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EKSPERTUDVALG

om kollektiv mobilitet
i hele Danmark Q

FAKTAARK: Skoleelever

Skoleelever udger knap 0,45 mio. personer i Danmark (svarende til 9 pct. af de 10-84-arige) og fore-
tager 1,2 mio. ture per dag (svarende til 8 pct. af de 10-84-ariges samlede ture).

1. Skoleelever foretager i gennemsnit 2,4 til 2,7 ture om dagen afhengigt af geografi.
2. Skoleelever foretager mellem 0,3 og 0,4 faerre ture om dagen end befolkningen som helhed.

3. Skoleelever fra landdistrikterne bliver primeert transporteret i personbil, mens elever der bor i byer pa
over 1.000 indbyggere primeert gar eller cykler. Generelt benytter skoleelever kollektiv transport pa 8 pct.
af deres ture, og anvender dermed den kollektive transport pa dobbelt si mange af deres ture som perso-
ner i erhverv og pensionister (3-4 pct.), men vaesentligt mindre end elever pa ungdomsuddannelser (18
pct.) og studerende pa videregdende uddannelser (13 pct.).

4. Der er en starre andel af eleverne, som benytter kollektiv transport i landdistrikterne og i hovedstadsom-
radet, end der er i resten af landet. Feelles for alle geografier er, at kollektiv transport primeert benyttes pa
ture til og fra skole.

Mandag-fredag skal eleven i skole, medmindre der er ferie el- .
Fritidsture: 1,0-1,3 ture per dag

ler helligdag. Antal @rindeture: 0,4 ture per dag
Eleven foretager gennemsnitligt 7-9 fritidsture pa en uge. Antal udd.ture: 0,9-1,0 ture per dag
Elever i landdistrikter foretager feerrest ture (7,0 ture per Antal arb.ture: 0,0-0,1 ture per dag
uge), og eleverne i byer over 1.000 indbyggere foretager flest Samlet antal ture: 2,4-2,7 per dag

(8,4-9,1 ture per uge). Dette kan vaere for at besgge venner,
for at ga til fritidsaktiviteter som fx sport og spejder, en tur i
biografen, pa cafe eller lignende.

Herudover foretager eleven @rindeture tre gange om ugen.
Dette er typisk indkeb af mad og tej, en tur pa biblioteket el-
ler ogsé henter/bringer eleven sine mindre sgskende.



EKSPERTUDVALG

om kollektiv mobilitet
i hele Danmark Q

FAKTAARK: Unge pa ungdomsuddannelser og laerlinge

Unge pa ungdomsuddannelser og laerlinge (herefter benzevnt ” unge”) udger godt 0,26 mio. personer i
Danmark (svarende til 5 pct. af de 10-84-arige), og foretager 0,7 mio. ture per dag (svarende til 4 pct. af
de 10-84-ariges samlede ture).

1. Unge pa ungdomsuddannelser og lerlinge foretager i gennemsnit 2,7 til 2,9 ture om dagen afhaengigt af
geografi. Unge under 18 ar foretager gennemsnitlig feerre ture per dag (2,3-2,9 ture) end unge over 18 ar
(2,8-2,9 ture). Unge over 18 ar tager sarligt flere arindeture og flere ture til og fra arbejde, men faerre ture
til og fra uddannelse.

2. Unge foretager mellem 0,1 og 0,2 feerre ture om dagen end befolkningen som helhed.

3. Ungeibyer med ferre end 10.000 indbyggere benytter kollektiv transport til 17-18 pct. af deres ture,
mens unge i byer med 10.000-100.000 indbyggere kun benytter kollektiv transport til 6 pct. af deres ture.
I Aarhus, Aalborg og Odense benytter de unge kollektiv transport til 13 pct. af deres ture, mens de i hoved-
stadsomradet benytter kollektiv transport til 24 pct. af deres ture. Generelt benytter unge kollektiv trans-
port pa 18 pct. af deres ture, hvilket er vaesentligt mere end personer i erhverv og pensionister (3-4 pct.),
og lidt mere end studerende péa videregiende uddannelser (13 pct.).

4. Ilanddistrikterne foretager de unge primaert lange ture over 10 kilometer, mens unge i byer med mere end
10.000 indbyggere primeert foretager ture i naeromradet. De unges ture i naeromradet foregér pa tvaers af
alle geografier primaert til fods eller pa cykel, hvorimod de lange ture foregar med enten kollektiv trans-
port eller i bil.

Mandag-fredag skal den unge i skole eller made pa sin leere-

plads, medmindre der er ferie eller helligdag. Fritidsture: 1,0-1,1 ture per dag

Antal zrindeture: 0,5-0,7 ture per dag

Den unge foretager gennemsnitligt 7-8 fritidsture pa en uge. Antal udd.ture: 0,7-0,9 ture per dag
Dette kan vaere for at besgge venner, for at ga til fritidsaktivi- Antal arb.ture: 0,3-0,4 ture per dag
teter som fx sport og spejder, en tur i biografen, pa cafe eller Samlet antal ture: 2,7-2,9 per dag
lignende.

Unge med karekort: 2,9-3,1 ture per dag

Herudover foretager den unge gennemsnitligt 4-5 ture i for- Unge uden kerekort: 2,4-2,8 ture per dag
bindelse med @rinder om ugen. Arinder er typisk indkeb af

mad og taj, en tur pa biblioteket eller ogsa henter/bringer den

unge sine mindre sgskende.
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FAKTAARK: Studerende pa videregaende uddannelser

Studerende udger knap 0,3 mio. personer i Danmark (svarende til 6 pct. af de 10-84-arige) og
foretager 0,9 mio. ture per dag (svarende til 6 pct. af befolkningens samlede ture). 0,21 mio.
svarende til 73 pct. af de studerende bor enten i hovedstadsomradet, Aarhus, Aalborg eller
Odense.

1. Studerende pé videregdende uddannelser foretager i gennemsnit 2,6 til 3,2 ture om dagen afhaengigt af
geografi.

2. Studerende i landdistrikter foretager omtrent det samme antal ture som befolkningen som helhed, dog
0,2 ture feerre end gennemsnittet i landdistrikter og 0,2 flere end gennemsnittet i Aarhus, Aalborg og
Odense.

3. Studerende i landdistrikter og byer med 1.000-10.000 indbyggere karer primart i personbil, mens stu-
derende i de storre og store byer og i hovedstadsomradet primaert gér eller cykler. Generelt benytter
studerende pa videregdende uddannelser kollektiv transport pé 13 pct. af deres ture, og studerende an-
vender dermed en kollektive transport langt oftere end personer i erhverv (3 pct.).

4. Ilanddistrikterne foretager de studerende primeert lange ture over 10 kilometer, mens studerende i
byer med mere end 10.000 indbyggere primeert foretager ture i neromradet. De studerendes ture i
naeromradet foregar pa tveers af alle geografier primeert til fods eller pa cykel, hvorimod de lange ture
foregar med enten kollektiv transport eller i bil.

De studerende moder ind pa studiet flere gange om ugen,

) . ) Fritidsture: 0,9-1,3 t d
medmindre der er ferie eller helligdage. rrudsture: 0,9-1,3 ture per ag

Antal @rindeture: 0,8-1,1 ture per dag
Antal udd.ture: 0,5-0,6 ture per dag
Antal arb.ture: 0,2-0,4 ture per dag
Samlet antal ture: 2,6-3,2 per dag

Herudover foretager de studerende gennemsnitligt 6-9 fri-
tidsture pa en uge, alt efter hvor stor en by de bor i. Dette
kan vere for at besgge venner, for at ga til fritidsaktivite-

ter, en tur i biografen, pa cafe eller lignende. Studerende med kerekort: 2,7-3,3 ture per dag

De studerende lober gennemsnitligt erinder 6-8 gange om Studerende uden kerekort: 1,9-2,6 ture per dag

ugen. Arinder er typisk indkeb af mad og tgj, en tur pa
biblioteket eller lignende.
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FAKTAARK: Personer i erhverv

Personer i erhverv udger knap 2,6 mio. personer i Danmark (svarende til 51 pct. af de 10-84-arige)
og foretager 8,6 mio. ture per dag (hvilket svarer til 57 pct. af de 10-84-ariges samlede ture).

1. Personer i erhverv foretager i gennemsnit 3,2 til 3,4 ture om dagen afhengigt af geografi.

2. Personer i erhverv foretager mellem 0,3 og 0,4 ture flere ture end befolkningen som helhed, og dermed

klart den befolkningsgruppe, der rejser mest.

3. Personer i erhverv anvender primeert personbil som transportmiddel (45-73 pct. af turene afthengigt af
geografi). Gang, cykel og brug af kollektiv transport fylder mere jo sterre by, der er tale om, og i hoved-
stadsomradet personer i erhverv foretager omtrent det samme antal ture med cykel og gang, som de gor
i bil. Kollektiv transport benyttes til 1-3 pct. af de samlede ture, bortset fra i hovedstadsomradet hvor
andelen er 8 pct. Pa tveers af geografier benytter personer i erhverv den kollektive transport mindre end
studerende (13 pct.), og omtrent ligesd meget som pensionister og personer uden for erhverv (3-4 pct.).

4. Tlanddistrikterne foretager personer i erhverv primeert lange ture over 10 kilometer, mens personer i
erhverv i byer med mere end 10.000 indbyggere primaert foretager ture i neromradet. Storstedelen af
turene i neeromrédet i landdistrikterne foretages i bil, mens disse ture i byerne i langt hgjere grad fore-

tages til fods eller pé cykel.

Personer i erhverv tager typisk pa arbejde fem dage
om ugen, medmindre der er ferie eller helligdage.

En person i arbejde foretager gennemsnitligt 7-8 fri-
tidsture pa en uge. Dette kan vere for at besgge ven-
ner og familie, for at gé til fritidsaktiviteter, en tur i bi-
ografen, pa cafe eller lignende.

Herudover foretager en person ogsa gennemsnitligt 7-
8 @rindeture om ugen. Arinder er typisk indkeb eller
transport af bern til og fra fritidsaktiviteter, institu-
tion/skole, mm.

Fritidsture: 1,0-1,1 ture per dag

Antal @rindeture: 1,0-1,2 ture per dag
Antal udd.ture: o ture per dag

Antal arb.ture: 1,1-1,3 ture per dag
Samlet antal ture: 3,2-3,4 per dag

Personer med kerekort: 2,9-3,5 ture per dag
Personer uden kerekort: 2,1-2,9 ture per dag
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om kollektiv mobilitet
i hele Danmark Q

FAKTAARK: Personer udenfor erhverv

Personer udenfor erhverv udger godt 0,38 mio. personer i Danmark (svarende til 7 pct. af de 10-84-
arige), og foretager 1,4 mio. ture per dag (svarende til 9 pct. af de 10-84-ariges samlede ture). Denne
befolkningsgruppe inkluderer arbejdslose, personer pa orlov, efterlonsmodtagere, fortidspensioni-
ster, medhjzlpende xgtefaller, m.fl.

Personer uden for erhverv foretager i gennemsnit 2,6 til 2,8 ture om dagen athangigt af geografi.

Personer uden for erhverv foretager mellem 0,2 og 0,4 feerre ture om dagen end befolkningen som helhed.
P& en given dag péa aret foretager 26 pct. af personer udenfor erhverv ingen ture. Denne andel er den naest-
hgjeste blandt de seks segmenter, kun overgaet af pensionisterne.

Personer uden for erhverv foretager fa ture med kollektiv transport. 4 pct. af de samlede ture foregar i kol-
lektiv transport, bortset fra i Aarhus, Aalborg, Odense og hovedstadsomradet, hvor andelen er 6-9 pct.
Personer uden for erhverv anvender dermed kollektiv transport omtrent ligesa meget som personer i er-
hverv (3 pct.) og pensionister (4 pct.).

Sterstedelen af personer uden for erhvervs ture foregar i naeromradet (0-5 kilometer). Turene i neromradet
foregar til fods eller pa cykel. I byer mellem 1.000-10.000 er der en storre andel af leengere ture (>10 kilome-

ter), end der ses i de andre geografier.

Personer udenfor erhverv er en meget sammensat gruppe,
og det kan derfor vaere svert at beskrive en typisk uge.
Felles for personerne udenfor erhverv er, at de ikke arbej-
der eller er under uddannelse, hvorfor deres daglige ture
bestar af @rinder og fritidsture.

En person udenfor erhverv foretager gennemsnitligt 8-10

fritidsture pa en uge. Dette kan vare for at besgge venner

og familie, for at g til fritidsaktiviteter, en tur i biografen,
pé cafe eller lignende.

Herudover foretager personen gennemsnitligt 9 eerinde-
ture om ugen. Zrinder er typisk indkeb eller transport af
bern til og fra fritidsaktiviteter, institution/skole, mm.

Fritidsture: 1,2-1,4 ture per dag

Antal zrindeture: 1,3 ture per dag
Antal udd.ture: o ture per dag

Antal arb.ture: 0,0-0,1 ture per dag
Samlet antal ture: 2,6-2,8 per dag

Personer med kerekort: 2,7-2,9 ture per dag
Personer uden karekort: 1,6-2,2 ture per dag
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FAKTAARK: Pensionister

EKSPERTUDVALG

om kollektiv mobilitet
i hele Danmark Q

Pensionister udger godt 1,1 mio. personer i Danmark (svarende til 22 pct. af befolkningen), og
foretager 2,3 mio. ture per dag (svarende til 15 pct. af befolkningens samlede ture).

1. Pensionister foretager i gennemsnit 2,3 til 2,6 ture om dagen athengigt af geografi.

2. Pensionister foretager mellem 0,4 og 0,5 feerre ture end befolkningen som helhed, og er dermed med den
befolkningsgruppe, der foretager faerrest ture. Pa en given dag pa aret foretager 28 pct. af pensionisterne
ingen ture. Denne andel er hgjere end for de andre befolkningsgrupper.

3. Pensionister foretager fa ture med kollektiv transport. 1-2 pct. af de samlede ture i byer med mindre end
100.000 indbyggere foregar med kollektiv transport, mens 4 pct. af turene i Aarhus, Aalborg og Odense og
8 pct. af turene i hovedstadsomradet foretages med kollektiv transport. Pensionister anvender dermed
kollektiv transport omtrent ligesa meget som personer i erhverv (4 pct.) og personer uden for erhverv (4

pct.).

4. Storstedelen af pensionisternes ture foregar i neeromradet (0-5 kilometer). Turene i neeromradet foregar til
fods eller pa cykel. I landdistrikter og byer mellem 1.000-10.000 er der en sterre andel af laengere ture (>10

kilometer), end der ses i de andre geografier.

Pensionister er kendetegnet ved, at de ikke arbejder el-
ler er under uddannelse, hvorfor deres daglige ture be-
star af eerinder og fritidsture.

En pensionist foretager gennemsnitligt 8-10 fritidsture
pa en uge. Pensionistens fritidsture gar til venner og fa-
milie, men pensionisterne gar/lgber ogsa ture eller dyr-
ker anden sport, gar i biografen, pa cafe og lignende.

Herudover foretager pensionisten ogsa gennemsnitligt
7-8 @rindeture om ugen. Arinder er typisk indkeb eller
transport til fx leegebesog.

Fritidsture: 1,2-1,4 ture per dag

Antal @rindeture: 1,0-1,2 ture per dag
Antal udd.ture: o ture per dag

Antal arb.ture: o ture per dag

Samlet antal ture: 2,3-2,6 per dag

Pensionister med korekort: 2,4-2,8 ture per dag
Pensionister uden korekort: 1,3-2,0 ture per dag
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EKSPERTUDVALG

om kollektiv mobilitet
i hele Danmark Q

FAKTAARK: Landomrader og smabyer med under

1.000 indbyggere

Indbyggere i landdistrikter og smabyer med mindre end 1.000 indbyggere udgor godt 1 mio. per-
soner i Danmark i alderen 10-84 ar (svarende til 21 pct. af denne aldersgruppe). Befolkningen i
landdistrikterne (10-84-arige) foretager knap 3,2 mio. ture per dag (svarende til 21 pct. af befolk-

ningens samlede ture).

1. Landdistrikterne har den hgjeste andel af bilrejser (70 pct.).

2. Turene er hovedsageligt lange (<10 kilometer) og foregar i bil.

3. Turene, der foregar med kollektiv transport, udger 3 pct. af de samlede ture, og kollektiv transport
benyttes bade til korte (25 pct.), mellemlange (36 pct.) og lange ture (39 pct.).

