

i lyskryds. Andre griber ind i anvendelsen af vej-

arealer ved fx at konvertere eksisterende vejbaner
til busbaner eller nedleegge parkeringspladser
langs vejene. Ved den sidste slags initiativer skal
hensynet til den gvrige trafik afvejes ngje, men i
nogle tilfeelde kan sendringerne faktisk tilgodese
flere trafikantgrupper pd samme tid.

Kommunerne har ansvaret for at forbedre frem-
kommeligheden. Det kan enten ske via projekter,
der direkte forbedrer bussernes vilkér, eller ved
at teenke busfremkommelighed ind i kommunens
ovrige trafik- og vejprojekter.

Movia kan blandt andet radgive kommunerne ved
at foresla projekter pA sammenhangende straek-
ninger, hvor der er problemer med fremkommelig-
heden, og ved at identificere problemernes arsager.

Erfaringerne fra projektet “Fremkommelighed
der batter” tyder pa gevinster pa op til 10-15 pct.
kortere rejsetid i myldretiden samt 5-10 pct. flere
passagerer som fglge af forbedringerne. Inve-
steringerne i bedre fremkommelighed tjener sig
typisk hjem pé hgjst fem ar, p& nogle linjer endnu
hurtigere. Se ogsa kapitel 2, side 36.
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+WAY - fremtidens hgjklassede bus
Movia har introduceret buskonceptet +WAY, der
integrerer hgj fremkommelighed og byudvikling.

For kommunerne er +WAY saledes en mulighed for
pa en gang at tilgodese behovet for hurtig, effektiv
kollektiv trafik og gnsket om at skabe teette, at-
traktive byrum.

Kernen i +WAY er en hgjklasset buslgsning, hvor
bussen har sit eget tracé og dermed optimal
fremkommelighed. Samtidig etableres moderne,
stationslignende stoppesteder med gode ventefa-
ciliteter for passagererne. | szerlige knudepunkter

+WAY pa vej

Roskilde Kommune har formuleret en vision om
at udvikle to af byens A-buslinjer til +WAY-linjer
over en 25 ars periode. Visionen er en del af en
samlet strategi for byudviklingen, der sigter
mod at forteette og omdanne det centrale
Roskilde, hvor cykler, fodgeengerzoner og +WAY
sammen sikrer den neere tilgeengelighed.

Ngrre Campus: Busforbindelsen mellem Ngrre-
port og Hans Knudsens Plads via Ngrre Campus
bliver opgraderet til en hgjklasset busforbin-
delse. Den centrale del af denne rute bliver med
seerskilt trace til busserne og stationslignende
stoppesteder. Straekningen er derfor szerlig eg-
net til at introducere et buskoncept som +WAY.
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Skitse til +WAY-lgsning.
Visualisering: COWI.

kan stoppestederne udformes som sakaldte +ger
med seerlig god tilgeengelighed, trafikinformation
mv.

Konceptet kraever anlaegsinvesteringer i form af
busbaner, opgradering af stoppesteder og trafikin-
formation. Det er derfor isaer relevant for linjer og
straekninger med hgj frekvens og et hgjt passa-
gertal. Men sammenlignet med andre hgjklassede
kollektive trafiklgsninger — metro eller letbane — er
+WAY et relativt billigt alternativ.

Det er allerede besluttet at introducere konceptet
i Roskilde og pa streekningen omkring Ngrre Cam-
pus i Kebenhavn. Se tekstboks. Men det vil ogsé
veere relevant at overveje pa centrale streekninger
i Kebenhavn samt A- og S-buslinjer i de stgrre
provinsbyer. +WAY vil pa disse streekninger kunne
sikre et lpft pa alle rejseparametre — herunder
rejsehastigheder, regularitet, trafikinformation,
kvaliteten af stoppesteder og komforten under
rejsen.



4. God trafikinformation pa farten

Den kollektive trafiks kunder prioriterer god
trafikinformation meget hgjt. De eftersperger
relevant, korrekt og lettilgaengelig information —
bade nar de planleegger turen og ude pa ruten. De
vil fx vide, om bussen eller toget er forsinket, eller
hvilke alternative rejsemuligheder de har, hvis der
er driftseendringer pa deres seedvanlige rute.

Fremtidens trafikinformation er digital. De digitale
kanaler kan give langt mere praecis og opdateret
information end fx gammeldags trykte kgreplaner.
Brugerundersggelser viser ogsa, at det store flertal
foretraekker den digitale kommunikation. Og da de
fleste har en mobiltelefon i lommen, skal informa-
tionen i stigende grad ogsa kunne leveres mobilt.

Kunderne efterspgrger information om den sam-
lede rejse. De skeler ikke til, hvilken trafikvirksom-
hed de rejser med. Derfor skal aktgrerne i den kol-
lektive trafik fremover i endnu hgjere grad udvikle
og koordinere feelles tjenester, som det fx er sket
med Rejseplanen. | det sdkaldte TUS-samarbejde
arbejder Trafikstyrelsen og trafikvirksomhederne
sammen om at forbedre udvekslingen af informa-
tion, s& den hurtigt kan na ud til kunderne.

Movia har opstillet folgende fem pejlemaerker for
fremtidens trafikinformation:

Digital trafikinformation

Digital rejseplanleegning
Rejseplanen er i dag kundernes foretrukne kilde til rejseinformation. Her
kan de nemt og hurtigt planleegge deres rejse pa tveers af transportmidler.

Information i lommen

Movia udbyder blandt andet en smartphone-app, en mobil hjemmeside
og tjenesten ’sms naeste bus’ | disse tjenester far kunderne sa vidt muligt
informationerne i realtid og dermed et preecist billede af, hvornar den
naeste bus kerer.

Personlig besked

MitMovia er en service, hvor kunden pr. sms eller email far netop den
trafikinformation, vedkommende har brug for — fx om a&ndringer pa sine
favoritlinjer.

Nedteelling til afgang
Pa stadig flere stoppesteder er der et countdown-display, hvor kunden
kan se, hvornéar naeste bus kommer.

Overblik pa farten

Der er opsat elektroniske tavler med afgangstider pa stationer, terminaler,
arbejdsplader, i shoppingcentre, pa hospitaler, skoler osv. Skeermen giver
et hurtigt overblik over afgangstider for alle trafikformer fra det pagael-
dende sted.
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Klar kanalprioritering: Det skal veere let for kun-
den at fa direkte adgang til netop den informa-
tion, der er ngdvendig og relevant.

Levering ‘pa dgrmatten’: Kunden skal nemt
kunne planleegge og optimere sin rejse — ud fra
sine behov i situationen.

Kunden skal bekraeftes undervejs: Kunden skal
fra rejsens start til slut kunne fa besked om sin
placering, rejsetid og kommende skift.
Trafikinformation i realtid: Kunden skal have
sine trafikinformationer i realtid, sa de er til at
stole pa og handle ud fra.

Skabe sammenhaeng pa tveers: Kunden skal
ved hjeelp af trafikinformationen pa hele rejsen
kunne skifte let og ubesveeret mellem forskel-
lige trafikformer.

Pejlemeerkerne peger alle i samme retning:
Fremtidens trafikinformation er digital, mobil og
sammenhangende. Men der vil naturligvis fortsat
veere alternativer til de kunder, der endnu ikke er
fortrolige med de digitale kanaler.
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5. Miljo- og klimavenlig teknologi

Den kollektive trafik skal veere endnu mere miljg-

Tabel 1.2 viser de teknologier, der frem mod 2020
skennes at kunne bidrage til mélet om CO,-reduk-
tion.

venlig ved at kare med materiel, der belaster klima

og miljp mindst muligt. Det vil bade gavne miljget
og gere den kollektive trafik mere attraktiv for
kunder, der inddrager miljghensyn i deres valg af

transportform.

Et af de steerkeste virkemidler pa dette omréde
er de store udbudsrunder. Ved Movias udbud af
buskgrsel vurderes busser med hgjere miljgstan-
dard bedre end busser, der ’kun’ lever op til lovens
minimumskrav. Movia er saledes typisk et skridt
foran de europzeiske normer for partikel- og NO, -
udledning, der i 2014 bliver yderligere skeerpet.
Desuden vaegtes fplgende forhold positivt ved

tildelingen af korsel:

bussernes braendstofforbrug

busser med alternativt breendstof, hvor der er
en dokumenteret miljpeffekt

operatgrens indsats for at sikre miljgvenlig

karsel.

Movia sikrer ved bl.a. stikprgvekontrol, at ope-
ratgrerne lgbende vedligeholder busserne, sa de
fortsat lever op til miljgnormerne.

Forspg med miljovenlige bustyper
Miljgmalseetningerne kan realiseres ad flere veje,
og teknologien udvikler sig hele tiden. Derfor
afprever Movia lebende nye og mere miljgvenlige
bustyper som fx mindre busser, letvaegtsbusser,

Anvendelse af mindre busser

Seerlige perspektiver knytter sig til at tilpasse
bussernes storrelse bedre til behovet. For hver
stor 12-meters dieselbus, der erstattes af en lille
bus, kan der spares op til 50 pct. CO,-udledning pr.
vogntime. Mindre busser vil iseer veere egnede pa
linjer med lav beleegning og lav dggnvariation. De
vil ogsa med fordel kunne kere i fx boligomrader,
hvor man @nsker at reducere trafikstgjen. Udover
de miljgmeessige fordele er der ogsa gkonomiske
gevinster ved bade indkgb og drift. Pa linjer med
hej belaegning kan der omvendt vaere gevinster ved
at indsaette busser, der er leengere end 12 meter.

6. Sammenhzangende trafikplanlaegning

En raekke af virkemidlerne i Trafikplan 2013 kreever
koordination pa tveers af kommuner og regioner

i hele Movias omrade - og ofte ogsd med andre
aktgrer. Mange initiativer kan og skal imidlertid
iveerksaettes lokalt — i den enkelte kommune eller
region.

Kommuner og regioner har ogsa en seerlig mulig-
hed for at integrere den kollektive trafik i sit sam-
lede planarbejde. Det geelder ikke mindst i forhold
til den fremtidige by- og erhvervsudvikling, hvor det
fx er vigtigt fra starten at sikre god tilgeengelighed
til udbyggede omrader.

hybridbusser samt busser, der benytter sigafetal-  Et af kommunens vigtige virkemidler er at udnytte

ternativt drivmiddel. Den forelgbige konklusion er,
at indtil den rene elektriske bus er tilgeengelig, er
den optimale kombination en hybridbus med Euro

det sékaldte stationsnaerhedsprincip, der dbner
seerlige muligheder for byforteetning omkring den
kollektive trafiks stationer. Princippet bygger pa

6-motor, der kgrer pa 2.-generations biobraendstof. den effekt, at borgernes afstand til den kollektive

Teknologi CO,-reduktion pr. kgrt km i 2020 Betydning for kereplantimepris Bemaerkning
Euro 6-dieselbusser 0-5 pct. Neutral Euro 6 bliver lovkrav fra 2014
Teknologisk udvikling 20 pct. Neutral Afhaenger af timer og km.
Behov for dublering ikke medregnet.

Mindre busser 50 pct. pr. bus 30-50 kr. lavere Afhaenger af timer og km.
Behov for dublering ikke medregnet.

Hybridbusser 25-30 pct. 40-70 kr. hgjere Afhaenger af kgrselstype, timer og km.
El-busser 60 pct. P.t. mindst 100 kr. hgjere Ny teknologi giver stor usikkerhed.
Afhaenger af kgrselstype, timer og km.

2.-generations biobraendstof 80 pct. 20-40 kr. hgjere Afhaenger af timer og km.

