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Effektivitet i regionens lokalbaner og regionale busruter 
 
Region Hovedstaden har det økonomiske ansvar for 5 lokale jernbaner i Nordsjælland 
og 6 regionale busruter. Underudvalget for regional udvikling har ønsket en vurdering 
af effektiviteten i regionens baner og busser.  
 
Effektivitet kan måles på mange måder. I det følgende tages udgangspunkt i nogle 
økonomiske og trafikale indikatorer (nøgletal), som viser, hvordan de enkelte baner og 
busruter ”præsterer”. Indbyrdes sammenligninger kan naturligvis foretages, men det 
skal ske med nogen forsigtighed. Bane- og buslinierne dækker hver især forskellige 
geografiske områder med meget forskelligt passageropland og er heller ikke alle i 
samme konkurrencesituation over for biler og andre kollektive trafiksystemer. Derfor 
vil indikatorerne af naturlige grunde altid slå forskelligt ud.  
 
Lokalbanerne 
Movia ejer aktiemajoriteten i Hovedstadens Lokalbaner A/S, som ejer og har ansvaret 
for infrastrukturen på de lokale jernbaner. Driften på banerne er lagt ud til Lokalbanen 
A/S, som er et 100 pct. ejet datterselskab af Movia. Der er pt. en omorganisering i 
gang, som lægger de to selskaber sammen.  
 
Regionen dækker driftsunderskuddet på banerne i henhold til sin bestilling af kørsel. 
Derudover yder regionen et investeringstilskud til banerne, som svarer til det statstil-
skud, som regionen frem til og med 2015 får til dette formål. Investeringstilskuddet 
ydes under forudsætning af, at et bestemt med Trafikstyrelsen aftalt minimumsdrifts-
omfang opretholdes. Såfremt regionen - helt eller delvist - vælger at lukke banestræk-
ninger inden udgangen af 2015, skal regionen tilbagebetale investeringstilskuddet til 
de pågældende baner, hvis det ikke er blevet brugt.  
 
Investeringerne er holdt ude af beregningerne i dette notat ligesom udgifterne til Ho-
vedstadens Lokalbaner. 
 
De lokale jernbaner er følgende: 
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Frederiksværkbanen (Hillerød – Frederiksværk – Hundested) 
Gribskovbanen (Hillerød – Gilleleje/Tisvildeleje) 
Hornbækbanen (Helsingør – Hornbæk – Gilleleje) 
Lille Nord (Hillerød – Fredensborg – Snekkersten – Helsingør) 
Nærumbanen (Jægersborg – Nærum) 
 
Ud fra foreløbigt regnskab for 2008 kan der opstilles følgende nøgletal for lokalbane-
driften: 
 
Strækning             Passagerer   Udgifter    Indtægter   Netto-    Net.udgift  Selvfinansie-
       (mio.)    (mio. kr.)  (mio. kr.)  udgift     pr. pass.     ringsgrad
                                        (mio.)    kr.               (pct.) 
 
Frederiksværk        1,358      39,0 18,5       20,5      15,10                47,3 
Gribskov        1,348      41,5            18,3       23,2       17,21                 44,2 
Hornbæk                0,659            23,2              9,0       14,2      21,55                38,7 
Lille Nord              0,933     22,9 12,7       10,2      10,93                55,4 
Nærum        0,635     18,5   8,6         9,9      15,59                46,7 
I alt        4,935   145,2 67,1       78,1      15,83                46,2 
 
Ser man på banernes transportarbejde, dvs. en sammenstilling af antal passagerer og 
gennemsnitlig rejselængde fås følgende: 
 
Rute    Passagerer Gennemsnitlig       Persontrp.arb. Tilskuds- 
    (mio.) rejselængde             (mio. pkm)   kroner 
      (km)        pr. pkm. 
 
Frederiksværk     1,358     20,05           27,2              0,75 
Gribskov      1,348     16,21           21,9        1,06 
Hornbæk              0,659       9,52             6,3        2,25 
Lille Nord      0,933     14,01           13,1        0,78 
Nærum      0,635       4,83             3,1        3,19 
I alt      4,935     14,49           71,5        1,09 
  
De rene økonomiske nøgletal viser, at der er en væsentlig forskel på selvfinansierings-
graden på banerne. Fra godt 55 pct. på Lille Nord til knap 39 pct. på Hornbækbanen. 
Tallene afspejler den rolle, som banerne spiller i lokalområdet, hvor Lille Nord for-
binder de to befolkningstunge byer Hillerød og Helsingør, mens Hornbækbanen ikke 
kan generere en trafik på samme niveau mellem Helsingør og Hornbæk/Gilleleje. Det 
skal her nævnes, at Helsingør og Gribskov Kommuner sammen driver busrute 340, 
som kører parallelt med Hornbækbanen og årligt har et påstigertal på ca. 260.000 og et 
underskud på 3 mio. kr. med en selvfinansieringsgrad på 51 pct. Ruten dækker især 
lokale behov. Der er små 60 stoppesteder, hvor Hornbækbanen har 18 standsningsste-
der..  
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Nettoudgiften pr. passager er klart størst for Hornbækbanen, mens Lille Nord har den 
laveste udgift.  
 