4. Brugerne af kollektiv transport er typisk bern og unge, nar de transporterer sig til og fra deres
skole/uddannelse, eller det er personer i erhverv, der skal til og fra arbejde.

e 9 pct. er skoleelever

e 5pct. er unge pa ungdomsuddannelser/laerlinge

e 2 pct. er studerende pa videregdende uddannelser
e 55 pct. er personer i erhverv

e 7 pct. er personer udenfor erhverv

e 21 pct. er pensionister

Fritidsture: 1,0 ture per dag

Antal @&rindeture: 1,0 ture per dag
Antal udd.ture: 0,2 ture per dag
Antal arb.ture: 0,7 ture per dag
Samlet antal ture: 2,9 per dag

Indbyggere med kerekort: 3,0 ture per dag
Indbyggere uden korekort: 2,2 ture per dag

Sterstedelen af indbyggernes ture pa tveers af transportmidler er fritidsture (39 pct.), efterfulgt af ture i for-
bindelse med @rinder (36 pct.), ture til og fra arbejdspladser (20 pct.) og sidst ture til og fra uddannelse (6

pct.).

I den kollektive transport er 61 pct. af passagererne elever pa skoler eller ungdomsuddannelser, mens 24 pct.

er personer i erhverv.
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EKSPERTUDVALG

om kollektiv mobilitet
i hele Danmark Q

FAKTAARK: Mindre byer med 1.000-10.000 indbyg-

gere

Indbyggere i de mindre byer udger knap 1 mio. personer i Danmark i alderen 10-84 ar (svarende
til 2opct. af denne aldersgruppe). Befolkningen i de mindre byer (10-84-arige) foretager godt 3,0
mio. ture per dag (svarende til 20 pct. af befolkningens samlede ture).

1. Ide mindre byer er der en lavere andel af ture som foretages i personbil end i landdistrikterne, men

andelen (60 pct.) er hgjere end i storre byomrader.

2. Turene i neeromradet (0-5 kilometer) foregér til fods, pa cykel eller i bil, mens lange ture (over 10

kilometer) foretages i bil.

3. Turene der foregar med kollektiv transport udger 3 pct. af de samlede ture og er typisk lange (>10

kilometer).

4. Brugerne af kollektiv transport er typisk bern og unge der transporterer sig til og fra deres skole/ud-
dannelse, eller det er personer i erhverv, der skal til og fra arbejde.

e 10 pct. er skoleelever

e 5 pct. er unge pa ungdomsuddannelser/laerlinge

e 2 pct. er studerende pa videregdende uddannelser
e 50 pct. er personer i erhverv

e 6 pct. er personer udenfor erhverv

e 27 pct. er pensionister

Fritidsture: 1,2 ture per dag

Antal srindeture: 1,0 ture per dag
Antal udd.ture: 0,2 ture per dag
Antal arb.ture: 0,6 ture per dag
Samlet antal ture: 3,0 per dag

Indbyggere med kerekort: 3,2 ture per dag
Indbyggere uden keorekort: 2,4 ture per dag

Sterstedelen af indbyggernes ture pa tveers af transportmidlerer fritidsture (42 pct.), efterfulgt af ture i forbin-
delse med @rinder (35 pct.), ture til og fra arbejdspladser (18 pct.) og sidst ture til og fra uddannelse (5 pct.).

I den kollektive transport er 50 pct. af passagererne elever pa skoler eller ungdomsuddannelser, mens 31 pct.

er personer i erhverv.
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EKSPERTUDVALG

om kollektiv mobilitet
i hele Danmark Q

FAKTAARK: Stgrre byer med 10.000-100.000 ind-
byggere

Indbyggere i storre byer udgoer godt 1 mio. personer i Danmark i alderen 10-84 ar (svarende til 19
pct. af denne aldersgruppe). Befolkningen i de storre byer (10-84-arige) foretager godt 2,9 mio.
ture per dag (svarende til 19 pct. af befolkningens samlede ture).

1. Ide starre byer er der en lavere andel af ture som foretages i personbil end i landdistrikterne og de
mindre byer, men andelen (56 pct.) er hgjere end i de store byomrader.

2. Turene er hovedsageligt korte og foregar i neeromradet (0-5 kilometer) til fods, pa cykel eller i bil.

3. Turene der foregar med kollektiv transport udger 3 pct. af de samlede ture og er typisk lange (>10
kilometer).

4. Brugerne af kollektiv transport er typisk personer i erhverv der skal til og fra arbejde eller barn og
unge der transporterer sig til og fra deres skole/uddannelse. I de storre byer er der ogsa en relativ
stor andel af studerende, som benytter de kollektiv transport.

e 9 pct. er skoleelever .
Fritidsture: 1,2 ture per dag

e 6 pct. er unge pa ungdomsuddannelser/lerlinge Antal @rindeture: 1,0 ture per dag
Antal udd.ture: 0,2 ture per dag
Antal arb.ture: 0,6 ture per dag
Samlet antal ture: 3,1 per dag

e 4 pct. er studerende pa videregdende uddannelser

® 49 pct. er personer i erhverv
Indbyggere med korekort: 3,2 ture per dag

* 7pet. er personer udenfor erhverv Indbyggere uden korekort: 2,5 ture per dag

e 25 pct. er pensionister

Sterstedelen af indbyggernes ture pa tveers af transportmidler er fritidsture (41 pct.), efterfulgt af ture i for-
bindelse med @rinder (36 pct.), ture til og fra arbejdspladser (18 pct.) og sidst ture til og fra uddannelse (5

pet.).
I den kollektive transport er 25 pct. af passagererne elever pa skoler eller ungdomsuddannelser, 13 pct. er stu-
derende, og 43 pct. er personer i erhverv.
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EKSPERTUDVALG

om kollektiv mobilitet
i hele Danmark Q

FAKTAARK: Byer med over 100.000 indbyggere

Indbyggere i de tre store byer Aarhus, Aalborg og Odense udger knap 0,5 mio. personer i Dan-
mark i alderen 10-84 ar (svarende til 10 pct. af denne aldersgruppe). Befolkningen i de tre store
byer (10-84-arige) foretager godt 1,5 mio. ture per dag (svarende til 10 pct. af befolkningens sam-

lede ture).

1. Knap halvdelen af turene i de tre store byer foretages til fods eller pa cykel, mens 43 pct. foretages i

bil, hvilket er feerre end i de mindre byomrader.

2. Turene er hovedsageligt korte og foregar i naeeromradet (0-5 kilometer).

3. Turene der foregar med kollektiv transport udger 5 pct. af de samlede ture og det er typisk l&engere
ture (>5 kilometer), men den kollektive transport benyttes ogsa til korte ture i naeromradet.

4. Brugerne af kollektiv transport er typisk studerende og personer i erhverv der skal til og fra stu-

die/arbejde.

e 7 pct. er skoleelever

e 5pct. er unge pa ungdomsuddannelser/laer-
linge

e 17 pct. er studerende pé videregdende ud-
dannelser

e 45 pct. er personer i erhverv
e 8 pct. er personer udenfor erhverv

e 18 pct. er pensionister

Fritidsture: 1,2 ture per dag

Antal zrindeture: 1,1 ture per dag
Antal udd.ture: 0,2 ture per dag
Antal arb.ture: 0,5 ture per dag
Samlet antal ture: 3,1 per dag

Indbyggere med kerekort: 3,3 ture per dag
Indbyggere uden korekort: 2,4 ture per dag

Storstedelen af indbyggernes ture pa tveers af transportmidler er fritidsture (40 pct.), efterfulgt af ture i for-
bindelse med aerinder (36 pct.), ture til og fra arbejdspladser (17 pct.) og sidst ture til og fra uddannelse (7

pct.).

I den kollektive transport er 18 pct. af passagererne elever pa skoler eller ungdomsuddannelse, 28 pct. er stu-

derende, og 32 pct. er personer i erhverv.
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FAKTAARK: Hovedstadsomradet

Indbyggere i hovedstadsomradet udger godt 1,5 mio. personer i Danmark i alderen 10-84 ar (sva-
rende til 30 pct. af denne aldersgruppe). Befolkningen i hovedstadsomradet (10-84-arige) foreta-
ger knap 4,5 mio. ture per dag (svarende til 30 pct. af befolkningens samlede ture).

1. Knap halvdelen af turene i hovedstadsomradet foretages til fods eller pa cykel, mens hovedstadsom-

radet har den laveste andel af ture foretaget i bil (40 pct.).

2. Turene er hovedsageligt korte og foregar i neeromradet (0-5 kilometer).

3. Turene der foregar med kollektiv transport udger 10 pct. af de samlede ture og er typisk lengere end

10 kilometer (53 pct.).

4. Brugerne af kollektiv transport er typisk personer i erhverv der skal til og fra arbejde (49 pct.).

e 8 pct. er skoleelever

e 5 pct. er unge pa ungdomsuddannelser/laerlinge

e 8 pct. er studerende pé videregdende uddannelser
e 52 pct. er personer i erhverv

e 9 pct. er personer udenfor erhverv

e 18 pct. er pensionister

Fritidsture: 1,2 ture per dag

Antal @&rindeture: 1,0 ture per dag
Antal udd.ture: 0,2 ture per dag
Antal arb.ture: 0,7 ture per dag
Samlet antal ture: 3,0 per dag

Indbyggere med kerekort: 3,2 ture per dag
Indbyggere uden korekort: 2,5 ture per dag

Sterstedelen af indbyggernes ture pa tveers af transportmidler er fritidsture (41 pct.), efterfulgt af ture i for-
bindelse med aerinder (34 pct.), ture til og fra arbejdspladser (19 pct.) og sidst ture til og fra uddannelse (6

pct.).

I den kollektive transport er 18 pct. af passagererne elever pa skoler eller ungdomsuddannelse, 15 pct. er stu-

derende, og 49 pct. er personer i erhverv.
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Faktaark om transportlesninger

Ekspertudvalget har i kapitel 12 (tabel 12.3) fremvist et katalog over transportlgsninger, og
har vurderet deres relevans i forskellige geografier. Af kataloget fremgar otte lasninger, der
ikke eller kun i mindre grad er udbredte i Danmark i dag, og som ekspertudvalget vurderer
kan have et seerligt potentiale i landdistrikterne og i de mindre byer. Disse losninger er be-

skrevet i rapporten (afsnit 12.4).

Ekspertudvalget har med sit katalog ogsé vurderet den geografiske relevans af eksisterende
kollektive transportlgsninger. De enkelte eksisterende transportlasninger beskrives i de fol-
gende faktaark, som har til formaél dels at beskrive lgsninger, dels at vurdere muligheden for
at skalere lgsningerne, dvs. anvende dem i mere udbredt grad end i dag. Faktaarkene inde-
holder:

- En beskrivelse af lgsningen

- En beskrivelse af lasningens udbredelse

- Envurdering af lasningens relevans for geografier og kundegrupper

- En beskrivelse af, hvordan taksten for rejser med transportlgsningen fastsattes

- Envurdering af losningens betydning for skonomi med fokus pé offentlige drifts-
og anlagsomkostninger

- En beskrivelse af lgsningens skalerbarhed, og implementeringshorisonten ved
yderligere udbredelse af lasningen

Vurderingerne af transportlgsningens relevans for forskellige geografier, gkonomi og skaler-
barhed, er i sagens natur af overordnet karakter, idet seerlige lokale eller transportspecifikke
forhold kan pévirke den konkrete vurdering af en transportlgsning i en konkret sammen-
heng.
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FAKTAARK: Fjernbusser

Beskrivelse af losningen

Fjernbuskersel er i lovgivningen defineret som
korsel, hvor der er mindst 75 km mellem den
enkelte passagers pé- og afstigning. En fjern-
busrute kan godt have stop, der er placeret med
mindre end 75 kilometers afstand, men den en-
kelte passager skal rejse mindst 75 km.

Fjernbusserne er dermed en alternativ til toget
pa de laengere rejser (typisk ost/vest-rejser).

Hvor udbredt er losningen i dag?

I 2022 var der i Danmark ca. 1,4 mio. passage-
rer, der benyttede sig af en fjernbusrejse. De
storste fjernbusoperaterer i Danmark er
Flixbus, Kombardo-Expressen og Fleet.

Huvor er losningen seerligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Fjernbusserne korer givet afstandskravet ho-

vedsaligt til/fra hovedstadsomradet og de storre

byer.

EKSPERTUDVALG
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Hvordan fastsaettes taksten for brugeren?
Udbyderen fastsatter taksterne.
Okonomi

Fjernbusoperaterer kan sgge om kompensation
for rabat i fjernbusrejser ind og ud af yderomréa-
der. Det bemerkes, at ordningen for nuveerende
ikke anvendes af operatorerne.

Staten og Kebenhavns Kommune er i gang med
at anlaegge en busterminal ved Dybbglsbro, der
skal samle alle de fjernbusser, der kerer ind og
ud af Kebenhavn.

Fjernbusser kan drives pa markedsvilkar.
Skalerbarhed og implementeringshorisont

Fjernbusser kan udbredes til de omrader, hvor
der er tilstreekkeligt med kunder og indenfor
lovgivningens rammer.

En samlet vurdering

Hgoj mobilitetseffekt

Ingen offentlige anleegs-/materieludgifter

Ingen offentlige driftsudgifter

Kort implementeringshorisont, hvis der er
marked for yderligere fiernbuskarsel

Geografi

Binder byer og land og by sammen.
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FAKTAARK: Landsdelstog

Beskrivelse af losningen

Landsdelstog kares af DSB og udbydes overve-
jende under navnene InterCity og InterCity-Lyn.
Togene kerer fortrinsvis pa hovedstrekningerne,
og kerer pa faste minuttal hver time.

Landsdelstogene servicerer rejsende pa de lange
og mellemlange distancer, og er vigtige for ost-
vesttrafikken over Storebaelt.

I @stdanmark har isaer InterCity-Lyn fa stop, og
udger de hurtige forbindelser ift. regionaltog.

P& nogle straeckninger i Vestdanmark er landsdels-
togene alene om betjeningen, og standser ogsa i
mindre byer.

Hvor udbredt er losningen i dag?

Landsdelstog med InterCity og InterCity-Lyn kon-
cepterne har kert i Danmark i mange ar. Sammen-
lignelige togsystemer findes ogsé i udlandet.

Foto: Sund & Belt.

Hvor er losningen serligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Landsdelstogene er velegnede til rejser pa tvers af
landet og til regionale rejser. De bruges i hgj grad
til pendling i myldretiderne og fritidsrejser pa an-
dre tidspunkter, men ogsa til erhvervsrejser.
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Hvordan fastseettes taksten for brugeren?

Taksterne fastsaettes af DSB og trafikselskaberne.
P Sjeelland i faellesskab mellem DSB,

Movia og Metroselskabet. I landsdelstog slges en
stor andel af billetterne som ”Orange billetter”,
der er billigere end standardbilletterne, og hvor
prisen varierer pa baggrund af efterspgrgsel.

Okonomi

Landsdelstogene finansieres af billetindtaegter og
statslige tilskud via DSB’s kontrakt med staten.

Ved udvidelse af landsdelstog vil der veere storre
udgifter til anlaegsomkostninger og driftsomkost-
ninger.

Samlet set og med det nuverende serviceniveau
vurderes det ikke, at landsdelstogene kan drives
uden offentligt tilskud.

Skalerbarhed og implementeringshorisont

Anlag af jernbaner og storre strukturelle sendrin-
ger i togdrift, indebzarer som hovedregel en lovgiv-
ningsproces og meget store anleegsomkostninger.
Stgrre sendringer indenfor togdrift har derfor ty-
pisk en lang tidshorisont, far de kan realiseres.

En samlet vurdering

Hgj mobilitetseffekt

Geografi

Primert mellem stgrre byer, herunder til og fra
hovedstadsomrédet.




FAKTAARK: Regionaltog

Beskrivelse af losningen

Regionaltog tilbyder lokale og regionale forbindel-
ser pa de statslige jernbanestrakninger og kares i
dag af enten DSB eller Arriva. Der er vaesentlige
forskelle i passagermengder for regionaltogene.
Det atheenger iser af, hvilke omrader der betjenes.
Der er langt flere passagerer i @stdanmark, der
benytter regionaltog.

I Nordjylland og mellem Koge og Roskilde er tog-
betjeningen af de statslige streekninger overgéet til
de regionale trafikselskaber. Her er regionen tra-
fikkgber og betjeningen er sammenbundet med
regionernes privatbaner.