Tabel 1.2: Forskellige teknologiers potentiale for CO,-reduktion frem mod 2020.
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trafik er afggrende for, hvor mange der benytter
den. Det geelder savel for tog- og metrostationer
som for busterminaler og -stoppesteder.

| det hele taget har planleegningen af den kollektive
trafik stor betydning for mange af kommunens og
regionens overordnede malsatninger — herunder
ogsa erhvervs-, miljg- og klimapolitik. | trafik- og
miljgplaner tager kommunen blandt andet stilling
til langsigtede spgrgsmal om miljgzoner, ud-
formning af det overordnede vejnet, fordeling af
indfaldsveje, ringveje samt ruter for godstrafik og
parkeringssggende trafik.

Men der er ofte ogsa mulighed for via planlaegning
at udnytte den eksisterende infrastruktur bedre.
Det er malsaetningen i Movias indsats for bedre
mobilitetsplanleegning (mobility management), der
typisk foregar i samarbejde med kommuner og
stgrre virksomheder.

Hjgrnestenen i denne type planleegning er at
pavirke medarbejdernes rejse, inden den begynder,
at pavirke deres valg af transportmiddel samt at
effektivisere transporten.

Det kan man ggre pa flere mader. Dels ved at
holdningsbearbejde og give incitamenter, der un-
derstogtter den gnskede mobilitet: hjemmearbejds-
dage, rejsetidsgodtggrelse, medarbejdercykler mv.
Dels ved at bakke dette op med et solidt udbud

af kollektiv trafik med blandt andet veltimede
afgange, kort afstand til stoppesteder og en bedre
fordeling af passagerstrammene, s& alle ikke skal
til og fra arbejde samtidig.

Trafikledelse

Trafikledelse handler om at konkretisere mal og
midler i kommunens trafik- og miljgplan, sa det
bliver klart, hvordan trafikken skal afvikles pa de en-
kelte vejstraekninger. Iseer i vejnettets knudepunkter
er det afggrende, at der bliver prioriteret aktivt og
gennemtaenkt mellem transportformerne.

God trafikledelse er en afggrende forudsaetning for
at gge bussernes fremkommelighed. Derfor er det
ogsa seerlig vigtigt i kommuner, der har A-busser og/
eller mange linjer pa Pendlernettet.

Bycirkelsamarbejdet

Bycirkelkommunerne Egedal, Ballerup og Fre-
derikssund har sammen med Herlev Kommune
vedtaget en strategi for trafik- og byudvikling langs
Frederikssundsfingeren. Visionen er, at "det skal
veere hurtigt, nemt og tillokkende at veelge bus,

tog og letbane, hver for sig eller i kombination med
hinanden”.

Strategien beskriver et sakaldt 3 i 1-system, som
bestar af S-banen, letbanen i 03 og et net af
hejfrekvente buslinjer, der forbinder de store knu-
depunkter — med hgj frekvens og rejsehastighed,
gode stoppesteder samt gode muligheder for at ga/
cykle fra oplandet.

gl

Kapitel 1: Trafikplanens mal og virkemidler




—-lere buspassagerer

Movia vil frem mod 2020 bidrage til en samlet veekst i
den kollektive trafik pa 30 pct. Antallet af passagerer
pa Movias egne linjer skal i samme periode fastholdes
pa cirka 200 millioner. Prioriteringen af Pendlernet-
tet og fokus pa fremkommelighed er to af de vigtigste
veje til malet.

Figur 2.1: Passagertal, millioner pastigere 2007-2012*.

Bus Tog**
210 210
205 205
200 —— 200
195 ——— 195
190 —— 190
185 —— 185
180 —— 180
1756 —— 175
170 170
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2007 2008 2009 2010 2011
Lokalbane lalt
10,5 420
100 415
410
95 405
9,0 400
395 Note*: Der foreligger ikke
85 2012-passagertal for tog.
390 o
80 Derfor er udviklingen op-
’ 385 gjort for perioden 2007-11.
75 380 Note**: metro, S-tog, fjern-
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2007 2008 2009 2010 2011 og regionaltog.
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Mens der ar for &r er kommet flere passagerer i
lokalbaner, S-tog, metro og regionaltog, har antal-
let af buspassagerer veaeret nogenlunde konstant
de sidste fem ar. Stabiliteten geelder dog kun det
samlede antal passagerer, for i perioden er der
sket store forskydninger indbyrdes mellem de
forskellige busprodukter. Iszer har nye buskoncep-
ter som A-, R- og S-busser generelt vist meget fine
vaekstrater. Se ogsa tekstboks.

Den samlede passagerudvikling fra 2007-2012 er
vist i figur 2.1.

De sidste fem ar har den kollektive trafik ar for ar
oplevet en stgt fremgang i passagertallet. En del af
vaeksten kan tilskrives en reekke demografiske og
andre samfundsmaessige tendenser.

Befolkningsudviklingen har i sig selv veeret med til
at drive veeksten. | perioden 2008-2012 kom der 3
pct. eller 66.000 flere indbyggere mellem 10 ar og
84 ar i Movias omrade. En stigning, der er til gunst
for den kollektive transport — og isar bustranspor-
ten, fordi flere flytter til byerne, hvor bussen har en
steerkere position. Samlet set har den demogra-
fiske udvikling fra 2008-2012 gget den kollektive
trafiks passagertal i Movias omrade med knap 5
pct., mens udviklingen kun har faet biltrafikken til
at vokse med 1 pct. i samme periode.

Markant veekst med A-busser

A-busserne er et af de buskoncepter, der har skabt stor passagervaekst i
de byer, hvor det er indfgrt. Et eksempel er Kege Kommune, der i 2011 fik to
A-buslinjer med hyppigere afgange og mere direkte ruter.

A-busserne har fort til en veekst i passagertallet pa 28 pct. Flere end hver
tredje A-buspassager kgrer nu mere i bus end fgr omleegningen.

Ringsted var det forste sted uden for Kebenhavn med A-busbetjening, og
her har man oplevet samme store passagerfremgang som Kgge. Siden er
der ogsa oprettet A-linjer i Naestved, Helsinggr, Holbaek og Roskilde.

R-nettet traekker flere passagerer

R-nettet bestar af et net af busser og lokalbaner med forbedrede kgrepla-
ner, som sikrer kunderne nem og hurtig transport mellem de store provins-
byer pa Sjzelland

Alene pa Vestsjeelland har etableringen af R-nettet medfgrt 500.000 flere
passagerer, og R-nettet vurderes at veere den stgrste forbedring i 30 ar af
den kollektive trafik pa regionens travleste pendlerstraekninger.

| den modsatte retning traekker, at antallet af
arbejdspladser i Movias omrade er faldet med i
alt 7.000 (0,6 pct.) fra 2007-2011. Det har i de fleste
omrader fgrt til et fald i bade den interne pend-
ling (ofte korte ture med bus) og pendlingen ud af
omradet.

Desuden har en generel stigning i den gennem-
snitlige husstandsindkomst medbvirket til, at flere

kgber bil — eller bil nummer to. Det betyder alt
andet lige feerre passagerer i busser og tog. De
hgjere benzinpriser ggr ganske vist bilturen relativt
dyrere, men det opvejes i nogen grad af, at mange
nye biler kogrer vaesentligt leengere pa literen.
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Forventet trafikveekst frem til 2020

Med de kendte forudsaetninger er der udsigt til en
veekst i den kollektive trafiks samlede passagertal
pa 30 pct. i perioden 2012-2020. (Da der til disse
beregninger ikke forela officielle passagertal for
2012, er der i stedet brugt de tilsvarende tal for
2011)

Iszer folgende tre forhold er med til at drive vaek-
sten:

1. Den demografiske udvikling

Bade aldersfordelingen og en steerkere tilflytning
til byomrader gger den forventede eftersporgsel
efter kollektiv trafik. Den samlede demografisk
betingede vaekst i de kollektive transportformer
forventes at veere p& omkring 8 pct. i perioden fra
2012-2020.

Der er dog betydelige indbyrdes forskelle mellem
Movias syv omrader. Det er séledes kun omraderne
i Region Hovedstaden, der umiddelbart far gavn

af dette. For omraderne i Region Sjeelland er der
udsigt til et lille fald eller status quo.

2. Nye initiativer pa baneomradet
En lang reekke planlagte infrastrukturprojekter
pé baneomradet kommer til at gge det samlede
udbud af kollektiv trafik. Inden 2020 forventes
folgende stgrre infrastrukturprojekter gennemfort i
Movias omrade:
Opgradering Lyngby-Hillergd (2014)
Renovering af Ngrreport Station (2014)
Udbygning af Nordvestbanen (2015)
Ny bane Kgbenhavn-Ringsted (2018)
Metrocityringen (2018)
Signalprogrammet (2014-2021).

| perioden lige efter 2020 ventes felgende infra-
strukturprojekter realiseret:

Femern Bzlt-forbindelsen (2020)

Letbane langs Ring 3 (2020)

Ny station syd for Hillergd (2020).

Alle disse initiativer tegner sig for omkring 40 pct.
af den veekst, staten forventer pa baneomradet i
@stdanmark (i perioden 2012-2027). Flere togbru-
gere betyder flere buspassagerer alene af den
grund, at kunderne skal til og fra toget — og det
foregar for en dels vedkommende med bus. Pa
leengere sigt vil et forbedret togtilbud fa flere til
helt at afskaffe bilen og basere hele deres trans-
port pa kollektiv transport, hvilket ogsa giver flere
buspassagerer.

Blandt forbedringerne pa baneomradet spiller
abningen af Metrocityringen i 2018 en helt szerlig
rolle. Metrocityringen forventes — sammen med

et tilpasset busnet — at give omkring 82.000 nye
daglige rejser med kollektiv trafik, svarende til 25
millioner ekstra pastigninger om aret. Det er en
passagerveekst pa 6 pct. alene pa grund af Me-
trocityringen. Men ser man isoleret pa busserne,
kommer de til at afgive godt 40 pct. af deres pas-
sagerer i Centralkommunerne direkte til metroen.
Det svarer til 43 millioner passagerer i Kebenhavns
og Frederiksberg Kommuner, som er de eneste, der
bergres direkte af Metrocityringen.

Letbane i Ring 3

Region Hovedstaden og 11 kommuner har med
trafikministeren indgéet en samarbejdsaftale,
der beskriver rammerne for etablering af en let-
bane pa en 28 km lang straekning fra Lundtofte
til Ishgj. Prisen sk@nnes at veere 3,75 mia. kr.
Letbanen indgar i en samlet vision for udbyg-
ningen af Ringbyen — et ssammenhangende og
teettere byomrade langs Ring 3.

De enkelte kommunalbestyrelser og Regions-
radet har fremsat deres gnsker til letbanens
linjefering og placeringen af stationer. Den
endelige beslutning om at etablere letbanen er
endnu ikke truffet. Nar det sker, skal der gen-
nemfgres en miljgvurdering af projektet, og det
skal i offentlig hgring. Banen forventes at veere
i drift i 2020.

Beregninger viser, at letbanen i 2020 vil have
et passagertal pa cirka 43.000 daglige passa-
gerer — svarende til cirka 12,9 mio. passagerer
pa arsplan. Heraf ventes to tredjedele overflyt-
tet fra de buslinjer, som letbanen erstatter.
Letbanen skaber dog flere buspassagerer andre
steder i bussystemet, sa det forventede arlige
nettotab af buspassagerer er pa ca. 7,5 mio.
Denne effekt indgar ikke i Trafikplanens bereg-
ninger, da den ferst forventes at slé igennem i
2020 — med helarsvirkning fra 2021.