Oversigten over transportarbejde viser ikke overraskende, at banerne med den største 
gennemsnitlige rejselængde producerer det største persontransportarbejde. Tilskuddet 
pr. personkm. er lavest og på samme niveau for Frederiksværkbanen og Lille Nord, 
selv om den gennemsnitlige rejselængde er væsentligt kortere på Lille Nord.  
 
Skal man ud fra dette tale om effektivitet er der ingen tvivl om, at Lille Nord er den 
bane, der giver ”mest for pengene”, mens Hornbækbanen målt på denne måde står 
svagest. Rene økonomiske sammenligninger skal dog tages med en vis reservation, 
idet den enkelte bane kan have stor betydning i sit lokalområde som alternativ til indi-
viduel transport, selv om passagertal og økonomiske nøgletal ikke er på niveau med de 
bedste af de øvrige baner.  
 
På lidt længere sigt skal Nærumbanen ses i sammenhæng med letbaneprojektet i Ring 
3. 
 
Regionale busruter 
Regionen dækker underskuddet for 6 regionale busruter, som køres af private bus-
entreprenører på kontrakt med Movia ud fra regionens årlige bestilling af kørsel. Ru-
terne blev udpeget i forbindelse med lovgivningsarbejdet vedrørende kommunalre-
formen. I lovgivningen er en regional busrute defineret som en rute, der forbinder by-
centre uden indbyrdes banebetjening.  
 
De regionale busruter er: 
 
308: Frederikssund Station – Lynge – Farum Station 
319: Frederikssund Station – Frederiksværk Station – Helsinge Station 
400: Lyngby Station – Ballerup Station – Høje-Taastrup Station – Hundige Station 
(aftenudgave af 400S med flere stop) 
300S: Nærum Station – Lyngby Station – Glostrup Station – Ishøj Station 
400S: Lyngby Station – Ballerup Station – Høje-Taastrup Station – Hundige Station  
(bliver i aftentimerne omdannet til linie 400) 
500S: Kokkedal Station – Birkerød Station – Ballerup Station – Glostrup Station – 
Ørestad Station 
600S: Hillerød Station – Ølstykke Station – Roskilde Station – Hundige Station 
 
Linie 400, 400S og 600S er delvis finansieret af Region Sjælland. 
 
Ud fra Movia forventet regnskab 2008.3 kan der opstilles følgende nøgletal for bus-
serne: 
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Rutenr.              Påstigere   Udgifter    Indtægter   Netto-    Net.udgift  Selvfinansie-
       (mio.)    (mio. kr.)  (mio. kr.)  udgift     pr. påstig.   ringsgrad
                                        (mio.)    kr.               (pct.) 
 
308    0,130       3,8 1,4          2,4           18,61    36,1 
319    0,436       9,4 4,6          4,8        11,10    48,8 
400    0,246       6,9 2,1          4,8        19,40    30,5 
300S    4,742     57,1           38,3        18,7            3,95    67,2 
400S    2,554     33,1           24,4          8,7          3,42    73,6 
500S    3,081     47,1           32,2        14,8          4,81    68,5   
600S    1,055     20,5           13,1          7,4          7,02    63,8 
I alt                  12,243   177,8         116,1        61,7            5,04    65,3 
heraf 
S-busser        11,432   157,8         108,0        49,8          4,36    68,4 
Øvrige  0,812     20,1 8,1        12,0        14,77    40,3 
 
Ser man på busruternes transportarbejde, dvs. en sammenstilling af antal påstigere og 
gennemsnitlig rejselængde fås følgende: 
 
Rute    Påstigere Gennemsnitlig       Persontrp.arb. Tilskuds- 
    (mio.) rejselængde (km.)  (mio. pkm)     kroner 
          pr. pkm. 
 
308      0,130       9,06            1,2          2,04 
319      0,436       9,36            4,1          1,18 
400      0,246       6,40            1,6          3,05 
300S      4,742       5,71          27,1                 0,69 
400S      2,554       7,55          19,3          0,45 
500S      3,081       8,67          26,7          0,55 
600S     1,055     11,02          11,6          0,64 
I alt   12,243       7,47          91,5          0,67 
heraf 
S-busser   11,432       7,41          84,7          0,59  
Øvrige     0,812       8,16            6,8          1,76 
 
Nøgletallene viser, at S-busserne økonomisk kører med en relativt høj selvfinansie-
ringsgrad på knap 70 pct., mens de øvrige linier er nede på 40 pct. Det er helt ventet, 
da linie 308 og 319  hovedsageligt kører i landdistrikterne, mens linie 400 er en særlig 
aftenbus, som ikke har noget stort passagerunderlag. Sammenligner man regionens S-
busser med det øvrige S-busnet, som betales af kommunerne, er der på kommunernes 
linier en selvfinansieringsgrad, som er noget højere. Det skyldes formentlig, at disse 
linier delvis kører i det centrale København, hvor passagerunderlaget er større. Ser 
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man på det københavnske A-busnet er der selvfinansieringsgrader på 67-95 pct., men 
A-busserne kører også i de tætteste byområder i regionen. 
 
Som det ses af den sidste oversigt udfører de regionale busser et betydeligt transport-
arbejde. Også her er det S-busserne, der ligger bedst til. De øvrige busser er tre gange 
så dyre pr. personkm. som S-busserne.  
 
