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1 Den kollektive trafik i Hovedstadsregionen 
 
1.1 Busdriftens organisation 1974-2005 
 
Et regionalt samarbejde om den kollektive bustrafik i Hovedstadsregionen blev etableret med 
virkning fra 1. oktober 1974 ved en sammenlægning af aktiviteterne i tolv kommunalt og amts-
kommunalt ejede trafikselskaber. Det skete i forbindelse med etableringen af Hovedstadsrådet, 
der kom til at varetage den overordnede trafikplanlægning i regionen samtidig med, at Rådet – 
med HT som en division - fungerede som entreprenør for en stor del af trafikken.  
 
I 1979 indførtes det fælles takstsystem for den samlede tog- og bustrafik i regionen med Ho-
vedstadsrådet som takstfastsættende myndighed. Det nye takstsystem gjorde det muligt at skifte 
frit mellem bus og tog på samme billet.  
 
I perioden frem til 1990 blev cirka 80 procent af al kørsel udført af HT selv, mens de resterende 20 
procent blev produceret af et stort antal individuelle entreprenører på kontrakter indgået med HT 
efter forhandling. HT havde på daværende tidspunkt cirka 4.500 ansatte. 
 
I løbet af 1980’erne fik den fælles busdrift en række problemer. Kvalitetsniveauet og antallet af 
kunder var faldende, faglige konflikter medførte problemer med driften, og billetpriserne måtte 
hæves i et marked, hvor benzinpriserne var vigende. Samtidig argumenterede private bu-
sentreprenører for, at de ville være i stand til at varetage trafikken for en lavere pris, end Ho-
vedstadsrådet selv gjorde det. På den baggrund besluttedes det at gennemføre ændringer i drifts-
strukturen.  
 
Det var fortsat opfattelsen, at kunderne skulle drage fordel af en koordineret bustrafik og ikke ud-
sættes for et kludetæppe af forskellige, mere eller mindre usammenhængende systemer. Selvom 
det besluttedes at nedlægge Hovedstadsrådet, var der derfor enighed om behovet for en regional 
myndighed for bustrafikken.  
 
Det besluttedes derfor at videreføre Hovedstadsområdets Trafikselskab, HT, med beføjelser som 
planlægningsmyndighed for den kollektive trafik, den opgave at forestå bustrafikken og en besty-
relse udpeget af de fem enheder.  
 
Den andel af trafikken, som HT selv varetog som entreprenør, skulle imidlertid nedbringes. Der 
skulle gradvis indføres konkurrence ved en udlicitering af HTs egen og de private entreprenørers 
aktiviteter. I HT-loven fra 1990 blev det slået fast, at mindst 45 procent af al kørsel skulle i udbud 
inden for de efterfølgende fem år. Offentlige selskaber og HT selv måtte ikke byde på ruterne.  
 
HT blev opdelt i to separate divisioner: en administrativ division, A-divisionen, og en busdivision, 
der tog sig af kørslen, B-divisionen.  
 
Den ny strategi havde markante effekter. De operationelle omkostninger faldt med 20 procent i 
perioden 1990-1994. Busflåden blev fornyet, og kvaliteten blev forbedret. Samtidig blev en ny 
forretningsstrategi indført, den såkaldte ”Vision 2005”. Antallet af kunder steg, og den finansielle 
situation for HT blev markant forbedret. 
 
I 1995 revideredes HT-loven. Den resterende del af buskørslen skulle i udbud inden udgangen af 
juni 2002, men offentlige entreprenører fik nu lov til at byde på lige vilkår med private entreprenø-
rer. Busdivisionen omdannedes til et aktieselskab ejet af de fem enheder og ændrede navn til 
BusDanmark A/S.  
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I de efterfølgende år vandt BusDanmark A/S adskillige udbudsrunder og frasolgtes i 1999 til britiske 
Arriva plc.  
 
Pr. 1. juli 2000 blev Hovedstadens Udviklingsråd dannet, og HT ophørte som et selvstændigt, 
amtskommunalt fællesskab. HTs driftsaktiviteter blev lagt ind i den nydannede trafikdivision, mens 
de overordnede trafikplanaktiviteter overflyttedes til HURs plandivision og budget-, personale- og 
informationsanliggender blev overført til HUR’s servicedivision.  
 
Ud over ansvaret for HT-busserne i Hovedstadsregionen har HUR ansvar for de to havnebuslin-
jer, der åbnede i sommeren 2000. Videre overtog HUR med virkning fra 1. januar 2001 ansvaret 
for de 5 lokalbaner i Hovedstadsregionen, der nu er fusioneret til Lokalbanen A/S. Fra 1. juli 2002 
var al kollektiv bustrafik i Hovedstadsregionen varetaget af entreprenører, som har opnået kon-
trakt på trafikken gennem udbud. 
 
Med den nu vedtagne lov, i forlængelse af strukturaftalen, om organiseringen af den kollektive 
trafik skal HURs trafikdivision fusionere med Vest Sjællands Trafikselskab og Storstrøms Trafik-
selskab pr. 1.1.2007. I 2006 vil der være en forberedende bestyrelse der skal sikre en overgang 
fra tre trafikselskaber til et trafikselskab der dækker hele Sjælland og Lolland-Falster. Det nye 
Trafikselskab får ansvaret for busdriften samt lokalbanedriften i det nuværende Hovedstadsområ-
de samt lokalbanedriften i Storstrøms og Roskilde amter, hvis det besluttes politisk at lægge lo-
kalbanedriften i Trafikselskabet. 
 
 
1.2 Strukturen i Hovedstadsregionens kollektive trafik 
 
Den kollektive trafik i Hovedstadsregionen omfatter HT-busserne og S- og regionaltogstrafikken, 
Metroen samt lokalbanerne. Fra oktober 2002 indgik den første strækning af Metroen i systemet. 
Metroens foreløbige sidste etape til Lufthavnen forventes åbnet i 2007. Der er i december 2005 
indgået en politisk aftale om at udbygge Metroen i København og Frederiksberg med en Metrocity-
ring. Den kan tidligst være færdig i år 2017. 
 
Ansvaret for indkøbet af trafikken er fordelt på følgende tre trafikkøbere:  

• HUR står for bus- og lokalbanetrafikken  
• Staten har ansvaret for indkøb af togtrafik der vedrører S-tog samt øvrig trafik ekskl Metro 
• Ørestadsselskabet, der ejes af Københavns Kommune og staten i fælleskab (55 pct./45 

pct.), har ansvaret for indkøbet af metrotrafikken  
 
Statens indkøb af togtrafik andrager 1-1,3 mia.kr. om året, mens HURs indkøb af bustrafik andra-
ger 800-900 mio.kr.  
 
Som operatør for den del af togtrafikken, som staten indkøber, fungerer DSB, DSB S-tog A/S samt 
Arriva A/S. Bustrafikken varetages af private entreprenører. Metrodriften bliver varetaget af et til 
formålet oprettet privat ejet driftsselskab, Metroservice A/S, som har vundet aktiviteten ved et ud-
bud. Lokalbanedriften varetages af det af HUR fuldt ejede aktieselskab Lokalbanen A/S, som dri-
ver trafikken efter en kontrakt, som er under forhandling, jf. figur 1. 
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Figur 1: Organiseringen af Hovedstadsregionens kollektive trafik. 
 

Note: Rød: ejer; gul: trafikkøber; grøn: trafikoperatør. 
 
Den komplicerede struktur i regionens kollektive trafik medfører et betydeligt koordineringsarbejde. 
Blandt HURs væsentligste samarbejdspartnere - udover busentreprenører og forvaltningerne i 
kommuner og amter i regionen - kan nævnes DSB, DSB S-tog A/S, Ørestadsselskabet, Trafiksty-
relsen og Bane Danmark. 
 
Den største aktør i regionen målt på udført transportarbejde i passagerkilometer er DSBs S-togs- 
og regionaltogstrafik med 70 pct. af den samlede produktion. HURs bus- og lokalbanetrafik er 
nummer to med 26 pct. af produktionen (HURs rejser er gennemsnitlig kortere i forhold til DSBs).  
 
Målt i rejsetal er HUR størst med 48 pct. DSB tegner sig for 23 pct., mens Ørestadsselskabet 
(ØSS) i 2004 nåede en markedsandel på 7 pct. Efter metroens åbning voksede andelen af kombi-
nerede rejser, dvs. rejser med skift mellem de forskellige kollektive transportformer, og nåede i 
2004 ca. 22 pct., jf. figur 2.  
 
FIGUR 2: MARKEDSANDEL FOR DEN KOLLEKTIVE TRAFIKS HOVEDAKTØRER, 1999-2004, PCT. 
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FIGUR 2: HURS  VIGTIGSTE SAMARBEJDSPARTNERE. 
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Figur 3: Hovedstadsregionens kollektive trafik.  
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2 Trafikdriftens økonomi 
 
 
2.1 Trafikdriftens økonomi 
 
HURs trafikaktiviteter andrager ca. 2,4 mia.kr. årligt. Aktiviteterne fordelte sig i 2004 med 1.972 
mio.kr. til direkte og indirekte omkostninger til indkøb af bustrafik, herunder handicapkørsel og 
havnebusdrift, og 166 mio.kr. til indkøb af lokalbanetrafik. Hertil kom 49 og 19 mio.kr. til anlægsin-
vesteringer henholdsvis på bus- og privatbaneområdet.  
 
Aktiviteterne finansieres fra to sider. For det første modtager HUR en andel af DSBs, Ørestads-
selskabets og HURs fælles indtægter fra salg af kort og billetter. Dette beløb androg i 2004 ca. 
1.203 mio.kr. For det andet modtager HUR et tilskud fra staten til dækning af varetagelsen af lo-
kalbanedriften på ca. 116 mio.kr. 
 
Nettoresultatet, et underskud på 887 mio.kr., dækkes via de fem enheders tilskud til HUR, som i alt 
andrager 1.365 mio.kr. i 2004.  
 
TABEL 2: TRAFIKDRIFTENS ØKONOMISKE HOVEDTAL, 2004 

 2004 
 Mio.kr. 
Indtægter fra salg af kort og billetter 1.203
Tilskud fra staten til lokalbanerne og havnebus 116
Indtægter i alt 1319
Driftsudgifter, bus- og havnebusaktiviteterne 1.972
Driftsudgifter, lokalbaneaktiviteterne 166
Driftsudgifter i alt 2.138
Anlægsudgifter  68
Drifts- og anlægsudgifter i alt 2.206
Resultat – dækkes af enhederne -887
 
I det følgende vedrører beskrivelsen alene busdriften og handicapkørslen. HURs øvrige trafikaktivi-
teter, havnebusserne og lokalbanerne, behandles i afsnit 7. 
 
