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1. Indledning

Pa AUC dage i ar 2000 praesenterede vi HURs forslag til A-busnet i Kgbenhavn (busnettet
havde den gang arbejdstitlen “stambusnet”). Forslaget blev efterfalgende tiltraddt af HUR
Radet i 2001, og implementeringen af A-busnettet er nu i gang — i takt med den etapevise
abning af metroen mellem Amager og Frederiksberg.

Ideen bag et A-busnet stammer fra et debatopleeg ("Stambusnet i Kebenhavn og
Frederiksberg kommune i ar 2002), som blev udarbejdet af HT i efteraret 1999. | oplaegget
beskrives tillige erfaringerne fra Stockholm og Jonkdping, hvor et lignende busnet er
etableret.

A-busnettet, der bestar af 6 hgjklassede buslinier i det centrale Kgbenhavn, bliver
introduceret over en periode pa godt et ar, i tre etaper sidelebende med metroen. Der er tale
om 4 dobbeltradiale A-buslinier og 2 A-bus ringlinier

o Oktober 2002 blev de farste 2 A-buslinier oprettet samtidig med metrostraekningen
Amager — Narreport

¢ Maj 2003, hvor metroen blev forleenget til Frederiksberg, blev de nasste 2 A-buslinier
oprettet.

e December 2003 abner de sidste 2 A-buslinier, hvor metroen planlaegges fart helt til
Vanlgse.

Selv om HUR befinder sig midt i tilpasningen af buslinierne til metroen og introduktionen af
det nye og forenklede busnet i Kagbenhavn, er der allerede grundlag for at preesentere
erfaringerne fra den 1. etape samt de punkter, der ber fokuseres pa i de efterfglgende
etaper.

2. Det planlagte A-buskoncept
A-busnettets koncept skal give passagererne et let og overskueligt billede af de kollektive

trafiktilbud i Kgbenhavn — i sammenhaeng med S-bus, Metro og S-tog. Konceptets nggleord
er netop: Enkelhed, palidelighed og komfort.
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Enkelhed
Enkelhed er med til at nedbryde barriererne mod at bruge den kollektive trafik og dermed
appellere til nye eller sporadiske kunder. | A-busnettet opnas dette ved:

e at satse pa et meget enkelt og overskueligt busnet med 6 linier

e at kgre med en meget hgj frekvens, ogsa om aftenen

e at undlade kgreplaner i dagperioden

e at standse ved alle stoppesteder

e at bruge et enkelt nummersystem

e at bruge et markant gennemgaende design pa busser og stoppesteder

Palidelighed
Palideligheden er afggrende for at fastholde og udvide antallet af kunder i busserne. | A-
busnettet opnas dette ved:

o at forbedre bussernes fremkommelighed i vejnettet

e at gge kravene til overvagning og styring af driften

o at fokusere mere pa bussernes indbyrdes afstand

¢ atinformere om bussernes reelle ankomsttid pa stoppestedet

Komfort
Komforten er sammen med de to @vrige nggleomrader med til at give kunden en
kvalitetsoplevelse af busrejsen. | A-busnettet opnas dette ved:

e at benytte busser med flere siddepladser

e at benytte moderne busser med klimastyring

o at etablere laeskaerme ved stoppestederne

e at lave eestetiske lgsninger som signalerer kvalitet

e at sikre nemme og bekvemme skift ved kollektive knudepunkter

De forventede fordele ved A-bus konceptet er, at de 6 A-buslinier giver kunderne et lgft i
busbetjeningen, ogsa i ikke metro-betjente omrader, som kan matche den hgje frekvens og
enkelhed i metrosystemet. A-busnettet skal betegnes som "Gadens Metro”.

Det overordnede kollektive busnet i Kgbenhavn vil i fremtiden besta af A- og S-buslinier med
tilkknytning til Metroen og S-tognettet. De @vrige buslinier skal fungere som lokale buslinier
samt som fadelinier til disse hgjfrekvente linier, til metroen og til S-tog nettet.

Ulemperne ved konceptet er en reduktion i antallet af S-buslinier, rejsetiderne i visse
rejserelationer forgges, der vil veere faerre buslinier, flere skift og det lokale busnet vil fa
lavere frekvenser end i dag.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2003 2



3. Fra A-buskoncept til etapevis gennemforelse

Modelberegninger
Under HURs draftelser af det foreslaede A-bus koncept blev der foretaget en konkret
beskrivelse af busnettet og de tilhgrende aendringerne i det @vrige busnet. Der blev ved

hjeelp af trafikmodelberegninger foretaget en sammenligning med en almindelig tilretning af
busnettet til den kommende metro, et sdkaldt "referencebusnet”.