Der er på den baggrund ingen tvivl om, at S-buskonceptet med hurtige busser med få 
stop på de store tværgående motorveje og ringveje er en vigtig del af det kollektive 
trafikudbud. Økonomisk er det her, der fås mest ud af tilskudskronerne på busområdet. 
 
Busser contra lokalbaner  
Sammenligninger mellem busser og tog er lidt utaknemmelige set fra togsiden, fordi 
busser er mere fleksible - kan køre på alle større veje - og ikke kræver samme investe-
ringer som tog. Det ses også af nøgletallene. Nettoudgiften pr. togpassager er mere 
end tre gange højere end nettoudgiften pr. buspåstiger. Den anden vej trækker, at tog-
passagererne gennemsnitligt kører næsten dobbelt så langt som buspåstigerne, så når 
man ser på det udførte transportarbejde, er forskellen mindre, men stadig med en be-
tydelig økonomisk fordel på bussiden.  
 
Volumenmæssigt fylder regionens busser meget mere end lokalbanerne. Busserne har 
noget mere end dobbelt så mange passagerer som banerne. Alene linie 300S har næ-
sten lige så mange passagerer som alle lokalbaner tilsammen.  
 
Kvalitetsmålinger viser, at passagererne finder, at togtransport er en mere behagelig 
transportform end busser. Indsættelsen af nyt togmateriel på regionens lokalbaner har 
understreget dette. Det er derfor ikke givet, at man kan fastholde passagererne, hvis 
tog erstattes af busser. Målet må derfor være at gøre en indsats for at få vendt udvik-
lingen og få flere passagerer ind i togene. Regionen har fra 2009 øget trafikken på 
Frederiksværkbanen til tre afgange i timen i dagtimerne som et forsøg. Resultaterne 
herfra skal bruges som basis for en vurdering af, om der skal investeres i at skabe mu-
ligheder for driftsudvidelser på Gribskovbanen.  
 
Samtidig ønsker regionen, at en større del af Movias administrationsbudget målrettes 
til aktiviteter, der kan få flere passagerer i den kollektive trafik. Her tænkes både på 
busser og tog.  
 
Herudover skal det nævnes, at der ud fra ønsket om at støtte et stærkt kollektivt, sam-
menhængende trafiksystem på regionens initiativ er iværksat en større tværgående 
konkret analyse af, hvordan den kollektive trafik bedst styrkes på tværs af de forskel-
lige transportsystemer – S-tog, regionaltog, lokalbaner, metro og busser. Analysen 
skal belyse med hvilken ny konkret indsats og virkemidler, de største positive trafikale 
virkninger for anvendelsen af offentlige penge kan opnås. 
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Spørgsmål om bus- og lokalbanebetjeningen

Regionens udvalg vedr. regional udvikling behandlede den 17. februar 2008 sag om effektivi-

teten i regionale busser og lokalbaner.

Udvalget rejste 6 spørgsmål, som Movia i det følgende vil besvare:

1. Sammenligning med andre lokalbaner i Danmark.

Udvalget vil gerne se nøgletal for udvalgte lokalbaner andre steder. Et par af Movias baner i 

Region S naturligvis og en bane eller to i Jylland som f.eks. Skagensbanen, Odderbanen eller 

VLTJ. Nøgletallene skal gerne omfatte tilskud, selvfinansieringsgrad, passagertal, gennem-

snitlig rejselængde mm. ligesom tallene fra Lokalbanen, hvis det ellers er muligt.

I det opdaterede regneark, som er vedlagt, oplyses sammenlignelige nøgletal for lokalbane-

strækningerne i Region Sjælland, samt Odderbanen i Region Midtjylland.

2. Kundeprofiler. 

Udvalget ønsker oplysning om kundeprofiler inkl. alderssammensætning for passagererne i 

de regionale busser og lokalbaner i Region H.

Ud fra Lokalbanens kundeundersøgelse i uge 40/2008 kan følgende oplyses:

Køn: Mænd 44% - Kvinder 56%.
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Alderssammensætning Formål med rejsen:

Hvordan kommer man til/fra lokalbanetoget:

Til/fra lokalbanetog %-del

Gang 40%

Cykel 19%

Bil 7%

Bus 14%

S-tog 16%

Tog i øvrigt 5%

Andet 2%

Alder % - del

- 14 ÅR 1%

15-24 ÅR 25%

25-39 ÅR 22%

40-59 ÅR 34%

60 – ÅR 17%

Formål %-del

Arbejde 37%

Uddannelse 20%

Indkøb 9%

Fritid 20%

Andet 14%
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Movia indsamler derudover i fællesskab med de øvrige trafikselskaber i takstområde Hoved-

staden en række data om kundernes brug af rejsehjemmel. Data indeholder også en række 

demografiske oplysninger, som i denne forbindelse udgør datagrundlaget. Der er imidlertid 

ikke grundlag for at differentiere resultaterne ned på linje eller produktniveau.

I det følgende er en række variable sammenholdt for at kunne give et billede af sammensæt-

ningen af de passagerer, som benytter Movias produkter. Data er indsamlet i foråret 2008.

Alder og køn

I figur 1 og figur 2 sammenholdes i aldersintervaller andelen af mænd hhv. kvinder i busser 

og lokalbanetog med andelen af mænd og kvinder generelt i takstområde Hovedstaden (TH). 