 
2.2 Hovedlinjer i busaktiviteten i de senere år 
 
HT-busserne betjener årligt ca. 200 millioner påstigere med omkring 950 driftsbusser og 3,6 millio-
ner vogntimer. HUR står dermed for lidt under halvdelen af det samlede antal vogntimer og det 
samlede antal driftsbusser i landet. Det kan sammenholdes med, at Hovedstadsregionen har en 
tredjedel af landets befolkning. 
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FIGUR 4: UDVIKLING I VOGNTIMETAL, 1993-2004 (1.000). 
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I løbet af 1990’erne anvendte HT en del af de besparelser, der blev opnået ved udliciteringen på at 
tilbyde kunderne flere vogntimer. På den måde blev antallet af producerede vogntimer pr. år for-
øget med i alt ca. 300.000 i løbet af 8-10 år. I forbindelse med Metroens introduktion vedtog HUR 
en plan for tilpasning af kørslen, som bl.a. indebar vogntimereduktioner i perioden 2001-2004. Fra 
2002 og frem blev forsinkelsesstrategien fulgt, idet tilpasninger i forbindelse med Metroen blev 
forskudt i forhold til åbningen af hver metroetape, jf. figur 4. 
 
 
FIGUR 5: BUSDRIFTENS SELVFINANSIERINGSGRAD, 1994-2004. 
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Note: Selvfinansieringsgraden: Salgsindtægter divideret med samlede kontraktudgifter, ex. handicapservice. Nedgangen 
fra 2002 skyldes bl.a. overførsel af passagerer fra ”gode buslinier” til Metroen. 
 
De øvrige udbudsgevinster blev anvendt til at øge anlægsinvesteringerne, forbedre handicapkørs-
len samt til at nedbringe enhedernes tilskud og dermed øge selvfinansieringsgraden. Selvfinansie-
ringsgraden steg på den måde fra ca. 50 pct. i begyndelsen af 1990’erne til 67 pct. i 1994 og ca. 
74 pct. i 1999, hvorefter der igen er indtruffet et fald til ca. 64 pct. i 2004. jf. figur 5.  
 
Forringelsen i selvfinansieringsgraden i de senere år kan henføres til tiltagende trængsel i byerne. 
Den tiltagende trængsel øger vogntimeforbruget til at betjene en rute med en given afgangsfre-
kvens og medfører tab af passagerer på grund af den reducerede rejsehastighed.  
 
Samtidig er der indtruffet en stigning i vogntimepriserne, fortrinsvis fordi det meget  
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lave niveau, som priserne nåede i 1996-97, ikke var økonomisk holdbart for entreprenørerne.  
 
Den økonomiske vækst i løbet af 1990’erne har øget bilrådigheden betragteligt i hele regionen. Det 
mindsker efterspørgselen efter kollektiv trafik hos mange grupper og har ført til et fald i passager-
tallet for HURs buslinier, ikke mindst i de seneste år. Særligt efter Metroens indtog i 2002 overflyt-
tedes mange rejser fra busserne, jf. figur 6. 
 
FIGUR 6: UDVIKLING I BUSSERNES PASSAGERTAL, 1993-2005 (mio. påstigere). 
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Udviklingen i billetpriserne har igennem de seneste år bidraget til den negative passagerudvikling. 
Hovedstadens Udviklingsråd tiltrådte i efteråret 2000 en genopretningsplan for Udviklingsrådets 
økonomi, som på trafikområdet bl.a. forudsatte en årlig real forhøjelse af taksterne med godt 2 pct. 
i årene 2001-4 og en tilsvarende forhøjelse af enhedernes tilskud. Forhøjelserne er gennemført i 
2001, 2002 og 2003.  Genopretningsplanen var et led i den tilpasning af busdriften, der var nød-
vendig som følge af metroens åbning i oktober 2002.  
 
I 2004 blev taksterne hævet med gennemsnitligt 12 pct. som følge af regeringens beslutning om at 
fjerne den statslige kompensation for den generelle takstnedsættelse der blev gennemført i den 
lokale og regionale kollektive trafik i 1997.  
 
I 2005 steg taksterne svarende til pris- og lønudviklingen. For 2006 er vedtaget en stigning også 
svarende til pris- og lønudviklingen.  
 
 
 
 
2.3 De økonomiske og trafikale udfordringer i de kommende år 
 
Hovedstadens busdrift står, som det fremgår, over for en række meget væsentlige udfordringer i 
de kommende år.  
 
Den øgede adgang til biler og faldet i passagertallet kan umiddelbart tolkes som et tegn på, at be-
hovet for busydelserne falder. På vigtige gadestrøg i Københavns centrum står busserne imidlertid 
for 30-50 pct. af transportarbejdet, og trængslen er allerede i dag så betydelig, at blot en mindre 
yderligere overflytning til bilerne ville få trafikken til at gå helt i stå. Det viser, at trafikken i Køben-
havn ikke vil kunne fungere, hvis det ikke i det daglige lykkes at bringe en stor del af borgerne i 
regionen til at benytte den kollektive trafik. 
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Samtidig er den kollektive trafik fortsat en nødvendighed for en række grupper i samfundet, skole-
børn, studerende, ældre og handicappede, og der er forventning om, at der er en vis rimelig 
mindstebetjening med kollektiv trafik selv af de tyndest befolkede dele af regionen. 
 
Heldigvis er derdse seneste år sket væsentlige forbedringer i Hovedstadsregionens kollektive tra-
fik. I oktober 2002 åbnede metroens første etape, Lergravsparken-Nørreport, mens 2. etape A og 
B fra Nørreport til Frederiksberg og videre til Vanløse åbnede i maj og december 2003. I 2005 er  
Ringbanen forlænget til Gl. Køge Landevej, og har skabt en ydre S-togsforbindelse omkring Kø-
benhavn med det vigtige knudepunkt, Flintholm, mellem S-togs- og metronettet. I 2007 åbner Me-
troen fra Lergravsparken til Københavns Lufthavn, Kastrup. Der er besluttet etablering af en  Me-
trocityring, der forbinder Københavns Hovedbanegård, med Østerport st. via Rådhuspladsen og 
Christiansborg, videre fra Østerport over Østerbro(Trianglen) og ydre Østerbro til Nørrebro st. med 
fortsættelse gennem Frederiksberg, bl.a. Frederiksbergcenteret, til Vesterbro og tilbage til Hoved-
banegården 
 
En central opgave for HUR er at placere busproduktet i dette billede, tilpasset den øgede trængsel, 
og tilpasset de nye kollektive trafiktilbud på baneområdet.  
 
Der er derfor i takt med metroen etapevise åbning etableret et attraktivt A-busnet i København, 
som består af 6 A-buslinjer med hyppig drift. A-buslinjerne udgør sammen med S-buslinjer, Metro 
og S-tog grundstammen i den højklassede kollektive trafikbetjening af København 
 
Det er vigtig at fortsætte de seneste års arbejde med at forbedre busproduktets kvalitet. Der må 
fortsat ske forbedringer i busmateriellet, og samarbejdet mellem entreprenørerne og HUR, som i 
de senere år har ført til en højnelse af den målte kvalitet i busproduktet, må udbygges.  
 
De nye bane- og metrotilbud kræver fortsat en løbende tilpasning af busdriften i takt med rejse-
strømmenes udvikling. HUR vil fortsat være belastet økonomisk af tabet af de mest indbringende 
rejsestrømme, og det må sikres, at det ikke unødigt går ud over produktet.  
 
Udviklingen og tilpasning af busproduktet skal endvidere efter 2007 ske i tæt samarbejde med 
kommunerne, som her som følge at strukturreformen sammen med de nye Regioner overtager det 
økonomiske ansvar for busdriften. HURs administration er allerede i tæt dialog med kommunerne 
om planlægningen af busbetjeningen under de nye vilkår.  
 
Endnu en central problemstilling vil være arbejdet for bussernes fremkommelighed. Trængslen i 
trafikken som følge af den øgede bilrådighed har ikke blot ført til tab af markedsandele, fordi kun-
derne har bedre adgang til bilalternativet, men også fordi bussernes rejsehastighed nedsættes. I 
de seneste 10 år skønnes den gennemsnitlige hastighed for busserne reduceret med 10-15 pct 
som følge af den reducerede fremkommelighed i centralkommunerne.  
 
Den reducerede bushastighed medfører dels et frafald af passagerer, dels øgede driftsomkostnin-
ger, fordi der skal flere bustimer til at realisere en given køreplan. 
 
Den svækkede fremkommelighed kan modvirkes gennem investeringer i vejanlæg, busprioritering i 
signalanlæg med mere. Denne opgave påhvilede tidligere alene de lokale vejmyndigheder, men 
siden slutningen af 1990’erne har HUR haft et anlægsbudget, som bl.a. kan bruges til at medfinan-
siere fremkommelighedsaktiviteterne. Typisk gennemføres hvert år en række store og små projek-
ter sammen med vejmyndighederne (primært København og Frederiksberg Kommune og Køben-
havns Amt) til forbedring af bussernes fremkommelighed. Udgifterne til projekterne deles typisk 
med 50% til HUR og 50% til vejmyndigheden. Der afsættes i 2006 ca. 19 mio.kr. til fremkommelig-
hedsinvesteringer, og HUR arbejder på at få vejmyndighederne til at afsætte et tilsvarende beløb. 
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Alligevel er investeringsindsatsen i fremkommelighedstiltag formentlig mindre end, hvad der ville 
være drifts- og samfundsøkonomisk fornuftigt. Det skyldes dels, at der er begrænsede investe-
ringsmidler til rådighed, dels at det er vanskeligt at skaffe plads i gaderne til busbaner, sluser osv.  
 
I betragtning af, at alternativet til en velfungerende bustrafik mange steder vil være meget bekoste-
lige bane- eller metroinvesteringer, vil det imidlertid være en central udfordring for HUR i de kom-
mende år at sikre en effektiv fremkommelighedsindsats. 
 
En tredje central opgave i de kommende år bliver at opretholde konkurrencen på busentreprenør-
markedet. Antallet af entreprenører er faldet fra 15 til 7 siden 1990, og 3 entreprenører har ca 85 
pct. af markedet. 
 
HUR ønsker et konkurrencepræget marked og har derfor i den kommende tid fokus på at få lagt en 
fælles udbudsstrategi med STS og VT. En udbudsstrategi som rækker ind i det nye trafikselskab 
og som skal sikre at de nuværende entreprenører også i fremtiden vil byde på de udbudte kørsels-
opgaver. Et centralt punkt i den nye strategi vil være om der skal vælges udbud med forhandling, 
offentligt udbud eller en kombination af disse muligheder – afhængig af geografi. 
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3 Takster og takststruktur  
 
 
3.1 Udvikling i takstniveauet 
 
HUR har takstkompetencen i Hovedstadsregionen for hele den kollektive trafik, dvs både busser, 
S-tog, regionaltog, lokalbaner og metroen. Dette ændres efter den 1.1.2007, hvor Trafikselskabet 
på Sjælland højst må lade taksterne stige med pris og lønudviklingen. Der skal opnås enighed mel-
lem Trafikselskabet, Ørestadsselskabet og DSB om prisudviklingen og om et fælles billetsystem. 
  
