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FORORD

| de senere ar er der sket en stor forandring af den personlige transport i Danmark;

bilejerskabet er oget, og nye transporttjenester har set dagens lys. Denne udvik-

ling vil fortseette i de kommende ar, hvor bade teknologisk udvikling og mobili-

tetstrends vil preege den made, vi beveeger os pa. Neervaerende trafikplan udstikker

retningen for, hvordan Midttrafik vil arbejde med denne udvikling i planperioden.

Midttrafik skal hvert fjerde ar udarbejde en trafikplan, som giver
svar pa, hvordan vi ser de kommende ars udvikling, herunder
hvilke muligheder og udfordringer den kollektive trafik star over-
for, og hvordan vi handterer dem. Planen geelder hele Midttrafiks
omrade. Samse Kommune har i 2017 etableret sit eget trafiksel-
skab og er saledes ikke omfattet af trafikplanen.

Som bagteeppe for trafikplanen har Midttrafik i Strategiplan 2017
opsat den overordnede retning for arbejdet — bl.a. at sikre tilfred-
se kunder og tilfredse bestillere. Strategiplanen er en rettesnor
for, hvordan Midttrafiks tilbud skal udvikles i de kommende &r.
Ligeledes beskriver Midttrafiks Mobilitetspolitik 2018, hvordan vi
forholder os til udviklingen af egne produkter og til samarbejdet
med andre udbydere af mobilitet. Trafikplan 2019-2022 tager af-
seetidisse to dokumenter og er en konkretisering af de konkrete
temaer og aktiviteter, som vi ensker at arbejde med i planperio-
den.

Midttrafik ensker, at trafikplanen bliver et aktivt veerktoj for de
parter, som har ansvaret for den kollektive trafik i regionen. Det
er i sidste ende fortsat Region Midtjylland og de 18 kommuner,
der hver iseer fastleegger det regionale og lokale ambitionsni-
veau. Men for kunderne skal den kollektive trafik fremsta som en
helhed, hvilket kreaever, at der arbejdes for feelles standarder og
services. Planen er derfor blevet til i teet samarbejde med bestil-

lerne.

Den kollektive trafiks udfordringer og forudszetninger er vidt
forskellige i Midttrafiks omrade. | de sterste byer forventes flere
kunder. Hovedudfordringen er her at optimere den kollektive tra-
fik og dermed tiltreekke nye kunder. | de mere spredt bebyggede
omrader er hovedudfordringen at opretholde en acceptabel mobi-

litet samtidig med, at der bliver feerre indbyggere, og eftersporgs-
len pa bustrafik mindskes. Trafikplanen soger at adressere alle
niveauer gennem temaer som et strategisk hovednet, fleksibel
korsel i landdistrikterne, bybuskersel og fremkommelighed.

Et seerligt fokuspunkt i denne plan har veeret at udvikle et opleeg
til et strategisk hovednet, som skal danne rygraden i transport-
tilbuddet mellem regionens byer. Et net med en solid betjening,
som den ovrige kollektive trafik kan bygges op om. Et net som
Region Midtjylland og kommunerne aftaler at forpligte sig til i hele
planperioden.

Trafikplanen er Midttrafiks vision for de kommende ars udvikling
af den kollektive trafik i Midttrafiks omrade, og planens delele-
menter, herunder hovednettet, teenkes implementeret i lebet af
planperioden fra 2019-2022. Trafikplanen foreslas implemente-
ret gennem lokale, omradevise trafikplaner, der gor det muligt at
tage de enkelte bestilleres konkrete ensker med i udviklingen af
hovednettet og den evrige kollektive trafik i omraderne. Trafikpla-
nen skal séledes implementeres i teet samarbejde med bestiller-
ne.

Trafikplanen har veeret i hering hos de 18 kommuner og Region
Midtjylland. Heringssvarene viser, at der er generel opbakning til
planens mal og midler. De viser ogsa, at der er konkrete problem-
stillinger, Midttrafik skal tage hand om. Det er Trafikplan 2019-
2022 et godt afszet for.

Claus Wistoft
Bestyrelsesformand

Jens Erik Serensen
Direktor
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INDLEDNING

1.0

Der er mange forhold, der vil pavirke den kollektive trafik i de kommende ar. Tek-

nologisk udvikling, eendringer i demografi og forskellige mobilitetstrends er alle

faktorer, der vil have stor betydning for, hvordan folk vil transportere sig, og hvilke

krav de vil stille til fremtidens kollektive trafik. Midttrafiks rolle er at navigere i disse

forhold og at sikre, at udbuddet af kollektiv trafik modsvarer de aktuelle behov.

1.1. Baggrund

Denne trafikplan tager afseet i en reekke tendenser, der vil foran-
dre vilkarene for den kollektive trafik i planperioden og leengere
frem: Biler er blevet billigere de senere ar, hvilket har medfert
et hojere bilejerskab pa tveers af Midttrafiks omrade, landsdaek-
kende busselskaber har udfordret togtransporten mellem lands-
delene, samkorselstjenester tilbyder samkorsel og udlejning,
delebilsordninger er pa vej i flere og flere omrader, forsog med
semifererlese korertojer kommer pa gaden, og elcykler, med en
leengere aktionsradius, seelger som aldrig for.

Det er imidlertid sveert at forudsige, hvilken indflydelse de for-
skellige trends vil have, og med hvilken hastighed de vil vinde
indpas i samfundet. | trafikplanarbejdet vil Midttrafik derfor for-
holde sig hertil og samtidig tage afsaet i mere kendte forhold,
heriblandt Lov om Trafikselskaber, Trafikplan for den statslige
jernbane samt Midttrafiks egen strategiplan og mobilitetspolitik.

Midttrafiks vigtigste rolle som trafikselskab er at sikre, at kunder-
ne er tilfredse, og at tilbyde de kollektive trafiktilbud, som opfyl-
der kundernes behov. Derfor er malet "tilfredse kunder” fremhae-
vet som et af de vigtigste i Strategiplan 2017. Sammen med malet
om "tilfredse bestillere” er det ogsa det mal, som trafikplanen her

har sterst fokus pa.

Arbejdet med at sikre tilfredse kunder tager udgangspunkt i kun-
dernes individuelle behov, som varierer alt efter hvor, de befinder
sig. Der er stor forskel pa de udfordringer, der findes pa landet
og i de starre byer. Derfor er denne trafikplan bygget op i afsnit
omkring de forskellige geografiske omrader i Midttrafiks omrade:
landdistrikter, bybusbyer og Aarhusomradet. Herved bliver det
muligt at arbejde med malrettede losninger til de aktuelle behov

pa tvaers af geografien.

Midttrafik har en vigtig opgave i at sikre, at ogsa bestillerne er
tilfredse. Midttrafik skal yde en proaktiv radgivning til bestiller-
ne, dvs. de midtjyske kommuner og Region Midtjylland, og im-
plementere deres beslutninger om serviceniveau pa den bedst
mulige made. Med denne trafikplan fastseettes rammerne for den
samlede kollektive trafik i Midttrafiks omrade i teet samarbejde
med bestillerne.

Et af de emner, som Midttrafik i stigende grad skal kunne radgive
om, er bredere mobilitetslesninger i greenseomradet mellem kol-
lektiv trafik og mere individuelle transportformer. Mobilitet er et
emne, som i stigende grad optager bade bestillerne og kunderne.
For kunderne skal det vaere muligt og attraktivt at beveege sig fra
A til B pa en smart og fleksibel made. Nogle gange er det smar-
test at bruge bilen, andre gange at kere med andre, tage bussen
eller hoppe pa cyklen - alt afhaengig af transportsituationen. Mo-
bilitet haenger naturligt sammen med, hvordan der skabes sam-
menhange mellem boligomrader, virksomheder, uddannelsesin-
stitutioner, kultur- og fritidstilbud. Et emne, som seerligt optager
bestillerne.

Midttrafiks Mobilitetspolitik 2018 er opdelt i fire kategorier: kol-
lektiv transport, privat transport, digitale medier og fysiske for-
hold. Mobilitetspolitikken tager udgangspunkt i Midttrafiks egne,
nuveerende produkter, bus, tog, letbane og Flextrafik. Den ser
ikke isoleret pa disse produkter, men pd dem i sammenhang
med andre transportmidler sdsom biler, cykler, feerger, dele-
koncepter mv. Samtidig behandler politikken fysiske forhold pa
terminaler og stoppesteder samt digitale lesninger til bl.a. infor-
mation og rejsesagning. Mobilitetspolitikken ser saledes pa kun-
dernes samlede tilbud om transport - en politik, der ogsa vil ligge
til grund for denne trafikplan.
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1.2 Udvikling og udfordringer

Den demografiske udvikling er et af de grundleggende vilkar,
som planlaegningen af den kollektive trafik skal tage afseet i. Ud-
vikling i demografi og rejsevaner skaber nogle steder muligheder
og andre steder udfordringer for at opretholde et attraktivt kol-
lektivt trafiktilbud.

De storre byer oplever befolkningsveekst og dermed ogsa oget
kundegrundlag. Her er der basis for at drive og udvikle den kollek-
tive trafik. Samtidig oplever mange mindre byer og landdistrik-
ter en fraflytning szerligt blandt de unge — den kollektive trafiks
kernebrugere. Yderligere er bilrddigheden pa tveers af Midttrafiks
omrade stigende, hvilket ar for ar gor det vanskeligere at bevare
effektiviteten og en fornuftig ressourceudnyttelse i den kollekti-
ve trafik.

Disse trends er centrale for trafikplanen.

1.2.1 Midttrafiks kunder

Midttrafik har udarbejdet en kundeundersegelse baseret pa tal
fra den nationale transportvaneundersogelse (TU), der viser mo-
bilitetsefterspergslen og markedsgrundlaget i Midttrafiks omra-
de. Her ses vaesentlige forskelle pa tveers af den forskelligartede
geografi. Seerligt Aarhus som klart sterste by og vigtig studieby
skiller sig ud, ligesom der er forskel pa bybuskommunerne (Her-
ning, Holstebro, Horsens, Randers, Silkeborg og Viborg) og de ov-
rige mere landlige kommuner.

Fzelles for de fleste kommuner er, at de unge fylder meget i den
kollektive trafik. Saledes er op mod 2/3 af kunderne under 30 ar,
hvilket harmonerer med en relativt lav grad af bilradighed i den-
ne gruppe. Hvor vigtige de unge er, understreges i en opdeling af
buspassagererne pa kundesegmenter. Samlet set er ca. 33 % af
buspassagererne skoleelever, 31 % er i arbejde, 17 % studerende
og 13 % er pensionister.

I Aarhus Kommune er segmenterne mere jeevnt fordelt. Her har
tilbuddet en kvalitet, der gor det brugbart for en bred vifte af
kommunens borgere. Modsat bruges den kollektive trafik i kom-
muner uden bybuskersel i langt overvejende grad af skoleelever
og studerende. At 68 % af de rejsende her er elever/studerende
understreger, at busserne i disse omrader har ét altoverskyggen-
de formal.

lllustration 8.3 viser turformal fordelt pa transportmidler Den kol-
lektive trafik bruges i hoj grad til uddannelsespendling. Ca. 1/3 af
busturene har uddannelse som formal mod tilsvarende 2 % for
turene med bil. Andelen af rejser til/fra arbejde, srinderejser, fri-
tidsrejser og erhvervsrejser ligger derimod lavere for bus end for
bil med serinderejserne som den mest markante forskel. Busser-
nes faste afgangstider med fokus pa myldretiderne understatter
pendlingens rutinemaessige natur til arbejde og uddannelse. De
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Ill. 8.1: Gruppering af kommuner.
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Ill. 8.2: Kundesegmenter i Midttrafiks omrade (TU). Segmentet
’skoleelever’ daekker over grundskole 0.-10. klassetrin, mens seg-
mentet ‘studerende’ deekker over ungdomsuddannelser samt hg-
Jjere uddannelsesniveau.
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Il. 8.3: Turformdl pa transportmiddel i Midttrafiks omréde (TU).



faste afgangstider passer darligere til de mere impulsive eerinde-
og fritidsture, hvor fleksibilitet, geografi og tid ofte er afgerende.

1.2.2 Eftersporgslen 2011-17

Midttrafiks busser havde i 2017 omkring 60,5 mio. pastigere,
hvilket er noget lavere end i 2011, hvor dette tal var 72,5 mio. pa-
stigere. £ndringen kan skyldes, at Midttrafik i perioden sendrede
teellemetode, og tallene er derfor ikke direkte sammenlignelige.
Sammenholdes i stedet passagerindtaegter for hhv. 2011 og
2017 (renset for takststigninger), ses et mindre fald i indteegter
pa knap 2 % i perioden, til trods for at befolkningstallet er steget
med 3,4 % i regionen, og det samlede transportarbejde er steget
med 11,7 % pa landsplan. Det kan saledes konkluderes, at der er
sket et tab af markedsandele for den kollektive trafik.

lllustration 9.1 og 9.2 viser den kollektive trafiks markedsande-
le fordelt pa ture og transportarbejde. Tog og busser har i dag en
markedsandel pa ca. 5 % af alle ture i Midttrafiks omrade og 8 %
af transportarbejdet. Andelen er klart storst blandt indbyggere i
Aarhus kommune (8 % af turene og 17 % af transportarbejdet),
mens kollektiv trafik i bybuskommuner og eovrige kommuner
daekker ca. 3 % af turene og hhv. 6 % og 8 % af transportarbejdet.
De relativt lave kollektivandele daekker over store lokale variatio-
ner. Den kollektive trafik loser fx en betydelig opgave i bytrafik-
ken, bl.a. langs indfaldsvejene, hvor treengselssituationen kunne
veere markant veerre uden bus/tog.

Ud over kvaliteten af kollektivtilbuddet har en reekke samfunds-
maessige faktorer spillet ind i udviklingen i transportmiddelval-
get i perioden.

Demografien har med samlet befolkningsvaekst og flere unge
understottet en oget eftersporgsel pa kollektiv trafik. Omvendt
har faktorer som eget bilrddighed og bedringer i samfundseko-
nomien trukket i den modsatte retning og medvirket til tabte
markedsandele.

| perioden 2010 — 2018 er antallet af biler til privat kersel ste-
get med 22 % i Midttrafiks omrade (kilde: Danmarks Statistik,
BIL?07). Det egede bilejerskab betyder, at borgerne generelt har
oget deres mobilitet, men har samtidig gjort det sveert at fasthol-
de antallet af kunder i den kollektive trafik.

Det er veerd at bemzerke, at udviklingen i efterspergslen har store
regionale forskelle. Mens der har veeret vaesentlig tilflytning til
byerne, har der tilsvarende veeret vaesentlig fraflytning fra lan-
det — seerligt af unge, som er det vigtigste markedssegment for
den kollektive trafik. Disse omrader er derfor blevet ramt saerligt
hardt af passagerfrafald.

Ture (antal)
Aarhus Kommune

e R

Bybuskommuner

e

@vrige kommuner

e
Hele Midttrafiks omrade
[N
QTog o cus Y Bl %Cgkel ﬂGang

Ill. 9.1: Markedsandele af samlet antal ture fordelt pd transport-
midler i Midttrafiks omrdde (TU).
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Aarhus Kommune
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Ill. 9.2: Markedsandele af det samlede transportarbejde fordelt pd
transportmidler i Midttrafiks omrdade (TU).
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1.2.3 Udvikling i eftersporgslen 2017-2030

Den demografiske udvikling er en vaesentlig parameter i plan-
leegningen af fremtidens kollektive trafik. De unge er Midttrafiks
storste kundegruppe, og udviklingen i denne gruppe har derfor
stor betydning for udviklingen i den kollektive trafik.

Af illustration 10.1 fremgar det, at antallet af personer mellem
10-17 ar forventes at veere uzendret frem til 2021, og at antallet
af personer mellem 18 — 29 &r forventes at stige med omkring
8.000 personer. Sammenholdt med at antallet af personer over
65 ar forventes at stige med omkring 30.000 personer, forven-
tes en stigende eftersporgsel pa kollektiv trafik i trafikplanperi-
oden. | et leengere tidsperspektiv viser fremskrivninger fra 2021
til 2030, at antallet af unge borgere samlet vil falde med omkring
20.000 personer i denne periode. Antallet af borgere over 65 ar
forventes fortsat at stige.

Prognoserne viser, at udviklingen i antallet af borgere i de forskel-
lige kommuner er meget forskellig. lllustration 11.1 viser et bil-
lede af, hvordan den demografiske udvikling isoleret set ventes
at pavirke antallet af busrejser i perioden 2016-2021, hvis alle
andre faktorer holdes fast. Som det fremgar, vil demografien i sig
selv understotte passagerfremgang i alle kommuner med sterre
byer samt i det ostjyske byband. Demografiudviklingen i tyndt
befolkede omrader, fx pa Djursland og i Vestjylland, ventes at pa-
virke passagerantallet negativt.

omrader og seerligt i de storre byer. Her kan den rette planlaeg-
ning og udvikling af gode tilbud veere med til at udlese den poten-
tielle passagervaekst.

Omvendt ser tendenserne med oget bilrddighed og udvikling i
demografi ud til at fortseette. Det vil pavirke passagergrundlaget
negativt, og stille seerligt de tyndt befolkede landomrader endnu
svagere i forhold til kollektiv trafikforsyning.

Udviklingen understreger dermed et behov for at gentaenke den
kollektive trafikbetjening i disse omrader og finde en model, hvor
de solide tilbud malrettes de store rejsestramme, mens mobilite-
ten i de tyndere omrader skal tilpasses behovet.

lllustration 11.2 viser, hvordan den demografiske udvikling iso-
leret set ventes at pavirke antallet af busrejser endnu lzengere
frem, dvs. iperioden 2016-2030. Her tegner der sig et noget mere
negativt billede med et passagerfald i langt de fleste kommuner.
Kun Aarhus, Horsens, Randers og Viborg kommuner vil opleve
passagerfremgang, mens serligt Lemvig, Ringkebing-Skjern,
Skive, lkast-Brande, Hedensted, Odder og Djurslandkommuner-
ne vil opleve et markant tab af passagerer. Dette illustrerer, at
grundlaget for at drive kollektiv trafik i flere omrader vil blive end-
nu mindre i arene efter denne planperiode, hvilket understreger
vigtigheden i at udvikle malrettede, og maske alternative, losnin-
ger allerede nu. Samtidig skal der arbejdes med losninger til det
stigende transportbehov, der forventeligt vil komme i de sterre

Dette giver et godt afszet for at udvikle bustilbuddet og tiltreekke  kommuner.
flere passagerer til den kollektive trafik i de mere teetbefolkede
Befolkningsudvikling i Region Midtjylland Aldersgrupper
410.000 — 0-9ar
— 10-17ar
360.000 — 18-294r
30-49ar
310.000
50-64ar
g — 85+
o0
_%,” 210.000
o
£
160.000 /
110.000
60.000
/
10.000
2010 2016 2021 2030

IIl. 10.1: Befolkningsudvikling i Midttrafiks omrade 2010-2030 (kilde: Danmarks Statistik).
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Ill. 11.1+11.2: Kortene viser udviklingen i busrejser (gverste tal) alene som falge af den demografiske udvikling samt befolkningsudvik-
lingen (nederste tal i parentes) i perioderne 2016-2021 og 2016-30. Farveangivelserne refererer til udviklingen i busrejser. (kilde: TU og
Danmarks Statistik).
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1.2.4 Teknologiske trends og fremtidens transport

En hastig teknologisk udvikling betyder, at Midttrafik har stor
interesse for, hvordan teknologien kommer til at pavirke fremti-
dens kollektive trafik. Selvom trafikplanens 4-arige tidshorisont
er forholdsvis kort, er der alligevel flere teknologiske trends, der
er vigtige at forholde sig til p& nuvaerende tidspunkt.

Teknologiudviklingen giver mulighed for at sikre lebende for-
bedringer i den kollektive trafik, bl.a. med malrettet information,
billettering og miljovenlig drift. Det er veerd at bemzerke, at for-
ventningerne blandt kunderne ogsa stiger i takt med, at udviklin-
gen gavner pris og kvalitet pa biler. Teknologien oger derfor ikke
nedvendigvis i sig selv tilfredsheden blandt kunderne, men kan
snarere ses som en forudsaetning, som Midttrafik ma tage til sig
for at mede de fremtidige kunders forventninger.

| disse ar spores en tendens vaek fra et isoleret fokus pa ét trans-
portmiddel og i retning af, at rejsende eftersporger mobilitet uaf-
haengigt af transportform og ejerskab. Teknologien spiller her ind
som digitale lesninger til at soge, bestille og styre mobiliteten.
Nedenfor er flere veesentlige aspekter af dette belyst:

Digitale platforme forandrer den made, hvorpa kunder-
ne tilgar og benytter den kollektive trafik. Midttrafiks
app "Midttrafik Live” giver realtid og trafikinfo, hvilket
styrker trygheden, nar der fx skal skiftes mellem bus
og andre transportmidler. Midttrafiks billetapp "Midttra-
fik App” og Rejsekortet hjeelper kunderne til at foretage
en let betaling af deres rejse og dermed lettes adgan-
gen til den kollektive trafik. De digitale platforme har
desuden givet mulighed for en steerk koordinering af
enkeltture gennem Flexprodukterne. Her bliver offent-
lige transportopgaver kombineret med et abent tilbud
(Flextur, Flexbus og Plustur). | trafikplanperioden vil der
givetvis blive udviklet flere nye digitale platforme, som
kan fa stor betydning for den kollektive trafik. Her er det
Midttrafiks opgave, hvad enten det er egne platforme
eller andres, at sikre, at udviklingen sker med kunden

i centrum.