Modelberegningerne viste, at der med “referencebusnettet” ville veere et tab i buspassagerer
pa omkring 30 millioner om aret. En tilpasning til metroen samtidig med indferelse af et A-
busnet medfarte derimod kun et tab pa omkring 20 millioner buspassager arligt. Effekten af
et A-busnet vurderes saledes at udgere en passagerstigning i bustrafikken pa omkring 10
millioner pastigere arligt i forhold til referencebusnettet.

Det var HURs vurdering at ” referencebusnettet” var udtryk for en passiv strategi, som kunne
opfattes som en ensidig nedskaering ogsa i omrader, der er uden for metroens influens.

Den offensiv strategi med introduktionen af A-busnettet, betad ogsa nedskeeringer, men
samtidig introduceres et helt nyt busnet i Kgbenhavns-omradet, bestaende af et hgjklasset,
effektivt og kundevenligt busprodukt.

Modelberegningerne bekraeftede, at begge tilpasninger af busnettet til metroen medfgrer
flere skift i det kollektive trafiknet, fordi en omstigning til metroen for mange rejsende giver
rejsetidsfordele.

Anlaegsinvesteringer ngdvendige
For at opna en hgj kvalitet i A-busnettet bgr der samtidig ske forbedringer af bussernes
infrastruktur (fremkommelighedstiltag, stoppesteder, terminaler mv.), bussernes kvalitet og

informationen til kunderne. Udgifterne forbundet hermed blev anslaet til en stgrrelsesorden af
Y2 mia. kr. over en arreekke.

Dialog med kommuner
Gennem et tilleeg til Kollektiv Trafikplan for Hovedstadsomradet om A-busnettet fik regionens
kommuner og andre interessenter mulighed for at kommentere pa A-bus konceptet. Samtidig

var HUR i direkte dialog med de bergrte kommuner om den konkrete linietilrettelzeggelse.

Dette medferte en raekke konkrete justeringer af de foresladede linieaendringer. Blandt andet
blev falgende gnsker fra Kabenhavns kommune indarbejdet:

e Etapevis introduktion af A-busnettet i takt med metroens 3 etaper. @nsket var at se
effekter af busomlaegninger og muliggere justeringer ud fra konkret indhentede
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erfaringer.

Fokus pa eeldres muligheder i det samlede busnet. @nsket var at sikrer de aeldre kort
gangafstand til busnettet, idet mange zeldre foretraekker dette frem for hgj frekvens.
Busbetjening pa stort set alle busbetjente straekninger blev fastholdt.

Fastholde S-buslinierne i Kabenhavn. Kommunen pegede pa S-buslinierne som en
klar succes med rejsetidsfordele for mange i forhold til de almindelige buslinier. Ikke
alle planlagte nedlaeggelser af S-buslinier blev gennemfgart.

HUR veelger etapedeling

Efter dialogen med kommuner og andre interessenter veelger HUR Radet, at indfere A-
busnettet i etaper, som tager hgjde for de geografiske omrader, som metroen trinvis vil
betjene. Det er udgangspunktet, at alle liniezendringer i busnettet i et omrade skal ske pa en
gang. A-busnettets 1. etape har fokus rettet mod tilpasninger af busnettet pa Amager.

| valget af etapedeling er der to centrale pointer:

Etapedelingen giver mulighed for at justere pa eendringerne undervejs i
implementeringen, som blandt andet Kabenhavns kommune lagde vaegt pa.

Med etapedelingen kan der introduceres en "forsinkelsesstrategi” for reduktionerne af
busdriften som felge af passagertab til metroen. Den oprindeligt planlagte reduktion
pa 190.000 bustimer fordeles, sa de sidste reduktioner pd 100.000 bustimer farst
foretages efter indfgrelsen af A-busnettet.

4. Den konkrete gennemfarelse

Ressourcerammerne for busaendringerne

Rammerne for de konkret aendring af busnettet er nu fastlagt til falgende:

A-bus og metroens fgrste etape. Oktober 2002. Busdriften reduceres med 0 timer.
A-bus og metroens naeste etape. Maj 2003. Busdriften reduceres med ca. 70.000
bustimer.

