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Ministerens forord

| de tyndtbefolkede omréder er den kollektive trafik ferst og fremmest et
supplement til personbilen, som pa grund af den spredte bosatning spiller
den dominerende rolle i transportmensteret palandet. Men det er vigtigt, at
kvaliteten af dette supplement ger, at den kollektive trafik opleves effektiv
og attraktiv.

Borgerne kan sikres et bedre transporttilbud inden for de kendte gkonomi-
ske rammer. Det viser en rakke forsgg, der er gjort med starre sammenhaang
og mere fleksibilitet i den kollektive trafik. Forbedring af den kollektive tra-
fik i de tyndtbefolkede omréder kraever samarbejde og vilje til at gere det
anderledes.

Det er som led i regeringens overordnede strategi for udviklingen af den
kollektive trafik i samarbejde med SF og Enheddlisten aftalt, at der i de
kommende ar skal gares en saalig indsats for at udvikle og omstille den kol-
lektive trafik i de tyndtbefolkede omréder. Der er enighed om at afsadtei alt
90 mio. kr. til dette formal i perioden 1999-2003. | naarvaaende rapport gi-
ves der pa baggrund af en analyse af den kollektive transport i de tyndtbe-
folkede omréder en rakke forslag til hvilke initiativer, der kan tages for at
skabe den forngdne udvikling og forbedring. Forslagene tager bl.a. afssd i
de mange forsggs- og udviklingsprojekter, som er gennemfert i de senere &r.

Det er mit hab, at rapporten her kan vaare med til at skabe udvikling og for-
nyelse af det kollektive trafiktilbud i de tyndt befolkede omrader til gavn for
befolkningen.

Sonja Mikkelsen
Trafikminister



1. Sammenfatning

1.1 Indledning

Et af aftalepunkternei den politiske aftale mellem regeringen, SF og En-
hedslisten i juni 1998 (pinsepakken) var, at der skulle gennemfares en un-
dersggelse af den kollektive trafik i tyndtbefolkede omrader.

Som led i pinsepakken blev der endvidere aftalt afsat 200 mio. kr. om aret
til styrkelse af den kollektive trafik. Den naamere anvendel se af disse mid-
ler er aftalt mellem regeringen, SF og Enhedslisten i aftale af 28. december
1998. Af denne aftale fremgér det, at der i drene 1999-2003 er afsat en pulje
pai alt 90 mio. kr. til omstilling af den kollektivetrafik i tyndtbefolkede
omrader.

Denne rapport bestar delsi en undersggelse af den nuvaarende kollektive
trafikbetjening og dels af forslag til, hvordan den afsatte omstillingspulje
kan anvendes til forbedring af den kollektive trafik i tyndtbefolkede omra
der.

1.2 Undersagelse af den kollektive trafikbetjening i
tyndtbefolkede omrader

De tyndtbefolkede omréder er i undersggelsen afgrasnset til landdistrikter
beliggende uden for hovedstadsomradet, og den kollektive trafik omfatter
lokal, regional og interregional eller landsdaskkende kollektiv trafik.

Befolkningens transportmgnster i de tyndtbefolkede omrader er prasget af
bilen. Bosiddende palandet har sterre bilradighed og bilens fleksibilitet gi-
ver sammen med en veludbygget vejinfrastruktur landbefolkningen en til-
gaangelighed til indkabsmuligheder og arbejdspladser, som ikke markant ad-
skiller sig frabosiddende i byerne i den samme egn af Danmark. Dette for-
hold gar det sammen med den spredte bossgning vanskeligt at give en dak-
kende kollektiv trafikforsyning.

Kommuner og amter gver en bestemmende indflydel se pa befolkningens
forsyning med lokal og regional kollektiv trafik - ogsai landomrader.

Den lokale kollektive trafikforsyning i landomréder i dag bestar i mange
kommuner udelukkende af ruter, der er tilrettelagt af hensyn til skoleelever-
nes transport til og fra skole. Denne betjening er i nogle kommuner supple-
ret med telebuskersel.

Regionalbusruterne, privatbanerne og DSB’ s regionaltog er typisk mellem-



bystrafik, der gennemkerer landomréader, men som ikke primaat er tilrette-
lagt pa at betjene landomrader. Regionalruter har mange steder timedrift i
dagtimerne og en mindre betjening i aftentimerne og i weekends. Landom-
rader beliggende “heldigt” i forhold til liniefgringen af regionalruterne, kan
have en relativ god forsyning med kollektiv trafik.

Det danske banenet er relativt fintmasket. Ganske fa steder i landet har man
mere end 20 minutter i bil til en jernbanestation. Herved opnas der forbin-
delse med den landsdaskkende kollektive trafik. Det giver flere daglige mu-
ligheder at vadge mellem.

Der er siden starten af 90’ erne gennemfart et stort antal forseg med kollek-
tiv trafik som viser, at det kan lade sig gere at forbedre landbefolkningens
forsyning med lokal kollektiv trafik, inden for stort set uaandrede gkonomi-
ske rammer bl.a. gennem samordning med kommunale saakarsler.

1.3 Fordlag til anvendelse af omstillingspuljen

Pa baggrund af den gennmemfarte undersggel se indeholder rapporten for-
dag til retningdlinjer for hvordan den afsatte pulje til omstilling af den kol-
lektive trafik i tyndtbefolkede omrader kan anvendes. Hovedpunkternei for-
slaget er:

 staten tager initiativ til at drefte gnsker og muligheder for at fremme flek-
sible l@sninger i den kollektive trafik i tyndtbefolkede omrader med de
lokale og regionale myndigheder

 dialogen kan munde ud i en frivillig aftale for hvert enkelt amt, som an-
farer mal og midler for forbedring af den kollektive trafik samt en
finansieringsplan

» gtatens medfinansiering af aftalens forslag bar primaat anvendes til dak-
ning af omstillingsomkostninger i forbindelse med etableringen af nye
trafiklgsninger, anskaffelse af planlaggningsvaaktgjer, forbedring af faste
anlagy, stette til materielanskaffelser mm.

 etablering af videnscenter for lokal og regional kollektiv trafik i Feard-
selsstyrelsen. Videnscentret skal dels forankre den statslige indsats pa
omradet dels sgrge for, at branchens avrige aktarer har adgang til rele-
vant viden om mulighederne for forbedring af den kollektive trafik i
tyndtbefolkede omrader.

« til at falge processen med udmentning af omstillingspuljen foresl s op-
rettet en falgegruppe med deltagel se af repraesentanter for stat, amter og
kommuner samt andre relevante interesser.



2. Indledning og kommissorium

| den politiske aftale mellem regeringen, SF og Enhedslisten om skattejuste-
ringer m.v. frajuni 1998 (pinsepakken) er det pa transportomradet, udover
aftaler om forhgjelse af benzinafgiften fra 1999 og aandrede af gifter padie-
selolie samt forhgjet udligningsafgift, aftalt:

o at den kollektive trafik fra 1999 skal forbedres indenfor en ramme pa 200
mio. kr. arligt og

 at der skal gennemfares en undersggelse af den kollektive trafikbetjening
i tyndtbefolkede omrader.

| aftale af 28. december 1998 mellem regeringen, Socialistisk Folkeparti og
Enhedslisten om udmgntningen af de 200 mio. kr. er der afsat midler til kol-
lektiv trafik i tyndtbefolkede omréder. Om dette initiativomrade stér der i
aftalen:

“Som opfalgning pa pinsepakken gennemfarer Trafikministeriet en under-
segelse med henblik pa at fremkomme med forslag til styrkelse af den kol-
lektive trafik i tyndtbefolkede yderomrader, hvor passagergrundlaget for
hgjfrekvent, kareplanlagt kollektiv trafik er begramset. Der af sadtes en pulje
for perioden 1999-2003 til realisering af forslagene. Der er tale om omstil-
lingsstette, som udmentesi et naat samarbejde med de enkelte amter og
kommuner”.

| den omtalte periode er der afsat 90 mio. kr. til omstilling af den kollektive
trafik. Midlerne fordeles med 15 mio. kr. i 1999, 20 mio. kr. i de tre fglgen-
de & samt 15 mio. kr. i 2003.

| denne rapport redegeres der for resultaterne af den igangsatte undersagel se
af den kollektivetrafik i tyndtbefolkede omrader. Undersggel sen er gen-
nemfert af Trafikministeriet.

2.1 Kommissorium

Kommissoriet for undersggel sen har vaget:

“Der gennemfares en undersagel se af den kollektive trafikbetjening i tyndt-
befolkede omréder og forskellige muligheder for forbedringer. Redegerel-
sen foreligger senest ved arsskiftet 1998/99.

Undersggel sen skal indehol de falgende elementer:

« Analyse af den kollektivetrafik i de tyndtbefolkede omrader (betjenings-
niveau, organisation, gkonomi, milj@, mv.)



* Anayse af de hidtidige erfaringer og forsgg med udvikling og forbedring
af kollektiv trafik i tyndtbefolkede omrader

« Fordagtil forbedringer af den kollektivetrafik i tyndtbefolkede omréder.

Undersagel sen skal koordineres med de gvrige analyser, der med udspring i
regeringsgrundlaget og i regeringens aftale med Amtsradsforeningen om
amternes gkonomi i 1999 igangsadtes om den kollektive trafik i 1998".

Til a falge gennemfarelsen af undersegel sen har der vaaret nedsat en falge-
gruppe med reprassentanter fra Kommunernes Landsforening, Amtsradsfor-
eningen, Finansministeriet og Indenrigsministeriet.

Der har vaget afholdt 3 mader med falgegruppen.

2.2 Tilrettelasggel se af undersggel sen og rapportens

opbygning
Den kollektive trafikforsyning af tyndtbefolkede omrader bestar af tilbud
der kan betjene lokale, regionale og landsdagkkende rejsebehov.

L okale rejsebehov er rejser i neromrédet i forhold til boligen. Der kan f.eks.
vage tale om skolebgrns daglige rejser til og fra skole, agindeture til kom-
munecentret eller rejser til lokale arbejdspladser. Regionale rejsebehov er
lidt laangere rejser; f.eks. besggsrejser til sygehus, indkabsrejser til starre
egnscentre og landsdel scentre med et starre udvalg af specialbutikker, gym-
nasi eelevers og andre uddannel sessggendes rejser til uddannel sesinstitutio-
ner og bolig-arbe dsstedsrejser til starre arbe dspladskoncentrationer.

L andsdaskkende rejsebehov er rejsebehov til andre dele af Danmark f.eks. til
landskampe i fodbold, besggsrejser hos familie og venner mm.

| denne undersggel se af den kollektive trafikbetjening af tyndtbefolkede
omrader er vaggten lagt pa den kollektive trafikbetjening, der retter sig mod
at imadekomme behovene for lokale og regionale rejser. Den lokale og
regionale kollektive trafik kan indenfor givne gkonomiske rammer tilrette-
laegges sa den imadekommer behovet hos befolkningen i tyndtbefolkede
omrader, medens hensynet til de tyndtbefolkede omrader i tilrettel saggel sen
af den landsdaskkende kollektive trafik ma afvejesi forhold til en ragkke an-
dre hensyn.

Selv om tyndtbefolkede omrader har en rackke fadlestraek i geografisk og
demografisk henseende, er der store forskellei kvaliteten af den kollektive
trafikbetjening mellem de enkelte omréder. Denne forskel er bl.a. betinget
af:

» denlokale politiske prioritering af den kollektive trafik,
 skolestrukturen og placeringen af de kommunal e servicefunktioner

« hvor omrédet er placeret i bystrukturen og dermed i forhold til den over-



ordnede kollektive trafikbetjening
« venettets udformning og omradets geografiske udstraskning

Pa den baggrund er undersagel sen tilrettelagt i en generel del, der afdaskker
fadlestrak i den kollektive trafikbetjening i tyndtbefolkede omrader, og en
konkret del som naarmere analyserer den kollektive trafikbetjening i Lem-
vig, Fjerritslev og Sindal kommuner.

En andret kollektiv trafik matage udgangspunkt i de saalige forhold der
gadder i de enkelte omrader og i de gkonomiske rammer man lokalt vadger
at afsedte til denne form for trafik. Undersagel sens forslag til forbedringer
af den kollektive trafikbetjening i tyndtbefolkede omréder er derfor opdelt i
en rakke generelle anbefalinger og forslag til initiativer samt skitseforslag
til forbedring af den kollektivetrafik i de tre naavnte kommuner.

Med udgangspunkt i disse overvejelser er redegarel sen opbygget pafalgen-
de méde:

| kapitel 3 afgramses tyndtbefolkede omréder og forskellei transportmen-
stre og bilradighed mellem landbefolkningen og befolkningen bosiddende i
de @vrige omrader af Danmark beskrives. Derudover analyseres forskellen i
trafikal tilgeengelighed til indkabsfunktioner og arbejdspladser mellem de
forskellige dele af Danmark.

| kapitel 4 beskrives den historiske baggrund for den nuvaarende opbygning
af den lokale og regionale kollektive trafik, og de forskellige modeller den
kollektive trafik er organiseret efter, gennemgas.

| kapitel 5 gennemgas typiske tragk ved den kollektive trafikbetjening i
tyndtbefolkede omrader samt de saalige karselsordninger, som stillestil ra
dighed for udvalgte befolkningsgrupper - skolekarsel, sygekarsel mm. Den
generelle omtale suppleres med en gennemgang af den kollektive trafikbe-
tjening i tre udvalgte kommuner - Lemvig, Fjerritslev og Sindal kommuner.

| kapitel 6 opsummeres en raskke af de erfaringer med en alternativ lokal
kollektiv trafikbetjening i landkommuner, som er indhgstet i forbindelse
Trafikministeriets tilskudsordninger til forsgg med kollektiv trafik. Endvide-
re omtales enkelte erfaringer fraforsgg med kollektiv trafik i udlandet.

| kapitel 7 gennemgas hvilke muligheder, der generelt tegner sig for at for-
bedre den kollektive trafik i tyndtbefolkede omrader. For de udvalgte ek-
sempelkommuner skitseres der et konkret forslag til aandring af den lokale
kollektive trafikbetjening.

| bilag 1, som er en integreret del af rapporten, gives der en systematisk be-
skrivelse af 11 af de gennemfarte forsgg med aandret lokal kollektiv trafik-
betjening, som er gennemfart med tilskud fra Trafikministeriet.

Bilag 2-4 indeholder analyserne af den kollektive trafikbetjening i Lemvig,



Fjerritslev og Sindal kommuner. Disse rapporter kan fas ved henvendel se til
Inger Sarensen, Trafikministeriet, Frederiksholms Kanal 27, 1220 K gben-
havn K - tIf.: 3392 4328; e-mail: isoe@trm.dk



3. Befolkning og transport | tyndt
befolkede omrader

3.1 Tidligere undersggel ser

Levevilkarene pa landet herunder landbefolkningens trafikforsyning har in-
denfor de seneste ar varet genstand for adskillige undersagel ser.

Den 29. februar 1996 dreftede Folketinget under en forespergsel sdebat ud-
viklingen i landsbyer og landdistrikter. Som afslutning pa forespergsel sde-
batten vedtog Folketinget et forslag om motiveret dagsorden (D39) vedrg-
rende landsbyer og landdistrikter.

Regeringen nedsatte pa denne baggrund to udvalg: Indenrigsministeriets
landdistriktudvalg og Trafikministeriets udvalg om trafikken palandet og til
de sma ger.

Det tvaaministerielle udvalg under Indenrigsministeriet fik bl.a. til opgave
at vurdere, om lovgivningen sikrer by- og landbefolkningen ligevaadige ud-
viklingsmuligheder palokale forudsagninger samt at redegare for savel fy-
siske som gkonomiske barrierer, som matte have betydning for erhvervsud-
vikling, service og bosagning i landdistrikter.

Udvalgets arbejde er afrapporteret i Betaankning nr. 1333: “Landdistrikter-
nes udviklingsmuligheder” fra marts 1997.

Det tvaaministerielle udvalg under Trafikministeriet med deltagelse af en
rackke interesseorgani sationer pa omradet fik bl.a. til opgave at vurdere de
fordelingsmaessige og trafikal e konsekvenser for landbefolkningen af regu-
leringerne pa persontransportomradet og af skatte-, afgifts- og tilskudssy-
stemet patrafikomradet. Endvidere fik udvalget til opgave at vurdere, i
hvilken udstraskning de individuelle savel som kollektive trafiksystemer le-
ver op til de opstillede ma om et optimalt, fleksibelt og miljerigtigt trans-
portsystem.

Udvalgets arbejde er afrapporteret i “ Trafikken palandet og til de sma ger”
fraapril 1997.

| foraret 1996 anmodede Folketingets trafikudvalg Transportrédet om at ud-
arbejde en analyse af lokalsamfundene i landdistrikterne mht. bossgning,
arbejdspladser, handel, offentlig og privat service og den forventede udvik-
ling ved aandring af benzinpriser, befordringsfradrag og maskestarrelser i
det kollektive transportnet.
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Transportradets rapport: " Transport i landomrader - effekter af trafikpoliti-
sketiltag” blev offentliggjort i marts 1997.

Som baggrund for afgramsningen af denne undersagel se og de efterf@lgende
kapitlers analyser af kvaliteten af den kollektive trafikbetjening i tyndtbe-
folkede omréder, redegares der i dette kapitel for nogle af hovedresultaterne
omkring landbefolkningens trafikforsyning og trafikale adfaerd, som er in-
deholdt i de ovennaevnte undersagelser.

3.2 Afgramsning af tyndtbefolkede omrader

Emnet for de naevnte rapporter har vaaret at belyse levevilkar og transport-
forhold i landomrader. Dette er operationelt blevet afgraanset til landdistrik-
ter og landkommuner.

Landdistrikter bestar af de omréder, der ligger uden for en sammenhaangen-
de bebyggel se pd mindst 200 indbyggere. At bebyggelsen er sammenhaan-
gende vil som hovedregel sige, at af standen mellem husene ikke overstiger
200 meter, med mindre afbrydel sen skyldes offentlige anlagg, kirkegarde o.l.

Ca. 15 pct. af befolkningen er bosiddende i landdistrikter svarendetil ca.
785.000 personer.

Inddelingen af Danmark efter urbanisering gar patvags af de administrative
gramnser. Daen stor del af de trafikpolitiske beslutninger bliver truffet 1okalt,
og da den relevante statistik derfor kun findes opgjort ud fra Danmarks ad-
ministrative inddeling, har de naevnte udvalg ogsa valgt at arbejde med en
inddeling af landets kommuner efter “landlighed”.

En kommune er i de naevnte udvalgsarbejder defineret som en landkom-
mune, hvis den starste by i kommunen har mindre end 3.000 indbyggere.

Antallet af landkommuner efter den valgte definition er 109 ud af landets
275 kommuner. Antallet af indbyggere er knap 800.000 svarendettil ca. 15
pct. af landets befolkning.

Afgramsningen af landdistrikter og landkommuner er ikke sasmmenfaldende.
Alle kommuner bestér af savel by- som landomrader. Malt efter areal ligger
95 pct. af arealet i bykommuner i landdistrikter. Andelen er kun en anelse
hgjere i landkommuner.

60 pct. af landdistrikternes befolkning bor i bykommuner, og 40 pct. af
landdistrikternes befolkning bor i landkommuner. Malt i antal personer har
Arhus, Odense og Aalborg kommuner, nogle af de sterste landdistrikter i
Danmark.

At landkommunerne trods alt er mere landlige end bykommunerne fremgér
af det forhold at kun 15 pct. af bykommunernes befolkning bor i landdistrik-
ter. Den tilsvarende procentsats for landkommuner er pa ca. 40 pct.
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| denne undersggel se er det med mindre andet er naevnt lagt til grund, at de
tyndtbefolkede omrader af Danmark bestar af omrader uden for Hovedstads-
omrédet, som ligger uden for bymaessig bebyggelse eller med en anden be-
tegnelse egentlige landdistrikter. Disse er karakteriseret ved en lav befolk-
ningstagthed og spredt bebyggelse og er dermed alt andet lige svaarere at be-
tjene med kollektiv trafik.

3.3 Bilgjerskab

| dette afsnit redegares der for forskelle i bilejerskabet mellem landdistrikter
og det @vrige Danmark. Det sker dels ved at se pd, hvor mange familier der
har bil og hvor mange enkeltpersoner, der henholdsvistilhgrer familier med
og uden biler. Ved biler forstas der i denne sammenhaang personbiler og ved
familier en eller flere personer, der bor pa samme adresse og som “familie-
maessigt” er knyttet til hinanden. Samboende par bliver regnet som én fami-
lie. Ligeledes bliver hjemmeboende barn over 18 ar betragtet som en selv-
staendig familie.

Af nedenstéende tabel 3.1, som er baseret pa det faktiske bilejerskab, som
det er registreret i Danmarks Statistiks bilregister, fremgar, at 64 pct. af fa-
miliernei landdistrikterne har bil, og at 36 pct. af familierne er uden bil. De
tilsvarende tal for de gvrige omréder af Danmark er 44 pct. og 56 pct. Isaa i
K gbenhavns og Frederiksberg Kommuner er bilradigheden relativ lav.

Ud over at der er flere familier, der har bil i landdistrikterne, er der ogsd en
sterre andel af familierne, der har to eller flere biler end i det gvrige Dan-
mark.

Tabel 3.1  Fordeling af antal familier efter bilejerskab pa land/by

Uden bil Med bil Med 1 bil Med 2 biler | Med 3 biler

Familier i | alt Pct. | alt Pct. | alt Pct. | alt Pct.| lalt |Pct.
alt

Hele landet i alt | 2.913.308|1.544.422|53,0( 1.368.886|47,0|1.175.711|40,4| 176.429| 6,1|14.735( 0,5

Landdistrikter 391.727| 141.628(36,2 250.099|63,8| 204.373(52,2| 41.414)|10,6| 3.797( 1,0

Byomrader 2.492.145|1.385.724(55,6 [ 1.106.421|44,4| 960.665(38,5| 133.459| 5,4|10.824( 0,4

Kilde: Trafikken palandet og til de sma ger (1997)

Datadlingsenheden i tabellen er personbiler, undervurderes den faktiske bil-
radighed noget. Savel varebiler som smalastbiler kan i nogen udstraskning
opfylde de samme funktioner som en personbil.

En del af forklaringen pa, at bilgjerskabet er hgjere i landdistrikter end i de
gvrige omrader af Danmark er, at familiestrukturen palandet i hgjere grad
er praget af par og af par med bern. Parfamilier har i hgjere grad de gkono-
miske muligheder for at anskaffe sig bil, og parfamilier med barn har i saa-
lig grad et behov for biltransport.
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Tabel 3.2  Personers bilradighed i byomrader og landdistrikter

Landdistrikter Byomrader
0-17 ar Uden bil 15 pct. 31 pct.
Med bil 85 pct. 69 pct.
18-24 ar Uden bil 73 pct. 86 pct.
Med bil 27 pct. 14 pct.
25-65 ar Uden bil 21 pct. 38 pct.
Med bil 79 pct. 63 pct.
>65 ar Uden bil 36 pct. 37 pct.
Med bil 64 pct. 43 pct.
| alt Uden bil 25 pct. 44 pct.
Med bil 75 pct. 56 pct.

Kilde: Trafikken palandet og til de sma ger (1997)

Uanset at familierne i landdistrikterne har en sterre bilradighed end i byom-
raderne, er det vaard at notere, at ca. 140.000 familier i landdistrikter ikke
selv ger hil og er afhaangige af enten at kunne kere med andre eller pa an-
den méade skaffe sig en transportmulighed.

| tabel 3.2 er vist, hvor stor en andel af personernei de enkelte alders-
grupper der bor i en familie, som ikke gjer en personbil. Der er issa enrela-
tivt stor andel i gruppen af 18-24 arige og blandt gruppen af 65 arige og
derover, som ikke tilhgrer en familie med bil, og hvor biltransport derfor ik-
ke er en naaliggende transportmulighed.

| landdistrikterne drejer det sig i alt om ca. 200.000 eller svarende til ca. 25
pct. af befolkningen, som tilharer en familie, der ikke gjer en bil. | gruppen
blandt 25-65 arige drejer det sig om ca. 95.000 personer i landdistrikter,
som ikke tilhgrer en familie med bilradighed

3.4 Transportmgnstre

Det gennemsnitlige transportarbejde pr. person kan deles op i det gennem-
snitlige antal ture og den gennemsnitlige turlaangde. Gennemsnittet kan reg-
nesud i forhold til hele befolkningen eller i forhold til den rejseaktive del af
befolkningen. Den rejseaktive del af befolkningen er den andel af personer,
der faktisk transporterer sig i l@bet af en dag. Det er selvfalgelig ikke de
samme personer, der er hjemme hver dag.

| tabel 3.3 er gennemsnittene regnet ud i forhold den del af befolkningen,
der i lgbet af en dag faktisk foretager en tur.

Som det fremgar, ligger det gennemsnitlige transportarbejde for de rejseak-
tivei landdistrikter, landsbyer og i byer op til 10.000 indbyggere pa ca. sam-
me niveau og ca. 10 pct. over niveauet pa landsplan.

Det gennemsnitlige antal ture i landdistrikter ligger ca. 10 pct. under turra-
ten i andre omrader, og den gennemsnitlige turlaangde er ca. 30 pct. laangere
end landsgennemsnittet.
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Tabel 3.3  Transportarbejde, ture og gennemsnitlig turlaangde

Km. pr. person Gnst. antal ture Gnst. turleengde
Hovedstaden 31 3,4 9
Hovedstadens forsteeder 39 3,6 11
Byer >100.000 36 3,5 10
Byer 10.000-99.999 40 3,4 12
Byer 2.000-9.999 45 3,3 14
Byer 200-1.999 51 3,3 15
Landdistrikter 46 2,9 16
| alt 41 3,3 12

Kilde: Trafikken palandet og til de sma ger (1997)
Note:  Bemagk, at gennemsnitstallene er beregnet i forhold til den rejseaktive del af befolkningen

Udregnes gennemsnittene i forhold til hele befolkningen i landdistrikter, lig-
ger turraten i landdistrikter ca. 20 pct. under gennemsnittet i de gvrige om-
rader. Det skyldes, at en relativt sterre del af befolkningen i landdistrikter
ikke foretager nogleture i |gbet af en gennemsnitsdag.