Hvor udbredt er losningen i dag?

Regionaltog har eksisteret i mange ar i Danmark
og i udlandet. Tidligere var der betydeligt flere re-
gionale/lokale banestraekninger i Danmark. Et
stort antal af de mindste regionale/lokalbaner
blev nedlagt i 50’erne og 60’erne.

Huvor er losningen serligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Regionaltog kan transportere mange mennesker
hurtigt mellem knudepunkter, og er séledes veleg-
nede til de storre passagerstramme. Regionaltog
vurderes at vaere velegnet for alle kundegrupper.

I @stdanmark benyttes regionaltog i hgj grad af
pendlere og uddannelsessggende til og fra hoved-
stadsomrédet.

I Vestdanmark benyttes regionaltog i mere be-
grenset omfang. Det skyldes primaert, at borgerne
veaelger biltransport. Regionaltog har iser relevans
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for borgere uden bilradighed, herunder f.eks. sko-
leelever, uddannelsessggende mv.

Hvordan fastseettes taksten for brugeren?

Taksterne fastseaettes af togoperatorerne. Pé Sjael-
land i samarbejde med Movia og Metroselskabet.

DSB udbyder desuden orangebilletter med en dy-
namisk prissatning, der afspejler den forventede
efterspargsel.

Okonomi

Regionaltog finansieres af offentligt tilskud (kon-
traktbetaling) fra staten samt billetindtaegter.

Ved udvidelse af regionaltog vil der veere starre
udgifter til anleegsomkostninger og driftsomkost-
ninger.

Regionaltogene vurderes ikke at kunne drives
uden offentligt tilskud.
Skalerbarhed og implementeringshorisont

Anlag af jernbaner og storre strukturelle sendrin-
ger i togdrift indebaerer som hovedregel en lovgiv-
ningsproces og meget store anleegsomkostninger.

Stgrre sendringer inden for togdrift har derfor ty-

pisk en lang tidshorisont, for de kan realiseres.

En samlet vurdering

Hgj mobilitetseffekt

Geografi

Hovedkorridor pa tveers af og i mellem regio-
nerne.




FAKTAARK: S-tog

Beskrivelse af losningen

S-toget er regionalt bybanesystem i hovedstads-
omradet. Togene kan kore op til 120 km/t, accele-
rer hurtigt og er designet til, at der ved stop kan
udveksles mange passagerer pa kort tid.

Den nuverende S-bane skal omlaegges fra traditi-
onel bane til et fuldautomatisk forerlgst transport-
system. Det forventes at veere fuldt udrullet i slut-
ningen af 2030’erne.

S-togene er eldrevne.
Hvor udbredt er losningen i dag?

Hovedstadens S-tog har fungeret siden 1930’erne,
og er lobende udvidet. Lignende bybaner findes i

mange byer pa verdensplan. I og omkring flere ty-
ske byer findes S-togssystemer, der er sammenlig-
nelige med det kebenhavnske, eksempelvis i Ham-
borg.

Foto: DSB

Hvor er losningen seerligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

S-toget udger rygraden i det kollektive trafiksy-
stem i hovedstadsomradet, og er velegnet til at
transportere mange mennesker forholdsvis hurtigt
i de store transportkorridorer, serligt mellem Ko-
benhavn og forsteederne. I Kabenhavn er stoppene
tettere og frekvensen hgjere, hvormed systemet
ogsa bruges til transport inde i selve byen.

En S-togstation har et forholdsvis stort opland,
hvilket forsteerkes af, at rejsende gratis kan med-
tage cykel. Mange S-togstationer fungerer som
knudepunkter for gvrig kollektiv transport.

S-toget er velegnet for alle kundegrupper, og be-
nyttes bredt af bdde pendlere og fritidsrejsende.

Hvordan fastszettes taksten for brugeren?

DSB, Movia og Metroselskabet har felles takst-
kompetence pé Sjxlland, og fastsatter taksten for
brugeren.

Okonomi

Anlag af en ny S-togslinje er et omkostningstungt
projekt.

Hertil kommer driftsomkostninger til infrastruk-
turen, materiel og personale, som finansieres af
billetindteegter og offentlige tilskud.

Samlet set og med det nuveerende serviceniveau
vurderes det ikke, at S-togene kan drives uden of-
fentligt tilskud.

Skalerbarhed og implementeringshorisont

Store anlagsinvesteringer og anlaeg af nye baner
samt storre strukturelle &ndringer i togdrift inde-
barer som hovedregel en lovgivningsproces og
meget store anleegsomkostninger. Storre endrin-
ger indenfor togdrift har derfor typisk en lang
tidshorisont, for de kan realiseres.

En samlet vurdering
Hgj mobilitetseffekt

Middelhgje driftsudgifter

Geografi

Hovedstadsomradet.




FAKTAARK: Metro

Beskrivelse af losningen

En metro er i udgangspunktet en underjordisk
jernbane for naertrafik i en storby.

Dele af metroen vil dog i mindre teet befolkede
omréder og hvor infrastrukturen giver mulighed
for det, ogsé kunne forlgbe ovenpa jorden.

Togene stopper alene kort tid ved hver station, og
systemet er designet til, at der ved stop kan ud-
veksles mange passagerer pa kort tid.

Metro-togene er eldrevne.
Hvor udbredt er losningen i dag?

I en raekke storbyer i Europa og i resten af verden
findes der i dag metrosystemer. I Danmark er der
kun ét metrosystem, som er beliggende i Kaben-
havn og dbnede i 2002.

Hvor er losningen seerligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Da der er tale om en meget dyr infrastruktur med
meget stor passagerkapacitet, vil anlaeg af en me-
tro alene vere relevant i hovedstadsomréadet. Der
kan opnas trafikale fordele (for passagerer i me-
troen og gvrige trafikanter) ved anlaeg af en metro,
der kan std mal med omkostningerne.

Hvordan fastseettes taksten for brugeren?

DSB, Movia og Metroselskabet har falles takst-
kompetence pé Sjelland, og fastsatter taksten for
brugeren. Der er indfert et saerligt metrotilleeg for
rejser, foretaget pa rejsekort og pa pendlerkort i
metroen, der skal bidrage til at finansiere anlaeg-
get af systemet.

Okonomi

Anlaeg af et metrosystem er meget omkostnings-
tungt. Kebenhavns Cityring har kostet 25,3 mia.
kr. at bygge. Der skal derfor veere et betragteligt
kundegrundlag for at gore anlaegsinvesteringen
rentabel. Anlaegsudgifterne finansieres dels via by-
udvikling og salg af grunde, som er stillet til radig-
hed for metroen, og dels gennem tilskud fra
ejerne, samt pa sigt via passagerindtaegter.

Drift og vedligehold forventes finansieret via pas-
sagerindtaegterne. Den lgbende drift af en farerlas
metro er relativt billig sammenholdt med det hgje
antal passagerer metroen betjener.

Skalerbarhed og implementeringshorisont

Metrosystemet kan udbygges. Der er i dag metro i
Kgbenhavn, som er anlagt ad tre omgange. An-
laegs- og driftsomkostningerne er meget hgje. Der
pagar analyser af yderligere udvidelse af den eksi-
sterende metro.

Anlaeg af en metro kraver, at der udarbejdes en
anleaegslov.

En samlet vurdering

Hgj mobilitetseffekt

Middelhgje driftsudgifter

Geografi

Hovedstadsomradet.




FAKTAARK: Bybusser

Beskrivelse af losningen

Busser i kollektiv transport er kendetegnet ved at
kore en fast rute med faste afgange. Bussen korer
saledes uanset, om der er passagerer med eller €;j.

Busserne har traditionelt
kort pa diesel. Omstillin-
gen til gronnere driv-
midler, som fx gas, brint
og el er i gang, og seerligt
antallet af elbusser stiger
hvert ar.

-O—O0O

Bybusser kgrer inden for bygraensen i stgrre byer.
Koreplanen har typisk hgj frekvens, og der er kort
afstand imellem stoppestederne.

Hvor udbredt er losningen i dag?

Bybusserne udger en veaesentlig del af den kollek-
tive transport i hovedstadsomrédet samt de storre
byer i Danmark.

Hvor er losningen serligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Bybussen er primert velegnet der, hvor der er hgj
eftersporgsel efter mobilitet, som bl.a. i hoved-
stadsomrédet og i de storre byer samt i mellem-
store provinsbyer.

Hvordan fastseettes taksten for brugeren?

Taksterne fastsaettes af trafikselskaberne. P& Sjeel-
land i samarbejde med DSB og Metroselskabet.

Okonomi

Der er omkostninger til anskaffelse af busserne
(og evt. ladeinfrastruktur afthengig af type).

Disse udgifter indgér i den betaling, som busope-
ratgrerne far for deres ydelser iht. de indgéede
kontrakter.

Der er driftsomkostninger inkl. bl.a. vedligehold
og lenudgifter til drift af busserne. Lonudgifter
udger mellem 50-60 pct. af den betaling, som bus-
operatgrerne far. Dermed udger len halvdelen af
driftsomkostningerne.

Drift af bybusserne i den kollektive transport vur-
deres ikke at kunne ske pa rene markedsvilkar
uden offentligt tilskud. Selv pa 5C, som er Movias
mest rentable rute, er der et tilskud pa 65 are pr.
passager.

Den samlede gkonomi i bybusser athenger af be-
leegningen pa busruten. I mindre byomréader med
lav belagning i bybussen, kraver det et relativt
stort driftstilskud.

Skalerbarhed og implementeringshorisont

Byusser kan relativt hurtigt udbredes til omréader,
hvor der er passagergrundlag for en rute, da der
ikke kraeves anleaeg af nye jernbaner og lovgivning.

En samlet vurdering

Middelhgj mobilitetseffekt (kan variere fra lav
til hgj afhaengig af neerhed)

Lave anleegs-/materieludgifter

Middelhgje driftsudgifter (kan variere fra lave
til hgje afhangig af beleegning)

Udvidelser har kort implementeringshorisont.

Geografi

Primert hovedstadsomrédet og de store byer.
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FAKTAARK: Letbaner

Beskrivelse af losningen

En letbane er en skinnebéren transportform, der
er lettere i konstruktionen end typiske jernbaner.

Letbaner anvendes ofte i bymaessige omrader,
hvor der er behov for et hgjklasset supplement til
andre kollektive transportformer. Letbaner karer
enten pé veje i samfzerdsel med biltrafikken, i eget
abent tracé pa offentlig vej (adskilt fra biltrafik-
ken) eller i eget lukket tracé, hvor baneanlaegget er
helt eller delvist afskeermet for passage.

Hvor udbredt er losningen i dag?

Der eksisterer i dag letbaner i Aarhus og Odense.
Hovedstadens letbane etableres pt. langs Ring 3
med forventet driftsstart i 2025.

Der er i dag dermed anlagt ca. 125 km letbane i
Danmark med i alt 75 stationer tilknyttet. I 2022
har i alt ca. 9 mio. passagerer foretaget en rejse
med letbanerne i Aarhus eller Odense. Letbaner
og sporvognssystemer ses ligeledes i en reekke
storre byer i andre lande.

Hvor er losningen seerligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Letbanen er mest velegnet i storre byer, hvor be-
folkningstaetheden er hgj og passagergrundlaget
stort. Letbaner har den fordel, at der i omréader
med tettere bebyggelse ogsa oftere vil opsta
treengsel. Her vil letbaner have en fordel fremfor
almindelige busser, idet letbaner ofte har eget
tracé eller forkerselsret ift. den gvrige trafik.
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Losningen er velegnet til alle kundegrupper i den
kollektive transport.

Hvordan fastseettes taksten for brugeren?

Taksten fastseettes af trafikselskaberne. Pa Sjel-
land i samarbejde med DSB og Metroselskabet.

Okonomi

Anlag og drift af en letbane er omkostningstungt.
Byggeriet af Odense Letbane har haft et samlet an-
leegsbudget pa ca. 2,9 mia. kr. eksklusive indkeb af
togsaet mv., mens anlagget af Hovedstadens Let-
bane er budgetteret til at koste 7,6 mia. kr.

Drift af letbaner vurderes ikke at kunne ske pa
rene markedsvilkar uden offentligt tilskud.

Skalerbarhed og implementeringshorisont

Letbanedrift er allerede implementeret i Aarhus
og Odense, mens Hovedstadens Letbane forventes
idriftsat i 2025.

Ordningen kan udbredes til andre urbane omra-
der, dog skal det bemeerkes, at anleg og drift af
letbanen er relativt omkostningstungt.

Implementeringshorisonten for en ny letbane er
relativ lang.

Anlaeg af en letbane kraver, at der udarbejdes en
anleaegslov.

En samlet vurdering

Hgj mobilitetseffekt

Middelhgje driftsudgifter

Geografi

Hovedstadsomrédet og de store byer.
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FAKTAARK: Bus i eget tracé, herunder BRT

Beskrivelse af losningen

BRT (Bus Rapid Transit) er et hgjklasset kollektiv
transport-produkt, der bestér af busser, der kgrer

ieget tracé, og som dermed er fri for traengslen fra
biltrafikken.

BRT er kendetegnet ved busser med hgj komfort,
god tilgeengelighed med niveaufri adgang, stor
passagerkapacitet og haj frekvens.

Hvor udbredt er losningen i dag?

Siden den forste BRT blev dbnet i 1970’erne i Bra-
silien, er der i dag etableret BRT-systemer i mange
lande. BRT-lignende tilbud er afpravet flere steder
i Danmark pé kortere streekninger. Senest er Plus-
bus &bnet i Aalborg i september 2023, hvor bus-
serne karer pé en leengere straekning (12 km) i
egen busbane.

Foto: Kebenhavns Kommune

Hvor er losningen serligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Losningen er serligt velegnet i omrader med
mange brugere af kollektiv transport og med
treengsel. Det kan fx veere i hovedstadsomradet og
de storste byer, hvor befolkningstaetheden er hgj
og busfremkommeligheden kan vare lav. Der skal
vaere mange brugere af kollektiv transport for at
begrunde den ggede anleegsomkostning.

Lgsningen kan ogsé vare relevant som et hgjkapa-
citetstilbud pa lengere straekninger som et fx ho-
vednet mellem byer og storre rejsedestinationer i
stedet for togtrafik.

Losningen er velegnet til alle kundegrupper i den
kollektive transport.

Hvordan fastszettes taksten for brugeren?

Taksterne fastsettes af trafikselskaberne. P4 Sjeel-
land i samarbejde med DSB og Metroselskabet.

Okonomi

Der er middelhgje anleegsomkostninger forbundet
med etablering af en BRT-lgsning, afhaengigt af
hvor omfattende et bustracé, der skal ny-etableres
samt standarden for perroner mv. ved busstoppe-
stederne. Sammenlignet med letbane og metro er
BRT generelt billigere, men dyrere end for eksem-
pel bybusser og regionale busser. Anlaeg af nye
Plusbus i Aalborg vurderes at have kostet ca. 570
mio. kr.

Der er driftsomkostninger til karslen af busserne
samt vedligehold af stoppestederne.

BRT kreever plads pa vejene, og det er derfor ikke
alle byer, der har plads til lgsningen uden at ned-
legge vejbaner og parkeringspladser, hvilket kan
skabe gener.

Drift af BRT-lgsninger vurderes ikke at kunne ske
pa rene markedsvilkér uden offentligt tilskud. De
offentlige driftsomkostninger for BRT-busser kan
veere lavere end busser, der korer 1 blandet trafik.
Grunden til dette er, at den hgjere fremkommelig-
hed indeberer, at kereplanen ofte kan opretholdes
med feerre busser, da de kommer hurtigere frem.

Skalerbarhed og implementeringshorisont

Ordningen kan udbredes til andre omrader, hvor
denne lgsning er velegnet. Forudsetter kommunal
beslutning samt aftale mellem relevante vejmyn-
digheder.

En samlet vurdering

Hgj mobilitetseffekt

Middelhgje anlaegs-/materieludgifter

Middelhgje driftsudgifter

Mellemlang implementeringshorisont

Geografi

Hovedstadsomradet og de store byer samt eventu-
elt mellem store rejsedestinationer pa tveers af
geografier.
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FAKTAARK: Delebiler

Beskrivelse af losningen

Delebil er en ordning, hvor flere bilister deles om
en bil i modsetning til en privatejet bil. Brugeren
af en delebil betaler for anvendelse af bilen, som
denne lejer.

