Projekt REJSEKORT
af Projektchef Hans Holmgren, Hovedstadens Trafikselskab

Projekt REJSEKORT er et feelles projekt mellem HT, DSB, @restadsselskabet og privatba-
nerne (Jstbanen, Hornbaekbanen, Gribskovbanen, Frederiksvaerkbanen og Lyngby Naerum
Jernbane). Projektets formal er at etablere et nyt elektronisk billetteringssystem i hoved-
stadsomradet kort efter artusindskiftet.

Resume

Der er store markedsmaessige muligheder for Trafikselskaberne i HT-omradet knyttet til at
etablere et nyt, elektronisk billetsystem. Teknikken, der udggres af kontaktfri chipkort
(smartcard), er nu til stede og i fuld funktion i storbysystemer.

Billetter kan ggres mere tilggengelige og fleksible for kunderne. Den enkelte kunde vil auto-
matisk kebe netop den rette billet til den aktuelle rejse, og trafikselskaberne vil kunne optime-
re savel pris som trafikudbud. Der kan opnas effektiviseringsgevinster i salg og administrati-
on, ligesom der opnas et preecist billede af penge- og passagerstrgmme til brug for ind-
teegtsfordeling, markedsfaring og udbudsoptimering.

Samtidig er det eksisterende billetsystem ved at na sin tekniske og skonomiske pensionsal-
der, s& under alle omstaendigheder ville der i de kommende ar vaere et betydeligt reinveste-
ringsbehov pa dette felt.

Etablering af et nyt, elektronisk billetsystem kan veere fgrste skridt i retning af at skabe

grundlaget for et fuldt sammenhaengende billetsamarbejde over @resund og til resten af
Danmark pa basis af det netop etablerede bus-tog-samarbejde.

Takst- og billetsystem

Den kollektive trafik i HT-omradet har siden 1970-erne veeret omfattet af et indgdende sam-
arbejde bade pa kareplan- og takstomradet, og mest omfattende blev der i 1979 etableret et
fuldt integreret takst- og billetsystem for al kollektiv trafik i HT-omradet.

Systemet bygger pa billetter og kort af pap og papir; kontantbilletter, ti-turs-kort og personlige
0g upersonlige periodekort.

Systemet er i sin grundform bevaret men udviklet over arene, veesentligst i 1992, hvor kort
og hilletter blev gjort mere differentierede. Differentieringen blev godt modtaget af kunderne,
hvor isaer muligheden for kun at skulle kagbe til to zoner i stedet for tre, ledte til gget rejse-
maengde.



Systemet markerede i sin tid et meget afggrende lgft for den kollektive trafik, og det fungerer
fortsat. Men efter 20 ars drift ma det erkendes, at den maksimale tekniske levetid af det eksi-
sterende maskinel er ved at veere naet, og at en fortseettelse vil kreeve en gennemgribende
renovering/udskiftning af udstyr, der er ophgrt med at blive fremstillet i almindelig
serieproduktion.

Samtidig har det eksisterende system sine begraensninger i kraft af bl.a. faglgende arsager:

- uoverskuelighed for den rejsende i nye eller uvante relationer,

- begraenset fleksibilitet,

- en ofte uhensigtsmaessig prisstruktur, hvor rejser af tilsvarende lsengde er prissat vidt
forskelligt,

- en prisstruktur, der pga den indbyggede logik i zonesystemet kan give uforstaelige re-
sultater med forskellig pris pa ud- og hjemtur, og klippekort kan veere billigere end perio-
dekort selv for den faste kunde, og

- mulighederne for forfalskninger bliver stadig starre pga let adgang til kopieringsfaciliteter
af meget hgj kvalitet.

Endelig gar det eksisterende system, at selskabernes viden om rejsemgnstre og belast-
ningsgrader ma opnas ved seerskilte teellinger, og selv da kun er summarisk.

Nye muligheder

Trafikselskaberne har hidtil levet med det eksisterende systems svagheder. Der eksisterede
ikke bedre alternativer.

Men enkelhed for kunderne, differentierede billetprodukter, gode passagerteellinger og effek-
tiv barriere overfor snyd prioriteres hgit af Trafikselskaberne.