Maa$S (Mobility as a Service) er et begreb, der deekker
over et skift fra personligt ejede transportmidler til los-
ninger, hvor mobiliteten er en service, der bliver tilbudt
pa tveers af keretojstyper og i delte flader af biler, cykler,
busser, tog mm. Maa$S udvisker det klare skel mellem
grupper som hilister, buskunder og cyklister, og det bli-
ver i hejere grad mobiliteten, der kommer i fokus. Rej-
seplanen, som Midttrafik er medejer af, arbejder mod
en MaaS-lesning med samlet rejsesogning pa tveers af
transportformer fra start 2019. Rejseplanen som fuld
MaaS-lesning med samlet rejsebestilling og betaling er
ikke besluttet og ligger i givet fald forst efter 2020.
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| disse ar er der meget tale om selvkerende biler og
busser, og hvilken betydning de vil fa for fremtidens
kollektive trafik. Fordelene ved fuld implementering af
denne teknologi er mange og oplagte, men det er uvist,
hvilken rolle de vil spille for et offentligt trafikselskab i
fremtiden. Det forventes, at fuldt selvkerende koretojer
tidligst vil blive introduceret pa markedet omkring ar
2025 og for alvor vinde markedsandele i 2040 “erne.
Omkring 2065 forventes det, at alt transportarbejde
vil blive udfert af selvkerende keretojer (kilde: Ekspert-
gruppen, Mobilitet for Fremtiden, 2018]. Midttrafik fol-
ger udviklingen i de forsegsprojekter, der er sat i gang i
andre dele af landet, og vil lobende vurdere, om de giver
anledning til lignende forseg i Midttrafiks omrade.

Gennem de senere ar er salget af elcykler steget. Rej-
sende, der har adgang til en elcykel frem for en almin-
delig cykel, udvider deres aktionsradius og dermed
deres mobilitet. Elcykler kan potentielt erstatte kortere
busture, fx i byerne. Omvendt giver elcykler nye mulig-
heder, idet den egede reekkevidde kan oge adgangen til
den kollektive trafik. | trafikplanperioden vil Midttrafik i
samarbejde med bestillerne soge et samarbejde med
udbydere af leje- og deleelcykler i et forseg pa at udnyt-
te elcyklens ogede raekkevidde som tilbringertrafik til
Midttrafiks produkter; bus, tog og letbane.

Teknologien har ogsa abnet op for nye transportmu-
ligheder, bl.a. samkorsel og delebiler. Umiddelbart kan
denne udvikling ses som en konkurrent til den kollekti-
ve trafik - at kunderne kan kere med hinanden eller lane
en delebil i stedet for at kere med kollektiv trafik. Om-
vendt kan disse nye muligheder ogsa oge kundetallet
i den kollektive trafik, hvis de fx fungerer som til- eller
frabringertrafik til kerslen med bl.a. bus, tog og letbane.
| dag udger bade samkorsel og delebilstransport en me-
get lille del af det samlede transportarbejde men kan
potentielt komme til at fylde mere fremadrettet. | trafik-
planperioden vil Midttrafik i samarbejde med bestillerne
soge et samarbejde med udbydere af leje- og delebiler i
et forsog pa at udnytte disse produkters ogede reekke-
vidde som tilbringertransport til Midttrafiks produkter;
bus, tog og letbane.

Den teknologiske udvikling gor labende den kollektive
trafik renere med lavere udslip af CO, og skadelige stof-
fer til folge. Braendstofeffektiviteten oges, og mulighe-
derne for alternative, grenne drivmidler, sdsom el, brint,
biogas og biodiesel, bliver stadig billigere og mere effek-
tive. Samtidig opleves et stigende politisk fokus pa den
kollektive trafiks pavirkning pa miljoet, senest med Re-
geringens klima- og luftudspil fra oktober 2018, "Sam-



men om en gronnere fremtid”, der indeholder konkrete
malsaetninger for fremtidens busdrift i byerne. Ifolge
udspillet skal alle nye busser fra 2020 veere CO,-neu-
trale, i 2025 ma nye bybusser hverken udlede luftfor-
urening eller CO, og endeligt i 2030 mé ingen busser i
byerne udlede luftforurening eller CO,. | trafikplanperi-
oden onsker Midttrafik derfor at opprioritere radgivnin-
gen pa omradet og at udarbejde en strategi for, hvordan
der bl.a. kan stilles krav til bussernes udledning i udbud
og kontrakter.

Midttrafik folger teknologiudviklingen neje og vil i trafikplanperi-
oden forsege at pavirke de nye tilbud og introducere tilbud, der
kan spille sammen med Midttrafiks egne produkter. Midttrafiks
kerneopgave vil fortsat veere at tilbyde effektiv og malrettet kol-
lektiv trafik. Derfor vil Midttrafik fortsat have et primeert fokus pa
udvikling af egne produkter.

1.3 Lzesevejledning

Ifolge Lov om Trafikselskaber skal Midttrafiks trafikplan inde-
holde et strategisk grundlag for rutenettet. Den kollektive trafik
skal derfor bygges op om et midtjysk hovednet, der betjener de
storre rejsestromme og storre byer. Dette vil understotte veekst,
boseaetning og erhverv i hele Midttrafiks omrade. Det er malet, at
de 18 kommuner og Region Midtjylland aftaler at forpligte sig til
hovednettets betjeningsomfang og udstreekning i hele planperi-
oden. Midttrafiks opleaeg til et sddant net beskrives i trafikplanens
kapitel 2.

Den forventede demografiske og teknologiske udvikling samt
udbredelsen af forskellige mobilitetstrends betyder, at Midttrafik
skal bruge forskellige veerktojer for at sikre tilfredse kunder og
tilfredse bestillere pa tveers af Midttrafiks omrade. Kundernes og
bestillernes udfordringer og ensker er meget forskellige, og der-
for bygges denne trafikplan op omkring de forskellige geografier:
landdistrikter, bybusbyer og Aarhusomradet.

| landdistrikterne vil Midttrafik seerligt have fokus pa at udvikle
Flextrafikken, s& den i hojere grad kan supplere den faste busker-
sel og tilbyde borgerne opkobling til det midtjyske hovednet.
Midttrafiks indsats i mindre byer og landdistrikter beskrives i
trafikplanens kapitel 3.

| Midttrafiks omrade er der seks byer (ekskl. Aarhus) med egent-
lige bybusnet. Generelt er der i disse byer behov for at afdeekke,
hvilket hovedformal bybusbetjeningen skal have. Bybusbyerne,
og de udfordringer og muligheder der er forbundet hermed, be-
skrives i kapitel 4.

Aarhus er med sine ca. 273.000 indbyggere (2018) den klart
sterste by i Midttrafiks omrade. Her har det kollektive tilbud en
kvalitet, der gor, at produktet kan konkurrere med biltrafikken.

Samtidig er bustrafikken i Aarhus forbundet med store treeng-
selsudfordringer. Aarhus skiller sig dermed vaesentligt ud fra de
ovrige bybusbyer og behandles derfor seerskilt i kapitel 5 i denne
trafikplan. De veerktojer, der praesenteres i dette kapitel, er dog
ikke forbeholdt Aarhusomradet. Flere kan med fordel ogsa an-
vendes i andre bybusbyer.

I Aarhus samt i mindre grad i de evrige bybusbyer er fremkom-
melighed en stor udfordring for den kollektive trafik. Nar bussen
bliver forsinket, oplever kunderne leengere koretid, manglende
rettidighed og korrespondancesvigt. Derfor er fremkommelighed
et seerskilt tema i trafikplanen og beskrives i kapitel 6.
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DET MIDTJYSKE
HOVEDNET

2.0

Det midtjyske hovednet udger rygraden i den kollektive trafik. Hovednet-

tet forbinder de storste byer og dermed en lang raekke vigtige funktioner,

som arbejdspladser, uddannelsesinstitutioner og servicetilbud. | dette

kapitel beskrives Midttrafiks oplaeg til et hovednet, herunder nettets

foreslaede betjeningsomfang og udstraekning.

2.1 Baggrund

2.1.1 Lovgrundlag

Ifolge Lov om Trafikselskaber skal Midttrafik udarbejde en trafik-
plan mindst hvert fjerde ar. Trafikplanen skal seette rammen for,
hvordan den kollektive trafik skal udvikles og skal som minimum
indeholde et strategisk grundlag for rutenet og et budgetover-
slag. Det strategiske grundlag skal indeholde et net af ruter, her-
under en beskrivelse af karsels- og betjeningsomfang, som de 18
kommuner og Region Midtjylland sa vidt muligt har lagt sig fast
pa, og som de som udgangspunkt ikke endrer. Det skal veere
med til at skabe et stabilt rutenet, hvor ansvaret mellem ejerne er
sat i mere forudsigelige rammer. Trafikplanen skal desuden tage
udgangspunkt i Trafikplan for den statslige jernbane.

2.1.2 Statens trafikplan

Staten driver flere jernbanestraekninger i Midttrafiks omrade.
Med en minimumsfrekvens pa timedrift i dagtimerne og totime-
drift aften og weekend udgor banenettet en vigtig del af den kol-
lektive trafik i Midttrafiks omrade. | arbejdet med at styrke det
midtjyske hovednet tages der derfor afseet i udkastet til statens
trafikplan samt planerne fra Togfonden. De vaesentligste og aftal-
te kommende @ndringer i Midttrafiks omrade frem mod 2022 er:

e Midtjyske Jernbaners overtagelse af togdriften mellem
Skjern og Holstebro i 2020

e Oprettelse af en ny station ved Godstrup

e Direkte tog mellem Aarhus og Holstebro

e Udvidelse af betjeningen mellem Herning og Holstebro

e Hastighedsopgradering mellem Aarhus og Langa

e Reduktion af IC-togene mellem Struer og Kebenhavn til fire
daglige dobbeltture

*  Regionaltogsdrift, i stedet for intercitytogdrift, pa straeknin-
gen mellem Vejle og Struer

Statens trafikplan indeholder ogsa projekter, der har et leengere
tidsperspektiv, hvoraf de vaesentligste er:

e Hastighedsopgradering mellem Fredericia og Aarhus

e Elektrificering pa straekningen mellem Fredericia, Aarhus og
Hobro

e Tilstraebt halvtimesdrift mellem de sterre byer i @stjylland

e  Kapacitetsudvidelse af Aarhus H

e Ekstra, direkte Iyntog mellem Aarhus og Kebenhavn (kun
med stop i Odense]

Endeligt indeholder statens trafikplan ogsa visioner for folgende
projekter i Midttrafik omrade:

* Undersogelse af mulig ny banestraekning mellem Aarhus,
Galten og Silkeborg
e Udvidelse af kapaciteten mellem Herning og Holstebro

Midttrafik vil i den kommende planperiode fortsat have fokus pa
at tilpasse busdriften til togdriften. Kunderne skal fortsat tilby-
des et sammenhangende og effektivt net med gode skiftemu-
ligheder mellem transportformerne.

2.2 Formal

Det midtjyske hovednet skal forst og fremmest styrke mobilite-
ten i Midttrafiks omrade. Mobilitet er en grundlzeggende faktor
for, at borgerne kan fa deres hverdagsliv til at heenge sammen; at
de kan komme til og fra arbejde, uddannelse og fritidsaktiviteter.
Mobilitet er helt centralt for at sikre trivsel blandt borgerne og for
at sikre, at Midtjylland fortsat vil veere en attraktiv region at bo,
uddanne sig og drive virksomhed i. Kollektiv trafik er en vigtig del
af mange borgeres mobilitet, og som primaer udbyder af kollektiv
trafik i regionen er det Midttrafiks opgave at tilbyde produkter,
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der kan imedekomme de stigende krav. Formalet med det midt-
jyske hovednet er derfor at udvikle et stabilt net, bestaende af
tog, bus og letbane, der kan skabe sammenhzengende mobilitet i
hele Midttrafiks omrade.

Udviklingen af et sadant hovednet har desuden andre fordele.
Foruden at styrke mobilitet og sammenhaeng kan nettet under-
stotte veaekst og byudvikling. Dette kendes fra jernbanetrafikken,
hvor den fastlaste infrastruktur giver potentielle virksomheder,
borgere og udviklere en garanti for kollektiv trafikdrift i fremtiden,
som en almindelig busrute ikke giver. Ved at udarbejde et stabilt
og sammenhangende hovednet skabes et lofte om langsigtet
kollektiv trafikbetjening, ogsad pa busruterne i hovednettet. Et
hovednet kan dermed styrke udvikling og veekst i Midttrafiks

omrade.

Jernbanestraekningerne udger en vigtig del af den kollektive tra-
fik, men der er samtidig omrader, der ikke er togbetjent, og som
dermed ikke har samme tilbud om stabil og hejfrekvent kollektiv
trafik. Ved at udvikle et grundleeggende net af busruter i et ho-
vednet er formalet at spejle banens stabilitet og palidelighed og
dermed at skabe et sammenhaengende hovednet af tog, letbane
og bus, som giver et mere ensartet serviceniveau i hele Midttra-
fiks omrade.

2.3 Serviceniveau

For at buslinjerne i hovednettet kan indga pa lige fod med bane-
betjeningen i et sammenhangende net, ma frekvens og drifts-
dogn harmoniseres. | statens trafikplan anbefales det, at der som
minimum tilbydes timedrift pa alle togstreekninger i dagtimerne
og som minimum halvtimedrift i dagtimerne for banestraekninger
pa Sjeelland og i Bstjylland. Argumentet er, at hvis der er mindre
end én afgang i timen, vil det veere vanskeligt at anvende toget
til hverdagstransport. Faste arbejdstider er sveere at forene med
et tog, som kun kerer hver anden time, da det er for ufleksibelt og
medferer spildtid. Samme argument gor sig geeldende i forhold til
busbetjeningen pa hovednettet.

Midttrafiks mal er derfor, at alle busruter i hovednettet som mini-
mum opgraderes til basisbetjeningen pa banenettet, dvs. time-

Serviceniveau for det midtjyske hovednet
Antal afgange pr. time

Hovednet i andre trafikselskaber

| flere af landets avrige trafikselskaber, bl.a. hos NT og
Movia, arbejdes der ligeledes med udformning af et stra-
tegisk hovednet og indferelse af hojklassede kollektiv
trafikprodukter som drivkraft for udvikling og vaekst.

Hos NT er der udpeget et nordjysk hovednet, og trafiksel-
skabet er pt. i gang med et udrulle serviceudvidelserne
gennem omradevise trafikplaner.

| Movia har man gode erfaringer med indferelse af szer-
egne koncepter, bl.a. R-netkonceptet, der blev indfert i
forbindelse med Movias Trafikplan 2009. R-nettet er ken-
detegnet ved hoj frekvens, hoj rejsehastighed, direkte
linjeforing og en hojt prioriteret sammenhaeng mellem
transportformerne. R-nettet er et enkelt og sammen-
heaengende, kollektivt trafiknet, der bestar af 12 buslinjer
og tre lokalbaner i Movias omrade. R-ruterne betjener
primeert regionale rejsemal pa tveers af kommunegraen-
ser og er en vigtig del af den samlede, kollektive trafik
pa Sjeelland. R-nettet forbinder, sammen med jernbaner-
ne, byer med flere end 5.000 indbyggere og deekkede i
2016 ca. 55 % af alle passagerer (kilde: Movia og Region
Sjeelland: Trafikplan for Region Sjeelland, 2016). Ruterne i
R-nettet standser ved alle stoppesteder, kerer med faste
minuttal hver halve time i dagtimerne pa hverdage og ti-
medrift aften og weekend og spejler saledes den enkelt-
hed og stabilitet, der bl.a. kendes fra banetrafikken.

Indferelsen af R-nettet var en stor, passagermaessig
succes. Fra 2009 til 2013 steg Movias samlede antal af
pastigere med over 1,8 mio. passagerer, hvor storstede-
len af vaeksten tilfaldt R-nettet. Passagertallet pa regio-
nens kollektive trafik steg i perioden med omkring 20 %,
mens driftsniveauet var neesten ueendret (kilde: Movia
og Region Sjeelland: Trafikplan for Region Sjeelland, 2016).
R-nettet blev gennemfort ved at flytte kersel fra ruter og
afgange med fa kunder til R-busruter, og der |3 saledes
ikke nogen yderligere investering i oprettelsen af nettet.

Hverdage Hverdage, myldretid Hverdage, aften Weekend

(kI. 6-19) (KI. 7-9 & 14-17) (k. 19-23) (kl. 9-23]
Minimumstandard 1 1 /2 /2
Ambition 1 2 /2 /2

Ill. 16.1: Skemaet viser minimumstandard og ambition for serviceniveauet pd det midtjyske hovednet. Dette serviceniveau skal veere

medvirkende til, at der opnds en regelmeaessig og stabil frekvens i hovednettet.
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drift i dagtimerne pa hverdage og totimedrift aften og weekend.

Derudover har Midttrafik en ambition om, at betjeningen pa ho-
vednettet udvides til halvtimedrift i myldretiden pa hverdage.
Dette er nedvendigt, hvis nettet skal veere pendlerorienteret og
tilgodese de store rejsestromme til og fra arbejde og uddannelse.

Hvor geografi og passagergrundlag tillader det, ensker Midttrafik
desuden at arbejde mod en yderligere udvidelse af hovednettet,
sa der tilbydes halvtimedrift hele dagen pa hverdage og timedrift
aften og weekend. Dette svarer til betjeningen pa de mere befeer-
dede togstraekninger i Midt- og @stjylland og serviceniveauet for
R-nettet i Movia. Der vil veere store geografiske forskelle i forhold
til, hvor en sddan udvidelse vil blive aktuel. Szerligt i @stjylland, i
Aarhusomradet, vil det veere fordelagtigt at udvide til en hojere
frekvens.

Skemaet pa forrige side illustrerer Midttrafiks minimumsstan-
dard samt ambition for serviceniveauet pa hovednettet. Af ske-
maet fremgar desuden det driftsdegn, hvori der som minimum
skal veere korsel pa hovednettet. Driftsdegnet angiver, hvornar
der skal veere ankomst og afgang fra regionshovedbyer. | den
konkrete planleegning af hovednetsruterne kan der dog veere
lokale forhold, vigtige korrespondancer eller lignende, der resul-
terer i afvigelser ift. det fastlagte driftsdogn.

Det er essentielt, at hovednettet planleegges med et haojt servi-
ceniveau, hvis forholdene for bl.a. studerende, arbejdstagere og
arbejdsgivere skal understottes. Ved at tilbyde en vis frekvens pa
hovednettet alle dage, aften og weekend vil nettet fa den enkelt-
hed og fleksibilitet, som i hej grad bliver efterspurgt af den kollek-
tive trafiks kernekunder. Samtidig giver en hoj frekvens ogsa en
bedre mulighed for, at nettet kan bruges til fritidsrejser.

| dag tilretteleegges den kollektive trafik hovedsagligt efter ar-
bejds- og uddannelsespendling, der primaert foregar i myldreti-
den, og som sammenlagt udger 25 % af alle rejser i Midttrafiks
omrade (kilde: DTU: TU-regionsrapport for Region Midtjylland,
2018). Transportvaneundersegelsen viser imidlertid, at 39 % af
alle rejser i Midttrafiks omrade er fritidsrejser (kilde: DTU: TU-regi-
onsrapport for Region Midtjylland, 2018), og der findes derfor et
stort potentiale i at udvide betjeningen, ogsa uden for myldreti-
den. Begraenset adgang til kollektiv trafik uden for myldretiden,

hvor mange fritidsrejser foregar, kan desuden have stor indfly-
delse pa den generelle benyttelse af kollektiv trafik. Hvis borger-
ne ikke kan fa last deres transportbehov uden for myldretiden, er
der stor risiko for, at den kollektive trafik ogsa fraveelges pa andre
tidspunkter. Der er saledes et stort potentiale i at tilbyde en fast
frekvens hele dagen, aften og weekend.

2.3.1 Serviceniveau for banebetjeningen

Banenettet er en del af den overordnede trafikbetjening og er
dermed ogsa en helt central del af det midtjyske hovednet. Det
binder Midttrafiks omrade sammen internt, men ogsa eksternt
med ovrige landsdele. Udviklingen af banenettet og togtrafikken
er derfor vigtig for udviklingen af den kollektive trafik.

Midttrafik har i forbindelse med heringen af den statslige trafik-
plan lagt veegt pa, at en reekke projekter, der styrker banetrafik-
ken, fastholdes og fremmes. Midttrafik har i sit heringssvar til
Trafikplan for den statslige jernbane bl.a. fremhaevet folgende:

*  Ennybanestraekning mellem Silkeborg, Galten og Aarhus vil
i hoj grad styrke den kollektive trafik pa tveers af hele Midt-
trafiks omrade og oge den kollektive trafikandel i Aarhus-
omradet. Der er udarbejdet en forundersogelse for projektet
som led i aftalen om udmentning af Togfonden DK.

e Pendlingen mellem byerne i det ostjyske byband vokser.
Mellem Horsens og Aarhus kommuner er arbejdspendlin-
gen ifolge Danmarks Statistik eksempelvis vokset med 35 %
fra 2008, sa den udger knap 2.000 pendlere i 2016. Mellem
Viborg og Aarhus kommuner har vaeksten i samme periode
veeret godt 40 %. Det er vigtigt for den samlede mobilitet og
fremkommelighed i og omkring byomraderne i @stjylland, at
betjeningen pa det statslige banenet udvikles, sa den kan
lofte en endnu sterre andel af trafikveeksten.

e Hastighedsopgraderinger pa regionalbanerne i Midttrafiks
omrade vil reducere togrejsetiden i mange rejserelationer
bade internt og i forbindelse med fjernrejser. Opgraderinger-
ne ligger nu i Togfondens fase 2. Midttrafik finder det vigtig
at fastholde opgraderingerne, sa der kommer forbedringer
af rejsetiderne i Midt- og Vestjylland.