A-bus og metroens sidste etape. December 2003. Busdriften reduceres med ca.
20.000 timer.

Justeringer ud fra erfaringer med metro og A-bus. Maj 2005. Busdriften reduceres
med ca. 100.000 bustimer. (Oprindelig planlagt til 2004, men rykket til 2005 sa
erfaringerne med fuldt A-busnet og metro kan indga i tilpasningerne.

Kompromiser i A-bus konceptet

Gennemfgrelsen af A-busnettet, hvor malet er et klart kvalitetslgft af busproduktet, har
mange dimensioner og interessenter. Det endelige mal om et hgjklasset A-busnet, som skal

matche banebetjeningen, ma tilvejebringes over flere ar.
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A-busnettes 1. etape, hvor de fgrste 2 A-buslinier blev introduceret i oktober 2002,
indeholder saledes en raekke kompromiser:

e A-bussernes liniefering og driftfsomfang. A-buslinierne skal kgre med mindst 10
minutters drift. Dette er fastholdt pa den ene A-buslinie, mens det pa den anden linie
pa en yderstraekning har veeret ngdvendigt med at kere med reduceret frekvens.
Ressourceforbruget sammenholdt med den forventede passagerbenyttelse har her
veeret afgegrende.

o Busmateriellet. 13,7 meter busser eller dobbeltdackkerbusser skal sikre mange
siddepladser pa A-buslinierne. Det har veeret ngdvendigt at benytte almindelige 12
meter busser pa den ene A-buslinie. Kontraktmaessige forhold og vejgeometri spiller
ind i det konkrete busvalg. Dobbeltdaekkerbusserne har vist sig at veere mindre
egnede til linier med hgj frekvens og kort stoppestedsafstand.

o A-bussernes regularitet og fremkommelighed. Busprioriterende foranstaltninger og
GPS positionering af busserne skal bruges til at styre regulariteten og sikre kort
rejsetid. | 1 etape er der kun gennemfgrt fa punktvise fremkommelighedstiltag. GPS
positionering er farst klar til december 2003. Forbedringerne for A-busserne er derfor
meget begreensede i 1. etape

¢ Information af kunderne. Realtidsinformation pa stoppestederne og dynamisk
trafikinformation i busserne. Den ngdvendige teknologi vil farst veere klar pa busser
og stoppesteder til december 2003.

e Stoppesteder og terminaler. Forbedringer af stoppestedsmiljger og terminaler sker
gradvis i samarbejde med kommunerne. | fgrste etape er der nye designstandere pa
alle A-busstoppestederne og leeskaerme pa ca. 34 % af stoppestederne heraf 11 %
nye.

5. Erfaringerne med forste etape

Passagerudviklingen generelt

HURs Igbende malinger af passagerudviklingen i busserne er udgangspunkt for vurderingen
af passagerkonsekvenser som fglge af metro og A-bus. Der er ikke i gjeblikket datagrundlag
til nagelfaste konklusioner. Men det peger i retning af, at passagerfrafaldet i bussystemet

som folge af metroens 1. etape er lavere end forventet. Stgrrelsesordenen ser ud til at veere
et fald omkring 20.000 daglige pastigere mod et forventet fald pa omkring 25.000 daglige
pastigere.

Rejsende over havnesnittet

Passagerteellinger pa de to broer Knippelsbro og Langebro mellem Amager og Kebenhavns
city viser, at der for buslinier og metro tiisammen er tale om 20 % flere kollektive rejser her.
Sammenlignes passagertal fra marts-april 2002 med tal for samme periode i 2003 falder
antallet af buspassager pa en hverdag med ca. 20.000, mens metroen transporterer ca.
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33.000 rejsende. Den samlede personstrgm over det centrale havnesnit er steget med ca.
4 %, hvor der samtidig spores et mindre fald pa 4 % i biltrafikken over de to broer.

Zndring i rejsemgnstret
Modelberegningerne viste flere omstigere i det ny kollektive trafiknet. Det vil sige mange
veelger at skifte bus, hvis det kan gere rejsetiden mindre.

Med zendringerne i busnettet opnar mange klart forbedrede rejsemuligheder, men andre
pafgres mindre "omveje” pa rejsen.

De samlede eendringer i skiftemgnsteret kan ikke opgeres meningsfuldt fgr hele
omleegningen er gennemfgrt og kunderne har fundet frem til den mest hensigtsmaessige
anvendelse af det nye trafiknet.