De 11 kommuner er: Lyngby-Taarbaek Kom-
mune, Gladsaxe Kommune, Herlev Kommune,
Redovre Kommune, Glostrup Kommune, Val-
lensbaek Kommune, Albertslund Kommune,
Brgndby Kommune, Hvidovre Kommune, Hgje-
Taastrup Kommune og Ishgj Kommune.
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Tabel 2.1 viser den

effekt, baneplanens Vdganesir 2012 MetrtIJErf;]icf)l/(rti:;c ovrige bane;r]:jeeitt:i
initiativer ventes at Omréade Bus Bus og Bus Bus og Bus Bus og
have pa udviklingen i bane bane bane
antal buspassagerer — Central. 100 225 - 43 +25 +2,2 +6,8
med Metrocityringens Omegns. 31 51 +0,8 +25
effekter opgjort for sig. KKN 30 57 +0,8 +3,1
Nord 15 30 +0,5 +1,3
Dst 1" 25 +0,8 +2,7
Vest 12 17 +0,5 +1,7
Syd 7 10 +0,2 +0,7
lalt 205 415 -43 +25 +5,7 +18,7

Tabel 2.1.: Infrastrukturprojekters effekt i de syv hovedomrader, 2012-2020, millioner pastigere
Note: Passagertallene for de enkelte omrader er afrundet til hele millioner og stemmer derfor

ikke praecis med totalen.

3. Politisk besluttede takstnedsaettelser
| januar 2013 tradte en takstnedszettelse for den

kollektive trafik i kraft med fglgende hovedpunkter:

Der gives 20 pct. rabat pa lokale rejser uden
for myldretiderne, dvs. pa hverdage mellem kL.
11-13 og kl. 18-07 samt hele lgrdag og sgndag.

Der indfgres introrabatter pa rejsekortet i 2013
og 2014. Den fprste million kunder skal ikke
betale de 50 kr. for at anskaffe et personligt
rejsekort.

Hyperkortet med rabatter til unge 16-19-arige
fortseettes, og malgruppen udvides.

Det forventes, at alene takstnedsaettelsen uden for
myldretiderne medfgrer en passagerveekst pa 3-4
pct.iden interne trafik i de enkelte takstomrader.
Der er ikke beregnet passagereffekter af aftalens
@vrige elementer.

Et basisscenario for trafikveeksten

De ovennavnte forudsaetninger er sammenstillet

i et basisscenario for udviklingen i antallet af bus-
passagerer. Altsa den udvikling, der ma forudses,
hvis der ikke seettes yderligere aktiviteter i gang. Se
tabel 2.2.

Som det fremgar af tabel 2.2, indebzerer basissce-
nariet et samlet fald i antallet af buspassagerer pa
10 pct. pa grund af den store flytning af passagerer
til metroen i arene efter 2018. Centralomradet er
derfor det eneste af Movias syv geografiske omra-
der, der kommer til at opleve et fald i passagertal-
let.

Det er pa denne baggrund, at ambitionen om at
fastholde det samlede passagertal i 2020 forstas.
Trafikplanens virkemidler skal sikre, at passager-
tallet lgftes fra dette basisscenario til de opstillede
2020-mal for hvert af de syv omrader. Se tabel 2.3.

Omrade 2012 Metro- Baneplan Demografi Takstned- 2020 /Endring
cityring saettelse basis
Central. 100 - 43 +2,2 +7,1 +3,1 70 - 30 pct.
Omegns. 31 +0,8 +1,1 +1,5 34 + 11 pet.
KKN 30 +0,8 +1,2 + 1,4 33 + 12 pct.
Nord 15 +0,5 +0,3 +0,7 17 +10 pct.
Dst 1 +0,8 +0,0 +0,4 12 + 11 pct.
Vest 12 +0,5 -0 +0,4 12 + 7 pct.
Syd 7 +0,2 -0, +0,2 7 + 5 pct.
lalt 205 -43 +5,7 +9,5 +78 185 -10pct.

Tabel 2.2: Basisscenario for passagervaekst i de syv omrader 2012-2020, millioner pastigere.
Note: Passagertallene for de enkelte omrader er afrundet til hele millioner og stemmer derfor ikke preecis med totalen.



Omréade Basisveekst Mal for Mio. passa- Mio. passa-

2020 -gerer 2012 -gerer 2020
Central. —30pct. - 20 pct. 100 80
Omegns. + 11 pct. + 20 pct. 31 37
KKN + 12 pct. + 25 pct. 30 37
Nord + 10 pct. + 20 pct. 15 18
Dst + 11 pct. + 20 pct. 1 13
Vest + 7 pct. + 15 pct. 12 13
Syd + 5 pct. + 5 pct. 7 7
lalt - 10 pct. 0 pct. 205 206

Tabel 2.3: Passagermal for 2020 i de syv omrader.

Note: Passagertallene for de enkelte omrader er afrundet til
hele millioner og stemmer derfor ikke praecis med totalen.
Stigningerne i passagertal for de syv omrader er inklusive
lokalbanerne.
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VIRKEMIDLERNE

Movias steerke buskoncepter er bundet sammen i
Pendlernettet, og det er her, langt stersteparten af
vaeksten i bustrafikken forventes — frem til, Metro-
cityringen overtager en betydelig del af Pendler-
nettets funktion i det centrale Kgbenhavn.

Movias erfaring er, at mindre tiltag godt kan tilfgre
flere passagerer, men hvis der skal mange nye
kunder til, skal der teenkes i maerkbare udvidelser
af det nuveerende net kombineret med forbedrin-
ger af produktet. Begge dele kommer primeert til at
foregd i Pendlernettets regi.

Pendlernettet repraesenterer det sammenhan-
gende tilbud, der iszer skal appellere til pendlerne.
Her skal der veere hyppig og direkte betjening og en

stabilitet, sa kunderne kan regne med, at tilbuddet
er til stede over en leengere arreekke.




Hverdag, Hverdag Hverdag, Weekend
myldretid uden for myldretid aften
KL. 7-9 & 15-18 KL. 6-20 Kl. 20-24
Mellembys R-linjer 30 min 30 min 60 min 60 min
S-linjer 10 min 15 min 20 min 20 min
Qvrige linjer 60 min 60 min 120 min 120 min
Byinterne A-linjer i Kebenhavn 6 min 6 min 10 min 10 min
A-linjer i kgbsteeder 15 min 15 min 30 min 30 min
Qvrige linjer 30 min 60 min 60 min 60 min
Lokalbaner R-standard 30 min 30 min 60 min 60 min

Tabel 2.4: Typisk tid mellem afgange i Pendlernettet.

Pendlernettet er blevet defineret ud fra en vur-
dering af de funktioner, linjerne udfylder i den
kollektive trafikbetjening. | feellesskab har Movia,
kommuner og regioner udvalgt de linjer, hvor der
allerede er eller fremover forventes en stor efter-

speorgsel. Kortlaegninger af transportefterspgrgslen

pa vejnettet i Movias omrade viser saledes, at

hovedstrgmmene korresponderer meget preecist

med Pendlernettets struktur.

Pendlernettet vil derfor veere i fokus, nar den kol-
lektive lokalbane- og bustrafik skal forbedres. Det
geelder fx ved etablering af trafikinformation i re-

altid, busfremkommelighed og hyppigere afgange.
Movia vil desuden have seerligt fokus pa Pend-
lernettet i sin lebende opfelgning pé bl.a. antal

kunder, bustimeforbrug og kundernes tilfredshed.

Med en reekke sendringer i 2011 og 2012 er hoved-
treekkene i linjestrukturen nu pa plads. Der vil hele
tiden forekomme justeringer, men stgrre revisioner
ber som hovedregel kun ske fx hvert fjerde ar,
naeste gang i 2016.

Kriterier for optagelse i Pendlernettet

Statens baner udggr rygraden i den kollektive
transport. De er dermed en afggrende forudsaet-
ning for Pendlernettet, men ikke direkte en del af
det. Pendlernettet omfatter 92 bus- og toglinjer,
som ejes og administreres af kommuner, regioner
og Movia. De 92 linjer fordeler sig pa 51 mellembys
linjer, 31 byinterne linjer og 10 lokalbaner.

Pendlernettet er sammensat ud fra fglgende
kriterier:
Alle R- og S-linjer samt enkelte E-buslinjer
(enten alene eller som supplerende linjer til
S-busser).
En raekke af de mest centrale og hgjfrekvente
linjer mellem de stgrre byer, selv om de har en
standard under R-niveauet.
Alle A-busser samt flere af de stgrre byers
byinterne linjer med relativ hgjt frekvens.
Alle lokalbaner, hvoraf flertallet ogsa er en del
af R-nettet.

Tabel 2.4 viser den almindelige frekvens pa de
forskellige linjetyper i Pendlernettet.
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Figur 2.2: Kgreplantimer og passagerer fordelt pa Pendlernettets linjetyper.

Kgreplantimer

Passagerer

0% 20%

. R-bus/-baner

Pendlernettets udbredelse

Pendlernettet befordrer 76 pct. af passagererne og
omfatter 57 pct. af alle kgreplantimer for busser
og lokalbaner i Movias omrade. A-busserne star for
godt halvdelen af alle Pendlernettets passagerer.
Fordelingen mellem linjetyperne fremgér af figur
2.2.

Tre fjerdedele af alle husstande og en lidt sterre
andel af de ansatte har Pendlernettet (inkl.
statens baner) inden for oplandet til deres bolig
eller arbejdsplads. Til sammenligning deekker det
samlede kollektive net af busser og tog ca. 95 pct.
af alle boliger og arbejdspladser. Se tabel 2.5.

40 % 60 % 80 %

[ s-ogE-bus

Bl ©vrige mellembys | A-bus @vrige bybusser

Yderligere investeringer i Pendlernettet

Movia leegger op til, at en stor del af de fremtidige
investeringer i den kollektive trafik skal prioriteres
til Pendlernettet. En del af disse forbedringer ligger
inden for de eksisterende gkonomiske rammer for
den kollektive bustrafik.

Men med supplerende investeringer pa cirka to
milliarder kr. vil det vaere muligt at effektivisere
driften pa Pendlernettets streekninger og samtidig
opna omkring 25 millioner &rlige passagerer ekstra.
Blandt overskrifterne i en sddan satsning vil veere:

Udbredelse af +WAY-konceptet og gget frem-
kommelighed

Forbedringer af stoppesteder og knudepunkter
Justering og udvidelse af S-nettet
Nye/forleengede R-linjer og nye direkte busser
Forbedringer af materiellet (iseer starre busser).

Andel af alle husstande Andel af alle ansatte
Statens baner 40 pct. 44 pct.
Pendlernet inkl. statens baner 73 pct. 78 pct.
Alle baner og busser 94 pct. 95 pct.

Tabel 2.5: Husstande og ansatte i Pendlernettets naerhed*, hele Movias omrade

Note*: Neerhed er defineret som en luftlinjeafstand af 400 meter fra busstop i Fingerbyen
(600 meter udenfor Fingerbyen), 600 meter fra lokalbanestation eller 800 meter fra en anden

station.
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Lokalbanerne — en del af Pendlernettet

De to lokalbaneselskaber, Lokalbanen A/S og Re-
gionstog A/S, har de senere ar begge haft succes
med at investere offensivt i passagerfremgang, og

begge selskaber har potentiale til yderligere vaekst.

Lokalbanen A/S

Lokalbanen har inden for fa ar haft en passager-
fremgang pa ca. 30 pct. Veeksten er kommet som
folge af en lang reekke initiativer: udskiftning af
materiel, ombygning til hgjere hastighed, bedre
kereplaner, hurtigtog pa Frederiksvaerkbanen,
indfgrelse af R-net for tog og bus med sikre kor-
respondancer pa vigtige knudepunkter, ombygning
af stationer, styrket markedsfering etc.

Blandt mulighederne for at fastholde og udbygge
veaeksten er blandt andet fglgende stgrre tiltag:

Indseette hurtigtog pa banerne i Nordsjeelland
og dermed ggre det endnu mere attraktivt at
pendle langt til job.

Underspge mulighederne for at udnytte ikke-
benyttede stationsbygninger og -arealer til

fx mindre supermarkeder, boliger e.l. Det kan
tilfgre rejsen nye funktioner (fx indkgb), skabe
liv omkring stationen, understgtte tog- og bus-
driften samt styrke selskabets gkonomi.

| forbindelse med ombygningen af Hillergd
Station: at give mulighed for direkte gennem-
korsel til det nye supersygehus i Hillergd til
gavn for et stort antal medarbejdere, patienter
og besggende.

