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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 sammenlaegning af aktiviteterne i tolv kommunalt og amts-
kommunalt ejede trafikselskaber. Det skete i forbindelse med etableringen af Hovedstadsradet,
der kom til at varetage den overordnede trafikplanlaegning i regionen samtidig med, at Radet —
med HT som en division - fungerede som entreprengr for en stor del af trafikken.

I 1979 indfertes det feelles takstsystem for den samlede tog- og bustrafik i regionen med Ho-
vedstadsradet som takstfastsaettende myndighed. Det nye takstsystem gjorde det muligt at skifte
frit mellem bus og tog pa samme billet.

| perioden frem til 1990 blev cirka 80 procent af al karsel udfart af HT selv, mens de resterende 20
procent blev produceret af et stort antal individuelle entreprengrer pa kontrakter indgaet med HT
efter forhandling. HT havde pa davaerende tidspunkt cirka 4.500 ansatte.

| lgbet af 1980’erne fik den feelles busdrift en reekke problemer. Kvalitetsniveauet og antallet af
kunder var faldende, faglige konflikter medfarte problemer med driften, og billetpriserne matte
haeves i et marked, hvor benzinpriserne var vigende. Samtidig argumenterede private bu-
sentreprengrer for, at de ville veere i stand til at varetage trafikken for en lavere pris, end Ho-
vedstadsradet selv gjorde det. Pa den baggrund besluttedes det at gennemfare sendringer i drifts-
strukturen.

Det var fortsat opfattelsen, at kunderne skulle drage fordel af en koordineret bustrafik og ikke ud-
seettes for et kludetaeppe af forskellige, mere eller mindre usammenhaengende systemer. Selvom
det besluttedes at nedleegge Hovedstadsradet, var der derfor enighed om behovet for en regional
myndighed for bustrafikken.

Det besluttedes derfor at viderefgre Hovedstadsomradets Trafikselskab, HT, med befgjelser som
planleegningsmyndighed for den kollektive trafik, den opgave at foresta bustrafikken og en besty-
relse udpeget af de fem enheder.

Den andel af trafikken, som HT selv varetog som entreprengr, skulle imidlertid nedbringes. Der
skulle gradvis indfgres konkurrence ved en udlicitering af HTs egen og de private entreprengrers
aktiviteter. | HT-loven fra 1990 blev det sldet fast, at mindst 45 procent af al karsel skulle i udbud
inden for de efterfalgende fem ar. Offentlige selskaber og HT selv matte ikke byde pa ruterne.

HT blev opdelt i to separate divisioner: en administrativ division, A-divisionen, og en busdivision,
der tog sig af karslen, B-divisionen.

Den ny strategi havde markante effekter. De operationelle omkostninger faldt med 20 procent i
perioden 1990-1994. Busfladen blev fornyet, og kvaliteten blev forbedret. Samtidig blev en ny
forretningsstrategi indfart, den sakaldte "Vision 2005”. Antallet af kunder steg, og den finansielle
situation for HT blev markant forbedret.

| 1995 revideredes HT-loven. Den resterende del af buskarslen skulle i udbud inden udgangen af
juni 2002, men offentlige entreprengrer fik nu lov til at byde pa lige vilkar med private entrepreng-
rer. Busdivisionen omdannedes til et aktieselskab ejet af de fem enheder og andrede navn til
BusDanmark A/S.
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| de efterfelgende ar vandt BusDanmark A/S adskillige udbudsrunder og frasolgtes i 1999 til britiske
Arriva plc.

Pr. 1. juli 2000 blev Hovedstadens Udviklingsrad dannet, og HT ophgrte som et selvsteendigt,
amtskommunalt feellesskab. HTs driftsaktiviteter blev lagt ind i den nydannede trafikdivision, mens
de overordnede trafikplanaktiviteter overflyttedes til HURs plandivision og budget-, personale- og
informationsanliggender blev overfgrt til HUR’s servicedivision.

Ud over ansvaret for HT-busserne i Hovedstadsregionen har HUR ansvar for de to havnebuslin-
jer, der abnede 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 entreprengrer, som har opnaet kon-
trakt pa trafikken gennem udbud.

Med den nu vedtagne lov, i forleengelse af strukturaftalen, om organiseringen af den kollektive
trafik skal HURs trafikdivision fusionere med Vest Sjeellands Trafikselskab og Storstrams Trafik-
selskab pr. 1.1.2007. |1 2006 vil der veere en forberedende bestyrelse der skal sikre en overgang
fra tre trafikselskaber til et trafikselskab der deekker hele Sjeelland og Lolland-Falster. Det nye
Trafikselskab far ansvaret for busdriften samt lokalbanedriften i det nuveerende Hovedstadsomra-
de samt lokalbanedriften i Storstrams og Roskilde amter, hvis det besluttes politisk at lsegge 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 farste straekning af Metroen i systemet.
Metroens forelgbige sidste etape til Lufthavnen forventes abnet i 2007. Der er i december 2005
indgaet en politisk aftale om at udbygge Metroen i Kabenhavn og Frederiksberg med en Metrocity-
ring. Den kan tidligst veere feerdig i &r 2017.

Ansvaret for indkgbet af trafikken er fordelt pa falgende tre trafikkabere:
e HUR star for bus- og lokalbanetrafikken
e Staten har ansvaret for indkgb af togtrafik der vedrgrer S-tog samt gvrig trafik ekskl Metro
e restadsselskabet, der ejes af Kgbenhavns Kommune og staten i feelleskab (55 pct./45
pct.), har ansvaret for indkgbet af metrotrafikken

Statens indkgb af togtrafik andrager 1-1,3 mia.kr. om aret, mens HURs indkgb af bustrafik andra-
ger 800-900 mio.kr.

Som operatgr for den del af togtrafikken, som staten indkgber, fungerer DSB, DSB S-tog A/S samt
Arriva A/S. Bustrafikken varetages af private entreprengrer. Metrodriften bliver varetaget af et til
formalet 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.

Hovedstadens Udviklingsrad A A ,

Hovedstadens Lokalbaner A/S
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Note: Rad: ejer; gul: trafikkgber; gran: trafikoperatar.

Den komplicerede struktur i regionens kollektive trafik medfarer et betydeligt koordineringsarbejde.
Blandt HURs veaesentligste samarbejdspartnere - udover busentreprengrer og forvaltningerne i
kommuner og amter i regionen - kan naevnes DSB, DSB S-tog A/S, drestadsselskabet, Trafiksty-
relsen og Bane Danmark.

Den starste aktar i regionen malt pa udfart 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 (HURSs rejser er gennemsnitlig kortere i forhold til DSBs).

Malt i rejsetal er HUR starst med 48 pct. DSB tegner sig for 23 pct., mens @restadsselskabet
(SS) i 2004 ndede en markedsandel pa 7 pct. Efter metroens abning voksede andelen af kombi-
nerede rejser, dvs. rejser med skift mellem de forskellige kollektive transportformer, og ndede i
2004 ca. 22 pct., f. figur 2.

FIGUR 2: MARKEDSANDEL FOR DEN KOLLEKTIVE TRAFIKS HOVEDAKT@RER, 1999-2004, PCT.
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FIGUR 2: HURS VIGTIGSTE SAMARBEJDSPARTNERE.

Kommune
Amt Amt
Kommune Kommune
Amt
Kommune
Kommune

Amf[slige Feerdsels-
trlfﬂkl)(sel' Styrelsen
Vejdirektoratet skaber
— \ / / Trafikstyrelsen

Entreprengr Entreprengr \ Justits-
Entreprengr HUR — Politiet ministeriet
(Trafikdriften)
@restads- / \
selskabet Transport-
og Energi-
ministeriet-
Lokalbanen A/S
Indenrigs-
Ministeriet
Hovedstadens BaneDanmark A o
mtsrads-
Lokalbaner A/S Foreningen
DSB DSB S-tog

HUR samarbejder med en lang raekke parter om trafikdriften. Fgrst og fremmest er
der samarbejdet med entreprengrerne om kgrsel af busdriften og med DSB, DSB S-
tog og BaneDanmark om samspillet mellem tog og bus. Endvidere har der veeret et
teet samarbejde med @restadsselskabet siden 2002, hvor fagrste etape af Metroen
abnede.

Dernaest er der samarbejdet med amterne og kommunerne om stoppesteder, vejfor-
hold og detailudformningen af den lokale trafikbetjening. Derudover samarbejdes lige-
ledes med kommuner og amter om etablering af nye terminaler. Amtsradsforeningen
er ogsa en betydelig partner, i gjeblikket iseer omkring indfarelsen af det elektroniske
rejsekort, i bus/tog samarbejdet samt i relation til lokalbanerne.

Inden for staten har HUR i seerlig grad samarbejdsflader med Transport- og Energi-
ministeriet, der er trafikkeber pa jernbaneomradet og som i gvrigt er ansvarlig for
lovgrundlaget bl.a. i relation til den kollektive trafik. Derudover har HUR teette kontak-
ter til Trafikstyrelsen, politiet og Justitsministeriet i relation til trafikforhold, herunder
fremkommelighed. Fra 2007 vil det "nye Trafikselskab Sjaelland” indga i teer samar-
bejde med alle kommuner pa Sjeelland og Lolland/Falster, da kommunerne overtager
finansieringen af lokalbusserrne.
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Figur 3: Hovedstadsregionens kollektive trafik.
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2 Trafikdriftens gkonomi

2.1 Trafikdriftens gkonomi

HURs trafikaktiviteter andrager ca. 2,4 mia.kr. arligt. Aktiviteterne fordelte sig i 2004 med 1.972
mio.kr. til direkte og indirekte omkostninger til indkgb af bustrafik, herunder handicapkarsel og
havnebusdrift, og 166 mio.kr. til indkgb af lokalbanetrafik. Hertil kom 49 og 19 mio.kr. til anlsegsin-
vesteringer henholdsvis pa bus- og privatbaneomradet.