Niveauet for transportarbejdet ligger ca. 40 pct. hgjere i landdistrikter og
landsbyer end i begyndelsen af 80-erne, hvorimod transportarbejdet kun er
steget med ca. 30 pct. i de @vrige omrader af Danmark.

Det skyldes farst og fremmest, at turhyppigheden palandet er vokset mere
end i det gvrige Danmark, medens udviklingen i de gennemsnitlige turlaeng-
der har vaaet nogenlunde parallel.

| tabel 3.4 er vist fordelingen af det samlede antal ture og det samlede per-
sontransportarbejde efter turens laangde. | forhold til de gvrige omrader i
Danmark er landdistrikter pa dette felt karakteriseret ved:

» at andelen af korte ture (< 5 km) er lavere i landdistrikter og i byer op til
2.000 indbyggere end i det @vrige Danmark

« at andelen af transportarbejdet, der foregar pa korte ture, er tilsvarende
lavere i landsbyer og landdistrikter end i det gvrige Danmark

« at derilandsbyer og landdistrikter er en relativ overvasgt af ture pa mel-
lem 11 og 50 km. Pa dette felt ligner de to omrader turmanstret i hoved-
stadens forstaader

- at hovedvaggten i transportarbejdet i disse tre omrader tilsvarende ligger
pature mellem 11 og 50 km

 at padelangeture (>50 km) er det de store provinsbyer, der har den ster-
sterelative del af transportarbejdet.
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Tabel 3.4  Ture og transportarbejde fordelt efter turlaangde og urbanisering

Turleengde <5km 5-10 km 11- 50 km > 50 km
Urbanisering Ture | Trans- Ture | Trans- Ture | Trans- Ture | Trans-
port- port- port- port-
arbejde arbejde arbejde arbejde
Hovedstaden 51% | 11% 29% | 20% 17% | 36% 3% | 33%
Hovedstadens for- | 43% 8% 24% | 15% 30% | 54% 2% | 24%
steeder
Byer>100.000 53% | 11% 31% | 20% 12% | 25% 4% | 44%
Byer 10.000 - 58% | 11% 20% | 11% 16% | 37% 4% | 41%
99.999
Byer 2.000 - 9.999 | 49% 7% 19% | 10% 27% | 46% 4% | 37%
Byer 200 - 1.999 31% 4% 28% | 13% 34% | 49% 6% [ 33%
Landdistrikter 29% 4% 32% | 15% 34% | 49% 6% | 33%
I alt 46% 7% 25% | 14% 25% | 44% 4% | 35%

Kilde: Trafikken palandet og til de sma ger (1997)

| gennemsnit bruger 18 pct. af befolkningen ikke tid patransport, dvs. de
har ingen ture pa en given dag. Denne andel er hgjest i landdistrikter og fal-
der med stigende urbaniseringsgrad. Endvidere ses der en tydelig forskel af-
haangig af, om personen tilhgrer en husstand med bilradighed. Dette er illu-
streret i figur 3.1.

For den andel af befolkningen, der faktisk bruger tid patransport, ligger det
gennemsnitlige daglige tidsforbrug pa mellem 60 og 70 minutter. Her er der
ingen forskel mellem landdistrikter og nogle af de gvrige omréder af Dan-
mark, og der er i gennemsnit heller ingen forskel mellem personer, der har
radighed over bil, og personer uden bilradighed.

Malt efter antallet af tilbagel agte kilometre er ‘bil som fagrer’ den domine-
rende transportform, uanset urbanisering. Bortset fra bosatte i hovedstaden
0g hovedstadens forstaeder er *bil som passager’ den naestvigtigste trans-
portform. Samlet set, bliver ca. 90 pct. af transportarbejdet for bosattei i
landdistrikter og landsbyer tilbagelagt i bil. Denne andel falder nogenlunde
jaavnt med stigende urbanisering. | hovedstaden udger bilens andel ca. 55
pct. af transportarbejdet.
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Figur 3.1  Gnst. andel af befolkning uden ture fordelt efter urbanise-
ringsgrad og bilradighed
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Kilde: Trafikken palandet og til de sma ger (1997)

Figur 3.2  Transportarbejdets fordeling pa transportmidler
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Kilde: Trafikken palandet og til de sma ger (1997)

Den omvendte bevagyel se gar sig gaddende for den kollektive trafik og cy-
keltrafikken. Disse udger ca. 45 pct. af transportarbejdet for bosatte i hoved-
staden og ca. 10 pct. for bosatte i landsbyer og landdistrikter.

Fordelingen af transportarbejdet efter turformal fremgér af tabel 3.5. Der ar-
bejdes med tre turformdl: arbejde, indkab og fritid.
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Tabel 3.5  Transportarbejdets fordeling pa formal

Km pr. person pr. dag | Ture pr. person pr. dag Gns. turleengde
Land- @vrige om- Land- @vrige om- Land- @vrige om-
distrikter rader distrikter rader distrikter rader
Bolig-arbejde 10 10 0,6 0,8 18 13
Bolig-indkgb 7 5 0,7 0,8 10 6
Bolig-fritid 12 13 0,6 0,8 19 16
Andet 5 6 0,3 0,5 15 12
| alt 35 34 2,2 2,9 16 12

Kilde Trafikken p&landet og til de sma ger (1997)

Det gennemsnitlige transportarbejde pr. person ligger, bortset fraindkebs-
formdl, pa stort set samme niveau i landdistrikter somi det @vrige Danmark.

For savel bolig-arbejdsstedstrafikken som for fritidstrafikken gadder det, at
befolkningen i landdistrikterne ikke tager sa mange ture, men til gengadd
foretager langere ture end gennemsnittet for befolkningen i det avrige Dan-
mark.

I gennemsnit transporterer befolkningen i landdistrikterne sig noget laangere
end befolkningen i det avrige Danmark i indkgbstrafikken. Denne forskel er
naesten udel ukkende betinget af, at den gennemsnitlige turlaangde er laangere
i landdistrikter.

Figur 3.3  Transportarbejde fordelt pa formal
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Kilde: Trafikken palandet og til de sma ger (1997)

Ser man pa den relative fordeling af transportarbejdet efter turformal, frem-
gar det af figur 3.3, at bolig-arbejdsstedstrafikken udger samme andel i de to
omrader. Forskellen er, at landbefolkningen bruger en relativt starre del pa
indkgbstrafik og en relativt mindre del pa fritidstrafik.

| forhold til situationen i begyndelsen af 80-erne er der sket en aandret sam-
mensadning af landbefolkningens transportmanster. Fritidstrafikkens andel
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er faldet fra knap 60 pct. til godt 40 pct. Og der er sket en tilsvarende stig-
ning i deto gvrige trafikformals andel.

| de gvrige omréder af Danmark er der sket en til svarende forskydning med
dog ikke sa kraftig. Fritidstrafikkens andel er faldet fra’55 pct. til knap 50
pct.

3.5 Trafikal tilgaangelighed med hil

Tilgaengelighed til en bestemt funktion er udtryk for rejsetiden til det naar-
mest beliggende sted, hvor denne funktion kan opfyldes. Rejsetiden kan de-
lesop i afstand og rejsehastighed. Rejsehastigheden afhaanger af de trans-
portmidler, man har til rdighed og af infrastrukturens kvalitet.

| det falgende er belyst forskellen i tilgaangeligheden til indkagbsmuligheder
og arbejdspladser mellem de forskellige omréder af Danmark, nér bilen an-
vendes som transportmiddel.

Rejsetiden med bil til indkgbsmuligheder er belyst ved farst at definere fire
sterrelser af handelscentre, hvor antallet af detailhandelsansatte i byen er
benyttet som af graensningskriterium:

Landsdelscentre (de fem starste byer, min. 3.300 ansatte i detailhandel),
Regionalcentre (34 sterre handelsbyer, min. 1.100 ansatte i detailhandel)
Egnscentre (58 byer, min. 400 ansatte i detailhandel)

Lokalcentre (657 byer, min. 10 ansatte i detailhandel).

Det skal bemagkes, at denne definition ikke vil vaare helt sasmmenfaldende
med den definition, der bliver brugt inden for den fysiske planlagning.

Herefter er for landdistrikter og byer i hver kommune beregnet rejsetiden til
det neameste af hvert af disse centre.

Tabel 3.6  Tilgaengelighed til indkabscentre

Gennemsnitlig rejsetid (minutter)
Urbaniseringsgrad | Lokalcenter Egnscenter Regionscenter | Landsdelscenter
<200 indb. 6 16 24 51
200 - 1.000 4 13 19 47
1.000 - 2.000 15 12 17 46
2.000 - 10.000 0,75 11 16 39
10.000 - 100.000 15 2 8 33
>100.000 4 4 4 4

Kilde: Trafikken palandet og til de sma ger (1997)

Analysen er lavet pa baggrund af data fra Transportvaneundersggel sen 1995
kombineret med registerbaseret statistik. Landet er delt op i i alt 3.010 zo-
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ner, for hvilke bl.a. er opgjort antallet af arbejdspladser i detailhandel, antal
indbyggere samt rejsetid med bil og afstand til ale @vrige zoner. Opgerel sen
af arbgjdspladser i detailhandel er foretaget pa basis af Danmarks Statistiks
centrale registre, mens rejsetid og af stande er genereret ud fraVejnet-DK.

Tilgaengeligheden til indkabsmuligheder er defineret ved af standen til naa-
meste center pa hvert niveau udtrykt ved mindste rejsetid. Rejsetiden internt
i byer er beregnet ud fra byernes areal og gennemsnitsrejsehastigheden i be-
byggede omrader. Patilsvarende méde er beregnet den interne rejsetid i de
landomréder, der har mere end 10 ansatte i detailhandlen.

Sammenfattende viser analysen, at der er relativt starre forskel pa den gen-
nemsnitlige rejsetid i bil, jo mindre indkgbscentret er. Den vassentligste for-
klaring herpa er formentlig, at nar man betragter lokalcentre, hvoraf der ty-
pisk vil vaare mindst ét i hver kommune, vil bybefolkningen kun have gan-
ske kort transporttid, idet den bor tadtere ved indkabsmuligheden. Landbe-
folkningen derimod vil have en starre rejsetid, idet de bor laangere fraind-
kabsmuligheden. Betragter man derimod de starre indkebscentre, eksem-
pelvis egnscentrene, vil der for de fleste kommuners vedkommende vaare en
vis afstand til naameste center, som ikke varierer ssaligt, om man bor i en
by eller et landdistrikt i samme kommune, og dette vil medvirke il at udvi-
ske forskellene mellem de to gruppers rejsehastighed.

Kort 1-4 tjener til illustration af forskellenei tilgaengelighed til indkgbsmu-
ligheder p& kommuneniveau.

Kortene er lavet sdledes, at baggrundsfarven pa hver kommune angiver
landbefol kningens gennemsnitlige mindste rejsetid til indkgbsmuligheden,
mens cirklen angiver samme for bybefolkningen i kommunen. Der er an-
vendt samme farveskala, sdledes at de to omrader er sammenfaldende, netop
hvis der ikke er forskel pa tilgaangeligheden for de to befolkningsgrupper.
Farvelaggningen er foretaget siledes, at en lysere farve angiver langere gen-
nemsnitlig rejsetid til det betragtede center.

Det bemaakesi gvrigt, at Bornholm ikke er taget med i analysen af rejseti-
den til regions- og landsdel scentre, idet narmeste center ligger pa Sjadland.

Pakort 1 er illustreret tilgaangelighed til lokal center for land- og bybefolk-
ning. Som naevnt angiver lysere farve laangere transporttid, og kortet viser
sdledes, at keretiden generelt er sterre for befolkningen i de tyndere befolke-
de omrader (Vestjylland, Vestsjadland og Lolland-Falster). Dette kan tages
som et udtryk for den effekt, at handelskoncentrationer i omrader med lille
befolkningsgrundlag giver sterre afstand til indkgbsmuligheder. Rundt om
byer med stor detailhandel ses omrader, der har stor transporttid til lokal-
centret, fordi der ingen, eller kun meget begramsede, indkabsmuligheder
findesi lokalomradet. Dette sesret tydeligt i Jylland omkring Herning og
Thisted.
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Kort 1: Mindste rejsetid med bil til lokalcenter

opdelt pa land- og bybefolkning i kommuner

| det gstlige af Jylland, @stfyn samt @st- og Nordsjadland er forskellen i
transporttid for hhv. land- og bybefolkning lille, ikke over 4 min., oftest
mindre.
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Kort 2: Mindste rejsetid med bil til egnscenter

opdelt pa land- og bybefolkning i kommuner

Kort 2 illustrerer pa samme méade forskelle i transporttiden til naameste
egnscenter. | forhold til kort 1 er det nu overvejende regionale forskelle, der
ger sig gaddende. | den overvejende del af kommunerne ligger den gennem-
snitlige rgjsetid i hhv. by- og landomrade inden for det samme interval, hvil-
ket vil sige, at der er en forskel pa hgjst 7 minutter i disse kommuner. P&
kortet er de store og mellemstore byer fremtraadende med kort rejsetid, og
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man kan se, hvordan rejsetiden i de omkringliggende kommuner er voksen-
de med af standen. Dette mgnster trasder meget klart frem pa Lolland-Fal-
ster, hvor indkgbsmuligheden findes enten i Nakskov eller Nykabing F.

Det bemagkes, at enkelte af de store byer, f.eks. Odense, Aalborg og Arhus
har starre gns. rejsetid, end det er tilfaddet i de gvrige store og mellemstore
byer. Forklaringen herpa skal, som naevnt tidligere, sagesi reelt starre trans-
porttid i sterre byer samt i opgerel sesmaessige forhold i beregningen f rej-
setiden.

Pa kort 3 og 4 ser man nu de betragtede centre, hhv. regions- og landsdel-
centre, tydeligt traade frem som de marke omréder. Kort 3 viser, i lighed
med kort 2, at der for befolkningeni Vestjylland, Vestsjadland og Lolland
er stor transporttid til nearmeste regionscenter.

Med hensyn til land- og bybefolkningen fremgar det af begge kort, at der
ikke er markant forskel pa den gennemsnitlige rejsetid med bil til regions-
og landsdelscentre. | den overvejende del af kommunerne er forskellen ikke
over 10 minutter.

Nedenfor belyses tilgaangeligheden til arbejdspladser og forskellei denne
regionalt og for land- og bybefolkning. Som udtryk for tilgeangeligheden be-
nyttes de beskadtigedes gennemsnitlige pendlingstid udtrykt ved nettorejse-
tideni hil.

Pendlingstiden er ikke et direkte udtryk for tilgeangeligheden, idet denne af-
spejler den faktiske adfaard ved valg af bolig og arbejdssted. Men nér man
betragter gennemsnitsvaadier for sterre geografiske omrader, kan laangere
pendlingsafstande trods alt bruges som en indikator paforskellei tilgeange-
ligheden af arbejdspladser, der matcher befolkningens kvalifikationer i det
pagad dende omréade.
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Kort 3: Mindste rejsetid med bil til regionscenter

opdelt p& land- og bybefolkning i kommuner

Det skal bemaakes, at der i forhold til det foregadende benyttes en anden

skelnen mellem land og by, idet en byzone er defineret som en by med mere

end 2.000 indbyggere.
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Kort 4: Mindste rejsetid med bil til landsdelscenter

opdelt p& land- og bybefolkning i kommuner

Pakort 5 er sagt illustreret forskellene mellem land- og bybefolkning pa
kommuneniveau. Samtidig giver kortet ogsa et overblik over regionale vari-
ationer i pendlingstiden.

| lighed med kort 1- 4 er kortlaggningen foretaget saledes, at baggrundsfar-
ven pa hver kommune angiver landbefol kningens gennemsnitlige pendlings-
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tid, og farven pa cirklen angiver samme for bybefolkningen. P& kortet angi-

ver en markere farve mindre pendlingstid.

Kort 5: Gennemsnitlig pendlingstid

opdelt p& land- og bybefolkning i kommuner

Af kortet ses det, at der for landbefolkningens vedkommende er regionale

forskelle i pendlingstiden. Pa Sjadland er dennei de fleste kommuner over
16 minutter, mens den overvejende del af kommunernei det vestlige Jylland
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og pa Fyn har en gennemsnitlig pendlingstid pa mellem 10 og 13 minutter.

Pa Sjadland ses en tendens til, at pendlingstiden vokser med af standen til

K gbenhavn, men igen aftager for de vestligste kommuner: Slagelse, Korsar
og Kalundborg. For bybefolkningen gar ssmme billede sig gaddende. Vide-
reses, at i alle kommuner er pendlingstiden for bybefolkningen mindre end
for landbefolkningen i samme kommune, hvilket stemmer overens med re-
sultatet ovenfor. Det skal dog bemaakes, at i langt den overvejende del er
forskellen ikke sterre end 3 til 6 minutter.

De fynske kommuner er, som naevnt, karakteriseret ved en ret lille pend-
lingstid, mindst i Odense, hvor bade land- og bybefolkning har en gennem-
snitlig pendlingstid pa 5 til 10 minutter. | de omkringliggende kommuner er
tiden 10 til 13 minutter for landbefolkningen, og typisk mindre for bybe-
folkningen. I omegnskommunerne til Svendborg har befolkningen lidt starre
pendlingstid.

For de jyske kommuner er billedet mere broget. Tendensen til at pend-
lingstiden vokser med af standen til landsdelscentre, synes at gentage sig her,
hvilket ses sagligt tydeligt i Nordjyllands Amt omkring Aaborg og omkring
Esbjerg.

Videre ses, a pendlingstiden for befolkningen i kommunerne omkring de
Midt- og Vestjyske centre (dvs. Herning, Holstebro, Viborg m.fl.) generelt
er lavere end i de @vrige kommuner. Dette kan haange sammen med, at der i
disse kommuner er mange arbejdspladser, og at en stor del af pendlerne der-
for ikke tilbagel sagger sa store afstande. | Sgnderjylland er pendlingstiden
saaligt lav i Tender og Nordborg Kommuner.

Endelig ses, at pendlingstiden for bade land- og bybefolkning pa Bornholm
er relativt lille.

Sammenfattende viser denne del af analysen, at der er markante regionae
forskelle pa pendlingmensteret, men at der generelt ikke er starre forskel pa
hhv. land- og bybefolkningen. Saaligt i de §jadlandske kommuner er pend-
lingstiden overvejende den samme for begge befolkningsgrupper. Dette skal
sesi sammenhaang med, at pendlingstiderne her er relativt store, uden tvivl
som felge af udbredt pendling til Hovedstadsomradet fra det meste af Sjad-
land. Store rejseafstande vil naturligt medvirke til at udviske forskelle mel-
lem land- og bybefolkning, idet begge vil tilbagelaegge en stor del af turen
pa de samme veje: hoved- og motorveje.

P& samme méde kan en forklaring pa, at gennemsnitspendlingstiden i @st-
jylland er hgjere end i Vestjylland, vaae en kombination af, at motorvejs- og
tognettet giver mulighed for at tilbagel ssgge starre af stande inden for en ri-
melig tid.
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3.6 Sammenfatning

Transportmgnstret i de tyndtbefolkede omrader er praaget af personbilen.
Bosiddende pa landet har starre bilradighed og de bruger den flittigt. 90 pct.
af de tilbagel agte kilometre bliver tilbagel agt enten som ferer af en person-
bil eller som passager.

Bilens fleksibilitet giver sammen med en veludbygget vejinfrastruktur en
rackke trafikale fordele for befolkningen i de tyndtbefolkede omrader. Bort-
set fraregsetiden til lokale indkgbsmuligheder er der ikke de store forskelle i
den trafikal e tilgaengelighed til indkabsmuligheder mellem by- og landbe-
folkningen i det samme omréde. Men der er regionale forskelle mellem de
forskellige dele af Danmark. Det samme gadder for tilgaangeligheden til ar-
bejdspladser.

Bilernes udbredel se og bilens trafikale fordele i tyndtbefolkede omréder ger
det sammen med den spredte bossgtning vanskeligt at give en dagkkende kol -
lektiv trafikforsyning. Kun en beskeden del af det samlede transportbehov
imadekommes af bus- og togtransport i disse omréder.
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4. Den kollektive trafik som vel-
faardsservice

4.1 Historisk udvikling

Den kollektive trafik er tilrettelagt ud fra en kombination af gkonomiske og
betj eningsmaessige hensyn. Det gkonomiske hensyn betyder ofte, at det kun
er de starste stramme, der betjenes, mens det betjeningsmaessige hensyn be-
tyder, at flest mulige skal have adgang til serviceydelsen - uanset at betje-
ningsomfanget vil vaae starre, end hvad der kan begrundes ud fra gkonomi-
ske malsaaninger.

Forud for omlaggningen af lovgrundlaget for kollektiv bustrafik i 1978 var
det i stor udstrakning private vognmaend, der havde koncession pa den en-
kelte rute og drev denne for egen regning og risiko. Hvis ruterne ikke var
rentable, kunne de lokale kommuner traede til med driftsstette. DSB og pri-
vatbanerne drev busruter, der supplerede jernbanerne, mensder i en rakke
sterre byer var kommunale eller kommunalt stettede bybussel skaber.

Fra omkring 1950 aandredes efterspargsel sstrukturen efter kollektiv trafik,
bl.a. pAgrund af afvandringen fra landbruget. Hvor rutebilen far blev brugt
pa markedsdage til indkgbsrejser og pa sendage til besagsrejser, kom den nu
til at indga som en ngdvendig del af pendlingstrafikken.

Denne pendlingstrafik, som skyldtes at mange pa landet tog arbejde i byerne
men i farste omgang blev boende pa landet, var muliggjort af den stigende
privatbilisme. Pendlingstrafikken kom dog samtidig rutebiltrafikken til go-
de, fordi ikke alle var i stand til at transportere sig selv i privat bil.

| Igbet af 60'erne og ferste halvdel af 70'erne forstaakedes denne udvikling.
Folk flyttede til byerne og privathilen fik sit gennembrud.

Konsekvensen af aandringerne i erhvervsstrukturen og privatbilernes frem-
march var, at den koncessionerede rutebiltrafik kom i krise. Vigende passa-
gertal og ggede gkonomiske udgifter tvang flere rutebilsel skaber til at ind-
skraanke og andretil helt at give op eller lukke. Denne udvikling tog fart op
igennem 60'erne og kulminerede i midten af 70'erne, isaa i de tyndere be-
folkede omrader af Danmark.

Parallelt med denne udvikling skete der op igennem 50'erne og 60'erne en
centralisering af folkeskolesystemet. En lang raskke sma by- og landsbysko-
ler blev nedlagt og erstattet af sterre centralskoler. Herved fik mange skole-
elever en vaesentlig laangere skoleve). For at kompensere for den laangere
skoleve indfartes der fribefordring for skoleelever, hvis bestemte af stands-

28



krav var opfyldt, eller hvis skolevejen ansas for farlig. Den eksisterende kol-
lektive trafik var ikke altid indrettet pa at klare disse starre krav. Konse-
kvensen var, at det offentlige fra omkring 1960 begyndte opbygningen af et
alternativt rutenet - alene beregnet for skoleelever. Kgrslen pa disse ruter
blev oftest udfart af andre vognmaend end dem, der havde rutebilkoncessio-
nerne.

Indfarelsen af tilvalgsfag og deletimer i folkeskolen omkring 1970 betad, at
selv elever i samme klasse ofte fik forskellige medetider. Kravet til antallet

af afgange @gedes derfor, s& afgangshyppigheden pa de store skolebusruter

var starre end pa rutebilruterne.

| 60'erne skete der ligeledes en centralisering i sundhedssektoren. Mindre

sygehuse blev nedlagt og praktiserende lasger flyttede sammen i lasgehuse.
Konsekvensen var et gget transportbehov. For at imadekomme dette trans-
portbehov indfartes for visse befolkningsgrupper en ret til offentligt betalt
transport i forbindelse med benyttelsen af disse funktioner.

Indskraankningen af det kollektive trafikudbud og en faldende benyttelse
samtidig med et stigende behov for forskellige former for sealige karsels-
ordninger var baggrunden for 1978-reformen. For at imadega denne udvik-
ling og for at styrke den kollektive trafikbetjening ud fra sociale hensyn og
for at sikre den bedst mulige ressourceudnyttelse, blev der i 1978 vedtaget
en ny buslov samt en lov vedrgrende den lokale og regionale kollektive per-
sontrafik uden for hovedstadsomradet.

Reformen af den kollektive trafik i 1978 betad bl.a., at den kollektive trafik
skulle planlagyges ud fra en helhedsbetragtning, hvor man skulle sikre en
vidtgaende koordinering mellem bus og tog og mellem den kollektive trafik
og de forskellige former for seakarsel.

Denne netvaaksbetragtning indebar bl.a. en hierarkisk opdeling af den kol-
lektive trafik, hvor den landsdaskkende togtrafik var gverste niveau og de
lokale busruter udgjorde nederste niveau. Det betad, at |okalruternes kereti-
der skulle tilpasses de regional e ruters, med mulighed for korte skiftetider.
De regionale ruter skulle pa samme made til passes karetiderne for den
landsdaskkende trafik.

Netvaaksbetragtningen anvendes fortsat i vid udstraskning, dog med tenden-
ser til at isax de lokale ruter i sterre omfang udel ukkende varetager kersels-
opgaver til folkeskoler, og dermed er tilpasset ringetiderne pa disse.