Disse tiltag vil styrke banenettet, og dermed ogsa det midtjyske

hovednet. Statens trafikplan er nu vedtaget. Der er ikke foretaget
andringer i trafikplanen efter horingen.
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2.4 Planlaegningsprincipper

Hovednettet skal fremsta som en helhed, der kan veere med til at
understotte vaekst og bosaetning i hele Midttrafiks omrade. Uden
for de storre byer skal det midtjyske hovednet give god adgang
til arbejds- og uddannelsespladser, fritids- og kulturtilbud samt
de sterre byers udbud af handel og service, herunder offentlig
service. | de storre byer er det bybusbetjeningen, der fortsat skal
varetage de byinterne behov.

Hovednettet skal saledes danne rygraden i transporttilbuddet
og veere et net med en solid betjening, som den evrige kollekti-
ve trafik kan bygges op om, og som Region Midtjylland og de 18
kommuner aftaler at forpligte sig til i hele planperioden.

2.4.1 Hovednettets opbygning

Der er ca. 1,3 mio. indbyggere i Midttrafiks omrade, hvoraf om-
kring 70 % bor i en by med 2.000 eller flere indbyggere. Tal fra
Transportvaneundersogelsen og Danmarks Statistik viser, at alle
bysamfund med flere end 2.000 indbyggere, med fa undtagelser,
er orienterede mod de syv sterste byer: Aarhus, Randers, Viborg,
Holstebro, Herning, Silkeborg og Horsens. Disse byer betegnes

i trafikplanen som regionshovedbyer. Indbyggertallet i de syv
sterste byer spzaender fra ca. 36.000 i Holstebro til ca. 270.000
i Aarhus, og i 2017 var det samlede indbyggertal i de syv byer
ca. 570.000 (kilde: Danmarks Statistik). Kortet, illustration 18.1,
viser bysterrelserne i Midttrafiks omrade.

lllustration 19.1 viser alle rejserelationer over 200 rejser pr. dag
og synligger, at de primaere rejsestromme, med fa undtagelser,
gar mod regionshovedbyerne.

Det midtjyske hovednet udvikles derfor med udgangspunkt i to
objektive kriterier; at alle byer med flere end 2.000 indbyggere
skal have en god og stabil hovednetsforbindelse til den regions-
hovedby, som de primeere rejse- og pendlingsstremme er orien-
teret imod, og at naboregionshovedbyer skal veere forbundet
med en hovednetsforbindelse. Disse kriterier sikrer, at hoved-
nettet udvikles ensartet og sammenligneligt i hele Midttrafiks
omrade. Nar hovednettet implementeres gennem lokale, omra-
devise trafikplaner vil det vaere muligt at indarbejde de enkelte
bestilleres konkrete onsker til nettet, safremt der er trafikfaglig
beleeg herfor.

Bystorrelser
Indbyggertal
Il 35.000+
[ 10.000-34.999
4
5.000-9.999
[ 2.000-4.999
Skive é
Lemvig - »
Struer d 7 Viborg Randers."
" P * Grenaa u
%Eolstebro Bjerringbro - ¥ “
& Hadsten Hornslet .
. Hinnerup Loot
) 3 Kjellerup Hammel - gt ogten
stru
- 4 Silkeborg - P Ebeltoft
M v f Galten
ernlng'!‘.. ® - S~ . . ., Aarhus
Ikast orning
Ringkebing ¥ = Ry .
) - Skanderborg A" - Beder-Malling
Skjern & @ 0dder
Brande 2 ]
¢ 5t
<
R Horsens
% Hedensted
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Ill. 18.1: Kortet viser alle byer med flere end 2.000 indbyggere i Region Midtjylland.
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En forbindelse i hovednettet kan besta af direkte bus eller tog og
undtagelsvist af Flexbus pa meget sparsomt benyttede afgange
pa ydertidspunkter. En hovednetsforbindelse kan desuden besta
af en togrejse med skift undervejs, sdfremt den samlede rejsetid
eracceptabel. Hvor der ikke er en acceptabel, samlet rejsetid med
tog inkl. skift, indsaettes en busrute som en del af hovednettet.
Forbindelserne Holstebro-Viborg, Viborg-Randers, Silkeborg-Hor-
sens og Silkeborg-Randers indgar som togstraekninger med skift
i hovednettet. Pa de neevnte straekninger er rejsetid med tog inkl.
skift enten hurtigere eller omtrent den samme som den tilsva-
rende busrute. Forbindelsen mellem Ringkebing og Herning med
tog inkl. skift i Skjern har derimod en vaesentligt lzengere rejsetid
end for den tilsvarende busrute mellem byerne. Her er den sam-
lede rejsetid med tog saledes ikke er acceptabel, og denne ho-
vednetsforbindelse bestar derfor af en busrute.

Det midtjyske hovednet skal desuden skabe sammenhaeng pa
tveers af regionsgraenser og binde Midttrafiks omrade sammen
med de ovrige landsdele. Saledes er straekningerne Torring-Vej-
le, Skive-Nykebing Mors, Viborg-Aalestrup og Randers-Mariager
udpegede hovednetsstraekninger. De tre sidstnaevnte er ogsa

™
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en del af hovednettet i NTs omrdde. Hovednetsforbindelser, der
krydser regionsgraensen, skal afklares i samarbejde med nabo-
trafikselskaberne.

Hovednettets udstraekning ses pa kortet pa neeste side.

Ruterne pa hovednettet planleegges ud fra en raekke principper
(se illustrationerne pa side 21), der skal sikre, at betjeningen bli-
ver sa ensartet som muligt. Der kan dog veere lokale forhold eller
konkrete bindinger, der gar, at alle principper ikke nedvendigvis
kan imedekommes pa alle straekninger.

2.4.2 Knudepunkter

Med udviklingen af det midtjyske hovednet folger et behov for
at seette fokus pa en raekke knudepunkter i nettet. Det er helt
centralt, at der pa hovednettet etableres en raekke knudepunk-
ter, hvorfra der sikres god korrespondance mellem forskellige
busruter og andre transportformer, sa det bliver sa optimalt som
muligt at foretage et skifte. Disse punkter skal ligeledes fungere
som bindeled mellem hovednettet og omrader udenfor hoved-
nettet, hvor Flextrafik fx kan fungere som til- og frabringertrafik

Y4

s

IIl. 19.1: Kortet viser alle rejserelationer med mere end 200 rejser pr. dag i Midtjylland (kilde: Geodatastyrelsen, Transportvaneundersg-

gelsen, Transport DTU, 2016).
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til kerslen i hovednettet. Det er vigtigt, at der i knudepunkterne

er gode, fysiske faciliteter, der understotter skift og en eventuel Q Siiig el e
ventetid.
Q Lokale jernbaner

=N

Kommunerne har ansvaret for de fysiske forhold ved stoppeste-

I’ Letbane

der og terminaler, herunder faciliteter og udformning, men Midt-

Det midtjyske hovednet

trafik onsker i hojere grad at hjeelpe kommunerne i dette arbejde.
W= Regionale/lokale busruter i hovednettet

Midttrafik vil derfor opdatere den nuvaerende stoppestedsmanu-

al for derigennem at skabe fzelles rammer og opstille minimums-
forudseetninger for udformning af stoppestederne og de knude-
punkter, der skal fungere som bindeled i den kollektive trafik og

. WK Lokale busruter
mellem forskellige transportformer.

Bl K le skoleb
2.4.3 Sammenhaeng med den ovrige kollektive trafik PINTHASIESEOERSEEE

Det midtjyske hovednet udger grundstammen i den kollektive
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trafik. Hovednetsstraekningerne betjenes af tog, letbane og de

storste, regionale og lokale busruter, og kerslen pa hovednettet
Ill. 20.1: Illustrationen viser kollektive transportprodukter i Midt-

trafiks omrade. Midttrafiks del af det midtjyske hovednet binder
de statslige jernbaner sammen med lokale busruter. Hovednettet

udger ca. 17 % af den samlede korsel i Midttrafiks omrade (eks-
kl. kersel i Aarhus Kommune og bybus i de seks bybusbyer]. En

analyse af hovednettes daekningsgrad viser, at hovednettet og - ) .
samt regionale ruter udenfor hovednettet er illustreret pd kortet

bybusnettene tilsammen daekker 79 % af befolkningen i Midttra-
nedenfor.

fiks omrade indenfor 2.000 m og 65 % af befolkningen indenfor

600 m Det Midtjyske hovednet

= Hovednet, bus

== Hovednet, tog

— Regionale ruter
udenfor hoved-
nettet, 2019
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O Regionshovedbyer
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Ill. 20.2: Det midtjyske hovednet daekker alle byer med flere end 2.000 indbyggere og sikrer god forbindelse til og mellem regionshoved-
byerne. Den sorte ramme omkring Djursland refererer til kortet for trafikplanen for Djursland pé side 22.
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Planleegningsprincipper for ruter pa hovednettet

Enkel og direkte linjefering

P4 hovednettet skal parallelle linjer og rutevarianter som
udgangspunkt undgas. | stedet prioriteres feerre linjer med
hojere frekvens.

Koncentrér ressourcerne

Pa hovednettet skal ressourcerne koncentreres de steder,
hvor der er det sterste transportbehov. Som udgangspunkt
prioriteres der feerre linjer med hojere frekvens frem for flere

linjer med en lavere frekvens.

@

Knudepunkter

Pa hovednettet skal skift mellem linjer og forskellige trans-
portformer sa vidt muligt forega i hertil indrettede knude-
punkter, der med gode faciliteter understotter et skifte.

Entydigt stopmenster
Driften pa hovednettet skal veere sa enkel og reguleer som
muligt. Derfor straebes der efter et entydigt stopmenster pa

ruterne.
—0 O—
.
O O O O
—0C
—_—0 Vo —
—0 o S
Q o Q 193 193 Q
RN O—

Faste minuttal

Som udgangspunkt skal hovednetsruter have faste minuttal,
sa tilbuddet bliver sa enkelt som muligt, og sa det bliver let at
skifte mellem forskellige transportformer.

w €0 @3

Koordinering

Bus, tog og letbane i hovednettet skal koordineres, sa der
sikres korrespondance mellem produkterne i de udpegede
knudepunkter.

Trafikplan 2019-22
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Der findes en lang raekke streekninger og ruter, der ikke vil fa
frekvens som i hovednettet, men som fortsat skal udferes, her-
iblandt en raekke regionale og lokale busruter, der loser vigtige
lokale transportbehov, fx til skole, uddannelse og servicefacili-
teter, og desuden fungerer som tilbringerruter til hovednettet.
Herudover har flere kommuner selv ansvaret for planleegningen
af kommunale skolebusruter. Endeligt findes der i Midttrafik tre
fleksible og behovsstyrede korselstilbud: Flextur, Flexbus og
Plustur. Disse tilbud spiller en vigtig rolle i at sikre mobilitet i de
omrader, hvor der ikke er passagergrundlag for ordineer busdrift.
Samlet giver dette et sammenhaengende og stabilt tilbud om kol-
lektiv trafik til alle borgere i Midttrafiks omrade.

| denne trafikplan er der fastsat klare planleegningsprincipper og
mal for serviceniveau pa hovednetsruterne. | modseetning hertil
er der ikke opsat klare mal for de ovrige regionale og lokale ruter
i Midttrafiks omrade. Det er Region Midtjylland og kommunerne,
der hver iszer treeffer beslutning om, hvilken service de ensker at
tilbyde deres borgere, men Midttrafik ensker, i forbindelse med
implementeringen af hovednettet, at arbejde for, at der ogsa op-
stilles mal for regionale og kommunale ruter udenfor det midtjy-
ske hovednet.

2.5 Mal i trafikplanperioden

I lobet af trafikplanperioden er det Midttrafiks ambition at udvikle
hovednettet med henblik pa at opgradere de udpegede straeknin-
ger til den enskede standard. Midttrafik ensker at udrulle zendrin-
gerne lobende gennem lokale, omradevise trafikplaner, i stedet
for gennem en rutevis implementering. Omradevise trafikplaner
gor det muligt at teenke lokale og regionale ressourcer sammen
forat optimere den samlede betjening. Her vil Region Midtjyllands
gennemforte besparelser veere en vaesentlig forudszaetning, som
ma indarbejdes i planerne. Storre justeringer, bl.a. i arbejdsdelin-
gen mellem Region Midtjylland og de 18 kommuner, kraever et
storre planlaegningsarbejde, som det fx var tilfeeldet med trafik-
planarbejdet for Djursland. Trafikplanarbejdet for Djursland viste
desuden, at lokale ambitioner for serviceniveau og hovednettets
udstreekning kan fore til udvidelser, der ligger over de opstillede
kriterier for hovednettet i denne trafikplan. Dette kan ligeledes
veere tilfeeldet andre steder i Midttrafiks omrade.

Den videre proces for implementering af hovednettet vil blive af-
klaret i samarbejde med bestillerne.

| arbejdet med at udvide betjeningen pa hovednettet yderligere

vil Midttrafik i forste omgang prioritere myldretidsbetjening og
forst derefter arbejde mod en eget betjening aften og weekend.

22 Trafikplan 2019-22

Trafikplan for Djursland

Midttrafik, Region Midtjylland og Djurslandskommunerne
har udarbejdet et udkast til en ny kollektiv trafikplan for
Djursland. Ud over at tilpasse busruterne til Letbanen har
der veeret fokus pa at differentiere kerslen i forhold til det
faktiske behov og at skabe gode forbindelser mellem de
knudepunkter, som blev defineret i Djurs Mobilitetsstra-
tegi. Det har betydet, at der er udpeget hovednetsstraek-
ninger, der hvor transportbehovene er storst — tilmed et
udvidet hovednet, som deekker mere, end hvad der i for-
ste omgang blev defineret pa baggrund af den fastlagte
minimumsstandard og uden sterre meromkostninger i
drift. P4 baggrund af kommunens eget ambitionsniveau
onskede Syddjurs Kommune fx selv at investere i hoved-
nettet med en bedre forbindelse mellem Ronde og Kne-
bel. At det har kunnet lykkes, skyldes bl.a., at der i forsla-
get erarbejdet med nye losninger pa transportbehovene.
Det indebeerer bl.a. eendringer for lokalruter, nye tilbrin-
gerruter til knudepunkterne i hovednettet, nye uddannel-
sesruter og indsaettelse af Flexbusture pa afgange med
fa kunder. Derudover har kommunerne selv veeret med til
atudpege de knudepunkter, som har en seerlig strategisk
betydning for Djursland ift. at kunne kombinere forskelli-
ge transportformer, herunder sammenhaengen i og med
den kollektive trafik.

@) Glesborg

© Ebeltoft

Ill. 22.1: Pa kortet ses det foresldede hovednet pd Djurs-
land. Sammenlignes kortet med kortet pa side 20, er det
tydeligt, hvordan der gennem trafikplanen er opndet yder-
ligere udvidelser af hovednettet.



2.5.1 Udvidelse af hovednettet

Hovednettet bygges op efter to objektive kriterier om, at alle byer
med flere end 2.000 indbyggere skal have en hovednetsforbin-
delse til den regionshovedby, de er orienteret imod, og at der skal
veere hovednetsforbindelse internt mellem naboregionshoved-
byerne. Dette efterlader imidlertid nogle huller i nettet, og disse
huller ensker Midttrafik at minimere. Hovednettets udstreekning
onskes derfor udvidet, der hvor det ud fra en trafikfaglig vurde-
ring giver bedst mening. Der kan eksempelvis veere byer med
feerre end 2.000 indbyggere, som pa anden made kvalificerer sig
til hovednetsbetjening, fx ved at have et hejt passagergrundlag
eller hvis den pageeldende by indgar i en klynge af flere sma by-
samfund, der tilsammen har et tilstraekkeligt stort indbyggertal.
Ligeledes kan bestillernes konkrete onsker fore til udvidelse af
hovednettet. Hovednettet kan da udvides ved at opgradere de
pageeldende straekninger til serviceniveauet for hovednettet og
give betjeningsgaranti for driften.

| trafikplanperioden forventer Midttrafik at indgd i lokale tra-
fikplanprojekter, hvor det vil blive muligt at afdaekke, om flere
streekninger bor opgraderes til hovednetsbetjening.

2.6 Budgetoverslag

| forbindelse med seneste lovaendring af Lov om Trafikselskaber
er det blevet et krav, at der udarbejdes et budgetoverslag for det
strategiske net. Formalet med dette er at gore det mere enkelt
og gennemskueligt for de 18 kommuner og Region Midtjylland at
tilretteleegge den kollektive trafik og den dertilherende okonomi.
Hermed bliver det ligeledes muligt at minimere den usikkerhed,
der traditionelt set er forbundet med busdrift, hvor busruter ned-
eller omleegges med kort varsel.

Budgetoverslaget pa naeste side viser Midttrafiks estimat for ud-
videlse af driften pa hovednettet til hhv. minimumsbetjening og
et tilleeg for det mere langsigtede ambitionsniveau. Budgetover-
slaget tager kun hejde for udvidelse af busdriften pa hovednet-
tet, og der indgar saledes ikke okonomi til eget togdrift. Oversla-
get er baseret pa en gennemgang af, hvor meget der pr. juni 2019
mangler, for at de enkelte streekninger opfylder det enskede ser-
viceniveau pa side 16. P4 alle streekninger i hovednettet er "hul-
ler” i forhold til frekvensmal og driftsdegn saledes kortlagt. Om-
kostningen for udvidelsen til minimumsniveau er beregnet ud
fra den variable driftsomkostning, da eksisterende materiel kan
bruges til at deekke hullerne, som primaert ligger mellem myldre-
tiderne samt aften/weekend. For opgradering til halvtimesdrift i
myldretid er der derimod regnet med en gennemsnitspris for at
afspejle, at udvidelsen nogle steder vil kreeve flere driftsbusser.
Budgettet er saledes et overslag, og de faktiske omkostninger
kan forst fastleegges ved den endelige kereplanleegning.

Ill. 23.1: Kortet viser, hvilke hovednetsstraekninger der i trafikplan-
perioden skal opgraderes. De straekninger, der ikke er markeret
med rgd, opfylder allerede serviceniveauet i dag. Hovednetsruter,
der overskrider regionsgreensen, skal afklares i samarbejde med
nabotrafikselskaberne.

Okonomien er beregnet som en isoleret udvidelse af hovednet-
tet, og der er saledes ikke taget hejde for eventuelle ompriorite-
ring af ressourcerne.

lllustration 23.1 viser, hvilke ruter der skal opgraderes for at op-
fylde minimumsstandarden pa hovednettet. De hovednetsruter,
der ikke er markeret med rod pa kortet, opfylder allerede mini-
mumsstandarden for serviceniveau pa hovednettet i dag, og her
skal betjeningsomfanget saledes fastholdes.

Serviceudvidelserne pa hovednettet skal hovedsagligt finansie-
res ved en omprioritering af ressourcerne til kollektiv trafik. Der
hvor de storste rejsestromme i Midttrafiks omrade er, prioriteres
ressourcerne i hovednetsstraekninger. Er der modsat sma eller
sporadiske rejsestramme, prioriteres andre og evt. mere behovs-
styrede korselsordninger. Det er ogsd muligt for kommunerne
selv at investere i yderligere udvidelser af hovednettet, som det
fx var tilfeeldet i forslaget for Trafikplan for Djursland. Midttrafik
vurderer, at de relativt beskedne meromkostninger til udvidelse
af hovednettet kan findes ved omprioriteringer i de omradevise
trafikplaner.

Midttrafik forventer, at udvidelserne pa hovednettet gradvist vil
blive implementeret i planperioden via omradevise trafikplaner.
Det muliggor en helhedsorienteret planlaegning og prioritering af
ressourcerne.
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Budgetoverslag - tilskudsbehov (1.000 kr.)

Bestiller Minimumsstandard Tillzeg for myldretidsbetjening
Brutto 35% 50 % Brutto 35% 50%
Region Midtjylland 2.922 1.900 1.461 3.356 2.182 1.678
Region Sydjylland (Sydtrafik)* 45 29 22 121 ’9 61
Region Nordjylland (NT)* 147 96 74 131 85 65
Horsens Kommune 451 293 225 1.179 /67 590
Silkeborg Kommune 235 153 118 319 207 159
Ringkebing-Skjern Kommune 85 55 43 638 414 319
I alt 3.885 2.526 1.943 5.744 3.734 2.872

IIl. 24.1: Budgetoverslaget viser tilskudsbehovet ved implementering af minimumsstandarden og ambitionsniveauet pG hovednettet i

hhv. bruttotilskud samt tilskudsbehov ved 35 % og 50 % selvfinansiering pd streekningerne. Overslaget er fordelt pa de bestillere, der for-
ventes at skulle bidrage til opgraderingen af hovednettet. @konomien er beregnet som en isoleret udvidelse af hovednetsstraekningerne,

og der er sdledes ikke taget hgjde for eventuelle omprioriteringer af ressourcerne i de omradevise trafikplaner. *Regionsoverskridende

hovednetsstreekninger skal afklares i samarbejde med naboregioner og -trafikselskaber.
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MINDRE BYER 0G
LANDDISTRIKTER

3.0

Der skal veere et tilbud om transport til alle borgere, uanset om de bor i store eller

sma byer eller pa landet. Udfordringerne er vidt forskellige pa tveers af Midttrafiks

omrade. Det er derfor nedvendigt at differentiere i de produkter, der tilbydes, sa de

passer til aktuelle behov og lokale ambitioner. Samtidig er det vigtigt, at der sikres

en fornuftig ressourceudnyttelse, bade af hensyn til ekonomi og milje.

3.1. Baggrund

Udenfor de storre byer er der seerlige udfordringer forbundet med
at drive kollektiv trafik, og intet peger pa, at disse udfordringer vil
blive mindre i de kommende &r. Det er seerligt udvikling i demo-
grafi og et oget bilejerskab, der gor det vanskeligt at opretholde
en attraktiv og brugbar kollektiv trafikbetjening i landdistrikter-
ne. | trafikplanperioden vil Midttrafik derfor have et seerligt fokus
pa kollektiv trafik i mindre byer og landdistrikter og pa, hvordan
tilbuddene tilpasses og udvikles netop her.