Aktiviteterne finansieres fra to sider. For det fgrste modtager HUR en andel af DSBs, @restads-
selskabets og HURs feelles indteegter fra salg af kort og billetter. Dette belgb androg i 2004 ca.
1.203 mio.kr. For det andet modtager HUR et tilskud fra staten til deekning af varetagelsen af lo-
kalbanedriften pa ca. 116 mio.kr.

Nettoresultatet, et underskud pa 887 mio.kr., deekkes via de fem enheders tilskud til HUR, som i alt
andrager 1.365 mio.kr. i 2004.

TABEL 2: TRAFIKDRIFTENS @KONOMISKE HOVEDTAL, 2004

2004 |

Mio.kr. |

Indteegter fra salg af kort og billetter 1.203
Tilskud fra staten til lokalbanerne og havnebus 116
Indteegter i alt 1319
Driftsudgifter, bus- og havnebusaktiviteterne 1.972
Driftsudgifter, lokalbaneaktiviteterne 166
Driftsudgifter i alt 2.138
Anleegsudgifter 68
Drifts- og anleegsudgifter i alt 2.206
Resultat — deekkes af enhederne -887

| det fglgende vedrgrer beskrivelsen alene busdriften og handicapkarslen. HURs gvrige trafikaktivi-
teter, havnebusserne og lokalbanerne, behandles i afsnit 7.

2.2 Hovedlinjer i busaktiviteten i de senere ar

HT-busserne betjener arligt ca. 200 millioner pastigere med omkring 950 driftsbusser og 3,6 millio-
ner vogntimer. HUR star 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 | VOGNTIMETAL, 1993-2004 (1.000).
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I lgbet af 1990’erne anvendte HT en del af de besparelser, der blev opnaet ved udliciteringen pa at
tilbyde kunderne flere vogntimer. P& den made blev antallet af producerede vogntimer pr. ar for-
@get med i alt ca. 300.000 i Igbet af 8-10 ar. | forbindelse med Metroens introduktion vedtog HUR
en plan for tilpasning af karslen, 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 Abningen af hver metroetape, jf. figur 4.

FIGUR 5: BUSDRIFTENS SELVFINANSIERINGSGRAD, 1994-2004.
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Note: Selvfinansieringsgraden: Salgsindtsegter divideret med samlede kontraktudgifter, ex. handicapservice. Nedgangen
fra 2002 skyldes bl.a. overfarsel af passagerer fra "gode buslinier” til Metroen.

De gvrige udbudsgevinster blev anvendt til at gge anlaegsinvesteringerne, forbedre handicapkars-
len samt til at nedbringe enhedernes tilskud og dermed gge selvfinansieringsgraden. Selvfinansie-
ringsgraden steg pa den made fra ca. 50 pct. i begyndelsen af 1990’erne til 67 pct. i 1994 og ca.
74 pct. 1 1999, hvorefter der igen er indtruffet et fald til ca. 64 pct. i 2004. |f. figur 5.

Forringelsen i selvfinansieringsgraden i de senere ar kan henfares til tiitagende treengsel i byerne.
Den tiltagende treengsel gger vogntimeforbruget til at betjene en rute med en given afgangsfre-
kvens og medfgrer tab af passagerer pa 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 naede i 1996-97, ikke var gkonomisk holdbart for entreprengrerne.

Den gkonomiske veekst i lgbet af 1990’erne har gget bilrddigheden betragteligt i hele regionen. Det
mindsker efterspgrgselen efter kollektiv trafik hos mange grupper og har fort til et fald i passager-
tallet for HURSs buslinier, ikke mindst i de seneste ar. Saerligt efter Metroens indtog i 2002 overflyt-
tedes mange rejser fra busserne, jf. figur 6.

FIGUR 6: UDVIKLING | BUSSERNES PASSAGERTAL, 1993-2005 (mio. pastigere).
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Udviklingen i billetpriserne har igennem de seneste ar bidraget til den negative passagerudvikling.
Hovedstadens Udviklingsrad tiltradte i efteraret 2000 en genopretningsplan for Udviklingsradets
gkonomi, som pa trafikomradet bl.a. forudsatte en arlig real forhgjelse af taksterne med godt 2 pct.
i arene 2001-4 og en tilsvarende forhgijelse af enhedernes tilskud. Forhgjelserne er gennemfart i
2001, 2002 og 2003. Genopretningsplanen var et led i den tilpasning af busdriften, der var ngd-
vendig som fglge af metroens abning i oktober 2002.

| 2004 blev taksterne haevet med gennemsnitligt 12 pct. som fglge af regeringens beslutning om at
fierne den statslige kompensation for den generelle takstnedseettelse der blev gennemfgrt i den
lokale og regionale kollektive trafik i 1997.

| 2005 steg taksterne svarende til pris- og lgnudviklingen. For 2006 er vedtaget en stigning ogsa
svarende til pris- og lgnudviklingen.

2.3 De gkonomiske og trafikale udfordringer i de kommende ar

Hovedstadens busdrift star, som det fremgar, over for en raekke meget vaesentlige udfordringer i
de kommende ar.

Den ggede adgang til biler og faldet i passagertallet kan umiddelbart tolkes som et tegn pa, at be-
hovet for busydelserne falder. Pa vigtige gadestrag i Kgbenhavns centrum star busserne imidlertid
for 30-50 pct. af transportarbejdet, og treengslen er allerede i dag sa betydelig, at blot en mindre
yderligere overflytning til bilerne ville fa trafikken til at ga helt i sta. Det viser, at trafikken i Kgben-
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 ngdvendighed for en raekke grupper i samfundet, skole-
barn, studerende, aeldre 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 ar sket veesentlige forbedringer i Hovedstadsregionens kollektive tra-
fik. | oktober 2002 abnede metroens fgrste etape, Lergravsparken-Ngrreport, mens 2. etape A og
B fra Ngrreport til Frederiksberg og videre til Vanlgse abnede i maj og december 2003. | 2005 er
Ringbanen forlaenget til Gl. Kage Landevej, og har skabt en ydre S-togsforbindelse omkring Kg-
benhavn med det vigtige knudepunkt, Flintholm, mellem S-togs- og metronettet. | 2007 dbner Me-
troen fra Lergravsparken til Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup. Der er besluttet etablering af en Me-
trocityring, der forbinder Kabenhavns Hovedbanegard, med @sterport st. via Radhuspladsen og
Christiansborg, videre fra @sterport over @sterbro(Trianglen) og ydre @sterbro til Nagrrebro st. med
fortseettelse gennem Frederiksberg, bl.a. Frederiksbergcenteret, til Vesterbro og tilbage til Hoved-
banegarden

En central opgave for HUR er at placere busproduktet i dette billede, tilpasset den ggede traengsel,
og tilpasset de nye kollektive trafiktiloud pa baneomradet.

Der er derfor i takt med metroen etapevise abning etableret et attraktivt A-busnet i Kgbenhavn,
som bestar af 6 A-buslinjer med hyppig drift. A-buslinjerne udger sammen med S-buslinjer, Metro
0g S-tog grundstammen i den hgjklassede kollektive trafikbetjening af Kgbenhavn

Det er vigtig at fortseette de seneste ars arbejde med at forbedre busproduktets kvalitet. Der ma
fortsat ske forbedringer i busmateriellet, og samarbejdet mellem entreprengrerne og HUR, som i
de senere ar har fart til en hgjnelse af den malte kvalitet i busproduktet, ma udbygges.

De nye bane- og metrotilbud kraever fortsat en Igbende tilpasning af busdriften i takt med rejse-
strammenes udvikling. HUR vil fortsat veere belastet gkonomisk af tabet af de mest indbringende
rejsestrgmme, og det ma sikres, at det ikke ungdigt gar ud over produktet.

Udviklingen og tilpasning af busproduktet skal endvidere efter 2007 ske i teet samarbejde med
kommunerne, som her som falge at strukturreformen sammen med de nye Regioner overtager det
gkonomiske ansvar for busdriften. HURs administration er allerede i teet dialog med kommunerne
om planleegningen af busbetjeningen under de nye vilkar.

Endnu en central problemstilling vil veere arbejdet for bussernes fremkommelighed. Traengslen i
trafikken som fglge af den ggede bilradighed har ikke blot fart til tab af markedsandele, fordi kun-
derne har bedre adgang til bilalternativet, men ogsa fordi bussernes rejsehastighed nedseettes. |
de seneste 10 ar skannes den gennemsnitlige hastighed for busserne reduceret med 10-15 pct
som fglge af den reducerede fremkommelighed i centralkommunerne.

Den reducerede bushastighed medfarer dels et frafald af passagerer, dels ggede driftsomkostnin-
ger, fordi der skal flere bustimer til at realisere en given kgreplan.

Den sveekkede fremkommelighed kan modvirkes gennem investeringer i vejanleeg, busprioritering i
signalanlzeg med mere. Denne opgave pahvilede tidligere alene de lokale vejmyndigheder, men
siden slutningen af 1990’erne har HUR haft et anlsegsbudget, som bl.a. kan bruges til at medfinan-
siere fremkommelighedsaktiviteterne. Typisk gennemfgres hvert ar en raekke store og sma projek-
ter sammen med vejmyndighederne (primaert Kgbenhavn og Frederiksberg Kommune og Kgben-
havns Amt) til forbedring af bussernes fremkommelighed. Udgifterne til projekterne deles typisk
med 50% til HUR og 50% til vejmyndigheden. Der afsaettes i 2006 ca. 19 mio.kr. til fremkommelig-
hedsinvesteringer, og HUR arbejder pa at fa vejmyndighederne til at afsaette et tilsvarende belab.
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Alligevel er investeringsindsatsen i fremkommelighedstiltag formentlig mindre end, hvad der ville
veere drifts- og samfundsgkonomisk fornuftigt. Det skyldes dels, at der er begraensede investe-
ringsmidler til rAdighed, dels at det er vanskeligt at skaffe plads i gaderne til busbaner, sluser osv.

| betragtning af, at alternativet til en velfungerende bustrafik mange steder vil vaere meget bekoste-
lige bane- eller metroinvesteringer, vil det imidlertid veere en central udfordring for HUR i de kom-
mende ar at sikre en effektiv fremkommelighedsindsats.