Forelgbig kan der observeres radikale aendringer ved de store omstigningsterminaler i
Kgbenhavns centrum.

Iseer ved Narreport station er der sket voldsom veekst i pastigertallet for busserne efter
introduktionen af den farste etape - omkring 60 %. De mange A-buspassagerer spiller en
betydelig rolle her samtidig med, at Narreport har faet endnu stgrre betydning som skiftested
efter metroens abning. Det understottes af et fald i pastigertallet ved Qsterport station og
Kgs. Nytorv. Far skiftede man til bus ved QOsterport for at komme til Kgs. Nytorv, nu skifter
man til metro ved Ngrreport.

Valget af Hovedbanegarden som vigtigt omstigningspunkt mellem tog og A-bus og A-
buslinier indbyrdes medfgrer derimod omvejskgrsel for nogle kunder. Hvorfor skal man fra
Amager kgre en omvej til Radhuspladsen? Reaktionerne herpa har faet HUR til at foretage
en rejsemgnsterundersggelse ved Radhuspladsen og Hovedbanegarden. Det dokumenteres
her, at flere har fordel end ulempe af de valgte liniefaringer. De valgte liniefgringer for A-
buslinierne fastholdes derfor, men det undersgges i samarbejde med Kgbenhavns
kommune, om en gendret S-busliniefaring kan afhjeelpe problemet.

Ikke alle rejsemgnstrer lader sig eendre

Pa Amager er tilpasningen af busnettet til metroens 1. etape tilrettelagt, med var en
forventning om, at buspassagererne fra det sydlige og mellemste Amager vil anvende en
nyetableret metrostation (Jrestad station) til centrum. Herved sikres disse omrader en hurtig
bus/metro forbindelse til city med et enkelt skift. Antallet af omstigere mellem bus og metro er
dog veesentlig under det forventede her. Det er vurderingen, at en reekke buskunder
foretraekker en direkte busforbindelse til city frem for et skift, selv om rejsetiden herved bliver
leengere. Samtidig er der en tilveenningsperiode for kunderne til at leere nye rejsemader at
kende.
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Regqulariteten pa de 2 fgrste A-buslinier

Regulariteten pa de forste 2 A-buslinier kan ikke endnu felges og reguleres ved hjeelp af
GPS-overvagning. Manuelle registreringer af regulariteten for line 2A og 5A viser en
betydeligt lavere regularitet end det er malet med A-bus konceptet. | dialog med
busoperatgrerne arbejder HUR pa forbedringer af regulariteten ogsa inden elektronikken kan
hjeelpe til med overvagning og regulering.

Kundernes reaktioner

Kundernes generelle opfattelse af de fgrste 2 A-buslinier er analyseret gennem
kundeinterviews en gang fer og 2 gange efter kareplanskiftet i oktober. Hovedkonklusionen
er, at kunderne overordnet oplever en markant positiv udvikling i busproduktet. Med
generelle tilfredshedsgrader over 80 % ma A-bus konceptet siges at veere en succes. Det er
markant, at ca. 85 % af kunderne i A-busserne mener, det er blevet lettere eller usendret at
benytte bus. Kun 10 % mener, at det er blevet sveerere.

Der er isaer tilfredshed med enkelheden i bussystemet, antallet af siddepladser,
intervalkgreplanerne og den hgje frekvens. Der skal fortsat arbejdes med at g@ge
tilfredsheden, hvilket iseer geelder stoppestedsmiljget, antallet af stoppesteder og rejsetiden.

Op til og lige efter kareplanskiftet kunne der derimod konstateres en voldsom stigning i
henvendelser og klager fra kunderne over a&ndringerne i busnettet. En stor del af klagerne
var rettet mod en begraenset antal linier (50 % drejede sig om 6 linier heraf halvdelen om en
bestemt linie). Klagerne medfgrte enkelte akutte justeringer i driften blandt andet en
driftsforstaerkning pa linie 350S, som havde for lidt kapacitet.

6. Faerdiggerelse af A-busnettet

Maj 2003
Den anden etape af A-busnettet i maj 2003 blev blandt andet tilrettelagt ud fra erfaringerne

fra den fgrste etape. Information af pressen og kunderne fgr kareplanskiftet blev styrket
markant. Den intensive markedsfering har blandt andet betydet en sterre viden om og
forstaelse for de gennemferte eendringer. Det afspejler sig blandt andet i, at
kundehenvendelser og klager i forbindelsen med kareplanskiftet i maj 2003 har veeret
markant lavere end i oktober sidste ar.