De demografiske fremskrivninger i afsnit 1.2.3 peger pa en fort-
sat affolkning af landdistrikterne, szerligt af de unge, som er den
kollektive trafiks sterste kundegruppe. Det betyder, at efter-
sporgslen pa kollektiv trafik falder, og at der fremover vil veere
endnu flere omrader, hvor almindelige rutebusser med faste
kereplaner vil betyde mange afgange med ganske fa eller ingen
kunder.

Gennem de senere ar har mange borgere oplevet, at den ordi-
neere kollektive trafik gradvist er blevet reduceret, sa den man-

ge steder i dag naesten udelukkende bestar af skolebuskersel.
Eksempelvis er det samlede antal kereplantimer pa lokalruter
og kommunale skolebusruter fra 2011-2017 faldet med 16 % i
Ikast-Brande Kommune og 21 % i Syddjurs Kommune.

Skoleruter er tilpasset de enkelte skoleelevers behov og har som
regel kun fa, daglige afgange. Det betyder, at ruterne ikke kan
daekke borgernes transportbehov til fx indkeb, besog eller fritid-
sinteresser, hvilket harmonerer darligt med mange kommuners
onske om at udvikle og fastholde boszetning i landdistrikterne.

Efterhanden som antallet af kunder i landdistrikterne bliver min-
dre, eftersporger kommunerne og regionen i stigende grad et
tilbud, der okonomisk og miljemaessigt kan veere et bedre alter-
nativ til traditionel buskersel. Midttrafik tilbyder i dag tre fleksible
og behovsstyrede korselsordninger under Flextrafik. Der er fort-
sat behov for at udbrede og udvikle disse tilbud, sa de i hojere
grad kan imedekomme kundernes og bestillernes behov, seerligt
i mindre byer og landdistrikter.
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3.2 Formal

| denne trafikplan szettes der fokus pa mindre byer og landdistrik-
ter. Formalet er at gore op med den gradvise afvikling af kollektiv
trafik til fordel for en mere bevidst prioritering af ressourcerne i
disse omrader. Skal afviklingen af den kollektive trafik vendes, er
det nedvendigt at omprioritere ressourcerne og genteenke den
made, hvorpa de forskellige omrader betjenes.

Nar det midtjyske hovednet implementeres, vil det fungere som
en steerk rygrad i den kollektive trafik. Hovednettet vil styrke til-
buddet om kollektiv trafik der, hvor de sterste rejsestremme er,
og ressourcerne i bustrafikken vil blive fokuseret der, hvor der er
flest, der rejser. Dette vil forbedre mobiliteten for de borgere, der
bor langs hovednettet og give dem en garanti om stabil kollektiv
trafik.

Hovednettet forbinder de sterre byer og betjener samtidig min-
dre byer og landdistrikter undervejs. Der er ogsa omrader i Midt-
trafiks omrade, der ikke direkte har hovednetsbetjening. Et vig-
tigt mal for planlaegningen af den kollektiv trafik i mindre byer og
landdistrikter er derfor at gentaenke det kollektive trafiknet, s&
hovednettets ressourcer udnyttes bedst muligt, og sa det sikres,
at flest muligt far adgang til hovednettets forbedrede mobilitet.
De omrader, der ikke har hovednetsbetjening, skal tilbydes op-
kobling til nettet, enten ved en koordinering med den ovrige kol-
lektive trafik eller vha. Midttrafiks tilbud om Flextrafik.

Ill. 26.1: lllustrationen viser, hvordan Plustur kan bringe kunderne
hhv. til og fra knudepunkter pa det midtjyske hovednet (her vist pG
Djursland), og hvordan Flextur modsat fungerer som kgrsel fra A
til B uafhaengigt af den ordinzere, kollektive trafik.
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3.3 Kollektiv trafik i landdistrikterne

Den kollektive trafikbetjening i mindre byer og landdistrikter be-
staridag, og vil ogsa i den kommende planperiode besta, af fast
buskersel kombineret med et tilbud om Flextrafik, der hvor der
ikke er basis for ordinzere busruter. Herudover ses der i disse om-
rader en stigende interesse for andre mobilitetsprodukter - pro-
dukter, som ikke nedvendigvis administreres af Midttrafik, men
som Midttrafiks egne korselstilbud enskes koordineret med.

3.3.1 Fast buskorsel

I landdistrikterne vil der fortsat veere rejsestromme, hvor det vil
veere okonomisk og miljemaessigt fornuftigt at tilbyde kollektiv
trafik med sterre busser og faste kereplaner, fx ved transport
af skoleelever og uddannelsessogende. Szerligt om morgenen
og eftermiddagen pa skoledage er der et stort transportbehov i
landdistrikterne. Dette er eksemplificeret i illustration 26.2, der
viser den maksimale belastning pa rute 26 mellem Holstebro og
Skjern. Her er det tydeligt, at den faste buskersel loser et vigtigt,
lokalt transportbehov.

Den faste buskersel i landdistrikterne kan ligeledes fungere som
tilbringertrafik til det midtjyske hovednet, og her er det vigtigt, at

ruterne er indbyrdes koordinerede, sa korslen haenger sammen.

| trafikplanperioden vil Midttrafik tilbyde de kerselstilbud, der
eksisterer i dag, og vejlede de enkelte kommuner i, hvilket eller
hvilke tilbud der med fordel kan bruges i mindre byer og landdi-
strikter ud fra kommunernes individuelle behov og ensker til ser-

viceniveau.

70

60

50

40

30

Kunder i bussen

20

10

1 2 3 4 5 6 7 8
Afgang

9 10 11

Ill. 26.2: Tabellen viser den maksimale belastning i et gennemsnit
over skoledage (13. august - 12. oktober 2018) pa rute 26 mellem
Holstebro og Skjern. Som det ses, svinger belastningen meget over
dagen.



3.3.2 Flextrafik

Midttrafik har i dag tre, fleksible og behovsstyrede korselstilbud:
Flextur, Flexbus og Plustur. Disse tilbud er seerligt velegnede pa
straekninger eller tidspunkter, hvor der ikke er basis for alminde-
lig fast rutekersel med bus. Principperne for de tre Flextrafiktil-
bud er beskrevet pa neeste side.

Feelles for de tre Flextrafiktilbud er, at turene kun keres, hvis de
bestilles, og at kerslen udferes i mindre keretojer, taxi eller lift-
bus, der i forvejen administreres af Midttrafik. Tilbuddene er ind-
byrdes koordinerede med hinanden og med andre korsler, sasom
patientbefordring og handicapkersel, ligesom der kan veere flere
kunder med pa en tur. Dette betyder, at der opnas en god udnyt-
telse af den samlede vognpark, og at kerselsomkostningerne til-
passes de reelle behov.

Der er dog en raekke forskelle pa produkterne, herunder bestil-
ling, betaling og pris, som kan gore det vanskeligt for kunderne
at forsta de forskellige tilbud. Der er saledes fortsat behov for
at videreudvikle de tre Flextrafikprodukter, og Midttrafik vil bl.a.
arbejde mod en ensartning af bestilling- og betalingsmetode, s3
kunderne fremadrettet vil have lettere ved at forsta og tilga Midt-
trafiks Flextrafikprodukter digitalt.

| 2017 udfertes der i alt ca. 13.200 Flexbusture og ca. 143.700
Flexture i Midttrafiks omrade.
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IIl. 27.1: lllustrationen viser et eksempel pd, hvordan Flextur sup-
plerer den ordinzere kollektive trafik pG én gennemsnitlig hverdag
(10. oktober 2018) pG Djursland. Der er foretaget i alt 108 Flexture
den pGgeeldende dag.
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Behovsstyrede korselsordninger i Midttrafik

Flextur

Flextur er Midttrafiks tilbud om kersel fra kantsten til kantsten
i tidsrummet 6.00-24.00 alle dage (undtagen 24. og 31. dec.).
Flextur tilbydes i hele Midttrafiks omrade, men er tilpasset de
enkelte kommuners onsker til serviceniveau, fx ift. egenbetaling
(4, 7 eller 14 kr./km) og betjeningstidsrum. Den enkelte kommu-
ne kan desuden satte geografiske begraensninger, sa Flextur
ikke konkurrerer med anden kollektiv trafik eller taxikersel. Flex-
tur kan bestilles via app, online eller telefonisk.

| trafikplanperioden ventes efterspergslen pa Flextur at stige.
Dette har veeret tendensen siden lanceringen i 2009, og siden
2010 er antallet af ture tidoblet.

Flexbus

Flexbus er et tilbud om busbetjening pa streekninger og tids-
punkter, hvor bussen sjeeldent bruges, og hvor fast rutekersel
betyder afgange med fa eller ingen kunder. Flexbus kan bade
bruges som erstatning for ordingere busafgange og som supple-
ment hertil, hvilket vil veere en serviceudvidelse af den pagzel-
dende kereplan. Med Flexbus tilbydes korsel efter en fast kere-
plan og pa en fast streekning, men kerslen udferes kun, hvis den
bestilles. Flexbus kan i dag kun bestilles pa telefon (forventet pa
Rejseplanen fra 2019), og i modsaetning til Flextur keres Flexbus
til almindelige kollektive trafiktakster.

Flexbus blev introduceret i 2017 og er hurtigt blevet et udbredt
produkt i Midttrafiks omrade. | 2017 var der i alt 45 straekninger,
dervar berort af Flexbus; enten rene Flexbusruter eller ruter med
Flexbusture som supplement til den ordineaere kereplan. | trafik-
planperioden forventes udbredelsen af Flexbus at stige kraftigt.

Plustur

Plustur er et tilbud om kersel mellem en adresse og et knude-
punkt pa det midtjyske hovednet. Borgeren far et tilbud om én
sammenhaengende rejse fra A til B, hvor Plusturen kan udgere
den forste og/eller sidste del af rejsen. Seerligt borgere i landdi-
strikterne vil opleve, at dette vil lette adgangen til den kollektive
trafik pa hovednettet.

Plustur kan kun bestilles gennem Rejseplanen, og prisen er pt.
20 kr./person, hvilket svarer til en 2-zoners voksenkontantbillet.

Plustur er Midttrafiks seneste tilbud om behovsstyret kersel.
Det forste pilotforseg blev igangsat i Lemvig Kommune i efter-
aret 2018. | lobet af planperioden vil produktet blive evalueret og
herefter evt. tilbudt de ovrige, midtjyske kommuner.

Trafikplan 2019-22
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Eksempler pa anvendelse af Midttrafiks Flextrafik

Flextur i Ringkobing-Skjern Kommune

| 2012 gennemgik Ringkebing-Skjern Kommune deres kol-
lektive trafik og opsatte nye servicemal herfor. Malet med
projektet var at effektivisere den kommunale skolebuskersel
og at styrke lokalruterne, sa de bedre kunne udgoere et reelt
tilbud om kollektiv trafik. Yderligere enskede kommunen at
nedsaette egenbetalingen pa Flextur, dels for at kompense-
re for nedlagt kersel og dels for at skabe et bedre tilbud om
transport til alle. Malene for planlzegningen var:

e Atfafeerre busser med flere kereplantimer og hermed fa
bedre priser ved licitation

e At hver bus pa de lokale ruter skulle kere mindst 1.000
kereplantimer pr. ar

e Atundga parallelkersel

e At ensarte tilbuddet og antallet af ture pa lokalruterne
til to kersler om morgenen og tre/fire kersler om efter-
middagen

e Attilbyde Flextur til nedsat pris

e At fa uddannelsessteder, folkeskoler og friskoler til at
tilpasse ringetider i forhold til kereplanerne

| samarbejde med skoler og uddannelsesinstitutioner blev
ringetider eendret og kerslen omlagt. Resultatet bley, at an-
tallet af kommunale skoleruter blev reduceret fra 20 til 14
ruter, der blev oprettet en ny lokalrute, og seks kontraktbus-
ser kunne spares veek. Kereplantimetallet pa de kommunale
skoleruter faldt, men der skete en tilsvarende stigning pa
lokalruterne.

En del af de besparelser, der blev fundet ved effektivisering
af skolekarslen, blev anvendt til nedsat egenbetaling pa Flex-
tur, gratis internet i alle busser samt forbedringer af stoppe-
steder.

Flexbus i Randers Kommune

Randers Kommune og Midttrafik har i perioden 1. april — 30.
september 2018 gennemfort et forseg med Flexbus. | for-
soget blev der indsat en reekke Flexbusture om aftenen og
i weekenden pa to ruter, dels som erstatning for darligt be-
nyttede afgange og dels som en serviceudvidelse, hvor nye
Flexbusture blev indsat som supplement til den ordinzere
kereplan.

Pa rute 230 mellem Farup og Randers blev der indsat nye
Flexbusture som supplement til busbetjeningen, og pa rute
237 mellem Hadsund og Randers blev tre ordinzere busafgan-
ge om sondagen erstattet af otte Flexbusafgange. Derudover

blev der indsat Flexbusture om aftenen fra mandag til lordag.

| forsegsperioden blev der foretaget i alt 182 rejser pa rute
230 og 495 rejser pa rute 237. Rejserne blev i overvejende
grad foretaget pa son- og helligdage.

Forseget var nogenlunde udgiftsneutralt for Randers Kom-
mune, og resultatet var dermed en udvidelse af det samlede
antal afgange pa begge ruter indenfor den samme okonomi-
ske ramme.

Plustur i Lemvig Kommune

| Lemvig Kommune er Plustur bygget op omkring knude-
punkter pa tre eksisterende sterre trafikforbindelser; Lem-
vigbanen mellem Thyboren og Vemb, rute 24 mellem Lemvig
og Holstebro samt rute 33 mellem Lemvig og Struer.

Borgere, som onsker at foretage en rejse, og som bor mere
end 1 km veek fra en af disse tre straekninger, vil ved en sog-
ning pa Rejseplanen fa tilbudt en Plustur mellem adressen
og det neermeste knudepunkt, hvor der skal skiftes mellem
Plusturen og den faste korsel med kollektiv trafik.

Med Plusturskonceptet oges vigtigheden af de ventefacili-
teter, der findes i knudepunkterne. Ved tilretteleeggelsen af
tilbuddet i Lemvig Kommune er der blevet foretaget en vur-
dering af de enkelte knudepunkter for at sikre, at der findes
gode faciliteter, der minimerer generne ved en eventuel ven-
tetid. Dette har medfert, at en reekke knudepunkter er blevet
opgraderet.

Ill. 28.1: lllustrationen viser et eksempel pd en samlet rejse fra
A til B, hvor Plustur fungerer som tilbringer til et knudepunkt
paG hovednettet i Lemvig Kommune.
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3.4 Andre transporttilbud i landdistrikterne

| erkendelse af, at traditionel kollektiv trafik har nogle begreens-
ninger og ikke kan lese alle transportbehov i tyndtbefolkede om-
rader, ses der en stigende interesse hos kunder og bestillere for
ogsa at implementere andre mobilitetsprodukter, fx samkarsels-

ordninger og deleakonomiske transportmidler.

3.4.1 Samkorsel

Samkarsel er ikke et nyt feenomen. Traditionelt set har samkeor-
sel eksisteret som fx kollegakarsel eller familiekersel, og den dag
i dag foregar der stadig en stor del uformel samkorsel i mindre
byer og pa landet. Denne type samkersel koordineres typisk i lo-
kalt regi og foregar oftest mellem personer, der kender hinanden
privat. Seerligt unge benytter ofte sociale medier til at koordinere
denne type korsel.

Samkerselstjenester, som fx GoMore, tilbyder en organiseret
form for samkersel, hvor private bilister medtager andre rejsen-
de, som de ikke nedvendigvis har nogen personlig relation til,
mod deling af kerselsudgifterne. Erfaringer fra GoMore viser dog,
at denne type samkorsel i dag primaert sker mellem landets sto-
re byer og i mindre omfang pa korte ture internt i byerne eller i
landdistrikterne.

Ifolge Ekspertgruppen Mobilitet for Fremtiden udger organiseret
samkersel gennem GoMore mindre end 1/100 %, af den samlede
transport. | samme rapport fremgar det, at andelen af kollega-
samkaorsel er faldet fra 5 % af den samlede persontransport i bil
i 2006 til 3 % i 2016 (kilde: Ekspertgruppen, Mobilitet for Frem-
tiden, 2018). Det betyder imidlertid ikke, at samkersel er uvze-
sentligt i landdistrikterne. Samkersel kan veere med til at skabe
mobilitet for den enkelte borger. Med et storre udbud af ture kan
det givetvis gore det mere attraktivt at benytte samkorselstje-
nester, ogsa pa kortere ture i mindre byer og landdistrikter. | tra-
fikplanperioden vil Midttrafik, i samarbejde med kommunerne,
stotte forsog med og udbredelse af samkarsel i landdistrikterne.

3.4.2 Deleokonomiske transportmidler

Deleokonomiske transportmidler, herunder delebiler og delecyk-
ler (evt. el}, har indtil nu seerligt haft sit udspring i de sterre byer.
Det ma forventes, at sadanne koncepter ogsa i hejere grad vil
blive udbredt til mindre byer og landdistrikter. Allerede i dag ses
flere forsag med delebiler eller delebusser i mindre byer i land-
distrikterne, og sadanne ordninger kan potentielt forbedre bor-
gernes mobilitet. Ifelge Ekspertgruppen Mobilitet for Fremtiden
udgor delebiler dog kun 0,02 % af det samlede biltrafikarbejde i
dag. Gruppen peger ogsa pa udfordringer for delebilsordningerne,
primzert at brugen af delebilsordningen forudseetter, at bruge-
ren har kerekort (kilde: Ekspertgruppen, Mobilitet for Fremtiden,
2018).
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Der ses desuden et potentiale i udbredelsen af elcykler i mindre
byer og landdistrikter. Elcykler oger borgernes aktionsradius i
forhold til en almindelig cykel. Herved kan elcykler veere et oplagt
transportmiddel mellem omraderne i landdistrikterne eller som
tilbringertransport til knudepunkterne pa det midtjyske hoved-
net.

3.4.3 Andre trends

| trafikplanens indledning, afsnit 1.2.4, er der nzvnt nogle
trends, der vil have betydning for udviklingen af den kollektive
trafik i mindre byer og landdistrikter i fremtiden, herunder MaaS
og selvkerende biler og busser.

Det forventes, at der vil ske en betydelig udvikling af Maa$S pa
Rejseplanen i lebet af trafikplanperioden, hvilket bl.a. er interes-
sant ift. transportmulighederne i landdistrikterne. Betydningen
af en MaaS-lesning i landdistrikterne vil dog afhaenge af, hvilke
transporttilbud der indgar i lesningen, og i hvor stort et omfang
de udbydes.

Selvkerende teknologi kan potentielt fa stor betydning for mobili-
teten i mindre byer og landdistrikter i fremtiden. Szerligt borgere
uden kerekort, unge og eldre, har i dag store mobilitetsudfordrin-
ger i landdistrikterne. Her kan selvkerende teknologi gore en stor
forskel. Udbredelsen af selvkerende biler og busser forventes
dog at ligge langt ude i fremtiden og forventes forst at komme
i teetbebyggede omrader i byerne, for senere at blive udbredt til
landdistrikterne.

Ekspertgruppen Mobilitet for Fremtiden opdeler udviklingen af
selvkerende keretojer i fem niveauer. Det er forst i udviklingen fra
niveau 4 til niveau 5, at foreren af keretojet helt kan undveeres,
hvilket iseer vil gore en stor forskel for borgere uden kerekort. Der
er mange forhold, der spiller ind ift., hvornar niveau 5 koretojer
vil komme pa gaden i Danmark. Allerede i dag bliver de forste
forerlose taxier testet i storre byer i USA, og flere bilproducenter
investerer massivt i teknologien. Ekspertgruppen mener, at selv-
kerende koretojer tidligst vil veere pa gaden i Danmark i 2025, og
at de forst rigtigt vil vinde markedsandele i 2045. De forste om-
rader, hvor niveau 5 keretojer forventes implementeret, forven-
tes at veere inden for taxi- og bushranchen, hvor lenudgifterne til
chauffererne i dag udger en veesentlig del af omkostningen.

Midttrafik vil i trafikplanperioden folge udviklingen i disse tilbud
og vejlede kommunerne ift. betjening af landdistrikterne. Midttra-
fik er dben for at samarbejde med private akterer, som tilbyder
andre transportformer, saledes at borgerne far et starre, samlet
udbud af kerselslaesninger og dermed en storre mobilitet.



3.5 Mal i trafikplanperioden

Den kollektive trafik i mindre byer og landdistrikter endrer i dis-
se ar karakter fra fast kersel med storre busser til mere behovs-
styret karsel. Denne udvikling forventes at fortseaette i trafikplan-
perioden, hvor bl.a. implementeringen af det midtjyske hovednet
betyder, at der mange steder ma foretages en omprioritering af
ressourcerne.

Nar det midtjyske hovednet bliver udrullet skal det ske gennem
en sammenhangende planlaegning, hvor forskellige former for
regional og lokal kollektiv trafik sammenteaenkes og optimeres.
Det kan fx ske gennem omradevise trafikplaner som Trafikplan
for Djursland (se s. 22).

| trafikplanperioden ensker Midttrafik fortsat at udbrede og
udvikle Flextrafiktilbudene og, som en del af Midttrafiks Stra-
tegiplan 2017, at fremme digitaliseringen af produkterne yder-
ligere. Tilbuddene skal veere nemmere for kunderne at forstd
og tilgd, og de forskellige bestillings- og betalingsmetoder skal
derfor ensrettes yderligere. Midttrafik vil ferst og fremmest satse
pa egne produkter i forbindelse med betjening af mindre byer og
landdistrikter, men vil samtidig folge udviklingen hos andre mo-
bilitetsudbydere neje og vaere aben over for et eventuelt samar-
bejde. Midttrafiks strategi herfor er beskrevet nzermere i Midttra-
fiks Mobilitetspolitik 2018.
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BYBUSBYER

Bybuskersel planleegges typisk ud fra en kombination af to hovedformal,

dels at sikre bred tilgeengelighed til produktet og dels at sikre et produkt, der

kan konkurrere med privatbilisme i de starre byer. | takt med den stigende

biltrafik i byerne er seerligt det sidstnaevnte formal hejaktuelt.