Som baggrundsinformation kan det oplyses, at 41% af bus- og lokalbanekunderne er mænd, 

mens 59% er kvinder. Sammenholdt med Lokalbanens undersøgelse kan udledes, at ande-

len af kvinder generelt er højere i bus end i lokalbanerne. Overordnet kan det konkluderes, at 

Lokalbanen i lighed med andre tog i højere grad end busserne formår at tiltrække mænd og 

erhvervsaktive.

Figur 1. Andel mænd i busser og lokalbaner sammenholdt med andel mænd i TH.
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Figur 2. Andel kvinder i busser og lokalbaner sammenholdt med andel kvinder i TH.
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Fire konklusioner kan udledes heraf:

- Unge mellem 20 og 29 år er tydeligt overrepræsenteret i busserne. 

- Mænd fra 40 år og opefter er tydeligt underrepræsenteret i busserne.

- Kvinder fra 30-49 år er tydeligt underrepræsenteret i statistikken i forhold til kvinder 

som helhed, mens de er stort set proportionalt repræsenteret i gruppen fra 50 år og 

op efter.

- Generelt er kvinder overrepræsenterede i busserne i forhold til mænd. Overrepræ-

sentationen er mindst i aldersgruppen 20-39 år.

Desuden viser en sammenligning med Lokalbanens resultater, at børn og unge udgør en 

væsentlig større andel i busserne end i Lokalbanen.

Det handler om, at en stor andel af befolkningen i den erhvervsaktive alder har adgang til bil 

og derfor ikke anvender busser og lokalbaner. Eftersom statistikken er opbygget som en 

nulsum, indebærer underrepræsentation af visse aldersgrupper i statistikken automatisk 

overrepræsentation af andre, i dette tilfælde af unge i aldersgruppen 20-29 år.



5/14

Sagsnummer
108197-463893
THECA

Alder, køn og bopæl

I takstområde Hovedstaden er der en betydelig koncentration af kunder med bopæl nærmest 

København. Det er også her, at størstedelen af Movias passagerer findes. Det skyldes selv-

sagt især buslinjenettets finmaskede struktur og den høje afgangsfrekvens, som tiltrækker 

mange passagerer. Nedenstående diagrammer viser dog, at der er interessante forhold om-

kring bopæl.

Figur 3. Kønsfordeling af bus- og lokalbanepassager opgjort på bopælsområder
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Figur 4. Andel passagerer i busser og lokalbaner fordelt på bopælsområder og køn 
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- Den største lighed mænd/kvinder er i centralkommunerne, hvor bilrådigheden er la-

vest.

- Mænd med bopæl i Storkøbenhavn er markant underrepræsenterede i busser og lo-

kalbaner i forhold til kvinder med bopæl i Storkøbenhavn.

- Mænd er som eneste sted overrepræsenteret i gruppen af mænd med bopæl i ud-

landet

- Man støder hyppigst på en kvinde med bopæl i centralkommunerne eller Storkøben-

havn. De udgør 44% af alle bus- og lokalbanepassagerer. Samme gruppe mænd ud-

gør kun 30% af alle bus- og lokalbanepassagerer.

3. Koordinering af busser og tog.

Udvalget er interesseret i, hvordan den konkrete koordinering af køreplanlægningen finder 

sted mellem tog og busser. Hvad er principperne, og hvorledes forløber processen.

For at sikre koordinering mellem bus og tog har trafikselskaberne nedsat en fælles køreplan-

gruppe sammensat af de køreplansansvarlige hos DSB, DSB S-Tog, Metro, Lokalbanen og 

Movia. Gruppen sikrer løbende et overblik over parternes planlagte ændringer af betjeningen. 

Oversigten har en tidshorisont på ca 3 år. 

Parterne aftaler løbende, hvornår køreplansskift skal gennemføres, så ændringer sker samti-

dig og koordineret og dermed også kan kommunikeres til de fælles kunder. Der er desuden 

aftalt tidsfrister for, hvornår togkøreplaner skal være færdige, så Movia har mulighed for at 

ændre køreplanerne og dermed sikre gode korrespondancer mellem bus- og tog.

Overordnet er princippet for køreplanlægningen at S-bane, Regionaltog, Metro, Lokalbaner 

og S-busser udgør grundstammen i det offentlige trafiksystem. 

- Lokalbanen optimeres i forhold til togforbindelserne i Helsingør, Hillerød og Jægers-

borg. 

- De lokale buslinjer søges planlagt, så de føder tog og det overordnede busnet. Ek-

sempelvis er Helsinge, Frederiksværk, Gilleleje, Græsted Syd, Kvistgård og Fre-

densborg vigtige knudepunkter for skift mellem bus og lokalbanen.
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Movias planlæggere tager i den konkrete planlægning højde for en række forhold, når forbin-

delserne i praksis skal etableres.

- En buslinje, der krydser en bane, kan i teorien skabe forbindelse til tog i begge ret-

ninger og fra tog i begge retninger. Samme buslinje har ofte forbindelse til stationer 

på flere banegrene, idet busnettet udover at være tilbringer til tog har en væsentlig 

opgave i at forbinde bysamfund på tværs af banegrenene. I praksis er det derfor 

nødvendigt at prioritere mellem de mulige forbindelser. Prioriteringen sker samlet for 

hver enkelt buslinje, idet der lægges vægt på at skabe bedst forbindelse til de for 

kunderne vigtigste relationer. Et eksempel herpå er, at buslinje 319 betjener såvel 

Helsinge station som Frederiksværk st. Lokalbanens køreplan gør det ikke muligt at 

skabe forbindelse mod Hillerød ved begge stationer. Movia har derfor prioriteret for-

bindelsen i Helsinge, hvor der er betydeligt flere kunder end i Frederiksværk.