Tilrettelaggel sen af den kollektive trafik i tyndtbefolkede omrader varierer i
kommunerne og amterne afhaengig af geografi, befolkningsforhold, bossd-
nings- og aktivitetsmenster samt den lokale politiske prioritering af den kol-
lektive trafik.
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4.2 Love om kollektiv trafik

Den kollektive persontrafik i Danmark er bl.a reguleret gennem:

e Lov om buskersel
» Lov om hovedstadsomradets kollektive trafik

* Lov omden lokale og regionale kollektive personbefordring uden for ho-
vedstadsomradet.

* Lov om jernbanevirksomhed
» Lov om privatbaner

Busloven giver de lokale og regionale trafikansvarlige myndigheder eneret-
ten til at udstede tilladelser til sdvel almindelig som speciel rutekarsel med
bus. Det er den formelle forudsagning for at der kan ske en koordinering og
samordning mellem den kollektive bustrafik og evrige offentligt betalte ker-
selstilbud.

Lov om banevirksomhed fastlaggger at trafikministeren sikrer jernbanetra-
fikbetjeningen i et af ministeren naamere fastlagt omfang gennem indgael se
af kontrakter med jernbanevirksomheder om trafik udfert som offentlig ser-
vice. Trafikministeren skal i den forbindelse sikre en passende keareplansko-
ordinering.

Lov om privatbaner omfatter banevirksomheder uden for DSB, der driver
jernbanetrafik i henhold til koncession udstedt i medfer af anlasgsloven for
den pagad dende jernbane. Loven fastlasgger endvidere at staten betaler 70
pct. af driftsunderskuddet og af udgifternetil investeringer i jernbanemateri-
el og anlasgsarbejder. Tilskuddet udbetales pa grundlag af budgetter, der er
godkendt af trafikministeren.

L ovene om den kollektive personbefordring i og uden for hovedstadsomré-
det tildeler HT og amterne uden for hovedstadsomradet retten til at plan-
laagge den almindelige rutekarsel samt pligten til at udfare individuel handi-
capbefordring. Med retten til at planlasgge den amindelige rutekersel falger
retten til at fastlasgge taksterne, og til at fastlasgge fordelingen af eventuelle
tilskud fraamter og kommuner. Der er i lovgivningen ikke fastlagt statslig
refusion for udgiften eller dele deraf.

L oven om den kollektive trafikbetjening uden for hovedstadsomradet giver
flere muligheder for organisering og tilrettelagggel se af den kollektive trafik.
Det er sdledes muligt at etablere fadleskommunal e trafiksel skaber, der kan
udfare amindelig rutekarsel i amtet. Forudssgningen herfor er, at amtet og
1/3 af amtets kommuner, der tilsammen daskker mere end halvdelen af am-
tets befolkning, er enige herom.

Etableres der ikke et fadles trafiksel skab, er amtet ansvarlig for den regiona-
le kollektive trafik, det vil sige den trafik der betjener flere kommuner, mens
kommunerne er ansvarlige for den lokale kollektive trafik i egen kommune.
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Amtet er gennem loven forpligtet til at udarbejde en trafikplan, der redeger
for den kollektive trafikbetjening.

Loven fastlagyger endvidere, at de banevirksomheder der udferer trafik i am-
tet, skal imgdekomme de forslag til kereplaner og takst- og billetteringssy-
stemer, som amtsradet opstiller i planerne, safremt de er forenelige med
hensynene til den avrige banedrift, og mod at fa godtgjort de merudgifter el-
ler indtaggtstab, der er forbundet med forslagene.

Trafiksel skaberne har to funktioner i den gaddende lovgivning. Paden ene
side udsteder de tilladelser til almindelig og speciel rutekarsel og har der-
med en myndighedsfunktion, og pa den anden side udferer de den alminde-
lige rutekarsel, og har dermed ogsa en virksomhedsopgave, der bl.a. inde-
bager en forretningsmaessig risiko.

| praksis har trafiksel skaberne, amterne eller kommunerne monopol pa den
almindelige rutekersel med bus. Det er kun i meget begramset omfang, at
private bussel skaber pa egen regning og risiko ansgger om og far tilladelse
til at etablere almindelig rutekarsel lokalt eller regionalt.

4.2.1 Organiseringen uden for hovedstadsomradet

Den lokale og regionale kollektive trafik uden for hovedstadsomradet er or-
ganiseret pa forskellige mader:

» fem amter med fadleskommunalt trafikselskab, hvor underskuddet forde-
les solidarisk mellem amt (50 pct.) og kommunerne (50 pct.)
(Viborg, Vele, Ribe, Sanderjyllands og Vestgadlands Amter).

+ 3 amter med fadleskommunalt trafikselskab, hvor underskuddet pa regio-
nalruterne daekkes af amtet og underskuddet pa lokalruterne af de enkelte
kommuner
(Nordjyllands, Bornholms og Storstrgms Amiter).

» 3 amter uden trafikselskab, hvor de regionale ruter varetages af amtet og
de lokale ruter af de enkelte kommuner
(Fyns, Arhus og Ringkjgbing Amter).

| 8 af landets 11 amter uden for hovedstadsomradet har man sdledes etable-
ret fadleskommunale trafiksel skaber. Det kan styres af en bestyrelse og i
nogle omrader ogsa af et repraesentantskab. | omrader med repraesentantskab
vadger amtsradet og kommunal bestyrelserne blandt sine medlemmer repree
sentanter til repraesentantskabet, der blandt sine medlemmer nedsadter en
bestyrelse. Repraesentantskabet bestar oftest af mindst én reprassentant fra
hver kommune og et antal reprassentanter fra amtsradet, der er én sterre end
antallet af reprassentanter fra kommunerne. | visse amter er der aftalt regler
for sammensagningen af bestyrelsen, der f.eks. sikrer, at de sterre byer i am-
tet altid er repraesenteret. Findes der intet repraesentantskab, vadger amtsrad
og kommunal bestyrel serne bestyrel sesmedlemmerne direkte blandt politi-
kerne i amtsrad og kommunalbestyrelser.
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Bestyrel sen sammensadtes i henhold til loven af minimum fem medlemmer
udpeget af kommunalbestyrelserne i amtet og seks medlemmer udpeget af
amtsrédet. Amtet er sledes sikret flertal i bade bestyrelse og reprassentant-
skab. For sdvel repraesentantskab som bestyrelser fglger medlemmernes
valgperiode kommunal bestyrel sernes funktionsperiode.

Opgavefordelingen mellem bestyrel se og repraesentantskab varierer mellem
de enkelte amter. | fadlesskab varetager de det overordnede ansvar for sty-
ring og driften af trafikselskabet og fastlagyger trafiksel skabets budget og
takstniveau samt tilskudsbehovet fraamtet og kommunerne.

Trafiksel skabets sekretariat udfarer planlasgning og markedsfaring og op-
stiller budgetter og regnskaber og beregner herunder de enkelte kommuners
bidrag. Sekretariatet udarbejder endvidere udbudsmateriale og star for kon-
traktadministration med entreprengrerne. | de amter, hvor der er regional
togtrafik, har sekretariatet den koordinerende opgave med banevirksomhe-
derne.

Fordelingen af tilskuddet mellem amt og kommuner sker efter en byrdefor-
delingsmodel, der er fastlagt af repraesentantskab og godkendt i amtet og
kommunerne. Denne fordelingsmodel varierer fraamt til amt.

Der anvendes to hovedmodeller til fordeling af underskuddet mellem amt og
kommuner.

| 5 af amterne deles underskuddet ligeligt mellem amt og kommuner. Kom-
munernes 50 pct. fordeles enten efter antallet af bustimer, der udferesi
kommunen (Ribe og Vejle Amter), eller ligeligt (25 pct.) efter bade busti-
metal og befolkningstal (Vestgadlands, Sanderjyllands og Viborg Amter).

| de 3 gvrige fadleskommunal e trafiksel skaber (Nordjylland, Storstrem og
Bornholm) sker byrdefordelingen efter det hovedprincip, at de enkelte
kommuner daskker underskuddet pa deres lokale ruter, mens amtet daskker
underskuddet pa de regionale ruter

| de 3 amter uden trafikselskab er det amtsradet henholdsvis kommunalbe-
styrelsen, der tradfer de politiske beslutninger vedragrende den kollektive
trafik. Det drejer sig om Fyns, Arhus og Ringkjabing Amter. | enkelte kom-
muner varetages busdriften af et saarligt kommunalt forsyningssel skab, som
i defleste tilfad de ogsa stér for selve busdriften. | de @vrige kommuner og i
amterne varetages administration og planlaggning af de respektive forvalt-
ninger.

4.2.2 Fordele og ulemper ved de forskellige modeller

De 5 amter med fadleskommunal e trafiksel skaber, der har en solidarisk byr-
defordelingsmodel, har den fordel, at der ikke behgver at blive skelnet mel-
lem lokale og regionale ruter. Der kan i visse tilfad de opnds fordele ved at
kombinere to nabokommuners lokale trafik, ligesom regionale ruter pro-
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blemlgst kan justerestil at betjene lokale forhold.

Men den solidariske model betyder pa den anden side, at en kommunes gn-
ske om at integrere lokalbuskarsel og specielle karsel sordninger ofte steder
pa afvisning fratrafiksel skabet, fordi den solidariske byrdefordelingsmodel
betyder, at alle kommuner og amtet bidrager til denne kommunes fleksible

trafik. Enten ma alle kommuner (og amtet) blive enige, eller der ma bruges
nye koncepter i de konkrete tilfadde.

| de 3 amter med trafiksel skaber, hvor kommunerne selv betaler for det un-
derskud, som den enkelte kommune pafarer trafiksel skabet, kan strukturelle
forhold - som f.eks. at en kommune er godt betjent med regionalruter - be-
tyde, at denne kommune kan have et godt serviceniveau, selv om der kun
findes et lille lokalbusnet (eller maske blot specielle skoleruter) til en be-
skeden kommunal udgift. En anden kommune, der f.eks. ligger fjernt frare-
gionalcentre, bliver derimod ngdt til at have et stort og hermed dyrt [okal-
busnet for at give sine borgere et rimeligt serviceniveau.

Til gengadd er kommunernei disse amter ofte motiverede il at finde gode,
integrerede, fleksible busl@sninger, og det er ogsdi disse kommuner, der
findes mange telebusl gsninger.

Tilsvarende har kommuner i de 3 amter uden trafiksel skaber "fuld frihed" il
selv at skabe fleksible lgsninger, men til gengadd er der i mange kommuner
ikke takstfad|esskab med de amtslige (regionale) ruter. Isaa i Fyns og Ring-
kjgbing Amter findes mange tel ebus-/tel etaxil asninger.
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5. Tilrettelaaggel se af den kollekti-
vetrafik i tyndtbefolkede omrader

Den falgende analyse &f tilrettelasggel sen af den kollektive trafik i de tyndt-
befolkede omréder er opbygget af en generel beskrivelse, som forsager at
fange vassentlige fadlestrask i den kollektive trafikforsyning i de tyndtbefol-
kede omrader, og af en konkret gennemgang af tilrettel aaggel sen af den
kollektive trafik i tre kommuner: Lemvig, Fjerritslev og Sindal kommuner.
De tre kommuner er karakteriseret ved en lav befolkningstagthed bade i for-
hold til landsgennemsnittet og i forhold til gennemsnittet for hhv. Ringke-
bing og Nordjyllands amter, og ved at godt 40 pct. af indbyggerne er bosat i
landdistrikter. Derudover ligger kommunerne allei en vis afstand fra sterre
centre og i en betydelig afstand fra hovedstadsomradet.

Selv om de tre kommuner har en raekke fadlestrask i demografisk og geogra-
fisk henseende, fremgar det af det falgende, at der er tale om relativt store
forskelle i den kollektive trafikforsyning mellem de tre kommuner.

Den kollektive trafikforsyning af tyndtbefolkede omrader bestar af tilbud
der kan betjene lokale, regional e og landsdaskkende rejsebehov. Den gene-
relle beskrivelse af den kollektive trafikbetjening af disse omrader er derfor
delt op i en beskrivelse af de forskellige systemer, der imgdekommer disse
behov.

5.1 Landsdakkende kollektiv trafik

Det landsdaskkende kollektive trafiksystem bestdr i dag af DSB’s fjerntrafik
samt af en ragkke private og offentligt drevne fjernbusruter til supplement af
togtrafikken. Dette system retter sig mod befolkningens behov for at kunne
foretage laangere rejser. Hovedparten af disse rejser er bl.a. karakteriseret
ved, at de ikke foretages sa hyppigt og forholdsvist siaddent foretages som
led i et dagligt tilbagevendende aktivitetsmanster.

Pa hovedbanestraskningerne er der i dag som minimum timesdrift i dagti-

merne, medens der pa sidebanerne som hovedregel er forbindelse hver an-
den time eller mere. Frekvensen pa fjernbusruterne er typisk begraanset til
mellem 3 og 5 daglige afgange.

Den udstrakte koordinering af fjerntrafikken ger, at det som hovedregel er
muligt flere gange dagligt at komme med den kollektive trafik fra den ene
ende af Danmark til den anden. Forudsagningen for at kunne udnytte kvali-
teterne i den kollektive fjerntrafik er dog, at man kan komme frem til statio-
nerne og rutebilterminalerne, hvorfratrafikken afgar.
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Banenettets placering ger, at der er forskelle i tilgaangeligheden til togtra-
fikken. Dette er illustreret i nedenstaende kort.

Kort 1: Gennemsnitlig rejsetid med bil til neermeste togstation

opdelt p& land- og bybefolkning i kommuner

Pa kortet er vist tilgaangeligheden til jernbanestationer uanset om de er be-
liggende pa hoved-, regional-, lokal- eller privatbaner. Tilgaangeligheden
males ved rejsetiden med bil til den nearmeste jernbanestation. Kortet er op-
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delt paland- og bybefolkning i de enkelte kommuner. Som det fremgar, er
det meget fa omrader, der i gennemsnit har mere end 15-20 minutters rejse-
tid til en jernbanestation. Variationen i rejsetid gar ikke i nesvnevaardigt om-
fang paom der er tale om land eller by. Forskellene er primaat regionale,
hvor specielt visse udkantsomrader har relativt lang rejsetid til en jernbane-
station.

Udover forskellen i tilgeangelighed har forskellen i trafikeringen af de enkel-
te banestraskninger betydning for forskellen i kvaliteten af den kollektive
trafikbetjening mellem de enkelte omrader af Danmark. Hvor banenettets
placering til dels er historisk bestemt, er trafikeringen af de enkelte bane-
straskninger udtryk for en afveining mellem gkonomiske og betjeningsmass-
sige malsaaninger.

Kvaliteten af de tyndtbefolkede omraders betjening med kollektiv fjerntrafik
er i hgj grad betinget af, at der er en effektiv koordination mellem fjerntra-
fikken og tilbringertrafikken med den regionale og lokale kollektive trafik.

5.2 Regional trafik

De starre byer indenfor et omrade er indbyrdes forbundet med regionale ru-
ter. Udover at forbinde byerne fungerer de regionale ruter som forbindelse
fraoplandet til byerne. Regionaltrafikken udfares dels af DSB's regionaltog,
privatbanerne og dels af trafiksel skabernes regionale busruter.

| de 3 udvalgte kommuner forekommer alle disse transportformer, idet alle
har en regional busbetjening. Desuden har Lemvig en privatbane og Sindal
har regional- og | C-togforbindel ser.

5.2.1 Regionaltog

Regionaltogene kerer pa banestraskningerne mellem de starre byer. Togene
standser ved alle stationer pa straskningen og transporterer primaart passage-
rer fra de sma byer til kabsteader og store byer samt mellem de starre byer.

Regionaltogene karer normalt én gang i timen. Om aftenen, |ardag efter-
middag og sendag formiddag er driftshyppigheden dog mindre, da efter-
spargslen ikke er sa stor pa disse tidspunkter. Pa straskninger med stort pas-
sagergrundlag suppleres de ailmindelige regionaltog i myldretiden med hur-
tige tog, der ikke stopper ved de mindste stationer.

Driften planlasgges og udfares af DSB og tilskuddene til driften finansieres
af staten.

5.2.2 Regionale busser

De regionale busser karer som oftest den direkte vej, hvilket vil sige pa det
overordnede vejnet mellem to byer. Dog vadger enkelte trafiksel skaber at
lade regionalruterne betjene de sma landsbysamfund, som ligger teet ved det
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overordnede vejnet mellem endestationerne. Som oftest er dette tilfad det,
hvor landsbysamfundene ikke er betjent af lokale ruter. Et eksempel pa
sidstnaevnte findesi Fjerritslev, hvor regionalrute 108 betjener en lang rak-
ke smabyer syd for Fjerritslev by, og bl.a. er tilpasset de lokale skolersrin-
getider.

Oplandsruter er et andet eksempel paregional bustrafik. Disse ruter betjener
en starre bys opland og kerer gennem landsbysamfundene for samle folk op,
som skal ind til en starre by. Oplandsruterne fungerer som pendlerbusser
med passagerer til arbejde og isaa videregdende uddannel ser og kearer typisk
i morgen- og eftermiddagstimerne.

De fleste regionale busruter fungerer bade som mellembysruter og som op-
landsruter.

Regionalruterne karer som oftest med timedrift i dagtimerne og sjaddnere
om aftenen og i weekenden. Paruter i tagt befolkede amter, hvor passager-
grundlaget er starre, kares der hyppigere. Paruter i tyndtbefolkede omréader
keres der siaddnere. Her er karslen tilrettel agt efter start- og sluttiderne pa
uddannelsesinstitutionerne i de store byer og evt. starre virksomheders ar-
bejdstider.

X-busruternei Jylland er et specielt regionalt trafikprodukt, der i funktion
naamer sig egentlige fjernbusruter. X-busserne forbinder sterre byer i Jyl-
land og er malrettet mod rejserne, der gar mellem disse byer, idet X-
busserne normalt ikke standser pa strakningerne mellem byerne. Malet for
X-busserne er at give hurtige og direkte forbindelser i rejserelationer, der
ikke er banebetjent.

5.2.3 Privatbaner

Privatbanernes funktion kan sammenlignes med regional busserne. Nogle af
banerne forbinder starre byer med hinanden, mens andre fungerer som op-
landsruter. Standsningsstederne pa privatbanerne ligger teg, og de giver der-
for god betjening af |okalsamfundene, som de karer igennem. Ved mange af
de smé standsningssteder standses kun efter anfordring fra passagererne.

| Lemvig har privatbanen Thyborgn-Lemvig-Vemb kombineret jernbane- og
busdrift pa strakningen Thyborgn-Lemvig. Sidstnaevnte stragkning har ca.
timedrift (uden faste minuttal) om dagen og et par afgange om aftenen.
Lemvig-Vemb er meget svagere betjent med 7-8 afgange om dagen (og in-
gen om aftenen pa hverdage).

5.2.4 Takstsamarbejde

DSB'sregionaltog kerte indtil den 28. september 1997 efter DSB's eget
takstsystem, mens privatbanerne, regional busruterne og X-busserne benyt-
tede trafiksel skabernes takstsystemer. Den manglende sammenhaeng i takst-
systemerne medferte, at brugerne af den kollektive trafik i et vist omfang
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oplevede systemerne som adskilt, selv om der i stor udstrakning var etable-
ret korrespondance i forbindel sespunkterne mellem systemerne.

Fra den 28. september 1997 er der indfert et takstsamarbejde mellem DSB
og trafikselskaberne der sikrer, at man kan foretage en rejse med bade bus
og tog pa samme billet. DSB og flere af trafiksel skaberne sager gennem fad-
les planlaegning at skabe endnu starre sasmmenhaang i trafiksystemerne og at
undga ungdvendig parallelkarsel med bus og tog.

Etableringen af takstsamarbejdet har medfert en ggning i antal skiftende
passagerer mellem bus og tog fra 15 pct. til 25 pct. patogrejser internt i am-
terne. Patogrejser, der gér over én eller flere amtsgramser, er omstignings-
procenten steget fra 28 pct. til 34 pct.

Gennem “gratis’ omstigning far kunderne mulighed for i hgjere grad at
skraaddersy udnyttelsen af det kollektive trafiktilbud, sa det svarer til deres
rejsebehov. Stigningen i omstigningsprocenten kan i de fleste tilfad de no-
genlunde kompensere trafiksel skabenes og DSB’ s indtaggtstab og dermed
samlet set medvirke til en bedre effektivitet i den kollektive trafik.

5.3 Lokaltrafik

Den regionale trafik |@gser som naavnt nogle af behovene for lokal kersel i
omraderne uden for byerne. Lokalruter, der betjener en enkelt kommune,
supplerer regionalruterne og daskker i et vist omfang den efterspargsel, der
ikke daskkes af den regionale trafik. | amter, hvor der er oprettet fadles-
kommunal e trafiksel skaber, er det trafiksel skabet, der har ansvaret for de
lokale ruter, mens det i de 3 amter uden fadleskommunale trafiksel skaber er
kommunen selv, der har det driftsmaesssige ansvar for den lokale trafik.

Underlaget for den lokale kollektive trafik er i dag primaat de lovpligtige
karsler af skolebgrn, pensionister, handicappede m.v. samt i begraaset om-
fang bolig-/arbejdstedsrejser og fritidsrejser. Udover transporten af skole-
barn, hvor der er tale om relativt store rejsestramme, der dagligt kerer til et
enkelt eller fa punkter, udger defa og spredte rejsestramme i lokalomra-
derne et begramset grundlag for fast rutekersel.

I mange kommuner er den lokale bustrafik i praksis derfor skolebusser, der
er bne for alle brugere. Ruter og kareplaner er tilpasset skoledistrikterne og
skolernes ringetider. | andre kommuner er karden palokalruterne dog udvi-
det, sd busserne ogsa kan anvendestil bolig-/arbejdsstedsrejser og om afte-
nen. | enkelte kommuner findes der intet udbud af lokal kollektiv trafik ud-
over de lovpligtige kersel sordninger.

Denne forskel i lokalbusruternes tilrettelaaggel se sestydeligt i Fjerritslev og
i Sindal. | farstnaevnte kerer lokalruterne hele dagen pa skoledage og har
desuden betjening om aftenen og pa lardage. | praksis viser det sig dog, at
bel asgningen pa turene, som ligger uden for skolernes made- og Sluttider, er
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meget lav. | Sindal karer lokalruterne udel ukkende pa de tidspunkter, hvor
skolerne starter og slutter. | resten af perioden er der kun regional busbetje-
ning.

Den udprasgede tilpasning til skolernes ringetider indebaxer, at lokalruterne
er vanskelige at benytte for andre brugere. Dels er karetiden og omvejskars-
len ofte stor, og dels er det ofte kun muligt at bruge lokalruten om morgenen
til arbejde, mens driften er indstillet om eftermiddagen ved arbedstids op-
har. Herved bliver kvaliteten af tilbuddet ikke et reelt alternativ til og fraar-
bejde eller fritidsformal.

5.3.1 Behovsstyret trafik

| lokalomraderne, hvor efterspargslen er lav, er det forholdsmaessigt dyrt at
tilbyde en kollektiv rutetrafik i sterre omfang. For at tilgodese brugernes an-
ske om et kollektivt trafiksystem, der pa samme tid har korte gangafstande,
korte rejsetider og opfylder det primaare krav om transportmulighed, og som
ogsa er gkonomisk overkommeligt at holde i drift for trafikselskabet, er der
etableret mange former for behovsstyrede karsel sordninger.

Trafikministeriets forsagspuljer har vaaet medvirkende til denne udvikling,
idet én af puljerne var specielt rettet mod udviklingen af alternative betje-
ningsformer uden for landsdel scentrene. En raskke af disse forsgg og resul-
taterne er beskrevet i kapitel 6 og mere uddybendei bilag 1.

5.3.2 Telebus og teletaxi

Telebusser og teletaxi er indfert i nogle lokalomrader, enten som erstatning
for lokal- og skoleruterne eller pa de tidspunkter, hvor disse ikke kerer. Ofte
er der blot tale om, at nogle af turene pa lokalruten betegnes som telebusture
og kun kares, nér de er forudbestilt via telefonen. Denne type betjening fin-
desbl.a i Sindal, hvor der pa en del eftermiddagsture kares som telebus. |
praksis benyttes busserne stort set kun af skoleelever, og da trafikbel astnin-
gen om eftermiddagen er lidt mere spredt end om morgenen, giver tele-
buskersel mulighed for en mere fleksibel tilrettelasggel se af karsel i forhold
til elever, som far fri paforskellige tidspunkter.

Nogle steder er der etableret et telebussystem, der betjener alle vejei et geo-
grafisk omrade, hvor der ikke kares efter fast rute. Bestilling sker ogsa her
viatelefon, men karselstilbuddet er der-til-der kersel. Pagrund af kerslens
fleksible karakter og betjening af omrader med smalle veje, udfares karsen
ofte med sma busser.

Telebussen er i en raskke lokalomréder med succes kombineret med de lov-
pligtige karsel sordninger. En raskke eksempler pa sddanne ordninger er be-
skrevet i kapitel 6.

Telebusser og teletaxi giver, nar de ikke karer rutebundet, der-til-der kersel,
en betjening, der har hgjere rejsehastigheder og en bedre geografisk daek-
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ning end en lokalbus med fast rute.

| Nordjyllands Amt er kgrslen pa 75 pct. af lokalruterne tilrettelagt som te-
lebuskarsel. Skoleelever, der er berettigede til kersel til og fra skole, skal
kun give chauffaren besked om aandringer fra det normale karsel shehov.
@vrige passagerer, der vil benytte lokalruterne, skal ringe og bestille tur hos
chauffagren i bussen senest en time far.

Nordjyllands Trafikselskab kan - ved at anvende telebuskersel pa lokalru-
ternei sd udstrakt grad - give et lidt sterre udbud, end hvis kerslen var tilret-
telagt som almindelig lokalrutekarsel med faste ruter og kereplaner. Grun-
den hertil er, at nogle ture eller dele af ture ikke bliver kert, hvorfor betalin-
gen til entreprengren er lavere, end hvis de var blevet kert.