4.1 Baggrund

Udover Aarhus (som behandles seerskilt i kapitel 5) er der i Midt-
trafiks omrade en raekke byer med storre eller mindre grad af
bybuskersel. Saledes har Randers, Horsens, Silkeborg, Herning,
Viborg og Holstebro egentlige bybusnet, mens flere mindre byer
har enkelte bybuslinjer. De forhold, der gor sig geeldende i bybus-
byerne, er i store treek ogsa geeldende i Aarhusomradet. Derfor
kan de veerktojer, der anvises i kapitel 5 "Kollektiv trafik i Aarhus-
omradet”, med fordel ogsa anvendes i andre bybusbyer.

Bybusserne adskiller sig fra den ovrige kollektive trafik ved at
kere internt i de sterre byer, hvor teetheden af rejsemal og trans-
portbehovet ofte er hejt nok til at understotte et solidt kollektivt
trafiktilbud.

4.1.1 Stigende traengsel

Ifolge transportvaneundersegelsen, se afsnit 1.2.2, udferes 90
% af transportarbejdet i de seks bybuskommuner i dag med bil.
Med forventninger om eget veekst i byerne de kommende ar vil
biltrafikken stige parallelt, hvis ikke transportmiddelvalget aen-
dres.

Selvom teknologiske forbedringer labende gor biltrafikken gron-
nere, vil en stigning i biltrafikken alt andet lige medfere konse-
kvenser for byerne. | det omfang vejkapaciteten ikke kan folge
med vaeksten, vil byerne opleve oget treengsel i myldretiderne.
Samtidig optager bilerne plads i byrummet til parkering og veja-
real, mens lokalmiljoet belastes mere, jo flere biler der kerer pa
vejene.

Det hoje og stigende transportbehov i byerne betyder ogsa, at
bybuslinjerne har et markedsgrundlag, der kan retfaerdiggore en
kvalitet, hvor de ikke blot sikrer en bred minimumsmobilitet for
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Ill. 33.1: Kortet viser et eksempel pd treengsel pa indfaldsvejene i
Randers fra Google Traffic for en gennemsnitlig hverdag kl. 8.00.
Veekst i biltrafikken i byerne vil gge treengslen, medmindre vejene
udvides eller transportmiddelvalget éendres.

byens borgere, men hvor de ogsa kan vare et reelt alternativ til
bil. Styrkes bustrafikken, kan den blive et veerktoj til at reducere
biltrafikken og dermed konsekvenserne af bl.a. treengsel.
Treengsel er ikke blot et problem for biltrafikken, men er samti-
dig med til at forsinke busserne og dermed forringe kvaliteten af
transporttilbuddet. Skal bussen effektivt kunne tiltreekke flere
kunder, er det centralt, at bussen ikke haenger fast i de samme
koer som bilerne. Dette adresseres derfor som et szerskilt hoved-
tema i trafikplanens kapitel 6 "Fremkommelighed”.

4.1.2 Bybussernes rolle

Bybusserne deaekker i dag en begraenset del af den samlede
transport, hvilket fremgar af en analyse af bussens markedsan-
dele i de seks storre bybuskommuner Randers, Horsens, Silke-
borg, Herning, Holstebro og Viborg, se afsnit 1.2.2. Her fylder bus
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Bybuskorsel
B Aarhus bybus
B Byer med bybusnet
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Ill. 34.1: Kortet viser hvilke byer, der har egentlige bybusnet og hvilke, der har bybuslignende linjer.
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o T T n = T
Indbyggertal: 62.700 58.600 44.600 43.300 40.600 36.200
Kereplantimer pr. ar: 78.900 51.400 43.200 57600 41.400 22.600
Pastigninger pr. ar: 3.284.000 1.590.000 1.054.000 1.295.000 1.046.000 387.000
Bruttoudgift (mio. kr.) pr. ar: 56,9 33,2 26,6 35,2 24,9 13,3
Nettoudgift (mio. kr.) pr. &r: 36,0 19,2 15,2 19,5 16,8 8,8
Kereplantimer pr. indbygger pr. ar: 1,3 0,9 1,0 1,3 1,0 0,6
Pastigninger pr. indbygger pr. ar: 52 27 24 30 26 11
Pastigninger pr. koreplantime: 42 31 24 22 25 17

Ill. 34.2: Skemaet viser nggletal for bybusnet (ekskl. Aarhus bybus) i Midttrafiks omréade. Bemeerk at bybussystemerne opererer under
forskellige vilkar, og at bl.a. samspil med det gvrige busnet kan veere afggrende for passagertal og driftsbehov. Derfor kan systemerne
ikke ngdvendigvis sammenlignes direkte. Passagertallene er opgjort som pdstigere, og tallet siger derfor ikke noget om, hvor lange de

enkelte rejser er.

36  Trafikplan 2019-22



kun ca. 2 % af samtlige ture og personkilometer i kommunerne
mod 7 % i Aarhus Kommune til sammenligning. Dette skal ses i ly-
set af, at disse kommuner ogsa geografisk er ganske store og ud
over selve hovedbyen ogsé daekker mere landlige omrader. Selv-
om den samlede kollektive trafikandel i kommunen er lav, kan
busserne godt have en starre andel lokalt — fx pa indfaldsvejene
i de enkelte byer. Dermed kan kollektiv trafik spille en vaesentlig
rollei at begreense treengslen lokalt, selvom den kollektive trafiks
andel samlet set er begraenset.

Det ses eksempelvis ved et naermere kig pa trafikken over Ran-
ders Bro, der udger en af flaskehalsene for transportsystemet i
Randers, og hvor bilkeer dagligt skaber forsinkelse. Her passerer
dagligt ca. 31.800 personbiler, mens ca. 72900 personer korer
over broen i bus. Hvis alle buskunderne i stedet korte i egen bil,
ville det svare til en foregelse af biltrafikken med 25 %. Busserne
spiller dermed en vigtig rolle i den lokale trafikafvikling pa trods af
en lav, samlet kollektiv trafikandel i kommunen.

4.2 Formal

Skal bybusserne spille en sterre rolle i at lose fremtidens trafikale
problemer, er det vigtigt at prioritere, hvilke formal der vejer tun-
gest i den kollektive transportpolitik. Dette er en central praemis
for at kunne udvikle og optimere busnettet i den enskede ret-
ning. Der er groft sagt tale om to mulige hovedformal, der kan ses
som yderpunkter for den kollektive trafik i byerne:

e Atsikre bred tilgeengelighed i byerne med kort gangafstand
til bussen for flest muligt rejsende uden adgang til bil.

e At sikre et markedsorienteret bustilbud, der er hurtigt og
hyppigt nok til at konkurrere med biltrafikken og dermed
aflaste vejnettet.

De fleste bybusnet har elementer af begge formal. Det gzelder om
lokalt at fastleegge, hvordan balancen skal vaere mellem de to for
at opna det enskede transportsystem. @nsker en kommune flere
kunder, ma virkemidlerne for det markedsorienterede net prio-
riteres, der hvor de sterste rejsestromme er. Dette kan ske ved
enten at afseette flere ressourcer til kollektiv trafikdrift eller ved
at nedprioritere den brede tilgeengelighed til fordel for det mar-
kedsorienterede net.

Erfaringer fra en reekke sammenlignelige byer (bl.a. A-busserne
i Aarhus og bybusomlaegninger i en reekke sjeellandske kobstee-
der) peger pd, at et oget fokus pa direkte og hurtige linjer med
hyppig drift er nedvendigt, hvis bussen skal tage markedsandele
fra bilen. Dette opnas typisk ved at samle ressourcerne pa feer-
re, mere direkte linjer, som til gengzeld er hurtigere og har hojere
frekvens. Prisen er til gengeeld, at nogle borgere far leengere til
naermeste stoppested.

Det er Midttrafiks vurdering, at de fleste af bybussystemerne i
Midttrafiks omrade i dag hovedsagligt tilgodeser den brede til-
gaengelighed frem for det markedsorienterede net. @nsker en
kommune at tiltreekke flere kunder til bybusserne, anbefaler
Midttrafik derfor, at virkemidlerne for det markedsorienterede
net prioriteres hojere.

4.3 Veerktojer til udvikling af bybussystemer

Midttrafik stetter kommunerne i planleegningen af deres bybus-
net, uanset om de ensker, at nettet skal styrke den brede tilgaen-
gelighed og reducere gangafstanden til stoppestedet for flest
muligt, eller om de ensker at udvikle mere effektive bussystemer,
der kan tilbyde et reelt alternativ til biltrafikken. Veerktejerne til
at understotte de to malsaetninger er naturligvis forskellige, men

Bred tilgeengelighed
- en bus neer alle

Markedsorienteret net
- flere kunder

Kombination af principper
- flere kunder i de storste korridorer

* Kortere gangafstand

* Kortere afstand mellem stop

e Linjeforing teet pa alle rejsemal

e A£ldre og gangbesvzerede prioriteres
e Lengere koretid fra A til B

* Leengere gangafstand for nogle

e Leengere afstand mellem stop

e Direkte ruter med hoj frekvens

e De storste rejsestremme prioriteres
* Kortere koretid fra A til B

O

* Differentiering af ruter ift. rejsestromme
e Direkte ruter i de storste korridorer
e Bred deekning pa mindre straekninger

Ill. 35.1: | boksen illustreres de to yderprincipper for bybusbetjening samt en kombination af de to. De fleste bybusnet indeholder ele-

menter fra begge principper. @nskes flere kunder, kraever det gget vaegt pd det markedsorienterede tilbud — noget der kan give leengere
gangafstand for nogle, men samtidig styrker produktet, der hvor bussen kgrer.
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i den praktiske planlaegning vil alle principper skulle adresseres
for at sikre den rette balance i den kollektive trafik.

4.3.1 Sammenhang med byudvikling

Uanset malseetning for den kollektive trafik er det vigtigt, at by-
busbetjeningen sammentaenkes med konkrete byudviklings- og
byomdannelsesplaner. En byomdannelse, der fx sker som for-
teetning langs eksisterende hovedtracéer, er transportmaessigt
idéel, fordi det understotter brugen af et eksisterende tilbud
uden behov for nye linjer. Det ses bl.a. i byomdannelsesprojektet
for Viborg Baneby, hvor der arbejdes med forteetning af et omra-
de omkring Viborg Station.

| udviklingen af nye byomrader uden eksisterende kollektiv
trafikbetjening er det vigtigt at overveje, hvordan omradet skal
bybusbetjenes, inden planlaegningen ligger fast. Det er saledes
vigtigt, at vejinfrastrukturen tilgodeser kollektiv trafik med di-
rekte linjeforing og stoppesteder, der giver central betjening af
omradet, og at der arbejdes med forteetning omkring busfor-
bindelserne. Hvis nye omrader planleegges, sa de hindrer eller
vanskeliggor busbetjening af de centrale dele, kan det give kon-
sekvenser som fx:

e Behov for omvejskersel pa eksisterende linjer til gene for
nuveerende kunder.

e Behov for grendelingen af eksisterende linjer, som vil kom-
plicere nettet og reducere servicen for eksisterende kunder.

*  Betjening fra udkanten af omradet med lange gangafstande
og hoje driftsudgifter til folge.

e Behov for ombygning af vejinfrastrukturen.

En planleegning, der tilretteleegges efter en god, direkte betje-
ning af de nye byomrader, kan saledes have store ekonomiske
og servicemaessige gevinster.

Ill. 36.1: | udviklingen af nye byomrdder bgr den kollektive trafik
teenkes ind fra start, sG randbetjening af omrddet undgas. Kvalite-
ten af det kollektive trafiktilbud hgjnes ved en central betjening af
omrddet med faerre stop. Byforteetning bgr som udgangspunkt ske
efter stationsnaerhedsprincippet.
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Viborg Baneby

Viborg Kommune vedtog i 2013 en helhedsplan for Viborg
Baneby, hvor et tidligere industriomrade syd for Viborg
Station bliver omdannet til en ny, blandet bydel med insti-
tutioner, erhverv og boliger. | projektet kobles banebyen
desuden sammen med den kollektive trafik og en raekke
af Viborgs store destinationer og arbejdspladser, sasom
regionshospitalet og Midtbyens Gymnasium.

Byomdannelsen sker som en forteetning af det eksiste-
rende byomrade med mulighed for en veesentlig hojere
udnyttelse end i dag. Planen giver saledes mulighed for
en tredobling af den nuveerende taethed, hvor udnyttel-
sen er teettest indenfor den stationsnaere afstand pa 400
m af Viborg Station og langs Indre Ringvej.

For at understotte brugen af den kollektiv trafik arbejdes
der desuden med en reduceret parkeringsnorm i det sta-
tionsneere omrade, og Viborg Baneby er saledes et ek-
sempel pa, hvordan byomdannelse langs en eksisteren-
de transportare kan understette og fremme anvendelsen
af den eksisterende kollektive trafik.
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Ill. 36.2: Byomdannelsesprojektet for Viborg Baneby kae-
der en eksisterende transportdre og en raekke store de-
stinationer og funktioner sammen sammen. Herved gges
grundlaget for den kollektive trafik i omradet.



4.3.2 Prioritering af den brede tilgeengelighed

Prioritering af den brede tilgaengelighed vil i hoj grad ske gennem
analyser af dagens net og identifikation af "huller” i deekningen,
hvor borgerne har langt til bussen. | den sammenhaeng kan det
samtidig veere relevant at fastleegge vejledende servicemal for,
hvor langt borgerne ma have til naermeste stoppested.

Det kan blive bade vanskeligt og dyrt at fastseette og overholde
sadanne mal fuldsteendigt. Derfor arbejdes deri mange byer med
differentierede servicemal for afstand og deekningsgrad (dvs.
hvor stor en andel, der skal vaere daekket) alt efter omradets
karakter. Dette ses eksempelvis i Herning, hvor der accepteres
en leengere afstand og lavere daekningsgrad i spredt bebyggede
omrader, mens teetbebyggede omrader skal have en bedre daek-
ning. Offentlige institutioner, sdsom plejecentre og kulturinstitu-
tioner, skal veere daekket inden for 200 m for at tilgodese gang-
besveaerede brugere.

Et vigtigt virkemiddel til supplement af servicemal kan veere ind-
dragelse af interessenter i planlaegningen. Dette kan veere med
til at kortleegge relationer og malpunkter, der er szerligt vigtige at
daekke eller komme teet pa med kollektiv trafik. Her kan et sam-
arbejde med fx kommunens sundheds- og boerne-/ungeafdelinger
vaere relevant, ligesom eksterne akterer, sdsom eeldre- og handi-
caporganisationer, kan veere aktuelle at inddrage.

4.3.3 Prioritering af det markedsorienterede net

| det omfang bybusbyerne vaelger at oge fokus pa malseetningen
om et markedsorienteret net, har Midttrafik, med erfaring fra en
raekke andre nordiske byomrader, udviklet en raekke planprincip-
per, som kan hjzelpe til at styrke og forenkle nettet og prioritere
ressourcerne mod de store rejsestromme.

Flere af planlaegningsprincipperne for ruter pa hovednettet, se
side 21, gar igen og kan ligeledes anvendes til planleegningen af
et markedsorienteret bybusnet. Bybusnettet bor veere et tilbud,
der er let at forsta og anvende, med en enkel og direkte linjefo-
ring, hvor linjevariationer som udgangspunkt undgas. Ressour-
cerne bor koncentreres i de storste rejsestremme, sa der priorite-
res feerre linjer med hojere frekvens. Bybuslinjerne ber, ligesom
hovednetsruterne, kere pa faste minuttal fremfor i uregelmaessi-
ge intervaller, der varierer over dagen.

Udover disse principper, som bade kan gzelde hovednetsruter og
bybuslinjer, er der nogle principper, som er sarligt aktuelle i by-
busplanlegning.

Supplerende planlaegningsprincipper i bybusbyer
Der henvises desuden til planleegningsprincipperne for
det midtjyske hovednet side 21.

Koretid og fremkommelighed

Seerligt korte rejser i byerne er sarbare ift. omvejskarsel,
da en eventuel forsinkelse kan fylde forholdsmaessigt
meget ud af den samlede keretid. En direkte linjeforing
uden for mange sving og “omveje” og med et passende
antal stop er derfor nedvendigt. Ligeledes er styrkelse af
fremkommelighed, bl.a. gennem lyskryds og prioritering
foran bilkeerne, et centralt emne, der samtidig er med til
at oge regulariteten i tilbuddet.

Koordinering af linjer
Linjerne i bybusnettet ber veere indbyrdes koordinerede,
sa der er korte overgangstider ved skift, og afgangstider
ber desuden forskydes, sa der opnas en hojere frekvens
pa feellesstreekninger.

7,5 min. 15 min. 60 min.

& e & O

SER &

Dobbeltradiale linjer gennem centrum

Linjer, som bevaeger sig gennem centrum fremfor at have
centrum som endestation, kan reducere antallet af om-
stigninger, da flere kunder kan blive siddende i bussen
til deres endemal. Selvom kunder sjzeldent rejser fra en
ende af byen til en anden, kan denne type af linjer bidra-
ge til at binde byen sammen og give direkte adgang til en
storre del af centrum.
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Erfaringer med A-bus

A-bus i Aarhus

Omlaegningen til A-busser i Aarhus er et godt eksempel pa, at
prioritering af ressourcerne pa feerre linjer med hoj frekvens
og direkte linjeforing kan styrke den kollektive trafik.

| 2011 blev bybusnettet i Aarhus eendret, hvilket beted en
kraftig effektivisering og omprioritering af busdriften. Arsa-
gen til omleegningen var en ekonomisk ubalance mellem de
budgetterede og faktiske udgifter. Dertil kom et enske om i
hejere grad at opprioritere transporttilbuddet for de store
rejsestromme. Fra at busnettet havde veeret praeget af kor-
te gangafstande, kringlede ruteforleb, lav frekvens og lange
rejsetider, blev nettet omlagt til at have fa, enkle og direkte
hejklassede A-buslinjer med hej frekvens og lav rejsetid sup-
pleret med mere fladedaekkende bybuslinjer med lavere fre-
kvens.

A-bussernes primeere kendetegn er hoj frekvens, der opti-
malt set skal veere sa haj, at der ikke er behov for en kereplan.
Den hoje frekvens giver enkelhed i nettet og bruges ogsa til
at understotte nye byudviklingsomrader.

Omlzegningen i Aarhus resulterede i en reduktion af det sam-
lede kerselsomfang pa bybusserne pa ca. 20.000 kereplan-
timer pr. ar. Dette til trods blev passagerindteegterne (renset
for takststigninger) og dermed det formodede passagertal
fastholdt pa samme niveau som for omlaegningen.

Erfaringer fra sjeellandske kebstaeder

En raekke sjeellandske kobsteeder af sammenlignelig stor-
relse med de midtjyske bybusbyer har i de senere ar omlagt
deres bybusdrift inspireret af A-busserne i Kebenhavn og
Aarhus. Saledes har bl.a. Roskilde, Kege og Ringsted arbejdet
med etablering af A-busnet og har, som felge af omlzegnin-
gen, dokumenteret en veesentlig passagerfremgang inden
for samme ekonomiske ramme.

Eksempelvis blev sterstedelen af bybusressourcerne i Ring-
sted i 2009 samlet pa linje 401A, der tilbed direkte og hyp-
pige afgange. Linje 401A skabte en steerk nord-sydgaende
forbindelse med kvartersdrift og gode korrespondancer til
tog og andre busser pa Ringsted St.. Den daekkede mere end
halvdelen af alle byens indbyggere, to tredjedele af arbejds-
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Ill. 38.1: Illustrationen viser det omlagte linjeforlgb pa rute 401
til A-bus 401A i Ringsted by.

pladser og nzesten alle studiepladser indenfor 600 meter.

A-bussen i Ringsted blev en stor passagermaessig succes.
Det samlede passagertal pa de kommunale ruter steg med
ca. 45 % fra 2009 til 2011 pa trods af, at driften samlet set
kun blev foreget med ca. 6 %.

Nedenfor ses negletal for Ringsted bybus (2017] til sammen-
ligning med negletallene for bybusbyerne i Midttrafiks omra-
de pa side 34:

Indbyggertal: 22.700
Kereplantimer pr. ar: 22.800
Pastigninger pr. ar: 915.000
Bruttoudgift (mio. kr.) pr. &r: 15,9
Nettoudgift (mio. kr.) pr. &r: 7,0
Kereplantimer pr. indbygger pr. ar: 1,0
Pastigninger pr. indbygger pr. ar: 40,3
Pastigninger pr. koreplantime: 40,1



4.4 Produktportefoljen i byerne
Midttrafik arbejder med fire grundleeggende produkter indenfor
bybustrafik:

e A-busser korer direkte i de vigtigste korridorer, hvor pas-
sagergrundlaget er hojt nok til at retfeerdiggere en hoj fre-
kvens. | Midttrafiks omrade findes A-busser i dag kun i Aar-
hus, men i den kommende trafikplanperiode kan konceptet
blive udrullet til flere bybusbyer. Mens A-busserne i Aarhus
som minimum kerer med 10 min. drift i dagtimerne, vil fre-
kvenskravet til A-busser i de ovrige byer veere min. kvarters-
drift i dagtimerne.

e Bybusser binder vigtige rejsemal i byerne sammen og giver
gode rejsemuligheder uden store omveje. Bybusserne daek-
ker ogsa omrader, der ikke kan retfaerdiggere A-bussernes
hoje frekvens, men giver med faste minuttal og halvtimes-
drift i dagtimerne et solidt tilbud.

e Servicebusser er et busprodukt malrettet eldre og gangbe-
sveerede borgere. Med servicebusserne prioriteres kort gan-
gafstand hejere end rejsehastighed og frekvens, og stoerre
omvejskorsler tolereres saledes i hojere grad for at komme
teet pa fx plejecentre, kulturinstitutioner og teette boligom-
rader.

e Flextrafik kan deekke hullerne i det kollektive trafiknet i om-
rader eller pa tidspunkter, hvor transportbehovet er lavt. Det
kan enten veere gennem Flextur eller det rutebaserede Flex-
busprodukt. Sidstnaevnte kan ogsa veere relevant pa tynde
afgange i bybussystemet for at undgd busser med fa eller

ingen kunder.