Ny teknologi baseret pa kontaktfri "chipcard" pa billetomradet er nu blevet defacto standard
ved etablering af nye systemer.

Det grundlaeggende princip i et sddant system er, at kunden kgber et personligt eller uper-
sonligt "smartcard” (i format som et kreditkort). Kortet har ved kgbet en vis veerdi, f eks 300
kr, og for hver rejse, der gennemfgres, traekkes der penge fra kortet i overensstemmelse
med den valgte pris-struktur (eventuelt med rabat og bonus). Kortet kan genoplades auto-
matisk eller efter konkret behov i billetautomater eller kortsalg.

Kunderne betaler automatisk preecis den rigtige pris. Ved helt ekstraordinaere driftsforstyrrel-
ser kan der modregnes vedrgrende for stor betaling, automatisk eller manuelt.

Kortet minder pa mange mader om et Danmgntkort eller Telekort, men selve betalin-
gen/udveksling af data foregar kontaktfrit pA mindre end 1/10 sekund ved at fere kortet teet
hen til en fgler, der dels leeser kortet, dels skriver pa kortet, samtidig med at data opsamles.



Den kontaktfri teknologi, der er meget hurtig, og som kan gennemfgres med kortet liggende i
en pung eller taske, giver sammen med effektive EDB-systemer helt nye muligheder for sik-
ker, kundevenlig og fleksibel handtering af billet- og takstforhold.

Samtidigt er nye medier, som internet, blevet meget udbredte med mulighed for at tilbyde
savel salg som information direkte til kunderne.

Malsaetninger, overordnede krav og vision.

De overordnede malsaetninger (effektmal) for det nye billetteringsystem er, at systemet skall
resultere i

flere tilfredse kunder,

et gget passagertal,
ggede takstindteegter,
reducerede omkostninger.

De overordnet krav (resultatmal) er, at systemet skal veere:

- enkelt, let forstaeligt og nemt at bruge set fra kundernes synsvinkel,

- let tilgeengeligt (vifte af salgskanaler tilpasset kundernes behov, herunder en raekke
selvbetjeningsmuligheder og automatiske betalingsordninger),

- udformet med fornaden fleksibilitet og robusthed, sa fremtidige tiltag ikke begraenses
ungdigt (f.eks. vedrgrende nye takstprincipper).

Visionen er, at sa godt som hver borger i hovedstadsomradet skal have sit eget
REJSEKORT, som altid er gyldigt og klar til brug. Hvis kunden har tegnet et abonnement
med en automatisk betalingsordning, genoplades kortet automatisk hver gang kortets saldo
nar under en forudbestemt veerdi

Systemet.

Projektet forestiller sig en systemlgsning, hvor REJSEKORTET primaert er udformet som et
kontaktlgst vaerdikort, der skal valideres bade ved rejsens start og afslutning. Dette veerdikort
skal primeert erstatte de nuvaerende klippekort og periodekort. Veerdikortet vil kunne bruges
overalt, og kunden behgver ikke at kende det bagvedliggende taktstsystem, da systemet
beregner rejsens pris under hensyntagen til princippet om ‘best price’. Prisen beregnes pa
baggrund af fugleflugtsafstanden mellem start- og slutpunktet for rejsen. Hvis en rejse af
laengere varighed slutter teet ved udgangspunktet beregnes prisen dog pa baggrund af tids-
forbruget.

Rabatter og bonus vil vaere en funktion af rejseomfanget. For at kunne indga i bonus- og
loyalitetsprogrammer kraeves at kortet er knyttet til en ejer. Bonus kan enten knyttes til en
enkelt kunde eller til en gruppe, f.eks. en familie. Ved at den optjente bonus udlgses ved



merkab fremmes kundernes loyalitet over for de kollektive trafikselskaber i hovedstadsomra-
det.

Salgssystemet etableres som en bred vifte af tilbud, betjent salg fra stationer og andre salgs-
steder, selvbetjent salg i automater og direkte salg via internet og voice responsesystemer.
Fleksible abbonnementsordninger med tilknyttet automatisk betaling og kortopladning for-
ventes at tiltreekke mange kunder.