@konomien i behovsstyrede systemer er i mange tilfadde bedre end i faste
rutesystemer, dels fordi behovsstyrede systemer kan dakke et stgrre omrade
og delsfordi de kan integrere flere ssakarsel sordninger, issa kersel af addre
til dagcentre og lagger.

5.4 Lovpligtige kersler

Ud over at have ansvaret for den lokale og regionale kollektive trafikforsy-
ning er amter og kommuner gennem bestemmelser i lovgivning pa forskelli-
ge omrader forpligtet til at tilvejebringe transportmuligheder til bestemte
formal til en rakke grupper. Forpligtelserne gad der:

» skole- og uddannel seskarsel

» karselsordninger for pensionister
* behandlingskersel

* handicapkersel

 udbringning af mad m.m.

Som naavnt klares en raskke af disse forpligtelser gennem de offentligt til-
gaangelige busruter, hvilket issa er tilfaddet for skolekarslen. For en rakke
af de andre opgaver gadder dog, at almindelig rutebunden kollektiv trafik
ikke kan klare den spredte efterspargsel og krav til bade udstyr i bussen og
kvalificeret hjadp til f.eks. karestolsbrugere eller andre handicappede. Kars-
len tilrettelaegges derfor typisk i specielle karselsordninger, hvortil man skal
visiteres af den transportpligtige myndighed.

5.4.1 Skole- og uddannelseskersel

Primaarkommunerne er forpligtet til at serge for befordring mellem hjem og
skolei henhold til afstandskriterier afhaangig af barnets alder, eller séfremt
hensynet til barnenes sikkerhed i trafikken ger det saaligt pakreevet. For-
pligtel sen gadder ogsa kersel til/fra svemmeundervisning og konfirmations-
forberedelse. Elever, der - pagrund af sygdom eller invaliditet - ikke er i
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stand til at transportere sig selv, skal ydes hel eller delvis befordring mellem
skole og hjem, uanset om af standskriterierne er opfyldt.

Kommunerne kan lade karslen udfare ved at oprette specielle skolebusruter,
ved at henvise elevernettil at benytte offentlig trafik mod at betale udgifter-
ne hertil, eller ved at indga en aftale med foraddrene om selv at sgrge for be-
fordring mod en aftalt godtgarel se. Herudover er kommunerne forpligtet til
at give vederlagsfri befordring til unge, der deltager i ungdomsskolerne og
som har mindst ni kilometer til skolen.

Amterne og staten er forpligtet til at etablere befordring eller helt eller del-

vist at godtgere befordringsudgifterne til en raskke videregaende uddannel-

ser og specialundervisning samt i forbindel se med praktikophold for laelin-
ge og efg-elever.

5.4.2 Kearselsordninger for pensionister

I henhold til Lov om Social Service skal kommunerne sgrge for befordring
af pensionister til daghjem og -centre og kan yde tilskud til individuel be-
fordring. Endvidere er der i Pensionsloven mulighed for at yde personlige
tillagg til transport til pensionister, hvis gkonomiske forhold er saaligt van-
skelige.

Karslen udferes oftest af en privat vognmand eller taxi med brug af speciel-
le minibusser med lift. | en del kommuner er der en beskeden brugerbetaling
pa denne transport.

5.4.3 Behandlingskersel

Personer, der er gruppe 1-sikrede eller pensionister, skal i henhold til Syge-
sikringsloven befordres eller ydes befordringsgodtgerelse i forbindel se med
besag hos alment praktiserende laage eller speciallagge, nar udgiften til ker-

sel til praktiserende lage overstiger 25 kr. og til speciallagye 60 kr. pr. tur.

Tilsvarende er der i Sygehusloven og Lov om svangerskabshygiejne og faed-
selshjadp sikret mulighed for befordring eller befordringsgodtgerel se for
pensionister og personer, der indkaldes il efterbehandling eller ambulant
behandling og som ikke er i stand til at benytte offentlige transportmidier,
befordring eller befordringsgodtgarelse. Kegrslen foregar typisk ved hjadp af
Falck, taxi eller privat busvognmand.

Endelig er der i Lov om Socia Service mulighed for at yde befordrings-
godtgarelse i forbindelse med foraddres besag hos sygt barn pa hospital og i
forbindelse med ydelse af hjadp til sygebehandling.

5.4.4 Handicapkersel

Trafiksel skaberne blev igennem Lovene om kollektiv persontrafik uden for
og i hovedstadsomradet forpligtet til fra den 1. oktober 1992 at etablere in-
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dividuel handicapkersel til fritidsformal, det vil sige andre formal end be-
handling og lignende.

Kerslen udfegres med personvogne og liftbusser af taxi og private busvogn-
maand. Fire af trafiksel skaberne sager - gennem bestillingskontor sa vidt
muligt under hensyntagen til rejsetid og omvejskarsel - at koordinere kars-
len.

| HT foregar koordineringen med et edb-system, der planlaggger kerslen dag
for dag. | Arhus Sporveje, pA Bornholm og i Nordjyllands Trafikselskab fo-
regar koordineringen ved hjadp af et edb-system, der |gbende planlasgger
karslen og sender besked ud til de vogne, der udfarer handicapkarsien.

I Nordjyllands Trafiksel skab koordineres handicapkerslen med transport til
og fra behandlinger pa amtets sygehuse. Det samme er tilfad det pa Born-
holm, men herudover inddrages pa Bornholm en rackke andre af amtets lov-
pligtige kerselstilbud i koordineringen.

| de avrige trafiksel skaber bestiller kunden karslen direkte hos vognmanden
eller taxi.

| Lov om Social Service er der herudover muligheder for at fa godtgerelse
eller hjadp til befordringsudgifter i forbindelse med transport af hjemmebo-
ende, handicappede barn eller til besgg pa hjedpemiddel central.

5.4.5 Udbringning

| Lov om Social Service gives der mulighed for at give pensionister stette til
udbringning af mad, hjadpemidler o.lign. med henblik pa, at den enkelte kan
blive boende laangst muligt i eget hjem. Forudsagningen er, at pensionisten
ikke selv kan sgrge for at fa disse behov daskket.

M adudbringningen foretages endvidere i stort omfang med brugerbetaling.
Denne form for kersel udfares enten af taxi eller i specialbyggede varevog-
ne.

5.4.6 Administration af de enkelte ordninger

Administrationen af de enkelte karsel sordninger foregar i savel primaga-
kommunerne som i amterne. Inden for den enkelte kommune foregar admi-
nistrationen endvidere i forskellige forvaltninger. | kommunerne varetages
skolekarslen af Kulturel Forvaltning, mens behandlingskersel, pensionist-
kersel og udbringning varetages af Socialforvatningen. Karsel til dagcentre
og daghjem administreresi mange tilfadde direkte af det enkelte dagcenter.

| amterne er det i stor udstrakning sygehusene, der varetager behandlings-
karslen, mens den centrale forvaltning serger for befordring og befordrings-
godtgerelse til uddannel sessggende. Amterne/de amtskommunale trafiksel -
skaber varetager handicapkarsien.
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5.4.7 Omkostninger

Det er ikke muligt at foretage en praecis opgarel se over de samlede offentli-
ge udgifter til lovpligtige kerselsordninger pa grund af kerselsordningernes
decentrale organisering. Omkostningerne kan med stor usikkerhed skgnnes
til ca. ¥amia kr. palandsbasis for kommunernes saalige karsel sordninger
og ca. Y2mia. kr. for amtskommunale karsel sordninger, det vil sigei alt 1-
1% mia. kr. pr. ar.

5.5 Samkgrsdl

Ud over de karselstilbud som det offentlige stiller til rédighed, finder der en
privat organiseret samkarsel sted, somi en vis udstraskning bade erstatter og
supplerer den kollektive trafik og de offentligt betalte ssakersler. Arbejds-
kammerater karer sammen i bil til arbejde, foraddre aftaler samkarsel af
barn til fritidsaktiviteter, pensionister med bil aftaler at medtage bill gse il
forskellige arrangementer, billgse |aner naboens eller bekendtes bil mm.

Figur 5.1  Fordeling af transportarbejdet pa transportmidler for perso-
ner uden bil
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Der findes ingen egentlige statistiske opgerelser, der kan belyse omfanget af
denne form for transport, som ligger et sted imellem individuel og kollektiv
transport. Og der findes heller ingen egentlige opgearelser af om disse former
for privat samkersel er mere udbredt i de tyndtbefolkede omrader end i de
avrige omrader af Danmark. Der er dog nagope tvivl om, at bilgjerskabets
udbredel se har foraget mulighederne og helt sikkert forbedret mobiliteten
for folk med et velfungerende netvaark.

Et vist indtryk af omfanget og de geografiske forskelle i den private sam-
kersel giver figur 5.1, som viser hvordan personer uden bilradighed i
husstanden transporterer sig.
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standen transporterer sig.

Figuren viser at biltransport stiger i betydning jo laangere ud pa landet man
kommer. Det er sazligt udtalt for transportformen ‘bil som passager’. Til-
svarende falder betydningen af kollektiv transport og af cykel/gang trafik.

Personer, der tilhgrer en husstand uden bil, og som er bosiddende landdi-
strikter og i mindre byer (op til 10.000 indbyggere), bruger i gennemsnit bil-
transport lige s meget som kollektiv transport, malt efter antallet af kilome-
tre der tilbagel aagges med de forskellige transportmidier.

5.6 Den kollektive trafik i Lemvig

5.6.1 Beskrivelse af kommunen

Lemvig Kommune er arealmaessigt en af landets starste kommuner med et
areal pa 46.570 ha. Med et indbyggertal pa 18.846 pr. 1. januar 1998 giver
det en befolkningstaethed pa 40 personer pr. km?. Til ssmmenligning er be-
folkningstatheden i Ringkjgbing Amt 56 personer pr. km? og 123 hele
landet. 39 pct. af befolkningen bor i Lemvig by, 5 pct. i Nissum Seminarie-
by og 3 pct. i hver af byerne Baskmarksbro, Bevlingbjerg og Ramme. 39
pct. af kommunens indbyggere bor i landomraderne.

Lemvig by er i kommuneplanen udpeget til egns- og kommunecenter, mens
der er udpeget lokacentrei Nr. Nissum, Klinkby-Hove-Tarringhuse, Ram-
me, Bavlingbjerg og Baskmarksbro. Der er i alt 11 kommunal e folkeskoler
og 3 friskoler i kommunen. Alle kommunale skoler har klassetrinene barne-
haveklasse og 1.-7. klasse, mens det kun er Bavling, Christinelyst, Klinkby,
Lemtorp og Nr. Nissum skoler, der har 8. og 9. klasse. Desuden har kom-
munen samlet ale elever i 10. klasse pa Christinelyst skole. Der er desuden
gymnasium og handelsskole i Lemvig samt seminarium og HF-kursusi Nr.
Nissum.

Kommunen er karakteriseret ved at have mange efterskoler, som mange
vadger fremfor 10. klasse i folkeskolen.

Skoler, lagger og andre offentlige servicefunktioners placering i kommunen
fremgéar af figur 5.2.
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Figur 5.2  Ruter i Lemvig Kommune

5.6.2 Beskrivelse af den nuvaerende kollektive trafik
Kommunen er betjent af falgende ruter:

Regionarute 24 Holstebro-Lind-Lemvig
Regionarute 34 Struer-Gudum-Nr. Nissum-Lemvig
Regionalrute 45 Lemvig-Bevling-Bakmarksbro-Naur-Hol stebro
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Regionalrute 49/89  Vemb-Lemvig-Thyborgn (bus og tog)

Lokalrute 490 Lemvig-Fabjerg-Rom

Lokalrute 491 Lemvig-Fjaltring-Bevling

Lokalrute 492 Klinkby-Hygum-Tarring

Lokalrute 494 Lomborg-Bonnet-Klinkby

Lokalrute 495 Ramme-Dybe-Fare-Bavling

Lokalrute 496 Bavling-Nees-Bavling

Lokalrute 497 M gborg-Ulfsund-Redemgalle

Lokalrute 498 Lemvig-Fabjerg-Nr. Nissum (skoledage)
Lokalrute 498A Lemvig-Nr. Nissum-Remmerstrand (skolefridage)
Lokalrute 498A Lemvig-Fabjerg (lerdage)

Lokalrute 499 Gudum-Klosterhedevej-Remmerstrand.

| nedenstdende tabel 5.1 er der foretaget en opsummering af den samlede
betjening i kommunen.

Tabel 5.1  Den samlede betjening

Rute- | Antal ture k. kl. kl. kl. kl. Lar- Son- Antal

nr. 5-9 9-12 12-15 15-18 18-23 dage dage passa-
gerer *

24 4 1 3 3 2 6

34 3 2 3 3 2 10 9

45 3 3 3 3 3 3 3

49/89 8 3 5 6 3 12 11

490 1 1 2 1 31

491 5 5 7 4 3 6 - 434

492 1 1 3 77

494 2 1 3 83

495 1 1 3 134

496 2 - 3 2 - - - 109

497 2 2 3 98

498 5 1 4 1 4 - 105

499 2 3 78

*) Gennemsnit p& en skolehverdag.

De fleste lokalruter karer kun i forbindelse med skolernes ringetider. Padis-
se ruter viser passagertallet pa de enkelte ture, at det specielt er i forbindelse
med turene til skolerne om morgenen, at der er mange passagerer med. Pa
ruterne 491 og 498, hvor der er karsel hele dagen, er der ogsd en rimelig
passagerbelasgning pa de gvrige ture.

Til belysning af den kollektive trafiks serviceniveau i Lemvig Kommune er
der foretaget en analyse af, om en rakke standardture internt i kKommunen
samt fra kommunen til Holstebro og Struer kan gennemfares med regional -
og lokalruterne.

For de valgte byer i kommunen er der generelt et godt serviceniveau, idet de
fleste af standardturene er mulige at gennemfare. Der er dog visse omrader,
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hvor serviceniveauet er noget lavere pa nogle tidspunkter af dagen. Det dre-
jer sig bl.a. om den vestlige og sydlige del af kommunen med byerne Ram-
me, Boavlingbjerg og Baskmarksbro.

5.6.3 @konomi

Den samlede gkonomi for kommunens kollektive trafik for 1997 ser saledes
ud:

Tabel 5.2  Udgifter og indtaggter ved kommunens karsler (kr.)

Karselstype: Udgift

Betaling til vognmeend: 3.913.086
Billetteringsudstyr, kareplaner mv.: 59.386
Udgifter, Lemvig Rutebilstation: 331.322
Udgifter til specialruter. 175.000
Karsel til laege og specialkarsel: 260.000
ldrekarsel: 380.000
Anden kgrsel: 600.000
Udgifter i alt: 5.718.794

Indtaegt

Billetindteegter (ekskl. skolearskort): 328.197
Indteegter, salg af skolearskort: 240.500
Takstsamarbejde, amtet: 354.186
Trafikministeriet, gget rabat: 21.839
Indteegter, Lemvig Rutebilstation: 131.305
Indteegter i alt: 1.076.027
Kommunens tilskud: 4.642.767

K ontraktl gbetiden pa den gad dende kontrakt for lokalruterne er 8 ar og kon-
trakten er paca. 3,9 mio. kr. Da kontrakten arligt udger ca. 14.000 kere-
planstimer, er den gennemsnitlige timepris ca. 275 /time.

Lukket skol ekersel

Ud over de lokale ruter er der tre ruter, som udel ukkende betjener folkesko-

leclever. Den enerute betjener i alt 11 elever fra Lomborg skoledistrikt om-

kring Klosterhede Plantage, der ikke har umiddelbar adgang til kollektiv tra-
fik. Deto @vrige ruter udfarer svemmekearsel for kommunens skoler.

Karsel til lagge, speciallagge mv.

Al dre og handicappede bestiller befordring i kommunens servicebutik. Ser-
vicebutikken bestiller befordring hos Falck. Falck koordinerer kerslen, bl.a.
sammen med anden amtslig kersel, og vurderer om befordringen skal fore-

tages med taxi eller med Falcks egne karetgjer. Pa grund af koordineringen
med anden kersel kraaves det, at brugerne skal vage klar til afhentning op til
en time far det aftalte tidspunk.
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Karsel til omsorgscentre, dagcentre, addreklubber o.lign.

Der kares pa de planlagte aktivitetsdage pa centrene. Befordringen foretages
med taxi, som selv koordinerer kgrslen i samarbejde med omréadel ederen.
Pensionisterne betaler selv 10 pr. gang (tur/retur), der kerestil centret, hvil-
ket svarer til prisen for en aimindelig busbillet. Det er kun addre, der enten
ikke har mulighed for at benytte kollektiv transport eller har saarlige behov,
f.eks. afhentning ved daren, der kan benytte ordningen.

5.7 Den kollektive trafik i Fjerritdev

5.7.1 Beskrivelse af kommunen

Fjerritsev Kommune er en stor kommune med et areal pa 28.965 ha. Med et
indbyggertal p&8.400 pr. 1. januar 1998, giver det en befolkningstaghed pa
29 personer pr. km?. Til sammenligning er befolkningstagtheden i Nordjyl-
lands Amt 80 personer pr. km? og 123 i hele landet. 40 pct. af befolkningen
er bosat i Fjerritdev by, 7 pct. i Klim, 3 pct. i henholdsvis Bonderup, Get-
trup og Vester Thorup.

Fjerritdev Kommune er opdelt i falgende fem lokalomrader: Fjerritdev,
Hjortdal, Thorup-Klim, Trekroner og @rebro. Der er fem skoler i kommu-
nen, éni hvert af de fem lokalomrader. Fjerritslev skole har som den eneste
skole overbygningsklasser fra8-10 kl. De gvrige har fra bgrnehaveklasse til
7. klasse. Der er et gymnasium i Fjerritslev by.

5.7.2 Beskrivelse af den nuvaarende kollektive trafik i kommunen
Kommunen er betjent af falgende ruter:

Fjernrute 882: Fjerritslev - Kgbenhavn (privat)
Regionarute 32 Fjerritsev-Segjerdev-Nykabing
Regionalrute 70: Aaborg-Ferritdev-Thisted
Regionalrute 108: Lggster-Fjerritsev
Regionalrute 970X:  Aaborg-Thisted

Regionalrute 982X:  Fjerritsev-Lagster-Hobro
Regionalrute 983X:  Fjerritslev-Viborg

Lokalrute 560: Fjerritdev-Trekroner-Bonderup-Slettestrand-Fjerritslev
Lokalrute 562: Fjerritdev-Torup- Klim-Fjerritdev
Lokalrute 563: Fjerritd ev-Skerping-Manstrup-Trekroner-Fjerritslev.
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Figur 5.3 Ruter i Fjerritsdev Kommune

Tabel 5.3  Den samlede betjening
Antal ture
Rutenr. [ kl. 5-9 | kl. 9-12 | kl. 12-15| kl. 15-18 | kl. 18-23 | Lgrdage | Sgndage | Antal
pass. *
32 1 1 - 2 2 4 4 -
70 9 6 8 7 11 19 18 -
108 5 3 6 4 5 6 8 -
970X 4 1 3 2 3 8 -
982X 3 2 3 1 - - 1 -
983X 1 1 2 -
560 5 3 2 3 2 4 - 227
562 3 2 3 2 1 - - 305
563 4 3 2 3 1 2 - 237
*) Gennemsnit pa en skolehverdag

**) Kun fredage

| tabel 5.3 fremgar den samlede betjening af lokalomraderne med lokalru-
terne. Hele kommunen har en god betjening. Passagertal pa de enkelte ture
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viser, at antallet af passagerer er stort i forbindelse med skolernes ringetider.
| tidsrummene uden for skoletiderne, om aftenen og om |grdagen er der ge-
nerelt faare end fem passagerer pr. tur.

Til belysning af den kollektive trafiks serviceniveau i Fjerritsev Kommune
er der foretaget en analyse af, om en rakke standardture internt i kommunen
samt fra kommunen til Legster og Aalborg kan gennemfares med regional-
og lokalruterne.

Generelt har samtlige byer i kommunen et hgjt serviceniveau, idet de fleste
af standardturene er mulige at gennemfare. Dog er det ikke muligt at kom-
me hjem fraarbgjde i Lagster til Klim og Thorup. Det er ligeledes ikke mu-
ligt at komme hjem fra arbejde i Aalborg, séfremt man bor i byerne Hjortdal
og Bonderup. Serviceniveauet er en anelse lavere i Bonderup og Hjortdal,
dadisse byer ikke er betjent af regionalruter.

5.7.3 @konomi

For at fa et samlet overblik over udgifterne til kommunes karder er disse
samlet i tabel 5.4. Alle udgifter er eksklusiv moms.

Tabel 5.4  Udgifterne til kommunens karsler (kr.)

Kgrselstype: Udgift

Entreprengrudgifter, NT 1.405.904
Andre omkostninger, NT 33.206
Billetindteegter, NT -467.085
Skolekgrsel (Byens Taxi og Minibusser) 109.325
Skolekgrsel (Hjortdal Taxi) 28.000
Svgmmeundervishing 30.000
Syge skolelever 10.000
Bogen kommer 7.000
Skolekort 385.000
Tandleegekgarsel 45.000
Omsorgstandlaege 5.000
Laege- og specialleegekarsel 378.182
Dagcenterkgrsel 309.084
| alt 2.278.616

Skol eker sel

Kommunen udsteder buskort til folkeskoleelever. Kommunen udstedte i
skoledret 1998/99 282 heléars skolekort i alt og 60 elever er med i vinterord-
ningen. Kommunen transportkriterier er mildere end den lovpligtige graanse
for afstandskravene. Kriteriet for afstanden mellem hjem og skole er nedsat
fraden lovpligtige graanse pa 6 km til 5 km.
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Al drekersel

Fjerritslev Kommune har indgaet en aftale med en lokal entreprengr Byens
Taxi og Minibusser om kersel af de addre. De addre skal ikke visiterestil
denne kersel, men karslen kan kun bestilles af addre, som skal til dagcent-
rene.

Lagyekar sel

Kerslen til laage og speciallasge bestilles hos kommunen, som sa efterfal -
gende forsgger at koordinere de enkelte bestillinger, sdledes at der eventuelt
kan kare flere med samme taxi.

5.8 Den kollektive trafik 1 Sindal

5.8.1 Beskrivelse af kommunen

Sindal Kommune ligger i Nordjyllands Amt og har i alt 9.600 indbyggere.
Med et samlet areal p& 24.159 ha er befolkningstagheden 40 personer pr. km?.
Til sammenligning er befolkningstagheden i Nordjyllands Amt 80 personer
pr. km? og 123 i hele landet. 31 pct. af befolkningen bor i Sindal by og 6 pct.
hhv. i Lendum og Astrup. | landdistrikterne er befolkningsandelen 48 pct.

Sindal Kommune er opdelt i 5 lokalomrader: Sindal, Astrup, Lerslev, Len-
dum og Tolne-Mosbjerg. Der er 6 skoler i kommunen med i alt 1.329 ele-
ver. Der er kun 8.-10. klasse pa Sindal Skole, mens der pa de avrige skoler
er barnehaveklasse til 7. klasse. Der findes ingen gymnasier, HF, handels-
skole eller teknisk skole i Sindal Kommune. De naameste uddannel sesinsti-
tutioner ligger i Frederikshavn, Hjarring og Branderslev.

5.8.2 Beskrivelse af den nuveaerende kollektive trafik

Der er DSB-stationer i Sindal og Tolne. Sindal station betjenes af InterCity-
og regionaltog, mens Tolne station kun betjenes af regionaltog. Kommunen
betjenes endvidere af falgende busruter:

Regionalrute 224  Hjarring-Sindal-Bindslev-Tversted-Hirtshals;
Regionalrute 225 Hjgrring-Legrslev-Sindal -L endum-Frederikshavn,
Regionalrute 228 Sindal-Mosbjerg-Frederikshavn

Lokalrute 780 Sindal-Astrup-Borrisholt-Sgnderskov-Astrup-Sindal
Lokalrute 781 M osbjerg-Tolne-Dvergetved-Blaeshjerg-Mosbjerg
Lokalrute 782 Hermested-Glimsholt-Gravensten-Harmested
Lokalrute 783 Lendum-L gth-Bredmose-L endum (Teletaxi)
Lokalrute 784 Sindal-Ugilt-Harmested-Sindal.
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Figur 5.4

Ruter i Sndal Kommune

| nedenstdende tabel er der foretaget en opsummering af den samlede betje-
ning af kommunen.

Tabel 5.5  Den samlede betjening
Antal ture Antal
Rutenr. |[kl. 5-9 kl. 9-12 |kl. 12-15 [kl. 15-18 | kl. 18-23 | Lgrdage | Sgndage |pass. K
224 6 6 8 7 5 8 6 106
225 4 3 4 3 4 6 7 427
228 2 2 2 1 2 3 - 155
780 2 1 2 1 - - - 56
781 3 1 4 - - - - 188
782 2 1 3 - - - - 920
783 2 1 2 1 - - - 36
784 2 - 4 - - - - 188

*)
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Lokalruter karer kun i forbindelse med skolernes ringetider. Pa disse ruter
viser passagertallet pa de enkelte ture, at det specielt er i forbindelse med tu-
renetil skolerne om morgenen, at der er mange passagerer med. Passagerbe-
laggningen pa de fleste andre ture er dog ogsarimelig.

Til belysning af den kollektive trafiks serviceniveau i Sindal Kommune er
der foretaget en analyse af, om en raskke standardture internt i kKommunen
samt fra kommunen til Hjarring og Frederikshavn kan gennemfares med re-
gional- og lokalruterne.