Som det fremgår af figur 7 fulgte taksterne stort set udviklingen i pris- og lønindekset frem til om-
kring 2000, dog med et markant dyk i 1997 hvor Folketinget besluttede at yde en takstkompensati-
on til en nedsættelse af det generelle takstniveau på ca. 10 pct. I perioden fra 2000 til og med 2003 
er taksterne steget årligt med ca. 3 pct. mere end udviklingen i pris- og lønindekset. Mertakststig-
ningen i denne periode var et led i HURs genopretningsplan som konsekvens af metroens åbning i 
2002. I 2004 steg taksterne med gennemsnitligt 12 pct., som konsekvens af regeringens beslut-
ning om at fjerne den takstkompensation der blev indført i 1997 til finansiering af den generelle 
takstnedsættelse. I 2005 og 2006 svarer takststigningerne til udviklingen i pris- og lønindekset.  
 
FIGUR 7: UDVIKLINGEN I TAKSTERNE, 1988-2006, 1988 = 100. 
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3.2 Strukturen i billetter og kort 
 
Da der er flere parter, DSB og metroens stationer, busser, kiosker osv, der sælger den fælles rej-
sehjemmel, er der ikke i det daglige direkte sammenhæng mellem trafikselskabernes omsætning 
fra salg af kort og billetter og den endelige indtægt for udført transportarbejde, dvs. andelen af fæl-
lesindtægten. 
 
For at kunne fordele fællesindtægten mellem HUR, DSB og ØSS (Ørestadsselskabet) tælles pas-
sagererne. HUR tæller sine passagerer ved hjælp af infrarødt tælleudstyr i udvalgte busser. Der-
næst laves to gange årligt de såkaldte rejsehjemmelundersøgelser, der fastslår hvilke billettyper, 
kunderne rejser på.  
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På baggrund af målingerne udregnes den gennemsnitlige pris for en solo busrejse, for en solo 
togrejse, for en solo metrorejse og for kombinationer af disse. Indtægten fordeles mellem de tre 
selskaber, HUR, DSB og ØSS, på baggrund af disse beregninger.  
 
Salget af kontantbilletter har været faldende gennem de senere år, mest markant efter den 12 pct. 
takststigning der blev gennemført i 2004. Udviklingen i salget fremgår af figur 8. Udviklingen for-
styrres af, at Transport- og Energiministeriets kompensation stort set bortfaldt i 2004.  
 
FIGUR 8: FORDELINGEN AF FÆLLESINDTÆGTER PÅ REJSEHJEMMELSTYPER 2000-2004, MIO.KR. 

0 500 1.000 1.500 2.000 2.500 3.000

2000

2001

2002

2003

2004

Kompensation Andet Periodekort Klippekort Kontantbilletter
 

 
Ud over kontantbilletter, klippekort og almindelige periodekort består HURs produktportefølje bl.a. 
af pensionistkort, børnekort, SU-kort og efterlønskort. 
 
Alle folkepensionister over 67 år har mulighed for at rejse med op til 85 pct. rabat, hvilket i øvrigt er 
landets bedste tilbud til de ældre medborgere, der ønsker at benytte bus. Pensionisterne kan dog 
ikke rejse på kortene mellem 7-9 om morgenen og mellem 15-17 om eftermiddagen i S-togene 
samt i HUR-busserne i den centrale del af regionen. Fra og med takstændringen i januar 2006 er 
aldersgrænsen for pensionistkortet ændret til 65 år, samtidig med at kortet fra dette tidspunkt også 
vil være gyldigt i HURs busser om eftermiddagen mellem 15-17.  
 
For SU-kort og efterlønskort modtager HUR en kompensation fra henholdsvis Undervisnings- og 
Beskæftigelsesministeriet pr. solgt kort, ligesom HUR modtager en kompensation for befordring af 
de værnepligtige fra Forsvarsministeriet. 
 
 
 
3.3 Rejsekortet 
 
HUR er sammen med STS og VT aktionærer i Rejsekort a/s, som i sommeren 2005 indgik aftale 
med East-West om levering af et landsdækkende elektronisk billetteringssystem. Det er forvent-
ningen, at der foreligger en godkendt systemspecifikation ca. 1. februar 2006, hvorefter udviklings-
arbejdet går i gang.  
 
Efter planen igangsættes pilotdrift inden for det nye sjællandske trafikselskab (Holbæk-Glostrup) i 
2007, herunder bybusser i Holbæk og Roskilde. Efter ca. 1 år er det planen, at systemet går i ordi-
nær drift i hele det sjællandske område. 
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Rejsekortet er et værdikort, som passagerne skal tjekke ind, når de starter en rejse med bus, tog 
eller metro. Ved rejsens slutning skal passagerne tjekke ud, og rejsens pris beregnes. Rejsekortet 
er et plastikkort, som skal afløse klippekort og periodekort. Kunderne kan således, når systemet er 
fuldt udbygget, rejse i hele Danmark med bus, tog og metro på ét kort uden at skulle sætte sig ind i 
takst- og zonegrænser. Det er visionen, at stort set alle borgere vil eje et Rejsekort, der altid er 
klart til brug. 
 
Parallelt med indførelsen af det elektroniske rejsekort, udskiftes det nuværende kontantbilletudstyr 
i busserne på Sjælland. 
 
Rejsekortet forventes at øge antallet af rejser i den kollektive trafik og nedbringe tabene fra snyd 
og forfalskning. Systemet vil give trafikplanlæggerne bedre information om rejsemønstre, så driften 
kan planlægges mere præcist, end tilfældet er i dag.  
 
Ifølge kontrakten køber HUR/STS/VT salgs- og billetteringsudstyr til busser og lokalbaner. Med 
leverancen følger et fælles takstsystem med meget fleksible rammer for prissætning, rabattering, 
tillæg m.m. Disse rammer skal udfyldes af de takstansvarlige myndigheder. For Sjælland skal 
HUR/STS/VT forhandle taksterne med DSB og Ørestadsselskabet. Under Transport- og Energimi-
nisteriet og i regi af det landsdækkende bus- og togsamarbejde pågår et arbejde med at definere 
”et landsdækkende takstsystem”, som er en del af strukturreformen.  
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4 Busproduktet 
 
Kundernes behov og trafiksituationen er forskellig i de forskellige dele af Hovedstadsregionen. I 
centralkommunerne er mulighederne for at bruge og parkere bil begrænsede, og det kollektive net 
er veludbygget. I landområderne er bilens markedsandel stor, men der er alligevel efterspørgsel 
efter kollektiv trafik med en rimelig frekvens.  
 
For bedst muligt at tilbyde et produkt, der passer til de lokale behov, og som samtidig kan stilles til 
rådighed inden for HURs økonomiske ramme, har HUR opdelt regionen i tre dele med hver sit pro-
duktsortiment: 
  
• Centralkommunerne 
• Byfingrene og købstæderne 
• Landområder og andre tyndt befolkede områder. 
 
For hvert af områderne er der tale om en karakteristisk blanding af HURs produkter: A-busser, al-
mindelige busser, S-busser, ekspresbusser, pendulbusser, servicebusser, telebusser etc. Hertil 
kommer et overordnet regionalt net, som overskrider grænserne mellem de tre områdetyper. 
 
 
4.1 Busproduktet i centralkommunerne 
 
Bussystemet i København og på Frederiksberg er bygget op omkring en ring-radial struktur af 6 A-
buslinjer. Som supplement til dette A-busnet betjenes centralkommunerne et mere lokalt busnet af 
almindelige buslinjer. Endelig supplerer hurtige S-buslinjer med få stop på de trafikårer, der har 
størst passagertal.  
 
Det samlede busnet sikrer gode forbindelser til S-tog og Metro. A-bus og S-bus udgør endvidere 
sammen med Metro og S-tog grundstammen i et attraktivt og højklasset kollektivt trafiknet i Kø-
benhavn. 
 
A-busnettet  giver de ”ikke-Metro-betjente” områder en højklasset busbetjening. A-buskonceptet er 
et system med højfrekvente, komfortable busser på et net af hovedtrafikårer, således at systemet 
kan fremstå som ”Gadens Metro”. A-busserne kører med så korte tidsintervaller, at køreplaner i 
dagtimerne bliver overflødige. I weekenden er der som udgangspunkt mindst 10 minutters drift.   
 
På A-bussernes ruter skal en særlig indsats forøge fremkommeligheden, så der kan sikres høj rej-
sehastighed og sikre korrespondancer. De busser, der betjener A-busnettet, er udstyret med en 
egen selvstændig identitet, som sikrer en høj grad af synlighed. Et højt antal siddepladser medvir-
ker til en øget komfort. A-buslinjerne er udstyret med dynamisk trafikinformation til kunderne i bus-
sen og GPS-udstyr sikrer oplysning om bussernes aktuelle placering. Endvidere er der på store A-
busstoppesteder etableret ”count down” information om ankomst af næste bus.  
 
Det supplerende lokale busnet sigter mod kunder, der skal rejse lokalt og på tværs af de store rej-
sestrømme, samt ældre og gangbesværede, der ønsker en kort gangafstand. De lokale buslinjer  
har mindre drift end A-buslinjerne, typisk tre til seks gange i timen om dagen, to til tre gange i timen 
om aftenen og i weekenden.  
 
A-busser og almindelige busser betjener alle stoppesteder, og der tilstræbes gangafstande på ma-
ximalt 400 m. S-busser har en stoppestedsafstand, som typisk er 2-3 gange A-busser og alminde-
lige busser. Der henvises i øvrigt til målene opstillet og vedtaget i Trafikplan 2003, maj 2004. 
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Det nuværende linjenet i København af figur 9. 
FIGUR 9: KOLLEKTIV TRAFIK, 2005, CENTRALKOMMUNENE. 
 
 

 
 
 
 
4.2 Busproduktet i byfingrene og købstæderne 
 
I byfingrene og i købstæderne, Helsingør, Roskilde, Frederikssund, Hillerød og Køge, består betje-
ningen af S-busser, lokale busser og de såkaldte P- og E-busser.  
 
Som et eksempel er i figur 10 vist rutestrukturen i Hillerød. 
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FIGUR 10: BUSRUTESTRUKTUREN I HILLERØD. 

 
 
 
S-busserne betjener lange rejser langs og på tværs af byfingre mellem større bolig- og arbejds-
pladsområder i Københavns amt og mellem banerne i Københavns, Roskilde og Frederiksborg 
amter. De radiale og ringdannende S-buslinjer udgør et væsentligt sammenhængende kollektivt 
trafiknet, der supplerer banenettet godt.  
 
Det er målet at forsyne alle S-busstoppesteder med læskærme og hæve den generelle kvalitet af 
stoppesteder og terminaler. Derudover arbejdes der på at forsyne busserne med ny informations-
teknologi og øge kvaliteten og komforten i busserne. Frekvensen og hastigheden for S-busserne 
skal være høj - målet er mindst 3 afgange i timen og en rejsehastighed på  40 km i timen på de 
ringdannende linjer og 20 km i timen på linjerne igennem København City. Stoppestedsafstanden 
er ofte 2-3 gange den, som gælder for de lokale busruter.  
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Bybusnettet i Københavns amt, langs byfingrene og i købstæderne er de senere år blevet revideret 
kraftigt, og betjeningen er blevet tilpasset bedre til S-busserne, togene og de nye byområder. Der 
sigtes efter, at gangafstande i byområderne maximalt andrager 800 m. Frekvensen tilstræbes 
mindst at udgøre 1-2 pr time, og det tilstræber 20 minutters drift, så vidt muligt med god korrespon-
dance til S-togenes køreplan, der hvor buslinjerne krydser jernbanerne. 
 