- Skiftetiden ved en station varierer efter de fysiske forhold på stationen. Når der er 

kort gangafstand mellem tog og bus kan skiftetiden holdes lav. Mens den må være 

længere, når der er lang gangafstand, og hvor kunderne i den ene retning skal over 

eller under banen. Derudover indgår en buffer, så kunderne ved mindre togforsinkel-

ser kan være sikre på at nå bussen.

- For en række linjer med få afgange er der desuden bindinger i forhold til mødetider 

på skoler, som også indgår med stor vægt i planarbejdet.

- Endelig skal der som nævnt tages hensyn til forbindelser til det regionale busnet og 

enkelte andre buslinjer, ligesom det tilstræbes, at busser der kører parallelt på en 

strækning fordeles, så lokale rejser får højere frekvens.

- Frekvensen – antal afgange pr time – i bussystemet er uden for centralkommunerne i 

mange tilfælde lavere end i togsystemet. Det skyldes, at busserne skal sikre flade-

dækkende betjening i områder, hvor tætheden og dermed behovet er på et niveau, 

så det hverken er miljømæssigt hensigtsmæssigt eller økonomisk muligt at betjene 

med høj frekvens. Det indebærer, at der ikke kan være busforbindelser til/fra alle tog.

På S-Busnettet tilstræbes at betjene med høj frekvens, så mindstehyppigheden er 3 

tog i timen som på S-banen. Mens lokale linjer betjenes med frekvenser, der varierer 

fra hver anden time til 10 minutters drift eller mere afstemt med behov og økonomi-

ske muligheder.

4. Chaufførsikkerhed i busserne.

Hvordan ser sikkerhedssituationen ud, hvor ofte er chaufførerne ude for voldelige episoder, 

og hvad har man gjort og vil man gøre for, at chaufførernes arbejdsplads er så sikker som 

mulig.
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Trafikselskabet Movia arbejder i et strategisk samarbejde med operatørerne omkring chauf-

førernes sikkerhed i busserne. Der er over tid iværksat en række tiltag, der under et har til 

hensigt at minimere risici for overfald og forebygge konflikter. Røveri og overfald mod chauf-

førerne er spektakulær, mediemæssigt synlig og uheldig, men fylder kun en promille af politi-

ets statistisk på området. Dette kan til dels tilskrives den bevidste strategi om at gøre chauf-

fører og busdrift til et uinteressant mål for de kriminelle.

De konkrete tiltag har været begrænsning af billetsalg i busserne, etablering af overfalds-

alarm på TaleDataRadio med lyddokumentation og etablering af videoovervågning i busser-

ne. Samarbejdet om at øge sikkerheden foregår løbende og omfatter Det Kriminalpræventive 

Råd, SSP og de lokale sikkerhedsudvalg hos operatørerne.

Konflikthåndtering indgår som et væsentligt element i chaufføruddannelsen, og der er udgivet 

pjecer til chaufførerne, så de er orienteret om, hvordan de skal forholde sig. Det daglige fore-

byggende samarbejde varetages af trafiktjenesten. Trafiktjenesten øger tilstedeværelsen i 

busserne, dels når der er problemer med billetteringen i et område, dels hvis der er proble-

mer i form af chikane i busserne. Her inddrages desuden politi og sociale myndigheder i tæt 

dialog med Movia og operatørerne. Endelig indberetter operatørerne hændelser af forskellig 

art til Movia, så det er muligt at følge udviklingen såvel overordnet som konkret. Nedenståen-

de tabel viser udviklingen de seneste 5 år.

Det ses af tabellerne, at der er store udsving mellem årene, at der hverken er en stigende 

eller faldende trend, og at niveauet er ganske lavt, når man betænker, at der årligt køres om-

kring 4 mio vogntimer med bus.

Overfald uden røverisk hensigt

januar februar Marts april maj juni juli august
sep-

tember
okto-
ber

novem-
ber

decem-
ber I alt

1998 3 4 5 3 3 1 1 11 8 10 7 7 63
1999 5 2 2 9 2 3 1 4 3 2 5 2 40
2000 4 3 9 6 1 5 4 4 3 3 5 4 51
2001 4 1 2 1 1 0 4 5 5 0 5 1 29
2002 2 1 4 2 5 2 2 5 0 5 3 3 34
2003 2 5 0 1 4 1 2 7 1 7 4 1 35
2004 5 4 7 7 5 3 7 4 6 6 5 5 64
2005 5 5 10 4 2 7 4 5 5 2 5 6 60
2006 3 4 3 5 2 3 0 7 5 4 8 2 46
2007 5 6 8 6 4 1 1 2 3 6 0 1 43
2008 7 15 4 4 8 0 1 5 2 6 6 2 60
2009 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11
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Røveri/røveriforsøg

januar februar marts april maj juni juli august
sep-

tember
okto-
ber

novem-
ber

decem-
ber I alt

1998 0 2 0 1 1 0 0 1 2 6 2 1 16
1999 0 1 1 0 1 0 1 1 1 1 1 1 9
2000 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1
2001 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3 0 2 6
2002 0 0 1 2 1 0 0 2 1 0 1 0 8
2003 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 3
2004 2 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 2 10
2005 1 0 1 2 3 0 0 1 0 1 2 0 11
2006 0 0 0 0 1 0 1 0 1 1 0 0 4
2007 0 1 1 1 2 0 0 0 1 0 0 0 6
2008 2 1 2 1 3 2 0 0 1 1 1 3 17
2009 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2