En tredje central opgave i de kommende ar bliver at opretholde konkurrencen pa busentreprengr-
markedet. Antallet af entreprengrer er faldet fra 15 til 7 siden 1990, og 3 entreprengrer har ca 85
pct. af markedet.

HUR gnsker et konkurrencepraeget marked og har derfor i den kommende tid fokus pa at fa lagt en
feelles udbudsstrategi med STS og VT. En udbudsstrategi som raekker ind i det nye trafikselskab
og som skal sikre at de nuveerende entreprengrer ogsa i fremtiden vil byde pa de udbudte karsels-
opgaver. Et centralt punkt i den nye strategi vil veere om der skal veelges udbud med forhandling,
offentligt udbud eller en kombination af disse muligheder — afhaengig 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 bade busser,
S-tog, regionaltog, lokalbaner og metroen. Dette sendres efter den 1.1.2007, hvor Trafikselskabet
pa Sjeelland hgjst ma lade taksterne stige med pris og lgnudviklingen. Der skal opnas enighed mel-
lem Trafikselskabet, Drestadsselskabet og DSB om prisudviklingen og om et feelles billetsystem.

Som det fremgar af figur 7 fulgte taksterne stort set udviklingen i pris- og lgnindekset frem til om-
kring 2000, dog med et markant dyk i 1997 hvor Folketinget besluttede at yde en takstkompensati-
on til en nedseettelse af det generelle takstniveau pa ca. 10 pct. | perioden fra 2000 til og med 2003
er taksterne steget arligt med ca. 3 pct. mere end udviklingen i pris- og lgnindekset. Mertakststig-
ningen i denne periode var et led i HURs genopretningsplan som konsekvens af metroens abning i
2002. 1 2004 steg taksterne med gennemsnitligt 12 pct., som konsekvens af regeringens beslut-
ning om at fjerne den takstkompensation der blev indfert i 1997 til finansiering af den generelle
takstnedseettelse. | 2005 og 2006 svarer takststigningerne til udviklingen i pris- og lgnindekset.

FIGUR 7: UDVIKLINGEN | 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 seelger den feelles rej-
sehjemmel, er der ikke i det daglige direkte sammenhaeng mellem trafikselskabernes omsaetning
fra salg af kort og billetter og den endelige indtaegt for udfgrt transportarbejde, dvs. andelen af feel-
lesindtaegten.

For at kunne fordele feellesindteegten mellem HUR, DSB og @SS (drestadsselskabet) teelles pas-
sagererne. HUR teeller sine passagerer ved hjeelp af infrar@gdt teelleudstyr i udvalgte busser. Der-
naest laves to gange arligt de sakaldte rejsehjemmelundersggelser, der fastslar hvilke billettyper,
kunderne rejser pa.
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Pa baggrund af malingerne udregnes den gennemsnitlige pris for en solo busrejse, for en solo
togrejse, for en solo metrorejse og for kombinationer af disse. Indtaegten fordeles mellem de tre
selskaber, HUR, DSB og @SS, pa baggrund af disse beregninger.

Salget af kontantbilletter har veeret faldende gennem de senere ar, mest markant efter den 12 pct.
takststigning der blev gennemfart i 2004. Udviklingen i salget fremgar af figur 8. Udviklingen for-
styrres af, at Transport- og Energiministeriets kompensation stort set bortfaldt i 2004.

FIGUR 8: FORDELINGEN AF FALLESINDTAGTER PA REJSEHIJEMMELSTYPER 2000-2004, MIO.KR.
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Ud over kontantbilletter, klippekort og almindelige periodekort bestar HURs produktportefalje bl.a.
af pensionistkort, bagrnekort, SU-kort og efterlgnskort.

Alle folkepensionister over 67 ar har mulighed for at rejse med op til 85 pct. rabat, hvilket i gvrigt er
landets bedste tilbud til de aeldre medborgere, der gnsker at benytte bus. Pensionisterne kan dog
ikke rejse pa 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 taksteendringen i januar 2006 er
aldersgraensen for pensionistkortet aendret til 65 ar, samtidig med at kortet fra dette tidspunkt ogsa
vil veere gyldigt i HURs busser om eftermiddagen mellem 15-17.

For SU-kort og efterlgnskort modtager HUR en kompensation fra henholdsvis Undervisnings- og
Beskaeftigelsesministeriet pr. solgt kort, ligesom HUR modtager en kompensation for befordring af
de veernepligtige fra Forsvarsministeriet.

3.3 Rejsekortet

HUR er sammen med STS og VT aktiongerer i Rejsekort a/s, som i sommeren 2005 indgik aftale
med East-West om levering af et landsdeekkende elektronisk billetteringssystem. Det er forvent-
ningen, at der foreligger en godkendt systemspecifikation ca. 1. februar 2006, hvorefter udviklings-
arbejdet gar i gang.

Efter planen igangseettes pilotdrift inden for det nye sjeellandske trafikselskab (Holbaek-Glostrup) i

2007, herunder bybusser i Holbaek og Roskilde. Efter ca. 1 ar er det planen, at systemet gar i ordi-
neer drift i hele det sjeellandske omrade.
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Rejsekortet er et veerdikort, som passagerne skal tjekke ind, nar 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 aflgse klippekort og periodekort. Kunderne kan saledes, nar systemet er
fuldt udbygget, rejse i hele Danmark med bus, tog og metro pa ét kort uden at skulle saette sig ind i
takst- og zonegreenser. Det er visionen, at stort set alle borgere vil eje et Rejsekort, der altid er
klart til brug.

Parallelt med indfgrelsen af det elektroniske rejsekort, udskiftes det nuvaerende kontantbilletudstyr
i busserne pa Sjeelland.

Rejsekortet forventes at gge antallet af rejser i den kollektive trafik og nedbringe tabene fra snyd
og forfalskning. Systemet vil give trafikplanlaeggerne bedre information om rejsemgnstre, sa driften
kan planlsegges mere praecist, end tilfaeldet er i dag.

Ifglge kontrakten kgber HUR/STS/VT salgs- og billetteringsudstyr til busser og lokalbaner. Med
leverancen fglger et feelles takstsystem med meget fleksible rammer for prissaetning, rabattering,
tilleeg m.m. Disse rammer skal udfyldes af de takstansvarlige myndigheder. For Sjeelland skal
HUR/STS/VT forhandle taksterne med DSB og @restadsselskabet. Under Transport- og Energimi-
nisteriet og i regi af det landsdaekkende bus- og togsamarbejde pagar et arbejde med at definere
"et landsdaekkende takstsystem”, som er en del af strukturreformen.

Dokumentnr 714398 Side 14 af 40



4 Busproduktet

Kundernes behov og trafiksituationen er forskellig i de forskellige dele af Hovedstadsregionen. |
centralkommunerne er mulighederne for at bruge og parkere bil begraensede, og det kollektive net
er veludbygget. | landomraderne er bilens markedsandel stor, men der er alligevel efterspgrgsel
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
radighed inden for HURs gkonomiske ramme, har HUR opdelt regionen i tre dele med hver sit pro-
duktsortiment:

e Centralkommunerne
e Byfingrene og kgbsteederne
e Landomrader og andre tyndt befolkede omrader.

For hvert af omraderne 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 greenserne mellem de tre omradetyper.

4.1 Busproduktet i centralkommunerne

Bussystemet i Kgbenhavn og pa 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 fa stop pa de trafikarer, der har
starst passagertal.

Det samlede busnet sikrer gode forbindelser til S-tog og Metro. A-bus og S-bus udgar endvidere
sammen med Metro og S-tog grundstammen i et attraktivt og hgjklasset kollektivt trafiknet i Kga-
benhavn.

A-busnettet giver de “ikke-Metro-betjente” omrader en hgjklasset busbetjening. A-buskonceptet er
et system med hgjfrekvente, komfortable busser pa et net af hovedtrafikarer, saledes at systemet
kan fremsta som "Gadens Metro”. A-busserne karer med sa korte tidsintervaller, at kareplaner i
dagtimerne bliver overflgdige. | weekenden er der som udgangspunkt mindst 10 minutters drift.

Pa A-bussernes ruter skal en seerlig indsats forgge fremkommeligheden, sa der kan sikres hgij rej-
sehastighed og sikre korrespondancer. De busser, der betjener A-busnettet, er udstyret med en
egen selvsteendig identitet, som sikrer en hgj grad af synlighed. Et hgijt antal siddepladser medvir-
ker til en gget 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 pa store A-
busstoppesteder etableret "count down” information om ankomst af naeste bus.

Det supplerende lokale busnet sigter mod kunder, der skal rejse lokalt og pa tveers af de store rej-
sestrgmme, samt eeldre og gangbesveerede, der gnsker 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 tilstraebes gangafstande pa ma-

ximalt 400 m. S-busser har en stoppestedsafstand, som typisk er 2-3 gange A-busser og alminde-
lige busser. Der henvises i gvrigt til malene opstillet og vedtaget i Trafikplan 2003, maj 2004.
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Det nuvaerende linjenet i Kgbenhavn af figur 9.
FIGUR 9: KOLLEKTIV TRAFIK, 2005, CENTRALKOMMUNENE.

4.2 Busproduktet i byfingrene og kgbsteederne

| byfingrene og i kebsteederne, Helsingar, Roskilde, Frederikssund, Hillerad og Kage, bestar betje-
ningen af S-busser, lokale busser og de sdkaldte P- og E-busser.

Som et eksempel er i figur 10 vist rutestrukturen i Hillerad.
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FIGUR 10: BUSRUTESTRUKTUREN | HILLER®@D.

o

S-busserne betjener lange rejser langs og pa tveers af byfingre mellem starre bolig- og arbejds-
pladsomrader i Kegbenhavns amt og mellem banerne i Kgbenhavns, Roskilde og Frederiksborg

amter. De radiale og ringdannende S-buslinjer udgar et veesentligt sammenhaengende kollektivt
trafiknet, der supplerer banenettet godt.