Der forventes en veekst i antallet af arlige pas-
sagerer frem til 2020 pa 618.000. | sin visionsplan
har Lokalbanen dog anslaet et samlet potentiale
pa helt op til 2,9 millioner flere arlige passagerer i
2025. Det forudseetter imidlertid anleegsinvesterin-
ger paialt 177 millioner kr.

Regionstog A/S

Regionstog har gennemfort tilsvarende moderni-
seringsprojekter og har ogsa oplevet passager-
stigninger pé alle linjer. Blandt mulighederne for
at fastholde og udbygge veeksten er blandt andet
folgende stgrre tiltag:

Etablere direkte forbindelser til Kebenhavn og
stprre byer pa Sjeelland fra Nakskov, Nykgbing
Sjeelland, Rgdvig/Faxe Ladeplads samt Tollpse-
banen.

Vurdere mulighederne for at etablere hurtigtog
pa visse streekninger.

Sikre gode korrespondancer mellem togrejsen
og alle bustyper — ikke kun R-busser.

Undersgge mulighederne for at udnytte ikke-
benyttede stationsbygninger og -arealer til

fx mindre supermarkeder, boliger e.l. Det kan
tilfgre rejsen nye funktioner (fx indkgb), skabe
liv omkring stationen, understgtte tog- og bus-
driften samt styrke selskabets gkonomi.

Servicere det nye supersygehus i Kege med
bl.a. direkte tog fra Nakskov/Nykegbing Falster/
Naestved. Herved opnas der tillige mulighed for
hurtigt skift til S-tog samt direkte forbindelse
til Roskilde/Kgbenhavn og sammenkobling af
tog fra Rgdvig/Faxe Ladeplads.

Det forventes, at Regionstog A/S i 2020 vil have
omkring 470.000 flere arlige passagerer. Der skgn-
nes dog at veere et samlet potentiale pa helt op til
1,4 millioner flere arlige passagerer i 2022 pa de
straekninger, Regionstog driver. Dette forudsaet-
ter dog ekstraordineere anlaegsinvesteringer pa
Regionstogs straekninger i sterrelsesordenen 100
millioner kr. i perioden 2014 - 2021.
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Movia arbejder lgbende sammen med kommuner
og regioner om at forbedre bussernes fremkomme-
lighed pa vejnettet — og dermed forkorte rejsetiden
og minimere forsinkelser pa grund af treengsel.

Indsatsen foregar blandt andet i regi af projektet
"Fremkommelighed der batter”, som sigter mod
at forbedre i alt 12 leengere sammenhaengende
straekninger, hvor der er et stort potentiale for
kortere rejsetid. Malet er at sanke kgretiden med
mindst 15 pct. i myldretiden, samt at passagertal-
let pges med 5 pct. som en direkte folge af den
forbedrede fremkommelighed.

Movia gnsker med projektet at bidrage til kom-
munernes viden om konkrete lgsningsmuligheder
og om de gkonomiske fordele ved at forbedre
bussernes fremkommelighed — ogsa pa tveers af
administrative graenser. For ofte kan der opnas
stgrre gevinster ved at optimere bussernes frem-
kommelighed pé en hel linje ad gangen.

"Fremkommelighed der batter” skal derfor medvir-
ke til, at kommuner (gerne i feellesskab) iveerkseet-
ter storre projekter om busfremkommelighed pa
buslinjer/leengere straekninger, hvor der kan opnas
en meerkbar rejsetidsbesparelse, og hvor der er
potentiale for flere passagerer.

Tabel 2.6 viser som eksempel de potentielle drifts-
pkonomiske gevinster for én enkelt af de ruter,

der er blevet gennemgaet: linje 4A fra Svanemgl-
len Station til Bella Center Station. Her vil pget
fremkommelighed kunne reducere rejsetiden med
mellem 10 og 15 minutter i alt for begge retninger.
Det skennes, at en sddan reduktion vil gge antallet
af passagerer i myldretiderne med 5-10 pct.

Hvis alle de foresldede fremkommelighedstiltag for
4A blev implementeret, ville det kunne omseettes
i et hgjere serviceniveau (for feerre penge) eller en
markant effektivisering, hvor ruten vil kunne betje-
nes af tre feerre busser end i dag. Investeringerne
vil sdledes have tjent sig selv hjem i lgbet af 3-5 ar.

Budget 2012 Effekt — omsat Effekt — omsat til

til gget serviceniveau gkonomisk besparelse

Timer pr. ar 131.576 122.411 118.911
Antal busser 32 32 29
Nettoudgift i alt, mio. kr. 43,3 36,4 33,3
Selvfinansieringsgrad 56 pct. 61 pct. 63 pct.
Tilbagebetalingstid 5ar 3ar

Tabel 2.6: Effekter af fremkommelighedstiltag pa linje 4A.
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Bustraengsel Gevinsternes stgrrelse varierer selvfplgelig fra linje

Fremkommelighedsproblemer findes ikke kun til linje, men pa alle de analyserede streekninger

i Kebenhavn, men ogsa i og omkring flere af har der kunnet pavises rentable investeringer i

de andre stgrre byer i Movias omrade. Men fremkommelighedsprojekter. Se tabel 2.7.

generelt er kprehastigheden seerlig lav i Hoved-

stadsregionen. Gevinsterne er dog kun beregnet driftspkonomisk
for busserne. Nogle af tiltagene kan have negative

I 2010 udgjorde bussernes forsinkelse i Ho- effekter pa fx antallet af p-pladser eller biltrafik-

vedstadsregionen pa grund af treengsel 21.500 kens flow, som bgr tages med i en samlet vurdering

persontimer dagligt. Niveauet er hgjt, men stort af projekterne.

set uendret i forhold til en tilsvarende kortlaeg-
ning i 2004, selv om bilisternes treengselspro-
blemer er steget betydeligt i samme periode.

Forskellen mellem bus og bil kan blandt andet
skyldes den indsats, der er gjort for at gge
bussernes fremkommelighed. Men det spil-
ler fx ogsa ind, at den voksende traengsel pa
motorvejene kun i begraenset omfang pavirker
bustrafikken.

Tendensen for &endringen i treengselsniveau
for A- og S-busnettet er, at der i Kebenhavn og
pa Frederiksberg er et fald i den forsinkelse,
der opleves pa linjeniveau pr. afgang. Dette

er en tendens, der ses for stgrstedelen af
A-busnettet, mens der dog ogsa er linjer, hvor
forsinkelsen er steget. Dette geelder 4A i den
sydlige del af Kpbenhavn, 5A pa Amager samt

250S og 3508.
Linje Straekning Kortere rejsetid Flere passagerer Anlaegsudgifter, kr. Sparet arlig drift, kr. Tilbagebetaling
1A Hellerup St. — Vigerslev Allé St. 13 pct. 4-6 pct. 5 mio. 5,6 mio. 1ar
2A Tingbjerg — Kastrup St. 9-14 pct. 4-8 pct. 11-44 mio. 8 mio. 5% ar
3A Kgs. Enghave — Nordhavn St. 9-13 pct. 5-8 pct. 21 mio. 4 mio. 5ar
4A Svanemgllen - Bella Center 10-16 pct. 5-10 pct. 15-34 mio. 10 mio. 3ar
5A Radhuspladsen — Kastrup L. 12-15 pct. 6-9 pct. 14 mio. 10 mio. 1% ar
2008 Avedgre Holme — Lyngby St. 9-12 pct. 4-6 pct. 19 mio. 3 mio. 6% ar
601A Kuhlaus Vej — Dyssegardsvej 18 pct. 3-4 pct. 5,5 mio. 0,7 mio. 8ar

Tabel 2.7: Gevinster ved fremkommelighedstiltag pa linjer i projektet “Fremkommelighed der batter”.
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Figur 2.4 viser de straekninger i Hovedstadsregio-
nen, der er vurderet saerlig egnet til traditionelle
fremkommelighedstiltag — i alt 73 km. Nogle af
disse og en raekke andre vil desuden vaere mulige
kandidater til mere omfattende tiltag, fx det nye
+WAY-koncept.

Hertil kommer en reekke straekninger uden for Ho-
vedstadsregionen, hvor busserne ogsa har proble-
mer med at komme hurtigt frem. Det geelder blandt
andet ved Kronprins Frederiks Bro, Frederikssund
Station, Roskilde Station og Naestved Stor-Center,

hvor busserne i myldretiden kgrer med gennem-
snitshastigheder pa helt ned til ca. 15 km/t. Ogsa
her kan der veere gevinster at hente ved projekter,
der forbedrer fremkommeligheden.

Figur 2.4: Udvalgte straekninger i Hovedstadsomradet, der
er vurderet saerligt egnede til traditionelle fremkommelig-
hedstiltag.

Note: Ogséd pa andre straekninger i Movias omrade har busser
problemer med fremkommeligheden, der kunne afhjselpes
med forskellige tiltag. Det geelder typisk straekninger omkring
de stgrre trafikknudepunkter.

Kort: Cowi.

S-linjer
A-linjer

Kapitel 2: Flere buspassagerer

Egnet til traditionelle
fremkommelighedstiltag
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KAPITEL 3

Mere tilfredse
<under

Tilfredse kunder er forudsaetningen for flere passagerer. Ni ud af ti
Movia-kunder er tilfredse, men andelen af 'meget tilfredse’ kan og skal
pges frem mod 2020. Effektiv rejsetid, direkte rejse og brugbar trafikin-

formation star gverst pa kundernes gnskeseddel.

STATUS 0G
UDFORDRINGER

At kunderne er tilfredse med produktet, er en
forudsaetning for at drive en sund forretning og
tiltraekke flere kunder. Sddan er det ogsa for Movia.
Mange kunder skal treeffe et valg mellem bilen og
den kollektive trafik, og hvis de er tilfredse med
rejseoplevelsen, vil flere veelge bussen til — og
anbefale den til andre.

Derfor er det afggrende for Movia at have fingeren
pa kundernes puls og sikre sig en dybere forstaelse
af forskellige kundegruppers behov. Det sikres dels
gennem lgbende malinger og analyser af kunder-
nes preeferencer og tilfredshed, dels ved i bade
udbud og i dialogen med operatgrerne at have
fokus pa kundernes oplevelse af busturen.

| det store billede er der meget at gleede sig over.
Kundernes tilfredshed med busrejsen er hgj og
stigende.

| Trafikplan 2009 opstillede Movia det mél, at 90
pct. af kunderne skulle veere tilfredse, og 30 pct.
meget tilfredse. Den fgrste del af malet er allerede
opfyldt, da over 95 pct. af passagererne erkleerer
sig tilfredse.

Hgjere tilfredshed end 95 pct. er det naeppe muligt

at na, sa Movia fokuserer iseer pa at ¢ge andelen af
de meget tilfredse — og dermed trofaste — kunder,
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der maske vil rejse endnu mere og desuden kan
forventes at anbefale den kollektive trafik til andre.

Andelen af meget tilfredse er i 2012 pa godt 20
pct., sa det vil kreeve en stgt arlig stigning at na
malet om 30 pct. meget tilfredse i 2020.

Da kunderne betragter deres rejse som en samlet
oplevelse, maler Movia fremover ikke kun tilfreds-
heden med selve busturen, men hele rejseforlgbet
fra planleegning over tryghed ved stoppestedet,
ventetid, billetkgb og trafikinformation til selve
bussen og kereturen.

Det vil give ny vigtig viden om rejseoplevelsens
steerke og svage led — og dermed bedre mulighed
for at fa mere tilfredse kunder.