Karakteristika for de fire produkttyper ses i tabellen pa nedenfor.

4.4.1 Tydelige roller

De fire produkter har hver deres styrker og svagheder i forhold
til at deekke byens transportbehov. Midttrafik mener, at en tyde-
ligere rendyrkning af disse produkter i de enkelte bybusnet kan
veere med til at styrke det samlede tilbud og dermed forbedre
servicen og tiltrekke flere kunder.

Nar en bybuslinje skal tilgodese bade den brede tilgaengelighed
og veere et tilbud for pendlere, der vil hurtigt til arbejde eller ud-
dannelse, sa risikerer produktet at lande et sted midt imellem.
Det giver hverken optimal betjening af zeldre og gangbesveerede
eller yder tilstraekkelig kvalitet til, at pendlerne veelger det.

Servicebus og Flextur har i den forbindelse den styrke, at disse
produkter kan komme teet pa borgeren og dermed reducere gang-
afstanden for mange af dem, der har behov for det. Borgerne op-
lever dermed en god og neer service og accepterer erfaringsmaes-
sigt, at ruten kan have lavere frekvens og leengere koretid end for
en normal bybus. Typisk kan driftsdegnet for disse tilbud ogsa
tilpasses, sa de ikke leegger beslag pa materiellet i myldretiden.
En bus kan eksempelvis kore skolebarn morgen og eftermiddag
og udnyttes som servicebus i intervallet derimellem.

Ved at sikre den brede tilgeengelighed med fleksible lesninger
eller servicebus frigores det avrige net til i hojere grad at tilgode-
se de store rejsestromme og det markedsorienterede bustilbud.
Som resultat deraf kan A-busser og bybusser kere mere direkte.
Med hoj frekvens, direkte linjeforing og faste minuttal kan pro-
dukterne i hojere grad udgoere et attraktivt alternativ til privat
korsel i bil.

Minimumsfrekvens - tid mellem afgange

Myldretid Dagtimer Aften/weekend Linjeforing
A-bus, Aarhus 10 min. 10 min. 15 min. Direkte
A-bus, evrige byer 15 min. 15 min. 30 min. Direkte
Bybus 30 min. 30 min. 60 min. Varierer
Servicebus Varierer Bredere daekning
Flexbus Korsel efter behov Varierer
Flextur Korsel efter behov Kantsten til kantsten

Ill. 39.1: Skemaet viser karakteristika for de forskellige bybusprodukter, herunder minimumsfrekvens. Produkterne kan godt have en

hgjere frekvens, fx i myldretiden.
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4.4.2 Sammenhang i den kollektive trafik

Selvom det er vigtigt med en klar rolledeling af opgaverne, er det
ogsa vigtigt, at de forskellige produkter spiller sammen, s3 res-
sourcerne udnyttes bedst muligt. Her skal bybusprodukterne
ses i forhold til de ovrige regionale og kommunale transporttil-
bud. De forskellige produkter finansieres alle af offentlige midler
og udger for kunderne ét samlet kollektivt trafiktilbud. Det er vig-
tigt, bade i forhold til det fastlagte serviceniveau og for ressour-
ceudnyttelsen, at produkterne arbejder sammen og understotter
hinanden bedst muligt.

Tog udgor et vigtigt, regionalt transportmiddel, men har sjeeldent
flere stop i byerne og spiller derfor en begraenset rolle i den inter-
ne bytrafik. Der er til gengeeld ofte et stort behov for forbindelse
mellem togstationen og de avrige dele af byen, sa skifteforholde-
ne mellem bybus og tog ma vurderes og prioriteres.

De regionale ruter betjener typisk indfaldsvejene til byerne og
kan her indgd i bybusbetjeningen. Pa de indfaldsveje, hvor det re-
gionale tilbud er godt, kan bybusressourcerne i nogle situationer
omprioriteres til andre omrader. Dermed styrkes den samlede
betjening, og der skabes en klar rolledeling mellem de kollektive
produkter, sa de ikke konkurrerer, men understetter hinanden.
Her er szerligt hovednettetsruterne relevante, da de med mini-
mum timedrift i dagtimerne og ofte halvtimesdrift i myldretiden
tilbyder en god betjening.

Hvis regionale ruter skal spille en vaesentlig rolle i bybusbetjenin-
gen, er det vigtigt, at der seettes krav til busmateriellet i form af
krav om laventré busser pa ruterne.

Store lokalruter, som forbinder omegnsbyerne til bybusbyen, kan
ligeledes spille en rolle i bybusbetjeningen, ligeledes typisk pa
indfaldsvejene.

Med til billedet af sammenhaeng herer ogsa, at det skal veere en-
kelt og effektivt at skifte mellem de forskellige transportmidler.
Dette opnas ved at kortlaegge og saette fokus pa knudepunkter
med mange skift. Her bliver overgangstiderne mellem forskellige
busser og evt. tog optimeret samtidig med, at de fysiske forhold
bliver optimeret til skiftet. Her skal gangafstandene ved skift
vaere korte og informationen veere effektiv og malrettet, sa usik-
kerheden ved skiftet reduceres.

Da knudepunkterne ofte betjenes af mange forskellige transport-
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IIl. 40.1: Illustrationen viser et eksempel pa rolledeling mellem re-
gionale og lokale ruter i Randers by. De regionale ruter kgrer langs
indfaldsvejene, Arhusvej og Grendvej, mens bybusinjerne service-
rer de enkelte byomrader.

former, vil det som regel veere vigtigt at understotte muligheder-
ne for den evrige tilbringertransport med fx gangstier, cykelpar-
kering og i nogle tilfzelde ogsa bilparkering.

En steerk sammenhaeng mellem produkterne er derfor en vigtig
forudsaetning for, at den samlede bybusbetjening bliver sa effek-
tiv som muligt.

4.5 Mal i trafikplanperioden

Midttrafik ensker i planperioden at indga i en proces med hver af
de seks bybuskommuner for at afklare, om balancen i dagens net
harmonerer med kommunens malsatninger. Dette kan danne
baggrund for neermere optimering af de enkelte bybusnet.

Midttrafik anbefaler som udgangspunkt en tydeligere differen-
tiering mellem tilbuddene i bybusnettet pd samme made som i
etableringen af det midtjyske hovednet. Der skal vaere en klar rol-
ledeling mellem de effektive bybuskorridorer og linjer, der i hojere
grad tilgodeser den brede tilgeengelighed.

Midttrafik mener, at det i den forbindelse kan veere relevant at
udbrede A-busproduktet, som det bl.a. kendes i Aarhus, til bybus-
byer, der onsker at prioritere deres hovedlinjer. A-busser udenfor
Aarhus skal ligeledes veere kendetegnet ved direkte linjeforing
og hoj frekvens, men med et lavere minimumskrav end i Aarhus,
hvor transportbehovet naturligt er sterre.
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5.0

KOLLEKTIV TRAFIK |
AARHUSOMRADET

God mobilitet og tilgeengelighed er en vigtig forudsaetning for, at et storbyomrade

som Aarhus kan fungere og vokse. Effektiv kollektiv trafik spiller her en central rolle

i at opretholde en god samlet mobilitet pa et baeredygtigt grundlag. Aarhusomradet

behandles i denne trafikplan i et seerskilt kapitel, men de principper og veerktojer

der praesenteres heri, er dog ikke forbehold Aarhusomradet.

5.1 Baggrund

Fremtiden forer stigende trafik og markant sterre treengselspro-
blemer med sig — problemer som ikke leses af automatiserin-
gen af bilfladen. Sadan konkluderer "Ekspertgruppen Mobilitet
for Fremtiden” i deres rapport fra marts 2018. Bget velstand og
befolkningsvaekst vil ege transporteftersporgslen og treengslen,
seerligt i og omkring de storste byer. Dette understottes af en mo-
delkersel for Aarhusomradet (se illustration 43.1), der peger pa
vaesentligt lavere hastigheder pa store dele af vejnettet som fol-
ge af treengsel, hvis ikke fordelingen af transportmidler endres.

Ekspertgruppen konkluderer derfor ogsa, at hejklasset kollektiv
transport med hoj kapacitet, hastighed og frekvens samt gode
betingelser for cykel og gang vil vaere endnu vigtigere i fremtiden.

Mobilitetskommissionen under Business Region Aarhus er kom-
met til tilsvarende konklusioner. | kommissionens rapport fra
2016 er det beregnet, at hvis befolkningen i 2030 har samme
anvendelse af de forskellige transportmidler som i dag, sa vil den
demografiske udvikling alene medfere en egning af biltrafikken
med 24 % i omradet.

Evnen til at handtere trafikveeksten er her helt afgerende for, om
Aarhusomradet kan fastholde et effektivt transportsystem, eller
om treengselsproblemerne vil vokse i de kommende artier. Seer-
ligt stigende rejsestramme til og fra byomradet i Aarhus er en ud-
fordring, da vejkapaciteten her allerede er udfordret og vanskelig
at udbygge.

Den kollektive trafik, sammen med cykel og gang, er derfor hojt
prioriteret i udbygningen af transportinfrastrukturen i Aarhus,
serligt i Midtbyen, der er den centrale del af byen inden for
Ringgaden. Her har indferelse af A-busnettet og udbygningen af

Aarhus

Relativ sendring i
hastighed

— < -10%
— -G% - -5%
-4.9% - -2%
-1,9% - 2%
2,1% - 5%
e 5,1% - 10%
— > 0%

Ill. 43.1: Ekspertgruppen har beregnet forventede aendringer i rej-
sehastigheden frem mod 2030 for Aarhusomrddet.
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Ill. 43.2: Biltrafikindeks for Aarhus, indfaldsvejene til Aarhus og
Aarhus Midtby sammenlignet med hele landet i perioden 2000-
2015.
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letbanen tilsammen dannet en staerk rygrad i byens transport.
Sammen med tiltag for cykel og gang er det saledes lykkedes at
fastholde biltrafikken i Midtbyen pa 2000-niveau, mens trafikken
i resten af Aarhus er eget. Den kollektive trafiks andel af de mo-
toriserede ture i Midtbyen udger i dag knap 30 % mens tallet for
hele Aarhus Kommune er 14 %.

5.2 Formal

Der er i forskellige sammenhznge udformet planer og visioner,
der adresserer problemstillingerne med forventet stigning i bil-
trafikken. Blandt de veesentligste kan nzaevnes Aarhus Kommu-
nes "Mobilitetsplan for Aarhus Midtby” og Letbanesamarbejdets
"Samspil 2025”. Disse planer udstikker bl.a. retningslinjer for,
hvordan den kollektive trafik kan bidrage til at holde biltrafik og
treengsel i ave.

Formalet med Midttrafiks indsats i trafikplanperioden vil i hoj
grad veere at understotte realiseringen og videreudviklingen af
planerne i samarbejde med kommunerne i omradet og Region
Midtjylland.

Et af de centrale mal pa tveers af planerne er, at den kollektive
trafik skal tiltraekke flere kunder. Formalet med dette kapitel er
derfor at anvise nogle af de konkrete veerktojer, der kan veere
med til at styrke den kollektive trafiks konkurrenceevne i Aar-
husomradet.

Ill. 44.1: Fordeling i antallet af ture i Aarhus indenfor Ringgaden
2013-2015 (kilde: Mobilitetsplan Aarhus Midtby).
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Mobilitetsplan for Aarhus Midtby
Aarhus Kommunes mobilitetsplan for Aarhus Midtby op-
seetter to overordnede malsaetninger:

e  Mobilitetsvaeksten skal ske i kollektiv trafik og de
aktive transportformer (gang og cykel)

*  Hojere rejsehastigheder for gang, cykel og kollektiv
trafik

Den samlede mobilitet i Midtbyen skal udvikles, s& vaek-
sten sker i cykel, gang og kollektiv trafik. Malet er, at
mindst 70 % af turene i Midtbyen i 2025 foretages med
kollektiv trafik, cykel og gang, mens bilens andel skal re-
duceres fra 35 % til hojest 30 %.

For at gore alternativerne til bil mere attraktive skal tra-
fikafviklingen planleegges, sa rejsehastigheden for ga-
ende, cykler, busser og Letbane stiger med mindst 5 % i
perioden frem til 2025. Rejsetiden for biltrafikken males
o0gsa, og det kan accepteres, at den stiger med op til 10 %
i perioden, selvom dette ikke er et mal.

Malseetningerne i Mobilitetsplanen for Aarhus Midtby
skal bl.a. realiseres ved at udvikle det kollektive trafiktil-
bud til og fra Midtbyen. Planen siger:

"Et hojklasset kollektiv transportudbud skal sikre, at
mobiliteten til og fra Midtbyen forbedres for pendlere og
besogende. Letbanen vil udvide kapaciteten pa en del af
hovedrutenettet, men selv nar letbanen star feerdig, vil
der vaere mangel pa kapacitet og problemer med frem-
kommelighed andre steder.

Det er derfor nedvendigt lobende at opgradere kapacite-
ten samt etablere signal- og kerebaneprioritereringer for
den kollektive trafik, s& den kan baere en stor del af veek-
sten i transportarbejdet til og fra Midtbyen.

Hjernestenen i den kollektive transport er letbanen og
A-linjerne, der ssmmen med Aarhus H skaber et effektivt
og sammenhaengende system. A-linjerne skal sikres god
fremkommelighed til, langs og gennem Midtbyen, sa rej-
setiden med bus bliver konkurrencedygtig med bilen pa
hovedruterne.”



Langsigtet infrastrukturplan for Aarhusomradet
Letbanesamarbejdet har med visionsplanen "Samspil 2025”
udarbejdet et forslag til udbygning af et sammenhzngende
net af hojklasset kollektiv trafik, som kan danne rygrad i det
ostjyske kollektive transportsystem. Visionen blev udarbej-
det pa baggrund af Togfonden DK og giver en god pejling pa
retningen for infrastrukturinvesteringer i @stjylland, selvom
visse projekter i Togfonden DK siden er sendret.

Samspil 2025 skaber et S-togslignende system bestaende
af letbaner og neerbaner. Planen foreslar yderligere tre let-
banelinjer pa kort og mellemlangt sigt; Aarhus @ — Brabrand,
Lisbjergskolen — Hinnerup og Aarhus — Hasselager. Hertil
kommer en ny statslig regionalbane Silkeborg — Galten - Aar-
hus og neerbanebetjening til Skanderborg, som ogsa indgik i
Togfondsopleegget.

Der er igangsat en kommuneplanproces med tilherende
VVM-undersegelser for linjerne Aarhus @ — Brabrand og Lis-
bjergskolen — Hinnerup, som ogsa omfatter en ny station i

Randers Kommune \
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LAS| GALTEN
L sy 2
Ty

LT TP AT PP T WS
% == HARLEV
* 1]

Skanderborg Kommune

ol
SKANDERBORG

HOVEDGARD

Il 45.1: Samspil 2025 er Letbanesamarbejdets opleeg til en plan, der understgtter statens planer for baneudbygning i @stjylland.

Brabrand pa statens banenet.

Letbaneradet har i 2018 besluttet at opdatere og supplere
Samspil 2025 til "Samspil 2030”. De veesentligste emner i
opdateringen er:

e Vurderinger af nye forslag til letbanestraekninger i Aar-
hus samt inddragelse af BRT-losninger som forleber for
eller alternativ til letbane, eksempelvis i Randers og pa
Ringvejen i Aarhus.

Forbedringer af regionalbetjeningen pa de statslige ba-
nestraekninger Aarhus — Skanderborg — Horsens — Vejle
og Aarhus - Randers/Viborg. Eksempelvis et nyt regio-
naltogssystem pa hovedstraekningen mellem Frederi-
cia og Aarhus og genabning af stationer i bl.a. Stilling og
Hasselager.

Letbanesekretariatet i Midttrafik er ansvarlig for arbejdet
med opdateringen som forventes afsluttet i 1. halvar 2019.

ETAPE 1
Odder - Aarhus H - Lisbjerg -
Grenaa

VVNAND - H300C

Norddjurs Kommune

~ ’a
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Grenaa. Der etableres

Parker&Rejs-anlaeg ved
Djurslandsmotorvejen.

at J . RYOMGARD
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Forbindelse mellem Aarhus
midtby, Viby og Hasselager
Der etableres en transitter -
minal med Parker&Rejs-an -
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centralt omstigningssted
fra bil, regional-og
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* Iram Train: Letbanelog, der kan kombinere korse!
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5.3 Veerktojer for styrket kollektiv trafik i Aarhusomradet
Mobilitetsplanen for Aarhus Midtby slar fast, at der skal arbejdes
med at styrke den kollektive trafik, og at A-busnettet skal styr-
kes, sa det sammen med letbanen kan udgere rygraden i syste-
met. | dette afsnit belyses nogle af de centrale vaerktejer, som
Midttrafik anbefaler at lzegge til grund for arbejdet med den kol-
lektive trafik i Aarhusomradet i trafikplanperioden.

Generelt anbefaler Midttrafik, at planlaegningen i Aarhusomradet
tager udgangspunkt i de samme planlaegningsprincipper, der er
fastlagt for det ‘'markedsorienterede net’ i bybusbyerne, kapitel
4. Disse principper har allerede veeret beerende i omlzegningen til
A-busnet i 2011 og i den seneste trafikplan for Aarhus. Anbefalin-
gen skal saledes ikke ses som en retningsaendring, men som en

styrkelse og rendyrkning af den nuvaerende praksis.

| forleengelse af disse planprincipper onsker Midttrafik at frem-
heeve elementer, som i hej grad preeger konkurrenceforholdet
mod bil, og som ses som szerligt vigtige at adressere i Aarhusom-

radet de kommende ar:

*  Rejsetid. En naermere forstaelse af rejsetiden, ikke mindst
sammenlignet med bil, er vigtig for at forsta og forbedre den
kollektive trafiks konkurrenceevne. Rejsetiden pavirkes af
flere parametre, hvoraf keretid og frekvens er blandt de vig-
tigste.

e  Regularitet og rettidighed. Forsinkelser er et stort problem
for kunderne og kan veere seerligt problematiske i forhold til
at gennemfore planlagte skift. Hyppige forsinkelser giver
kunderne behov for at indtaenke forsinkelser i planleegning
af rejsen.

e Kvalitet og rejseoplevelse. Opfattelsen af rejseoplevelsen
med den kollektive trafik er ogsa vigtig, hvis flere bilister
skal tiltreekkes. Her kan arbejde med kvaliteten vaere med
til at rykke kundernes opfattelse af produktet.

5.3.1 Rejsetid

Forholdet mellem den samlede rejsetid i kollektiv trafik og bilrej-
setiden er en af de afgerende parametre for opnaelse af en hoj
kollektiv trafikandel. Her er selve keretiden naturligvis vigtig,
men ogsa frekvens er vigtig, da den nedbringer ventetid og skif-
tetid og samtidig reducerer det tidsspilde, der knyttes til eksem-
pelvis at komme for tidligt til et mede, fordi busafgangen ikke
passede optimalt.

Forskning fra DMU (Rapport nr. 143] viser, at rejsetidsforholdet
mellem kollektiv trafik og bil er seerligt vigtig pa rejser over 10 km,
hvor kollektivandelen falder markant, jo langsommere den kol-
lektive trafikforbindelse er i sammenligning med bilen. For rejser
mellem 15 og 49 km (gennemsnitsafstand for erhvervspendling
i Bstjylland er 22,9 km, DST 2016) fylder cykel og gang meget
lidt, mens den kollektive trafikandel falder relativt markant, nar
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rejsetiden overstiger 1,5 gange bilrejsetiden.

For korte ture under 10 km fylder gang og cykel vaesentligt mere
og den kollektive trafikandel er mindre afhaengig af rejsetidsfor-
holdet. Her begynder bilandelen forst at stige, nar rejsetiden med
kollektiv er 2,5 — 3 gange hejere end bilrejsetiden. Denne afvi-
gelse kan haenge sammen med, at gener for biltrafikken, sdsom
parkeringsrestriktioner, betyder relativt mere for biltrafikken pa
de korte rejser.

Rejsetidsforholdet mellem kollektiv trafik og bil kan derfor veere
en god indikator for det kollektive trafiktilbuds kvalitet, og der-
med hvor stor en kollektiv andel man kan forvente.

Der vil veere stor forskel fra sted til sted pa, hvor godt et rejsetids-
forhold det er muligt og enskeligt at tilbyde. Her vil stopmenster
og linjefering spille ind, og disse ma afvejes mod behovet for lo-
kal deekning.