Det er malet at forsyne alle S-busstoppesteder med laeskaerme og haeve den generelle kvalitet af
stoppesteder og terminaler. Derudover arbejdes der pa at forsyne busserne med ny informations-
teknologi og gge kvaliteten og komforten i busserne. Frekvensen og hastigheden for S-busserne
skal veere hgj - malet er mindst 3 afgange i timen og en rejsehastighed pa 40 km i timen pa de
ringdannende linjer og 20 km i timen pa linjerne igennem Kgbenhavn City. Stoppestedsafstanden
er ofte 2-3 gange den, som geelder for de lokale busruter.
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Bybusnettet i Kgbenhavns amt, langs byfingrene og i kebsteederne er de senere ar blevet revideret
kraftigt, og betjeningen er blevet tilpasset bedre til S-busserne, togene og de nye byomrader. Der
sigtes efter, at gangafstande i byomraderne maximalt andrager 800 m. Frekvensen tilstreebes
mindst at udggre 1-2 pr time, og det tilstraeber 20 minutters drift, sa vidt muligt med god korrespon-
dance til S-togenes kareplan, der hvor buslinjerne krydser jernbanerne.

P-busserne — pendulbusserne - er et produkt, der sammen med S-busserne udggr grundnettet for
pendlerne i byfingeren og kabstaden. P-busserne karer i myldretiderne med fa stop mellem en sta-
tion og starre erhvervs- eller boligomrader 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 primeert pendlerne, der dagligt har lange bolig-
arbejdsstedsrejser mellem banerne. Der standses ved fa store stoppesteder, og ruterne betjenes
naesten udelukkende i myldretiden. Frekvensen vil normalt veere mindst 3 afgange i timen.

4.3 Busproduktet i landomrader og andre tyndt befolkede omrader

Efterspgrgslen efter busrejser i landomrader og andre tyndt befolkede omrader er spredt, hvorfor
traditionel busbetjening har meget ringe gkonomi. Derfor arbejdes der pa dette felt Isbende med at
skabe bedre sammenhaeng mellem gkonomi og produktkvalitet i disse omrader.

Betjening af landdistrikter sker oftest med lokale buslinjer. Gangafstanden vil normalt maximalt an-
drage 1600 m. Frekvensen er som udgangspunkt minimum 2-timers drift.

Efterspargslen i tyndt befolkede omrader deekkes blandt andet af efterspargselsstyret busbetjening,
de sakaldte telebusser. Telebusserne betjener et defineret vejnet i et afgreenset omrade. Telebus-
sen skal bestilles en time fgr afgang per telefon, og betjenes i de fleste tilfaelde med mindre og mel-
lemstore karetgjer. | myldretiderne, hvor der er faste behov, kares ad fastlagte ruter ofte med varia-
tioner fra tur til tur alt efter modtagne bestillinger. Der er typisk mulighed for karsel én gang i timen.
| visse omrader kares kun aften - andre steder ogsa i dagtimerne. Indszettelsen af telebusser giver
dels starre betjeningsomrader (fladedaekning), og dels kortere rejsetider.

Ofte kares i kombination med mere integreret trafik eksempelvis skolebusser, der er abne for al-
mindelige kunder og ordinaere busruter. HUR har et samarbejde med kommunerne, hvor telebus-
karslen sammenkobles med skolebuskgrslen i et integreret produkt. Merbetalinger fra kommunerne
daekker omkostningerne til disse produkter og er saledes 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 abne land af regionale buslinjer. Mal-
seetningen er, at linjerne skal binde stgrre bysamfund sammen, hvor der ikke er banebetjening.
Malet er en frekvens pa mindst en bus i timen og 20 minuttersdrift i myldretider. Dette mal har HUR
aktuelt ikke gkonomi til at leve op til alle steder. Eksempelvis kgres med timedrift i myldretiden pa
visse straekninger, pa trods af at malet er tre afgange i timen.

| takt med, at serviceniveauet pa lokalbanerne forbedres, kan det overvejes, om de regionale bus-
linjer zendres, saledes at tilbringertrafikken forbedres.
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4.5 @vrige produkter
Udover de naevnte produkter udbyder HUR natbus- og servicebusbetjening.

Natbussystemet bestar dels af regionale linjer, dels af linjer i centralkommunerne. Hovedparten af
linjerne knyttes sammen pa terminalen pa Radhuspladsen. De regionale linjer betjener byfingrene
ud til kebsteederne. Natten efter fredag og lgrdag betjenes stort set alle bysamfund med mere end
5.000 indbyggere. Der er behovsbestemt frekvens, idet der tilstreebes mindst timedrift. Linjefgringen
fremgar af figur 11.

FIGUR 11: NATBUSNETTET | CENTRALKOMMUNERNE OG | REGIONEN.

Pa natbusserne opkraeves et nattilleeg for kunder med kontantbilletter samt med klippekort. Der
takseres med dobbelttakst. Det betyder, at natdriften naesten hviler i sig selv gkonomisk. Der kares
endvidere i et vist omfang natdrift p& Metro og regionaltog, mens der endnu ikke er indfart natdrift
pa S-togsnettet.

Servicebusser er et tilkkgbsprodukt, hvor kommunen betaler en del af udgiften. Det er typisk starre
bykommuner med mange eldre, der ser en fordel i, at entrere med HUR om at tilbyde transportbe-
tjening til og fra svemmehaller, plejehjem, hospitaler osv. Der findes servicebuskarsel i Hgje-
Taastrup/ Hedehusene, Glostrup, Helsingar/Espergaerde, Frederiksberg, Roskilde, Greve/Hundige,
Kgge, Rgdovre og Gladsaxe. Flere kommuner har, efter at den lokale buskarsel efter 1.1. 2007
skal finansieres af kommunerne selv, vist interesse for servicebusproduktet .
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Servicebuslinjer karer typisk med timedrift, kort stoppestedsafstand og visse steder standses pa
anfordring. Servicebusserne karer typisk uden for myldretiderne kl. 9-15, nogle steder ogsa lgrdag
og sgndag i dagtimer.

4.6

Busprodukternes gkonomi

Ved en gruppering af busruterne i 9 grupper kan man danne sig et overblik over bustrafikkens
driftsgkonomi. Natbusserne har med 98 pct. den hgjeste selvfinansieringsgrad jf. tabel 3. Det skyl-
des, at der betales dobbelt takst for rejser udfart med kontantbilletter og klippekort. Busserne i cen-
tralkommunerne samt S-busserne har ligeledes en hgj selvfinansieringsgrad (70 pct. og 85 pct.),
mens de gvrige linjer ligger under den gennemsnitlige selvfinansieringsgrad. Tele- og servicebus-
serne har den laveste rentabilitet (16 pct.).

Linje- Passa- Preesta- Drifts- Pasti- Rejse- Indteegt | Brutto- | Indtaegt Udgift Selvfinan-
gruppe gertal tioner busser gere leengde pr. vognti- ialt ialt sieringsgrad
(mio. pasti- | (1.000 vogn- | (gns. for pr. (km pr. | péastiger | mepris
gere/ar) timer/ar) aret) |vogntime | (pastiger) (kr) (kr) | (mio kr.) | (mio kr.)
1 91,35 1.295 303 71 2,631 4,47 452 408,2 584,6 69,8%0
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: LINJEGRUPPERNES

1

4.7

1

@KONOMI, 2004

Linjerne er opdelt i fglgende grupper:
Primaert centralkommunerne

=

Bybusser i "Kgbsteederne”

: "Uden for "fingerbyen
: S-busser

: Natbusser
: Tele- og servicebusser

Handicapservice

”m

2: "Handfladen”, dvs. primeert Kgbenhavns Amt
3: Pa langs af "byfingrene”
4: P4 tveers af "byfingrene”
5:
6
7
8
9

For handicappede i Hovedstatsomradet har HUR etableret en szerlig karselsordning — den sakald-
te Handicap Service. Handicappede i Hovedstadsregionen har med Handicap Service mulighed for
at rejse 104 gange i lgbet af et ar i de specialindrettede handicapbusser, nar de er blevet visiteret
til ordningen af bopaelskommunen. Derudover giver abonnementet mulighed for, gratis at benytte
servicesbusser i 12 kommuner i Hovedstadsomradet. Taksten for at veere tilmeldt Handicap Ser-
vice er fglgende: Arsabonnement kr. 300,- Startgebyr inkl. 10 km, pr. tur kr. 35,- Kilometerpris ud
over 10 km. kr. 3,- Ekstra ture (ud over 104) tilleeg pr. tur kr. 60,-.

Udviklingen pa kundesiden
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Siden en ny lovgivning pa handicapkearselsomradet blev vedtaget i 1992, har Handicapservice haft
en nettotilgang pa ca. 11.000 kunder. Tilgangen var starst i starten af perioden og er nu stabiliseret
pa ca. 1.200 kunder pr. ar . Kunderne er fortrinsvis zeldre handicappede mennesker.

Vaeksten i kundetallet ventes at fortseette i de kommende ar pa grund af den demografiske udvik-
ling (i perioden frem til 2010), hvorefter antallet af aeldre vil stige kraftigt.

Det gennemsnitlige antal ture pr. kunde har vaeret faldende fra 33 ture pr. ar i 1993 til 24 ture pr. ar
i 2005. Udviklingen afspejler, at kundernes gennemsnitsalder i samme periode er steget fra ca. 71
ar til ca. 76 ar.

@konomi

Pa grund af den lave kundebetaling i Handicapservice er tilskudsandelen pr. tur hgj. Kundernes
egenbetaling deekker saledes kun ca. 20 pct. af karselsomkostningerne, og Handicapservicen ko-
ster HUR netto 90 mio. kr. arligt.

Karselsudgifter, indteegter og kunder i Handicapservice, har udviklet sig sdledes i de sidste 5 ar.
Se figur 12.