Ud over det samlede mal for tilfredshed sper-

ges kunderne ogsa om en raekke af busrejsens
bestanddele. Det geelder blandt andet spgrgsmal
om trafikinformationen, en direkte og hurtig rejse
samt tryghed pa rejsen. Det er nogle af de temaer,
kunderne har udpeget som afggrende for deres
tilfredshed. Fremover afdeekker undersggelserne
ogsa tilfredshed omkring billetkgb — et spgrgsmal,
som er seerlig aktuelt i forbindelse med implemen-
teringen af rejsekortet. Figur 3.1 viser resultaterne
af tilfredshedsundersggelsen for 2012.



Figur 3.1: Kundernes tilfredshed med den samlede busrejse, 2012.
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Kundernes behov

For at komme endnu dybere i forstéelsen af kun-
dernes behov gennemfgrte Movia i 2011 en omfat-
tende kundepraeferenceundersggelse.

Undersggelsen er bygget op om kundens vaerdi-
kaede — det vil sige alle aspekter og facetter af
rejseoplevelsen fra start til slut. Svarpersonerne
skal dels angive, hvilke behov der er vigtige for dem
at fa opfyldt, dels vurdere den kollektive trafiks
evne til at opfylde behovene. Dermed far Movia
nyttig viden om savel kundernes prioriteringer som
egen performance.

Tre behovssegmenter

Spare penge-segmentet
Vil have noget for pengene.
Har fokus pa effektiv rejse og brugbar informa-
tion.
Fraveelger bil, fordi den er dyr.

@vrige kendetegn:
Bruger kollektiv transport flere gange om ugen.
Tager typisk cyklen, nar vejret er godt.
Bor typisk i byen og teet pa arbejde/studium.

Dor til dgr-segmentet
Vil fra A til B uden ventetid og ungdige ophold.
Vil egentlig gerne tage tog og bus, hvis de er
lige ved dgren.
Har fokus pa, at kereplanen skal holde og
rejsen veere effektiv.

@vrige kendetegn:
Veelger iszer toget blandt de kollektive trans-
portformer.
Kgrer ofte bil.
Har en vis afstand mellem hjem og arbejde.
Har ofte stop undervejs for fx at kgbe ind eller
hente begrn.

Sikker rejse-segmentet
Veegter tryghed undervejs — og at na frem efter
planen.
Stiller hgje krav til trafikinformation — isaer ved
forsinkelser.

@vrige kendetegn:
Bor typisk teet pa arbejde/studium.
Anvender cykel og bil ligeligt.
Bruger relativt fa penge pa kollektiv transport.
Er de mest tilbgjelige til at skifte transport-
middel til bus.



Resultatet af undersggelsen viser, at kunder og
potentielle kunder prioriterer fglgende fem rejse-
kvaliteter hgjest:
trafikinformation, der er nemt tilgaengelig og
troveerdig
en effektiv og direkte rejse med god frekvens i
hverdagene
billetter uden begraensninger — fx rejsekort
rejsekomfort — fgr, under og efter rejsen
ingen forsinkelser, eller i det mindste god infor-
mation om dem.

Alle disse behov adresseres af de virkemidler, der
fremleegges i Trafikplan 2013. Nogle er knyttet til
det stgrre og bedre udbud af kollektiv trafik, der er
beskrevet i kapitel 2. Andre handler mere om kun-
dernes rejseoplevelse og uddybes i dette kapitel.

Underspgelsen viser markant fremgang i kunder-
nes samlede behovsopfyldelse. Kundens samlede
behovsopfyldelse er naesten fordoblet til 44 pct.
mod 23 pct. i 2007, hvor den sidst blev undersggt.
Fremgangen kan tilskrives, at Movia i den mellem-
liggende periode har gennemfort en raeekke malret-
tede, kundeorienterede tiltag. | 2007 rangerede
"brugbar trafikinformation’ ikke seerlig hgjt blandt
kundernes behov, men i 2011 er det rykket op som
det allervigtigste. Movias satsning pa dette omrade
har dermed vist sig at veere godt i trad med ud-
viklingen i kundernes behov. De fleste af de @vrige

Ogsa produktforbedringer som fx A-bus-konceptet
i kgbstaederne og etableringen af R-nettet har
bidraget til den hgjere samlede tilfredshed — sam-
men med en staerkere indsats for at markedsfere
og udbrede kendskabet til bustrafikken.

Undersggelsen viser, at iseer en raekke vigtige
forhold omkring billetsystem og rejseplanleegning i
hej grad er indfriet. Det geelder fx 'ubegraenset bil-
let/rejsekort’,’Rejseplanen’, 'sikker transport’ samt
‘effektiv billettering’.

Der er dog stadig vigtige omrader, hvor kunderne
ikke oplever deres behov fuldt indfriet. Figur 3.2
viser de 15 vigtigste kundebehov og graden af
behovsopfyldelse.

Blandt de behov, som kunderne ikke oplever som
fuldt indfriet, finder man blandt andet trafikinfor-
mation, rejsetid og fraveer af driftsforstyrrelser.

Der kan veere to hovedforklaringer pa de punkter,
hvor kunderne ikke oplever deres behov tilstraek-
kelig opfyldt — og dermed ogsé to lgsningsveje. Det
kan handle om, at produktet faktisk ikke er godt
nok — og dermed skal forbedres. Men det kan ogsa
veere, at produktet er i orden, men at kunderne
bare ikke har opdaget initiativer som fx hyppigere
afgange eller smart trafikinformation. | sa fald er
lgsningen snarere bedre kommunikation og mar-

kundebehov er nogenlunde konstante. kedsfgring af de eksisterende tilbud.

Figur 3.2: De 15 vigtigste kundebehov i den kollektive trafik. Andel kunder, der oplever behovene indfriet.

1. Brugbar rejseinfo

2. Effektiv rejsetid

3. Direkte rejse

4. Ubegreenset billet/rejsekort
5. Serviceorienterede medarbejdere
6.Tryg rejse

7. Rejsekomfort

8. Kerer ofte pa hverdage

9. Sikker transport

10. Digital rejseplan

11.Ingen driftsforstyrrelser

12. Effektivt billetkgb/stempling
13. Rent og paent

14. Mere for pengene

15. Sikker af- og pastigning
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Et nuanceret syn pa kundegrupperne
Underspgelsen af kundernes praeferencer giver
desuden mulighed for at segmentere kunderne ud
fra deres behov — i stedet for blot at se dem som
fx ’de unge’,’pendlerne’,’byboerne’ eller pensio-
nisterne’. For inden for hver af disse traditionelle
demografiske inddelinger finder man meget
forskellige behov.

Ved i stedet at tage udgangspunkt i behovsseg-
menterne bliver det muligt at tilretteleegge bade
produktudvikling og kommunikation mere praecist
til hvert enkelt segment.

Movias kunder kan opdeles i tre segmenter, der
hver udggr omkring en tredjedel af kunderne:

Spare penge-segmentet, der iseer vil have
‘value for money’ i form af lavere priser og/eller
en mere effektiv rejse.

Dor til dgr-segmentet, der vaegter den direkte
rejse hgjest.

Sikker rejse-segmentet, der fokuserer pa at
fole sig tryg for, under og efter rejsen.

Alle de tre kundesegmenter efterspgrger, at det
skal veere nemt og enkelt at rejse med bus og tog.
Men derudover har de forskellige prioriteter og
forskellige arsager til at veaelge bussen og toget. Se
boks.

Movia er i dag bedst til at opfylde behovene for
segmenterne 'spare penge’ og 'sikker rejse’. Dor til
der-segmentet oplever, at kgreplanerne tilbyder for
lav frekvens og daekning, og er derfor usikre pa, om
rejsen er tilstraekkelig direkte og effektiv.

sk



VIRKEMIDLERNE

1. GOD TRAFIKINFORMATION
PA FARTEN

Brugbar trafikinformation er et af de mest afgp-
rende parametre for, om kunder til- eller fraveelger
den kollektive trafik. Det er derfor vigtigt, at Movia
leverer relevant, korrekt og tilgeengelig trafikinfor-
mation i alle aspekter af rejsen. Det geelder savel

i forbindelse med planleegningen af rejsen som
undervejs pa rejsen og i forhold til bade planlagte
og akut opstaede andringer.

| kundernes gjne skal god trafikinformation vaere
relevant, mélrettet og aktuel. Kunderne forven-

ter preecis og opdateret information, og derfor er
realtidsinformation et krav. Med realtid menes
information baseret pa data fra busserne pa ruten
— i modseetning til information ud fra den planlagte
tid i kereplanen.

Kunderne efterspgrger i hgj grad information om
den samlede rejse, og det er derfor vigtigt, at der
sker et samarbejde pa tveers af selskaberne. Som
eksempel herpa kan nzaevnes Rejseplanen og TUS-
samarbejdet, hvor der netop blandt andet arbejdes
pa udveksling af information, feelles trafikinforma-
tionsdesign og feelles sprog pa tveers af trafikvirk-
somhederne.

Med dette udgangspunkt har Movia fastlagt prin-
cipperne for den fremtidige trafikinformation. Det
er sket ud fra en erkendelse af, at trafikinformatio-
nen lgbende skal udvikle sig for at veere tilstraek-
kelig sammenhangende og effektiv i forhold til
kundernes behov. Ved at fokusere indsatsen yderli-
gere vil Movia kunne give kunderne mere relevante
tilbud og samtidig udnytte ressourcerne bedre.

De fem principper for fremtidens trafikinformation
er:

Klar kanalprioritering — s& analoge trafikinfor-
mationskanaler prioriteres bort for at skabe
plads til mere digital trafikinformation.

Levering ’pa dermatten’ — s& kunden far tilbudt
aktuel trafikinformation, nér han/hun har brug
for det.

Kunden skal bekraeftes undervejs — sa kunden
far bedre og aktuel trafikinformation undervejs
pa rejsen.

Trafikinformation i realtid — s& Movia reduce-
rer trafikinformation i planlagt tid og styrker
trafikinformation i realtid fra bus til kunde.

Skabe sammenhzaeng pa tveers — s& Movia
arbejder for, at kunderne i stadig stigende
omfang tilbydes kanaler i feelles regi med de
pvrige trafikselskaber — med Rejseplanen som
omdrejningspunkt.

De konkrete konsekvenser vil vaere, at Movia i de
kommende ar:

nedprioriterer analoge og opprioriterer
digitale trafikinformationskanaler

reducerer det samlede antal
trafikinformationskanaler

arbejder henimod at etablere feelles, digitale
tilbud til kunderne i samarbejde med de gvrige
trafikselskaber — herunder Rejseplanen.

| forbindelse med overgangen til overvejende at
formidle trafikinformation i digital form vil det fort-
sat veere muligt for de kunder, der foretraekker det,
at fa trafikinformationen pa traditionel vis.
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2. BILLETTER UDEN
BEGRANSNINGER
— REJSEKORTET

Kunderne forventer et sammenhangende takstsy-
stem, hvor de kun skal lgse én billet for at komme
fra A til B. Derfor skal takstomraderne fusioneres,
sé kunderne ikke oplever gener eller barrierer ved
at rejse pa tveers af omraderne. Pa kort sigt kan det
nuveerende takstsystem blive endnu bedre ved, at
priserne i de tre takstomréder tilpasses hinanden.

Rejsekort-systemet er fuldt implementeret i hele
Movias omrade og vil i fremtiden veere det beerende
billetmedie. Inden for fa ar vil alle billettyper kunne
handteres vha. rejsekort og ggre det meget enkelt
at veere kunde i det kollektive transportsystem.

Med rejsekortet skal det vaere enkelt og let at l@se
korrekt billet til en rejse med kollektiv trafik i hele
landet. Uanset om man kgrer med bus, tog eller
metro — ogsa selv om man skifter trafikselskab
undervejs. Det skal ggre det mere attraktivt at
bruge den kollektive trafik og dermed bidrage til at
tiltreekke flere passagerer.

Men rejsekortet medferer ogsa en raekke andre
fordele.