Generelt er serviceniveauet godt midt pa dagen. For nogle af byerne er ser-
viceniveauet dog noget lavere pa visse tidspunkter. Hvis man bor i byerne
Mosbjerg eller Tolne, er det f.eks. ikke muligt at komme hjem fraarbejde
fraHjerring pa de angivne tidspunkter om eftermiddagen. | Astrup er det
ikke muligt at kommetil og fraarbejde i Frederikshavn med kollektiv trafik.

5.8.3 @konomi

For at fa et samlet overblik over udgifterne til kommunens karsel er disse
samlet i nedenstéende tabel. Alle udgifter er ekskl. moms.

Tabel 5.6  Opgerelse over de samlede kerselsudgifter i kommunen (kr.)

Karselstype Udgift
Entreprengrudgifter, NT 1.936.542
Andre omkostninger, NT 4.195
Billetindteegter, NT -408.102
Udgifter til skolekort 383.500
Lukket skolekgrsel 84.664
Tandlaegekarsel 19.000
Leege- og specialleegekorsel 198.200
Dagcenterkarsel 411.500
Madudbringning 207.000
I alt 2.836.499
Lukkede skoleruter

Foruden lokalruterne, der primaert benyttestil skolekersel, er der 3 lukkede
skoleruter, der kun kan benyttes af folkeskoleelever. De tre ruter betjener i
alt 26 elever pa Sindal og Astrup skoler.

Karsel til 1aege, speciallasge mv.

Der eri at 3 lasgehuse i kommunen, to i Sindal og et i Lendum. Kerslen fo-
regar savel til laagehusene i kommunen og til lasgehuse uden for kommunen.
Kerslen foregr med taxi, som bestilles af kommunen. Den enkelte bruger
skal derfor visiteresindividuelt til kerslen.
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Kearsel til dagcentre mv.

| Sindal Kommune er der et dagcenter i Sindal by samt aktivitetshuse i Sin-
dal, Lendum og Mosbjerg. For brugere, der har behov for karsel med biler
med lift, er der kersel alle ugens fem hverdage. For gvrige brugere er der
kersel tirsdag-fredag. Kommunen er dog opdelt i fire omréder, og fra hver
omrade er der kun kersel pato af de fire dage. Ruterne er primaat beregnet
til de passagerer, der er visiteret til at bruge tilbuddene pa dagcentret eller i
aktivitetshusene. Hvis der er pladsi bussen, kan andre brugere af aktivitets-
husene ogsa benytte busserne. K grslen tilrettel sagges af dagcentrets persona-
le.
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6. Erfaringer med aandret kollektiv
trafikbetjening | tyndtbefolkede
omrader

Siden starten af 90’ erne har der har vaaret gennemfert en raskke forseg med
aandret trafikbetjening og koordinering af karselsopgaver i forskellige dan-
ske kommuner. Trafikministeriets Forsggspuljer har bidraget til, at der er
indhentet en del erfaringer pa omradet.

Dette kapitel beskriver nogle af de erfaringer, der er gjort gennem forsgg
med lokal kollektiv trafik i landomrader. Farst prassenteres forsgg under
Trafikministeriets Forsggspuljer samt en generel gennemgang af hvilke ho-
vedtiltag, der er anvendt for at forbedre betjeningen palandet. Endelig ind-
drages ogsa enkelte udenlandske erfaringer pa omradet, og kapitlet afsluttes
med en opsummering af de vaesentligste konklusioner, der kan uddrages af
de gennemfarte forsag.

En naamere praesentation af 11 konkrete forsag er givet i Bilag 1.

6.1 Forsag i landomrader

Der er fra Trafikministeriets forsggspuljer i arene 1992-95 givet stettetil en
lang raskke udviklings- og demonstrationsprojekter inden for lokal og regio-
nal kollektiv trafik, heraf 21 projekter omhandlende aandret betjening og
koordinering af kerselsopgaver i kommuner. 3 af de gennemfarte projekter
har fundet sted i kommuner, hvor amt og kommune i fadlesskab finansierer
bade den lokale og regionale kollektive trafik. Denne sdkaldte solidariske
byrdefordelingsmodel gadder i Sanderjylland, Ribe, Vele, Viborg og Vest-
siadlands amter. 18 af de 21 forsgg har vaget etableret i omrader, hvor
kommunerne selv hgster fordelene ved en eventuel effektivisering af den
kollektive trafik.

Indholdet i de 21 forsgg er skematisk praesenteret i felgende to tabeller.
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Tabel 6.1

Karsler/grupper, der er koordineret eller inddraget i de enkelte forsgg

Elementer

Omréde

Skole-
elever

ung-

doms-
skole-
elever

Svgm
me-
hals-
karsel

Dag-
cen-
ter-
karsel

Lee-

ge-
karsel

Al
dre-
klub-
karsel

Aldre
gene-
relt

Prim.
Gene-
rel fri-
tids-
karsel

Han-
dicap-
karsel

Bestil-
lings-
karsel
(ud af
kom.)

Mad-
ud-
bring-
ning

Vare-
ud-
bring-
ning

Hjeel-
pe-
mid-
ler

Kom-
munal
budtj.

Cykler
med-
tages

Lejre
Kage
Albertslund

Bramsnaes
Ravnsborg
Nysted

Preestg

Naestved
Ringe

Kerteminde
Ngrager

Brgnderslev

Malling
Skive
Kjellerup

Herning/Brande
Ikast

Holstebro

Vejle
Bornholm
All.-Gudhjem

Kilde: "Handbog om kommunale kerselsordninger”, Kommunernes Landsforening, 1997.

Det er naturligvis kun en del af de ovenstéende forsgg, der omhandler tyndt-
befolkede omréder. Y dermere er der flere andre kommuner, der - uden for-

segsmidler - ogsa har gennemfart forsgg, bl.a. Men, @rbak og Ringe
Kommuner.

Landomrader er karakteriseret ved spredt bosagning og ved, at der bor for-
holdsvist fa mennesker. Det ger det forholdsvist dyrt at opretholde et vist

serviceniveau i den lokale kollektive trafik gennem traditionel rutebunden
bustrafik, idet kundegrundlaget er begramset. Det er en del af baggrunden

for, at mange landomréder i dag har en minimal lokal kollektiv trafikbetje-
ning, der hovedsageligt sigter pa at | zse den lovbundne elevkersel til kom-
munens skoler.
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Tabel 6.2

Elementer, der indgér i de enkelte forsag

Elementer

Omréde

Pri-
meert
tele-
bus/
ruteaf-
viger

Pri-
meert
faste
ruter

Pri-
meert

kombi-

nation
tele-
bus/
faste
ruter

Karsel
til/fra
bopeel

Ser-
vice-
bus

Taxi

Sma
busser

Lav-
gulvs-
busser

Ste-

ward-

ord-
ning

Trafik-
central
indgar

Takst-
forseg

Rute-
plan-
leeg-
nings-
veerk-
tgj

Lejre
Kage
Albertslund

Bramsnaes
Ravnsborg
Nysted

Preestg
Naestved
Ringe

Kerteminde
Ngrager

Brgnderslev

Malling
Skive
Kjellerup

Herning/Brande
Ikast

Holstebro

Vejle
Bornholm
All.-Gudhjem

Kilde: "Handbog om kommunale karselsordninger”, Kommunernes Landsforening, 1997

Spredt bosagtning og begramset kundegrundlag for kollektiv trafik udger
fadlestrak for de fleste landomrader. Derfor har de forsag, der er gennem-
fart i landomrader, ogsa en rackke fadlestrask. Mange forsgg sigter pa at ud-
vide betjeningstidsrummet og sikre en mere fladedakkende betjening inden
for det eksisterende budget.

Langt de fleste forsag fokuserer hovedsageligt pa den lokale kollektive tra-
fik. Lgsningerne sigter pa at forbedre forholdene internt i kommunen, f.eks.
ved bedre tilgaangelighed til lokal- og kommunecentre og forbedret tilbring-
ning til det regionale kollektive trafikudbud. | det fglgende prassenteres de
generelle hovedtiltag kort.

6.1.1 Koordinering af persontransport

Kommunerne har en raskke kersel sopgaver, som det mange steder er forsagt
at integrere i den kollektive trafik. Det er dels nogle store og klart definere-
de kerselsopgaver, hovedsageligt transport af skoleelever til og fra skole og
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transport af pensionister til og fradag- eller aktivitetscenter. Disse transport-
opgaver egner sig bedst til fast rutekersel, for skolekerslens vedkommende i
de fleste tilfad de med store busser. Derudover har kommunerne en rakke
individuelle transportopgaver, f.eks. til laege og speciallagye, karsel af syge
elever eller til specialundervisning, og kersel i forbindel se med tandplejen.

Disse forskellige persontransportopgaver er pa forskellig made sagt integre-
ret i den kollektive trafik for at udvide kundeunderlaget i tyndtbefolkede
omrader.

En oplagt lasning til at forbedre den kollektive trafik i tyndtbefolkede om-
raderer at indfare en betjening, der fokuserer pa fladedagkning fremfor tradi-
tionel rutebunden betjening. Fladedaskning opnas ved at indfare fleksible te-
lebus-/taxisystemer, der ofte tilbyder der-til-der betjening. Telebusser dagk-
ker et omréde i kommunen og kersel bestilles viatelefon i forvejen.

Kommunerne har ogsa en rackke forskellige udbringningsordninger, f.eks.
biblioteksbager, mad, medicin mv. Disse kan ogsd integreres med den kol-
lektive trafik, sdledes at de lokale ruter varetager udbringningen.

6.2 Forsagserfaringer

| det fglgende opsummeres de generelle konklusioner pa de beskrevne for-
sag.

6.2.1 Passagerer

Langt de fleste af forsggene har haft en begramset effekt mht. at traskke flere
passagerer til den kollektive trafik, men bade gamle og nye brugere er som
hovedregel mere tilfredse med det mere fleksible karselstilbud. Den be-
graansede passagermeaessige fremgang haanger formentlig bl.a. sammen med:

 at det er meget svaat at fafolk til at skifte frabil til kollektiv trafik, nar
farst de har en bil.

- at forsggene primaat har vaget tilrettelagt med henblik pa at give et mere
fleksibelt servicetilbud inden for eksisterende gkonomiske rammer.

6.2.2 Koordinering af persontransport

Hovedkonklusionerne i forbindelse med koordinering af forskellig person-

transporter er:

» Transport af skolebarn er stadig en central del af den lokale kollektive
trafik.

 Dageenterkersel kan ogsa koordineres med den kollektive trafik.

« Begge ovenstaende karser afhaanger af en vis fleksibilitet fra skoler og
centres side, i forhold til ankomst- og afgangstidspunkter. Der har i flere
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forsag vaaret utilfredshed med, at transporten er for ufleksibel set fra sko-
lernes side. N&r der ikke er tale om speciel skolekersel, kan sma uregel -
masssigheder i driften skabe kapacitetsproblemer og forsinkelser for ele-
verne.

 Individuel personbefordring, f.eks. laagekarsel, har med begraanset succes
vaget integreret i den kollektive trafik. Det stiller dog ogsa visse krav til
passagerernes farlighed at kunne anvende den "almindelige” kollektive
trafik, men netop telebusser har ofte bedre tid og faciliteter til at medtage
gangbesvagrede og handicappede.

6.2.3 Koordinering af person- og varetransport

Flere steder har man haft intentioner om at koordinere de forskellige person-
transportopgaver med forskellige udbringningsordninger, sasom biblioteks-
bager, varer fra apoteket, hjad pemidler og madudbringning.

Hovedkonklusionen er dog, at det har vist sig meget svaat at integrere disse
udbringningsordninger med persontrafik.

De vaesentligste barrierer for denne integration er:

» Forskellige udbringningsordninger stiller store krav til afleveringstids-
punkt og hurtighed. For eksempel skal udbringning af varm mad forega
indenfor et par timer midt pa dagen hvilket betyder, at der skal bruges
mange vognei et kort tidsrum.

« Udbringningsordninger gar patvaas af mange forvaltninger og institutio-
ner, hvilket kraever et stort koordineringsarbejde. Mange steder betyder
det, at de enkelte forvaltninger/institutioner er mest tilbgjelige til at holde
fast i de gamle velgennemprgvede rutiner, issa hvis koordineringen ikke
viser umiddel bare og signifikante besparel ser.

6.2.4 Fladedaskning kontra rutebunden betjening

De gennemfarte forsgg afspejler tydeligt landomrédernes situation med me-
get spredte karselsbehov. Stor set ale forsgg har valgt at 1gse dette ved at
indfare tilkaldekarsel med mindre karetgjer. Kun et enkelt af de beskrevne
forsgg indeholder ikke telebus/taxi.

Telebusserne er ofte underlagt visse faste rammer. Typisk er kommunen
inddelt i forskellige betjeningsomrader, hvorfra der karestil og fraf.eks.
kommunecenteret med faste afgangs- og ankomsttider. Afgangs- og an-
komsttiderne er koordineret med faste tider for f.eks. forskellige aktiviteter,
avrig kollektiv trafik (regionalruter eller tog) mm.

Telebus-/taxisystemer har en rakke fordele:

» Telebussystemer tilbyder ofte dar-til-der betjening, hvilket isaa er en
fordel for addre og handicappede, der generelt er glade for den nye ser-
vice.
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» Stort set alle forsgg opererer med bestilling af telebusser ind til %2 time
far afgang. Bestillingen foretages ofte direkte til chaufferen i bussen via
mobiltelefon, og ordningerne synes at fungere udmagket.

* Materiellet (busser/taxi) tilpasses karsel sbehovet (med hensyn til mindre
busser, se efterfagende af snit), hvilket har vist sig at mindske omkost-
ningerne og miljgbel astningen.

 Der kereskun, nér der er behov for det, hvilket minimerer tomkaerslerne
og dermed ogsa omkostninger og miljgbelastning. | mange forsgg betales
vognmanden dog for den planlagte karsel, hvilket betyder, at omkostnin-
gernei mindre grad afhaanger af den faktiske karsel.

Telebussystemer har dog ogsa nogle ulemper/begramsninger:

» Deteri et enkelt forsgg fremfart, at der kan veare en barriere|i at faiseer
addretil at ringe og bestille en bus. De vil sgge andre | gsninger patrans-
port pa grund af tilbagehol denhed.

« Nér der er mange passagerer i bussen, kan kerslen vaare forbundet med
store omveje og stort tidsforbrug for den enkelte passager.

Endelig er der dog ogsa en raskke karsel sopgaver palandet, der egner sig
bedre il fast rutebunden betjening. Det er hovedsageligt befordring af sko-
leelever og ungdomsskoleelever, samt til dels befordring af pensionister
mellem hjem og aktivitets- eller dagcenter. Her er tale om store og klart de-
finerede kardler, der egner sig bedst til fast rutebetjening. Samtidig kan det
vage svaat at fa pladstil de store passagermaagder i de mindre busser, der
ofte anvendesttil telebuskersel.

6.2.5 Sma busser

Telebusser keres ofte med sma busser (18-20 passagerer), der har flere for-
dele

 Farst og fremmest er sma busser billigere bade i anskaffelse og drift end
traditionelle 12-meter busser.

« Samtidig er de ogsa mindre forurenende, da de har et mindre energifor-
brug, og de slider mindre pa vejene.

« Smabusser kan monteres med rampe/lift, hvilket er en fordel ved medta-
gelse af karestole og barnevogne.

+ Endelig er de sma busser nemmere at mangvrere, hvilket er en stor fordel
pa sma afsidesliggende veje, og det kan vaare en forudsaaning for der-til-
der betjening, da det kan vaae ngdvendigt at kunne vende pa gardsplad-
ser og lignende.

Der er dog ogsa en raskke ulemper forbundet med anvendelsen af sma bus-
ser:

+ Farst og fremmest kan der opsta et kapacitetsproblem. Forskellen mellem
spidsbelastningen (med isaa transport af skolebgarn) og andre driftstids-
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punkter er meget stor, og hvis kapaciteten udnyttes for stramt, kan det gi-
ve problemer med at fa alle med. Dette opleves f.eks. hvor transport af
(nogle) skolebarn er flyttet til andre ruter (f.eks. regionalruter), eller hvor
dagcenterkarsel foregar med telebussen. Her skal kun sma uregel mees-
sigheder til (sendrede medetider, forsinkelser af anden transport osv.), fer
der er alvorlige kapacitetsproblemer pa telebussen.

Hvis det er ngdvendigt at kere med store busser i spidsbel astninsgperio-
derne, er det ikke nadvendigvis en gkonomisk og miljemaessig fordel at
skifte til sma busser, da det kan vaare forbundet med omfattende tomker-
sel (alt efter den fysiske placering af garageanlasg) med deraf felgende
ekstra forbrug af bade braandstof, bustid, chauffartid m.v.

Flere passagerer har klaget over karekomforten, daen del af pladsernei
mindre busser er pa langsaader, der er monteret palangs med kareretnin-
gen.

6.2.6 Betjeningstidsrum

Transportbehovet er klart starst om dagen, hvorfor alle forsgg sigter mod
forbedret betjening i dagtimerne, mens faare ogsatilbyder karsel om afte-
nen og i weekenden. Et typisk mix af kersel ser sdledes ud:

Om morgenen keres mere eller mindre fast rute med skolebgrn, men
karden er oftest aben for andre brugere. Der kan ogsa keresi mere eller
mindre faste ruter med pensionister til dag- og aktivitetscentre. Afhaangig
af transportbehovet kan den ogsa varetages som telebuskarsel.

Om formiddagen keres telebuskarsel, der varetager det "amindelige”
transportbehov for kommunens beboere, og som ligeledes kan varetage
nogle specialkarder, isaa til laage og speciallagye.

Efter kl. 11.30-12.00 kares igen mere eller mindre fast rutekarsel med
skolebarn.

Sidst pa eftermiddagen kares igen telebuskarsel som generelt transport-
tilbud.

Om aftenen og i weekenden kares nogle steder videre med telebuskersel.
Flere steder er der indfert teletaxier som alternativ pa grund af begramnset
behov.

6.2.7 Sammenhaeng med gvrig kollektiv trafik

Afhangig af strukturen af den gvrige kollektive trafik i kommunen, kan
fleksible systemer kombineres med f.eks. regionalruter eller tog:

Mange telebusser har faste afgangs- og ankomsttider, der er koordineret
med regionalruter, ekspresruter og tog. Telebusserne varetager hovedsa-
geligt den rent interne lokale trafik, og fungerer sdledes som tilbringer-
system til den regionale og landsdaskkende kollektive trafik.

Regionale ruter (og lokale ruter, hvis sddanne eksisterer) kan varetage
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dele af transporten i spidsbelastninger. | flere forsgg er gvrige ruter om-
lagt, s& de kan varetage dele af skolekarslen, sdledes at der ikke opstar
kapacitetsproblemer i telebusserne.

6.2.8 Organisation

Langt de fleste forsgg er udsprunget frainitiativer fra kommuner og/eller
trafiksel skaber. Nogle er dog foreslaet af beboergrupper €l.lign., men som
oftest gennemfart af kommunen/trafiksel skabet.

En undtagelse er dog borgerbussen i Falsterholt-K glkaar, der udsprang af et
lokalt initiativ fra borgerforeningen, som ogsa var med i bade planlaggnin-
gen og den praktiske udfarelse af projektet. Frivillig arbejdskraft varetog i
farste omgang modtagel sen af bestillinger og planlaggningen af karslen.
Dette blev dog overtaget af vognmanden ved overgang til permanent drift.

Blandt de generelle konklusioner med hensyn til organisering kan felgende
fremhaeves:

» Det er meget vigtigt, at der er en "ildsjad", der tager ansvar for forsaget,
og holder andre akterer "til ilden". En sadan ildsjad skal have god feling
med bade loka samfundet og den kommunale administration.

» Det er ligeledes vigtigt, at projektet har den nadvendige organisatoriske
basis, isa nér der er tale om koordineringer af forskellige former for
kersel, der gar patveas af den kommunale forvaltning.

» Samtidig er det vigtigt med en lokal forankring, der bevirker, at lokal-
samfundet er med i forsgget, og at beboerne far "det de vil have" og at
den kollektive trafik ikke blot ses som noget, der bestemmes "inde fra
radhuset".

» Det kan vagre forbundet med relativt store omkostninger at skraaddersy
systemer til saarlige forhold i den enkelte kommune. En alternativ kollek-
tiv trafikbetjening ber i starst mulig udstrakning betjene sig af “hyldeva-
rer”, som efter en vistilpasning kan anvendes i forskellige omrader.

6.2.9 gkonomi

Langt de fleste forsag sager enten at forbedre den eksisterende betjening in-
den for det eksisterende budget eller at opna besparelser. Sjaddent er ud-
gangspunktet at anvende flere ressourcer til kollektiv trafik. De generelle
konklusioner med hensyn til gkonomi i de 11 forsgg, som beskrives naame-
rei bilag 1, kan sammenfattes saledes:

| 4 forsgg opnas besparel ser:

» Ravnsborg har opnaet en lille besparel se, og samtidig mere end fordobl et
karsel somfanget

 Jerslev-projektet har ogsa opnaet en besparel se samtidig med en udvidelse af
karsel somfanget og indferelse af teletaxi om aftenen.

» Prassto har opnaet en vaesentlig besparelse (17 pct.) patrods af @get karsel.
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« HandyBAT opnaede vaesentlige besparel ser pa den eksisterende karsel.
2 forsag forbedres inden for det eksisterende budget:

» Fasterholt-Kalkaa har forbedret servicen inden for det eksisterende budget

* | Lgreblev forseget justeret efter ikke at overskride det eksisterende
budget. Alligevel lykkedes det at skabe gget karsel somfang og fladedaek-
ning.

| 5 forseg forbedres for en merudgift:

* | Gudhjem-omradet var formalet med forseget udelukkende at udvide kers-
len, og derfor har det naturligvis medfart en merudgift

* Nysted-forsgget har medfert en lille merudgift

» Kjellerup-forsgget udvidede karsel somfanget og medferte en merudgift

» Mgnbussen skabte en vassentlig forbedring af udbuddet mod en beskeden

meromkostning

| Ringe @gedes karsel somfanget med 50 pct. mod en beskeden merudgift.

6.3 Udenlandske erfaringer

Som i Danmark har der ogsa vaaret gennemfert forseg med transport i land-
omréder i en lang raskke andre europad ske lande. Mange forsgg ligner dog
forsgg, der ogsa er gennemfart i Danmark, f.eks. samkarsel af forskellige
servicekarder, forsag med edb-baserede ruteplanl ssgningsvaaktgjer mv. |
denne gennemgang er der derfor kun fokuseret pa de forseg, der ikke - eller
kun i begraaset omfang - har vaaret pravet i Danmark, dvs. forsgg baseret
pafrivillig arbejdskraft og forseg med etablering af transportkoordinatorstil-
linger.

6.3.1 Frivillig arbejdskraft

Der er flere steder i udlandet gennemfert forsag med lokalruter baseret pa
frivillig arbejdskraft. | Holland er der 80-90 sakal dte Buurtbusprojekter for-
delt over hele landet. Projekterne igangsadtesi landkommuner pa lokalt ini-
tiativ og fungerer som almindelige liniebusser. En betingelse er, at de p&
gaddende landsbyer skal lige mindst 1.250 m fra almindelige kollektive ru-
ter, og at Buurtbussen fungerer som tilbringersystem til det gvrige kollekti-
ve trafiksystem. Buurtbusserne gjes af det regionale bussel skab, men anskaf-
felse og tilskud til drift betales af staten. Landsbyerne skal selv stille med en
plan over ulgnnede chauffarer til kerslen.

Ogsai Sverige har der vaaret gennemfert forsag baseret pafrivillig arbegjds-
kraft, de sakaldte Bya-busforsgg. Bya-busserne var baseret pafrivillige
chauffarer, hvorimod kommunerne/trafiksel skaberne betalte for drift og
vedligehold af busserne. | bade Sverige og Holland har nogle forsag haft sa
stor succes, at de efterf@lgende er blevet omdannet til ordinaere budlinier.

Lgsninger baseret pa frivillig arbejdskraft kunne vaare en lgsning, der set fra
en rent teknisk synsvinkel, ogsa ville kunne fungere i danske landomrader.
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Der er dog en rackke barrierer for gennemferel sen af sadanne forsag:

« Frivillighedstraditionen indenfor velfaardsomradet er mindre fremher-
skende i Danmark end i f.eks. Holland og England. Det sesi hgjere grad
som et offentligt anliggende at tilvejebringe den nadvendige service.

» Foreninger eler ingtitutioner (borgerforeninger, skole, fritidsinstitutioner
o.lign.) kan ikke umiddelbart fa tilladelse til udferelse af erhvervsmaessig
personbefordring i henhold til Busloven.

 Erhvervsfrekvensen i Danmark er hgj, og det ma derfor forventes, at
grundlaget for i sterre udstraskning af basere transport i landomrader pa
frivillig arbejdskraft er begramnset.

6.3.2 Transportkoordinatorer

| England er der i 30 af 49 amter oprettet “Rural Transport Advisors’, der er
ansat til at koordinere den offentlige og frivillige sektors aktiviteter for at
forbedre landomradernes kollektive trafikbetjening. | England er der, i lig-
hed med Holland, en lang tradition for frivilligt arbejde indenfor velfaads-
sektoren, og den kollektive trafik bestar af en blanding af helt kommercielle
ruter, offentlige ruter og ruter baseret pafrivillig arbejdskraft (sa som bebo-
erforeninger eller velgarende organisationer) og/eller privat finansiering
(f.eks. gennem fonde).

De engelske erfaringer med fastansatte koordinatorer, der kan fungere som
ivaarksadtere og katalysatorer, er generelt ssardeles gode.

Det skal naevnes, at Rural Transport Advisors var forbilledet for forsaget
med transportkoordinatorer i NT og STS. Koordinatorerne har bl.a. vaaet
drivkradterne bag de tidligere omtalte forseg i Brenderslev, Praesta og Ny-
sted. Begge disse trafiksel skaber har i dag hver en transportkoordinator,
men andre selskaber i Danmark har ikke taget ideen til sig.