Der findes forskellige typer af virksomhedsdrevne
delebilsordninger, dvs. udlejningsbiler. Disse kan
grundleggende opdeles i to kategorier, free-floa-
ting og stationsbaserede ordninger:

“Free-floating” betyder, at bilerne ikke har en fast
plads, men at man fx kan parkere delebilen pé alle
parkeringspladser i et givent omréde.

“Stationsbaseret” betyder, at bilerne har faste
pladser, hvor man afhenter og afleverer bilen. De
to koncepter kan eksistere sidelgbende.

Hvor udbredt er losningen i dag?

Losningen eksisterer flere steder i Danmark og i
udlandet.

Delebilsordninger er mest udbredt i de store byer,
og de fleste ture med delebiler i Danmark foreta-
ges i og til/fra Storkebenhavn. Der eksisterer dog
ogsé delebilsordninger, iseer hvor bilejere deles
om bilen i andre omrader.

Hvor er losningen seerligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Losningen er velegnet til folk uden bil eller som
erstatning for bil nummer to i hele landet, men er
primeert etableret i hovedstadsomradet, de tre
store byer og de storre byer.
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Okonomi

Drives delebilordningen af private virksomheder,
vil der umiddelbart ikke vaere etableringsomkost-
ninger for de offentlige myndigheder.

Drives ordningen i samarbejde med kommuner
mv., kan der forekomme offentlige etableringsom-
kostninger.

Der kan forekomme driftsudgifter til driften af de-
lebilerne.

Ordningen kan drives pa markedsvilkér i omra-
der, hvor der er et tilstraekkeligt kundegrundlag.

Hvordan fastseettes taksten for brugeren?
Det er udbyderen, der fastsetter taksten.
Skalerbarhed og implementeringshorisont
Ordningerne kan udbredes til andre omréader.

Hvis det er en privat virksomhed, der udbyder,
kreaever det ikke lovmaessige aendringer.

En samlet vurdering

Hgj mobilitetseffekt

Ingen offentlige anleegs-/materieludgifter

Ingen offentlige driftsudgifter

Udvidelser har kort implementeringshorisont.

Geografi

Primaert Hovedstaden, de tre store byer og sterre
byer. Kan endvidere binde geografier sammen.
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FAKTAARK: Regionale- og ekspresbusser

Beskrivelse af losningen

Busser i kollektiv transport er kendetegnet ved at
kare en fast rute med faste afgange.

Busserne har traditionelt

kort pé diesel. Omstillin-

gen til gronnere driv-

midler, som fx gas, brint
og el er i gang, og seerligt

O antallet af elbusser stiger
hvert ar.

-O

Regionale busser karer pa tvers af kommune-
graenser, og forbinder de storre byer og knude-
punkter, hvor de ogsa stopper i mindre byer pa ru-
ten mellem de storre destinationer. De korer der-
for ofte l&ngere ruter med storre afstand mellem
stoppestederne.

Expresbusser er ekstra komfortable busser, der er
direkte og hurtige forbindelser med fa stop mel-
lem bolig og arbejds- og/eller uddannelsessted pa
de leengere ruter mellem stgrre byer. Linjeforin-
gen understatter primaert korridorer med mange
passagerer. Busserne korer ofte leengere afstande,
og en hgj rejsehastighed opnas dels ved direkte
linjeforing og dels gennem store afstand mellem
stoppestederne.

Regionale og expresbusser er oftest finansieret af
regionerne. Der findes ogsé tvaerregionale ruter i
Jylland og pa Sjelland.

Hvor udbredt er losningen i dag?

Regionale busser udger en vasentlig del af den
kollektive transport i Danmark og i udlandet.

Hvor er losningen seerligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Regionale busser og expresbusser er primart vel-
egnet der, hvor der er forholdsvis stor eftersperg-
sel efter transport, som bl.a. i hovedstadsomradet
og i/mellem de starre byer og i starre transport-
korridorer mellem provinsbyer. Regionale busser
er velegnede til at forbinde knudepunkter og til at
forbinde mindre

bysamfund beliggende pé ruten til knudepunkter
og starre byer.

Hvordan fastszettes taksten for brugeren?

Taksterne fastsaettes af trafikselskaberne. P4 Sjel-
land i samarbejde med DSB og Metroselskabet.

Okonomi

Der er omkostninger til anskaffelse af busserne
(og evt. ladeinfrastruktur afthengig af type). Disse
udgifter indgér i den betaling, som busoperatg-
rerne fir for deres ydelser iht. de indgéede kon-
trakter.

Der er driftsomkostninger inkl. bl.a. vedligehold
og lenudgifter til drift af busserne.

Drift af regionale og expresbusser i den kollektive
transport vurderes ikke at kunne ske péa rene mar-
kedsvilkér uden offentligt tilskud.

Den samlede gkonomi i regionale og expresbusser
atheenger af belaegningen pa busruten.

Skalerbarhed og implementeringshorisont

Regionale busser og expresbusser kan udbredes til
andre omréder, hvor der er passagergrundlag for
en rute.

En samlet vurdering

Middelhgj mobilitetseffekt (kan variere fra lav
til hgj afthaengig af neerhed)

Lave anleegs-/materieludgifter

Middelhgje driftsudgifter (kan variere fra lave
til hgje afhangig af beleegning)

Udvidelser har kort implementeringshorisont

Geografi

P& tvaers af kommunegranser og i de store byer
samt hovedstadsomradet.
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FAKTAARK: Privatbaner

Beskrivelse af losningen

Betegnelsen privatbaner dekker over lokalbaner,
der ejes af hovedsageligt trafikselskaberne, og dri-
ves af regionerne. Banerne benytter mindre die-
seltog, men pabegynder en omstilling til batteri-
tog, hvor Midtjyske Jernbaner forventer at satte
de forste i drift i 2025.

Privatbaner ligger primeert, hvor de ligger, af hi-
storiske arsager og en raekke tidligere baner er
nedlagt. Nogle ligger i landomrader og har trin-
breet i smabyer, andre ligger omkring Hovedsta-
den, og nogle forbinder mellemstore byer.

Der er siledes vaesentlige forskelle i de forskellige
privatbaners passagertal og betydning i det sam-
lede transportsystem.

I Nordjylland og pa Sjaelland har regionerne faet
overdraget betjeningen af nogle statslige togstraek-
ninger. P4 Vestbanen i Sydjylland keres trafikken
som en del af den statslige trafik. Dermed sam-
menbindes privatbanernes trafik med trafikken pa
det statslige jernbanenet.

Huvor udbredt er losningen i dag?

Privatbanerne har eksisteret i Danmark i mange
ar. I udlandet findes ogsa lokalbaner, der admini-
streres regionalt. Der er ca. 500 km lokalbane-
streekning (privatbaner) i Danmark.

Foto: Lokaltog

Hvor er losningen serligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Privatbanerne indgar som en central del af den re-
gionale kollektive transport. De stgrre stationer
fungerer som knudepunkter. Nogle straekninger
benyttes iser af unge til uddannelse.
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Hvordan fastszettes taksten for brugeren?

Taksterne fastsaettes af trafikselskaberne. P4 Sjel-
land i samarbejde med DSB og Metroselskabet.

Okonomi

Banerne finansieres af offentligt tilskud af regio-
nerne samt billetindtaegter. Staten yder mélrettede
tilskud pa finansloven.

Som ved gvrig togdrift er drift og vedligeholdelse
af infrastruktur og materiel relativt omkostnings-
tungt. Hertil kommer udgifter til personale. Starre
vedligehold, som fx sporfornyelser, er omkost-
ningstunge, men har en lang levetid.

Drift af privatbanerne vurderes ikke at kunne ske
pa rene markedsvilkir uden offentligt tilskud.

Skalerbarhed og implementeringshorisont

Store anlagsinvesteringer og anlaeg af nye baner,
samt storre strukturelle eendringer i togdrift, inde-
berer som hovedregel en lovgivningsproces og
meget store anleegsomkostninger. Storre &endrin-
ger inden for togdrift har derfor typisk en lang
tidshorisont, for de kan realiseres.

En samlet vurdering

Hgj mobilitetseffekt

Geografi

Mellemstore og mindre byer.




FAKTAARK: Lokalbusser

Beskrivelse af losningen

Busser i kollektiv transport er kendetegnet ved at
kare en fast rute med faste afgange.

Busserne har traditionelt
kort pa diesel. Omstillin-
gen til gronnere driv-
midler, som f.eks. gas,
brint og el er i gang, og
saerligt antallet af elbus-
ser stiger hvert ar.

-O—O0

Lokalbusser kaldes ogsa landbusser og kaerer ty-
pisk inden for en kommunegranse. Busserne har
typisk som opgave at give gode skiftemuligheder
til og fra de regionale busser og til det overord-
nede jernbanenet. Lokalbusserne er oftest finan-
sieret af kommunerne.

Hvor udbredt er losningen i dag?

Lokalbusserne findes isar i landomraderne i Dan-
mark.

Hvor er losningen seerligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

I landomrader og i mindre byer er der ofte en hgj
udgift per passager ved kersel med traditionelle
busser i almindelig rutekersel, da busserne ofte vil
kore med fi passagerer. Mange landkommuner
prioriterer derfor behovsstyrede lgsninger som
flextur eller plustur med biler eller mindre busser
i stedet for lokalbusser.

Hvordan fastszettes taksten for brugeren?

Taksterne fastsaettes af trafikselskaberne. P& Sjeel-
land i samarbejde med DSB og Metroselskabet.

Okonomi

Der er omkostninger til anskaffelse af busserne
(og evt. ladeinfrastruktur afthengig af type). Disse
udgifter indgér i den betaling, som busoperatg-
rerne fir for deres ydelser iht. de indgéede kon-
trakter.

Der er driftsomkostninger inkl. bl.a. vedligehold
og lenudgifter til drift af busserne.
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Drift af lokalbusser i den kollektive transport vur-
deres ikke at kunne ske pé rene markedsvilkar
uden offentligt tilskud.

Den samlede gkonomi i lokalbusser afthaenger af
belaegningen pa busruten.

Skalerbarhed og implementeringshorisont

Lokalbusser kan udbredes til andre omréder, hvor
der er passagergrundlag for en rute.

En samlet vurdering

Middelhgj mobilitetseffekt (kan variere fra lav
til hgj afhaengig af nserhed)

Lave anlaegs-/materieludgifter

Middelhgje driftsudgifter (kan variere fra lave
til hgje athengig af beleegning)

Udvidelser har kort implementeringshorisont

Geografi

Korer primert i de tyndere befolkede omréder.
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FAKTAARK: Skolebusser

Beskrivelse af losningen

Skolebusser har det primzre formal at kere folke-
skoleelever til og fra skole. Kommunerne beslut-
ter, om de vil anmode trafikselskabet om at vare-
tage karslen, eller om de selv vil varetage kerslen i
kommunalt regi. En kommune kan beslutte, at der
kan medtages andre passagerer pa de ruter, som
kommunen opretter til skoleformal — i givet fald
skal det vare gratis at benytte skolebussen for alle.

I henhold til folkeskoleloven skal kommunerne til-
byde skolekarsel, hvis elevens skolevej overstiger
et vist kilometerantal ift. klassetrinet (2,5 km for
0.-3. klasse, 6 km for 4.-6. klasse, 7 km for 7.-9.
klasse og 9 km for 10. klasse) eller séfremt vejen
vurderes at vaere trafikfarlig.

Busserne har traditionelt
kort pé diesel. Omstillin-
gen til gronnere driv-
midler, som fx gas, brint
og el er i gang og serligt
antallet af elbusser stiger
hvert &r. I nogle tilfeelde
benyttes ldre busser til
skolebuskarsel, og disse
er som udgangspunkt

-O—O0O

dieselbusser.
Hvor udbredt er losningen i dag?

I henhold til folkeskoleloven er kommunerne pa-
lagt under forskellige omsteendigheder at sikre
transport af barn mellem skolen og hjemmet.

Hvor er losningen sarligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Skolebusser findes primeert i mindre byer og land-
distrikter, hvor der er langt fra hjem til skole. Hvis
der er fa elever, fx i de tyndest befolkede omréder,
kan buskersel med standard 12-meters busser er-
stattes af mindre busser.

Hvordan fastszettes taksten for brugeren?

Skolebuskgrsel er gratis for de skoleelever, som
det er kommunens pligt at serge for transport af.

EKSPERTUDVALG

om kollektiv mobilitet
i hele Danmark Q

Hvis andre end de karselsberettigede elever be-
nytter en kommunal skolebus, er transporten til-
lige gratis for de andre passagerer.

Hvis kerslen derimod foregar i regi af trafikselska-
bet er der tale om almindelig offentlig servicetra-
fik, og andre passagerer end de korselsberettigede
elever skal séledes betale de gengse takster.

Okonomi

Skolebusser karer kun udvalgte afgange til og fra
den relevante skole, og der er siledes en relativt
begranset produktion (opgjort i bustimer). I nogle
tilfeelde benyttes aldre og allerede afskrevne bus-
ser til skolebuskersel, hvorved de samlede om-
kostninger kan holdes pé et lavere niveau. I de til-
feelde hvor bussen ikke er afskrevet, kan det evt.
medfare en hgjere timepris, da bl.a. afskrivning pa
bussen skal aftholdes pa forholdsvis fa driftstimer.

Der er driftsomkostninger inkl. bl.a. vedligehold
og lenudgifter til drift af busserne.

Skalerbarhed og implementeringshorisont

Den enkelte kommune vurderer lgbende, hvilken
skolebuskarsel, der er behov for, dog under den
forudseetning, at kommunen skal tilbyde skolekar-
sel under vilkrene beskrevet i dette faktaark.

En samlet vurdering

Middelhgj mobilitetseffekt (kan variere fra lav
til hgj afhaengig af neerhed)

Lave anlaegs-/materieludgifter

Middelhgje driftsudgifter (kan variere fra lave
til hgje afthangig af beleegning)

Udvidelser har kort implementeringshorisont

Geografi

Kommunerne er ansvarlige for at sikre et tilstraek-
keligt omfang af skolekarsel. Der er derfor skole-
busser over hele landet, men de er primaert rele-
vante i landomréderne, hvor folkeskoleeleverne
har laengst til skole, og hvor der ikke karer andre
busser, som eleverne kan benytte.
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FAKTAARK: Flextur

Beskrivelse af losningen

Flextur er korsel med personbil eller minibus fra
adresse til adresse efter bestilling. Der kares ikke
efter en koreplan, idet korslen lgbende tilrettelaeg-
ges efter de indkomne bestillinger.

Flextur skal bestilles i god tid, som regel 2 timer
inden gnsket afgang, og kerslen kan indebaere om-
vejskarsel og karsel med andre.

Flextur kan bestilles via app’en Flextrafik eller te-
lefonisk, og kan for nogle ture ogsa bestilles via
Rejseplanen. Flextur er siledes behovsstyret kol-
lektiv transport, ogsé kaldet DRT (demand-re-
sponsive transport).

Hvor udbredt er losningen i dag?

Flextur tilbydes af de fleste af landets kommuner,
men det er ikke obligatorisk for kommunerne at
tilbyde lgsningen.

Lignende koncepter tilbydes ogsa i andre lande.

FLEXTUR

Hvis bussen ikke er nok
Sydirafik db/fextur

Foto: Sydtrafiks hjemmeside

Hvor er losningen serligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper

Flextur er mest velegnet til landdistrikter og i
mindre byer, hvor passagergrundlaget er s lille,
at det ikke vurderes hensigtsmaessigt at betjene
med kereplanlagte busser.
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Flextur er velegnet til alle kundegrupper, men er
ikke sé kendt en transportform. Den storste kun-
degruppe i flextrafikken er eldre.

Hvordan fastszettes taksten for brugeren?

Kommunerne fastsatter taksterne. Taksterne i
flextur er hgjere end i den rutebunden kollektive
transport.

Okonomi

Trafikselskaberne kan udbyde Flextur sammen
med de lovpligtige karselsordninger og gvrig flext-
rafik og pa den méde opné stordriftsfordele. Om-
kostningerne til ordningen relaterer sig til anskaf-
felse og drift af de biler eller mindre busser, som
skal bruges til ordningen.

Den enkelte kommune betaler en andel af omkost-
ningerne til kerslen, hvilket giver en usikkerhed
omkring gkonomien i ordningen inden efter-
spargslen er kendt.