Trafikselskaberne vil med rejsekortet f& et mere
preecist billede af rejsemgnstrene i Danmark. Det
betyder bedre muligheder for at planleegge, fx hvor
og hvornar pa dagen der er behov for at indseette
ekstra tog eller busser og optimere disse i forhold
til kundernes skiftemenstre. Det vil betyde bedre
service for kunderne, men ogsé& muligheder for en
mere optimal udnyttelse af tog og busser og der-
med en bedre gkonomi for kommuner og regioner.

Det er ogsa rejsekortet, der har gjort det praktisk
muligt at gennemfgre den besluttede takstned-
saettelse for rejser uden for myldretiderne.

Som supplement til rejsekort vil Movia fortsat
tilbyde elektroniske billetter via sms, app m.m.
Derimod fases almindelige billetter og klippekort
gradvist ud.



3. REUSEKOMFORT
OG FYSISKE RAMMER

Den kollektive trafiks fysiske rammer har blandt
andet betydning for, hvor behagelig og tryg kunder-
ne oplever rejsen, og hvor effektivt de kan udnytte
rejsetiden — herunder eventuel ventetid.

Det handler blandt andet om selve bussernes kom-
fort og faciliteter, men det geelder ogsé udformnin-
gen af stoppesteder og andre ventefaciliteter samt
om adgangsveje, skiltning og andre forhold ved
skift — ikke mindst pa terminaler og stationer.

Ventetid er altid irriterende for brugerne af den kol-
lektive transport. Men ventetiden opleves ikke s&
lang, hvis der fx er mulighed for at sidde ned (i lee)
og udnytte tiden.

Det skal ogsa veere trygt at veere ved stoppesteder
og stationer; for nogle brugere er det endda helt
afggrende for, om de overhovedet benytter den
kollektive transport. Adgangsvejene, beplantning
og belysning er forhold, der har betydning for, om
brugerne foler sig trygge.

Frem mod 2020 vil der samlet set veere brug for
omfattende forbedringer ved stoppesteder og knu-
depunkter med mange rejsende, og hvor der sker
mange skift mellem forskellige transportformer.

Det handler om flere steder med leeskaerme og
cykelparkering, flere steder med realtidsinforma-
tioner, nye interaktive skaerme med informationer
om rejser, skift, korrespondancer, priser m.m.

Effektiv rejse via hurtigere af- og pastigning

For knudepunkter og de stgrste stoppesteder
anbefales desuden check-in og check-ud med
rejsekortet ved selve stoppestedet, sa ind- og
udstigning af busserne kan forega s& hurtigt som
muligt.

Movia samarbejder med kommuner og opera-
tgrer om at forkorte rejsetiden pa A-busserne

i Storkgbenhavn til gavn for kunderne. Movias
handlingsplan 'reduktion af rejsetid’ fokuserer bl.a.
pé indsatser rettet mod et mere effektivt pa- og
afstigningsmgnster pa A-busserne.

En hurtigere passagerudveksling ved stoppeste-
derne kan i sig selv medfgre en rejsetidsbespa-

relse, der kan konverteres til flere kunder, bedre

gkonomi og mere drift pa A-nettet.

| foraret 2013 afpreves mulige tiltag pa linje 4A,
hvorefter effekterne vurderes. Tiltagene handler
om, at passagererne skal ga ind i bussen ad mid-
terdgren og ud ad for- og bagder — og ikke behgver
at vise kort eller billet til chauffgren. Desuden
vurderes muligheden for at fjerne kontantbilletsal-
get fra busserne. Forsggets potentialer vurderes
herefter i relation til udbredelse til hele A-nettet i
Storkgbenhavn.

Ekstra komfort i bussen
| forbindelse med udbud er der mulighed for at tilkgbe ekstra kom-
fort i busserne. Det har Region Sjzelland fx benyttet sig i udbud A10
pa linjerne 420R og 430R. Blandt forbedringerne kan naevnes:
friskluftdyse
aircondition
elstik ved alle dobbeltsaeder
leeselys
internetadgang
stgjdeempende bekleedning af alle vaegge/loft samt forsgg med
gulvtaeppe
bedre siddekomfort
armleen ved midtergang.
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Grennere

kollektiv trafik

En godt udnyttet kollektiv trafik pavirker det globale klima og
det lokale miljg mindre end privatbilismen. Movia arbejder for, at
udledningerne og stejen fra busserne mindskes — blandt andet
gennem skrappe krav til operatgrerne samt lgbende afprgvninger

af nye bustyper og drivmidler.

Den kollektive trafik kan transportere flere men-
nesker pa mindre plads og med et lavere energi-
forbrug, end hvis de samme mennesker tog hver
deres bil. Dermed kan den kollektive trafik bidrage
til at mindske treengslen pa vejene og nedbringe
transportsektorens samlede miljg- og klimabe-
lastning. En malsaetning, der ogsa indgar i mange
kommuners og regioners politikker og planer.

Derfor har Movia gennem flere ar arbejdet syste-
matisk med at gere sin del af den kollektive trafik
sa milje- og klimavenlig som muligt. Indsatsen
har siden 2008 veeret fokuseret pa tre omrader:
CO,, kveelstofoxider (NO,) og partikler. P4 alle tre
omrader er udviklingen i perioden 2008-2011 gaet
hurtigere end forudsat i Trafikplan 2009. Se tabel
41.

Forventet 2008-2011

Det er pa baggrund af de positive resultater, at
der nu pa alle tre omrader er sat endnu hgjere
reduktionsmal frem mod 2020. Hertil kommer, at
mindre stgj fra busserne er blevet et supplerende
fokusomrade. Figur 4.1 viser udviklingen siden
2008 og det gnskede forlgb frem mod 2020 for alle
tre typer af udledninger.

Nar det geelder CO,, ensker alle kommuner at
forpligte sig til en reduktion pa mindst 25 pct. Re-
gion H og Kebenhavn, Frederiksberg, Albertslund,
Glostrup, Brgndby, Hvidovre, Vallensbaek og Ishgj
kommuner har gnsket at ga videre end dette og har
valgt at investere i et skeerpet klimamal pa 35 pct.
mindre udledning af CO,. Det giver samlet set en
reduktion i udslippet af CO, pé 29 pct.

Realiseret 2008-2011

co, 2 pct. 6 pct.
NO_ 15 pct. 21 pct.
Partikler 15 pct. 58 pct.

Tabel 4.1: Reducerede udledninger af CO,, NO, og partikler pr. kgrt time, &endring 2008-2011.



Figuren viser de tre
reduktionsmal for CO,,
NO, og partikler frem
mod 2020. Hertil kom-
mer, at den udvendige
stgj fra busserne skal
saenkes fra 77 dB til
hgjst 75 dB i 2020.

Figur 4.1: Udledninger af CO,, NO, og partikler. Realiseret og malszetninger frem til 2020. Indeks 100 = 2800.
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Flere passagerer gavner miljoet

Movias direkte miljg- og klimaindsats fglger to
hovedspor. Dels at afprgve nye granne muligheder,
dels ved hvert udbud af bustrafik at skaerpe kra-
vene til busmateriellet hos de operatgrer, der byder
pa busdriften. Men i et miljg- og klimaperspektiv er
indsatsen for flere passagerer mindst lige sa vigtig.

For busserne er kun et grgnt alternativ til privatbi-
lismen, hvis de har tilpas mange passagerer. Derfor
er passagervaekst og effektiv drift en afggrende
forudseetning for, at bussen for alvor er miljg- og
klimamaessigt konkurrencedygtig. De tre over-
ordnede malseetninger om flere passagerer, mere
tilfredse kunder og lavere miljgbelastning haenger
med andre ord taet sammen.

For at sikre mélbare indikatorer har Movia fastsat
sine tre miljgmal som udledninger pr. kgrt kilo-
meter. Det er et godt mal for, at materiellet er sa
miljgvenligt og CO,-effektivt som muligt. Men dét
ville ikke nytte, hvis busserne havde kgrt tomme
rundt. Busserne bliver populeert sagt grgnnere, jo

flere passagerer de transporterer.

Nar man vurderer bustrafikkens miljgbelastning,
ber man under alle omstaendigheder indregne dens
vigtige funktion som et led i et sammenhangende
net af kollektiv trafik. For selv om busserne isoleret
set er den mest miljgbelastende del af den kol-
lektive trafik, er de en afggrende forudsaetning for
en effektiv drift af tog, S-tog og metro.

Bustrafikkens miljgbelastning

Kollektiv transport er grundleeggende en miljg-
venlig transportform, og der er de senere ar sket
markante forbedringer af kgretgjerne. Alligevel

er det fortsat en vigtig udfordring at reducere
bustrafikkens negative konsekvenser for miljg og
sundhed. Det handler foruden CO,-udledningen
om luftforurening med partikler og kvaelstofoxider
samt om stgjgener.

Partikelforureningen er det stgrste luftforurenings-
problem i byerne. Luftforurening har betydning for
menneskers sundhed pa flere mader. Korttidsef-
fekterne er bl.a. hjerte- og lungesygdomme og
indlaeggelser med disse sygdomme. Langtidsef-
fekterne er blandt andet dgdsfald og nye tilfeelde
af hjerte- og lungesygdomme og lungekraeft samt
nedsat udvikling af lungefunktion hos begrn.

Lastbiler og busser bidrager med en betydelig an-
del af den lokale partikeludledning i byerne. Det er
pa den baggrund, at de stgrste byer i Danmark har
indfgrt miljgzoner med krav om partikelfiltre pa de
eldre lastbiler og busser. Alle Movias busser har
dog allerede haft sa lave udledninger, at de ikke
har veeret bergrt af kravene i miljgzonen.

Ogsa stgj fra vejtrafikken er et vaesentligt miljg-
problem, som kan give sgvnforstyrrelser og pavirke
vores sundhed og livskvalitet. Stgj kan gge risikoen
for sygdomme i hjerte og kredslgb. Hos mennesker,
der udseettes for en vedvarende stgjbelastning,
har man malt forhgjet blodtryk og puls, en gget
produktion af stresshormoner og stgrre risiko for
bestemte hjertelidelser. Mennesker, der dagligt
lever med meget stgj fra vejtrafikken, har en gget
risiko for at fa slagtilfeelde.

Den tunge trafik, herunder busserne, bzerer en del
af ansvaret for stgjgenerne. Det er baggrunden for,
at Movia er géet foran lovens krav om udvendig stgj
fra busserne — og i de kommende ar tager yderli-
gere skridt til at reducere stgjen. Movia har som
mal, at den udvendige stgj fra nye busser i 2015
hgjst ma veere 76 dB og i 2020 hgjst 75 dB. | dag er
graensen 77 dB og lovkravet 80 dB. £ndringerne
kan virke beskedne, men en reduktion pa 3 dB
udggr en vaesentlig nedsaettelse af stgjniveauet.



VIRKEMIDLERNE

1. MILUOKRAV VED UDBUD

Den kollektive trafiks klima- og miljgbelastning
skal nedbringes ved lpbende at sikre, at materiellet
er sa grgnt som muligt. Det kan Movia blandt andet
sprge for ved at stille krav til de operatgrer, der
byder pa de lgbende udbud af busdriften.

For at nd malene pa miljpomréadet skal det veere
muligt i hver udbudsrunde at tilkgbe yderligere for-
bedringer i forhold til miljget. Det er en linje, Movia
har fulgt i en arraekke ved at bede operatgrerne
byde ind med miljgmaessigt bedre alternativer, end
loven kraever.

Nar Movia udveelger tilbud, afvejes kvaliteten af
busproduktet, prisen og miljghensynene ngje. For
et miljgvenligt materiel gavner ikke meget, hvis
det ikke ogsa kan garantere stabil drift. Den store
miljggevinst ligger som naevnt i at fa flere til at
anvende den kollektive trafik, og det forudsaetter,
at selve busproduktet har en hgj standard.