Midttrafik ser det som en vigtig del af planleegningsarbejdet i den
kommende trafikplanperiode at forsege at forbedre rejsetidsfor-
holdet i vigtige relationer i Aarhus. Midlerne kan veere forskellige,
men blandt veerktojerne vil veere en gennemgang af fremkom-
meligheden, og en vurdering af om stoppestedsafstandene er

passende.
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Randers 1,07 1,50
Horsens St. 0,86 1,30 1,01
Galten Torv 2,44 2,44
Sabro 2,68 2,45

Hammel Busterminal

Ill. 46.1: Tabellen viser forholdet mellem rejsetid med kollektiv tra-
fik og rejsetid i bil, og siger dermed noget om den kollektive trafiks
konkurrenceevne pd streekningerne. Farverne indikerer, hvorvidt
forholdet er pd et godt (<1,50), acceptabelt (1,50-2,00) eller ddr-
ligt (2,00<) niveau. Gennemsnitlig bilrejsetid er hentet fra google
maps og kollektiv rejsetid er hentet fra rejseplanen ved ankomst
kl. 8.00 pa hverdage. Den kollektive rejsetid er tillagt 10 minutter
i gang-/cykeltid til og fra stoppested/station og 7 minutter i skjult
ventetid svarende til halvtimedrift.



Tabel 46.1 viser grove eksempler pa rejsetidsforholdet til tre vig-
tige arbejdspladsdestinationer i Aarhus: Aarhus C, Skejby og Viby.

Tabellen viser, at der er bedst konkurrenceevne, der hvor regio-
nal- og intercitytog kan benyttes - eksempelvis fra Horsens og
Randers. Selv med skift til letbanen pa Aarhus H er der fx et ri-
meligt konkurrenceforhold for rejser mellem Horsens og Skejby.
Tabellen viser ogsa eksempler pa, hvor den kollektive rejsetid i
bustrafikken [Galten, Sabro] er op mod 2,5 gange bilrejsetiden og
derfor i stort omfang fraveelges pa leengere rejser.

Tilsvarende opgorelser kan vaere nyttige veerktojer i den konkre-
te planleegning.

| relation til rejsetiden spiller frekvens i den kollektive trafik ogsa
en vigtig rolle, da hej frekvens nedbringer skiftetid og ventetid
samt spildtid som folge af, at bussens afgangs og ankomsttider
ikke altid matcher de enskede rejsetidspunkter (skjult ventetid)
Den tilstreebte frekvens i myldretid pa de vaesentligste regio-
nale ruter, der betjener Aarhus er 15 minutters drift, hvilket er
attraktivt for pendlere for rejser fra oplandet til Aarhus. Denne
malsaetning er opnaet for sterstedelen de store rejsestromme
til/fra Aarhus.

@nsket om hojere frekvens var ogsa beerende, da der i 2011 blev
indfort A-buslinjer i Aarhus. Et af hovedformalene var at opna
lav rejsetid til de store destinationer i byomradet ved etablering
af et mere grovmasket net med direkte kersel og hoj frekvens.
A-buslinjerne har minimum 10 min. drift i dagtimerne og har pa
flere straekninger endnu hyppigere drift i myldretiden. Dette har
reduceret ventetid og skiftetid for mange rejsende, iseer der hvor
skiftebehovet er stort — pa ringlinjerne 5A og BA, hvor rejsende
skifter til/fra buslinjerne pa indfaldsvejene.

Internationale erfaringer viser, at en frekvens pa 6-12 afg./time
er et godt niveau i storre byer, da der med dette niveau opnas en
netveerkseffekt, hvor de rejsende bruger systemet uden at plan-
lzegge det i forvejen, da de er sikre pa, at ventetid og skiftetid
aldrig bliver seerlig hoj. Hojere frekvens er ikke hensigtsmaessigt,
da det ikke bidrager til vaesentligt lavere ventetid og samtidig
oger risikoen for sammenklumpning af afgange.

Midttrafik ensker i trafikplanperioden at styrke denne tankegang
og sikre, at ressourcerne prioriteres pa hej frekvens i de store rej-
sestromme.

5.3.2 Regularitet og rettidighed

Regularitet og rettidighed er afgerende bade for den kollektive
trafiks kvalitet og image. Hoj regularitet og rettidighed er teet
forbundet med fremkommeligheden pa vejnettet og er blandt de
hejest prioriterede egenskaber blandt kunderne. Samtidig kan
god fremkommelighed veere et vigtigt virkemiddel i at sikre et

ressourceeffektivt kollektivt tilbud.

Tog er generelt kendetegnet ved god fremkommelighed, da de
ikke pavirkes af treengsel for vejtrafikken. Beregninger fra Mobi-
litetskommissionen under Business Region Aarhus viser dog, at
kun ca. 10 % af de interne kollektive rejser i Aarhusomradet fore-
tages med tog. Ca. 90 % af rejserne sker med bus, hvoraf sterste-
delen kerer sammen med ovrig trafik pa vejene og dermed forsin-
kes af de samme koer som biltrafikken.

At vejtrafikken udfordrer rettidigheden for busserne kan eksem-
plificeres ved en sammenligning af den nye letbanestraekning
mellem Aarhus H og Universitetshospitalet med Ringlinje BA.
Letbanen havde i 1. halvar 2018 en rettidighed pa 99 %, vel at
merke med samme keretid over hele dagen. 6A’s kereplanlagte
tid mellem Universitetshospitalet og Senderhej i Viby svinger fra
27 minutter uden for myldretid til 40 minutter i myldretiden. Her-
udover er det opgjort, at 17 % af turene i 2017 var forsinkede mere
end 4 minutter. | de veerste maneder var tallet ca. 25 %. Tilsvaren-
de regularitetstal fremgar for de ovrige linjer i tabellen, ill. 47.1.

Dette giver en stor forskel i kundernes opfattelse af kvaliteten
i de to produkter. Svingende keretider og forsinkelser fra dag til
dag resulterer i darlig regularitet, hvor busser klumper sig sam-
men og giver markante forringelser. Det resulterer ligeledes i
usikkerhed om korrespondancer for kunder, der skifter fra de ra-
diale linjer ind og ud af Aarhus. Endeligt undergraver det bussens
image som et troveerdigt rejsealternativ til bilen.

Midttrafik vil i den kommende trafikplanperiode arbejde med at

kortleegge regularitetsproblemerne og forbedre fremkommelig-
heden i Aarhusomradet. | trdd med Mobilitetsplanen for Aarhus

Kort mindst 240 sekunder for sent (2017)

Linje: Total:
1A 10%
2A 17%
3A 9%
4A 13%
5A 8%
6A 17%

Ill. 47.1: Tabellen viser andelen af afgange pG A-buslinjerne i Aar-
hus, deri 2017 var forsinkede i 4 min. eller mere.
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Midtby foreslas fokus i forste omgang rettet mod A-busnettet og
de store indfaldsveje.

Kapitel 6.0 om fremkommelighed rummer i den forbindelse en
reekke gode veerktojer, der vil danne grundlag for arbejdet med
fremkommelighed. Konkret ensker Midttrafik at samarbejde med
Aarhus Kommune om:

1. Fastseettelse af rettidighedsmal for den kollektive trafik i
byomradet, som kan danne grundlag for identifikation og
losning af fremkommelighedsproblemer.

2. Kortleegning af fremkommelighedsproblemer pa A-busser
og indfaldsveje ved hjeelp af bl.a. GPS-data.

3. Iveerkseette pilotprojekter for signalprioritering pa en til to
A-buslinjer

4. lgangseette et arbejde med treengselsfrie tracéer pa A-bus-
linjer som input til Aarhus Kommunes planleegning af vej-
nettet

5. Optimering af stoppestedsmansteret pa A-busnettet

I tilleeg til ovenstaende arbejdes der i projektet Samspil 2025 med
at kortlaegge og vurdere potentialet af BRT-linjer langs flere kor-
ridorer i Aarhus, samt én korridor i Randers. Dette arbejde ventes
ogsa at give veerdifuld viden om lesningsidéer, bade for fuldskala
BRT-losninger og mere malrettet prioritering pa delstreekninger.

5.3.3 Kvalitet og rejseoplevelse

Opfattelsen af rejseoplevelsen med den kollektive trafik er ogsa
vigtig, hvis flere bilister skal tiltreekkes. Her kan arbejde med kva-
liteten veere med til at rykke kundernes opfattelse af produktet.
Dette geelder bade venteforhold pa stoppestederne og kvalitet i
bussen.

Forholdene pa stoppesteder far en endnu sterre betydning med
implementeringen af det midtjyske hovednet. Pa hovednettet
skal en reekke knudepunkter fungere som bindeled i den kollek-
tive trafik, og det er vigtigt, at der i disse knudepunkter er gode
fysiske forhold, der understotter skift mellem forskellige trans-
portformer og en eventuel ventetid. Midttrafik ensker derfor at
seette fokus pa stoppestedsforholdene i Midttrafiks omrade og
udarbejde en manual med vejledning i kommunerne.

Ift. kvaliteti bussen er kapacitetsudnyttelse en vigtig parameter.
Hvor stor udnyttelse af kapaciteten i bussen der tillades, for der
seettes ekstra afgange ind, har betydning for, hvor komfortabel
rejsen er for kunderne. Her spiller det ogsa ind, pa hvor lang en
streekning kapacitetsudnyttelsen er hoj.

Malme Kommune har eksempelvis arbejdet med at fastleegge

kapacitetsgraenser ud fra, hvornar kunderne foler, at komforten
begraenses. Disse graenser er en del lavere, end de kapacitets-
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greenser, der normalt arbejdes med i Midttrafiks omrade. | Malmeo
er begrundelsen, at hvis den kollektive trafik skal kunne konkur-
rere med og tage markedsandele fra biltrafikken, sa er komfort et
vigtigt parameter, der ma teenkes ind i planleegningen. Som det
fremgar af ill. 48.1 regner Malme Kommune fx med en komfort-
kapacitet pa 65 passagerer i en 18 m ledbus. Til sammenligning
regnes der for en tilsvarende bus i Aarhus med en kapacitet pa
100 passagerer.

Midttrafik foreslar, at der arbejdes med at fastleegge malsaetnin-
ger for kvaliteten i den kollektive trafik, herunder kapacitetsud-
nyttelsen. Disse kan veere med til at seette en retning for, hvor
rejseoplevelsen i bus og pa stoppesteder skal bevaege sig hen.
Niveauet af malsaetningerne skal naturligvis fastseettes ud fraen
afvejning mod hensyn til effektiv drift og ressourceudnyttelse.

5.4 Mal i trafikplanperioden

Overordnet set er der en udtalt politisk opbakning til, at den kol-
lektive trafik har en vigtig rolle for udviklingen af mobiliteten i Aar-
husomradet. Mobilitetsplanen for Aarhus Midtby giver et steerkt
grundlag for prioritering af kollektiv trafik, cykel og gang over bil-
trafikken, og samtidig udstikker Samspil 2025 nogle langsigtede
retninger for, hvordan det hojklassede net skal udvikle sig.

Midttrafik ensker at understotte malsaetningerne i disse planer
og planleegger i den forbindelse folgende aktiviteter i trafikplan-
perioden:

e Generelt | planleegningen at styrke den kollektive trafik, og
i seerdeleshed A-busnettet, ud fra principperne for et mar-
kedsorienteret bybusnet, der kan tiltreekke flere kunder. Her
skal der veere et seerligt fokus pa at styrke den kollektive
trafiks rejsetid ift. bil.

Normal bus
12 meters

o =
M M
i

“ = space for 10 people sitting or standing

Articulated bus  Bi-articulated bus Tram Tram
18 meters 24 meters 30 meters 40 meters

130 180

IIl. 48.1: lllustrationen viser Malmg Kommunes mal for komfortka-
pacitet i forskellige bus- og letbanetyper (kilde: Malmé Stad, Trafik
och Mobilitetsplan, 2016).



e Arbejde malrettet med fremkommelighed som vaerktoj til at
styrke regulariteten, szerligt i A-busnettet og pa indfaldsve-
jene, herunder de konkrete aktiviteter, 1-5, oplistet i afsnit
5.3.2.

e | samarbejde med Aarhus Kommune at fastlaegge kvalitets-
mal for A-bustrafikken som hejkvalitetsprodukt, herunder
mal for materiel, kapacitet og stoppestedsindretning.

De eksisterende planer leegger kraftig veegt pa malsaetninger for
begraensning af biltrafikken i Aarhus Midtby. Midttrafik savner i
den forbindelse en klarere retning og stillingtagen til trafikken
udenfor Ringgaden. Her ensker Midttrafik i planperioden at indga
i dialog med Aarhus Kommune om malszetninger for de kollektive
andele uden for Aarhus Midtby, som pa den made kan blive ret-
ningsgivende for, hvordan ressourcerne prioriteres her.
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FREMKOMMELIGHED

Hvor hurtigt og rettidigt bussen kommer frem gennem trafikken, er to vigtige parametre for,

hvordan kunderne opfatter kvaliteten af den kollektive trafik. Samtidig er de to parametre direkte

styrende for udgifterne til busdriften. Tiltag der eger bussernes fremkommelighed, dvs. sikrer

hurtigere og mere regelmaessig drift, kan dermed pa én gang forbedre busproduktets kvalitet,

kundernes tilfredshed og driftsekonomien i den kollektive trafik. Denne situation ger, at anleegs-

udgifter til styrkelse af fremkommelighed ofte vil veere samfundsmaessigt rentable.

6.1 Baggrund

Treengsel er et stigende problem i de fleste sterre byer i Midttra-
fiks omrade, hvor byerne og biltrafikken vokser, uden at vejka-
paciteten kan folge med. Mobilitetskommissionen for Business
Region Aarhus identificerer sledes vaesentlige traengselsproble-
mer i bade Aarhus, Randers, Horsens, Silkeborg og Skanderborg,
mens storre byer som Viborg, Herning og Holstebro udenfor ana-
lysens omrade ogsa oplever treengselsudfordringer.

En konsekvens af treengslen er, at busserne i hej grad fanges i de
samme kedannelser som bilerne. Dette giver leengere koretid og
darlig regularitet, hvilket udhuler kvaliteten af og tilliden til det
kollektive tilbud for kunderne. Darlig fremkommelighed forer der-
for til, at flere kunder veelger bilen, og dermed eges presset pa
vejnettet yderligere. Tiltag, der forbedrer fremkommelighed, er
derfor vigtige for at styrke kvaliteten af den kollektive trafik og
tiltraekke flere og mere tilfredse kunder.

At der mange steder opleves problemer med bussernes rettidig-
hed ses i ill. 51.1. Her vises andelen af rettidige, forsinkede og
meget forsinkede afgange i hhv. Aarhus og Silkeborg bybusser i
morgenmyldretiden. | begge byer er omkring en femtedel af alle
afgange forsinkede. Dette gor den kollektive trafik mindre palide-
ligt og er til stor gene for kunderne.

En rundsperge blandt projektlederne for de 59 fremkommelig-
hedsprojekter, der har faet stotte fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrel-
sens puljer fra 2009-2013, understreger, at styrket fremkomme-
lighed er positivt for kunderne. Her svarer at 73 %, at projekterne
har fort til oget passagertal, samt at kundetilfredsheden er oget.

Aarhus bybusser

Sillkeborg bybusser

M Rettidige ™ Forsinkede M Meget forsinkede

Ill. 51.1: Andelen af rettidige (op til 4 min.), forsinkede (over 4 min.)
og meget forsinkede (over 10 min.) afgange i Aarhus og Silkeborg
bybusser i morgenmyldretiden 7.30-8.30 i perioden fra kgreplan-
skiftet 2018 til november 2018.

Ud over at forringe kvaliteten af den kollektive trafik for kunder-
ne, fordyrer darlig fremkommelighed samtidig driften pa berorte
buslinjer. Keretiden er direkte styrende for bruttoudgifterne til
den kollektive trafik, der bl.a. afregnes ud fra driftstimer. Afhaen-
gigt af, hvor stram kereplanen for en given rute i forvejen er, kan
forsinkelser ogsa fore til behov for indkeb af en ekstra driftsbus
for at opretholde den samme kereplan, hvilket medferer en vee-
sentlig omkostningsforegelse. Darlig fremkommelighed har
dermed en dobbelt negativ effekt for busserne, der bade bliver
dyrere at drive og tilbyder ringere kvalitet — potentielt med faerre
kunder og deraf lavere indtaegter til folge.

Som et generelt eksempel betyder 2 min. ekstra koretid pr. af-
gang pa en straekning med kvartersdrift i dagtimerne og halvti-
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mesdrift aften/weekend en ekstraudgift pa naesten 1 mio. kr. pr.
ar til busoperateren. | tilleeg kan serviceforringelsen fore til pas-
sagerfrafald, som forveerrer driftsekonomien yderligere.

Et konkret eksempel findes pa linje 6A i Aarhus. Linje 6A kerer
bl.a. pa Ringvejen, der i hoj grad er praeget af traengsel, og er en
hejfrekvent linje med op til ti afgange i timen i myldretiden. Linje
6A havde gennem en lzengere periode store problemer med for-
sinkelser, og som konsekvens heraf blev den kereplanlagte kore-
tid udvidet med ca. 1.500 kereplantimer pr. ar fra 2017 til 2018.
| nogletal svarer det til en merudgift pa ca. 1,2 mio. kr. om aret.
Hvis det modsat var muligt at reducere keretiden pa linje 6A med
2 min. pr. afgang, svarende til ca. 5 % af det samlede antal kere-
plantimer, ville det give en arlig driftsbesparelse pa ca. 2,2 mio.
kr. beregnet i nogletal. Investeringer i fremkommelighedstiltag
kan dermed finansieres gennem lavere omkostninger til buskeor-
sel og egede kundeindtzegter over en arreekke.

Bussernes forsinkelser kan variere meget fra dag til dag, og der
kan saledes veere dage, hvor keretiden i kereplanen er for lang,
og dage, hvor bussen pa samme afgang bliver meget forsinket
ift. kereplanen. At justere koretiden i kereplanen kan derfor ikke
lose rettidighedsproblemerne alene. Her handler det i stedet om
at gore bussens rejse mere tilregnelig, sa det bliver lettere at for-
udsige og planlzegge koretiderne mere preecist. Dette til gavn for
bade kunder og driftsekonomi.

6.2 Formal
Midttrafik ensker at adressere fremkommelighed i byerne, bade
af hensyn til kunder og til driftsoskonomi.

Styrket fremkommelighed vil gore bussen hurtigere og mere pa-
lidelig for kunderne. Dette er en central kvalitetsparameter for
kunderne, som ikke mindst i forbindelse med skift, er afhaengi-
ge af hoj rettidighed. Dermed hjzelper god fremkommelighed til
at na Midttrafiks mal om mere tilfredse kunder og samtidig stille
den kollektive trafik steerkere i konkurrencen med bilen. Styrket
fremkommelighed vil ligeledes vzere til gavn for chaufferer, der
bedre vil kunne overholde kereplanen og som felge deraf yde en
bedre kundeservice.

Samtidig er det et vigtigt formal at oge effektiviteten af den kol-
lektive trafik. Her kan forbedringer i fremkommeligheden veere
med til at sikre, at den samme kollektive drift kan opretholdes
med et lavere ressourceforbrug og evt. feerre busser.

Fremkommelighed behandles som et szerskilt tema i denne tra-
fikplan, og malet er hermed at szette fokus pa emnet og at seette
det pa den politiske dagsorden hos kommunerne. Hvis den kol-
lektive trafik skal have hojere prioritet i byerne, er det ofte pa be-
kostning af andre trafikanter, fx bilister. Fremkommelighedstiltag
er derfor et spergsmal om politiske prioriteringer.
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6.3 Kortleegning af fremkommelighedssituationen

For at kunne optimere fremkommeligheden er det essentielt
at have et godt billede af, hvor, hvornar og hvorfor problemerne
opstar, samt hvor stort et omfang problemerne har. Denne for-
staelse er vigtig bade for at kunne udvikle den rette losning og
for at vurdere, om problemet er stort nok til at retfeerdiggere en
investering. Fremkommelighedskortlzegningen er ogsa vigtig, sa

tiltagene senere kan evalueres og keretiden justeres.

Det er ikke altid enkelt at forsta, hvordan fremkommelighedspro-
blemerne opstar. Derfor benyttes forskellige metoder i diagnosen
af problemerne:

e  Kortleegning af keretid med GPS-data. Midttrafik logger lo-
bende position og keretid for alle busser. Det giver et steerkt
datagrundlag til at analysere keretid og rettidighed og bl.a.
kortleegge steder, hvor busserne forsinkes af treengsel. Ana-
lyse af disse data fungerer som en screening af busnettet,
der kan udpege straekninger, der er relevante at undersoge

neermere.

e Interviews med chaufferer og kundeklager. Bag forsinkel-
ser gemmer der sig ofte arsager og uhensigtsmaessigheder,
der ikke er nemme at identificere udelukkende ved hjzelp
af data. Her er interviews med chaufforerne et veerdifuldt
vaerktoj il at forsta problemstillingerne. Det kan bade veere
de, der fremgar af GPS-analysen og mere generelle problem-
stillinger, som forsinker bussen hele dagen, og som dermed
ikke skiller sig szerligt ud i en GPS-analyse. Kundeklager, fx
over gentagen forsinkelse pa en rute, kan ligeledes give en
storre forstaelse for, hvad der i praksis forsinker bussen.

e  Besigtigelse. Besigtigelse kan give en sterre forstaelse for
eventuelle problemer og kan samtidig inspirere til losninger.
Det er lettere at udvikle holdbare losninger, nar problemerne
og de fysiske forhold overveeres 1:1.

e Inddragelse af vejmyndigheden. Vejmyndigheden, typisk
den pageeldende kommune, indgar naturligt i arbejdet, da
det som regel er kommunen, der skal bade vedtage og finan-
siere investeringerne. Det er vigtigt allerede i diagnosefasen
atinvolvere de rette personer, da det kan give et vigtigt for-
handskendskab til straekningen og de valg, der er foretaget,
bl.a. i forbindelse med signalindstilling.