Figur 12: Nggletal for handicapkgrselsaktiviteterne 2001-2006

Realiserede 2001-04 2005-pris
(antal) 2001 2002 2003 2004 B2005
Antal kunder 16.801  17.696 18.084 17.939 14.100
Antal ture 442.964  463.326 475.905 469.477 | 450.000
(mio. kr.)
Karselsudgifter | 95,7 104,1 110,0 113,7 121.0
Salgsindteegter | -18.3 -18,2 -25,8 -26,5 -27,9
Udgifter netto | 77,4 85,9 84,2 87,2 93,1

Note til udgifter/indteegter: minus=indteegt, plus=udgift

Arsagen til den store nedgang i kundeantallet (2005) skyldes indfgrslen af nyt Afstandsbaseret
TakstSystem (ATS). Hvor flere af de oprindelige kunder i det "gamle takstsystem” ikke har benyttet
handicapservice i arevis, men har forsat medlemskabet, da dette automatisk blev overfart fra kvar-
tal til kvartal (passive medlemmer). Med ATS er det ikke laengere muligt, at veere passivt medlem
af karselsordningen.

4.8 Fremkommelighed, terminaler og informationssystemer

Terminaler og vejanlaeg er integrerede dele af et velfungerende busprodukt pd samme made, som
signalanleeg og stationer er det for togene.

Skift mellem bil, tog og cykel pa den ene side og bus pa den anden side skal veere lette, og termi-
nalerne skal vaere udstyret med passende information.

Vejanleeggene skal vaere udformet, sa fremkommeligheden for busser er praktisk og hurtig, hvilket

iseer i de teet trafikerede omrader stiller krav til anleeg specielt indrettet til busserne, f.eks. busbaner
0g signalanleeg.
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Fremkommelighed

Gennem 1990’erne er bussens fremkommelighed blevet forringet svarende til en nedseettelse af
den gennemsnitlige hastighed med ca. 10 pct. i Centralkommunerne, jf. figur 13. Den forringede
fremkommelighed omsaettes lgbende i nye karetider, der er baseret pa malinger af bussernes ret-
tidighed.

For HUR har denne udvikling medfgrt merudgifter i starrelsesordenen 50 mio. kr. om aret. Derud-
over har det betydet et ringere og mindre palideligt produkt set med kundernes gjne, der dermed
sager over i privatbilerne. Det giver gget trafikteethed pa gaderne, og dermed er grobunden for den
onde cirkel lagt.

FIGUR 13: FREMKOMMELIGHEDEN | K&GBENHAVN, BUSSERNES REJSEHASTIGHED, KM/T.
FRA FREMKOMMELIGHED FOR BUSSERNE, AUGUST 2001, HUR

Rejsehastigheder

Bedre fremkommelighed er en forudsaetning for at fa 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 opnas er primzert:

e Kundernes rejsetid reduceres. Effekten opleves konkret for den enkelte passager, men sam-
let for alle passagerer vil en rejsetidsreduktion ogsa indebzere en samfundsgkonomisk gevinst,
der kan beregnes pa lige fod med hvad der ggres for andre anlaegsprojekter.

e Preecision og palidelighed forbedres. Bussernes manglende evne til at holde kareplanen er
et af kundernes starste kritikpunkter af busdriften. Bedre praecision vil ogsa betyde, at der kan
spares karetid i kareplanen, da der er indlagt "buffertid” til at udligne den svingende karetid.

e Flere passagerer og indtaegter. Som falge af en kortere rejsetid og starre palidelighed kom-
mer der flere passagerer i busserne og dermed flere indteegter.

o Driftsudgifterne falder. Nar rejsehastigheden gges, skal der feerre busser og faerre vogntimer
til at klare den samme drift.
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e Chauffgrernes arbejdsmiljg forbedres. En mere glidende og mindre stressende trafik bety-
der en markant forbedring af chauffgrernes arbejdsmiljg. Det indebaerer feerre sygedage og la-
vere udskiftningstakt blandt chauffarerne.

HUR arbejder med fremkommelighed pa flere omrader. Der sgges bl.a. etableret flere busbaner
og busprioritering i signalregulerede kryds. A-busserne har hgj prioritet i arbejdet med at sikre bus-
sernes fremkommelighed, og HUR har i september 2005 udgivet statusrapporten "Fremkommelig-
hed pa A-busserne - status september 2005, der bl.a. beskriver hvad der er gennemfart af frem-
kommelighedsprojekter pa 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 starre projekter. | de seneste ar har projektsamarbejdet
veeret under afvikling, da midlerne til at fortseette samarbejdet har veeret utilstraekkelige.

| 2005 har HUR bidraget i samarbejdet om bus-tog-terminaler med Kgbenhavns Kommune, Lyng-
by Taarbeek Kommune og Herlev Kommune.

Det drejer sig om renoveringen af Oslo Plads foran @sterport Station, hvor et omfattende arbejde
med at anleegge brede busperroner og at ombygge trappeforbindelserne til fodgeengertunnelen
under pladsen forventes ibrugtaget i fuldt omfang ultimo 2006. HUR bidrager til projektet via sin
radgivningsekspertise samt 2/9 dele af anleegsomkostningerne. @vrige udgifter daeekkes af DSB,
BaneDanmark og Kgbenhavns Kommune.

Endvidere drejer det sig om afslutningen af busterminalen i Lyngby, hvor der arbejdes pa at inte-
grere et elektroniske bus-informationssystem i de lysvaegge, som er en del af det feellesfinansiere-
de terminalprojekt, som indviedes for snart 1 ar siden. HUR bidrager her med 2/9 af anleegsom-
kostningerne og de gvrige udgifter deekkes af DSB, BaneDanmark og Lyngby Taarbesek Kommune.
Projektet forventes afsluttet i starten af 2006.

Herlev Station var oprindelig med pa listen over trafikterminaler, som skulle renoveres efter det
oprindelige finansieringskoncept, som var en fglge af Trafikterminalsamarbejdet. Imidlertid er resul-
tatet blevet, at kommunen selv finansierer alle anlsegsomkostningerne. HUR har bidraget via pro-
jektdeltagelse, hvor radgivningserfaringer fra mange lignende projekter har kunnet videregives.
Herlev Kommune ibrugtager busterminalen i lgbet af 2006.

HUR's rolle og indflydelse pa terminalprojekterne er nedtonet i takt med, at anleegsmidlerne er ble-
vet reduceret. HUR vil dog fortsat veere en naturlig og hensigtsmaessig deltager i planleegningen af
nye trafikanlaeg, som falge af de erfaringer, som er opsamlet gennem en mangearig periode med
stor anleegsaktivitet.

Lokalbaneterminaler

| forbindelse med det lgft, som bus-tog trafikken forventes at fa i forbindelse med nyinvesteringer
pa Lokalbanerne, bruger HUR erfaringer fra det "store” terminalsamarbejde pa at f& kommuner til
at medinvestere i forbedringer omkring stationer og skiftesteder.
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Dette har allerede medfart helt konkrete tilsagn om samarbejder, hvorfor der i de kommende ar
kan forventes en reekke begivenheder med indvielser af vigtige lokale knudepunkter, som HUR og
kommunerne har samarbejdet om at forbedre.

Parker & Rejs
Efter ibrugtagningen af en reekke Parkér — og Rejs anleeg, hvoraf hovedparten fungerer hensigts-
maessigt 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, sa det vil kunne
implementeres, hvis der opstar en oplagt mulighed.

De store udfordringer pa terminalomradet.

Bade bus-tog-skiftet ved Ngrreport Station, men ogsa ved andre stgrre stationer i hovedstaden,
savner logiske og kvalitetspraegede Igsninger. Samtidigt opstar hele tiden nye trafikale muligheder
og udfordringer, f.eks. i forbindelse med Metro-stationerne.

HURs muligheder for at fa indflydelse pa disse projekter skal udnyttes, sa f.eks busproduktet ikke
nedprioriteres pa bekostning af de gvrige trafikarter. Pointen er, at det drejer sig om de samme
passagerer og at malet er, kvaliteten af den kollektive transport opleves som god, uanset om man
venter ved et busstoppested eller pa en Metrostation.

Informationssystemer

Realtid fra A-busserne har eksisteret i 2 ar med tilfredshed hos bade kunder og entreprengrer.
Konceptet er lsbende udvidet med bl.a. flere realtidsstandere og information til chauffar om bussen
foran og bagved. Til handtering af informationsskaerme 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 tilhg-
rende mulighed for bl.a. aktiv trafikstyring til optimering af busdriften. Parallelt hermed udvikles
bl.a. nyt system til efterbehandling af den gennemfarte karsel samt etablering af et sakaldt "data-
warehouse", som giver mange muligheder for sammenstilling af data til brug for planleegning, kvali-
tetsopfalgning mv.

| relation til fusionen med VT og STS undersgges mulighederne for at etablere en ny platform, som
via Inter- og Intranet sammenstiller data pa en fleksibel made til brug for kunder, entreprengrer,
kommuner og andre samarbejdsparter. Malet er at fa én indgang til alle relevante trafikdata.

Budget
Budgettet til anleegsinvesteringer andrager i alt 110 mio.kr. i 2002, men falder til 80-90 mio.kr i de
efterfalgende ar, jf. tabel 4. Det mulige aktivitetsniveau reduceres dermed betragteligt.
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TABEL 4: BUDGETTEREDE ANL/EGSINVESTERINGER (MIO.KR.)

2002-priser 2002 2003 = 2004 |
IT-infrastruktur 15,0 24,5 7,4 1,0
-heraf dataradio 10,0 21,2 5,4 0
Forbedret kundeinformation 115 9,4 9,4 9,4
-heraf rejseplanlaeggeren 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 15 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
@vrige anlaeg - trafik 34,4 27,4 27,4 27,4
-heraf anleegstilskud privatbaner 27,4 27,4 27,4 27,4
@vrige anlaeg 2,0 4,0 4,0 4,0
Anleeg ialt 110,5 120,0 86,7 80,0
5 Kunderne

God information om og markedsfaring af produkterne genererer flere rejser og dermed hgjere ind-
teegter. Derfor har kundeinformation og kundeservice i lgbet af de seneste ti ar veeret et af de vigti-
ge satsningsomrader. Det gaelder bade i henseende til betjeningen af kunder i kundecentret og
gennem markedsfaringen af busproduktet over for savel eksisterende som potentielle kunder.