Oplysninger om kundernes rejseveje kan via systemet indga i trafikselskabernes planlaeg-
ning og opfalgning samt evt i direkte markedsfagring og information, hvis kunderne gnsker
det.

Systemet tilrettelaegges saledes at det kan handtere et samarbejde i @resundsregionen.

Benefits
Folgende benefits paregnes for kunder og trafikselskaber:
Markedstilpassede takster og rejsehjemler:

- Flexible muligheder for takstdifferentiering over tid, afstand, rejserelation, transportmiddel
og malgruppe.

- Maengderabatter samt diverse bonus- og loyalitetsprogrammer.

- Flexible og kundetilpassede korttyper, herunder flere korttyper i samme fysiske kort.

- Mulighed for andre takstsystemer end det nuveerende zonetakstsystem.

Markedsfaringstiltag:

- Meget hurtig opfalgning pa konsekvenserne af nye markedsfgringstiltag.

- Markedsfaring over for udvalgte udsnit af kundemassen pba. systemets kortdatabase,
der bl.a. vil indeholde oplysninger om kundernes rejsemgnstre, brugshyppighed, adres-
ser mv.

Forbedret salgssystem:

- Starre tilgeengelighed fos alle
Bedre datagrundlag vedrgrende:
- Ledelsesinformation

- Trafikplanlaegning

- Indteegtsfordeling

- @konomi/afregning
- Markedsfaring, jf. ovenfor.



Af gvrige benefits kan naevnes:

- Reduktion af snyd og antallet af gratister

- Driftsomkostninger i distributionsleddet ud over, hvad de igangveerende projekter giver
anledning til.

- Delvis erstatning af de nuvaerende teellesystemer

Strategiske perspektiver

- Landsdeekkende system. Hovedpunkterne i et landsdeekkende system er blevet
beskrevet i Bus/Tog-regi og er pt. udsendt til hgring blandt landets trafikselskaber og
DSB. Det forventes at der kan treeffes beslutning herom mod arets slutning.
Rejsekortsystemet i HT-omradet projekteres saledes at det kan indga i et
landsdaekkende sammenhaeng saledes at samme kort kan benyttes over hele landet.

- Strategiske alliancer med relevante samarbejdsparter udenfor transportsektorn bliver
muligt.

- Multifunktionskort. Rejsekortet taenkes kunne sameksistere med andre ydelser pa
samme kort.

Erfaringer med nye systemer

Kollektiv trafik har gennem mange ar benyttet sig af elektronisk billettering. Szerligt har der i
metro-systemer vaeret benyttet sma magnetstribe-kort til at komme ind og ud af perroner.
Men indtil 1997 har der ikke veeret gode eksempler pa sterre, feelles systemer af direkte rele-
vans for HT-omradet.

Fjerngsten

Der er nu etableret to meget store billetsystemer med brug af kontaktlgs teknologi - et i Seoul
i Korea, og et i Hong Kong. Begge steder har de vaeret i brug i godt et par ar - og med meget
overbevisende resultater.

| Seoul omfatter systemet alle byens 8.000 busser, mens det i Hong Kong omfatter bade
dele af bussystemet og alle tog, herunder et lokal-tog-system med abne perroner, som det
geelder for togene i Danmark.

Afregning med kunden foregar i busserne ved indstigning, mens man pa tog skal checke
bade ind og ud.

Begge steder har der veeret en overordentlig hgj grad af kundeaccept, der har vist sig ved en
langt hastigere overgang til det nye system end forventet. Og tilsvarende har systemerne vist
sig meget sikre i at handtere betalingstransaktionerne overfor kunderne og den efterfglgende
fordeling blandt de involverede selskaber.

Det ma séledes konstateres, at teknologien er til stede og fungerer i meget store og hardt
belastede systemer.