Ordningen kraever offentligt tilskud.
Skalerbarhed og implementeringshorisont

Den enkelte kommune beslutter, om der skal til-
bydes flextur i kommunen. Kommunerne kan
overveje, om flextur kan deekke behov de steder,
hvor rutebunden kollektiv transport ikke kan.

En samlet vurdering

Hgoj mobilitetseffekt

Lave anlaegs-/materieludgifter

Udvidelser har kort implementeringshorisont

Geografi

Landdistrikter og mindre byer.
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FAKTAARK: Plustur

Beskrivelse af losningen

Plustur er karsel med personbil eller minibus mel-
lem en station eller et busstoppested og en adresse
valgt af brugeren. Der kores ikke efter en kare-
plan, idet kerslen lgbende tilretteleegges efter de
indkomne bestillinger. Plustur er saledes behovs-
styret kollektiv transport, ogsé kaldet DRT (de-
mand responsive transport).

Plustur bestilles via Rejseplanen, og kan kun be-
nyttes i forbindelse med en rejse, hvor bus eller
tog indgér.

Alt atheengig af hvor i landet borgerne benytter
Plustur, kan tidspunktet for bestilling variere fra
en til to timer for det onskede afrejsetidspunkt.

Hvor udbredt er losningen i dag?

Plustur tilbydes af mange kommuner, men det er
ikke obligatorisk for kommunerne at tilbyde los-
ningen.

Lignende koncept tilbydes ogsé i andre lande, bl.a.
i Sverige.

Uelkommen til
plustur

Foto: DOTs hjemmeside.

Hvor er losningen seerligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Plustur er mest velegnet i de omrader, hvor der er
langt til stoppested eller station og dermed til
narmeste bus eller tog, hvilket ofte er landdistrik-
ter.
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Plustur kan lgse et mobilitetsbehov i omrader,
hvor den traditionelle kollektive transport ikke
deekker, eller hvor passagergrundlaget ikke er til-
straekkeligt til traditionel buskersel.

Plustur er velegnet til alle kundegrupper.
Hvordan fastseettes taksten for brugeren?

Taksten fastsattes af trafikselskabet. Taksterne i
plustur er hgjere end i den rutebunden kollektive
transport.

Okonomi

Trafikselskaberne kan udbyde Plustur sammen
med de lovpligtige karselsordninger og gvrig flext-
rafik og pa den made opna stordriftsfordele. Om-
kostningerne til ordningen relaterer sig til anskaf-
felse og drift af de biler eller mindre busser, som
skal bruges til ordningen.

Den enkelte kommune betaler en andel af omkost-
ningerne til kerslen, hvilket giver en usikkerhed
omkring gkonomien i ordningen, inden efter-
sporgslen er kendt.

Ordningen kraever offentligt tilskud.
Skalerbarhed og implementeringshorisont

Den enkelte kommune beslutter, om der skal til-
bydes plustur i kommunen. Kommunerne kan
overveje, om plustur kan deekke behov de steder,
hvor rutebunden kollektiv transport ikke kan.

En samlet vurdering

Middelhgj mobilitetseffekt

Lave anlaegs-/materieludgifter

Udvidelser har kort implementeringshorisont

Geografi
Landdistrikter og mindre byer.
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FAKTAARK: Taxi

Beskrivelse af losningen

Taxikersel er karsel i biler til hgjst 8 passagerer,
hvor en privatperson enten pa forhénd bestiller en
taxi, prajer en taxi eller prajer en taxi pa gaden til
at kore vedkommende fra a til b mod betaling. At
undgé ventetid og opné hurtig transport direkte til
destinationen er betydende for valg af taxi som
transportform.

Hvor udbredt er losningen i dag?

Der er ca. 4.600 taxier i Danmark. Taxikersel er
reguleret af taxiloven og kraever forskellige
tilladelser og udstyr i taxierne, bl.a. skal
taxivirksomheden have en korselskontortilladelse,
vognmanden skal en tilladelse til erhversmeessig
persontransport og chaufforen skal have et
chaufferkort. Taxierne skal bl.a. have taxametre,
saedefolere og taglygter.

Hvor er losningen sarligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Lgsningen er mest udbredt i teet befolkede omra-
der, hvor det er muligt for taxivirksomhederne at
fa nok ture til at oppebzre en acceptabel indtje-
ning.

Mange firmaer har saerlige aftaler om taxikersel
for deres ansatte og kunder.

Private benytter oftest taxikersel ved saerlige lej-
ligheder fx til og fra lufthavn/station og i forbin-
delse med fester m.v.

EKSPERTUDVALG

om kollektiv mobilitet
i hele Danmark Q

Den 1. januar 2024 tradte en sndring af taxiloven
i kraft, som indeberer, at privatpersoner pa en
reekke smager far mulighed for at kere andre per-
soner mod betaling. Ordningen kan sattes i kraft,
hvor der ikke er almindelig adgang til taxikersel
pa den pageldende g, og safremt kommunen gn-
sker det.

Hvordan fastszettes taksten for brugeren?

Taxikersel er underlagt et landsdaekkende prisloft.
De konkrete takster for taxikersel skal fremgé af
taxivirksomhedens hjemmeside. Pa biler, der an-
vendes til taxikarsel, skal prisen for en tur pé 10
kilometer fremga uden pa bilen.

Okonomi

Taxikersel er vaesentlig dyrere end at kere med
kollektiv transport, og benyttes derfor ofte séfremt
et firma betaler for karslen eller ved serlige lejlig-
heder, hvor kerslen skal foregé pé et bestemt tids-
punkt eller fordi der ikke er mulighed for andre
transportformer.

Skalerbarhed og implementeringshorisont

Kommunerne kan via kontrakt betale et karsels-
kontor for at stille et taxiberedskab til radighed i
et geografisk omrade.

En samlet vurdering

Hgoj mobilitetseffekt

Ingen offentlige anlaegs-/materieludgifter

Ingen offentlige driftsudgifter

Udvidelser har kort implementeringshorisont

Geografi

Taxikersel er relevant i hele landet. I
tyndtbefokede omrader kan der opleves
problemer med tilgaengelighed af taxier.
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FAKTAARK: Samkgrsel

Beskrivelse af losningen

Samkersel i privat bil adskiller sig fra taxi- og bus-
korsel, ved at bade chauffar og passager har et
transportbehov, som bliver deekket af turen.

Hvor udbredt er losningen i dag?

Lgsningen findes i bAde Danmark og i udlandet,
og samkearsel er defineret i taxiloven.

I Danmark har Nordjyllands Trafikselskab, Region
Sjeelland og samkerselstjenesten NaboGo gen-
nemfart et pilotprojekt, hvor samkersel indgar i
den samlede rejse med kollektiv transport og kan
betales med Rejsekort.

I udlandet har bl.a. Frankrig erfaringer med sam-
karsel, hvor arbejdsgivere kan give tilskud til sam-
korsel pé op til 400 euro skattefrit om &ret.!

Huvor er losningen serligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Losningen er velegnet til bade pendlere pa strak-

ninger med kegdannelse i myldretiden, som hoved-
stadsomrédet og de store byer og til borgere uden

karekort/bil.

Ved at benytte samkgrsel kan treengslen fx i de
storre byer afhjaelpes, hvis flere kgrer sammen og
antallet af biler med kun én chauffer reduceres.

Lgsningen er ogsa velegnet i landdistrikter og
smaébyer, hvor der ikke er hgj kollektiv transport-
deekning, herunder for rejsende uden adgang til
bil.

Hvordan fastszettes taksten for brugeren?

Det er udbyder, der fastsatter taksten. I henhold
til lovgivningen i Danmark ma taksten for chauf-

foren og passageren tilsammen dog ikke overstige
omkostningerne ved turen.

1 Notat-om-samkersel_FIN.pdf (movingpeople-greater-
cph.dk).

EKSPERTUDVALG

om kollektiv mobilitet
i hele Danmark Q

Okonomi

Der er ingen offentlige drifts- eller anlaegsudgifter,
hvis lasningen fungerer i privat regi.

Ordningen kan drives pa markedsvilkér, hvor pri-
vate bilejere eller samkarselstjenester tilbyder
samkarsel.

Hvis en offentlig transportudbyder involveres i ko-
ordination og fremme af samkgrsel, kan det blive
forbundet med offentlige omkostninger.

Samkersel anses ikke som erhvervsmaessig trans-
port, da der alene betales for omkostninger, der er
direkte forbundet med kersel. Overstiger passage-
rens betaling for kerslen omkostningerne til dak-
ning af udgifter som brandstof mm., anses sam-
karsel som erhvervsmassig persontransport og
kreever tilladelse i henhold til taxiloven.

Skalerbarhed og implementeringshorisont

Ordningen kan udbredes til andre omrader, s&
leenge der er et behov for ordningen, og der er bi-
ler som stilles til rAdighed for samkersel.

Skal samkersel understattes af offentlige initiati-
ver, eksempelvis finansieres med tilskud fra tra-
fikselskaber, forudsatter det loveendring.

En samlet vurdering

Hgj mobilitetseffekt

Ingen offentlige anlegs-/materieludgifter

Ingen offentlige driftsudgifter

Kort implementeringshorisont — dog vil det
kraeve loveendring, hvis ordningen skal dri-
ves med de regionale trafikselskaber.

Geografi

Til og fra store byer, men ogsé landdistrikter og
smébyer.
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FAKTAARK: Elektriske
former

Beskrivelse af losningen

Fordelen ved brug af elektriske individuelle mobi-
litetsformer, som el-lgbehjul, elcykler og el-kabi-
nekgretgjer er blandt andet, at de tilbyder fleksi-
bel, miljovenlig og pladsbesparende mobilitet set i
forhold til bilen, og at de kan fungere godt i kom-
bination med kollektiv transport.

Der er stor forskel i mobilitetsformernes raekke-
vidde. Et el-lgbehjul har en raekkevidde pa ca. 15-
30 km, hvor et el-kabinekgretaj har en raekke-
vidde p& 60-200 km.

Der er ligeledes stor forskel pé, hvor hurtigt kere-
tgjerne ma kere. Elcykel og kabinekeretgj ma hg-
jest kare 45 km/t, mens et el-lobehjul hgjest ma
kore 20 km/t.

Elcykel og kabinekoretgj er markant billigere end
en bil, og brugerne kan transportere sig, nir de vil
og derhen de vil. Rejser med kabinekeretaj og
elcykler kan potentielt veere rejser, som ellers ville
havde vaeret med kollektiv transport.

Hvor udbredt er losningen i dag?

Béde i Danmark og udlandet bruges elektriske in-
dividuelle mobilitetsformer.

EKSPERTUDVALG

om kollektiv mobilitet
i hele Danmark Q

individuelle mobilitets-

Huvor er losningen serligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Elcykler og -kabinekoretgjer udvider reekkevidden
og muligheden for, hvor langt det er muligt at
cykle/kare.

Elektriske individuelle mobilitetsformer er bredt
reprasenteret pa tveers af landet.

Der er en overreprasentation blandt kvinder og
@ldre, der transporterer sig med elcykel.

I de mindre byer og landdistrikter er det de aldre,
der benytter kabinekaretgjer.

Hvordan fastseettes taksten for brugeren?
Finansieres af brugeren.

Okonomi

Der er ingen umiddelbare offentlige udgifter.
Skalerbarhed og implementeringshorisont

Eventuelle investeringer i ladestationer kan lg-
bende foretages af private udbydere.

En investering i elektriske mobilitetsformer kan
fungere som tilbringermiddel til kollektiv trans-
port, men kan ogsa bruges af brugerne til at trans-
portere sig hele vejen.

En samlet vurdering

Hgj mobilitetseffekt

Ingen offentlige anlegs-/materieludgifter

Ingen offentlige driftsudgifter

Kort implementeringshorisont

Geografi
Hele landet.
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FAKTAARK: Cykel

Beskrivelse af losningen

Cyklen2 er et populaert transportmiddel i Dan-
mark. Cirka halvdelen af danskerne cykler mini-
mum en gang om ugen.

Cyklen bruges bade som transportmiddel til ar-
bejde, skole, fritidsaktiviteter og indkeb.

Cyklen bruges ogsa som tilbringermiddel til bus
og/eller tog.

Hvor udbredt er losningen i dag?

Cyklen har vaeret et benyttet transportmiddel i
Danmark og udlandet i mange ar, og der er i dag
et udbredt cykelstinet i Danmark, navnlig i de
storre byer. Danmark er et af de lande, hvor der
cykles mest.

Hvor er losningen seerligt velegnet, herunder
overvejelser om geografi/kundegrupper?

Cyklen kan benyttes af mange befolkningsgrupper
ihele landet.

2 Dette faktaark vedrerer ikke elcykel.

EKSPERTUDVALG

om kollektiv mobilitet
i hele Danmark Q

Hvordan fastszettes taksten for brugeren?

Finansieres af brugeren.

Okonomi

Der er ingen umiddelbare offentlige udgifter for-
bundet med cykling. Dog kan det vare nadvendigt
at investere i nye cykelstier, forbedrede cykelstier
samt cykelparkering langs stationerne, hvis man
vil fremme cykling yderligere, ligesom vedligehold
af cykelstier er vejmyndighedens ansvar.

Skalerbarhed og implementeringshorisont

Cykelinfrastruktur kan lobende udbygges. Der er
dog udgifter forbundet med anlaeg og vedligehold
af infrastrukturen.

I omrader med mangelfuld cykelinfrastruktur, kan
nye anleg fremme cykling.

Cykling kan have samfundsgkonomisk gevinst, da
det forbedrer borgernes sundhed.

En samlet vurdering

Hgj mobilitetseffekt

Lave anlaegs-/materieludgifter (infrastruktur)

Lave driftsudgifter (vedligehold af infrastruk-
tur)

Ny cykelinfrastruktur kan tage tid at anlaegge.

Geografi
Hele landet.
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Opsamling pa workshop og
dialogmeade
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Workshop for brugerne af den kollektive
transport den 26. september 2023 -
uddrag

Inddragelse af interessenter, organisationer og brugere er et vaesentligt element i udvalgets
arbejde, hvor workshoppen den 26. september 2023 var forste element i denne dialog.

Formalet med dagen var at blive oplyst og inspireret af udenlandske oplagsholdere samt at
inddrage organisationer og interessenter, der repraesenterer brugerne af den kollektive
transport, i ekspertudvalgets arbejde. Af deltagerlisten ses de fremmgdte til workshoppen.

Nedenfor er budskaber og opmarksomhedspunkter fra rundbordsdebatterne samt plenum-
opsamlingen fra workshoppen tematiseret. Beskrivelserne af hovedpointer mv. er baseret pa
udsagn fra konkrete deltagere, og er saledes ikke udtryk for alle deltagernes holdning eller
vurdering, ligesom de heller ikke er udtryk for udvalgets.

Hovedpointer

Forskellige hensyn at tage til borgernes mobilitet

Det pépeges, at det er ngdvendigt at forstd mobilitet i Danmark i en bredere forstand og
veere opmerksom pa, at borgere ikke ngdvendigvis har de samme behov i de store byer, som
ude pa landet.

Det anfortes, at borgere i landdistrikter er serligt falsomme over for eendringer i fx busdrif-
ten. Flere steder er skolebussen eller den regionale busrute til en storre by et vigtigt element
i forhold til den oplevede tilgengelighed og overvejelser om, hvor borgere vil bosztte sig.

Det naevnes ogsé, at der bgr vaere fokus pa de borgere, som ikke har andre muligheder end
kollektiv transport, eksempelvis fordi de ikke kan fa kegrekort. I den forbindelse papeges for-
skelle i prisniveauer pa den traditionelle kollektive transport og flextrafik. Dertil skal de bor-
gere, der synes, at det er svaert at tage den kollektiv transport fx borgere med psykiske handi-
cap eller lidelser, ogsa huskes.

Fokus pa et velfungerende grundprodukt
Det anfores, at den kollektive transport for at veere attraktiv skal veere punktlig, gennemsku-
elig og til en overkommelig pris.

Mobiliteten kan betragtes i tre dele: Et grundsystem leveret af trafikselskaberne med mere
traditionelle mobilitetslasninger, frivillige og alternative mobilitetslasninger samt de mere

specialiserede former for kersel, fx for borgere med handicap.

Events, sdsom koncerter eller sportsbegivenheder, kan anvendes som muligheder for afprav-
ning og branding til nye kunder af den kollektive transport.