6.4 Sammenfatning

* Inden for det eksisterende karsel sbudget kan det i mange tilfadde lade sig
gere at skabe udvidet og forbedret betjening for alle beboere i kommunen
ved integration af kerselsordninger og indfarelse af telebusser.

» Overflytning af skoleelever til faste lokalruter/regionalruter eller etable-
ring af lukket skolekarsel kan vaae ngdvendigt for at dakke transportbe-
hovet i spidshelastningerne.

» Det har vist sig meget svaat at integrere andre udbringningsordninger,
bl.a. fordi telebussystemet opfattes som vaaende for ufleksibelt og tids-
kraevende og fordi der findes organisatoriske barrierer for videre koordi-
nering.

« Det er vigtigt, at projektet er solidt forankret i bade lokalsamfundet og i
den kommunal e administration. De fleste projekters succes afhaanger af,
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om der er en "ildsjad", der er engageret i projektet, villig til at felge det
til ders, og har agt og magt til at holde de evrig aktarer “til ilden".

De mest spaandende internationale konklusioner knytter sig til anvendel -
se af frivillig arbejdskraft. De sdkaldte "Buurtbusprojekter” i Holland ba-
seres pafrivillig og ulennede chauffarer, der karer lokal kollektiv trafik i
landsbyer. Busserne stillestil radighed af det offentlige, og det er en be-
tingelse, at de fungerer som tilbringerute til det avrige kollektive trafik-
system.
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/. Muligheder for forbedring af
den kollektive trafikbetjening

| dette kapitel beskrives forskellige muligheder for at forbedre den kollekti-
ve trafikbetjening i tyndtbefolkede omrader - og der stilles forslag til hvilke
konkrete initiativer, der kan tagesi forlangel se heraf. Forslagene kan sdle-
des udgare den overordnede ramme for udmgntningen af de 90 mio. kr.,
som i medfer af aftalen af 28. december 1998 er afsat til forbedring af den
kollektive trafik i tyndt befolkede omréder i perioden 1999-2003.

| lighed med undersagelsen af den kollektive trafikbetjening i kapitel 5 er
de generelle overvejelser suppleret med konkrete eksempler pa hvordan den
lokale kollektive trafik kan forbedresi Lemvig, Fjerritslev og Sindal kom-
muner.

Forbedringsforslagene omfatter farst og fremmest den regionale og lokale
kollektive trafik, som varetages af amter og kommuner. En vurdering af mu-
lighederne for at skabe en forbedret koordination mellem den landsdaskken-
de kollektive trafik forudsadtes at indga som et integreret element i de kon-
krete analyser, der bar foretages forud for forbedringen.

7.1 Problemstillinger

Som en del af den offentlige velfaardsservice patrafikomradet far borgernei
det vassentlige stillet tre typer af transportydelser til radighed.

Det drgjer sig for det farste om den ailmindelige kollektive trafik, som er en
markedsomsat tjenesteydelse, som det offentlige stiller til radighed for alle
mod betaling. Som omtalt i kapitel 5 bliver denne karsdl tilrettelagt ud fra
en kombination af gkonomiske og betjeningsmasssige malsagtninger. For den
enkelte borger er der garanti for at man kan komme med den kollektive tra-
fikforbindelse hvis man har en gyldig rejsehjemmel, men ingen garanti for
at der er en forbindel se pa det tidspunkt - og i den retning man gnsker.

For det andet drejer det sig om forskellige transporttilbud, som pa grundlag
af objektive kriterier tilbydes bestemte grupper af befolkningen - de sdkaldte
saakersler omtalt i kapitel 5. Falder man ind under de objektive kriterier har
man et krav pa at fa stillet en transportydelse til radighed, selv om der sjad-
dent er stillet krav til den form, som kerslen skal tilbydesi.

For det tredje stiller offentlige institutioner som led i deres almindelige virk-
somhed karsel til radighed for personer tilknyttet institutionen - svgmme-
karsel for skolebarn, udflugtsture for plejehjemsbeboere etc.
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Vilkarene for de offentlige myndigheders opgavevaretagel se pa disse tre
omrader er vidt forskellige i de forskellige omréder af Danmark. Forskellen
er primaat betinget af de forskellige forudsagninger for at drive et effektivt
og daskkende kol lektivt trafiknet.

| omrader med stor befolkningstagthed og en koncentration i rejsestremmene
er de gkonomiske forudsagninger for at tilbyde et rutebundet kollektiv tra-
fiksystem alt andet lige bedre. Det har ikke alene betydning for kvaliteten af
det kollektive trafiktilbud, men kan ogsa gere det billigere at |@se de for-
skellige searkarsel sopgaver og de forskellige former for institutionskersel i
kraft af, at det kollektive trafiksystem i en vis udstrakning kan imadekom-
me behovene pa disse omrader uden ekstra omkostninger.

Omvendt forholder det sig i landdistrikter, landsbyer og mindre byer, hvor
den spredte bosagning og en relativ spredning i rejsemalene giver tynde rej-
sestrgmme og dermed dérligere forudsaeninger for et attraktivt og effektivt
rutebundet kollektivt trafiksystem. Kombineret med vasksten i bileerskabet
0g €t gget pres pa andre kommunal e udgiftsomréder har det medfert, at den
lokale kollektive trafikbetjening mange steder udelukkende bestéar af ruter,
der primaat er tilrettelagt med henblik pa skolekarsel.

Den gkonomiske fremgang i efterkrigstiden og spredningen af bilgjerskabet
har for de fleste mennesker i landdistrikter og landsbyer betydet en forbed-
ret trafikal situation. Stadig flere har egen bil, og afhaengigheden af den
kollektive trafik er derfor blevet mindre. Den kollektive trafik matage ud-
gangspunkt i de sendrede af seetningsbetingel ser og forsegge at udvikle et til-
bud som kan supplere den individuelle trafik, og som er baseret pa en effek-
tiv udnyttelse af de indsatte ressourcer.

Erfaringerne fra de gennemfarte trafikforsgg i Danmark viser, at en af de
muligheder, der foreligger for at forbedre den lokale kollektive trafikforsy-
ning i tyndtbefolkede omrader, er at udvikle fleksible kollektive trafiksy-
stemer. De fleksible karselsordninger kan dels imagdekomme de krav, der
stillesi de individuelle ssrkarsel sordninger, dels give en starre tilpasning af
det kollektive trafiktilbud til det faktiske rejsebehov. Hvordan det konkret
skal gares, afhaanger bl.a. af kommunens beliggenhed og geografiske ud-
strakning, det eksisterende kollektive trafiktilbud, samt af hvordan kommu-
nens gvrige servicetilbud til befolkningen er organiseret.

Set fra de offentlige myndighedernes synspunkt kan en integration af de of-
fentlige karsel stilbud betyde en samlet set mere effektiv ressourceudnyttel-
se. Fraborgernes synspunkt kan det betyde et bedre tilbud inden for usend-
rede gkonomiske rammer. Set fra de trafikansvarlige myndigheders syns-
punkt kraaver det viljetil omstilling og nytamnkning at realisere muligheder-
ne.
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7.2 Fordlag til omstilling af den kollektive trafik i
tyndtbefolkede omrader

Som naevnt ovenfor og mere udferligt omtalt i kapitel 6, er der gennem Tra-
fikministeriets til skudspulje til alternativ kollektiv trafikbetjening udenfor
landsdel scentrene hastet en del erfaringer med fleksible trafikale |asnings-
modeller, der kan integrere den almindelige kollektive trafik med de for-
skellige former for kommunale ssakersler. En stor del af erfaringerne ved-
rerer integration af den lokale kollektive trafik med de forskellige former
for ssgkerder, som primaarkommunerne har ansvaret for. | Nordjyllands og
Bornholms amter er der derudover hgstet erfaringer med systemer, som i
sterre omrader integrerer saarkersler med den lokale og regionale kollektive
trafik.

Afpravningen af de forskellige betjeningskoncepter er blevet stettet af Tra
fikministeriet og erfaringerne er gjort tilgeangelige gennem en raskke rappor-
ter, som for hvert enkelt forsgg beskriver formal, betjeningskoncept, ako-
nomi og organisation.

Der foreligger sdledes en afpreavet viden om fleksible Izsninger i den lokale
kollektive trafik, som kan danne grundlag for de kommende &rs forbedrin-
ger. Panuvagrende tidspunkt er der ikke brug for flere forsag, men snarere
for at overvinde issg organisatoriske barrierer og sikre udbredelse og foran-
kring af initiativer, der kan medvirke il at forbedre den kollektive trafik i de
tyndtbefolkede omrader.

Erfaringerne fra det hidtidige arbejde pa omradet peger pa, at fleksible los-
ninger bar udgare et centralt element i forbedringen af den lokale kollektive
trafik i tyndtbefolkede omrader. | forbindelse hermed vil fleksible Igsninger,
somi sterre eller mindre omfang inddrager andre karselsordninger, i en
raskke tilfad de vaare hensigtsmaessig. Det anbefales, at de kommende arsini-
tiativer pd omradet tager sigte pa at fremme denne form for kollektiv trafik.

Regional og lokal kollektiv trafik udger et kommunalt ansvar. Med henblik
paindenfor den afsatte ramme pa 90 mio. kr. at fa de fleksible trafiklgsnin-
ger implementeret mest hensigtsmaessigt i starre skala, vil staten tage initia-
tiv til at drefte mulighederne for forbedring af den kollektive trafik med de
regionale og lokale myndigheder. Trafikministeriet kan gennem en henven-
delsetil de pagaddende myndigheder invitere til en sddan dialog, der bl.a.
kan omfatte gnsker og muligheder for at fremme fleksible lgsninger i den
kollektive trafik i tyndtbefolkede omrader. Den konkrete form, hvorunder
muligheder for forbedring dreftes, vil afhaenge af organisationsformen for
den kollektive trafik i de enkelte amter og de berarte kommuner.

Konkret kan dialogen munde ud i at der for hvert enkelt amt bliver opstillet
skitser til hvordan den kollektive trafik kan forbedres - bl.a. gennem om-
laegning til fleksible karselsordninger, hvor dette er hensigtsmaessigt og
gennem tadtere integration og samarbejde mellem bus og togtrafikken. For-
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slag til forbedring af den kollektive trafik forudsadtes udarbejdet pa bag-
grund af en analyse af den kollektivetrafik i tyndtbefolkede omréder i de
pagad dende amter. Pa det grundlag opstilles der i samarbejde mellem staten
og de respektive amter og kommuner en plan for forbedring af den kollekti-
vetrafik i de tyndtbefolkede omréder. Planen udger en form for frivillig af-
tale, som bl.a. anfgrer mal og midler for forbedring af den kollektive trafik.

En samlet forbedring af de tyndtbefolkede omraders forsyning med kollek-
tiv trafik ma derfor udover en forbedring af de lokale rejsemuligheder ind-

drage en vurdering af, hvordan de regionale og landsdagkkende rejsebehov

mest hensigtsmaessigt imadekommes. Disse forhold begr derfor ogsa inddra-
gesi analysen af muligheder for forbedring af den kollektive trafik.

Statens medfinansiering af forslagene i aftalen ber primaat anvendes il
dakning af omstillingsomkostninger i forbindelse med etableringen af nye
trafikl@sninger, anskaffelse af planlaggningsveaktgjer, forbedring af faste
anlagg, stette til materielanskaffel ser mm. Puljemidlernes anvendel se samt
de heraf afledte initiativer forudsadtes afviklet ved frivillige aftaler med de
relevante parter. Den statslige finansiering af puljemidlerne samt de heraf
afledte initiativer forudsadtes at bortfalde ved udgangen af 2003.

Set i lyset af at forbedring af den kollektive trafik forudsadtes baseret pa en
naamere analyse af de enkelte amter og kommuner, kan det ikke pa nuvee
rende tidspunkt konkret anvises, hvilke initiativer, der skal tages til forbed-
ring af den kollektive trafik. Men pabaggrund af den forudgaende analyse
og de hidtidige erfaringer, kan der peges pa en raskke hovedomrader, somii
de fleste tilfad de ma forventes at udgare centrale elementer i forbedringen.

o Omdtilling af rutebunden kollektiv trafik til mere fleksible karsel sformer
er ikke ngdvendigvis forbundet med starre omkostninger. Der vil imid-
lertid vaare omstillingsomkostninger forbundet med analyse af den kol-
lektive trafik samt udarbejdelse af forslag til forbedring.

Det foreslas, at medfinansiering af analyse af den eksisterende trafik og
udarbejdelse af forslag til forbedring indgér i initiativerne til forbedring
af den kollektivetrafik i tyndtbefolkede omrader.

» Koordination af den kollektive trafik med forskellig saakarsel giver i
mange tilfad de et bedre grundlag for fleksible karsel sordninger. Effektiv
koordination af de forskellige karsel sordninger forudsadter at amt/trafik-
selskab og kommuner rader over moderne I T-baserede planlasgningsred-
skaber.

Det foreslas, at medfinansiering af planlasgningsreskaber indgar i initiati-
ver til forbedring af den kollektive trafik i tyndtbefolkede omrader.

» Den kollektive trafiks terminaler, stoppesteder, laeskure og stationer, ud-
ger i de tyndtbefolkede omréder - savel somi resten af landet - et af de
svage punkter i den kollektive trafik. Det bar derfor tilstrasoes, at termi-
nalerne forbedres, med henblik pabl.a. at give bedre muligheder for in-
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formation og koordination mellem forskellige transportmidler. Der bear
endvidere fokuseres pa at fremme trygheden, bl.a. ved at integrere termi-
nalerne med andre funktioner, f.eks. cafe- eller butiksvirksomhed, made-
lokaler mv.

Det foreslas at medfinansiering af terminalforbedringer indgér i initiati-
ver til forbedring af den kollektive trafik i tyndtbefolkede omrader. Be-
hovet for forbedringer pa dette omrade forudsaetes derfor at indgai ana-
lysen af den kollektive trafik i tyndtbefolkede omrader i de enkelte amter.

Gennem de 90 mio. kr., der i forbindelse med Pinsepakken er afsat til for-
bedring af den kollektive trafik, skabes der i de kommende & muligheder
for et markant lgft for den kollektive trafik i de tyndtbefolkede omrader.
Med henblik pa at skabe et solidt grundlag for vidensopbygning omkring til-
rettelaaggel se af kollektiv trafik i tyndtbefolkede omrader foreslas det, at der
etableres et videnscenter for forbedring af kollektiv trafik i tyndtbefolkede
omrader.

Videnscenteret skal dels forankre den statslige indsats pa omradet, del's sar-
ge for, at amter, kommuner, busbranchen, borgere og andre interessenter har
adgang til relevant viden om mulighederne for forbedring af den kollektive
trafik i tyndtbefolkede omrader. Videnscenteret foreslds oprettet i Faadsels-
styrelsen, hvor det kan indgai det allerede igangvagrende arbejde med ud-
vikling af kollektiv trafik. Information om og evaluering af initiativerne for-
udsadtes at vagre en integreret del af centrets arbejde.

Til at falge processen med forbedring af den kollektive trafik i de tyndt be-
folkede omréder foreslas der oprettet en fglgegruppe med deltagel se af re-

praesentanter for stat, amter og kommuner samt andre rel evante interessen-
ter.

For at konkret at illustrere hvilke typer af omstilling, som implementeringen
af ovenstaende generelle principper gerne skulle udmegntesi, er der som
naevnt udarbejdet skitseprojekter til hvordan den lokale kollektive trafik kan
forbedresi Lemvig, Fjerritsev og Sindal kommuner. Nedenstdende skitse-
forslag til omstilling af den kollektive trafik skal sesi sammenhaang med
beskrivelsen af den eksisterende kollektive trafikbetjening i kapitel 5.

At der er tale om skitseprojekter betyder for det farste, at der ikkei detre
kommuner er taget stilling til, om man gnsker at omstille den kollektive tra-
fik i den retning der er angivet i skitseprojektet. For det andet betyder det, at
der er tale om overslag pa hvad de gkonomiske konsekvenser af omstillin-
gen vil vagre. For det tredje betyder det, at der i skitseprojekterne ikke er tale
om en udtgmmende liste over de omstillingsmuligheder, det kan gennemfa-
res. Hovedvasgten i skitseprojekterne er lagt paen omlaggning af den lokale
kollektive trafik. Forbedringsmulighederne for den regionale trafik er ikke
inddraget.
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7.3 Lemvig

7.3.1 Baggrund

Analysen af den kollektive trafik i kommunen omtalt i kapitel 5 viser, at der
i visse omrader mangler kollektiv trafikbetjening i de tidsrum, hvor der ikke
kerer skolebusser. Disse omrader ligger alle uden for de starre bysamfund

En af mulighederne for at forbedre den kollektive trafikbetjening af disse
omrader kan vaare betjening med teletaxi i de tidsintervaller, hvor der ikke
er betjening med lokalruterne. Det drejer sig om tidsintervaller om formid-
dagen mellem kl. 08.00 og kl. 12.00 og igen om eftermiddagen mellem k.
15.00 og kl. 18.00. Da magruppen for teletaxierne er beboerne i landomra-
derne, der har behov for at foretage indkabsture eller en mulighed at komme
hjem fraarbejde, indebazrer forslaget, at teletaxierne karer pa alle hverdage,
uanset om det er skoledage eller skolefridage.

En teletaxi er en taxi (stor vogn, evt. minibus), der efter forudgaende bestil-
ling henter passagererne pa eller tagt ved deres bolig og sadter folk af pafa-

ste stoppesteder i lokalcentret eller Lemvig. Ved hjemkerslen afgar teletaxi-
en pafaste tidspunkter i Lemvig og/eller lokalcentret.

Pafigur 7.1 er vist de tre omrader, hvor skoleruterne er den eneste kollekti-
ve trafikbetjening, og hvor der samtidig er et tilstraskkeligt befolknings-
grundlag til, at der vil vaare en rimelig udnyttelse af teletaxiordningen.

7.3.2 Omréadel og 1

For omréderne | (Remmerstrand) og Il (Dybe) foreslas det, at én teletaxi be-
tjener de to omrader pa skift, sdledes at turene udgér og ender i Lemvig hver
halvetime. | tabel 7.1 er kerslen i de to omréder skitseret for henholdsvis
formiddag, eftermiddag og aften.

Tabel 7.1 Skitsekareplan for teletaxibetjening i den nordlige del af kom-
munen (Remmerstrand og Dybe)

Lemvig 07.40 09.20 10.20 | 1450 1550 16,50 | 17.50 21.45
Omrade | # # # # # # # #
Lemvig 08.10 09.50 10.50 | 1520 16.20 17.20 | 18.20 22.15
Omrade I # # # # # # # #
Lemvig 08.40 1020 11.20 | 1550 16,50 17.50 | 18.50 22.45

Om formiddagen vil passagerer fraomréde | (Remmerstrand) have mulig-
hed for at skifte i Nr. Nissum til regionalrute 34 mod Struer. Om eftermid-
dagen og pa den farste aftentur har passagerer, der kommer med rute 34 fra
Struer, mulighed for at skiftei Nr. Nissum til teletaxien, der herefter karer
ud i omréde I.
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Figur 7.1 Detre omrader, der foreslas betjent af tel etaxi

Indtil kl. 08.00 og mellem kl. 11.30 og kl. 15.00 betjenes omrade | af lokal-
ruterne 498 og 499 og omréde 11 af lokalruterne 494 og 495. Om aftenen er
der i dag ingen betjening i de to omrader. Forslaget vil kraeve én taxi, der
skal statil rédighed ca. 6 timer i dagtimerne og ca. 2 timer ekstra, hvis der
kares om aftenen.
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7.3.3 Omréadelll

For at forbedre den kollektive trafikbetjening i omrade 11 (Nees-omradet),
foresl3s det, at de betjenes med én teletaxi, der fungerer som direkte forbin-
delsetil Lemvig og som desuden fungerer som fadelinie til og frarute 45,
der karer til Holstebro. Skift mellem teletaxien og rute 45 kan ske i Bagk-
marksbro.

| tabel 7.2 er karsleni omrade |11 skitseret for henholdsvis formiddag, ef-
termiddag og aften.

Tabel 7.2  Skitsekereplan for teletaxibetjening i den sydlige del af kom-
munen (Nees-omradet).

Lemvig 09.35 10.35 | 14.45 1555 17.25 21.45
Beekmarksbro | 08.50 09.50 10.50 | - 16.10 17.40 | 18.10 22.00
Bgvlingbjerg - - - 15.00
Omrade Il # # # #7*) # # # #
Baekmarksbro | 09.20 10.20 11.20 | 15.40 16.40 18.10 18.40 22.30
Lemvig 09.35 10.35 11.35 | 15.55 16.55 18.55

* Pa dennetur vil der vare mulighed for at kere 4-5 elever hjem fra Bevling skole, som ellers har darlige

muligheder for at komme hjem.

Om formiddagen pa den ene tur vil passagerer fraomrade 111 have mulighed
for at skiftei Baskmarksbro til regionalrute 45 mod Holstebro. Om efter-
middagen har passagerer, der kommer med rute 45 fra Hol stebro, mulighed
for at skiftei Baskmarksbro til teletaxi, der herefter kegrer ud i omrade I11.

Kearslen i dagtimerne vil kraeve én taxi, der skal statil radighed ca. 6 timer
om dagen. Karslen om aftenen vil betyde 1% times ekstrakarsel hver dag.

7.3.4 dkonomi

Ved indfarelse of teletaxi i de tre omrader, er der mulighed for at erstatte
visse ture palokalruterne, der ellers vil betjene de sasmme omréder og pa de
samme tidspunkter. Hvis disse ture bortfalder, vil det betyde en reduktion i
det samlede arlige kersel somfang pa 600 kereplantimer, svarendetil ca.
165.000 kr. pr. ar.

| tabel 7.3 er de gkonomiske konsekvenser ved forskelligt kerselsomfang pa
teletaxierne opgjort.

| opgaerelsen af de gkonomiske konsekvenser er der ikke regnet med passa-
gerindtaegter. For at gare ordningen simpel foreslas det, at der skal betales
en enhedstakst, f.eks. 10 kr. for omrade | og I1 og 15 kr. for karsel mellem
Lemvig og omréde I11. Hvis man lader indtaegterne tilfal de vognmanden, vil
det udover en lavere timepris give vognmanden et incitament til selv at
markedsfere ordningen og gare den mere popula.
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Tabd 7.3

@konomiske konsekvenser ved forskelligt ker sel somfang.

Kersel pa Alle skole- Karsel pa al- | Alle hverda-

skoledage, dage inkl. af- | le hverdage, | ge inkl. af-

dagtimer tenkarsel dagtimer tenkarsel
Kereplantimer pr. ar 2.400 timer 3.100 timer 3.000 timer 3.875 timer
Udgifter pr. ar 410.000 kr. 530.000 kr. 510.000 kr. 660.000 kr.
Besparelser pa ture, der 165.000 kr. 165.000 kr. 165.000 kr. 165.000 kr.
erstattes af teletaxi
Nettoudgift 245.000 kr. 365.000 kr. 345.000 kr. 495.000 kr.
Nettoudgift i % af nuvee- 6% 9% 9% 13%
rende udgift*

*)

De nuvagende entreprengromkostninger er pa 3.913.100 kr.

7.3.5 Fordele og ulemper
Fordele

En sterkt forbedret servicei tre omrader, hvor der i dag kun er delvis be-
tjening om morgenen og om eftermiddagen. Med det nye forslag bliver
der betjening frakl. 06.00 til kI. 18.00.

| den nordlige del af kommunen bliver der timedrift i de omtalte omrader
til og fraLemvig.

Med teletaxien bliver der desuden fra Remmerstrand-omradet korrespon-
dance med rute 34 mod Struer om formiddagen og fra Struer om efter-
middagen.

| den sydlige del af kommunen vil der vaae timedrift i omradet omkring
Neestil og fraLemvig, hvor der ved de fleste ture er korrespondance til
eller fraHolstebro.

4-5 skolebarn, der gar pa Bavling Skole, slipper for at ga omkring 1 km
til deres cykler, nér de skal hjem fra skole om eftermiddagen.

Afhentning og af saetning ved daren/privatvejen i landomraderne.

Mulighed for at komme hjem fra arbejde med kollektiv trafik, hvor det i
dag kun er muligt at kommetil arbejde.

En del af laggekarslen og anden specialkarsel vil kunne flyttes over til te-
letaxierne, hvilket vil gere det billigere. Potentialet for dette kendes ikke.

Ulemper

Der er ikke mulighed for at benytte manedskort og klippekort. Der skal i
stedet betales 10 kr. pr. tur, uanset om man har manedskort. Dette vil
kunne lgses ved en kompensati onsaftale mellem kommunen og entrepre-
naren.

Passagererne skal altid bestille turen i forvejen. Hvor lang tid i forvejen
der skal bestilles, afhaenger af hvordan entreprengren organiserer karslen,
men 1-1%timei forvejen er ikke ualmindeligt.

Desuden vil passagerer, der benytter en lokalrute til arbejde om morgenen
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og en teletaxi hjem om eftermiddagen, fa et problem pa skolefridage, hvor
der ikke karer lokalruter. Det ger de heller ikke i det nuvaaende system,
men der vil vaae mulighed for at tilbyde denne service ved at indsadte en
ekstra morgentur med teletaxi pa skolefridage. Hvis det vurderes at veae
behov for denne service, vil det skansmaessigt koste kommunen ca. 20.000
kr. om aret.