P-busserne – pendulbusserne - er et produkt, der sammen med S-busserne udgør grundnettet for 
pendlerne i byfingeren og købstaden. P-busserne kører i myldretiderne med få stop mellem en sta-
tion og større erhvervs- eller boligområder uden for gangafstand fra stationen. Frekvensen er for de 
fleste P-buslinier mindst 6 afgange i timen, dog kun i eftermiddagsmyldretiden. 
 
E-busser – ekspresbusser - betjener primært pendlerne, der dagligt har lange bolig-
arbejdsstedsrejser mellem banerne. Der standses ved få store stoppesteder, og ruterne betjenes 
næsten udelukkende i myldretiden. Frekvensen vil normalt være mindst 3 afgange i timen.  
 
 
4.3 Busproduktet i landområder og andre tyndt befolkede områder 
 
Efterspørgslen efter busrejser i landområder og andre tyndt befolkede områder er spredt, hvorfor 
traditionel busbetjening har meget ringe økonomi. Derfor arbejdes der på dette felt løbende med at 
skabe bedre sammenhæng mellem økonomi og produktkvalitet i disse områder.  
 
Betjening af landdistrikter sker oftest med lokale buslinjer. Gangafstanden vil normalt maximalt an-
drage 1600 m. Frekvensen er som udgangspunkt minimum 2-timers drift. 
 
Efterspørgslen i tyndt befolkede områder dækkes blandt andet af efterspørgselsstyret busbetjening, 
de såkaldte telebusser. Telebusserne betjener et defineret vejnet i et afgrænset område. Telebus-
sen skal bestilles en time før afgang per telefon, og betjenes i de fleste tilfælde med mindre og mel-
lemstore køretøjer. I myldretiderne, hvor der er faste behov, køres ad fastlagte ruter ofte med varia-
tioner fra tur til tur alt efter modtagne bestillinger. Der er typisk mulighed for kørsel én gang i timen. 
I visse områder køres kun aften - andre steder også i dagtimerne. Indsættelsen af telebusser  giver 
dels større betjeningsområder (fladedækning), og dels kortere rejsetider. 
 
Ofte køres i kombination med mere integreret trafik eksempelvis skolebusser, der er åbne for al-
mindelige kunder og ordinære busruter. HUR har et samarbejde med kommunerne, hvor telebus-
kørslen sammenkobles med skolebuskørslen i et integreret produkt. Merbetalinger fra kommunerne 
dækker omkostningerne til disse produkter og er således udgiftsneutrale for HUR. Denne form for 
integreret trafik styrker tilbringertrafikken til det regionale busnet. 
 
 
 
4.4 Det regionale busnet 
 
Som supplement til telebusser og lokale busser betjenes det åbne land af regionale buslinjer. Mål-
sætningen er, at linjerne skal binde større bysamfund sammen, hvor der ikke er banebetjening. 
Målet er en frekvens på mindst en bus i timen og 20 minuttersdrift i myldretider.  Dette mål har HUR 
aktuelt ikke økonomi til at leve op til alle steder. Eksempelvis køres med timedrift i myldretiden på 
visse strækninger, på trods af at målet er tre afgange i timen.  
 
I takt med, at serviceniveauet på lokalbanerne forbedres, kan det overvejes, om de regionale bus-
linjer ændres, således at tilbringertrafikken forbedres. 
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4.5 Øvrige produkter 
 
Udover de nævnte produkter udbyder HUR natbus- og servicebusbetjening. 
 
Natbussystemet består dels af regionale linjer, dels af linjer i centralkommunerne. Hovedparten af 
linjerne knyttes sammen på terminalen på Rådhuspladsen. De regionale linjer betjener byfingrene 
ud til købstæderne. Natten efter fredag og lørdag betjenes stort set alle bysamfund med mere end 
5.000 indbyggere. Der er behovsbestemt frekvens, idet der tilstræbes mindst timedrift. Linjeføringen 
fremgår af figur 11. 
 
 
FIGUR 11: NATBUSNETTET I CENTRALKOMMUNERNE OG I REGIONEN. 
                                                                      

                  
 
 
På natbusserne opkræves et nattillæg for kunder med kontantbilletter samt med klippekort. Der 
takseres med dobbelttakst. Det betyder, at natdriften næsten hviler i sig selv økonomisk. Der køres 
endvidere i et vist omfang natdrift på Metro og regionaltog, mens der endnu ikke er indført natdrift 
på S-togsnettet.  
 
Servicebusser er et tilkøbsprodukt, hvor kommunen betaler en del af udgiften. Det er typisk større 
bykommuner med mange ældre, der ser en fordel i, at entrere med HUR om at tilbyde transportbe-
tjening til og fra svømmehaller, plejehjem, hospitaler osv. Der findes servicebuskørsel i Høje-
Taastrup/ Hedehusene, Glostrup, Helsingør/Espergærde, Frederiksberg, Roskilde, Greve/Hundige, 
Køge, Rødovre og Gladsaxe. Flere kommuner har, efter at den lokale buskørsel efter 1.1. 2007 
skal finansieres af kommunerne selv, vist interesse for servicebusproduktet . 
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Servicebuslinjer kører typisk med timedrift, kort stoppestedsafstand og visse steder standses på 
anfordring. Servicebusserne kører typisk uden for myldretiderne kl. 9-15, nogle steder også lørdag 
og søndag i dagtimer.  
 
4.6 Busprodukternes økonomi 
 
Ved en gruppering af busruterne i 9 grupper kan man danne sig et overblik over bustrafikkens 
driftsøkonomi. Natbusserne har med 98 pct. den højeste selvfinansieringsgrad jf. tabel 3. Det skyl-
des, at der betales dobbelt takst for rejser udført med kontantbilletter og klippekort. Busserne i cen-
tralkommunerne samt S-busserne har ligeledes en høj selvfinansieringsgrad (70 pct. og 85 pct.), 
mens de øvrige linjer ligger under den gennemsnitlige selvfinansieringsgrad. Tele- og servicebus-
serne har den laveste rentabilitet (16 pct.). 
 

Linje- Passa- Præsta- Drifts- Påsti- Rejse- Indtægt Brutto- Indtægt Udgift Selvfinan- 

gruppe gertal tioner busser gere længde pr. vognti- ialt ialt sieringsgrad 

 
(mio. påsti- 

gere/år) 
(1.000 vogn- 

timer/år) 
(gns. for 

året) 
pr. 

vogntime 
(km pr. 

(påstiger) 
påstiger 

(kr) 
mepris 

(kr) 
 

(mio kr.) 
 

(mio kr.) 
 
 

1 91,35 1.295 303 71 2,631 4,47 452 408,2 584,6 69,8% 

2 29,61 674 161 44 3,393 4,94 429 146,2 289,5 50,5% 

3 16,04 356 104 45 4,163 6,43 462 103,2 164,7 62,7% 

4 10,40 322 95 32 5,832 6,80 457 70,7 147,1 48,1% 

5 8,67 161 39 54 3,141 5,02 431 43,5 69,3 62,8% 

6 8,27 302 89 27 9,645 9,17 455 75,8 137,5 55,1% 

7 32,10 571 159 56 6,478 7,51 496 241,1 283,3 85,1% 

8 1,34 58 0 23 7,986 14,66 342 19,6 20,0 98,3% 

9 0,95 97 29 10 3,842 6,32 383 6,0 37,0 16,3% 

I alt 198,73 3.836 981 52 4,012 5,61 452 1.114 1.733 64,3% 

 
TABEL 3: LINJEGRUPPERNES1) ØKONOMI, 2004 
1) Linjerne er opdelt i følgende grupper: 

1:  Primært centralkommunerne 
2:  ”Håndfladen”, dvs. primært Københavns Amt 
3: På langs af ”byfingrene”  
4: På tværs af  ”byfingrene”  
5: Bybusser i ”Købstæderne” 
6: ”Uden for ”fingerbyen”” 
7: S-busser 
8: Natbusser 
9: Tele- og servicebusser 
 

 
 
4.7 Handicapservice 
 
For handicappede i Hovedstatsområdet har HUR etableret en særlig kørselsordning – den såkald-
te Handicap Service. Handicappede i Hovedstadsregionen har med Handicap Service mulighed for 
at rejse 104 gange i løbet af et år i de specialindrettede handicapbusser, når de er blevet visiteret 
til ordningen af bopælskommunen. Derudover giver abonnementet mulighed for, gratis at benytte 
servicesbusser i 12 kommuner i Hovedstadsområdet. Taksten for at være tilmeldt Handicap Ser-
vice er følgende: Årsabonnement kr. 300,- Startgebyr inkl. 10 km, pr. tur kr. 35,- Kilometerpris ud 
over 10 km. kr. 3,- Ekstra ture (ud over 104) tillæg pr. tur kr. 60,-.  
 
Udviklingen på kundesiden 
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Siden en ny lovgivning på handicapkørselsområdet blev vedtaget i 1992, har Handicapservice haft 
en nettotilgang på ca. 11.000 kunder. Tilgangen var størst i starten af perioden og er nu stabiliseret 
på ca. 1.200 kunder pr. år . Kunderne er fortrinsvis ældre handicappede mennesker.  
 
Væksten i kundetallet ventes at fortsætte i de kommende år på grund af den demografiske udvik-
ling (i perioden frem til 2010), hvorefter antallet af ældre vil stige kraftigt. 
 
Det gennemsnitlige antal ture pr. kunde har været faldende fra 33 ture pr. år i 1993 til 24 ture pr. år 
i 2005. Udviklingen afspejler, at kundernes gennemsnitsalder i samme periode er steget fra ca. 71 
år til ca. 76 år.  
 
Økonomi 
På grund af den lave kundebetaling i Handicapservice er tilskudsandelen pr. tur høj. Kundernes 
egenbetaling dækker således kun ca. 20 pct. af kørselsomkostningerne, og Handicapservicen ko-
ster HUR netto 90 mio. kr. årligt.  
 
Kørselsudgifter, indtægter og kunder i Handicapservice, har udviklet sig således i de sidste 5 år.  
Se figur 12. 
 
 
Figur 12: Nøgletal for handicapkørselsaktiviteterne 2001-2006 
 
 Realiserede 2001-04 2005-pris
(antal) 2001          2002          2003          2004     B2005 
Antal kunder 
Antal ture 

16.801        17.696         18.084         17.939  
442.964     463.326       475.905      469.477  

14.100
450.000

(mio. kr.) 
Kørselsudgifter 
Salgsindtægter 

 
95,7             104,1          110,0            113,7    
-18,3             -18,2           -25,8           -26,5  

121.0
-27,9

Udgifter netto 77,4              85,9             84,2             87,2 93,1
Note til udgifter/indtægter: minus=indtægt, plus=udgift 
 
Årsagen til den store nedgang i kundeantallet (2005) skyldes indførslen af nyt Afstandsbaseret 
TakstSystem (ATS). Hvor flere af de oprindelige kunder i det ”gamle takstsystem” ikke har benyttet 
handicapservice i årevis, men har forsat medlemskabet, da dette automatisk blev overført fra kvar-
tal til kvartal (passive medlemmer). Med ATS er det ikke længere muligt, at være passivt medlem 
af kørselsordningen. 
 