Europeeiske erfaringer

| Danmark er Sydbus, Vestsjeellands Trafikselskab og Trafikselskaberne pa Fyn pa vej med
nye systemer, der bygger pa lignende teknologi, som vi pateenker. Man oplyser, at de nye
kortsystemer forventes at blive taget i brug senere i ar og naeste ar.

| Storstrgms Amt hos STS tog man et nyt system i brug i 1992, dog baseret pa en aeldre tek-
nologi. Realiseringen blev desveaerre gennemfgrt forhastet med betydelige problemer for tra-
fikselskabet til fglge. Kunderne oplevede nyt udstyr, der ikke var driftsstabilt og "frontlinie"-
personale, som ikke var tilstraekkeligt uddannet vedr. udstyr og takstsystem. Systemet oply-
ses i dag at veere velfungerende og STS er nu ved at overveje en modernisering af systemet.

| de andre nordiske lande har en del mindre byer allerede systemer i drift baseret pa kon-
taktfri teknologi, herunder Uppsala og @stersund i Sverige, samt Turku og Tampere i Fin-
land. Disse systemer meldes velfungerende. | Helsingfors er man ved at indfgre et system,
der i flere henseender er sammenligneligt, med et faelles takstsystem som i HT-omradet.

| Oslo opstod betydelige problemer i forbindelse med at indfgre et nyt system og projektet er
stoppet. Kontraktindgaelse i 1992 blev efterfulgt af flere ars tovtraekkeri med den valgte leve-
randgar og kontrakten blev annulleret i 1996. Problemer opstod iseer i forbindelse med detail-
specificeringen af leverancen. Herved viste det sig en betydelig uenighed mellem leverandgr
og trafikselskaber om kontraktens indhold, samt store meningsforskelle mellem de involvere-
de trafikselskaber internt. De erfaringer man kan drage af dette er iseer vigtigheden af et
preecist kontraktgrundlag samt en grundlaeggende enighed og opbakning fra ejer-kredsen.

Ude i Europa kan iseer naevnes fglgende. London Transport har indgaet en kontrakt om leve-
ring og drift af et nyt billetsystem for savel bus som "underground". | Paris foretager RATP
afpravninger af et nyt system omfattende bus/metro/tog og paregner ibrugtagning i stor skale
om fa ar. | Tyskland har Berlin indgaet kontrakt vedr. et ambigst pilotprojekt og i Italien har
ROM har indgaet kontrakt om levering og drift af et nyt system.

De anfgrte projekter er et udvalg af seerligt interessante projekter. Samlet er et betydeligt
antal byer og regioner, verden over, ved at indfagre ny teknologi indenfor billetteringsomradet.

Interessen er, som hos os, fokuseret pa den kontaktfri teknologi, der klart forventes at blive
den dominerende. Men alle forhold kan ikke studeres hos andre. Vi pateenker f.eks. et seer-
ligt takstsystem, der ikke benyttes ret mange andre steder, men som har flere lighedspunkter
med tankerne i Berlin. De fleste har enklere systemer og veelger at viderefgre disse med
mindre justeringer. Den starste billetprodukteendring er ofte, at der indfgres et elektronisk
veerdikort, til erstatning for andre korttyper som f.eks. klippekort, kupon-hefter etc, samt kon-
tantbetalinger. Mange benytter det nye kort til at indfgre en feelles rejsehjemmel, der geelder
pa tveers af flere trafikselskaber, noget som blev etableret i HT-omradet i midten af 1970-
erne. Ofte motiveres projekterne i et besparelsespotentiale vedrgrende billetsalg samt redu-
ceret snyd.



| HT-omradet har vi et andet udgangspunkt. Vi har et feelles takstsystem. Et takstsystem som
dog opleves som komplekst, og et veesentligt element er at det nye system muliggar en for-
enkling (fugleflugtsprincippet), sa det bliver enklere for kunderne.

Risiko

Indfarelse af et nyt billetteringssystem er en stor og kompleks opgave. Der leegges vaegt pa,
at systemet baseres pa eksisterende, vel gennemprgvet teknologi, tilpasset vores seerlige
forhold. Driftsikkerhed vil blive et seerdeles vaesentligt krav, og systemet vil derfor i hgj grad
opbygges efter et decentralt koncept, der ikke hele tiden er afhaengigt af en central compu-
ter, som det for eksempel er tilfeeldet med Dankortsystemet.