7.4 Feritdev

7.4.1 Baggrund

Passagertadlingerne pa de lokale ruter omtalt i kapitel 5 viser, at der er me-
get fa passagerer pr. afgang fer kl. 06.40 om morgenen, mellem kl. 08.30-
11.00 om formiddagen, undtagen pa rute 562, og efter kl. 17.00. Det samme
ger sig gaddende pa turene udfert pa lgrdage. Vurderingen af den kollektive
trafik i kommunen har endvidere vist, at der er en del gnsker fraindbygger-
netil den kollektive trafikbetjening, som ikke kan efterlevesi den nuvaaen-
de karsal.

7.4.2 Fordag

Pa de tidspunkter, hvor der er fa passagerer med lokalruterne, kunne busser-
nei princippet erstattes af taxier, siledes at kapaciteten af den kollektive tra-
fik harmonerer med efterspargslen.

| det efterfalgende forslag ses der pa kerslen pa hverdage efter kl. 17.00 og
|ardagskerslen.

Pafigur 7.2 vises et fordag til, hvorledes en teletaxiordning kan opstilles.
En teletaxi er en taxi (stor vogn, evt. minibus), der efter forudgaende bestil -
ling henter passagererne tagt ved deres bolig og sater folk af pafaste stop-
pesteder i lokalcentret eller Fjerritslev. Ved hjemkerslen afgar teletaxien pa
faste tidspunkter i Fjerritslev og/eller lokal centret.

Kommunen er delt op i tre omrader, ost, vest, og syd. Pafiguren er kar-

selstiderne i de enkelte omrader angivet. Turene keres kun, séfremt der er
afgivet bestillinger.
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Figur 7.2 Karselstider for de tre omrader, der foreslas betjent af teletaxi

Der er i forslaget taget hensyn til de nuvazrende lokale ruters ankomsttider
til Fjerritdev, sdledes at betjeningen ikke forringes.

N&r man skal frabycentret til ét af de tre omrader eller omvendt, skal turen
bestilles hos chaufferen far starttidspunktet for ruten. Hvor lang tid i forve-
jen afhaanger bl.a. af, hvordan karslen er organiseret, men 1-1%: time er ikke
unormalt. Ved bestillingen skal chaufferen oplyses om det gnskede opsam-
lingssted, og hvilken adresse man anskes kert til. S3fremt der er flere passa-
gerer, der har afgivet bestilling, kan turen vare op til 45 minutter, hvilket
formentlig saddent vil vage tilfaddet.

Skal man fra ét af de tre omréder til Fjerritslev by, skal teletaxien ligeledes
bestilles far afgangen fra Fjerritslev by. Ved bestillingen far man sa oplyst
et ca. tidspunkt for afhentning ved adressen. Turen til Ferritdev kani prin-
cippet tage op til 45 minutter, séfremt der er andre passagerer, der skal sam-
les op i omradet. S&fremt der ikke skal andre passagerer med teletaxien, k-
res der direkte fra afhentningsadressen til Fjerritslev. | det tilfadde, hvor der
er flere end fire personer, kan chauffaren tilrettel sagge turen, saledes at der
keres af to gange mod Fjerritslev. Safremt dette tidsmasssigt ikke kan lade
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sig gare, skal der indsadtes en dubleringstaxi eller en minibus uden merom-
kostninger for kommunen.

Det foreslds at anvende en enhedstakst pa 10-15 kr., som afkraeves hver pas-
sager. Fordelen ved enhedstaksten er dels, at der kan indgas aftale med den
lokale vognmand baseret pa et grundbel gb pr. time + indtasgterne og dels, at
dubleringerne kan afholdes af vognmanden, fordi der ved fyldte vogne ogsa
er en rimelig indtaggt. Denne model ger det endvidere attraktivt for vogn-
manden at fa flest mulige passagerer og der behaver ikke at vaare nogen
kontrol af indtaggterne.

7.4.3 dkonomi
Aftenkar sal

De nuvaaende ruter karer tilsammen ca. 5% timer pa en hverdagsaften efter
kl. 17.00, fordelt pa faglgende ruter:

* Rute 560 karer i dag 65 minutter efter kl. 17.00
* Rute 562 karer i dag 75 minutter efter kl. 17.00
* Rute 563 karer i dag 75 minutter efter kl. 17.00.

En kereplantime koster i gennemsnit ca. 330 kr. for kommunen, hvilket sva-
rer til, at kommunen sammenlagt betaler ca. 365.000 kr. arligt for aftenkers-
len.

Ved at indfare det opstillede forslag om teletaxi pa aftenturene kares der ca.
syv timer pa en aften fordelt pA omraderne:

Omradel: 135 minutter fordelt patre afgange
Omrédell: 90 minutter fordelt patre afgange
Omrédelll: 180 minutter fordelt pafire afgange.

Idet det antages at en teletaxi koster ca. 170 kr. pr. time, fas felgende ako-
nomi for aftenkerslen:

Tabel 7.4  @konomi ved teletaxikarsel om aftenen

Udagift til teletaxi Besparelse i forhold til nu-
veerende kgrsel
Alle hverdagsaftener 300.000 kr. 65.000 kr.
Kun aftener til skoledage 240.000 kr. 125.000 kr.
Lerdagsker sel

De nuvaaende ruter karer tilsammen ca. 3% timer pa en lagrdag, fordelt pa
felgende ruter:

* Rute 560 karer i dag 124 minutter
* Rute 563 karer i dag 74 minutter.
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Sammenlagt betaler kommunen ca. 1.150 kr. for karslen pr. lgrdag, hvilket
svarer til ca. 50.000 kr. p& &rshasis.

Ved at indfare det opstillede forslag om teletaxi pa aftenturene, keres der ca.
fire timer palerdage fordelt pa omraderne:

Omrédel: 90 minutter fordelt pato afgange
Omrédell: 60 minutter fordelt pato afgange
Omrade I11: 90 minutter fordelt pato afgange.

Den samlede gkonomi ved teletaxikersel om lgrdagen fremgar af tabel 7.5.

Tabel 7.5  @konomi ved teletaxikersel om | grdagen

Udgift til teletaxi Besparelse i forhold til nu-
veerende karsel
Alle lgrdage 34.000 kr. 16.000 kr.
Ikke i sommerferien 29.000 kr. 21.000 kr.

7.4.4 Fordele og ulemper
Fordele

 Alletre omréder far en bedre betjening med teletaxiordningen med flere
afgange og betjeningstiden udvides.

» Alleansker til betjeningen kan efterlevesi aftentimerne ved indferel se af
ordningen.

« Mange passagerer far en hurtigere og mere direkte transport mellem Fjer-
ritslev og bestemmel sesadressen.

« Passagererne hentes og bringes pa aftalte adresser i landomréderne, og
undgar hermed ventetiden ved stoppestederne.

» Merefleksibel og miljevenlig transport.

» Ordningen er ikke dyrere, snarere en smule billigere, end dagens bustilbud.

Ulemper

» Passageren skal altid bestille turen, fer turen starter i Fjerritslev by.

« S&fremt man skal patvaasi kommunen, skal man i princippet bestille to
ture og betale 10 kr. for begge ture. Endvidere skal der stigesomi Fjer-
ritslev by, hvilket kan vaare forbundet med en del ventetid.

» Turen koster altid 10 kr., uanset om man har gyldige kontantbilletter,
klippekort, manedskort etc.

7.5 Sindal

7.5.1 Baggrund

Analysen af den kollektive trafik i kommunen, jf. omtalen i kapitel 5, viser,
at der i landomréderne uden for |okal centrene er visse omrader, som kun be-
tjenes af lokalruter og hvor der er langt til naameste regionalrute. Dalokal-
rutekarslen er reduceret til kun at kere i forbindel se med skolernes ringeti-
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der, betyder dette, at der i disse omrader ikke er kollektiv trafikbetjening pa
hverdage mellem kl. 09.00 og kl. 12.00 samt efter k. 15.00. | disse omrader
er der altsa darlige muligheder for at foretage indkebsture eller andre aain-
der i lgbet af dagen eller aftenen, hvis man ikke har en bil til radighed.

7.5.2 Fordag

Fordlaget til forbedring af den kollektive trafikbetjening i landomréderne
gar ud pa at betjene disse omréder med telebusi de tidsintervaller, hvor der
ikke er betjening med lokalruterne. Det drejer sig om tidsintervaller om
formiddagen mellem kl. 09.00 og kl. 12.00 og igen om eftermiddagen mel-
lem kl. 15.00 og kl. 18.00. Da malgruppen for telebusserne er beboerne i
landomraderne, der har behov for at foretage indkabsture eller en mulighed
at komme hjem fra arbejde, indebaarer fordaget, at telebusserne karer paale
hverdage, uanset om det er skoledage eller skolefridage.

| dag foregar kerslen til dagcenter og aktivitetshuse i kommunen med to
busser (henholdsvis en minibus med 13 siddepladser og en midibus med 26
siddepladser), der begge karer en tur om morgenen frakl. 08.30 til kl. 09.30
og en tur om eftermiddagen frakl. 14.00 til kl. 14.45. Kommunen er inddelt
i 4 omrader, der hver betjenes pato af ugens fem hverdage, siledes at der er
kersel fratirsdag til fredag. De fire omrader dakker falgende byer:

Omradel:  Astrup, Sanderskov

Omrédell: Glimsholt, Linderum, Larsev, Sgnderskov
Omrédelll: Stenhgj, Lendum, Lgth, Glimsholt, Harmested
Omrade IV: Blasbjerg, Tolne, Mosbjerg, Hermested.

De 4 omrader er visti figur 7.3.
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Figur 7.3  Defire omrader, der foresas betjent af telebusser.
Omraderne | og Il betjenes mandag, tirsdag og torsdag, mens
omraderne I11 og IV betjenes mandag, onsdag og fredag

Forslaget med tel ebusbetjening tager udgangspunkt i dagcenterkarslen, idet
det foredl3s, at den ene af busserne fortsadter karslen om formiddagen til kl.
11.30. Herefter holdes der pause til dagcenterkarslen genoptages kl. 14.00,
hvor den ene busigen fortsadter karslen til kl. 18.00. Idet det antages, at en
telebus kan betjene hvert omrade pa en halv time, kan der med forslaget
skabes timedrift om formiddagen og sidst pa eftermiddagen i halvdelen af
kommunen pa tirsdage og torsdage, mens den anden halvdel af kommunen
betjenes onsdag og fredag.

Om mandagen kan man betjene begge omrader med en eller to busser.

| tabel 7.6 er karslen skitseret i omrade | og |1 mandag, tirsdag og torsdag,
hvis man benytter to busser om mandagen.
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Tabel 7.6 Skitsekaereplan for telebusbetjening i omradernel og 1.
Mandag, tirsdag og torsdag
Sindal 9.30 10.30 15.00 16.00 17.00
Omrade | # # # # #
Sindal 10.00 11.00 15.30 16.30 17.30
Omréade II # # # # #
Sindal 10.30 11.30 16.00 17.00 18.00

| tabel 7.7 er karslen skitseret i omrade 111 og IV mandag, onsdag og fredag,
hvis man benytter to busser om mandagen.

Tabel 7.7  Skitsekareplan for telebusbetjening i omraderne 11 og IV
Mandag, onsdag og fredag
Sindal 9.30 10.30 15.00 16.00 17.00
Omréde Il | # # # # #
Sindal 10.00 11.00 15.30 16.30 17.30
Omréde IV | # # # # #
Sindal 10.30 11.30 16.00 17.00 18.00

Hvis der kun benyttes en enkelt bus om mandagen, vil der kun vagretid til
en enkelt tur i hvert omrade formiddag og eftermiddag.

7.5.3 dkonomi

Hvis det antages, at karslen udbydes sammen med dagcenterkarslen, sdledes
at man kan benytte de samme busser til begge karsel styper, vurderes det, at
timeprisen for telebuskarsien vil vaare omkring 250 kr. Da vognmandens
kersel bliver udvidet, er det ogsa sandsynligt, at dagcenterkerslen vil blive

billigere, men det er der ikke taget stilling til her.

| tabel 7.8 er de gkonomiske konsekvenser beregnet for de to alternativer,
hvor der er fuld kersel i alle omrader om mandagen ved brug af to busser og
hvor der er reduceret karsel i alle omréder om mandagen ved brug af en bus.

Tabel 7.8

@konomiske konsekvenser ved forslaget

Telebus-forslag

Med hgj service mandag
(2 busser)

Med lav service mandag
(1 bus)

Kgreplantimer pr. ar
Udgifter

Udvidelse af nuveerende
budget

1.500 timer
375.000 kr.
19%

1.200 timer
300.000 kr.
15%
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Hvis der ogsa er kersel om aftenen, med betjening af hvert omrade 2 dage
om ugen, vil det koste yderligere ca. 100.000 kr. pr. ar.

Dade lokale ruter kun kerer i forbindelse med skolernes ringetider, er der
ikke mulighed for at opna besparelser ved at nedlaggge enkeltture. Ved en
detailplanlaggning vil der dog vaare mulighed for at integrere andre former
for kersel, sdsom lasgekarsel, kersel med biblioteksbeger og evt. madud-

bringning i den foresldede telebuskersel.

7.5.4 Fordele og ulemper

Fo

rdele

En forbedret servicei hele kommunen, hvor der i dag kun er delvis betje-
ning om morgenen og om eftermiddagen. Med det nye forslag bliver der
betjening i alle omrader frakl. 06.00 til kl. 18.00 tre dage om ugen.

Hvis der vadges et hgjt serviceniveau om mandagen, bliver der timedrift
til og fra Sindal tre dage om ugen.

Afhentning og af saetning ved daren/privatvejen i landomraderne.
Mulighed for at foretage indkabsture, |asgebesgg, axinder pa kommune-
kontoret og andre aginder, selv om man ikke har adgang til bil.
Mulighed for at deltage i sportsaktiviteter om eftermiddagen.

Hvis der yderligere var betjening om aftenen, ville der vaae mulighed for
at benytte telebussen til besag, biografture, ungdomsskole, aftenskole,
sene idragsaktiviteter mm.

Mulighed for at integrere forskellige former for specialkarsel, f.eks. lae
gekersel, karsel med biblioteksbeger og evt. madudbringning.

Ulemper
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Dader ikke keresi alle omrader pa alle de fem hverdage i ugen, kan bus-
sen ikke brugestil at komme hjem fra arbejde dagligt.

Passagererne skal altid bestille turen i forvejen. Hvor lang tid i forvejen,
der skal bestilles, afhaanger af hvordan vognmanden organiserer karslen,
men 1-1%timei forvejen er ikke ualmindeligt.
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1. Indledning

Dette bilag giver en kort gennemgang af 11 eksempler paforsgg med kol-
lektiv trafik i landomrader. Eksemplerne er:

1 Ravnsborg 2 Fasterholt-K gl kaer
3 Gudhjem 4 Brgnderslev
5Legre 6 Nysted

7 Praestg 8 Kjellerup

9 Man 10 Ringe

11 HandyBAT

Gennemgangen fokuserer pa betjeningen, effekterne og gkonomien i forsg-
gene. Der er som sagt tale om en meget kort gennemgang af projekterne,
men yderligere oplysninger om de enkelte projekter kan sggesi de evalue-
ringsrapporter, der ligger til grund for beskrivelsen, og som er anfert bagest
i dette bilag.



2. Totaltransport | Ravnsborg

Ravnsborg er en udprasget landkommune, med godt 6.000 indbyggere, be-
liggende pa Vestlolland, nord for Nakskov. Beboerne i kommunen bor me-
get spredt.

2.1 Beskrivelse af forsgget

Ravnsborg Kommune gennemfarte fra august 1992 til august 1995 et forsag
med indfgrelse af en sdkaldt "Totalbus'. Totalbussen erstattede ved forsg-
gets start de eksisterende lokale ruter i kommunen. Total bussen kombinerer
transport af skolebgrn, addre, handicappede, og brugere af kollektiv trafik i
avrigt med udbringning af mad, varer, medicin og bager. Hovedindhol det i
forsaget er sdledes:

» Almindelig fast rutekersel efter fast kereplan i morgentimerne (kl. 7-9)
og om eftermiddagen (kl. 12-15), hvor skoleelever skal til og fra skole

o Telebuskarsel med linieforlgb med ruteafvigelser i perioderne uden for
tidspunkterne med fast rutekersel, samt i weekenden. Der er mulighed
for, og afsat tid til, at bussen kan afvige fra den fastsatte rute. Kersel med
disse ture skal forudbestilles, hvilket gares direkte til en mobiltelefon i
bussen.

* Reducering af en enkelt regionalrute i kommunen.

Der er seksforskellige telebusruter i kommunen, der - udover at betjene lo-
kalomrédet - alle karer til/fra kommunecentret Horslunde, hvor der i vid ud-
stragkning er skabt korrespondance til regionalruter. K arsel somfanget er
blevet mere end fordoblet (fraca. 3.500 til ca. 9.500 kereplantimer). Til
forsgget anskaffedes 6 nye sma busser med hver 14 siddepladser samt plads
til 2 karestole eller barnevogne.

2.2 Effekter

Totalbussen blev meget positivt modtaget blandt beboerne i kommunen, 75
pct. mener at den gar det lettere at bo i kommunen.

 Af udbringningsordningerne er madudbringning og udbringning af bibli-
otektbgger en succes med Totalbussen. Udbringning af medicin og varer
benyttes kun i ringe grad.

» Lavgulvsbusserne er positivt modtaget mht. lettere ind- og udstigning,
men karselskomforten pa saader palangs af kerselsretningen er ikke po-
pulag. De mindre busser muligger kersel pa mindre veje, og de er nem-
mere at vende, hvilket er en fordel ved sma ruteafvigelser samt pa blinde



veje.

 Bestillinger og planlasgning af telebusruterne bliver i praksis handteret af
chauffarerne pa den enkelte bus. Den direkte kontakt mellem passager og
chauffer sikrer en fadles forstéel se af opsamlings- og af sstningssted og -
tidspunkter.

» Nedenstdende tabel viser, at der er kommet flere brugere i den lokale kol-
lektive trafik, men at der generelt er fagre brugere af den samlede trafik.

Tabel 2.1  Antal passagerer pr. uge og kareplanstime pa regional- og lo-
kalruter i Ravnsborg Kommune i hhv. 1991 (fer forsgget) og
1994 (forsggets sidste ar)
1991 1994
pass pr uge pass pr kpt pass pr uge pass pr kpt
Regionalruter 9.950 27 6.159 21
Lokalruter/Totalbussen 2.410 28 3.044 13

2.3 @konomi
Tabel 22  @konomiske nggletal for forsgget i Ravnsborg sammenlignet
med far forseget (1991)
1991 1.°forsrzfg- 2.°forsrzfg- 3;f0rszg-
sar sar sar

Driftsudgifter 2.330.638 4.861.983 3.891.051 3.296.156
Indlgsning af busser 882.197
Forsggsudgifter 424.005 378.029 11.250
Besparelse pa regionalrute 11 -625.000
Specielle kgrselsordninger 1.027.970 832.739 758.373 762.060
Udgifter ialt 3.358.608 7.000.924 5.027.453 3.444.466
Brugerbetaling* 146.983 217.381 290.756 296.529
Nettoudgift 3.211.625 6.783.543 4.736.697 3.147.937
Statte fra Trafikministeriet 1.850.000 981.200 1.110.000

* Passagerer og udbringning

Systemet medfarte en reduktion i offentlige udgifter til kollektiv lokaltrafik
og saalige kerselsordninger paca. kr. 64.000 i forhold til tidligere. Samtidig
skal det huskes, at karselsomfanget er mere end fordoblet og at den lokale
kollektive trafik nu betjener sa godt som alle omrader i kommunen.




3. Borgerbussen | Fasterholt-
Kalkaar

Omréaderne omkring Fasterholt og Kalkaa ligger i bade Herning og Brande
kommuner og dagkker 97 km?.

Tabel 3.1  Antal indbyggerei omradet og de sterste byer

Hele omradet Fasterholt Kalkaer

2.200 360 600

3.1 Beskrivelse af forsgget

Borgerbussen udsprang af et initiativ fra Fasterholt borgerforening, der pe-
gede pa behovet for at forbedre vilkarene for de mindst mobile, f.eks. unge,
addre og borgere uden privatbil. Borgerbussen blev realiseret som forsag i
1993 og bussen blev i 1995 gjort permanent.

Omraderne omkring Fasterholt og K glkaa kaldes "kundeomradet”. Forsgget
tilbad beboere i kundeomradet transport inden for et trafikomrade, der daek-
kede trekanten mellem Herning, Ikast og Brande.

 Borgernei kundeomradet kunne frit bestille der-til-der kersel til/fra et
sted i trafikomrédet. K grsel stidsrummet daekker:

» hverdage frakl. 05.50-18.00

» tre hverdage om ugen tillige kl. 18.00-22.00 (fredag dog til kl. 23.00)
 lardag kl. 09.00-16.00

» spndag kl. 09.00-13.00 samt ki. 17.00-21.00.

« Kommunale karselsopgaver i omradet (kersel af pensionister til dagcen-
ter og karsel af skoleelever til tandlaggen) blev senere integreret i forsg-
get

 Borgerbussen erstattede en del af kerslen pa en regional rute.

Karslen foretages med 12-18 personers minibusser i forskellige starrel ser,
som anvendesi forhold til antallet af passagerer og kerestol sbrugere.

3.2 Effekter

Under forsgget karte i gennemsnit ca. 10 passagerer med bussen pr. dag,
men det er vurderet, at dette tal efter overgangen til permanent drift er for-
doblet. Under forsgget blev bussen benyttet af ca. 200 husstande, svarende




til ca. 10 pct. af de potentielle kunder i "kundeomradet”.

» Der er generel stor tilfredshed med projektet blandt brugerne af bussen.

 Borgerforeningerne stillede i farste omgang frivillig arbejdskraft til r&
dighed for kerselscentralen, og funktionen blev overtaget af vognmanden
i forbindelsen med overgangen til permanent drift.

| ferste omgang havde systemet sit eget takstsystem, idet det blev vurde-
ret, at administrationen til at integrere systemet med den gvrige kollekti-
vetrafik ville blive for omfattende. Ved overgangen til permanent drift er
Borgerbussen dog overgaet til et fadles zone- og takstsystem, hvilket har
medfart en del ekstra administration i Herning Kommune.

3.3 @konomi

Efter overgangen til permanent drift belgber de arlige udgifter sig til ca. kr.
610.000, hvoraf passagerindtaggterne daskker ca. 10 pct. Besparelserne ved
integration af de kommunale karselsopgaver belgber sig til kr. 210.000, og
hvis den arlige amtskommunal e besparelse ved at lade Borgerbussen udfare
nogle af de regionale ruter medregnes, |gber projektet rundt gkonomisk. Der
er sdledes ikke opnaet nogen egentlig besparelse, men det er lykkedes at
forbedre den kollektive trafik betjening i Fasterholt/K glkaa-omradet vae
sentligt, inden for det eksisterende karsel sbudget.



4. Gudhjem omradet

Gudhjemomradet daskker den vestlige del af Allinge-Gudhjem kommune pa
Bornholm.

Tabel 4.1  Indbyggere pr. 1/1 1992 i forsggsomradet og de sterste byer

Hele omradet Gudhjem Jstermarie Osterlars Rog

ca. 4.000 818 504 301 225

Den regionale trafik (5 ruter) gar overvejende patvaa's af dette omrade,
mens den lokale trafik (2 ruter) gér palangs af omrédet, men kun pa skole-
dage og i skoletiden.

4.1 Beskrivelse af forsgget

Forsgget skulle belyse mulighederne for at etablere en gkonomisk baeredyg-
tig kollektiv trafikbetjening udenfor skoletiden i et landdistrikt gennem en
samordning af lokalomradets "aktivitetsplaner" og den kollektive trafiks ka-
replaner. Hovedindholdet i forsaget var:

« Udvidelse af betjeningen i lokalomradet udenfor skoletiden (eftermiddag
og aften)

e der kares 2-3 ture med tilnaa'met timesdrift bade eftermiddag og aften pa
hverdage

+ der keres direkte ad starre veje mellem bysamfundene for at opna hurtig
betjening og hgjere frekvens

» der kareskun i perioden september til april, da de fleste aktiviteter holder
pause i sommerperioden

» der erindfert et ssaligt upersonligt ugekort til stragkningen som supple-
ment til BATs amindelige takstsystem

» der kares med amindelige 12-meter busser, da de er nadvendige til sko-
lekarsel og ungdomsskolekarsel, og besparelsen ved at indsagte mindre
busser ikke modsvarer omkostningerne i.f.m. tomkersel og chaufferskift.

4.2 Effekter

Der blev i alt i forsagsperioden kert 288 ture med et samlet passagertal pa
1192 svarende til godt 4 passagerer pr. tur. Variationerne fremgar af neden-
stéende tabel.




Tabel 4.2  Gennemsnitligt antal daglige passagerer ved tadlinger i ud-
valgte uger gennem for sgget.

Uge september* 40 45 49 10 15

Daglige passagerer 71 26 46 14 35 44

* september var forsggets farste maned, hvor kerslen som indtroduktionstilbud var gratis

Det meget lave passagerantal i uge 49 blev fulgt op af en ekstraordinaa in-
formationskampagne og omdeling af to fribilletter til husstandene i omradet.

» Eninterviewundersagelse viser at folk er glade for ordningen, men pas-
sagertadlingen viser at den ikke bliver brugt ret meget.

* Isaa om aftenen er tilslutningen lille, selv om der er mange biler ved af-
tenaktiviteterne.

» Hovedparten af passagererne om eftermiddagen er barn, der nu har mu-
lighed for at blivei skolefritidsordninger o.lign. en time eller to laangere.

4.3 Jkonomi

Omkostningerne til forsgget, der udel ukkende bestar af udvidelse af karslen
er summeret i nedenstaende tabel.

Tabel 43  Samlede udgifter for den 1-arige forsagsperiode

Driftstilskud 166.845
Forsggsudgifter* 42.904
| alt 209.749
Indtaegter ca. 90.000

* annoncer, husstandsomdeling, interviewundersggel se mm.