 
 
4.8 Fremkommelighed, terminaler og informationssystemer 
 
Terminaler  og vejanlæg er integrerede dele af et velfungerende busprodukt på samme måde, som 
signalanlæg og stationer er det for togene.  
 
Skift mellem bil, tog og cykel på den ene side og bus på den anden side skal være lette, og termi-
nalerne skal være udstyret med passende information.  
 
Vejanlæggene skal være udformet, så fremkommeligheden for busser er praktisk og hurtig, hvilket 
især i de tæt trafikerede områder stiller krav til anlæg specielt indrettet til busserne, f.eks. busbaner 
og signalanlæg.  
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Fremkommelighed 
Gennem 1990’erne er bussens fremkommelighed blevet forringet svarende til en nedsættelse af 
den gennemsnitlige hastighed med ca. 10 pct. i Centralkommunerne, jf. figur 13. Den forringede 
fremkommelighed omsættes løbende i nye køretider, der er baseret på målinger af bussernes ret-
tidighed.  
 
For HUR har denne udvikling medført merudgifter i størrelsesordenen 50 mio. kr. om året. Derud-
over har det betydet et ringere og mindre pålideligt produkt set med kundernes øjne, der dermed 
søger over i privatbilerne. Det giver øget trafiktæthed på gaderne, og dermed er grobunden for den 
onde cirkel lagt.  
 
 
FIGUR 13: FREMKOMMELIGHEDEN I KØBENHAVN, BUSSERNES REJSEHASTIGHED, KM/T. 
              FRA FREMKOMMELIGHED FOR BUSSERNE, AUGUST 2001, HUR  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bedre fremkommelighed er en forudsætning for at få flere passagerer i busserne og dermed for en 
forbedret trafikal situation i Hovedstadsregionen. Fremkommeligheden er et af de mere givtige 
tiltag til forbedring af den kollektive bustrafik. De gevinster der herved opnås er primært: 
 
• Kundernes rejsetid reduceres. Effekten opleves konkret for den enkelte passager, men sam-

let for alle passagerer vil en rejsetidsreduktion også indebære en samfundsøkonomisk gevinst, 
der kan beregnes på lige fod med hvad der gøres for andre anlægsprojekter. 

• Præcision og pålidelighed forbedres. Bussernes manglende evne til at holde køreplanen er 
et af kundernes største kritikpunkter af busdriften. Bedre præcision vil også betyde, at der kan 
spares køretid i køreplanen, da der er indlagt ”buffertid” til at udligne den svingende køretid. 

• Flere passagerer og indtægter. Som følge af en kortere rejsetid og større pålidelighed kom-
mer der flere passagerer i busserne og dermed flere indtægter. 

• Driftsudgifterne falder. Når rejsehastigheden øges, skal der færre busser og færre vogntimer 
til at klare den samme drift.  



 

Dokumentnr 714398   Side 23 af 40 
 

• Chaufførernes arbejdsmiljø forbedres. En mere glidende og mindre stressende trafik bety-
der en markant forbedring af chaufførernes arbejdsmiljø. Det indebærer færre sygedage og la-
vere udskiftningstakt blandt chaufførerne. 

 
HUR arbejder med fremkommelighed på flere områder. Der søges bl.a. etableret  flere busbaner 
og busprioritering i signalregulerede kryds. A-busserne har høj prioritet i arbejdet med at sikre bus-
sernes fremkommelighed, og HUR har i september 2005 udgivet statusrapporten ”Fremkommelig-
hed på A-busserne - status september 2005”, der bl.a. beskriver hvad der er gennemført af frem-
kommelighedsprojekter på de 6 A-buslinjer, og hvor der fortsat er behov for nye projekter til sikring 
af fremkommeligheden fremover. 
 
HUR har budgetteret med ca. 19 mio.kr. til fremkommelighed i 2006. 
 
Terminaler 
Terminalsamarbejder med DSB og BaneDanmark 
 
Siden 1997 har trafikselskaberne samarbejdet om initiering og finansiering af forbedringer af bus-
tog terminaler. Det er blevet til omkring 20 større projekter. I de seneste år har projektsamarbejdet 
været under afvikling, da midlerne til at fortsætte samarbejdet har været utilstrækkelige.   
 
I 2005 har HUR bidraget i samarbejdet om bus-tog-terminaler med Københavns Kommune, Lyng-
by Taarbæk Kommune og Herlev Kommune.  
 
Det drejer sig om renoveringen af Oslo Plads foran Østerport Station, hvor et omfattende arbejde 
med at anlægge brede busperroner og at ombygge trappeforbindelserne til fodgængertunnelen 
under pladsen forventes ibrugtaget i fuldt omfang ultimo 2006. HUR bidrager til projektet via sin 
rådgivningsekspertise samt 2/9 dele af anlægsomkostningerne. Øvrige udgifter dækkes af DSB, 
BaneDanmark og Københavns Kommune. 
 
Endvidere drejer det sig om afslutningen af busterminalen i Lyngby, hvor der arbejdes på at inte-
grere et elektroniske bus-informationssystem i de lysvægge, som er en del af det fællesfinansiere-
de terminalprojekt, som indviedes for snart 1 år siden. HUR bidrager her med 2/9 af anlægsom-
kostningerne og de øvrige udgifter dækkes af DSB, BaneDanmark og Lyngby Taarbæk Kommune. 
Projektet forventes afsluttet i starten af 2006. 
 
Herlev Station var oprindelig med på listen over trafikterminaler, som skulle renoveres efter det 
oprindelige finansieringskoncept, som var en følge af Trafikterminalsamarbejdet. Imidlertid er resul-
tatet blevet, at kommunen selv finansierer alle anlægsomkostningerne. HUR har bidraget via pro-
jektdeltagelse, hvor rådgivningserfaringer fra mange lignende projekter har kunnet videregives. 
Herlev Kommune ibrugtager busterminalen i løbet af 2006. 
 
HUR’s rolle og indflydelse på terminalprojekterne er nedtonet i takt med, at anlægsmidlerne er ble-
vet reduceret. HUR vil dog fortsat være en naturlig og hensigtsmæssig deltager i planlægningen af 
nye trafikanlæg, som følge af de erfaringer, som er opsamlet gennem en mangeårig periode med 
stor anlægsaktivitet.  
 
 
 
 
Lokalbaneterminaler 
I forbindelse med det løft, som bus-tog trafikken forventes at få i forbindelse med nyinvesteringer 
på Lokalbanerne, bruger HUR erfaringer fra det ”store” terminalsamarbejde på at få kommuner til 
at medinvestere i forbedringer omkring stationer og skiftesteder. 
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Dette har allerede medført helt konkrete tilsagn om samarbejder, hvorfor der i de kommende år 
kan forventes en række begivenheder med indvielser af vigtige lokale knudepunkter, som HUR og 
kommunerne har samarbejdet om at forbedre. 
 
 
 
Parker & Rejs 
Efter ibrugtagningen af en række Parkér – og Rejs anlæg, hvoraf hovedparten fungerer hensigts-
mæssigt mens andre, Kildedal f.eks, endnu ikke er blevet nogen succes.  
 
Der skeles dog fortsat til de muligheder, som P&R konceptet kan bidrage med, så det vil kunne 
implementeres, hvis der opstår en oplagt mulighed. 
 
 
 
 
De store udfordringer på terminalområdet. 
Både bus-tog-skiftet ved Nørreport Station, men også ved andre større stationer i hovedstaden, 
savner logiske og kvalitetsprægede løsninger. Samtidigt opstår hele tiden nye trafikale muligheder 
og udfordringer, f.eks. i forbindelse med Metro-stationerne. 
 
HURs muligheder for at få indflydelse på disse projekter skal udnyttes, så f.eks busproduktet ikke 
nedprioriteres på bekostning af de øvrige trafikarter. Pointen er, at det drejer sig om de samme 
passagerer og at målet er, kvaliteten af den kollektive transport opleves som god, uanset om man 
venter ved et busstoppested eller på en Metrostation. 
 
 
 
Informationssystemer 
Realtid fra A-busserne har eksisteret i 2 år med tilfredshed hos både kunder og entreprenører. 
Konceptet er løbende udvidet med bl.a. flere realtidsstandere og information til chauffør om bussen 
foran og bagved. Til håndtering af informationsskærme er der i driftsat et nyt system, som giver 
bedre stabilitet og langt nemmere vedligeholdelse.  
  
TaleDataRadio forventes i fuld drift sommeren 2006 og sikrer realtid for samtlige busser med tilhø-
rende mulighed for bl.a. aktiv trafikstyring til optimering af busdriften. Parallelt hermed udvikles 
bl.a. nyt system til efterbehandling af den gennemførte kørsel samt etablering af et såkaldt "data-
warehouse", som giver mange muligheder for sammenstilling af data til brug for planlægning, kvali-
tetsopfølgning mv.  
  
I relation til fusionen med VT og STS undersøges mulighederne for at etablere en ny platform, som 
via Inter- og Intranet sammenstiller data på en fleksibel måde til brug for kunder, entreprenører, 
kommuner og andre samarbejdsparter. Målet er at få én indgang til alle relevante trafikdata. 
  
 
 
Budget 
Budgettet til anlægsinvesteringer andrager i alt 110 mio.kr. i 2002, men falder til 80-90 mio.kr i de 
efterfølgende år, jf. tabel 4. Det mulige aktivitetsniveau reduceres dermed betragteligt.  
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TABEL 4: BUDGETTEREDE ANLÆGSINVESTERINGER (MIO.KR.) 
 
2002-priser 2002 2003 2004 2005 
IT-infrastruktur 15,0 24,5 7,4 1,0 
-heraf dataradio 10,0 21,2 5,4 0 
Forbedret kundeinformation 11,5 9,4 9,4 9,4 
-heraf rejseplanlæggeren 3,8 2,2 2.2 2,2 
-heraf terminalinformation (pulje) 7,2 7,2 7.2 7,2 
Forbedret trafikafvikling 22,7 22,2 22,0 21,7 
-heraf fremkommelighed (pulje) 20,0 20,0 20,0 20,0 
-heraf trafikantservice 0,6 0,6 0,6 0,06 
-heraf GIS (digitale kort) 2,1 1,5 1,3 1,0 
Terminaler/stoppesteder 25 32,5 16,5 16,5 
-heraf terminaler (pulje) 12,5 6,0 6,0 6,0 
-heraf Parker & Rejs (pulje) 7,0 7,0 7,0 7,0 
Øvrige anlæg - trafik 34,4 27,4 27,4 27,4 
-heraf anlægstilskud privatbaner 27,4 27,4 27,4 27,4 
Øvrige anlæg 2,0 4,0 4,0 4,0 
Anlæg ialt 110,5 120,0 86,7 80,0 
 
 
 
 
5 Kunderne 
 
God information om og markedsføring af produkterne genererer flere rejser og dermed højere ind-
tægter. Derfor har kundeinformation og kundeservice i løbet af de seneste ti år været et af de vigti-
ge satsningsområder. Det gælder både i henseende til betjeningen af kunder i kundecentret og 
gennem markedsføringen af busproduktet over for såvel eksisterende som potentielle kunder. 
 