Ved indfaring af det nye system pataenkes risiciene minimeret ved en successiv introduktion,
hvor kunderne gradvist skifter fra det bestdende til det nye system over en periode. Ulempen
herved er, at det gamle system skal holdes i drift parallelt med det nye i denne tid.

Ved introduktion af et nyt takstsystem vil det tilstraebes, at priserne i gennemsnit er usendre-
de. Det vil ikke kunne undgas, at nogle far en prissaenkning, og at andre far en prisforhgjel-
se, uanset vores bestraebelser pa at effekterne heraf vil blive sggt begreenset.

Dette er i gvrigt naturligt, da en af hensigterne er at skabe et system, hvor sammenhaeng
mellem ydelse og pris er klarere end det er tilfeeldet i dag.

Selve overgangsperioden vil saledes formodentlig indebaere savel politisk som kundemaessi-
ge reaktioner, saledes som det ogsa var tilfeeldet ved overgang til det netop indfarte bus/tog
samarbejde. Tilsvarende kom der kundereaktioner i forbindelse med den lille takstreform i
1992, hvor priserne blev mere differentierede. Kunderne modtog de nye tiltag positivt bla
fordi formalet blev kommunikeret klart.

Problemer i den forbindelse kan delvist imgdegas ved at lade overgangsperioden veere
temmelig lang - med de deraf fglgende omkostninger. Videre kan vi sikre, at de kommende
ars takst- og billeteendringer afspejler de tanker som teenkes realiseret gennem etablering af
Rejsekort.

Kundernes vurdering

Forudgaende vurderinger og kvalitative kundetests viser, at et sadant system vil vaere et
kundemeessigt meget attraktivt system, som vil lgse de vaesentligste af de problemstillinger,
der eksisterer i det nuveerende.

Kunderne i testene har repreesenteret brugergrupperne bredt, idet vi har lagt vaegt pa, at
savel unge som zeldre, faste som lejlighedsvise kunder har vaeret inddraget. Videre har det
veeret sikret, at savel teknologi-skeptikere som teknologi-positive har vaeret med. | alt har der
veeret gennemfgart to testrunder, senest med syv grupper (med ca. 10 interviewpersoner pr.
gruppe), der har faet praesenteret et konkret takst- og billetsystem, som beskrevet ovenfor.



Analysefirmaet Megafon, der har gennemfart kundetestene, konkluderer pa baggrund af den
seneste testrunde:

"Generelt modtages rejsekortet overordentlig positivt. Der er bred enighed om, at det er
en god idé at indfagre det nye billetteringssystem som erstatning for det nuveerende.
Trafikselskabernes initiativ til at indfgre ny teknologi mgdes generelt med en positiv
holdning. Respondenternes imgdekommende interesse og nysgerrighed over for det
nye billetteringssystem afspejler, at de oplever trafikselskaberne som dynamiske,
nyskabende og péa forkant med udviklingen, idet de tager ny teknologi i anvendelse."

Det grundleeggende alternativ: at beholde det eksisterende system

Trafikselskaberne star som naevnt ikke med ryggen mod muren med det eksisterende billet-
system.

Det nuveerende system kan bibeholdes med de begreensninger, dette indebeerer.

Udviklingsmulighederne vil uden teknologiskift veere temmelig begreensede. Der kan indfgres
nogle flere taksttrin f eks i form af et 7. og 8. zonetrin, mens andre differentieringsmulighe-
der/rabatsystemer kun vanskeligt lader sig gennemfgre uden at ggre billetsystemet betyde-
ligt mere uigennemskueligt for kunderne.

Herudover seettes der snaevre graenser for omfanget af takstsamarbejdet over @resund og
sammen med andre trafikselskaber i Danmark. | begge retninger har vi etableret grundlaget
for enkle feelles billetformer, men de markedsmeaessige muligheder er veesentlig starre.

Det nuvaerende udstyr, som er godt 20 ar gammelt og ikke fremstilles laengere i almindelig
serieproduktion, er ved at naerme sig sin forventede levetidsgraense med en stigende vedli-
geholdelsesindsats som konsekvens. Fejlmaengden pa klippekortmaskinerne er stigende,
iseer pa det perronbaserede udstyr. Problemet klares aktuelt ved gget kontrol og justering
udfart af togmedarbejdere. | Igbet af en kortere arreekke ma en samlet renovering/udskiftning
umiddelbart paregnes.