5.1 Kundecenteret

Kunderne kan ringe til HURs Kundecenter pa alle dage mellem 7 og 21.30.

Strukturen i kundecenteret stammer fra 1998, hvor det nuvaerende call-center etableredes. | call-
centeret sammenlagdes de tre tunge telefoniomrader i HT — kundeinformation, klagebehandling og
bestilling af handicapkarsel. Senest er det sakaldte Customer Relations Management program
blevet etableret med seerbetjening af "VIP-kunder”, jf. nedenfor, og en seerlig telefonlinje tilknyttet
markedsfgringskampagnerne. Det sakaldte Back Office tager sig af den tungere klagebesvarelse.
Informationscenteret ved terminalen pd Radhuspladsen forestar salg af rejsehjemmel og informati-
on.

Introduktionen af de elektroniske medier — internet og e-mail - har medfgrt en gget efterspgrgsel
efter kundecentrets tjenesteydelser. Antallet af henvendelser ligger ret stabilt hen over aret.
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5.2 Kundeinformation og -service

Fra undersggelser i ind- og udland er det kendt, at information om mulighederne i den kollektive
trafik er en af de starste barrierer for at bruge kollektiv trafik. Som kunde i den kollektive trafik - og i
busserne i seerdeleshed - har man brug for information og service for at kunne tilretteleegge og
gennemfare sin rejse og undervejs fale sig tryg ved, at man kommer det rigtige sted hen.

For at tilrettelaegge en rejse tilbydes kunden kgreplaner og kort, telefonisk service via HUR Kunde-
center og hjiemmeside www.hur.dk. Undervejs pa rejsen tilbydes kunden information i bussen, pa
stoppesteder, terminaler og stationer, sa kunden undervejs kan bekrzefte sig selv i veere pa rette
vej. Kommunikationen er populeer: www.rejseplan.dk — internetsiden havde i 2004 33,1 mio. besg-
gende — en stigning i forhold til aret far pa 35 pct.

www.hur.dk og trafikinfo.hur.dk

HURs hjemmeside er et meget anvendt redskab i kundernes rejseplanlaegning. Her finder kunder-
ne bade stoppestedstavler, kgreplaner, rejseplan og information om aendringer i bus- og lokalbane-
trafikken. | 2005 har hjemmesiden haft godt 300.000 méanedlige besggende eller i gennemsnit 9-
10.000 daglige besgg, jf. figur 15.

FIGUR 15: ANTAL KUNDEBES@G PA www.HUR.DK PR. MANED, 2005
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Mobile tjenester

HUR tilbyder ogsa trafikinformation pa mobiltelefon. wap.hur.dk - HURs mobile kgreplan - og SMS
Naeste bus supplerer de trykte linjekareplaner og oplyser busafgangs- og ankomsttider pa hen-
holdsvis WAP og SMS.

De mobile tjenester er et seerligt godt alternativ for kunder, som er undervejs, men ikke hgdvendig-
vis er i neerheden af vores gvrige information. Indtil videre leveres A-bustiderne i realtid. Fra 2006
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forventes det at vi kan oplyse afgangstider i realtid pa alle gvrige buslinjer. Det koster 1,50 kr. at fa
en afgangstid.

5.3 Linjeinfo og BlueCow

HUR har to kundeplejeprogrammer — Linjeinfo og BlueCow.

Linjeinfo er navnet pa den service, kunderne kan tilmelde sig, nar de vil abonnere pa 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 pa individuel trafikinformation, og medlemstallet
har veeret stabilt de seneste ar, jf. figur 16.

FIGUR 16: LINJEINFO MEDLEMMER, 1998-2005.
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Der kan males meget stor tilfredshed med servicen og med busserne generelt blandt medlemmer-
ne, stgrre end blandt "almindelige" kunder. Saledes viste medlemsundersggelsen fra arsskiftet
2003-4, at fastholdelsesprocenten var 6 procentpoint hgjere blandt medlemmer end blandt "almin-
delige kunder.

| 2005 er strategien for Linjeinfo revideret med henblik p& at gge medlemstallet og dermed samti-
dig @ge fastholdelsen af buskunderne. Strategien udpeger de daglige pendlere som primaer mal-
gruppe. Som fglge heraf vil den kommende udvikling af programmet fokusere pa disse kunders
informationsbehov, og konkret er planen at kunne tilbyde mere aktuel trafikinformation om driftssi-
tuationen, nar der er realtidsinformation om alle busser. Informationen gares samtidig mere malret-
tet det enkelte medlem, ved at medlemmet kan udpege delstreekninger og szerlige tidsband i lgbet
af dagen, hvor informationen er relevant. Til gengeeld nedlsegges den nuveerende 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 lgser denne udfordring. Derfor introduceredes i
2005 et saerligt program rettet mod de 15-25 arige, der ud over trafikinformationen tiloyder oplevel-
ser, konkurrencer og rabatter. Malszetningen er dels at fastholde de unge i leengere tid som busk-
under, dels at etablere nogle trafikvaner der holder livet igennem, selvom man anskaffer sig bil. |
lanceringsaret er malet at rekruttere 6.000 medlemmer, og det vurderes at vaere realistisk, jf. figur
17.

FIGUR 17: BLUECOW MEDLEMMER, 2005.
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54 Markedsfgringskampagnerne

For at fastholde og tiltraekke nye kunder samt for at forbedre image, gennemfarer HUR Igbende
markedsfaringskampagner. Malgruppen er primeert de 20-40 arige. Undersggelser viser, at det er
meget sveert at traekke bilister over i den kollektive trafik. Omvendt er det muligt at holde lidt leen-
gere pa de kunder, der allerede rejser kollektivt, hvis de betjenes og bekreeftes i, at det er det rigti-
ge, ligesom erfaringer fra udlandet viser, at det er muligt via smagsprgver i fritidsgjemed at give
kunderne gode erfaringer med produktet, saledes at kollektiv transport ogsa kan blive en del af den
daglige pendlerrejse.

HUR gennemfgrer markedsfegring bade i samarbejde med DSB og Metroen og i eget regi. | samar-
bejdet med DSB og Metroen sker under det kreative koncept "Byens Net”, mens HURs egen mar-
kedsfaring sker under det kreative koncept "Stopknap — Vi harer ogsa til ...”. Konceptet kan bade
kommunikere bussens produktfordele og give inspiration til flere fritidsrejser. Et eksempel fra 2005,
hvor konceptet blev introduceret, fremgar af figur 18, hvor der samtidig gives information om hvilke
buslinjer, der karer til strandene i Hovedstadsregionen.
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FIGUR 18: INFO-PLAKAT FRA STOPKNAP-KAMPAGNEN.

Kampagnerne er Igbende blevet evaluering, og resultaterne har veeret sserdeles tilfredsstillende.
Kunderne vurderer kampagnerne som meget relevante, de kan lide dem, de har en hgj
genkendelighed, og de giver ikke mindst lyst til at kere mere i bus.
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6 Entreprengrerne

6.1 Indkgb af trafik

HT har siden 1990 gennemfgrt udbud af busdriften. Udbudsstrategien resulterede i steerkt faldende
priser i fgrste halvdel af 1990’erne. Timeprisen androg, jf. figur 18, 565 kr. i 1990, men faldt til 407
kr.i1997.16. og 7. udbud i henholdsvis 1997 og 1998 opnaedes en seerlig lav pris, primzert fordi
bud fra det statsejede Combus A/S pressede markedet. Fra 12. — 18. udbud har priserne stabilise-
ret sig pa et mere ensartet, men dog lidt lavere, niveau i forhold til 11. udbud. Stigende krav til ikke
mindst miljg og komfort har bidraget til den stigende pris ved de seneste udbud.

FIGUR 18: UDVIKLING | VOGNTIMEPRISEN, 1990-2005, 2005-PRISER.
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Note: Procentdel angiver andelen af HURs samlede karsel

Ved udlicitering af rutekgrsel palaegges entreprengrerne produktions- og personaleansvaret. Det
overordnede planlaegnings- og kareplanansvar ligger hos HUR, der er trafikkgber. HUR har ansva-
ret for markedsfgringen og dermed ogsa for indtaegterne i busserne. Som hovedregel udbydes i 6
arige bruttokontrakter med mulighed for forleengelse i op til 2 ar.

Fra 15. udbud er den 2-arige forleengelse afhaengig af, hvorvidt entreprengrerne lever op til de af-
talte kvalitetsmal.

Bruttokontrakter er kendetegnet ved, at trafikselskabet baerer den indtsegtsmaessige risiko, sa en-
treprengrens risiko veesentligst knytter sig til omkostningssiden. Bruttokontrakter skgnnes mest
hensigtsmaessige i store trafiksystemer, hvor driften er varetaget af mange forskellige entrepreng-
rer med ét billetsystem og den feelles planlsegning og koordinering funderet hos trafikkgberen.

Ved udbudsforretningerne veelger HUR det gkonomisk mest fordelagtige tilbud. Ved 11. udbud -
som for farste gang blev gennemfart som udbud efter forhandling - var der en praekvalifikationsfa-
se og en forhandlingsfase.

| preekvalifikationsrunden inddrages bl.a. tidligere dokumenterede erfaringer med de interesserede
bydere i processen.
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Efter preekvalifikationen afgives tilbud, og disse vurderes ud fra falgende tre valgkriterier:

e Pris (40 %)
e Kuvalitet af drift (35 %)
e Kvalitet af busmateriel (25 %)

Disse tre valgkriterier er yderligere opdelt i delkriterier inden for hver parameter. Som eksempler
kan neevnes at der i forbindelse med bedgmmelsen af bus materiel bla. laegges veegt pa:

Kapacitet
Vedligeholdelsesstand
Indretning

Milja

Siden HT startede udbudsprocessen i 1990, har der veeret en klar koncentration i busmarkedet. |
1990 fandtes 15 trafikudbydere — i dag er der 8 tilbage. De tre dominerende aktgrer pa markedet
er Connex, Arriva og City-Trafik, med Arriva som klart den starste, jf. tabel 5. Ingen af de tre store
busentreprengrer er danskejede leengere.