Det naevnes, at personer, som er visiteret til befordring, kan tilbydes at anvende den &bne al-
mindelige kollektive transport gratis.
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Hovedlinjer for bus pa tvaers af kommunegranser
Det foreslas af flere deltagere at samle kraefterne i et hovednet af busruter alt efter, hvor pas-
sagertal er starst.

For hovedlinjerne bgr et fokus ogsé veere pa tilgeengelighed til hospitaler med kollektiv
transport - ogsa pa tveers af kommunegranser. Her kan hospitalsbefordring ogsa bringes i
spil pé alternative mader som mobilitetslasninger.

Samkearsel som en del af den kollektive transport

Samkersel navnes som en mulig del af den kollektive transport. Nogen finder, at samkarsel
lige nu er et tabu, sa et fokus ber vaere at gare det mere socialt acceptabelt. Dertil er det en
udfordring, at hvis brugerne samles op ved busstoppestedet, sa "tages” passagererne fra bus-

serne.

Det naevnes, at det kan vere utrygt for passageren, hvis det er en ny chauffer fra gang til
gang. Hertil papeges, at det kan méske afbades ved, at det er organiseret samkeorsel.

Knudepunkter og park-and-ride

Knudepunkter kan anvendes til at gare det lettere at bruge ventetiden i den kollektive trans-
port pé en god méde. Det kan gares ved at placere knudepunkterne et godt sted, fx teet pa by-
miljg, sa knudepunktet ogsé bliver et naturligt mgdested.

I etableringen og placeringen af knudepunkter ber det overvejes, hvordan disse gares attrak-
tive for alle aldersgrupper, og sarligt de unge, hvor det kan overvejes, om knudepunkter kan
placeres tet pa indkebsmuligheder eller caféer. Hertil papeges, at et skift mellem to trans-
portformer kan opleves utrygt eller uoverskueligt for elever i grundskolen. Skift gor generelt
noget ved rejsetiden, da fx ventetiden “koster”, og det kan for nogle brugere opleves som en
barriere.

Det foreslas, at kommuner kan ansgge om finansiering pa tveers af kommunegraenser til fi-
nansiering af park-and-ride-anlag.

Fleksible og borgerdrevne transportlgsninger

Fleksible, borgerdrevne transportlgsninger kan understottes af en mobilitetsforening i et lo-
kalomrade, men der er brug for en “gulerod” for et lokalt engagement. Lgsningerne er ofte
drevet af ildsjele, hvilket kan give udfordringer, fordi lesningerne bliver afhangige af enkelt-

personer.

Det kan veere dyrt for kommuner at drifte fx frivilligbusser, og det finansieres ofte fra den or-
dinaer kollektiv transport.

Der er et opmarksomhedspunkt i forhold til, at nogle borgere har sarlig ”sikkerhedsbehov”,
eksempelvis borgere med handicap.

Det n&evnes, at flextrafik ofte er et backuptilbud til de borgerdrevne mobilitetstilbud. En del-
tager naevner, at flextrafik i sin nuveerende form er ikke en langsigtet lasning til den daglige
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mobilitet, men at delebiler og samkersel kan vaere mulige alternativer i fremtiden. Der er dog
nogle lovgivningsmaessige begransninger i dag.

Simpelt og trygt
Tryghed er et vigtigt element i den kollektive transport og kan vere en barriere i forhold til
at fa passagerer til at vaelge alternative mobilitetslgsninger.

Trygheden kan eksempelvis styrkes ved, at brugeren ofte oplever at se samme chauffor.
Trygheden kan ogsa besta i at kunne folges flere personer pé en rejse, fx for bern og unge
med venner eller med sgskende. Hertil neevnes, at forste gang man prever en ny transport-
form (eller kollektiv transport i det hele taget) kan det vaere tryghedsskabende at folges med
en bekendt, der har provet det for.

Tryghed pé stationer neevnes som en vigtig del af grundproduktet, hvor det forventes, at bru-
gerne skal veere trygge, nir de gér til/fra stationen, eller er pa stationen.

Ensomhed og livskvalitet

Det n&evnes, at ensomhed har en sammenhang med den kollektive transport: At indga i feel-
lesskaber kraever mobilitet, og mobilitet spiller dermed en vigtig rolle for mentalt helbred og
livskvalitet.

Bussernes oplevede service

En deltager bemeerker, at forsinkelser i busserne giver en darlig oplevelse, hvis man fx kom-
mer for sent til undervisning. Overfyldte busser kan ogsa opleves som utrygge for grundsko-
leelever, der fx rejser med regionale busser pad samme tid som mange gymnasieelever.

Generelt navnes det, at bussen er et socialt, offentligt rum, og et “forpligtende fellesskab”
for eleverne, der skal i skole. Det er her de starter med at mgdes med vennerne.

Betjeningsniveau pa busser i ydertimerne er et tema for de studerende, der kan opleve, at
sidste bus fra campus gar kl. 17 fredag eftermiddag, og at de derfor m4 tage tidligere hjem,
hvor de faktisk gerne ville blive siddende leengere og vaere sociale med studiekammeraterne.
Det bliver ogsa neevnt, at nogle studerende har behov for betjening mellem forskellige cam-
pusser pa forskellige fysiske lokationer.

En deltager neevner, at det er vigtigt at teenke busruterne sammen med faergerne.
Et forslag til busserne er, at der er wifi og stillezoner.
Information, digitalisering og Al

Det kan opleves svert at finde information om rejser samt kabe billetter. Der mangler ofte
information om, hvordan passageren kommer videre, hvis der er nedbrud pé rejsen. Dette
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kan ogsa gere, at transportsystemet opleves utrygt at bruge i forhold til om passageren kom-
mer frem til sin destination og hvornér.

Digitale produkter kan vaere en udfordring for de &ldre borgere. Der kan laves en brugerun-
dersogelse for at afdekke, hvilken rolle AI kan spille i fremtiden, og hvilke befolkningsgrup-
per der vil vaere udfordrede af en udrulning heraf.

De unges mobilitetsvaner
Det naevnes af flere deltagere, at born og unge er en vigtig passagergruppe i den kollektive
transport, da det handler om en adfseerdspéavirkning af den naeste generation.

Det foreslas at gore det mere attraktivt at tage kollektiv transport gennem incitamenter — det
naevnes fx som en udfordring for den kollektive transport, at mange unge mennesker tager
karekort og anvender bil tidligt.

For mindre bern kan der arrangeres events med henblik pa at promovere kollektiv transport
fx en form for kerekort til den kollektive transport — tilsvarende til cykelkerekortet. Eller
“skattejagter” i byens kollektive transportnetverk for at understotte kendskabet til losnin-
gerne.

Gentaenkning af ungdomskortet

Ungdomskortet navnes af flere deltagere som en made at sikre, at det er billigere for de unge
at rejse med kollektiv transport. Det kan overvejes at lade ungdomskortet give adgang til an-
dre mobilitetsformer end traditionel kollektiv transport.

Et opmarksomhedspunkt i den forbindelse er, at priserne ikke skal opleves som for dyre.

Det naevnes, at det er en stor fordel, at ungdomskortet deekker sa store omréder, og ikke bare
punkt-til-punkt.

Et forslag er at undersgge muligheden for en anden prissatning eller en rabatordning for
unge pa erhvervsuddannelser.

Medfinansiering af nye projekter med virksomheder og medarbej-
dertransport

Nogle deltagere foreslar at bruge virksomhederne i udviklingen af den kollektive transport.
Dels er der eksempler p4, at virksomheder medfinansierer dele af busruter, som deres an-
satte kan bruge. Dels er der gnsker fra virksomhederne om at f& mere effektiv transport til
deres ansatte ogsa i forhold til rekruttering. I den sammenhzng ber der skabes incitamenter

for virksomhederne til etablering af greanne mobilitetsplaner, eksempelvis via finansielle til-
skud.

Det n&evnes, at de sma og mellemstore virksomheder ofte ikke har ressourcer til at udarbejde
mobilitetsplaner mv. for deres medarbejdere, men de har behov for at kunne bruge eksiste-
rende redskaber. En idé er, at trafikselskabet kan hjalpe virksomhederne med at udvikle
mobilitetsplaner.

43



Lovgivning og afprovning af nye tiltag

Det naevnes, at det skal underseges og overvejes, hvilke lovgivningsmeessige rammer der er
for udvikling i den kollektive transport, herunder eventuelt undersege mulighederne for an-
den organisering i trafikselskaberne.

Den kollektive transport bgr genteenkes med henblik pa at sikre, at den er i gjenhagjde med
brugerne. Det foreslas, at der gennemfores flere forseg i den kollektive transport, sésom med
frikommune-projektet.

Tidsperspektivet for mobilitetslosningerne neevnes, herunder at borgerne skal kunne regne
med, at den kollektive transport er tilstede uden storre andringer i lang tid, sa der fx er sik-
kerhed for den afgang borgeren skal bruge.

Alternative billetudbydere
En deltager foreslar mulighed for tredjepartssalg af billetter til den kollektive transport gen-
nem foreningsejede virksomheder.

Mobilitetspension
Det foreslas, at borgere i labet livet kan afsette penge til brug i den kollektive transport, for
séledes at give incitament til at benytte den kollektive transport senere i livet.

Dialog med interessenter i den kollektive
transport den 24. januar 2024 — ud-
drag

Inddragelse af interessenter, organisationer og brugere er et vasentligt element i udvalgets
arbejde, hvor dialogmeadet var forste feelles mode med interessenter fra den kollektive trans-
port.

Formalet med dagen var vidensdeling og dialog mellem interessenter fra transportsektoren
og ekspertudvalget, og i den forbindelse at udveksle idéer om mulige mobilitetslgsninger.

Nedenfor er budskaber og opmarksomhedspunkter fra droftelserne tematiseret. Beskrivel-
serne af hovedpointer mv. er baseret pa udsagn fra konkrete deltagere, og er saledes ikke ud-
tryk for alle deltagernes holdning eller vurdering, ligesom de heller ikke er udtryk for udval-
gets.

Hovedpointer

Frivilligbusser (borgerdrevne transportlgsninger)
Flere af deltagerne anforte en skrgbelighed ved, at frivillige lasninger drives af ildsjele, hvor
det risikeres at mobilitetslgsningen mister vardien, hvis personerne forsvinder.

En forslag var, at det skal struktureres pa en anden méde end i dag. Her blev der fremhaevet

den engelske model, hvor der er en paraplyorganisation, som blandt andet kan hjalpe med
at spge fondsmidler.
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Barrierer/udfordringer, der blev naevnt i relation til frivilligbusser:

- Frivillighed kontra offentlig drevet mobilitet. En generel debat gik pd om nye mobi-
litetslasninger bor bygge pa frivillighed, og i hvilket omfang det offentlige star for
en forsyningssikkerhed.

- Forsyningssikkerhed: Behov for et andet relevant mobilitetstilbud de dage, hvor fri-
villighussen ikke karer eller karer med andre.

- Det teknologiske set-up: En opfattelse fra en af deltagerne var, at mange af de sldre
brugere vil veere teknologisk udfordret.

- Mere praktiske problemstillinger: Fx bussens ejerskab, vedligehold, forsikring mv.

Hubs og opkoblinger til hovednettet

Der var en bred opfattelse af, at knudepunkter vil f en storre strategisk betydning — bade de
fysiske og digitale. Det bor handle om, at transport skal veere s friktionslgst som muligt,
herunder reduceret ventetid, god cykelparkering, nemt at fa billet mv.

En forslag var, at knudepunktet - og arealet herfor - bor indtenkes i ansvarsfordelingen af
transportlesninger sammen med et gkonomiperspektiv. Det blev fremfort, at der i dag er for
mange myndigheder om opgaven med komplekse snitflader.

Det blev naevnt af flere af deltagerne, at det handler om at sikre store volumener i hovednet-
tet og at fa flere passagerer til hovedlinjerne. Dermed kan der keres, hvor der er flest passa-
gerer og andre transportlgsninger kan dekke omraderne veek fra hovedlinjerne.

Der blev navnt flere transportlgsninger, som en del af hovednettet, herunder udnytte de ek-
sisterende skinner sd meget som muligt, og anvende BRT, hvor det er muligt og rentabelt.
Der blev rejst et fokus pé ikke at udvande regionalbussens koncept med fa stop og en hurtig

rute, hvis flere mindre byer skal serviceres.

Det var et fokus fra deltagerne, hvordan der sikres adgangen til hovednettet for borgerne.
Gode first-/last-mile-lgsninger bliver essentielle, sisom delecykler og -ellgbehjul.

Barrierer/udfordringer, der blev naevnt i forhold til hubs og hovednet, er:

- ”Prisen” pa et skift i den kollektive transport: Det kan koste bade pa tiden for rej-
sen, fysiske og mentale ressourcer for den rejsende, derfor vil det vaere godt at vide.

- Strukturen for organisering af knudepunkter: Ejerskab, transportskift, vedligehold,
finansiering mv.

- Businesscasen er darlig for delecykler og -ellebehjul i byer fra ca. 10.000 indbyg-
gere og ud i mindre byer og landdistrikter. Der kan veare behov for et tilskud at
drive fx delecykler og -ellebehjul uden for de store byer.

- Hjelmpabuddet for ellgbehjul.
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Udbredelse af delecykler

Det blev naevnt, at delecykler kan bidrage til at udvide aktionsradiussen til hovednettet seer-
ligt i sterre byer fx over 10.000 indbyggere. Elcyklens potentiale blev ogsé fremhaevet til at
udvide oplandet til hovednettet.

At tage cykler med i den kollektive transport, fx cykler med i bussen, blev af nogle deltagere
set som en succes, der kunne bygges videre pa.

Der blev navnt, at delecykler kan stilles til radighed for fx pendlere ved stationer og stoppe-
steder. Uforudsigeligheden for brugeren kan give bekymring. Dette kunne muligvis imede-
kommes ved substitution til cyklerne for at skabe et tilstrackkeligt udbud.

Generelt blev der talt om forskellige lasninger i relation til kombinationen af kollektiv trans-
port og mikromobilitet (herunder delecykler) med fokus p& gode rammer for partnerskaber
mellem virksomheder, udbydere af mikromobilitet og trafikselskaber. I den sammenhaeng
blev der stillet spargsmal til om MaasS er vejen frem i forhold til at integrere kollektiv trans-
port og mikromobilitet, eller om det neermere er gennem produktsamarbejder.

Barrierer/udfordringer, der blev neevnt i forhold til delecykler, er:

- De gkonomiske forudsatninger for delecykler pad markedsvilkar, som en first-/last-
mile-lasning udenfor de starste byer: Der vil vere et behov for offentligt tilskud og
styring.

- Cykelparkering ved stoppesteder og stationer bgr blive bedre.

- Skattereglerne for virksomhedscykler er begransende.

- Integration af mikromobilitet i en national MaaS-app.

ZEndrede regler for samkersel — udbredelse af privat samkeorsel og samkorsel
som en del af den kollektive transport

Der var en forstéelse af, at samkeorsel har et uforlgst potentiale i Danmark som bade kan
have et perspektiv i forhold til klima, traengsel og ekonomi. Seerligt gymnasier og virksomhe-
der blev fremhaevet som destinationer med store potentialer for flere ture.

Det blev naevnt, at udbredelse af samkeorsel vil handle om organisering og skonomisk incita-
ment, hvor det gores nemt for privatpersoner at stille deres bil til radighed.

Delemobilitet blev fremhavet som vigtig at se som en integreret del af kollektiv transport.
Det vil kunne understatte den kollektive transport, men et dilemma vil veere om delemobili-
tet kan drives uden for de sterre byer uden, at det er pa bekostning af kollektiv transport.

Der blev pé tvaers af dreftelserne diskuteret forsyningssikkerhed ved de fleksible mobilitets-
lgsninger, herunder samkersel. Samspillet mellem den rutebundne kollektive transport,
flextrafik og samkarsel blev fremhavet som en lgsning til at give forsyningssikkerhed over-
alt.
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En dansk case, der blev fremhevet af en deltager, var strekningen Billund-Vejle, hvor sam-
korsel blev afprovet til at kere som et parallelt projekt med at busrute 43 keorte med halvti-
mes drift. Deltageren fortalte, at projektet viste, at passagertallet i bussen er voksede med 8
pct., fordi der var en synergieffekt.

Sikkerhed og utryghed var ogsa et tema. Det blev anfort, at der skal vere fokus pa sikkerhed
i samkersel, specielt for bern. Det blev draftet om verificering med MitID og et rating-system
fx bade af chauffer og passager kunne indfares for at give tryghed/sikkerhed.