Salg af klippekort på bussen stoppede dels i november 1998 (3-zoner kort) og ved takstfor-
højelsen i januar 1999 (2-zoner og børnekort)

5. Passagertallene på lokalbanerne. 

Hvilke initiativer har Movia specifikt iværksat for at øge passagertallene på lokalbanerne. Her 

tænkes især på markedsføring, kvalitets- og serviceforbedringer.

I perioden 2006 til 2008 er der gjort en omfattende indsats for at forbedre og modernisere 

lokalbanen, så det nu fremstår som et moderne produkt, der kan skabe grundlag for en pas-

sagerfremgang. Fundamentet for dette arbejde er ”Lokalbaneplan 2006-2015” med tilhørende 

investeringsplan, som blev politisk godkendt i regionsrådet i Region Hovedstaden i efteråret 

2007. Planen danner grundlag for de konkrete handlingsplaner vedrørende udviklingen af 

lokalbanerne i Nordsjælland, herunder planer for anlægsinvesteringer, markedsføring, kvali-

tets- og serviceforbedringer. Plangrundlaget tages op i de årlige drøftelser mellem Region 

Hovedstaden og Movia i forbindelse med regionens trafikbestilling for det kommende år.

Konkret er der sket følgende fra 2006 til dags dato:

 HUR traf i 2005 beslutning om indkøb af 27 nye togsæt, som blev leveret og indsat i drif-

ten i 2006-2007 på alle strækninger med undtagelse af Nærumbanen, der fik nye tog i 

1999.
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 HUR traf i 2005 beslutning om, at igangsætte et moderniseringsprojekt vedrørende stati-

oner og holdesteder på lokalbanerne, som primært skal finansieres ved frasalg af ledige 

arealer og bygninger. Hanehoved var pilotprojektet, og der er i løbet af 2007-2008 igang-

sat yderligere modernisering af 7-8 stationer/holdesteder. Moderniseringerne foregår i et 

tæt samarbejde mellem Lokalbanen og den stedlige kommune – der påregnes yderligere 

5-10 projekter i 2009-2010.

 I januar 2008 blev en omfattende modernisering af Gilleleje stations spor- og signalanlæg

afsluttet. Således, at der nu kører direkte tog mellem Hillerød og Helsingør via Gilleleje.

 I september 2008 åbnede en ny station – Kratbjerg – på strækningen mellem Hillerød og 

Helsingør efter ønske fra blandt andet det nye skattecenter.

Efter afslutning af et større opgraderingsprojekt på Frederiksværkbanen, der blandt andet 

indebar, at strækningens hastighed blev sat op fra 75 km/t til 100 km/t, blev en ny køreplan 

med øget frekvens iværksat i januar 2009. Planen indebærer 3 tog i timen på hverdage mel-

lem kl. 6 – 19. Det ene tog er et hurtigtog med få stop undervejs, hvilket bevirker en forkortet 

rejsetid fra Hundested til Hillerød på 12-13 minutter (ca. 24% i forhold til tidligere).

De omfattende produktforbedringer har i sig selv medført, at de senere års passagernedgang 

i 2008 er vendt, så lokalbanerne i Nordsjælland samlet set har haft en fremgang på 3,8% i 

forhold til 2007.

For yderligere at øge passagertallet er det imidlertid nødvendigt med en omfattende mar-

kedsføring, så potentielle kunder får kendskab til produktets kvaliteter. I den forbindelse kører 

der en større markedsføringskampagne i det første kvartal af 2009 i og på togene, i busserne 

i banens opland, samt i diverse medier.

Et netop afsluttet forskningsprojekt på Aarhus Universitet omkring påvirkning af menneskers 

transportvaner mv. har påvist, at hvis man i en periode laver en ”introduktionsrabat” på sit 

produkt – her udtrykt i kollektiv trafik – så vil en del naturligvis falde fra igen efter introdukti-

onsperioden, men en ikke uvæsentlig andel kan omvendes fra bil til kollektiv trafik. På den 

baggrund bliver der i de kommende måneder iværksat et forsøg, hvor ”ikke-kunder” får tilbudt 

månedskort til halv pris i en periode på ca. 3 måneder for ad den vej give potentielle kunder –

som i dag benytter bil – mulighed for at afprøve ”produktet” 

På de øvrige lokalbanestrækninger kører der i løbet af 2009 og efterfølgende forskellige 

kampagner, nogle gange specifikt rettet mod en bestemt kundekreds, andre gange vil Lokal-

banen være en del af en større kampagne med Movia, DSB, DSB S-Tog og Metro som af-

sender. I efteråret/vinteren tager Movia initiativ til en effektmåling af kampagnerne.
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6. Optimering af driften på linie 308, 400 og Hornbækbanen. 