Siden 2012 har Movia stillet krav til bussernes
braendstofforbrug — men ikke om at anvende en
bestemt breendstofteknologi, for her udvikler mu-
lighederne sig hele tiden.

Det forventes, at den almindelige teknologiske
udvikling vil kunne bidrage med en arlig reduk-
tion i CO,-udslippet pr. kgrt kilometer pé 1-2 pct.
Det skyldes blandt andet udviklingen i retning

af mindre motorer, lettere busser samt opleering

i miljovenlig karsel. At opertgrerne anvender de
nyeste teknologier, vil indga som krav eller gnsker i
kommende udbud. Se tekstboks.

| de kommuner, der har valgt det mest ambitigse
CO,-reduktionsmal pa 35 pct., vil dette valg pavirke
kravspecifikationerne til miljgstandarden ved
udbud af kersel. Der kan ogsa vaere behov for at
tilkebe mere miljgvenlige breendstoftyper som fx
2.-generations biodiesel i de geeldende kontrakter.
Det hgjere reduktionsmal vil skensmeessigt ggre en
kgreplantime 5 pct. dyrere. For linjer, der krydser
graensen mellem kommuner med forskellige ambi-
tioner pa klimaomradet, skal trafikbestillerne blive
indbyrdes enige om, hvilke miljgstandarder der
skal geelde pa disse linjer.

Opfelgning og kontrol

Selv om busserne ved kontraktens start overholder
de aftalte normer for udledning og stgjniveau, kan
det &ndre sig i takt med, at busserne bliver sldre
og slidte.

En del af Movias miljgarbejde bestar derfor i

at sikre, at operatgrerne lpbende vedligeholder
busserne, s de fortsat er miljgvenlige. Busser til
og med Euro 3-normen skal hvert &r godkendes
ved Movias eget miljgsyn for at fa lov til at kere.
Hertil kommer, at cirka 200 busser hvert &r far et
uanmeldt eftersyn, hvor deres udledninger kontrol-
leres.

Desuden maler Movias kontrolenhed, Trafikservice,
jeevnligt bade bussernes indvendige og udvendige
stgjniveau for at sikre, at de holder sig under de
maksimale stgjgraenser.
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2. FORSOG MED NYE
DRIVMIDLER OG BUSTYPER

Det er en vigtig del af Movias miljgindsats lgbende
at gennemfgre forsgg med nye og mere miljgven-
lige bustyper. Det har blandt andet veeret mindre
busser, letveegtsbusser, hybridbusser samt busser,
der benytter sig af et alternativt drivmiddel som
biodiesel, &etanol eller naturgas.

Forsggene er vigtige for at fa sikker viden om,
hvordan de nye teknologier virker i realistisk drift.
Nogle forsgg forer til, at bustyperne bliver indfert i
den daglige drift; det er fx tilfeeldet med letveegts-
busser, der kgrer leengere pa literen. Andre forseg
bidrager med vigtig viden om den pageeldende
teknologis aktuelle muligheder og begraensninger.

Bade teknologierne og priserne pa braendstof
udvikler sig hurtigt, og et givet breendstof kan

med relativt kort varsel blive langt mere attraktivt.
Derfor sgrger Movia for at veere ajour med teknolo-
giudviklingen — blandt andet via partnerskaber og
egne forsgg — for at kunne radgive bedst muligt om
de rette teknologivalg.

Andre drivmidler

Hovedparten af busserne i Movias omrade kerer i
dag pa diesel, men Movia analyserer og vurderer
lebende, hvornar og i hvilket omfang det vil veere
realistisk at skifte til andre drivmidler.

Naturgas naevnes ofte som et miljgvenligt alter-
nativ til diesel. Nar det geelder udledningen af
NO, og partikler, er der dog ifglge Trafikstyrelsen
ingen naevneveerdig forskel mellem diesel- og
gasbusser, der begge overholder Euro 6-normen.
Og gasbusserne er aktuelt dyrere b&de at indkgbe
og vedligeholde end dieselbusser. At anvende gas
som drivmiddel indebeerer saledes ingen veesent-
lige fordele sammenlignet med dieselbusser, der
overholder Euro 6-normen.

Naturgas kan vaere en overgangslgsning til den
mere miljgvenlige biogas. Iseer hvis biogassen
laves af gylle, er der en potentiel CO,-gevinst pa
mindst 80 pct. i forhold til almindelig diesel. Det
skal dog sammenholdes med, at 2.-generations
biobreendstof tilbyder en CO,-reduktion pa 75-90
pct. Biobraendstof har desuden den fordel, at det

i modsaetning til biogas og biozetanol kan bruges i
eksisterende dieselbusser uden motortilpasninger.

2.-generations biodiesel vurderes at koste 20-40 kr.
mere pr. kgreplantime, svarende til en cirka 5 pct.
hgjere timepris. Biodiesel kraever heller ikke store
investeringer i infrastruktur, og derfor tegner iseer
denne form for biobreendstof lovende.

Hvis biobreendstoffer skal bruges i busserne, bar
de af flere grunde veere 2. generation. For dels er
det usikkert, om der overhovedet er en CO,-gevinst
ved at anvende 1.-generations biobraendstof.

Dels er der en raekke etiske problemstillinger i at
anvende potentielle fedevarer som drivmiddel. Se
ogsé faktaboks om biobraendstoffer.

Anvendelsen af biobreendstoffer bgr i alle tilfeelde
kombineres med teknologi, der reducerer den
lokale emission, samt tiltag, der deemper det sam-
lede energiforbrug. Det kan fx veere letveegtsbus-



ser, hybridbusser og brug af busser, der i stgrrelse
passer til behovet.

Pa leengere sigt forventes den rent eldrevne bus at
blive konkurrencedygtig. Indtil da er den vigtigste
vej til et bedre miljg en kombination af busser,

der overholder Euro 6-normen, (bio)dieseltekno-
logi, differentierede busstgrrelser og et effektivt
miljgsyn.

Movia anser det ikke for realistisk, at brint kommer
til at indga i driften forelgbig. En brintbus koster

i pjeblikket mindst to til fire gange mere end en
traditionel 12-meter dieselbus — og den er ogsa
dyrere at vedligeholde. Hertil kommer betydelige
udgifter til anleeg med store tryktanke. Desuden
forudseetter CO,-gevinsten, at busserne oplades
med overskudsstrgm, der i realiteten ikke eksi-
sterer i Danmark. Uden brug af overskudsstrgm vil
brint veere det mindst CO,-effektive drivmiddel af
alle.

Forspg med hybridbusser

En hybridbus er grundleeggende en almindelig bus,
der har faet tilsat et energilager — enten i form af
et batteri eller en ultrakondensator. Nar bussen
bremser, lagres bremseenergien, og samtidig redu-
ceres belastningen pa bremsesystemet.

Nogle hybridbusser kan kgre op til 30 pct. leengere
pa literen. Desuden er bade stgjniveauet samt
udledningen af partikler og NO, lavere end ved
almindelige dieselbusser. Hybridbusserne koster
mere at anskaffe end almindelige dieselbusser.
Udgifterne til at vedligeholde bliver afklaret i det
forsgg, Movia gennemferer med i alt fire hybrid-
busser fra to forskellige producenter.

Om biobraendstoffer
1.-generations biobreendstof er kendetegnet ved, at ressourcerne, eksem-
pelvis majs, er dyrket med det fomal at producere biobreendstof.

Til 2.-generations biobraendstof anvendes udelukkende rest- og affalds-
produkter. Der bruges altsé ikke ressourcer, som ellers kunne bruges til
mad. Der er desuden en stor CO,-maessig fordel ved, at der ikke skal bruges
energi pa saning, hgstning og bearbejdning i samme grad som ved 1.-gene-
rations biobraendstof.

CO,-fortreengningen ved 1.-generations biobraendstof er typisk 35-45 pct.
Ved 2.-generations biobraendstof er den cirka 70-85 pct.

EU stiller som krav, at COz-fortraengningen minimum skal veere pa 35 pct.,
for at biobreendstoffet ma kaldes klimavenligt. Dette krav skeerpes til 50
pct. i 2017. | samme forbindelse eendres beregningen af CO,-reduktionen,
sa den i hgjere grad tilgodeser lokalt producerede 2.-generationsprodukter.
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Miljovenlig kersel

Movia har i samarbejde med Center for Grgn
Transport gennemfgrt et forsgg med miljg-
venlig kersel. Ved hjzelp af en boks i bussen
registreres bussens kgrsel og ger det muligt at
fokusere pa en kerestil, der bade er kundevenlig
og sparer breendstof og dermed CO,-udledning.

Udstyret afpreves i forskellige typer af kgrsel
(teet bykersel, korsel i lettere bytrafik og lan-
devejskgrsel). Fem operatgrer har deltaget, og
boksen har veeret installeret i cirka 170 busser.

Den forelgbige konklusion er, at miljgvenlig
kersel kan give en breendstofbesparelse i
stgrrelsesordenen 5-8 pct. Det forudsaetter et
vedvarende fokus pé& opgaven hos operatgrerne
og deres chauffgrer.

| forsgget korer busserne under forskellige betin-
gelser for at teste, hvordan de klarer henholdsvis
tung bytrafik, let bytrafik, landtrafik samt S-bus-
korsel. Undervejs testes acceleration, driftsstabili-
tet, batterilevetid, komfort samt chaufferernes og
kundernes oplevelse af bussen.

Forelgbige resultater af forsggene viser en braend-
stofbesparelse pa godt 20 pct. og dermed en
tilsvarende lavere CO,-udledning — sammenlignet
med en af Movias standardbusser pa 12 meter.
Hertil kommer en lavere udledning af partikler og
NO,.
Forspg med elbusser

Eldrevne busser har den fordel, at deres udlednin-
ger i neeromradet er teet pa nul. Hvor klimavenlige
de er, bestemmes af, hvordan den strgm, de kerer
pa, er produceret. Elbusser er i gjeblikket en rela-
tivt dyr lgsning.

Movia gennemfgrer med stgtte fra Center for gron
transport et forsgg med 100 pct. eldrevne busser,
der er pa sterrelse med almindelige dieselbus-
ser. Forsgget omfatter to store elbusser, der skal
kere pa de sjellandske veje. Formalet er at teste,
om disse busser er ved at veere pa et stadie, hvor
de kan erstatte den traditionelle dieselbus. Det
forventes, at elbusserne kan nedbringe udlednin-
gen af sével CO, som NO, og partikler betydeligt.
Herudover forventes elbusserne at reducere stgjni-
veauet markant.

Selve forsgget skal lobe over to ar. Her vil busser-
nes driftsstabilitet, ydeevne og lgbende om-
kostninger samt batteriets levetid og effektivitet
blive testet. Ogsa chauffgrernes og kundernes
oplevelser med elbusserne vil indga i den samlede
vurdering.

Miljovenlig korsel

Tiltag for at gge bussernes fremkommelighed ned-
bringer ikke blot rejsetiden, men giver ogsa typisk
en mere glidende og miljgvenlig karsel.

Movia har tidligere gennemfgrt et forsgg, som viser,
at der kan spares omkring 5-8 pct. pa braend-
stofforbrug og CO,-udledning, hvis operatgrer og
chauffgrer har fokus pa en miljg- og kundevenlig
kgrestil.



Antallet af passagerer i bussen varierer meget
mellem linjerne — og ofte ogsa i lebet af dggnet

pa den enkelte linje. Det er derfor neerliggende at
overveje, om det er muligt at kere med busstgrrel-
ser, hvor kapaciteten passer bedre til det fakti-

ske passagertal. Det er hverken gkonomisk eller
miljpmeessigt fornuftigt at kere med store hel- eller
halvtomme busser, som det isaer forekommer om
aftenen og i nogle af landomraderne.

Der er dbenlyse potentielle fordele ved i stedet at
indsaette mindre busser pa udvalgte straekninger
og tidspunkter:

De korer typisk dobbelt sa langt pa literen. Det
giver bade bedre driftsgkonomi og halverer
CO,-udledningen.