Barrierer/udfordringer, der blev neevnt i forhold til samkersel, er:

- Manglende, offentligt data pa udbud, efterspargsel mv. af samkersel.

- Okonomien i samkgrsel, som en integreret del af kollektiv transport, er ukendt — og
i den forleengelse, hvad det gkonomiske incitament ber vaere for borgerne.

- Manglende afklaring i forhold til forsikringsproblematikker og andre juridiske for-
hold.

- Hvordan der kan sikres samkarsel til marginaliserede og ikke-digitale borgere.

- Hvis samkersel udbydes af det offentlige, hvad skal kravene vaere til private for, at
de m& udbyde ture, og i den forbindelse skal det overvejes, hvordan den samkersel,
der allerede sker i dag, handteres.

- Den nuvarende Rejseplan ekskluderer samkarsel fra segninger, selvom en turen
kunne vaere det hurtigste transportmulighed.

- Hvis en passager har faet en darlig rating af en chauffer, eller pa anden made ikke
onskes, er der behov for et alternativt tilbud.

Fleksibel offentlig transport (FLOT) og ovrige DRT-lasninger
FLOT blev dreftet som et interessant koncept for buskersel. Der vil vaere behov for et sterkt
digitalt set-up, for at det kan fuldt integreres.

Det blev naevnt, at den behovsstyrede transport bar ses som en sammenhaeng mellem kom-

munale lgsninger sdsom visiteret korsel og trafikselskabslgsningerne, der er &bne servicetra-
fik.

Mange af forslagene, der blev naevnt, var flextrafik i kombination med fx samkersel, hvor det
kunne veare med til at sikre forsyningssikkerheden.

Der blev ligeledes neevnt flextrafik kombineret med taxi, hvor der kunne ses pa nye mader at
organisere flexsystemet.

Barrierer/udfordringer, der blev naevnt i forhold til FLOT og DRT, er:

- Lavt kendskab til de nuvaerende flex-ordninger eller at de opleves ufleksible, da de
skal bestilles to timer forinden.

- Ikke-digitale borgere og tilbud til dem, hvis konceptet bliver digitalt udbudt.

- Udgifterne og omkostningerne ved den nuvarende flextrafik er hgje, hvis det er til
daglig transport blandt andet fordi det kreever vognmand og chauffer. Bliver der i
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stedet kart mange DRT-lgsninger vil det méske blive dyrere end én stor bus allige-
vel.

Zndring af taxiloven — med fokus pa landdistrikter

En deltager anforte, at det ikke er ved alle stationer i Danmark, hvor man kan fa en taxi om
aftenen. Det ledte til en droftelse af, hvilke lgsninger skal erstatte den manglende taxi-betje-
ning uden for de store byer. Et forslag var en "borger-taxi”, taxikersel af private, der ikke
vurderedes teknologisk sveert at indfere.

Et forslag var at lade privat taxikersel i landdistrikter kere til et knudepunkt for fx 50 kr. for
en tur.

Barrierer/udfordringer, der blev naevnt i forhold til taxiloven, er:
- Incitamenter til at f4 borgere til at kare taxikersel fx uden for det stgrre byer.

Lovgivning generelt

Et samlet budskab fra deltagerne var, at det er nedvendigt at &endre love og regler for at f&
nye losninger i spil. En udfordring, der blev navnt, er en manglende fleksibilitet og mulighed
for udvikling af nye koncepter som trafikselskab eller at tilbyde mere fleksibel rutekersel in-
den for lov om trafikselskaber.

En samlet kollektiv mobilitetsplan

Flere af deltagerne efterspurgte en samlet kollektiv mobilitetsplan. Det var deres oplevelse,
at der er et behov for en overordnet national plan, som kan ga pé tvaers af kommuner og re-
gioner. Det vil blandt andet handle om at se pd mobilitet i landdistrikter sammen med de gv-
rige mobilitetstilbud.

En samlende mobilitetsaktor

Flere deltagere foreslog én samlende mobilitetsakter, der kunne udbyde busser, frivilligbus-
ser, samkeorsel mv. Dermed kunne organiseringen forenkles, der kunne laves samlede udbud
for flere mobilitetslesninger lokalt. Et forslag var at lave pilotforseg med nye udbudsformer
ved at udbyde "mobilitet” fremfor transportformer. Mobilitetsaktaren vil skulle koordinere
og integrerede de mobilitetslasninger, som findes.

Bedre information

Flere deltagere fremhavede behovet for bedre information pé rejsen — bade information af
hgjere kvalitet, men ogsé gennem en mere samlede lgsning, hvor det i dag er pad mange for-
skellige apps. Der blev ogsé neevnt, at det kan veare dyrt for tredje-parter at komme pa Rejse-
planen og blive vist pa lige vilkar.

Okonomi

De gkonomiske rammer for den kollektiv transport var et emne, som blev laftet af flere af
deltagerne. Her blev det blandt andet nezevnt at der ber ses pa hvad der offentlige midler bru-
ges pa, og om rammerne for, hvad midlerne bruges pa kunne udvides saledes, at fx kommu-
nerne kunne bestille trafikselskaberne til at betale for samkersel, hvis det faktisk var billigere
end bus eller flextrafik.
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Det blev naevnt, at der sjeldent er gode samfundsgkonomiske resultater for kollektive trans-
portprojekter. Det vil veere relevant at se pé driftsgkonomien og gkonomien for den enkelte
borger. I den forbindelse blev der stillet spergsmalstegn ved om der vil vaere nogle gkonomi-
ske fordele at hente ved standardisering pa tveers af de fem trafikselskaber.

Et tema for nogle af deltagerne var den nuvarende udbudsstruktur, hvor der for tog er en
10-4rig horisont, men al anden lokal kollektive transport har en 1-arig horisont, hvilket giver
udvikling og investering i forskellige tempi.

Pendlertransport

Et fokusomrade, der blev naevnt af flere deltagere, var pendlerrejser, som ogsi er relevante
for borgere bosiddende i landdistrikter. Det blev fremhevet, at for mange virksomheder er
det afgorende at gore det nemt for medarbejdere at komme til og fra arbejde. Det kan blan-
det andet dreje sig om busser til erhvervsomrader, som nogle steder kun har fa afgange. En
deltager fortalte om erfaringer fra Hillerad og Helsinger, hvor lokale virksomheder medfi-

nansierede busafgange.

49



Notitser om mobilitetsidéer

50



o o e o eg o

Forste opsamling pa input til mobilitets-

L] yd

idéer
I dette papir praesenteres de idéer, der er indsendt til idépostkassen pd Transportministeri-
ets hjemmeside mellem den 4. maj og 18. august 2023, samt idéer som sekretariatet har
modtaget ad andre veje, eksempelvis idéer sendt til ministeriets hovedmail. I denne periode
har idépostkassen i alt modtaget 35 henvendelser. I nogle af henvendelserne omtales flere

forskellige idéer og samme henvendelse kan derfor handle om alt fra farerlase busser til
samkorsel. Der er i de fleste henvendelser givet udtryk for, at idéerne gerne uddybes.

Idéer indsendt fra civilsamfundet (borgere) er i den forste del af notitsen grupperet i forhold
til tematikker for idéerne, da der er flere gengangere. I sidste afsnit af notitsen praesenteres
idéer indsendt af organisationer og interessenter.

Samkersel

Der er modtaget syv henvendelser vedrerende samkarsel. Det foreslas, at samkarsel frem-
mes og promoveres gennem kampagner, siledes at kendskabet til private aktorer sdsom
”GoMore” udbredes. I én henvendelse foreslas, at incitamentet til samkgrsel fremmes via et
arligt fradrag. Der omtales i en anden henvendelse en ny konkret "Drive together” app til
samkorsel, hvor billister kan registrere deres kommende ture, hvorefter interesserede bru-
gere kan indmelde sig pé turen og kere med.

Endelig foreslas det at etablere en form for "offentlig samkersel” ved at lave en brugervenlig
app, der kan give passagerer opdaterede oplysninger om bussens ngjagtige ankomsttid samt
give klare rutevejledninger. Det foreslas, at trafikselskaberne séledes kan optimere ruter og
stoppesteder i realtid baseret pd kendskab til passagernes destinationer og rejsemgnstre.
Stoppesteder og kereplaner vil pd den made vaere dynamiske, ligesom keretgjernes storrelse
vil tilpasses den konkrete efterspargsel.

Busser (mindre busser og fjernbus)

Der er modtaget fem henvendelser om mindre busser. Idéen er, at disse mindre busser skal
erstatte nogle af de nuvaerende busser for at undga nedlaggelse af busruter og tomme busser
pa vejene. De store busser kan i stedet anvendes som “reservebusser”. Der foreslds herud-
over sma shuttle busser i byomrader til erstatning af bybusser, der kerer uden passagerer.
Der omtales ogsé forslag om at gore disse gratis.

En henvendelse omtaler integration af skolebusser med den gvrige busdrift, altsi mulighed
for at voksne ogsa kan kere med.

En henvendelse omtaler muligheden for, at fjernbusselskaber kan standse med kortere af-
stande end de 75 km, som i dag er tilfeeldet at en rejseleengde skal veere, eller muligvis helt

frigive kilometer antal, men fastholde krav om antal daglige afgange.

Endeligt foreslas det i en henvendelse, at der gives forsteprioritet til busser, herunder ved, at
trafiklyset prioriterer bussen, og at der anlagges flere dedikerede busbaner.
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Gratis kollektiv transport

I to henvendelser foreslas det, at den kollektive transport gares gratis. Der laegges i henven-
delserne vaegt pa de positive effekter herved, blandt andet mindre slid pa vejene og mindre
CO.-udledning. Derudover foreslés det i to henvendelser, at det gores gratis at medtage cyk-
len i S-tog og regionale tog.

Tog, jernbanenet og hastigheder pa skinnebéaren trafik

I tre henvendelser foreslés det, at bade regionaltog og S-tog bar kere med hgjere hastighed
samt hgjere frekvens. Konkret foreslas det, at alle tog karer i halv-times drift. Der foreslas i
en anden henvendelse ogs4, at al skinnebéren trafik i Danmark ber kere i dogndrift. I en
henvendelse foreslés, at normen for togenes hastighed szttes op til 320 km/t.

Derudover foreslés etablering af letbane som jernbanesystem i yderomréder i Danmark. Her
bruges Grenaabanen som eksempel. Der er ogsé foresliet konkrete tiltag til etablering af ba-
ner forskellige steder i Danmark, ligesom det er foresléet, at eksisterende tog ber have feerre
stop undervejs for at sikre hurtigere rejsetid.

Blandt andet foreslés etablering af regionalbane mellem Hellerup og Hillergd. Ligesom der
er foresldet konkrete streekninger for hgjhastighedstog i Senderjylland. Blandt andet at hgj-
hastighedsbanen mellem Lunderskov og Tinglev burde have en parallel bane mod ost, der
gér ind over Haderslev by, der i dag ikke har en togstation.

I én henvendelse foresls det at anlaegge en jernbane henover Fyn, der fglger motorvejen, og
herudover anlegge nye stationer, hvor den nye bane krydser den gamle.

En henvendelse omtaler zendring af navne pa blandt andet metrostationer. Herudover fore-
slas det, at metrolinje M1 omlaegges, sd den kerer fra Kongens Nytorv til Herlev, og man der-
ved kan skifte til Frederikssundbanen og Hovedstadens Letbane. I ssmme henvendelse fore-
slas at viderefore metrolinje M2 fra Vanlese til Glostrup, séledes at det er muligt at skifte til
Vestbanen og Hovedstadens Letbane.

Endelig er der modtaget én henvendelse om det danskudviklede transportsystem Rapid Ur-
ban Flexible (RUF), hvor elektriske biler og busser béde kan kare pa almindelige veje og
“ride” pé en trekantet monorail (jernbane med blot én jernbaneskinne).

Forerlgs transport

Der er modtaget to henvendelser i denne kategori. Den ene foreslar forerlgse busser i yder-
omraderne for pd den made at undgé nedlegning af busruter. Herudover foreslés forerlgse
S-tog.

Cykler, cykelsikkerhed og kombinationsrejser med kollektiv transport

Der er modtaget fem henvendelser vedrerende cykler i den kollektive transport. Der foreslas
endvidere en lov om brug af cykelhjelme for at fremme sikkerhed og spare samfundet for ud-
gifter til hospitalsindleggelser. Der foreslés i en anden henvendelse "cykelstationsnzerhed”
til kollektive transportmuligheder kombineret med gratis cykelmedtagning.
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En henvendelse vedrorer forsag med at placere cykler foran pa regionale busser og fjernbus-
ser, hvilket eksempelvis allerede findes i USA.

Billetsystemer og Rejsekort

I fire henvendelser leegges der vagt pa en forenkling af billetsystemet, altsa ensretning af
regler og fa billettyper. I den forbindelse foreslas det at droppe personlige periodekort. Her-
udover foreslas det, at Rejsekort pa mobilen ber udbredes til hele landet. En henvendelse
omtaler, at Rejsekortet bar erstattes af betalingskort.

Det foreslas ogsa, at det gares muligt for ens arbejde at betale for periodekort til bus/tog for
skat, uden at man mister sit befordringsfradrag. Der er i én henvendelse foreslaet at give ra-
batpoint for passagerer, der er villige til at ga eller cykle en vis afstand til og fra stoppesteder,
samt sikre kortere afstand til stoppesteder som service for gangbesverede.

Det foreslas i en anden henvendelse, at sommerrejsepasset udvides, séledes at det gaelder
hele dret. Her henvises til Tyskland som inspiration, hvor man for 50 euro kan rejse med re-
gionale tog i hele Tyskland.

Koordinering, knudepunkter/hubs og ruteplanlagning

Flere henvendelser leegger vaegt p, at afgangs- og ankomsttider i den kollektive transport
ber koordineres saledes, at skift fra en transportform til en anden gares sa let som muligt. I
den forbindelse omtales der oprettelse af et nationalt center med ansvar for at binde den kol-
lektive transport sammen. I én henvendelse navnes en sikaldt taktkereplan, der sikrer at
alle transportformer er synkroniseret. I den forbindelse naevnes Schweiz, hvor en sddan ke-
replan er etableret.

Herudover foreslas der i to henvendelser sékaldte centrale "hubs” eller knudepunkter med
leeskur og overdakket cykelparkering, som er synlig og sikker.

Herudover er der i en henvendelse foresldet sammenlagning af ruter fremfor for nedleegning
af ruter.

Endelig omtales der i én henvendelse muligheden for, at kommuner i landdistrikter far mu-
lighed for selv at planlaegge og omlaegge busdakning og flextrafik séledes, at de er tilpasset
de lokale behov.

Klima og transport
Der er modtaget en henvendelse fra Concito, der gnsker at gare opmarksom pa, at losnin-
gerne bar pege i en klimameessig retning.

Fra organisationer og interessenter

Mobilitetsforeningen og Landdistrikterne i Senderborg (Senderborg Kommune)
omtaler fire projekter vedrarende samkeorsel i landsbybusser: Alternative, baeredygtige

transportkoncepter (2015 — 2017), Kollektiv transport i landdistrikterne; Andelsforening
2.0 (2017 — 2019), Kom hinanden vé — mobilitetsprojekt (2020 - 2022) og Kom hinanden vé
— mobilitetsprojekt II (2022 - 2023).
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Projekterne har veeret stottet af blandt andet Senderborg Kommune. Man har helt konkret
etableret landsbybusser, der har fungeret som smé delebusser. Der henvises til et inspirati-
onskatalog for nye mobilitetstilbud i regionens mindre byer og landomréder, som Region
Syddanmark har udarbejdet.

Region Hovedstadens Udvalg for Trafik og Regional Udvikling har udarbejdet seks

anbefalinger til en mere attraktiv kollektiv trafik. Der foreslas:

- Etsimpelt billetsystem
- Det gode knudepunkt
- Forbindelser pa tvaers
- Mere information

- Gode faciliteter

- Bussen har forste prioriteret

Region Hovedstadens Center for Regional Udvikling foreslir i en anden henven-

delse "tredjepartssalg af billetter til den kollektive transport”. Der foreslés, at foreningsejede
virksomheder, sdsom Nykredit eller COOP kan tilbyde rejser i den kollektive trafik via en bil-
leasing eller via kunde-app til eksempelvis dagligvareindkeb, saledes at der opnés rabat ved
at kere gront.