Forarbejdet frem til 1995

HT og DSB har gennem en arreekke fulgt udviklingen pa billetteringsomradet, og et starre
udredningsarbejde blev afsluttet i 1995. Konklusionen her var, at den nye teknologi syntes at
veere ved at vaere moden, og at trafikselskaberne i HT-omradet derfor burde gare sig klar til
at udnytte de nye muligheder for herigennem at gare den kollektive trafik mere attraktiv pa
en reekke afggrende punkter.



Forprojektering af "Rejsekort"

HT og DSB besluttede i 1995 at etablere et feelles projekt sammen med drestadsselskaber-
ne og privatbanerne med det formal at formulere et beslutningsgrundlag for etablering af et
nyt billetsystem.

Forprojekteringen afsluttedes medio 1998 og viste at:

- at kundefordelene er store,

- at projektet vil veere teknisk velfunderet,

- at gkonomien er gunstig,

- at projektet hensigtsmaessigt realiseres i feelles trafikselskabs regi,

- at det vil vaere muligt nu at etablere et system, der er abent overfor udbredelse uden
for HT-omradet mod bade vest og @st.

Der er gennemfart en cost-benefit beregning af det forventede projektforlgb. Der knytter sig
naturligvis betydelige usikkerheder til dette, men det vurderes samlet, at tilbagebetalingstiden
for systemet vil veere i starrelsesordenen 5 ar efter fuld ibrugtagning, iseer baseret pa mer-
rejser og ggede differentieringsmuligheder.

Projektering, udbud og implementering

Et projekt af denne karakter er stort og komplekst. Samtidig er de mulige fordele betydelige.
Disse forhold kalder pa en meget grundig projektrealisering.

Projektet har valgt at benytte en Hovedradgiver i hele forlgbet. Carl Bro blev efter udbud i
efteraret 1998 valgt hertil.

Projekteringen af systemet er pt. i gang og specifikationen forventes at foreligge ved arets
slutning. Herefter udarbejdes selve udbudsmaterialet, der sendes til praekvalificerede bydere.
Byderne udarbejder tilbud, der gennemgas og forhandles individuelt.

Takst- og billetsystemet er sammenhaengende i hele HT-omradet. Derfor ma implementering
af rejsekortsystemet ogsa forega i hele omradet pa én gang.

Men det vil vaere hensigtsmaessigt at indfgre den nye teknologi trinvis med f.eks. et attraktivt
alternativ til klippekortet, mens periodekortet i en overgangsperiode fungerer parallelt. Her-
ved mindskes risikoen for indkgringsvanskeligheder.

Selve systemet ventes at tages i brug fra ar 2002 med en efterfglgende gradvis udvidelse til
alle funktionaliteter.

Finansieringen af investeringen er teenkt fordelt mellem de involverede selskaber pa fglgen-
de made:



- hvert enkelt selskab kgber og installerer udstyr til egne karetgjer/stationer,
- det centrale system og andre feelles projekt- omkostninger deles i forhold til de enkelte
selskabers forventede gkonomiske andel i det fremtidige billetsamarbejde.

Organisering

Erfaringer fra andre systemer viser, at det er ngdvendigt at have en meget klar organisation,
der star for udarbejde af udbudsmateriale, gennemfgrelse af udbud og efterfalgende imple-
mentering.

For dette projekts vedkommende betyder det, at det er hensigtsmaessigt at etablere en slag-
kraftig enhed, der pa trafikselskabernes vegne kan sta herfor. Denne enhed kunne i det laen-
gere perspektiv danne grundstammen i et greenseoverskridende system.

Projektorganisationen bestar pt. af en direktargruppe, en styregruppe, en projektledelse med
med reference- og arbejdsgrupper i trafikselskaberne, samt med Carl Bro som
hovedradgiver.

Den etablerede feelles enhed teenkes at skulle varetage driften af det overordnede centrale
system.