De tre nævnte linier har en lav selvfinansieringsgrad. Hvilke muligheder ser Movia for at opti-

mere driften. Her tænkes bl.a. på, at linie 308 stort set løber parallelt med den kommunale 

linie 309E, og at Hornbækbanen løber parallelt med bus 340. Er det muligt i samarbejde med 

kommunerne at få en bedre samlet økonomi i disse forbindelser.

For linie 400 gælder, at den om aftenen ikke dækker regionale behov, men reelt er en lokal 

linie med mange stoppesteder. Kan der gøres noget for at skabe bedre økonomi i denne linie 

evt. set i sammenhæng med det kommunale rutenet i området. Er det bedre at lade den fort-

sætte som S-bus i hele driftsdøgnet. 

Udvalget er interesseret i jeres overvejelser her.

Mulighederne for at optimere driften på linje 308

Den nuværende betjening af strækningen Farum – Slangerup – Frederikssund er delt mellem 

4 buslinjer og finansieringen af busbetjeningen mellem Frederikssund og Farum er delt mel-

lem 3 kommuner og Region Hovedstaden.

Strækningen er ikke banebetjent og dermed lever op til lovens kriterier for at være regional. 

Linje 308 kører alene uden for myldretiderne. Samme strækning betjenes i myldretiderne af 

linje 309E, som finansieres af kommunerne. 309E har højere frekvens, færre stop og kører 

mere direkte end linje 308. Linje 309E tilgodeser primært pendlernes behov, mens linje 308 

standser ved alle stoppesteder, betjener Frederikssund sygehus og kører ind i selve Lynge 

Uggeløse og betjener såvel regionale rejser som lokale rejser. Uden for myldretiderne betje-

nes strækningen mellem Frederikssund og Slangerup også af linje 307 (fra Slangerup kører 

linjen videre til Hillerød). Mellem Lynge og Farum kører desuden linje 335 (fa Lynge kører 

linjen videre til Hillerød via Allerød). 

Strækningens betjening har i en årrække været uændret, idet antallet af ture dog er reduceret 

i takt med et faldende passagertal. Mulighederne for at tiltrække flere kunder er ikke under-

søgt, men det vurderes, at en forenkling af betjeningen kombineret med en relance-

ring/markedsføring kunne indebære en række fordele og dermed give grundlag for en kunde-

fremgang.
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Transportministeriet udpegede i forbindelse med kommunalreformen de regionale buslinjer i 

det tidligere HUR-område. På grundlag af denne udpegning beregnede ministeriet grundlaget 

for DUT-kompensation til kommuner og regioner. HUR fik ikke mulighed for at påvirke ud-

pegningen.

Når finansieringen er delt mellem 4 interessenter og enhver ændring forudsætter enighed 

mellem de involverede, anser Movia en optimering af driften for yderst vanskelig. Det er der-

for Movias vurdering, at det økonomiske ansvar for betjeningen af strækningen i hele drifts-

døgnet principielt burde samles enten i Region Hovedstaden eller de 3 kommuner, linjerne 

betjener.

Optimering mellem linje 340 og lokalbanen

Movia har som led i udmøntningen af Movias Forretningsplan 2008 – 2010 udarbejdet et 

forslag til at få flere passagerer i den kollektive trafik i Nordsjælland – det såkaldte ”Projekt 

Nordkalotten”. Planen tager afsæt i, at lokalbanen efter modernisering af skinner, stationer og 

indkøb af nye tog skal udnyttes bedst muligt til dækning af borgernes behov for offentlig trafik 

i Nordsjælland. Det overordnede rutenet foreslås opgraderet til at bestå af lokalbanestræk-

ningerne og et primært busnet med samme grundfrekvens – nemlig minimum halvtimesdrift 

kl. 6 – 19 på hverdage og timedrift herudover. Dette overordnede rutenet er baseret på de 

konstaterede pendlerstrømme i Nordsjælland danner dermed et enkelt overskueligt trans-

portsystem for de mange. 

I forbindelse med projektet ses endvidere på en optimering, idet det undersøges, om der skal 

ske fjernelse eller omlægning af parallelkørsel med bus på konkret strækninger langs lokal-

banerne, herunder blandt andet linje 340, som kører parallelt med Hornbækbanen.

Det overordnede net foreslås suppleret med lokale buslinjer og behovsstyret trafik enten som 

telebusser eller Flextrafik, så der tilbydes offentlig transport overalt, men tilpasset de konkrete 

behov.

Projektet er behandlet på Movias bestyrelsesmøde den 12. februar 2009, hvor det blev god-

kendt at igangsætte en dialog med Region Hovedstaden og de berørte kommuner for i videst 

muligt omfang at omsætte visionen til faktiske beslutninger for at bidrage mest muligt til at 

skaffe flere passagerer i den kollektive trafik i Nordsjælland.

Denne fase er netop igangsat, idet der den 26. februar 2009 afholdtes informationsmøde for 

kommuner og region med henblik på at aftale det videre forløb i foråret/sommeren 2009. 

Movia håber, at der allerede kan iværksættes nogle tiltag i forbindelse med trafikbestillingerne 

for den kommende køreplan, der træder i kraft den 13. december 2009. 
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Optimering af linje 400

Linje 400 og 400S er i praksis én buslinje, idet de to linjer betjener nøjagtig samme overord-

nede forbindelser Lyngby – Bagsværd – Ballerup – Høje Taastrup – Ishøj – Hundige. Linje 

400S har relativt stor afstand mellem stoppestederne og kører i dagtimerne, mens linje 400 

kun kører om aftenen og betjener alle stoppesteder. 