Der henvises til et inspirationskatalog, som Region Hovedstaden har udarbejdet. Herudover
henvises til "Greater Manchester Authority” og "Transport for Greater Manchester”, der dri-
ver blandt andet Metro-link; en letbane, der genererer overskud og muligger reinvesteringer
iudvidelser af letbanen og attraktive mobilitetshubs.

Danske Seniorer omtaler kendskab til seniorers gnsker og behov, til landdistrikter, input
vedrerende digitalisering og lasninger for ikke-digitale borgere. I den forbindelse navnes
det, at der er fare for, at digitale lasninger vil udelukke nogle borgere.

Der laegges ogsa veegt p4, at seniorer har andre behov end yngre borgere, eksempelvis i for-
hold til transport uden for myldretiderne i dagtimerne. Herudover foreslas szrlige hensyn i
forhold til gangdistancer og fysisk indretning af stationer, buslaskure osv. Det omtales ogsa,
at flextrafik gerne ses at spille en storre rolle i fremtidens planlaegning af kollektiv transport.

Lzeso Kommune navner, at der ber overvejes tilpassede buslgsninger til gerne, som er
mere fleksible end de nuverende.

Frivillig Center Mors gor opmarksom pa et projekt "Projekt Jeg Til Os — Bevaegelse i
Feellesskab”, stottet af blandt andet Den A. P. Mgllerske Stottefond og Morsg Kommune. I
projektet arbejdes med nye transportlgsninger til udfordringen med at bringe bern og unge

til og fra fritidsaktiviteter pad Mors. Formalet med projektet er herudover at styrke bosatnin-
gen, sikre foreningsliv og bern og unges sundhed og trivsel.

Holstebro Kommune har henvendt sig vedrerende et samarbejde mellem otte midt- og

vestjyske kommuner, Region Midtjylland og Midttrafik, hvor der er arbejdet med kollektiv
trafikplanlaegning i omradet under titlen Kollektiv Trafikplan Midt- og Vestjylland. Arbejdet
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har veeret fulgt af en politisk folgegruppe med deltagelse af udvalgsformend fra regionsrédet
og kommunernes udvalg (typisk Teknik og Miljoudvalget).

Arbejdet har resulteret i folgende:

- Zndringer i regionale, mellemkommunale og lokale ruter og kereplaner: Indferelse
af serviceniveau baseret pa bysterrelse for de enkelte kommuner.

- En Mobilitetshandbog og eksempelsamling med fokus pa muligheder og tiltag i
yderomrader, der kan anvendes fremover af kommuner og Region Midtjylland i
forbindelse med mobilitetsprojekter (Se bilag 4 og 5).

- Viden om unges valg af transport efter spergeskemaundersegelse blandt alle
14.000 unge pa en ungdomsuddannelse, dybdeinterview og midlertidigt ungepanel
i omrédet. Dét resulterede i afprevning af ny indretning i en raekke nye el-busser pé
regionale ruter pr. juni 2022.

- Harmonisering og forenkling af takster og regler i Flextrafikken for hele Midttrafik.
Harmoniseringen er tradt i kraft pr. 26. juni 2023 og vil ege tilgaengeligheden til
Flextrafikken i omréadet.

Anden opsamling pa input til mobilitets-
idéer

I dette papir praesenteres de idéer, der er indsendt til idépostkassen p& Transportministeri-
ets hjemmeside mellem den 18. august og 23. april 2024, samt idéer som sekretariatet har
modtaget ad andre veje, eksempelvis idéer sendt til ministeriets hovedmail. I denne periode
har idépostkassen i alt modtaget 23 henvendelser. I nogle af henvendelserne omtales flere
forskellige idéer og samme henvendelse kan derfor handle om alt fra billetsystemer til el-
busser. Der er i de fleste henvendelser givet udtryk for, at idéerne gerne uddybes.

Idéer indsendt fra civilsamfundet (borgere) er i den forste del af notitsen grupperet i forhold
til tematikker for idéerne, da der er flere gengangere. I sidste afsnit af notitsen praesenteres
idéer indsendt af organisationer og interessenter.

Brugeroplevelsen af stationer og skiltning

Der er modtaget tre henvendelser i denne kategori. I én henvendelse gnskes der eget op-
marksomhed pa stationer, ventesale (og toiletter), der ofte udsettes for heervaerk. Derud-
over gnskes fokus pa, at de ikke altid er dbne for ventende passagerer, hvilket er seerligt kri-
tisk i vinterperioder.

I en anden henvendelse opfordres der til fokus pé skeerme med rejseinformation pa stationer
og perroner, og at disse bar repareres, hvis de ikke virker.

Endeligt onskes der i én henvendelse fokus pé to omréder for sa vidt angar de fysiske ram-
mer, der mader ventende passagerer. For det forste opfordres til ordentlig og tryghedsska-
bende belysning og udsmykning med gnske om at ege sikkerheden, forbedre komfort og ori-
entering, fremme af tilgeengelighed og for at skabe aestetisk appel til stationer i kollektiv
transport. I ssmme henvendelse foreslis omgéende graffitifjernelse og graffitiforebyggende
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tiltag, seerligt for danske S-tog med henblik pa at skabe folelse af tryghed, hajere brugertil-
fredshed, forebygge kriminalitet, beskytte tog og ejendomme, samt skabe positiv signal-
veerdi.

El-busser, mindre biler og/eller busser

Der er modtaget tre henvendelser i kategorien. I én henvendelse foreslds at mindre biler eller
busser tages i brug som erstatning for store busser, i de tilfeelde disse ikke er ngdvendige
grundet f passagerer.

En henvendelse foreslr alternativt at tage mindre busser i brug som erstatning for store
busser pa de konkrete ruter eller tidspunkter, hvor passagerne er fa.

I én henvendelse foreslds massive investeringer i el-busser, gerne med statsligt tilskud.

Organisering af kollektive transport
Der er modtaget fem henvendelser i kategorien. I flere af henvendelserne er der ogsa forslag
vedrarende priser i kollektiv transport. Disse forslag gennemgas i serskilt afsnit.

Et forslag lyder i denne kategori pa etablering af ét samlet trafikselskab for hovedstadens
kollektive transport, med i alt tre formal 1) simplificeret brugeroplevelse, 2) effektiv ressour-
ceudnyttelse, 3) bedre integration og koordinering.

I én henvendelse gnskes bedre koordinering af kgreplaner mellem bus og tog séledes, at af-
gange er afstemt herimellem.

I en anden henvendelse foreslds en landsdaekkende kegreplan fra DSB som de andre “rejsesel-
skaber” kan lave rejseplan efter, séledes at skift fra tog til anden transport er koordineret og
afstemt i forhold til hinanden.

I én henvendelse er der overordnet fokus pé der-til-der rejsetid som afgerende for passage-
rens oplevelse, hvilket giver anledning til forslag 1) kombination af bil og tog/bus, hvor gode
parkeringsmuligheder skal vare tilgeengelige samt hojere frekvens af afgange og forslag 2)
leengere buslinjer, der minimerer skift mellem busser og saledes forkorter rejsetid.

Endeligt foreslds i én henvendelse, at antallet af afgange oges generelt set i kombination med
en reducering i billetpriser. I samme henvendelse foreslas en udlicitering af togtrafikken til
andre selskaber, og det navnes, at man har gjort dette i Sverige.

Priser, takster og billettyper
Der er modtaget i alt ni henvendelser, der omtaler priserne i den kollektive transport.

I tre henvendelser foreslas det, at prisen pa kollektiv transport geres lav nok til, at det giver
incitament til at anvende denne, ligesom det i to af disse henvendelser pointeres, at kollektiv
transport alternativt ber gores gratis, idet de miljomassige konsekvenser heraf ville vaere
store.
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I én henvendelse foreslas, at alle flybilletter palaegges afgift p& 200 kr., og at provenuet der-
fra overfares til kollektiv transport sdledes, at priser her bliver lavere og flere derfor vil/kan
benytte den kollektive transport.

I én henvendelse foreslés, at prisen pé alle rejser sattes ned. I samme henvendelse foreslds
en forsegsordning pé 5 ar, hvor kollektiv transport gares gratis, hvor passagerne skal bestille
plads. Det pointeres i samme henvendelse, at der skal vaere offentlig transport for borgerne
om natten i hele Danmark.

I én henvendelse foreslds det pa baggrund af en leeges konkrete oplevelse som pendler, hvor
arbejdslokationen indimellem kan skifte, at pendlerkort kobles pa rejsekortet sledes, at
man i omrader, hvor pendlerkortet ikke deekker, ikke er nadsaget til at afbryde sin rejse for
at tjekke ind med rejsekort og derefter afvente nyt tog eksempelvis, eller alternativt kebe en-
keltbillet, hvilket det pointeres, ofte er dyrere end rejsekortet.

I én henvendelse gnskes DSB Orangebilletter gjort tilgaengelige andre steder end pé nettet
séledes, at ikke-digitale borgere gives mulighed for keb heraf.

I én henvendelse foreslas en sdkaldt “20-40-100 differentieret prismodel”, der differentieres
efter omréde og er gaeldende i bdde tog, S-tog, metro, letbane og busser. Prisen foreslas diffe-
rentieret séledes, at korsel i egen kommune koster 10 kr., i egen region 20 kr., kersel pa
tveers af regionsgraenser 40 kr., og endeligt keorsel mellem landsdele til 100 kr. I samme hen-
vendelse naevnes ogsa "Den tyske model” (Deutschland Ticket), der ligeledes kan differentie-
res efter kommune, region, landsdel osv. I samme henvendelse gives 7 konkrete forslag for
s& vidt angér fradrag og rabatter: 1) Fjerne befordringsfradraget, 2) rabatter til pensionister
droppes, 3) rabatter til skolebgrn indferes, 4) kommunal betalingsopkraevning pé p-pladser
ved indkebscentre for at stgtte mindre butikker, 5) bern gér i neermeste skole, samt eventuel
forbyde af- og palasning ved skole, 6) kilometerafgift pa udvalgte veje, 7) mindstepris pa
benzin pé 18 kr.

I én henvendelse foreslas en prisreduktion pa billetter med 50 pct., og derudover investering
i flere afgange, samt accept af lavere passagerantal de farste 3-5 &r. I samme henvendelse gi-
ves forslag om “informationskampagne”, det vil sige oplysning om bus som billigt alternativ

til bilen.

Kobenhavn og metro

Der er modtaget én henvendelse i kategorien. Der foreslas, at man for at fa flere passagerer i
metroen, og faerre i biler i Kgbenhavn, ber forleenge metrolinjen fra Vanlese til Jyllingevej,
idet der er indfaldsveje til Kebenhavn derfra. I samme henvendelse foreslés det at bygge
flere parkeringshuse, s skift til metro med hgj frekvens bliver muligt.

Alternative systemer og mobilitetslgsninger

Der er modtaget tre henvendelser i kategorien. I én henvendelse foreslds PEVan Network,
hvilket er et on-demand transportsystem hvor en bil med 9 sader er offentligt ejet, men ko-
res af brugerne selv. Bilerne korer pé el, og vil forsynes med strem via "Battery swapping”
system, hvor batterierne oplades i container-stationer, hvilket tillader 24/7 betjening.
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I én henvendelse foreslds en app, der kombinerer borgernes GPS-information fra telefonen
med trafikselskabernes GPS-informationer. App’en vil tjene flere formél, dels at passagerer
informeres om bussens ngjagtige ankomsttidspunkt, samt pdmindelser om hvornar man ber
forlade hjemmet for at né bussen. Formaélet vil veere en slags “offentlig samkersel” med dy-
namiske opsamlingssteder, fleksible koreplaner og tilpasning af keretgjernes storrelse i over-
ensstemmelse med efterspergsel og trafikmenstre. Ligeledes foreslas incitamenter, sésom
rabatpoint for passagerer, der gar/cykler til stoppestedet, eller kortere afstand som service
for gangbesvearede.

Der er modtaget én borgerhenvendelse vedrerende et samkerselkoncept i de omrader, hvor
busdriften er blevet nedlagt. Konceptet omhandler blandt andet en ny app, det skal vaere
gratis for passagerne, der kegrer med, og chaufferen skal kunne opna reduktion i fx ejerafgift.

Fra organisationer og interessenter

Danske Regioner har fremsendt sit indspil til ekspertudvalget om kollektiv mobilitet. De
fremforer blandt andet, at:

- Det regionale hovednet forbinder de starre byer pa tveers af kommunegraenser — og
sikrer mobilitet, hvor der ikke er statslig jernbane.

- Regionerne prioriterer transport for unge pa ungdomsuddannelser, s& det er muligt
at bo og uddanne sig i alle dele af landet uden egen bil.

- Regionerne bidrager med koordinering, udvikling og test af nye mobilitetsinitiati-
ver pa tveers af kommunegraenser.

I indspillet papeger Danske Regioner, at bussen ikke kan sta alene i mindre befolkede omra-
der, men ma suppleres og understottes af nye mobilitetslgsninger, det veere sig fx supercy-
kelstier, samkgrsel til uddannelsesinstitutioner, plustur som fleksibel tilbringertrafik, etable-
ring af mobilitetsknudepunkter samt forsgg med parker og rejs.

Dansk Persontransport har fremsendt sine lgsningsforslag for fremtidens kollektive
transport i Danmark. Dansk Persontransport foreslar blandt andet at styrke bustrafikken,
herunder at styrke hovednettet, at der udformes busplaner indenfor kommunegraenserne, at
gore bybussen mere attraktiv samt yderligere investeringer i BRT.

Dansk Persontransport foreslar endvidere at lade fleksible lgsninger som flextur og plustur
sikre mobiliteten for borgere i omrader eller pa tidspunkter med lav eftersporgsel, samt at
udnytte og integrere taxier mere i kollektive mobilitetslasninger. Derudover foreslas at skabe
bedre muligheder for offentligt private partnerskaber (OPP), sé offentlige myndigheder og
private virksomheder og institutioner kan gd sammen om at udvikle attraktive mobilitetslos-

ninger.

Netveaerket for Baeredygtig Transport har fremsendt forslag til organisationsstruktur og

planlaegning, takststruktur, tiltag for mobilitet i landomréder og mindre byer, samt tiltag for
mobilitet omkring sterre byer.

Overordnet opfordrer netvarket til betydelige forbedringer af den kollektive transport, her-
under blandt andet Y2-times-drift pd jernbanerne, hastighedsopgraderinger pa jernbanen,
teettere net af busruter, og styrkelsen af flextrafikken.
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Netvearket opfordrer desuden blandt andet til oprettelsen af en samlet planmyndighed for
transport for hhv. hele Sjzlland og Jylland-Fyn. Planmyndigheden skal sammenheng i
transportudviklingen med det overordnede sigte, at den skinnebérne kollektive transport
bliver rygraden i systemet.

Netvaerket opfordrer videre til at seenke taksterne for unge og uddannelsessegende, samt at
lade prisudviklingen i den kollektive transport folge prisudviklingen ved kersel i egen bil.

DI har, pa vegne af medlemmer pa taxiomradet, fremsendt en beskrivelse af deres bekym-
ring om kommuner- og regionernes brug og markedsfering af flextrafik, som branchen fryg-

ter vil udkonkurrere taxikorsel.

Mapicture ApS (Direktor, Samo Olsen) har fremsendt udvalget et tematisk kort som

input til udvalgets arbejde med at kortleegge de trafikale behov, og gor opmarksom pa, at de
ligeledes kan bidrage med andre kort.

Det vedlagte kort viser adgangen til ungdomsuddannelser med kollektiv transport i hele
Danmark, pd baggrund af en udregning baseret pa en ankomsttid til ungdomsuddannelsen
kl. 8 pé en tirsdag i februar 2020, og afgang kl. 15 samme dag.

ITS Danmark (Formand for bestyrelsen, Seren Serensen) har fremsendt et oplaeg,

som de gor opmerksom pa, gerne uddybes. ITS er en interesseorganisation, der arbejder for
udbredelse af intelligente transportsystemer og andre digitale virkemidler til at opné bedre
mobilitet i Danmark. ITS opfordrer til en overordnet symbiose mellem kollektiv transport og
private delemobilitetsaktorer. Organisationen gnsker at informere ekspertudvalget om,
hvordan digitale virkemidler kan hjalpe med at planlagge, bestille, betale og navigere rejser
med andre mobilitetsformer end bil.

I det fremsendte materiale foreslds pa den baggrund, en felles GPS for delemobilitet, hvor
private aktarer kan bookes. Den kendes ogsa som MaaS-ap
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