December 2003

Forst ved oprettelsen af de sidste 2 A-buslinier til december er linienettet for A-busserne helt
gennemfart. Det er farst pa dette tidspunkt, at kunderne vil kunne udnytte den samlede effekt
af A-busnettet og samspillet med metroen og S-togsnettet. Det er derfor forventningen, at der
pa dette tidspunkt kan opleves yderligere stigning i kundernes generelle tilfredshed med A-
bus konceptet.
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Samtidig forventes forbedringer i bussernes infrastruktur med mere at spille en vaesentligt
starre rolle, end da 1. etape blev introduceret.

Det vil ogsa her veere vigtigt at sikre hgj information til kunderne om aendringerne.
Tilveenningstiden til sa radikale sendringer af busnettet i Kgbenhavn er lang og behovet for
konkret information er utrolig stort.

2005

HURs beslutning om en “forsinkelsesstrategi” i gennemfarelsen og bustime-reduktionerne
som fglge af metroen indeholder en klar mulighed for at smidigggre tilpasningerne i busnettet
og inddrage konkrete erfaringer.

Da den sidste tilpasning af ressourceomfanget er besluttet gennemfart i 2005 vil der veere
mulighed for i 2004 at vurdere de samlede passagereffekter af metro og A-bus. Det styrker
klart grundlaget for vurderinger af behovet for justeringer af liniefgringer og driftsomfang.

Udvidelse af A-busnettet

Der er ikke pa nuvaerende tidspunkt truffet beslutning om at udvide A-busnettet pa leengere
sigt. Men det er i forbindelse med HURs arbejde med Trafikplan 2003 for
Hovedstadsregionen foreslaet, hvordan nettet kan udbygges inden for den kommende 10 ar.

Kun en enkelt ny A-buslinie forslads oprettet — en tredje A-bus ringlinie. S& enkelheden i
konceptet fastholdes. P& de eksisterende radiale A-buslinier foreslas mindre
linieforleengelser, sa der blandt andet skabes forbindelse til Ring 3. Ring 3 udger den
betydeligste kollektive tveerforbindelse i Kgbenhavns Amt, og der planleegges etableret
letbane pa straekningen.

7. Hvad har vi laert undervejs

De nuveerende erfaringer med implementeringen af A-busnettet er allerede omfattende og
bergrer mange forskellige emner. Der er samtidig fa centrale pointer, der har vaesentlig
betydning for at opna succes med A-busnettet og de mange liniesendringer. Kort kan
naevnes:

'Ting tager tid”
Sa store andringer af busbetjeningen, som A-bus koncept og metro stiller store krav til en

implementeringsplan, hvor alle involverede indgar pa fornuftig vis. Det tager tid. /Endringerne
har mange aktarer og interessenter.

Investeringer i infrastruktur
Kundernes prioritering af kvalitet i stoppesteder, regularitet og hgj rejsehastighed bekreefter,
at det er vigtigt med fortsatte investeringer i forbedret infrastruktur.
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Den "politiske proces” in house central

Central for implementeringen er HURs politikeres forstaelse for projektet og dets
konsekvenser. Uden det politiske kommitment opnas ikke en succesfuld gennemfarelse. Det
er vigtigt at forslagenes omfang og konsekvenser er kendte for HURs politikere.

Dialogen med kommuner vigtig

De bergrte kommuner skal involveres, sa der etableres en god dialog om og forstaelse for de
planlagte aendringer. Dette understatter samtidig kommunens interesse for at medvirke til
forbedringer af bussernes infrastruktur.

Kundernes reaktioner

A-busnettet er som koncept blevet positivc modtaget. Den hgje frekvens, overholdelse af
kareplanen og at det er blevet nemmere at bruge busser er de mest positive elementer.
Kunderne reagerer forstaeligt nok voldsomt pa store aendringer, da det er sveert at sendre
rejsevaner fra den ene dag til den anden. Flere skift bliver ikke umiddelbart positivt modtaget,

iseer nar der ikke er lokale rejsemal som eksempelvis ved Qrestad st.

Tilstreekkelig information pa rette tidspunkter er nedvendig. Borgermader om forslag og
potentielle konflikter far aendringerne bidrager til at afklare lokale problemer.

Dialog med pressen
Den lokale presse skal informeres godt. Konkret og rettidig information kan medvirke til
positiv presseomtale lokalt og starre forstaelse for hvad der sker.
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