 
5.1 Kundecenteret 
 
Kunderne kan ringe til HURs Kundecenter på alle dage mellem 7 og 21.30.  
 
Strukturen i kundecenteret stammer fra 1998, hvor det nuværende call-center etableredes. I call-
centeret sammenlagdes de tre tunge telefoniområder i HT – kundeinformation, klagebehandling og 
bestilling af handicapkørsel. Senest er det såkaldte Customer Relations Management program 
blevet etableret med særbetjening af ”VIP-kunder”, jf. nedenfor,  og en særlig telefonlinje tilknyttet 
markedsføringskampagnerne. Det såkaldte Back Office tager sig af den tungere klagebesvarelse. 
Informationscenteret ved terminalen på Rådhuspladsen forestår salg af rejsehjemmel og informati-
on. 
 
Introduktionen af de elektroniske medier – internet og e-mail - har medført en øget efterspørgsel 
efter kundecentrets tjenesteydelser. Antallet af henvendelser ligger ret stabilt hen over året. 
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5.2 Kundeinformation og -service 
 
Fra undersøgelser i ind- og udland er det kendt, at information om mulighederne i den kollektive 
trafik er en af de største barrierer for at bruge kollektiv trafik. Som kunde i den kollektive trafik - og i 
busserne i særdeleshed - har man brug for information og service for at kunne tilrettelægge og 
gennemføre sin rejse og undervejs føle sig tryg ved, at man kommer det rigtige sted hen.  
 
For at tilrettelægge en rejse tilbydes kunden køreplaner og kort, telefonisk service via HUR Kunde-
center og hjemmeside www.hur.dk. Undervejs på rejsen tilbydes kunden information i bussen, på 
stoppesteder, terminaler og stationer, så kunden undervejs kan bekræfte sig selv i være på rette 
vej. Kommunikationen er populær: www.rejseplan.dk – internetsiden havde i 2004 33,1 mio. besø-
gende – en stigning i forhold til året før på 35 pct. 
 
www.hur.dk og trafikinfo.hur.dk  
 
HURs hjemmeside er et meget anvendt redskab i kundernes rejseplanlægning. Her finder kunder-
ne både stoppestedstavler, køreplaner, rejseplan og information om ændringer i bus- og lokalbane-
trafikken. I 2005 har hjemmesiden haft godt 300.000 månedlige besøgende eller i gennemsnit 9-
10.000 daglige besøg, jf. figur 15.  
 
FIGUR 15: ANTAL KUNDEBESØG PÅ WWW.HUR.DK PR. MÅNED, 2005 
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Mobile tjenester 
 
HUR tilbyder også trafikinformation på mobiltelefon. wap.hur.dk - HURs mobile køreplan - og SMS 
Næste bus supplerer de trykte linjekøreplaner og oplyser busafgangs- og ankomsttider på hen-
holdsvis WAP og SMS.  
  
De mobile tjenester er et særligt godt alternativ for kunder, som er undervejs, men ikke nødvendig-
vis er i nærheden af vores øvrige information. Indtil videre leveres A-bustiderne i realtid. Fra 2006 
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forventes det at vi kan oplyse afgangstider i realtid på alle øvrige buslinjer. Det koster 1,50 kr. at få 
en afgangstid. 
 
 
 
5.3 Linjeinfo og BlueCow 
 
HUR har to kundeplejeprogrammer – Linjeinfo og BlueCow. 
 
Linjeinfo er navnet på den service, kunderne kan tilmelde sig, når de vil abonnere på individuel 
information om deres buslinjer. HUR udsender breve, e-mails eller SMS til kunderne med individu-
el trafikinformation, og medlemmerne har et VIP-telefon til Kundecenteret.  
 
For tiden er der ca. 42.000 kunder, der abonnerer på individuel trafikinformation, og medlemstallet 
har været stabilt de seneste år, jf. figur 16.  
 
FIGUR 16: LINJEINFO MEDLEMMER, 1998-2005. 
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Der kan måles meget stor tilfredshed med servicen og med busserne generelt blandt medlemmer-
ne, større end blandt "almindelige" kunder. Således viste medlemsundersøgelsen fra årsskiftet 
2003-4, at fastholdelsesprocenten var 6 procentpoint højere blandt medlemmer end blandt ”almin-
delige kunder. 
 
I 2005 er strategien for Linjeinfo revideret med henblik på at øge medlemstallet og dermed samti-
dig øge fastholdelsen af buskunderne. Strategien udpeger de daglige pendlere som primær mål-
gruppe. Som følge heraf vil den kommende udvikling af programmet fokusere på disse kunders 
informationsbehov, og konkret er planen at kunne tilbyde mere aktuel trafikinformation om driftssi-
tuationen, når der er realtidsinformation om alle busser. Informationen gøres samtidig mere målret-
tet det enkelte medlem, ved at medlemmet kan udpege delstrækninger og særlige tidsbånd i løbet 
af dagen, hvor informationen er relevant. Til gengæld nedlægges den nuværende brevkommunika-
tion, som er meget omkostningstung og langsom. 
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Linjeinfo har en lav andel af unge medlemmer, som er rekrutteringsgrundlaget for nye buskunder, 
og det vurderes, at den reformulerede strategi ikke løser denne udfordring. Derfor introduceredes i 
2005 et særligt program rettet mod de 15-25 årige, der ud over trafikinformationen tilbyder oplevel-
ser, konkurrencer og rabatter. Målsætningen er dels at fastholde de unge i længere tid som busk-
under, dels at etablere nogle trafikvaner der holder livet igennem, selvom man anskaffer sig bil. I 
lanceringsåret er målet at rekruttere 6.000 medlemmer, og det vurderes at være realistisk, jf. figur 
17. 
 
FIGUR 17: BLUECOW MEDLEMMER, 2005. 
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5.4 Markedsføringskampagnerne 
 
For at fastholde og tiltrække nye kunder samt for at forbedre image, gennemfører HUR løbende 
markedsføringskampagner. Målgruppen er primært de 20-40 årige. Undersøgelser viser, at det er 
meget svært at trække bilister over i den kollektive trafik. Omvendt er det muligt at holde lidt læn-
gere på de kunder, der allerede rejser kollektivt, hvis de betjenes og bekræftes i, at det er det rigti-
ge, ligesom erfaringer fra udlandet viser, at det er muligt via smagsprøver i fritidsøjemed at give 
kunderne gode erfaringer med produktet, således at kollektiv transport også kan blive en del af den 
daglige pendlerrejse.  
 
HUR gennemfører markedsføring både i samarbejde med DSB og Metroen og i eget regi. I samar-
bejdet med DSB og Metroen sker under det kreative koncept ”Byens Net”, mens HURs egen mar-
kedsføring sker under det kreative koncept ”Stopknap – Vi hører også til …”. Konceptet kan både 
kommunikere bussens produktfordele og give inspiration til flere fritidsrejser. Et eksempel fra 2005, 
hvor konceptet blev introduceret, fremgår af figur 18, hvor der samtidig gives information om hvilke 
buslinjer, der kører til strandene i Hovedstadsregionen.  
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FIGUR 18: INFO-PLAKAT FRA STOPKNAP-KAMPAGNEN. 
 

 
 
Kampagnerne er løbende blevet evaluering, og resultaterne har været særdeles tilfredsstillende. 
Kunderne vurderer kampagnerne som meget relevante, de kan lide dem, de har en høj 
genkendelighed, og de giver ikke mindst lyst til at køre mere i bus.
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6 Entreprenørerne 
 
 
6.1 Indkøb af trafik 
 
HT har siden 1990 gennemført udbud af busdriften. Udbudsstrategien resulterede i stærkt faldende 
priser i første halvdel af 1990’erne. Timeprisen androg, jf. figur 18, 565 kr. i 1990, men faldt til 407 
kr. i 1997. I 6. og 7. udbud i henholdsvis 1997 og 1998 opnåedes en særlig lav pris, primært fordi 
bud fra det statsejede Combus A/S pressede markedet. Fra 12. – 18. udbud har priserne stabilise-
ret sig på et mere ensartet, men dog lidt lavere, niveau i forhold til 11. udbud. Stigende krav til ikke 
mindst miljø og komfort har bidraget til den stigende pris ved de seneste udbud. 
 
FIGUR 18: UDVIKLING I VOGNTIMEPRISEN, 1990-2005, 2005-PRISER. 
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Note: Procentdel angiver andelen af HURs samlede kørsel 
 
Ved udlicitering af rutekørsel pålægges entreprenørerne produktions- og personaleansvaret. Det 
overordnede planlægnings- og køreplanansvar ligger hos HUR, der er trafikkøber. HUR har ansva-
ret for markedsføringen og dermed også for indtægterne i busserne. Som hovedregel udbydes i 6 
årige bruttokontrakter med mulighed for forlængelse i op til 2 år.  
 
Fra 15. udbud er den 2-årige forlængelse afhængig af, hvorvidt entreprenørerne lever op til de af-
talte kvalitetsmål. 
 
Bruttokontrakter er kendetegnet ved, at trafikselskabet bærer den indtægtsmæssige risiko, så en-
treprenørens risiko væsentligst knytter sig til omkostningssiden. Bruttokontrakter skønnes mest 
hensigtsmæssige i store trafiksystemer, hvor driften er varetaget af mange forskellige entreprenø-
rer med ét billetsystem og den fælles planlægning og koordinering funderet hos trafikkøberen. 
 
Ved udbudsforretningerne vælger HUR det økonomisk mest fordelagtige tilbud. Ved 11. udbud - 
som for første gang blev gennemført som udbud efter forhandling - var der en prækvalifikationsfa-
se og en forhandlingsfase.  
 
I prækvalifikationsrunden inddrages bl.a. tidligere dokumenterede erfaringer med de interesserede 
bydere i processen.  
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Efter prækvalifikationen afgives tilbud, og disse vurderes ud fra følgende tre valgkriterier: 
 
• Pris (40 %) 
• Kvalitet af drift (35 %) 
• Kvalitet af busmateriel (25 %) 
 
Disse tre valgkriterier er yderligere opdelt i delkriterier inden for hver parameter. Som eksempler 
kan nævnes at der i forbindelse med bedømmelsen af bus materiel bla. lægges vægt på: 
 

• Kapacitet 
• Vedligeholdelsesstand 
• Indretning 
• Miljø 

 
Siden HT startede udbudsprocessen i 1990, har der været en klar koncentration i busmarkedet. I 
1990 fandtes 15 trafikudbydere – i dag er der 8 tilbage. De tre dominerende aktører på markedet 
er Connex, Arriva og City-Trafik, med Arriva som klart den største, jf. tabel 5. Ingen af de tre store 
busentreprenører er danskejede længere. 
 