TABEL 5: BUSENTREPREN@RERNES MARKEDSANDELE, 1990-2006, PCT.
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Ikke udbudt karsel 1): 81,4 77,7| 68,7| 53,6( 43,7| 33,7] 33,3] 22,0 14,5] 4,5 -
Udbudt kersel:
Combus 2) - - - - - 11,0{ 23,0] 21,6/ 19,8 19,8
Unibus 3) - 0,7 1,70 81| 92 92| 32 - - -
DSV Bus 2) - 3,7 - - - - -
ARRIVA Skandinavien - - - -| 2,00 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] 35| 29142 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 - -l 16/ 16/ 16| 16| 16/ 16| 24| 24| 43] 43| 43| 43| 43| 43] 43| 4,0
De Hvide Busser 1,6 14 1,4 22| 21| 21 21 12| 21 21| 26| 26| 26| 26| 26/ 26] 26/ 31
De Blaa Omnibusser 1,2 1,2) 1,2 3,0 28] 27 - - - - - - -l 2,0 20| 20 20 41
Partner Bus - 08/ o8/ 16| 17| 17{ 17 17| 17 17| 17 17| 17 17| 17 17] 17| 17
Dsttrafik - - - - - 0,4 04| 04 04] 04 04| 04 04| 04 04| 04 04
Andre entreprengrer under 3 % 15,8 71 74| 14 40 15 15| 10/ 10 1,0 10 10/ 10| 34 34| 10 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 kontraktkgrsel, der endnu ikke havde veeret i udbud. Karslen udfartes pa 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 sgger gennem udbudsstrategien at und-
g4, at koncentrationstendenserne afgarende sveekker konkurrencen ved at udbyde karslen i min-
dre "pakker”, sa ogsa de sma entreprengrer kan byde. Selskaberne ma sammenkaede bud pa
maksimalt 3 pakker.

For at skabe fokus pa kvaliteten af busproduktet leegges stor veegt pa andelen af udfert karsel,

kundernes bedgmmelse af busproduktet og kvalitetsbrister udstedt af HURs trafiktjeneste. Disse 3
punkter indgar som vaesentlige parametre i forbindelse med tildeling af fremtidige kontrakter.
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Nye tiltag

| forbindelse med 17. udbud valgte HUR at udbyde linje 2A pa en ny made — hensigten med dette
tiltag er:

e At udvikle nye mader at samarbejde med entreprengren pa

e At"hgste” de gevinster der er ved brug af IT-teknologien, bade til gavn for vores feelles
kunder, men ogsa til gavn for vores arbejde i hverdagen

e At give entreprengren ansvaret for planlaegningen, inden for de beskrevne rammer

e At entreprengren via ovennaevnte ansvar for planleegningen ogsa far flere frinedsgrader til
at planleegge pa en mere hensigtsmaessig made bla for chauffarerne

e At en del af afregningen mellem entreprengren og HUR foretages pa baggrund af registre-
ringer i A-bus IT systemet

Denne nye aftale har driftsstart marts 2006.
6.2 Valg af materiel

Hovedparten af driften gennemfgres med de sakaldte 12 meter busser, der bruges i det meste af
regionen. Pa de ruter, hvor der er lidt stgrre belastning, er det oftest en afvejning, om man skal
fortseette med disse, eller om man eventuelt skal gge servicen med en 13,7 meter bus og spare lidt
i kgreplanen. 13,7 meter busser har en passagerkapacitet pa 80-90 personer i modsaetning 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
Dobbeltdeekkerbusser 31 100 - 110

Séafremt der leegges seerlig vaegt pa flere siddepladser, overvejede HUR i sin tid mulighederne for
indseettelse af dobbeltdaekkere, hvilket i 2000 blev aktuelt pa linje 250S. HUR indlagde dengang en
tilbagekgbsgaranti af materiellet i kontrakten pa dobbeltdeekkerne, hvilket indebar at HUR og ikke
entreprengren - modsat det der gaelder for de gvrige busser - skulle sikre busserne beskeeftigelse i
bussens levetid (10-12 ar). Dette har betydet, at HUR netop i 18. udbud har genudbudt dobbelt-
deekkerne pa linje 250S med en pligt for en ny entreprengr til at overtage disse busser. Kgrslen i
18. udbud traeder i kraft i efteraret 2006.

Pa servicebuslinjerne indsaettes typisk de noget mindre 9-10 m busser, der har kapacitet til 35-40
personer og pa telebuslinjerne indseettes typisk midibusser med plads til minimum 20 personer.

HUR anmodede for knap 10 ar siden om at fa bud med gasbusser til bylinjerne pa trods af, at de

var dyrere end almindelige dieselbusser. HUR betalte en merpris for gasbusser begrundet i milja-
effekten.
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| de seneste udbudsrunder har HUR kun i mindre omfang modtaget bud indeholdende gasbusser,
selvom entreprengrerne stadig har mulighed for at byde med sadanne. Det haenger primzaert sam-
men med, at leverandgrudbuddet af gasbusser er steerkt begreenset, og at de moderne dieselbus-
ser, der er udstyret med katalysatorer og filtre, og som karer pa svovilfri diesel, er stort set lige sa

miljgvenlige som gasbusser.

HT, og senere HUR, har i udbudsbetingelserne stillet meget strenge krav til bussernes emissioner.
I dag har HUR formentlig den mest miljgvenlige busflade i Europa.

6.3 Kvalitetsarbejdet

Det er afggrende for evnen til at levere et tilfredsstillende produkt, at der er et godt samspil mellem
kunden, HUR og entreprengren om udviklingen af kvaliteten i busserne. HUR falger Igbende op pa
kvaliteten fra tre vinkler: Kundernes tilfredshed med den igangveerende rejse males med over
20.000 personlige interviews pr. ar fordelt pa hele linienettet. HURs Trafiktjeneste sikrer overhol-
delse af kontraktslige forhold i driften ved observationer eller malrettede undersggelser. Endelig
noteres entreprengrselskabernes opfyldelse af det aftalte driftsomfang hos HURs Kundecenter i
form af den sdkaldte servicegrad. Sidstnaevnte baseres savel pa entreprengrernes egne indmel-
dinger som kundernes henvendelser.

HUR var det farste trafikselskab i verden, der indfarte et kvalitetssystem med savel positive som
negative incitamenter.

HUR belgnner de entreprengrer, der leverer en kvalitet, der lever op til de fastsatte mal, med en
bonus. Derfor kan det betale sig for entreprengrerne at arbejde malrettet med sikring og forbed-
ring af buskarslens kvalitet. Bonusudbetalingerne er alene baseret pa kundernes udsagn om til-
fredshed med den oplevede busrejse.

Ved busdriftens kvalitet forstas blandt andet overholdelse af den planmeessige drift, en god og ef-
fektiv kundebetjening og kundeservice samt sikring af en god vedligeholdelses- og renggrings-
meessig stand af materiellet. HUR har fastsat et overordnet minimumsmal for den kvalitet, der an-
skes leveret. Den enkelte entreprengr vurderer og anszetter selv niveauet pa de enkelte malepunk-
ter. Kvalitetsresultaterne bliver lgbende gjort elektronisk tilgeengelige for entreprengren.

Bonussen kan maksimalt udgare 5 pct. af vogntimeprisen for entreprengrens karsel i den pageel-
dende maleenhed (linje/linjegruppe). | alt udger bonuspuljen 1,5 pct. af den samlede betaling for
karslen. Safremt entreprengren ikke lever op til den gnskede kundetilfredshed, sker der en reduk-
tion af betalingen i forhold til malepunktets vigtighed og den manglende malopfyldelse. Reduktio-
nen i betalingen pa grund af manglende malopfyldelse vil kunne udggre 3 pct. af kontraktsummen i
den pagaeldende maleenhed.

Ved konstatering af manglende opfyldelse i henhold til det aftalte, bringer HUR sanktionsbestem-
melserne i de indgdede kontrakter i anvendelse.
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FIGUR 19: KVALITETSUDVIKLING, 1994 TIL 2005.
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Note: Kurven indikerer gennemsnitssvar p& kundernes opfattelse af det "samlede indtryk af turen”. Den stiplede linie
angiver kategorien: "tilfreds”. Mellem 1994 og 2000 blev malingerne indsamlet manuelt. Siden &r 2000 sker indsamlingen
digitalt, og maleresultaterne kan ses og bruges til lokal opfglgning dagen efter indsamling.

Den gennemsnitlige kvalitetsudvikling for perioden 1994-2005 fremgar af figur 19. Kvaliteten i
busproduktet har veeret stigende og ensartet hgj de senere ar. Som omtalt har entreprengrerne —
via bruttokontrakterne — ikke et incitament til at skaffe flere kunder i busserne, men bonussyste-
met giver et kraftigt incitament til at gge kvaliteten i busproduktet. Hgj kvalitet er en forudsaetning
for kundeloyalitet. Bonussystemet kompenserer derfor i nogen udstraekning for bruttokontrakter-
nes svagheder.

6.4 Arbejdsmiljg m.v.

Nar en entreprengr vinder licitationen pa en given linje, geelder virksomhedsoverdragelsesloven.
Det vil sige, at entreprengren har pligt til at overtage personalet samt indga i de kollektive overens-
komster, den tidligere entreprengr har indgaet.

Selvom chauffgransvaret ikke falder under HURs ansvarsomrade i kontrakterne, er det i HURs
interesse, at jobbet som chauffgr er attraktivt, sa der kan tiltreekkes kvalificeret arbejdskraft, og
arbejdsmiljgproblemer kan minimeres.

Chauffgrjobbet er ikke blevet lettere med tiden. Chauffaren skal bade servicere kunderne med

billetter og vejledning, hjeelpe HUR med billetkontrol og sgrge for ro og orden, samt fare 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 entreprengrerne, der som arbejdsgivere har det direkte ansvar for chauffgrernes arbejdsmil-
j@ i henhold til loven om arbejdsmiljg, overenskomster og regler om arbejdstilrettelseggelse. HUR
bidrager imidlertid ogsa selv pa en reekke punkter til at skabe et godt arbejdsmiljg ved at stille en
reekke krav hertil i udbudsmaterialet.