Baggrunden for at S-et fjernes om aftenen er, at linjen betjener alle stoppesteder på stræk-

ningen. Hensigten hermed er at tiltrække flere kunder om aftenen, hvor transportbehovet er 

lavere. Tidligere var der også i aftentimerne supplerende lokal busbetjening med linjerne 156 

i Ballerup 165 mellem Bagsværd og Lyngby. Der var endvidere et stort ønske om stoppeste-

der bla i mellem Ishøj og Høje Taastrup om aftenen, hvor der ikke er anden betjening om 

aftenen. På baggrund af ganske lav benyttelse på de lokale linjer besluttede HUR derfor at 

nedlægge linje 156 og 165 om aftenen, mod at linje 400S standsede ved alle stoppesteder.

Forudsætningen for løsningen var, at de ekstra stoppesteder om aftenen skulle betjenes 

uden at forlænge rejsetiden. Dette er tilgodeset og resultatet er, at kunderne kommer tættere 

til deres rejsemål og dermed får større tryghed og kortere rejsetid, idet gangafstanden/tiden til 

rejsemålet bliver kortere.

Produktiviteten for linje 400 kan dermed ikke sammenlignes direkte med de øvrige S-busser. 

Det kan oplyses, at selvfinansieringsgraden i 2008 estimat 5 på linje 400/400S under et var

79,6% - lavere end 300S (92,5%), men højere end 500S (68,8%) og 600S (70%).

Linje 400 har i øvrigt haft en passagerfremgang på 2% i 2008 haft og linje 400S en fremgang 

på godt 4%

Generel indsats for at øge produktiviteten på S-busnettet

S-busserne udgør et højklasset produkt, der er kendetegnet ved direkte linjeføring, høj ha-

stighed, høj frekvens og god komfort i moderne busser med klimaanlæg. Der er efter Movias 

opfattelse derfor betydelige muligheder for at øge benyttelsen af S-busserne ved en række 

koordinerede indsatser.

Markedsføring.

Movia gennemførte i slutningen af 2007 i tæt samarbejde med operatøren en mar-

kedsføringskampagne for linje 300S. Resultatet har været en markant passager-

fremgang på 10 % i 2008 i forhold til 2007
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Trafikselskabet på baggrund af erfaringerne og i samarbejde med operatørerne gen-

nemført en markedsføring af alle S-busser i slutningen af 2008. Planen er at følge op 

på og videreføre kampagnen i 2009.

Fremkommelighed

Bussernes har en række steder betydelige problemer med fremkommeligheden i 

myldretiderne. Movia opfordrer løbende vejmyndighederne til et samarbejde om,

hvordan især S-busserne kan komme hurtigere frem. Hidtil har man dog afventet sta-

tens trafikinvesteringsplan. Arbejdet med at opgradere busbetjeningen ad Ring 3 til 

en højklasset buslinje med høj fremkommelighed veludbyggede stoppesteder kan nu 

gå i gang og over en årrække forbedre produktet. Erfaringerne med en højklasset S-

busbetjening fra linje 300S vil endvidere kunne anvendes på de øvrige S-buslinjer.

Incitamentaftaler

Movia har i 2008 indledt forsøg med at ændre arbejdsdelingen med Arriva på linje 

150S/173E som betjener Helsingørmotorvejen – Lyngbyvej til København. Overord-

net er det fælles mål at øge benyttelsen af linjerne gennem en kombination af øget 

markedsføring, bedre betjening og højere kvalitet. Aftalen indebærer, at Arriva mod-

tager en bonus på op til 3 kr pr ny kunde og Movia (efter aftale med de involverede 

kommuner) øger antallet af afgange, så der kan tilbydes høj komfort til kunderne. De 

ekstra indtægter passagerfremgangen giver finansierer den øgede drift og bonusud-

betaling til Arriva. Erfaringerne med forsøget er meget positive, idet der både er op-

nået en betydelig passagerfremgang på ca. 13%, et langt bedre samarbejde, stigen-

de motivation hos operatøren og en massiv positiv medieomtale.

Movia har på den baggrund besluttet at igangsætte yderligere 4 incitamentaftaler i 

2009. Forudsætningerne for nye aftaler er et passende højt volumen, potentiale for 

passagerfremgang, en forholdsvis klar afgrænsning så en passagerfremgang er reel 

og en klar vilje til at deltage fra såvel operatør som berørte kommuner/regioner. 

Movia screener i øjeblikket mulighederne for nye aftaler. Linje 300S og 400S køres af 

Concordia på en kontrakt, der startede i oktober 2008. Linjerne vurderes fuldt ud at 

leve op til kravene for at indgå en incitamentsaftale, og Movia er i positiv dialog med 

Concordia herom.

Movia har desuden været i dialog med administrationen i Region Hovedstaden, som 

har vist positiv interesse. Movia forventer på den baggrund at fremsende et konkret 

forslag til Region Hovedstaden i april med henblik på, at aftalen (under forudsætning 

af at parterne bliver enige) kan træde i kraft medio 2009.
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