De stgjer mindre.

De koster typisk en tredjedel mindre i anskaf-
felse end en stor bus.

Der er imidlertid en reekke ulemper ved de mindre
busser, der skal tages med i overvejelserne:

Den mindre kapacitet i bussen ggr den mere
sarbar ved udsving i passagertallet; en stor
skoleklasse kan fx naesten fylde hele bussen.
Derfor er busserne bedst egnet til ruter med et
lavt og nogenlunde konstant passagertal.

Ved udbud med flere forskellige busstgrrelser
bliver det vanskeligere at keede kgreplaner
sammen inden for samme kontrakt.

Det har endnu ikke veeret muligt at anskaffe
materiel, der pa tilfredsstillende vis kunne
rumme ca. 35 personer og samtidig medtage
kgrestole.

Der er endnu begreensede erfaringer med ma-
teriellets holdbarhed ved leengere tids drift.

Problemet med de mindre busser er kort sagt, at
de typisk er for sm4, nar der er myldretid, og at det
kan veere dyrt at have bade en stor bus til myldreti-
den og en lille bus til den gvrige tid.

Flere kommuner bruger allerede de mindre busser,
og det vil formentlig veere muligt for flere at teenke
i nye koncepter, hvor bustyperne bruges fleksibelt
mellem linjer og tidspunkter. Det kunne fx veere, at
man pa nogle afgange dublerer de mindre busser
eller pa visse afgange beder brugerne acceptere en
lidt lavere komfort.

Det bgr desuden fremover vurderes, om det er
muligt at indrette udbud, s& de mindre busser
lettere kan implementeres i driften. Det kunne fx
veere ved at bestille eksempelvis 40 pct. store bus-
ser og 60 pct. mindre busser eller ved at betale for
ekstrakgrsel i myldretiden. Se ogsa faktaboks om
differentierede busstgrrelser i A10-udbuddet.

For pa linjer med hgj frekvens og mange kunder

vil den mest miljgvenlige l@sning veere at anvende
busser, der er leengere end 12-meterbussen. Pa A-
og S-buslinjer anvendes i gjeblikket busser pa 13,7
meter og 14,6 meter. Mulighederne for at anvende
endnu leengere bustyper undersgges i samarbejde
med blandt andre Kgbenhavns Kommune.

Forskellige busstorrelser

Udbud A10i 2012 omfatter 60 driftsbusser og
godt 160.000 kereplantimer pr. &r — primeert i
Vestsjeelland.

| forbindelse med udbuddet er der forhandlet
en raekke gode resultater pa plads — ogsa for
miljget.

41 af de 60 busser bliver fabriksnye, og i stedet
for de traditionelle busser pa 12 meter vil der
bade blive indsat busser pa 8, 10, 12 og 13,7
meter. De ti busser pa 8 meter kgrer dobbelt sa
langt pa literen som en geengs 12-meterbus.

Desuden overholder halvdelen af de nye busser
den hgje Euro 6-norm, og en del af de nye bus-
ser bliver med et markant lavere stgjniveau end
lovens graenseveerdi.
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KAPITEL 5

Styrket
extrafik

Med Flextrafik tilbyder Movia kommuner og regioner at samle og
koordinere deres kgrsler af borgere med sarlige behov — og samtidig
udvide den kollektive trafik med et individuelt og fleksibelt tilbud.

Begge typer af flextrafik skal styrkes frem mod 2020.

FLEXTRAFIKS KONCEPT

Flextrafik er en samlebetegnelse for en raekke
forskellige kerselsordninger, der ligger ud over den
traditionelle kollektive trafik. Der er tale om indivi-
duel transport af enkeltpersoner fra der til dor.

Movia organiserer flextrafikken for de kommuner
og regioner, der tilslutter sig ordningen. Kgrslen
kan deles i to hovedtyper:

) Lukkede kersler: dels den lovpligtige kersel af
personer med handicap, dels den visiterede
kgrsel af bl.a. patienter til laeege og sygehus
samt kgrsel til institutioner, specialskoler mv.

) Flextur, hvor enhver borger selv kan bestille en
tur, som sé& koordineres af Flextrafik. Flextur
er delvist egenbetalt og anvendes iszer pa
tidspunkter og steder, hvor der ikke er andre
kollektive tilbud.

Koordinering af individuelle ture er det beerende
princip i begge typer af flextrafik. Det betyder, at
kommuner og regioner kan opna stordriftsfordele
i forhold til, hvis turene bestilles og kgres ukoor-
dineret. Med Flextrafik er det muligt at samle alle
typer af visiteret kgrsel i samme regi og dermed
udnytte den samlede kapacitet langt bedre.

Alle Flextrafiks ture bestilles som enkeltture — ofte
med helt seerlige krav til service, placering i bilen,
hjeelpemidler m.m. Ngglen til en mere effektiv
udnyttelse af kapacitet er, at det ikke er alle ture,
der udfgres som enkeltkgrsler. En landsdaekkende

54  Movia - Trafikplan 2013

analyse, Deloitte i 2012 foretog for Finansmini-
steriet, viser, at kommunerne betaler mindre pr.
kilometer for visiteret kgrsel udfgrt af trafikselska-
berne end for anden sammenlignelig kersel. Movia
har et mal om, at mindst 80 pct. af kgrslerne er
koordinerede. | 2012 var andelen af koordinerede
ture pa 88 pct.

Flextrafik giver besparelser i kraft af blandt andet
en bedre visitation og en mere effektiv brug af
kapaciteten. Mange vognmaend og biler giver stor
volumen og dermed bedre forsyningssikkerhed —
til gleede for brugerne.

Fundamentet i Flextrafik er de lovpligtige eller
visiterede kersler. De giver et sa stort kgrselsvolu-
men, at det er muligt at tilbyde alle borgere Flextur
som et supplement til den kgreplanlagte kollek-
tive trafik. For i nogle landomréder er det sveert

at tiltreekke flere passagerer til visse linjer. Nogle
kommuner har busser kgrende pa landet for at
betjene relativt fa mennesker. Det er bade dyrt og
uhensigtsmaessigt i forhold til klima og miljg.

| de situationer er Flextur vejen til at opretholde
et tilbud om kollektiv transport, nar urentable
kegreplanlagte linjer bliver nedlagt. Frem for en
almindelig rute med relativt fa daglige afgange vil
mange kunder foretreekke at kunne blive kert fra
dor til der og i et leengere betjeningstidsrum.

Flextrafiks miljobelastning

En hgj grad af kerselskoordinering nedbringer
breendstofforbruget og dermed miljgbelastningen
pr. personkilometer, ndr man sammenligner med



ukoordinerede enkeltkgrsler. Bade gkonomisk og
miljgmaessigt udnyttes vognparken mere effektivt.

Movia arbejder desuden for lgbende at forbedre
miljevenligheden af den vognpark, Flextrafik har til
radighed. Som minimum skal de vogne, der kgrer

i Flextrafik, overholde de miljgmaessige krav og
andre lovkrav til kgretgjer, som udfgrer erhvervs-
maessig personbefordring. Flextrafik stiller krav om,
hvor gamle vognene hgjst ma veere, og det kan evt.
udvides med krav om deres maksimale udledning
af CO, m.m.
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FLEXTRAFIKS UDBREDELSE

| modseetning til den gvrige kollektive trafik er det
ikke et selvstaendigt mal at gge passagertallet i
Flextrafik, hvoraf en stor del er de visiterede kgrs-
ler. Movias mél er i stedet at f& mest mulig kersel
koordineret i Flextrafiks regi. For jo flere kgrsler

i samme system, jo bedre er muligheden for at
koordinere dem og opna stordriftsfordele og lavere
omkostninger. Ogsa for borgeren er det positivt
med en stgrre korselsmaengde, fordi flere operatg-
rer og flere vogne er med til at sikre en mere stabil
og preecis drift.

Bortset fra den lovregulerede individuelle handi-
capkgrsel er det helt op til kommuner og regioner,
hvordan de vil varetage deres lukkede seerkgrsler

- og dermed ogs3, i hvilket omfang de vil benytte
Flextrafik. Stadig flere kommuner har sluttet sig

til ordningen, og Movia arbejder p3, at Flextrafik i
kraft af hgj kvalitet og stordriftsfordele bliver et na-
turligt valg for stadig flere kommuner og regioner.

Den enkelte flextur har en relativt hgj pris bade for
kommunen og brugeren. Til gengeeld er det ofte en
billig lgsning for kommunen sammenlignet med at
skulle tilbyde fast kgrsel pa ruten. Og for borgere

i omrader med sparsom busbetjening er det en
relativt billig form for individuel transport. Flexturs
styrke er netop i omrader med et begraenset pas-
sagerunderlag.

Movias mal er, at mindst 90 pct. af kommunerne
har Flextur allerede ved udgangen af 2017. Det vil
sa kun vaere kommuner med meget hgj intensitet
af anden kollektiv trafik, der ikke har Flextur. Ud-
bredelsen af forskellige former for flextrafik i 2012
fremgar af figur 5.1.



Flextrafik Rute Handicapkerselsordning

Patientbefordring Kommunalt visiteret korsel og Flextur

. Kommunalt visiteret
kersel og Flextur

|:| Flextur

|:| Hvidovre, Glostrup og
Amager Hospital

Figur 5.1: Geografisk udbredelse af forskellige typer af flextrafik, 2012.
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MAL FOR FLEXTRAFIK

Movias overordnede mal er at veere kommunernes
foretrukne samarbejdspartner, nar det geelder
udbud og planleegning af den visiterede kersel.
Movia skal veere garanten for, at kommunernes
visiterede kersler bliver varetaget gkonomisk ef-
fektivt, palideligt og med hgj forsyningssikkerhed
og brugertilfredshed.

Der er derfor opstillet folgende mal for Flextrafik:

At stadig flere kommuner og regioner vil koor-
dinere deres lukkede kersler i Flextrafik.

At 90 pct. af alle kommuner er tilsluttet Flextur.
At fa mest mulig kersel i den enkelte kom-
mune koordineret i Flextrafiks regi for at opna
stordriftsfordele og lavere omkostninger.

Malseetningen om, at 90 pct. af kommunerne
tilsluttes Flextur, indebaerer, at kun 4-5 kommuner
vil sta uden for ordningen i 2020. Ordningen vil
saledes ogsa blive sggt udbredt i mere bymaessige
omréader.

FREMTIDENS FLEXTUR

Movia vil sammen med kommuner og regioner
arbejde pa at udvikle og styrke Flextur-konceptet
frem mod 2020 ud fra felgende seks visioner:

) Flextur tilbydes som én lgsning til alle kom-
muner, men der kan eventuelt arbejdes med
lgsninger, som er tilpasset lokale forhold.

Sterstedelen af alle bestillinger foregar
elektronisk, og alle former for selvbetjenings-
muligheder er fuldt udfoldet. Brugerne vil dog
fortsat kunne ringe til driftsvagten i tilfeelde af
forsinkelser, driftsforstyrrelser m.m.

Det er let at fa information. Velfungerende,
palidelige og lettilgeengelige onlineservicer og
callback-lgsninger er implementeret. Kunderne
informeres i realtid om, hvor langt veek en
bestilt vogn er.

Det er let at betale. Alle almindelige betalings-
former kan anvendes i forbindelse med bestil-
ling af turen. Udover dankort kan der betales
via mobiltelefonen — og med tiden ogsd med
rejsekortet.

Flextur er fuldt integreret i Rejseplanen. Nar en
kunde sager pa rejseplanen.dk, bliver flextur
foreslaet i de relevante tilfeelde — med link til
bestillingsfunktioner.

Markedsfering koordineres af Movia pa tveers
af kommuner, s& ogsa Flextur kan fremsta som
et ensartet og bredt tilgaengeligt tilbud.
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