TABEL 5: BUSENTREPRENØRERNES MARKEDSANDELE, 1990-2006, PCT. 
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Ikke udbudt kørsel 1): 81,4 77,7 68,7 53,6 43,7 33,7 33,3 22,0 14,5 4,5 - - - - - - - -

Udbudt kørsel:

Combus 2) - - - - - 11,0 23,0 21,6 19,8 19,8 - - - - - - - -
Unibus 3) - 0,7 1,7 8,1 9,2 9,2 3,2 - - - - - - - - - - -
DSV Bus 2) - 3,7 - - - - - - - - - - - - - - - -

ARRIVA Skandinavien - - - - 2,0 3,8 17,1 25,4 30,9 40,9 41,9 44,8 47,9 43,0 43,0 42,0 48,0 41,9
Connex (Linjebus) - 5,3 13,7 25,6 18,7 18,6 3,6 11,5 11,5 11,5 31,3 32,5 29,3 26,7 26,7 30,1 24,1 24,1
City-Trafik - 2,1 3,5 2,9 14,2 14,1 12,5 13,6 15,7 15,7 16,8 12,7 12,8 15,9 15,9 15,9 15,9 19,6
Fjord-bus - - 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 2,4 2,4 4,3 4,3 4,3 4,3 4,3 4,3 4,3 4,0

De Hvide Busser 1,6 1,4 1,4 2,2 2,1 2,1 2,1 1,2 2,1 2,1 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 3,1
De Blaa Omnibusser 1,2 1,2 1,2 3,0 2,8 2,7 - - - - - - - 2,0 2,0 2,0 2,0 4,1
Partner Bus - 0,8 0,8 1,6 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7
Østtrafik - - - - - - 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4

Andre entreprenører under 3 % 15,8 7,1 7,4 1,4 4,0 1,5 1,5 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 3,4 3,4 1,0 1,0 1,0

Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100  
 
1) Andel af kontraktkørsel, der endnu ikke havde været i udbud. Kørslen udførtes på kontrakt af Arriva Danmark.  
2) Selskabets kontrakter overtoges af Connex Transport Danmark.  
3) Selskabet fusioneredes med Arriva Danmark. 
 
Det er vigtigt for HUR at sikre effektiv konkurrence. HUR søger gennem udbudsstrategien at und-
gå, at koncentrationstendenserne afgørende svækker konkurrencen ved at udbyde kørslen i min-
dre ”pakker”, så også de små entreprenører kan byde. Selskaberne må sammenkæde bud på 
maksimalt 3 pakker.  
 
For at skabe fokus på kvaliteten af busproduktet lægges stor vægt på andelen af udført kørsel, 
kundernes bedømmelse af busproduktet og kvalitetsbrister udstedt af HURs trafiktjeneste. Disse 3 
punkter indgår som væsentlige parametre i forbindelse med tildeling af fremtidige kontrakter.  
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Nye tiltag 
 
I forbindelse med 17. udbud valgte HUR at udbyde linje 2A på en ny måde – hensigten med dette 
tiltag er: 
 

• At udvikle nye måder at samarbejde med entreprenøren på 
• At ”høste” de gevinster der er ved brug af IT-teknologien, både til gavn for vores fælles 

kunder, men også til gavn for vores arbejde i hverdagen  
• At give entreprenøren ansvaret for planlægningen, inden for de beskrevne rammer 
• At entreprenøren via ovennævnte ansvar for planlægningen også får flere frihedsgrader til 

at planlægge på en mere hensigtsmæssig måde bla for chaufførerne  
• At en del af afregningen mellem entreprenøren og HUR foretages på baggrund af registre-

ringer i A-bus IT systemet 
 
Denne nye aftale har driftsstart marts 2006. 
  
6.2 Valg af materiel 
 
Hovedparten af driften gennemføres med de såkaldte 12 meter busser, der bruges i det meste af 
regionen. På de ruter, hvor der er lidt større belastning, er det oftest en afvejning, om man skal 
fortsætte med disse, eller om man eventuelt skal øge servicen med en 13,7 meter bus og spare lidt 
i køreplanen. 13,7 meter busser har en passagerkapacitet på 80-90 personer i modsætning til 12 
meter bussens 60-70 personer jf. tabel 6. 
 
TABEL 6: BUSTYPER, SOM ANVENDES AF HUR PR. OKTOBER 2005. 

     
Type Antal busser Passagerkapacitet 

      
Telebusser (ca. 9 m) 16 20 - 40 
Servicebusser (8,6 m) 14 35 - 40 
Busser (12 m) 690 60 - 70 
Busser (13,7 m) 178 80 - 90 
Ledbusser (18 m) 15 100 - 120 
Dobbeltdækkerbusser 31 100 - 110 
 
Såfremt der lægges særlig vægt på flere siddepladser, overvejede HUR i sin tid mulighederne for 
indsættelse af dobbeltdækkere, hvilket i 2000 blev aktuelt på linje 250S. HUR indlagde dengang en 
tilbagekøbsgaranti af materiellet i kontrakten på dobbeltdækkerne, hvilket indebar at HUR og ikke 
entreprenøren - modsat det der gælder for de øvrige busser - skulle sikre busserne beskæftigelse i 
bussens levetid (10-12 år). Dette har betydet, at HUR netop i 18. udbud har genudbudt dobbelt-
dækkerne på linje 250S med en pligt for en ny entreprenør til at overtage disse busser. Kørslen i 
18. udbud træder i kraft i efteråret 2006. 
 
På servicebuslinjerne indsættes typisk de noget mindre 9-10 m busser, der har kapacitet til 35-40 
personer og på telebuslinjerne indsættes typisk midibusser med plads til minimum 20 personer.  
 
HUR anmodede for knap 10 år siden om at få bud med gasbusser til bylinjerne på trods af, at de 
var dyrere end almindelige dieselbusser. HUR betalte en merpris for gasbusser begrundet i miljø-
effekten.  
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I de seneste udbudsrunder har HUR kun i mindre omfang modtaget bud indeholdende gasbusser, 
selvom entreprenørerne stadig har mulighed for at byde med sådanne. Det hænger primært sam-
men med, at leverandørudbuddet af gasbusser er stærkt begrænset, og at de moderne dieselbus-
ser, der er udstyret med katalysatorer og filtre, og som kører på svovlfri diesel, er stort set lige så 
miljøvenlige som gasbusser.  
 
HT, og senere HUR, har i udbudsbetingelserne stillet meget strenge krav til bussernes emissioner. 
I dag har HUR formentlig den mest miljøvenlige busflåde i Europa. 
 
 
 
 
 
6.3 Kvalitetsarbejdet 
 
Det er afgørende for evnen til at levere et tilfredsstillende produkt, at der er et godt samspil mellem 
kunden, HUR og entreprenøren om udviklingen af kvaliteten i busserne. HUR følger løbende op på 
kvaliteten fra tre vinkler: Kundernes tilfredshed med den igangværende rejse måles med over 
20.000 personlige interviews pr. år fordelt på hele linienettet. HURs Trafiktjeneste sikrer overhol-
delse af kontraktslige forhold i driften ved observationer eller målrettede undersøgelser. Endelig 
noteres entreprenørselskabernes opfyldelse af det aftalte driftsomfang hos HURs Kundecenter i 
form af den såkaldte servicegrad. Sidstnævnte baseres såvel på entreprenørernes egne indmel-
dinger som kundernes henvendelser.   
 
HUR var det første trafikselskab i verden, der indførte et kvalitetssystem med såvel positive som 
negative incitamenter.  
 
HUR belønner de entreprenører, der leverer en kvalitet, der lever op til de fastsatte mål, med en 
bonus. Derfor kan det betale sig for entreprenørerne at arbejde målrettet med sikring og forbed-
ring af buskørslens kvalitet. Bonusudbetalingerne er alene baseret på kundernes udsagn om til-
fredshed med den oplevede busrejse. 
 
Ved busdriftens kvalitet forstås blandt andet overholdelse af den planmæssige drift, en god og ef-
fektiv kundebetjening og kundeservice samt sikring af en god vedligeholdelses- og rengørings-
mæssig stand af materiellet. HUR har fastsat et overordnet minimumsmål for den kvalitet, der øn-
skes leveret. Den enkelte entreprenør vurderer og ansætter selv niveauet på de enkelte målepunk-
ter. Kvalitetsresultaterne bliver løbende gjort elektronisk tilgængelige for entreprenøren.  
 
Bonussen kan maksimalt udgøre 5 pct. af vogntimeprisen for entreprenørens kørsel i den pågæl-
dende måleenhed (linje/linjegruppe). I alt udgør bonuspuljen 1,5 pct. af den samlede betaling for 
kørslen. Såfremt entreprenøren ikke lever op til den ønskede kundetilfredshed, sker der en reduk-
tion af betalingen i forhold til målepunktets vigtighed og den manglende målopfyldelse. Reduktio-
nen i betalingen på grund af manglende målopfyldelse vil kunne udgøre 3 pct. af kontraktsummen i 
den pågældende måleenhed.  
 
Ved konstatering af manglende opfyldelse i henhold til det aftalte, bringer HUR sanktionsbestem-
melserne i de indgåede kontrakter i anvendelse. 
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FIGUR 19: KVALITETSUDVIKLING, 1994 TIL 2005. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Note: Kurven indikerer gennemsnitssvar på kundernes opfattelse af det ”samlede indtryk af turen”. Den stiplede linie 
angiver kategorien: ”tilfreds”. Mellem 1994 og 2000 blev målingerne indsamlet manuelt. Siden år 2000 sker indsamlingen 
digitalt, og måleresultaterne kan ses og bruges til lokal opfølgning dagen efter indsamling. 
 
Den gennemsnitlige kvalitetsudvikling for perioden 1994-2005 fremgår af figur 19. Kvaliteten i 
busproduktet har været stigende og ensartet høj de senere år. Som omtalt har entreprenørerne – 
via bruttokontrakterne – ikke et incitament til at skaffe flere kunder i busserne, men bonussyste-
met giver et kraftigt incitament til at øge kvaliteten i busproduktet. Høj kvalitet er en forudsætning 
for kundeloyalitet. Bonussystemet kompenserer derfor i nogen udstrækning for bruttokontrakter-
nes svagheder. 
 
 
6.4 Arbejdsmiljø m.v. 
 
Når en entreprenør vinder licitationen på en given linje, gælder virksomhedsoverdragelsesloven. 
Det vil sige, at entreprenøren har pligt til at overtage personalet samt indgå i de kollektive overens-
komster, den tidligere entreprenør har indgået. 
 
Selvom chaufføransvaret ikke falder under HURs ansvarsområde i kontrakterne, er det i HURs 
interesse, at jobbet som chauffør er attraktivt, så der kan tiltrækkes kvalificeret arbejdskraft, og 
arbejdsmiljøproblemer kan minimeres.  
 
Chaufførjobbet er ikke blevet lettere med tiden. Chaufføren skal både servicere kunderne med 
billetter og vejledning, hjælpe HUR med billetkontrol og sørge for ro og orden, samt føre bussen 
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sikkert gennem bytrafikken – til tiden. Det stiller store krav til koncentration, overblik, servicemin-
dedhed og sans for disponering.  
 