Pr. 1 juli 2001 aendredes arbejdsmiljgloven. Fremover har trafikkgberen et medansvar for arbejds-
miljget. Der ma eksempelvis ikke stilles krav i udbudsmaterialet, der ggr, at entreprengren over-
traeder krav i lovgivningen. Trafikkgberen har endvidere pligt til at videregive oplysninger i ud-
budsmaterialet om traditionelt vanskelige arbejdsmiljgmeessige forhold. HUR kreever, at entrepre-
ngren ved tilbudsafgivelse udarbejder en handlingsplan for, hvorledes disse traditionelt vanskelige
arbejdsmiljgmaessige forhold lgses.

Desuden kreever HUR, at entreprengrerne skal have indgaet overenskomst med chauffgrernes
organisationer.

| arene 1999-2003 deltog HUR pa lige fod med branchens parter i Projekt SundBus, der blev ned-
sat for at forbedre arbejdsforholdene for chauffgrerne. SundBus arbejdsgruppen bestod af entre-
prengrerne, de faglige organisationer samt HUR under projektledelse af Arbejdsmiljginstituttet.
Her opnaedes et overblik over forbedringsmuligheder i branchen, visse garageanlaeg opnaede
hgjere tilfredshed med arbejdsmiljget, og projektet videregav endelig veerktgjer og "gode historier”.
Ligeledes deltog HUR aktivt i helt konkrete tiltag for at sikre, at chauffarjobbet, der baerer den di-
rekte kontakt til kunderne, opfattes som attraktivt. HUR gnskede ogsa at medvirke til at sikre den
enkeltes helbred og gerne pa sigt kneekke "usundhedskurven”, der er betegnende for chauffarjob-
bet.

Indfgrelsen af intervalkgreplaner pa store dele af HURs rutenet er et vigtigt initiativ, der ikke mindst

er indfgrt for at lette pa den stress-situation, chauffarerne oplever, nar en bestemt kareplan 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 gkonomiske 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:

@stbanen fra Kage til Rgdvig/Fakse Ladeplads (overtaget sammen med Storstrams Amt)
Neerumbanen fra Jaegersborg til Neerum

Frederiksveerkbanen fra Hillergd til Hundested

Gribskovbanen fra Hillergd til Tisvildeleje/Gilleleje

Hornbaekbanen fra Helsinggr til Gilleleje

Lille Nord fra Hillerad til Helsinggar.

* 4 6 6 o o

| foraret 2001 blev der udarbejdet en rapport om den fremtidige udvikling af lokalbanerne. Pa bag-
grund heraf blev selskaberne samlet i ét infrastrukturselskab og ét operatgrselskab. Derudover
vurderede man, at organiseringen og en effektivisering af jernbanedriften kunne frigive midler til at
gennemfgre en stgrre opgradering af banerne — herunder finansiere nye tog. Aktiviteterne skulle
ske indenfor den samlede gkonomiske ramme indenfor sektoren.

Opgraderingen skulle bl a medfare en forggelse af straekningshastigheden fra 75 km/t til 200 km/t
og/eller en forggelse af antallet af togafgange pa udvalgte tidspunkter. Derudover er det senere
besluttet, at indteegter fra salg af ledige bygninger og arealer skal finansiere en modernisering af
lokalbanens 76 stationer.

Resultatet af den samlede opgradering skulle medfare et samlet kvalitetslgft for nuveerende og
potentielle kunder, der med kunne sikre en samlet forggelse af indteegterne.

Farste del af kvalitetslgftet er ved at blive gennemfart, idet der efter politisk godkendelse er bestilt
27 nye togseet til de Nordsjeellandske jernbaner, hvorimod nye tog til @stbanen afventer en politisk
vurdering om evt et samlet udbud af DSB-straekningen Roskilde — Kgge — Neestved (Lille Syd) og
@stbanen. 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 trafikkgber
¢ Hovedstadens Lokalbaner A/S er infrastruktur- og materielejer samt infrastrukturforvalter
¢ Lokalbanen A/S (LB) er operatar og forestar 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 medfgrer en ny entreprengr kan togene overdrages til den nye en-
treprengr.

DSB S-tog A/S er operatar pa Lille Nord forelgbig til udgangen af 2006.
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FIGUR 20: LOKALBANERNE | HOVEDSTADSREGIONEN
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HUR arbejder successivt pa at tilrette trafikkontrakterne, saledes at den i sa stor udstraekning som
muligt virker som en nettokontrakt, det vil sige at entrprengren far en del af den indteegtsmaessige
risiko. Det skal bl.a. indebzere, at operatarvirksomheden modtager passagerindtaegterne og far
betaling for gennemfarelsen af en minimums togbetjening. Operatgren far ansvaret for udarbejdel-
sen af kagreplaner, markedsfgring, kundeinformation m.v.

Det er endvidere HURs intentioner, at Trafikstyrelsen kan udforme nye regler for karsel med tog
holdt op imod de forskellige tilskud, saledes at det i endnu stgrre grad bliver muligt at tilretteleegge

Dokumentnr 714398 Side 37 af 40



togudbudet/afgange saledes at det harmonerer med kundernes gnsker og forventninger. P& nuvae-
rende tidspunkt er reglerne sa tunge, at mindre eendringer medfarer fiernelse af investeringstilskud
fra staten. Dette geelder endvidere, hvis man pa visse tidspunkter vil erstatte en togafgang med en
bus eller omvendt.

7.2 Havnebussen

| august 2000 indledte HUR betjeningen af Kgbenhavns Havn med Havnebussen. Havnebussen
betjener i gjeblikket 6 stoppesteder mellem Nordre Toldbod og Det Kgl. Bibliotek med 20 minutters
drift. Linjens drift har veeret i udbud, og det er Arriva, der besejler ruten pa en bruttokontrakt.

De farste ar med havnebussen var selvfinansieringsgraden for havnebussen veesentlig mindre end
for den almindelige buskarsel. Driften har derfor siden starten vaeret stattet af Staten med ca. 2
mio. kr. om aret — et tilskud der, ligesom kontrakten med ARRIVA, lgber frem til 31. januar 2006.

Siden 2003 har havnebussens passagertal imidlertid veeret stigende, med et regulaert passager-
boom i 2005, hvor Operaen pa Dokgen abnede. Passagervaeksten har sammen med nye bereg-
ninger af indtaegten pr. pastiger med havnebussen betyder, at selvfinansieringsgraden i dag er pa
77%, hvilket kun overgas af S-busserne og natbusserne.

Administrationen har i efteraret 2005 sendt en statusrapport for havnebussen til Kgbenhavns
kommune, med havnebussens nggletal for hhv. passagerudvikling og gkonomi, s& kommunen kan
tage stilling til hvorvidt den gnsker havnebusdrift efter 31.dec. 2006, hvor den eksisterende kon-
trakt udlgber.

FIGUR 21: ANTAL KUNDER MED HAVNEBUSSEN, 2003-2005.
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8 Det internationale engagement

HUR har en leengere tradition for et intensivt samarbejde med andre byers trafikselskaber primeert
gennem brancheorganisationen UITP, der fra sit hovedsaede i Bruxelles koordinerer samarbejdet
inden for bl.a. gkonomi, markedsfaring, kontraktudvikling og busteknologi. Derudover fungerer
organisationen som interesseorganisation over for Europakommissionen. UITP gennemfgrer hvert
andet ar en verdenskongres, hvor der har vaeret tradition for politisk deltagelse.

De seneste fem ar har HUR deltaget i benchmarkingundersggelsen BEST. | undersggelsen spar-
ges 1000 af den enkelte storbyregionens borgere om deres syn pa den kollektive trafik, og sper-
geundersggelsen gennemfgres samtidig i 9 byer i Europa. Der spgrges til ni forskellige omrader
af den kollektive trafik, bl.a. komfort, trafikudbud, sikkerhed, pris etc. Resultaterne anvendes der-
efter i en systematisk benchmarkundersggelse, der kortleegger, hvad de bedste gar for at opna
gode resultater.

Kabenhavn ligger i den nederste halvdel nar vi sammenligner os med de gvrige 8 byer pa spargs-
malet om hvor tilfredse borgerne alt i alt er med den kollektive trafik, jf. figur 22. En vigtig arsag er
formentlig, at Kgbenhavn har oplevet hgje takststigninger de seneste ar og at der i undersggelses-
perioden var store regularitetsproblemer i togtrafikken. De stigende fremkommelighedsproblemer
for busserne i teetbyen bidrager heller ikke til gget kundetilfredshed.

FIGUR 22: BEST BENCHMARKING — 9 BYER, 2002-2005.
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Hovedstadens Udviklingsrad har et snaevert samarbejde med de gvrige nordiske hovedstaeder.
Det resulterer i Nordisk Lokaltrafikmade, der tiltraekker omkring 400 deltagere hvert andet ar pa
skift i de nordiske storbyer, hvor der ligeledes har veeret tradition for politisk deltagelse.
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9 Trafikdriftens organisering

HUR har i alt 337 ansatte under administrerende direktgr Johannes Sloth, jf. figur 23.
Trafikdivisionens ledelse bestar af administrerende direktar/trafikdirektgr Johannes Sloth samt
afdelingscheferne. Som det fremgar af nedenstaende organisationsdiagram, har Trafikdivisionen 5
afdelinger, hvoraf Kontrakt- og kvalitetsafdelingen er den stgrste. Kontrakt- og kvalitetsafdelingen
omfatter Trafiktjenesten, der har til huse ude i regionen, hvorfra tjenesten kontrollerer trafikdriften.

HURs Servicedivision omfatter husets gkonomiske, juridiske, personalemaessige og praktiske
stabsfunktioner. Informationsmedarbejderne er tilknyttet direktionssekretariatet.

FIGUR 23: HURS ADMINISTRATION.
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