Det har ikke vaaret muligt at opgere billetindtasgterne, bl.a. pga. fadles takst-
system og mange omstigninger. Det specielle ugepas til forsagslinien blev
kun solgt i ét eksemplar. Samlet er der konstateret en passagerstigning pa de
lokale ruter svarende til en merindtaagt pa ca. 90.000 kr.
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5. Brenderslev (Jerslev-omradet)

Som en del af et sterre projekt i Brenderslev kommune er der gennemfart et
forseg med betjeningen i omradet omkring Jerslev. Jerdev ligger i den ost-
lige del af Branderslev kommune.

Tabel 5.1  Indbyggere pr. /1 1994 i omradet og de ster ste byer

Hele omradet Jerslev Sterup Hellum

2.750 774 202 142

5.1 Beskrivelse af forsgget

2 af 4 lokalruter i kommunen karer omkring Jerslev. Forsgget ide var at
etablere og afpreve kerselsordninger, der indenfor de samme gkonomiske
rammer som hidtil og uden serviceforringelser skulle give en bedre generel
daekning med kollektiv trafik i omrédet. Hovedindholdet var:

» Omlaggning af lokalkarsdl til telebuskersel med mindre busser i dagti-
merne pa skoledage

» Omlagyning af regionalruter. En rute omlasgges for at kunne medtage
skolebgrn, en anden fér tilpasset tiderne.

 Etablering af en teletaxi ordning om dagen paikke-skoledage, om afte-
nen pa skoledage og pa lardage

Telebussen kerer efter saalig elevkareplan og som telebus den @vrige del af
tiden. Karsel skal bestilles senest en time far afgang og der kares delvist ef-
ter fast rute, sdledes at det kun i saarlige tilfadde er muligt at blive afhen-
tet/afleveret ved egen bopad.

5.2 Effekter
Tabel 5.2  Andring i ugentligt passagertal i.f.t. far forsgget
lokalrute lokalrute regional- regional- teletaxi* | alt
(646) (647) rute (203) rute (210)
AEndring i 4 -275 180 -11 12 -90
passagertal

Tallene er baseret en oktoberuge i hhv. 1992 og 1993. * gennemsnitstal for kereplansiret

1993/94

93 pct. af kerslen palokalruterne (telebus) er fortsat skolebgrn, ca. 6 pct.
er ehvervsaktive ml. 19-64 ar, samt enkelte gvrige passagerer.

» Ca 84 pct. af passagererne er tilfredse med ordningen.
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» Teletaxien er en begramset succes, anvendel se svinger mellem 1 og 29

passagerer pr. maned.

« Fordel i smabusser pasmavejei stedet for traditionelle 12-meter busser

 Kapacitetsproblemer i de sma busser ved uvante forhold - f.eks. darligt
ver eller problemer paregionaruterne

5.3 @konomi
Tabel 5.3  Samlede omkostninger for |okalrutekarslen (tel ebus)

Far forsgget 1993/1994* 1994/1995
Omkostninger 1.045.000 900.000 900.000
Indtaegter -125.000 -109.000 -110.000
Nettoomkostninger 920.000 791.000 790.000
Kgrselsomfang (kegreplanstimer) 2.620 2.310 2.530

* Farste forsggsar

Herudover kommer udgifter til teletaxi:

e Samlet udgift = 9.874 kr.
* Billetbetaling =
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6. Telebusi Lere

Lejre Kommune ligger pa Sjadland umiddelbart vest for Roskilde.

Tabel 6.1  Antal indbyggerei Lejre kommune og de sterste byer (1994)

Kommunen Gevninge Lejre/Allerslev Osted

8.500 1.800 1.500 2.300

6.1 Beskrivelse af forsaget

Far forseget bestod betjeningen af to lokale linier og en aftentel ebus, der
kun kerte i den sydlige del af kommunen. Skolekarslen var lukket. Forsg-
gets grundide var at tage ressourcerne fraHT's lokale karsel og laggge disse
sammen med kommunens egne ressourcer til lukkede karsel sordninger for
at skabe et dbent tilbud for alle borgere. Hovedindholdet i forsgget var:

En almindelig lokallinie, der blev etableret pa baggrund af to af de eksi-
sterende linier.

3 &bne skoleruter, der blev etableret pa baggrund af de eksisterende luk-
kede skoleruter.

En dagtelebus, der daskkede hele kommunen med der-til-der betjening og
bestilling mindst en time fer afgang. Undervejsi forsgget blev telebussen
justeret, da brugerne fandt det for besvaaligt at skulle bestille hver gang.
Herefter karte den med fast kareplan og rute, hvor kun passagerer til/fra
omrader vak fraruten skal ringe og bestille, men der keres stadig der-til-
dor.

En udvidelse af aftentelebussen til at omfatte hele kommunen.

6.2 Effekter

Der foreligger ikke sammenlignelige passagertadlinger for far og efter
projektet, men det tyder pa at forspget har resulteret i en passagertilvaskst
pa 20-30 pct.

Ca. %; af passagererne pa dagtel ebussen stiger pa den faste rute, resten er
bestillinger.

Der er udbredt tilfredshed med ordningen blandt passagererne, 60 pct.
ansker ordningen skal fortsadte usandret, 24 pct. med mindre justeringer.
Generelt i kommunen er der dog sterre utilfredshed med busdriften, kun
32 pct. af svarerne paen generel undersggel se var tilfredse med busdrif-
ten i kommunen.
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» Det er ikke lykkedes at integrere de sociale karselsordninger i forsaget.

» Kulturel forvaltning mener at skolebusserne er for ufleksible fordi der
skal tages hensyn til gvrige passagerer. Desuden er der stort set ikke an-
dre end skoleelever, der benytter afgangene.

6.3 @konomi

Det har vagret en central del af oplasgget, at forsgget skulle gennemfaresin-
denfor de eksisterende gkonomiske rammer. Dog har forsgget givet et un-
derskud pa knap 100.000 kr. hvilket hovedsageligt skyldes en driftsomlasg-
ning underveys.
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/. Landsbybussen | Nysted

Nysted kommune daekker et areal pa ca. 144 km? og ligger pa den sydestlige
del a Lolland, stort set midt mellem Maribo og Nykebing Falster - regions-
centre for hhv. Lolland og Falster.

Tabel 7.1 Indbyggerei Nysted kommune og de sterste byer i kommunen

Kommunen Nysted by Kettinge @ster Ulslev

Indbyggere 5.600 1.450 760 300

7.1 Beskrivelse af forsgget

Kommunens kollektive trafik bestod far forsgget af 3 regionale og 3 lokale
ruter. De tre lokalruter bestod stort set kun af skolekgrsel og karte kun pa
skoledage.

Forsaget i Nysted kommune havde til forma at vise, om den sdkaldte
"Landsbybussen” ville give en mere fleksibel kollektiv trafik indenfor den
eksisterende udgiftsramme. Forsaget bestar af to hovedel ementer:

» Deeksisterende lokalruter blev omdannet til lukkede skoleruter.

» For gvrige passagerer er der indfart en telebusordning, kaldet L andsby-
bussen.

L andsbybussen skal bestilles mindst en time inden afgang, og der keres der-
til-der pa 3-4 daglige afgange. Karslen er bygget op over kersel af pensioni-
ster til kommunens dagcenter, saledes der keres med faste afgangs- og an-
komsttidspunkter i Nysted By. Tirsdage og fredage keresi den vestlige del
af kommunen, mandage og torsdage i den gstlige. P onsdage er dagcenteret
lukket og kersel kan bestilles overalt i kommunen. Landsbybussen karer pa
alle hverdage undtagen mellem jul og nytar og en enkelt uge i november.

L andsbybussen kares med 22-personers bus med lift (2-4 karestole og 14-18
siddepladser).

7.2 Effekt

L andsbybussen karer ca. 25 timer om ugen, stort set alle afgange med pas-
sagerer. Hovedeffekterne af forsgget er:

» Passagertallet er ca. 270 ugentligt, heraf ca. 150 visiterede dagcenterbru-
gere og 120 andre passagerer. De 120 passagerer kan sammenlignes med
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ca. 35 passagerer pr. uge med de gamle lokalruter.

 Béade dagcenterbrugere og andre passagerer er meget tilfredse med
L andsbybussen og dar-til-der betjening, og bade skoler og elever er gla-
de for den lukkede skolekarsel, der gar systemet mere fleksibelt.

 Forsagets sterste problem, er at kapaciteten er ved at vaare ndet med de
eksisterende busser, sa passagerer i enkelte tilfad de ma afvises pa den

anskede afgang.

7.3 @konomi

Forsggets gkonomiske nggletal er summeret i nedenstéende tabel.

Tabel 7.2 @konomiske nagletal for forsagets to ferste ar sammenlignet
med far forseget.
Far forseget | 1. forsggsar | 2. forsggsar
1/8 94 - 1/8 95 - 31/7
131/7 95 1996
Besparelse pa lokalruter (skole) 1.580.000 1.167.000 1.167.000
Manglende indteegter fra lokalruter 55.000 55.000
Udgifter til landsbybussen 458.000 593.000
Passagerindteegter landsbybussen* -34.000 -6.000
Besparelse dagcenterkgrsel -151.000 -151.000
Besparelse omsorgskarsel -13.000 -26.000
Forsggsudgifter** 236.000
Resultat 1.580.000 1.718.000 1.632.000
Merudgift i.f.t. far forsgget 138.000 52.000

* Kgrslen er gratis fra 1/10 1995, ** Detailudarbejdelse, markedsfaring, evaluering mm.

Det ses af tabellen, at forsgget medfarer en lille ekstraudgift. Det farste ar
skyldes denne merudgift dog udel ukkende specielle forsggsudgifter. Andet
ar skyldes merudgifterne hovedsageligt, at karslen med landsbybussen blev
dyrere. Karslen blev udbudt i licitation, og vognmanden der havde keart
Landsbybussen i forsggets farste & gnskede ikke at byde pa karsen. Billet-
indtaagterne falder i forsggets andet &r fordi kerslen geres gratis fra 1/10
1995.
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8. Prassta-bussen

Pragstﬂ Kommune er beliggende pa Sydsjadland og dakker et areal pa 107
km-.

Tabel 8.1  Antal indbyggere i kommunen og delomrader

Hele kommunen Vestlige del Praestg by Dstlige del

7.300 2.929 3.580 766

8.1 Beskrivelse af forsgget

Kommunen betjenes af 6 regionale ruter og fer forseget bestod den lokale
kollektive trafik af 3 faste ruter, der varetog skolekarsel, 1 rute, der varetog
ungdomsskolekarsel, samt en teletaxirute. Paikke-skoledage og i weeken-
den var teletaxi den eneste transport.

« oprettelse af 2 Praest@-busser, der betjener 3 omrader dakkende hele
kommunen. Busserne karer i tidsrummet kl. 8-18 og tilbyder der-til-der
betjening

 reduktioni karselsomfanget pa de gvrige lokale ruter

K grselsomfanget er i forsaget 6.400 kereplantimer, en stigning pa ca. 30
pct. i forhold til det gamle system.

8.2 Effekter

Tabel 8.2  Gennemsnitligt antal passagerer baseret pa 21 maneders drift
(august 1994 - maj 1996)

Passagerer i alt Turei alt Gennemsnitligt antal passagerer pr tur

66.000 7.500 ca. 9

» Antallet af passagerer pr. udfert kereplanstime er steget fraca 6i 1994
(forsggets start) til ca. 161 1996.

» Blandt brugerne af Praestabussen er der stor tilfredshed med forsgget og
de nye transportmuligheder.

» Der har vaget lidt problemer med skole og daginstitutioner ved karsel
omkring KI. 9 og kl. 12, hvor kerslen kolliderer med dagcenterkarslen.

» De specielle karsel sordninger er naesten problemfrit integreret i Praesta-
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bussen.

 Stor tilfredshed med den direkte kontakt mellem entreprengr og kunder,
uden at skulle over Praestg Kommune eller STS.

8.3 @konomi
Tabel 8.3  @konomiske nggletal for karsel i Praestg Kommune far og un-

der forsaget.

1993 1994* 1995

Nettodriftstilskud** 1.823.000 1.985.000 1.821.000
Dagcenterkarsel 323.000 172.000 40.000
Karsel til leege og behandling 206.000 184.000 197.000
Taxakgrsel med skoleelever til/fra skole 251.000 135.000
Anden elevbefordring med taxi 11.000 15.000 20.000
Skolearskort 315.000 323.000 320.000
Udvidet skolekarsel 18.000 36.000
ungdomsskolekgrsel 11.000
| alt 2.940.000 2.832.000 2.434.000

* Forsgget karte 5 mdr.
** Modregnet billetindteegter

Tabellen viser, at kommunen har sparet godt %2 million kr. (svarende il ca.
17 pct. af de samlede transportudgifter) patrods af det @gede karsel som-

fang.
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O. Lokalbussen i Kjellerup

Kjellerup Kommune ligger i Midtjylland mellem Silkeborg og Viborg.

Tabel 9.1  Omtrentlige indbyggertal i kommunen og de star ste byer
Kommunen Kjellerup Ans Thorning Vindeslev Sjorlev-
Demstrup
13.000 4.000 1.500 900 400 600

9.1 Beskrivelse af forsaget

Den kollektive trafik bestod far forsaget af tre ekspresruter, 4 regionalruter
og 6 lokalruter, der i princippet var ringruter med Kjellerup by som ud-
gangspunkt. Lokalruterne var for sterstedelen fokuseret pa skolekarslen,
men med betjening udenfor skoletiden, saledes at de lokale ruter blev kert

med traditionelle 12-meter busser. Forsgget var delt op i tre faser:

« Enlille busindsattes pa en tvaagaende rute. Bussen er supplement til
den eksisterende karsel og kerer kun om aftenen og i weekenden

» Karsen med den lille bus udvides til ogsa at erstatte en stor bus pa det
gvrige lokarutenet patrafiksvage tidspunkter. Y dermere var det planen,
at transport af bager, mad og @vrige varer skulle integreresi karslen.

Dette blev dog aldrig implementeret.

e Sidste fase indeholdt en omlaggning af en ekspresrutetil at erstatte dele af
en regionalrute. Regionalruten kunne saledes varetage en del af skole-
kerslen, hvorefter al kersel pa pagad dende lokalrute kunne kagres med
sma busser.

9.2 Effekt

Det gennemsnitlige antal passagerer i Lokalbussen fremgar af nedenstadende
tabel. Sammenlagt har forsgget dog ikke medfert flere brugere af den kol-
lektive trafik, da L okalbussens passagertal modsvares af en tilbagegang pa

andre ruter.

Tabel 9.2

Gennemsnitligt antal passagerer pr. ugei forsggets tre faser

1/3 1993 - 2/8 1993

3/8 1993 - 30/9 1994

1/10 1994 - 27/5 1995

183
3,0 pr. tur

3,3 pr. tur

0,3 pr. tur
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Det store fald frafase 2 til 3 skyldes at en del af skolekgrslen overgar til re-

gionalruter.

* telebusbetjeningen var meget lidt benyttet af addre, muligvis pga. addres
tilbagehol denhed overfor tilkaldeordninger, og fordi addre palandet er

mere selvhjulpne.

 det har vaget ngdvendigt at markedsfare kraftigt, ikke kun ved forsggets
start men ogsa i |gbet af forsgget.

* integrering af kommunale udbringnings- og ssakersler har vist sig umu-
ligt, pga. af en rakke strukturelle og holdningsmaessige barrierer.

9.3 @konomi

De gkonomiske nagletal for projektet er summeret i nedenstaende tabel.

Bemagk, at aletal er opgivet pr. méned.

Tabel 9.3  @konomiske nagletal pr. maned for Lokalbussen

1/3 1993 - 3/8 1993 - 1/10 1994 -
Nggletal pr. maned 2/8 1993 30/9 1994 27/5 1995
Totale udgifter 50.722 49.845 41.033
Billetindtaegter 7.971 4.837 1.643
Besparelser 4.128 3.379 3.411
Driftsunderskud 38.672 41.628 35.980
- pr. passager 76 32 142
- pr. kereplanstime 315 236 589
Kgreplanstimer pr. dag 4,0 5,8 2,0
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10. Mgnbussen

Mgn Kommune har et areal paover 23.000 haog er siledes en af landets
sterste. Kommunen har omkring 11.400 indbyggere hvoraf ca. halvdelen
bor i kommunecenteret Stege, der ligger midt pa gen. Der er over 30 km til
naarmeste andet kommunecenter.

10.1 Beskrivelse af forsgget

Far forsgget bestod den kollektive trafik udover regionalruterne, der er bi-

beholdt under forsaget, af 7 lokalruter, der hovedsageligt var tilrettelagt ef-
ter skolebgrn, som ikke karte efter kl. 17.00 og kun i meget begramset om-
fang paikke-skoledage. Menbussen er inspireret af projektet pa Preesta (se
kapitel 8). Hovedindholdet er:

» Der kares med to busser, der karer med skolebgrn (dben for alle) i perio-
dernekl. 7-9 og kl. 12-15.

* | periodernekl. 9-12 og kl. 15-18 kares som tel ebus med der-til-der ker-
sel og bestilling senest en time inden afgang. Kommunen er opdelt i 6
omréder, der betjenes med 2-4 afgange om dagen med start og slut i Ste-

ge.
» Projektet omfatter ikke karsel aften og weekends.

* Manbussen benytter STS's amindelige takstsystem.

10.2 Effekter

Tabel 10.1  Gennemsnitligt antal passagerer pr. maned (baseret pa passa-
gerundersaggelse i november 1996)

Passagerer pr. maned Bestillingsture pr. maned Passagerer pr. tur

803 399 2,0

» Passagerernei Mgnbussen vurderes hovedsageligt at vaare kommet fra
den avrige kollektive trafik - der ikke er konstateret en stigning i det
samlede passagerantal.

* Udnyttelsen har vaaret meget hgj, ca. 90 pct. af de planlagte ture kares

» Den generelle holdning til forsaget er meget positiv, men mange brugere
mener, at karselsperioderne er for korte, og at tilbuddet ogsa burde gadde
om aftenen og i weekenden, samt at der kunne vaae bedre korrespondan-
cetil regional- og lokalruter.

» Kommunen har ca. halveret sine udgifter til specialkarsler (laege, special-
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laage, dagcenter etc.) idet brugere nu visiterestil Megnbussen (efter vurde-
ring af ferligheden) ved interne rejser pa gen i stedet for til Falck som
tidligere.

» Der er ikke konstateret starre utilfredshed blandt de passagergrupper, der
tidligere blev betjent med Falck/Taxi.

10.3 @konomi

Tabel 10.2 Mgn Kommunes merudgifter til kollektiv trafik i 1996
Merudgift pa kollektiv trafik 397.000
Besparelse pa kerselsordninger 289.000
Nettoomkostning 108.000

Det er altsd ikke lykkedes at skabe en omkostningsneutral forbedring, men
derimod en vaesentlig forbedring af udbuddet af kollektiv trafik for en be-
skeden meromkostning.
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11. Ringe lokaltrafik

Ringe kommune ligger pa den syd-gstlige del af Fyn, godt 20 km. fra Odense.

Tabel 11.1 Indbyggertal i Ringe kommune og de starste byer (1995)

Kommunen Ringe by Espe Sgallinge Vantinge

11.000 5.100 550 280 240

11.1 Beskrivelse af forsgget

Far forsaget bestod den lokale kollektive trafik af 4 faste ruter med times-
drift, ingen kersel om aftenen og i skolernes sommerferie samt med halveret
kersel pa skolefridage. Hovedindholdet i forsaget var:

« 6 faste ruter med timesdrift kl. 7-9 og kl. 12-16. Kgrsel med 4 sma lav-
gulvsbusser og to 12-meter busser

» 4faste ruter udenfor myldretiden (kl. 6-7 og 16-17)

» 2 bybusruter i Ringe kl. 12-16

» Telebuskarsel med der-til-der betjening dakkende hele kommunen (ker-
sel til tre omréder: Nord, syd og vest). Karsel til Ringekl. 9-19 og fra
Ringekl. 11-12.

» Teletaxi-kersel (der-til-der) pa hverdagsaftner med karsel til Ringekl.
Kl. 18-19 og fra Ringe kl. 22-23

* Entraditionel 12-meter bustil skolernesfri disposition kl. 9-12

Det samlede karselsomfang er 285 kareplanstimer pr. uge fordelt med 180
timer pa de 6 faste ruter (inkl. 10 timer bybus), 40 timer pa de 4 faste ruter,
30 timer til telebus og teletaxi og 5 timer til dubleringsbus.

11.2 Effekter

» Antalet af passagerer vurderes at vagre lidt starre end i det gamle net,
hvilket bl.a. skyldes at specialkersler er blevet integreret.

» Bybusserne er kun meget lidt brugt.
» Det har vagret ngdvendigt at indsadte en ekstra busi morgenmyldretiden.

*  Omlaggningen har medfart visse forringel ser for skoleeleverne vedr.
hjemkersel fra byskolerne om eftermiddage.

e | starten var der stor utilfredshed med sma lavgulvsbusser, bl.a. fordi pas-
sagerer sidder palangs af karselsretningen.
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 Den specielle skolebus er meget populaa og anvendes pa 70 pct. af sko-
ledagene. Svemmekersien, der ogsa skal udfares med denne bus, har lig-
get stille pga. ombygning, sa det kan forventes at skolebussen vil blive
udnyttet fuldt ud.

» Teletaxiforsaget har en meget lav benyttelse. | forsggets farste 8 maneder
kartes kun 40 pct. af de mulige ture, med gennemsnitligt 1,3 passager pr.
tur.

 Energiforbruget er faldet ca. 10 pct. trods @get karselsomfang pa ca. 50 pct.

Tabel 11.2 Gennemsnitligt antal passagerer pr. uge sammenlignet med

det gamle system
Gamle system Nye system
Passagerer pr. uge faste ruter 4.825 4.615
bybus 23
telebus 227
teletaxi 38
| alt 4.825 4.903
Kgreplanstimer 200 285
Passagerer pr. kgreplanstime 24,1 17,2
11.3 @konomi

Tabel 11.3 @konomiske nggletal for forseget med Ringe lokaltrafik sam-
menlignet med det gamle system. Alletal i 1.000 kr.

Gamle system Nyt system*

(1.000 kr.) (1.000 kr.)
Udgifter lokale ruter** 3.075 3.715
ungdomsskole 250 188
teletaxi 374
taxikgrsel med elever 363 363
karselsordninger (soc.forv.) 890 710
ekstra morgenbus 47
Udgifter i alt 4575 5.397
Indtsegter i alt 340 469
Kgrselsomkostninger 4.235 4.928
Besparelser ca. 200
Nettoomkostninger 4.235 4.728

*Opregnet til et helt & pa baggrund af regnskabstal for forsggets farste 5 maneder. Kommunen vurderer, at bespa-
relserne kan n& op pa 300.000 kr. efter en slgv start.

** Dakker a dagkersel: Lokale ruter, telebusser, bybusser og den specielle skolebus.

Tabellen viser, at forsgget har gget nettoomkostningerne for lokalkarsel i
Ringe kommune med godt 10 pct., hvilket skal sesi lyset af et gget karsels-
omfang paca. 50 pct. Samtidig forventes yderligere besparel ser fra samkear-
sel i fremtiden.
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12. Handy-BAT

HandyBAT dakker som det eneste af de praesenterede forsgg et helt amt.
Det er medtaget i denne oversigt, da den individuelle transport kan vaare et
reelt alternativ i meget tyndtbefolkede omrader.

12.1 Beskrivelse af systemet

Bornholm er forholdsvist tyndtbefolket, og samtidig efterlyser en rakke
grupper, bade handicappede, der ifelge lovgivningen ikke har ret til
saatransport, og "almindelige" kunder, der bor langt fra de kollektive trafik-
tilbud, et alternativt system, der tilbyder "der til der"-transport.

Dekardler, der er koordineret i HandyBAT, er:

BAT's (Bornholm Amts Trafiksel skab) handicapkarsel
Siddende sygekersel for amtet

Donorkarsel

Karsel til behandlingssteder for kommunen

Karsel af Falcks egne abonnenter.

og hertil kommer naturligvis de dbne brugere af systemet. Bestilling af ture
kan forega pa alle dggnets timer, men selve karslen er begraanset til tids-
rummet kl. 6.00 - 23.00 pa alle ugens dage. | HandyBAT sker karden i taxi-
eller Falckvogne og karslen koordineres af Falck's edb-baserede dynamiske
karsel splanlasgningsvaarktg) EVA 2000. Bestilling af ture sker via et specielt
HandyBAT-telefonnummer direkte til Falcks vagtcentral.

12.2 Effekter

 Antallet af tilmeldte til systemet fremgar af tabellen i naeste afsnit, der vi-
ser en stigende tendens.

o Der er genere tilfredshed med betjeningen blandt brugerne af systemet.

» Der er dog kritiske ragster over karsel med Falck, det minder for meget
om sygetransport (hvad taanker naboen?)
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12.3 @konomi

Tabel 12.1 @konomiske nagletal for HandyBAT

Udgifter Indteegter Nettoudgifter Antal tilmeld-

te*
1993 1.046.724 237.809 808.915 310
1994 1.325.681 225.802 1.099.879 380
1995 447.049 128.031 319.017 270
1996 681.631 195.858 485.774 340
1997 710.346 147.504 562.842 390
* ultimo &

| 1997 er der udregnet en koordineringsgrad pa 1,8, som udtrykker, at der i
gennemsnit har kunnet samles 1,8 transportopgave pa hver tur. Til sasmmen-
ligning var koordineringsgraden i 1993 (fer forsgget startede) 1,25, hvilket
viser, at udnyttelsen af materiellet er blevet forbedret.

| 1997 blev der kart 7.243 ture under HandyBAT, hvilket betyder at hver tur
i gennemsnit koster knap 100 kr. ekskl. Indteegter.
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