Det er entreprenørerne, der som arbejdsgivere har det direkte ansvar for chaufførernes arbejdsmil-
jø i henhold til loven om arbejdsmiljø, overenskomster og regler om arbejdstilrettelæggelse. HUR 
bidrager imidlertid også selv på en række punkter til at skabe et godt arbejdsmiljø ved at stille en 
række krav hertil i udbudsmaterialet.  
 
Pr. 1 juli 2001 ændredes arbejdsmiljøloven. Fremover har trafikkøberen et medansvar for arbejds-
miljøet. Der må eksempelvis ikke stilles krav i udbudsmaterialet, der gør, at entreprenøren over-
træder krav i lovgivningen. Trafikkøberen har endvidere pligt til at videregive oplysninger i ud-
budsmaterialet om traditionelt vanskelige arbejdsmiljømæssige forhold. HUR kræver, at entrepre-
nøren ved tilbudsafgivelse udarbejder en handlingsplan for, hvorledes disse traditionelt vanskelige 
arbejdsmiljømæssige forhold løses. 
 
Desuden kræver HUR, at entreprenørerne skal have indgået overenskomst med chaufførernes 
organisationer. 
 
I årene 1999-2003 deltog HUR på lige fod med branchens parter i Projekt SundBus, der blev ned-
sat for at forbedre arbejdsforholdene for chaufførerne. SundBus arbejdsgruppen bestod af entre-
prenørerne, de faglige organisationer samt HUR under projektledelse af Arbejdsmiljøinstituttet. 
Her opnåedes et overblik over forbedringsmuligheder i branchen, visse garageanlæg opnåede 
højere tilfredshed med arbejdsmiljøet, og projektet videregav endelig værktøjer og ”gode historier”.  
Ligeledes deltog HUR aktivt i helt konkrete tiltag for at sikre, at chaufførjobbet, der bærer den di-
rekte kontakt til kunderne, opfattes som attraktivt. HUR ønskede også at medvirke til at sikre den 
enkeltes helbred og gerne på sigt knække ”usundhedskurven”, der er betegnende for chaufførjob-
bet. 
 
Indførelsen af intervalkøreplaner på store dele af HURs rutenet er et vigtigt initiativ, der ikke mindst 
er indført for at lette på den stress-situation, chaufførerne oplever, når en bestemt køreplan skal 
overholdes i bytrafikken.  
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7 Lokalbanerne og Havnebussen 
 
 
7.1 Lokalbanerne 
 
Med virkning pr. 1. januar 2001 overtog HUR det administrative og økonomiske ansvar for privat-
banerne og Lille Nord i Hovedstadsregionen fra staten, herefter kaldet lokalbanerne. Samtidig har 
HUR overtaget statens ejerandele i banerne. 
 
Lokalbanerne omfatter, jf. figur 20: 
 

 Østbanen fra Køge til Rødvig/Fakse Ladeplads (overtaget sammen med Storstrøms Amt) 
 Nærumbanen fra Jægersborg til Nærum 
 Frederiksværkbanen fra Hillerød til Hundested 
 Gribskovbanen fra Hillerød til Tisvildeleje/Gilleleje 
 Hornbækbanen fra Helsingør til Gilleleje 
 Lille Nord fra Hillerød til Helsingør. 

 
I foråret 2001 blev der udarbejdet en rapport om den fremtidige udvikling af lokalbanerne. På bag-
grund heraf blev selskaberne samlet i ét infrastrukturselskab og ét operatørselskab. Derudover 
vurderede man, at organiseringen og en effektivisering af jernbanedriften kunne frigive midler til at 
gennemføre en større opgradering af banerne – herunder finansiere nye tog. Aktiviteterne skulle 
ske indenfor den samlede økonomiske ramme indenfor sektoren. 
 
Opgraderingen skulle bl a medføre en forøgelse af strækningshastigheden fra 75 km/t til 100 km/t 
og/eller en forøgelse af antallet af togafgange på udvalgte tidspunkter.  Derudover er det senere 
besluttet, at indtægter fra salg af ledige bygninger og arealer skal finansiere en modernisering af 
lokalbanens 76 stationer.  
 
Resultatet af den samlede opgradering skulle medføre et samlet kvalitetsløft for nuværende og 
potentielle kunder, der med kunne sikre en samlet forøgelse af indtægterne. 
 
Første del af kvalitetsløftet er ved at blive gennemført, idet der efter politisk godkendelse er bestilt 
27 nye togsæt til de Nordsjællandske jernbaner, hvorimod nye tog til Østbanen afventer en politisk 
vurdering om evt et samlet udbud af DSB-strækningen Roskilde – Køge – Næstved (Lille Syd) og 
Østbanen. Det forventes, at der vil komme en politisk tilbagemelding efter Trafikstyrelsen indstilling 
omkring udbudet af Kystbanen. 
 
Rollefordelingen mellem de tre enheder efter reorganiseringen bliver: 
 
♦ HUR er trafikkøber 
♦ Hovedstadens Lokalbaner A/S er infrastruktur- og materielejer samt infrastrukturforvalter 
♦ Lokalbanen A/S (LB) er operatør og forestår den daglige drift af banerne 
 
Det nye materiel er leaset af Lokalbanen A/S. Besluttes det af at der skal ske et samlet udbud af 
Lokalbanen A/S, og dette evt medfører en ny entreprenør kan togene overdrages til den nye en-
treprenør.  
 
DSB S-tog A/S er operatør på Lille Nord foreløbig til udgangen af 2006.  
 
 



 

Dokumentnr 714398   Side 37 af 40 
 

 
FIGUR 20: LOKALBANERNE I HOVEDSTADSREGIONEN  

 
HUR arbejder successivt på at tilrette trafikkontrakterne, således at den i så stor udstrækning som 
muligt virker som en nettokontrakt, det vil sige at entrprenøren får en del af den indtægtsmæssige 
risiko. Det skal bl.a. indebære, at operatørvirksomheden modtager passagerindtægterne og får 
betaling for gennemførelsen af en minimums togbetjening. Operatøren får ansvaret for udarbejdel-
sen af køreplaner, markedsføring, kundeinformation m.v.   
 
Det er endvidere HURs intentioner, at Trafikstyrelsen kan udforme nye regler for kørsel med tog 
holdt op imod de forskellige tilskud, således at det i endnu større grad bliver muligt at tilrettelægge 
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togudbudet/afgange således at det harmonerer med kundernes ønsker og forventninger. På nuvæ-
rende tidspunkt er reglerne så tunge, at mindre ændringer medfører fjernelse af investeringstilskud 
fra staten. Dette gælder endvidere, hvis man på visse tidspunkter vil erstatte en togafgang med en 
bus eller omvendt. 
 
7.2 Havnebussen 
 
I august 2000 indledte HUR betjeningen af Københavns Havn med Havnebussen. Havnebussen 
betjener i øjeblikket 6 stoppesteder mellem Nordre Toldbod og Det Kgl. Bibliotek med 20 minutters 
drift. Linjens drift har været i udbud, og det er Arriva, der besejler ruten på en bruttokontrakt. 
 
De første år med havnebussen var selvfinansieringsgraden for havnebussen væsentlig mindre end 
for den almindelige buskørsel. Driften har derfor siden starten været støttet af Staten med ca. 2 
mio. kr. om året – et tilskud der, ligesom kontrakten med ARRIVA, løber frem til 31. januar 2006. 
  
Siden 2003 har havnebussens passagertal imidlertid været stigende, med et regulært passager-
boom i 2005, hvor Operaen på Dokøen åbnede. Passagervæksten har sammen med nye bereg-
ninger af indtægten pr. påstiger med havnebussen betyder, at selvfinansieringsgraden i dag er på 
77%, hvilket kun overgås af S-busserne og natbusserne. 
 
Administrationen har i efteråret 2005 sendt en statusrapport for havnebussen til Københavns 
kommune, med havnebussens nøgletal for hhv. passagerudvikling og økonomi, så kommunen kan 
tage stilling til hvorvidt den ønsker havnebusdrift efter 31.dec. 2006, hvor den eksisterende kon-
trakt udløber. 
 
FIGUR 21: ANTAL KUNDER MED HAVNEBUSSEN, 2003-2005. 
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8 Det internationale engagement 
 
HUR har en længere tradition for et intensivt samarbejde med andre byers trafikselskaber primært 
gennem brancheorganisationen UITP, der fra sit hovedsæde i Bruxelles koordinerer samarbejdet 
inden for bl.a. økonomi, markedsføring, kontraktudvikling og busteknologi. Derudover fungerer 
organisationen som interesseorganisation over for Europakommissionen. UITP gennemfører hvert 
andet år en verdenskongres, hvor der har været tradition for politisk deltagelse. 
 
De seneste fem år har HUR deltaget i benchmarkingundersøgelsen BEST. I undersøgelsen spør-
ges 1000 af den enkelte storbyregionens borgere om deres syn på den kollektive trafik, og spør-
geundersøgelsen gennemføres samtidig i 9 byer i Europa. Der spørges til ni forskellige områder 
af den kollektive trafik, bl.a. komfort, trafikudbud, sikkerhed, pris etc. Resultaterne anvendes der-
efter i en systematisk benchmarkundersøgelse, der kortlægger, hvad de bedste gør for at opnå 
gode resultater.  
 
København ligger i den nederste halvdel når vi sammenligner os med de øvrige 8 byer på spørgs-
målet om hvor tilfredse borgerne alt i alt er med den kollektive trafik, jf. figur 22. En vigtig årsag er 
formentlig, at København har oplevet høje takststigninger de seneste år og at der i undersøgelses-
perioden var store regularitetsproblemer i togtrafikken. De stigende fremkommelighedsproblemer 
for busserne i tætbyen bidrager heller ikke til øget kundetilfredshed. 
 
FIGUR 22: BEST BENCHMARKING – 9 BYER, 2002-2005. 
 

 
 
 
Hovedstadens Udviklingsråd har et snævert samarbejde med de øvrige nordiske hovedstæder. 
Det resulterer i Nordisk Lokaltrafikmøde, der tiltrækker omkring 400 deltagere hvert andet år på 
skift i de nordiske storbyer, hvor der ligeledes har været tradition for politisk deltagelse.  
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9 Trafikdriftens organisering 
 
HUR har i alt 337 ansatte under administrerende direktør Johannes Sloth, jf. figur 23.  
Trafikdivisionens ledelse består af administrerende direktør/trafikdirektør Johannes Sloth samt 
afdelingscheferne. Som det fremgår af nedenstående organisationsdiagram, har Trafikdivisionen 5 
afdelinger, hvoraf Kontrakt- og kvalitetsafdelingen er den største. Kontrakt- og kvalitetsafdelingen 
omfatter Trafiktjenesten, der har til huse ude i regionen, hvorfra tjenesten kontrollerer trafikdriften.  
 
HURs Servicedivision omfatter husets økonomiske, juridiske, personalemæssige og praktiske 
stabsfunktioner. Informationsmedarbejderne er tilknyttet direktionssekretariatet.  
 
 
 
FIGUR 23: HURS  ADMINISTRATION. 
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