Disse metoder giver tilsammen et solidt billede af fremkomme-
lighedssituationen. Sammenholdt med bl.a. antallet af kunder og
busafgange, der pavirkes, giver dette et godt grundlag for valg af
hvilke straekninger, der kan veere relevante at udarbejde losnin-
ger for, og hvor det storste potentiale for fremkommelighedsfor-
bedringer ligger.



Brug af GPS-data til keretidskortlegning i Silkeborg

Midttrafik har udviklet et veerktoj til at omseette lobende
GPS-data fra busserne til viden om fremkommelighedssi-
tuationen pa vejene. Figuren nedenfor viser et eksempel
fra Silkeborg, hvor keretiderne i myldretiden sammenlig-
nes med kersel i frit flow. Orange og rede straekninger vi-
ser, at bussen forsinkes i seerlig grad i myldretiden.

Disse straekninger er derfor relevante at vurdere naerme-
re og afklare, om der med fordel kan udvikles losninger
for en bedre fremkommelighed pa straekningerne. Ek-
sempelvis star Christian 8.s Vej frem som en streekning
med hojt forsinkelsesniveau; en streekning hvor der er
arbejdet med fremkommelighedstiltag som busbaner og
signalprioritering.

E TN

Fremkommelighedsindeks
- morgen
Under 60 %

60-80%

80-90%

90-100%

Over 1Uq %
Ill. 53.1: lllustrationen viser treengsel om morgenen i Silke-
borg by. Farverne indikerer karetid i myldretiden sammen-
lignet med karetid uden for myldretiden. De r@de streger
viser fx de streekninger, hvor bussen i myldretiden kgrer
under 60 % af hastigheden udenfor myldretiden.

6.4 Veerktojer til fremkommelighedsoptimering

Hvis man vil sikre, at busserne kerer mere rettidigt og kommer
hurtigere frem, er der en raekke veerktojer, der kan tages i brug.
Typisk kreever veerktojerne anlaegsinvesteringer og/eller trafik-
politiske prioriteringer. Erfaringerne viser, at der kan vaere store
gevinster at hente gennem kortere rejsetider, flere kunder og der-
med bedre driftsekonomi pa de enkelte streekninger.

Fremkommelighed kan adresseres pa forskellige niveauer; fra en
fuld BRT-lesning med egne kerebaner over leengere streekninger
til en malrettet indsats mod enkeltproblemer i et lyssignal. Her-
under gennemgas en raekke af de vigtigste veerktojer, der kan
anvendes i arbejdet for bedre fremkommelighed:

e Optimering af linjeforing. En linje der korer direkte pa storre
veje og med fa sving, kommer hurtigere frem end en kroget
linje pa smalle veje. Generelt vil smalle veje, hastighedsbe-
greensninger, sving (saerligt skarpe sving) og mange tra-
fikdeempende tiltag (bump eller lignende) reducere frem-
kommeligheden. Linjeferingen kan ogsa omleegges, sa den
undgar treengselsbelastede veje, sé leenge linjens vigtige
malpunkter stadig deekkes.

* Busveje og bussluser. Kortere eller lzengere straekninger af
veje kun til bus kan veere med til at skabe forbindelser og
genveje, som kan give mere direkte og effektiv betjening,
uden at et omrade belastes af ovrig vejtrafik. Her kan bus-
sluser veere et veerktoj.

*  Busbaner. Med egne korebaner kerer bussen mest muligt
upavirket af treengslen for den ovrige trafik. Dette er derfor
et meget effektivt, men ogsa omkostningstungt, virkemid-
del. Busbaner er szerligt effektive, ndr de sammentaenkes
med signalprioritering, sa bussen kan kere uhindret gen-
nem trafikken. Bussen opnar samtidig en god jeevn kersel
uden sving til/fra holdepladser, hvilket giver hoj kerekomfort
for kunderne.

e  Optimering af stopmonster. Antallet og placeringen af stop
har afgerende betydning for linjens hastighed, da et stop
bade taget tid til deceleration, passagerudveksling, accele-
ration samt evt. udfletning i trafikken. Det optimale stop-
monster afhaenger af, hvilke malpunkter bussen betjener,
og hvor lang gangafstand, der accepteres politisk. Samtidig
er placeringen af stop i forhold til lyskryds vigtig, og seerligt
i kombination med signalprioritering vil det veere vigtigt, at
stoppet er placeret efter signalet.

e Udformning af stoppesteder og terminaler. P3 veje med
buslommer og teet trafik kan bussen have sveert ved at flet-
te ud i trafikken igen. Med kantstensstop eller fremrykkede
stop undgas denne spildtid og kunderne oplever mere jeevn
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BRT

Det engelske begreb - bus rapid transit (BRT) er i de senere
ar blevet integreret i den danske kollektive planleegning som
det mest hojklassede busprodukt og et alternativ til letbane i
de tunge kollektivkorridorer.

Der findes ikke en entydig universel definition af BRT, men
Vejdirektoratets "Handbog for kollektiv bustrafik og BRT” de-
finerer BRT som en feelles betegnelse for et hojklasset, bus-
baseret transportsystem med et meget hojt serviceniveau.
Det mest centrale element i denne definition er det seerlige
bustracé, der sikrer, at busserne ikke pavirkes af de treeng-
selsproblemer, der forarsages af biltrafikken. Derudover be-
star BRT af en raekke andre elementer, der samlet bidrager til
at skabe det hoje serviceniveau.

Handbogen fastseetter et anbefalet niveau og et minimum-
sniveau samt en raekke parametre for at busdrift kan klassi-
ficeres som BRT.

+Way pa Sjeelland

Movia har indfert begrebet +Way om deres steerkeste bus-
produkt. Konceptet er inspireret af BRT og er ligesom letba-
ne, metro og S-tog en hojklasset kollektiv trafiklosning, som
kombinerer hurtig og effektiv transport mellem attraktive
byrum. En +Way-linje skal adressere fire hovedelementer.
Centralt er +Sporet, som dzekker selve linjeferingen, tracéen
og fremkommeligheden. Linjen skal kere direkte og i treeng-
selsfrit tracé og sa vidt muligt prioriteres for hejest mulig
fremkommelighed.

Der skal ogsa arbejdes malrettet med holdepladserne +0er
og +Stop, som skal signalere kvalitet og integreres godt med
den omkringliggende by, ligesom materiellet (+Bussen) skal
sikre at rejsen bliver behagelig.

Mens BRT skal have eget tracé, kan +Way bade kore i eget
tracé og i blandet trafik, men skal sa vidt muligt kere treeng-
selsfrit pa bussernes praemisser. Denne pragmatiske tilgang
til fremkommeligheden betyder, at ressourcerne kan mal-

| +0en
3 Kvarterskabende
| byrumsplads, der

| +Bus

| Eksklusiv bus med
| god komfort, hej

| kapacitet og gode

| miljoegenskaber.

el

lokalmiljoet.

Ill. 54.2: Elementer i Movias +Way-koncept.
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giver nye muligheder
for borgerne og lofter

Seerligt tracé

Hoj rejsehastighed
og regularitet

Hojklassede
stoppesteder

Selvstaendig
identitet og inte-
gration i bymiljo

Stor kapacitet og
hoj frekvens

Ill. 54.1: Vejdirektoratets forudsaetninger for BRT-systemer.

rettes de veesentligste fremkommelighedsproblemer, mens
der ikke investeres, hvor bussen ikke forsinkes, eller hvor de
fysiske konsekvenser ikke star mal med gevinsterne ved en
investering.

Erfaringer med BRT og +Way

| Danmark kendes BRT fra Kebenhavn, hvor Kebenhavns
Kommune har bygget et BRT-lignende system over en korte-
re straekning naer Rigshospitalet. Derudover er det forste sto-
re sammenhangende projekt under planleegning i Aalborg,
hvor der investeres 510 millioner i et system, hvor bussen
far eget tracé pa en 12 km lang straekning pa tveers af byen.

Der har sidelobende veeret arbejdet med +Way i en raekke an-
dre omrader. Eksempelvis udarbejdede Roskilde Kommune
og Movia i 2009 en vision for +Way pa Roskildes to A-buslin-
jer. Visionens endemal skitserede en 100 % gron +Way-los-
ning i 2036, og anviste samtidig hvilke skridt, der lobende
kunne tages i retning mod malet. Dette forte bl.a. til en reekke
fremkommelighedsprojekter med statslig stotte.

| +Stop

i Diskrete, velindrettede

| stoppesteder, der skaber
| hurtig pastigning, har

' gode venteforhold og

' realtidsinformation.

| +Sporet

i Adskillelse af bussen fra
| treengsel. Bussen karer i
| eget tracé eller reguleres
! ud af treengsel i blandet

| trafik.



Fremkommelighed i Horsens

Horsens Kommune fik i 2013 bevilget 470.000 kr. fra Tra-
fik-, Bygge- og Boligstyrelsens busfremkommeligheds-
pulje.

Projektets formal var at fa et mere effektivt kollektivt tra-
fiknet med forbedret fremkommelighed og aget priorite-
ring af busserne i Horsens by. Horsens Kommune, Midt-
trafik og Arriva identificerede i samarbejde seks kryds i
midtbyen, hvor fremkommeligheden med fordel kunne
styrkes.

Projektet indeholdt bade busprioritering i form af eendret
trafikstyringialle kryds samt en mindre sendring af kryd-
sudformning og afmaerkning i to af disse kryds.

Projektet har overordnet set haft en positiv indvirkning
pa rejsetiden i de seks kryds. Der er dokumenteret rej-
setidsbesparelser i to af krydsene, hvor keretiden for en
bus gennem krydset er reduceret med mellem 4-38 % af-
haengigt af sted, retning og periode.

Effekten i de ovrige kryds er ikke dokumenteret, men det
ervurderet, at busserne far en tidsbesparelse pa op til 60
sekunder, hvor trafikbelastningen er sterst.

>
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Ill. 55.1: De seks bergrte kryds i Horsens.

korsel. Kantstensstop og fremrykkede stop medferer, at
den ovrige trafik fanges bag bussen og dermed ma overha-
le eller vente, til bussen kerer. Ogsa terminaludformning er
vigtig. Her er keremonstret pa terminalen og adkomstvejene
vigtige for fremkommeligheden.

e  Signalprioritering. Signalprioritering kan have forskellig tek-
nisk udformning, men fungerer generelt ved, at lyssignalet
varsles om, at bussen naermer sig, og derefter giver gront
eller forleenger gront signal i bussens kerselsretning, sa
bussen ikke bremses. Det kan understotte bussens frem-
kommelighed generelt eller malrettes mod busser, der er
forsinkede. Signalprioritering har dog sin begraensning pa
streekninger, hvor bussen fanges i samme ko som bilerne,
da prioriteringen risikerer kun at gavne de foran holdende
biler, mens bussen ikke nar med over for gront signal. Ved
at kombinere signalprioritering med kortere busbaner opnar
bussen mulighed for at overhale bilkeen og kere forst over
krydset.

6.5 Mal i trafikplanperioden

Midttrafik ensker i trafikplanperioden at styrke arbejdet med
fremkommelighed. Dette skal ske gennem en udvidelse af kom-
petencefeltet med seerligt fokus pa at diagnosticere problemer-
ne.

| trafikplanperioden ensker Midttrafik at:

e Feerdigudvikle GPS-veerktoj til kortleegning af keretid og re-
gularitet. Midttrafik igangseetter arbejdet med dette veerktoj
og vil i perioden anvende det i Aarhus og bybusbyerne.

e Gennemfore pilotprojekt for fremkommelighedsproces med
en bybuskommune, som kan vaere model for arbejdet i de
ovrige bybuskommuner. | processen udvikles konkrete los-
ninger for belastede straekninger.

Sidelobende med dette kortleegges mulighederne for mere lang-
sigtede BRT-lesninger som forleber for/alternativ til letbane. Det-
te skeriregi af Letbanesamarbejdets arbejde med den langsigte-
de udviklingsvision Samspil2030, som bl.a. indeholder udvikling
af BRT-projekter i Aarhus og Randers.

Samarbejde og rolledeling

Midttrafik ensker at patage sig en proaktiv rolle i arbejdet med
og radgivning omkring fremkommelighed, men det er vigtigt at
understrege, at kommunerne selv skal spille en helt central rolle,
da de som vejmyndighed og bestiller af kollektiv trafik foretager
investeringerne i busfremkommelighed og de politiske priorite-
ringer af trafikken.
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BILAG 1:

HOVEDNETSSTRAKNINGER

Trafikplanens oplaeg til et strategisk hovednet er baseret pa to
objektive kriterier; at alle byer med flere end 2.000 indbyggere
skal have en hovednetsforbindelse til den regionshovedby, som
de primzere rejsestromme er orienteret imod, og at der skal vaere
en hovednetsforbindelse mellem naboregionshovedbyerne.

Hovednettet implementeres lobende i planperioden gennem lo-
kale, omradevise trafikplaner, der gor det muligt at tage de enkel-

Hovednetsstraekninger og bestilleransvar

te bestilleres konkrete ensker med i udviklingen af hovednettet
og den ovrige kollektive trafik. Safremt der er trafikfaglig beleeg
herfor, kan hovednettet saledes udvides ift. nedenstaende ske-
ma.

Skemaet viser de konkrete hovednetsstraekninger, som er fore-
slaet i trafikplanen pa kortet side 20. Af skemaet fremgar des-
uden nuveerende bestilleransvar og rutetype.

Straekning Bestiller Type
Thisted - Struer Staten Tog (Arriva, DSB)
Struer - Holstebro - Vemb - Ulfborg - Ringkebing - Skjern Staten Tog (Arriva)
Holstebro - Aulum - Vildbjerg - Herning - Brande - Vejle Staten Tog (DSB)
Aarhus - Herning - Skanderborg - Ry -Svejbaek - Silkeborg - Engesvang .
) . . . Staten Tog (Arriva)
- Bording - Ikast - Herning - Kibaek - Skjern
Skjern - Tarm - Esbjerg Staten Tog (Arriva)
Aarhus - Hinnerup - Hadsten - Langa - Ulstrup - Bjerringbro - Viborg - Stoholm .
. . ' Staten Tog (Arriva)
- Hojslev - Skive - Vinderup - Struer
Hobro - Randers - Langa - Hadsten - Aarhus - Skanderborg - Horsens
. Staten Tog (DSB)
- Hedensted - Vejle
Thyboren - Lemvig - Vemb RM Tog (MJBA)

Aarhus - Marslet - Beder - Malling - Odder

RM, Aarhus Kommune Letbane (AAL)

Aarhus - Lystrup - Hjortshej - Skedstrup - Logten - Hornslet
- Ryomgard - Grenaa

RM, Aarhus Kommune Letbane (AAL)

Lemvig - Struer

RM Regionalrute

Skive - Nykebing M. RM, NT Regionalrute
Ringkebing - Videbzek - Herning RM Regionalrute
Herning - Sunds - Karup - Viborg RM Regionalrute
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Hovednetsstraekninger og bestilleransvar

Straekning Bestiller Type
Viborg - Aalestrup RM, NT Regionalrute
Viborg - Kjellerup - Silkeborg RM Regionalrute
Silkeborg - Virklund - Them RM, Silkeborg Kommune Regionalrute
Randers - Spentrup - Mariager RM, NT Regionalrute
Randers - Assentoft RM Regionalrute
Auning - Hornslet RM Regionalrute
Vejle - Torring RM Regionalrute
Aarhus - Rende - Ebeltoft RM Regionalrute
Aarhus - Sabro - Hammel RM Regionalrute
Aarhus - Skovby - Galten - Lasby RM Regionalrute
Aarhus - Seften RM Regionalrute
Horsens - Juelsminde RM Regionalrute
Horsens - Hovedgaard RM, Horsens Kommune Regional-/lokalrute
Randers - Stevnstrup Randers Kommune, RM Regional-/lokalrute
Horsens - Lund - Braedstrup Horsens Kommune, RM Regional-/lokalrute
Horsens - Egebjerg - Gedved - @stbirk Horsens Kommune Lokalrute
Hvide Sande - Ringkebing Ringkebing-Skjern Kommune Lokalrute
Aarhus - Solbjerg Aarhus Kommune Bybus
Aarhus - Trige Aarhus Kommune Bybus
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Bestillers Bemarkning

MT's bemaerkninger

Konsekvens trafikplan

Horsens Det er derfor behov for en udspecificering af konsekvensomkostningerne for de enkelte ruter i [For Horsens Kommune er der i forhold til resten af regionen det szerlige forhold, at forslagene til trafikplanen @konomien ved opgradering til
hovednettet for de enkelte kommuner, med baggrund i det samlede budgetoverslag (angivet |hovedrutestraekninger for to ruters vedkommende er overgaet fra regional finansiering til delvis lokal finansiering. |hovednet opggres per bestiller. Det
pa side 23, Ill. 23.2) til implementering af hovednettet med baggrund i det pataenkte Det drejer s.ig om r.ute 1.10 Horsens - Braedstrup og rute 107 Horsens - Egebjerg - Gedved. Pa begge straekninger er |vedrgrer regiF)nen, Ijlorserjns Kommune,
serviceniveau (angivet p3 side 16, IIl. 16.1). der dog regionalt finansierede uddannelsesture. Randers og ngke)t:mg Skjern .

Kommune evt. ogsa Viborg afhaengig
; h q p . | Den gennemfgrte Igsning for 110 Braedstrup - Horsens betyder at betjeningen fra K19 vil veere pa hovednetsniveau |af opgradering af straekningen Viborg -
For Horsens Kommune omfatter hovednettet de regionale ruter 105, 110 og 202, samt, og ruten vil derfor ikke skulle opgraderes yderligere for at indga i hovednettet. Aalestrup efter de regionale
lokalrute 112. Det bgr afklares hvem der skal afholde meromkostningerne til opgradering af besparelser.
disse ruter. Forventes meromkostningerne betalt af bestillerne dvs af regionen mht de De konkrete Igsninger, der gennemfgres i forbindelse med regionens besparelser betyder dog at Gedved og
regionale ruter henholdsvis kommunen mht lokalruten eller forventes det, at det er den Egebjerg stort set betjenes pd hovednetsniveau ved omlaegning af den nuvaerende lokalrute 112, som ogsa udger
kommune hvor hovednettet er beliggende indenfor, der skal afholde merudgiften? hovednetsforbindelsen til @stbirk og med uddannelsesture pa skoledage p& 107 Gedved - Egebjerg - Horsens.
Problemstillingen mellem de regionale besparelser pa den kollektive bustrafik og udlaegning af Den kommende rute 112 har et stort kundegrundlag i @stbirk, Gedved og Egebjerg. Den vil overtage en stor del af
hovednettet er specielt problematisk, hvor rute 110, for savidt Horsens Kommune, bade indtaegterne fra den staerkt reducerede rute 107. Det er derfor Midttrafiks vurdering, at den nye rute 112 kan
" . fastholdes som en kommunalt finansieret hovedrute @stbirk - Gedved - Egebjerg - Horsens uden vasentlige
udlegges som en del af hovednettet og samtidigt nedlaegges som regional rute. Der bgr derfor i
o R i meromkostninger for Horsens Kommune.
redeggres for hvordan problemstillingen mellem besparelser pa den ene side og
meromkostninger pa den anden side sgges lgst. Det forudsaettes, at Region Midtjylland finansierer hovednetsforbindelsen Hovedgard - Horsens.
Rute 104 udgar som regional rute og viderefgres med reduceret serviceniveau i Horsens Det forudszettes at Region Midtjylland finansiere hovednetsforbindelsen, rute 105 Juelsminde - Horsens. Det er i
Kommunes regi. Der foregar drgftelser mellem Hedensted Kommune, Horsens Kommune og  |forbindelse med gennemfgrelsen af de regionale besparelser pa rute 104, som ogsa betjener Juelsminde - Horsens
Midttrafik om en mulig samkgring af rute 104 og den regionale rute 105. Da rute 105 aftalt, at regionalt finansierede ture pa rute 105 kan konverteres til rute 104 ture.
fortsaetter/viderefgres som regional rute og samtidigt indgar som en del af det foreslaede Der er saledes fundet en Igsning for rute 104/105.
hovednet, er det uklart om det er muligt at koordinere de to ruter, henset til serviceniveauet
og de gkonomiske forhold.

Horsens Der bgr endvidere gennemfgres en afdaekning af frekvensbehovet baseret pa Minimumsfrekvensen i hovednettet bgr fastholdes. | Horsens er det generelt ruter med et stort Det indfgjes i Trafikplanen, at hvis
passagertellinger set over dggnet og ugen séledes, at der ikke fastlaegges et serviceniveau kundeunderlag. Hvis det viser sig at der er meget svagt benyttede ture i hovednettet i aftentimer og det viser sig at der er meget svagt
som ikke er i overensstemmelse med behovet. weekend kan de undtagelsesvist erstattes af Flexbus. benyttede ture i hovednettet i

aftentimer og weekend kan de
undtagelsesvist erstattes af
Flexbus.

Horsens Rute 202 indgar pa straekningen mellem Horsens og Hovedgard i det udlagte hovednet og som [Det er helt almindeligt forekommende at ruter har forskellig betjening pa delstraekninger. Det har der Ingen
almindelig regional rute pa straekningen mellem Vejle og Horsens henholdsvis mellem oggsa vaeret pa rute 110 tidligere, og det er indarbejdet i de Igsninger, der er lavet for K19
Hovedgard og Tranbjerg/Arhus.

Rute 110 indgar pa straekningen mellem Horsens og Braedstrup i det udlagte hovednet og som
almindelig rute pa straekningen mellem Braedstrup og Silkeborg. Der vil sdledes skulle
k@resmed forskellig serviceniveau pa delstraekninger pa samme rute, hvilket er
uhensigtsmaessigt for passagerne og vil muligvis medfgre ggede omkostninger for bestilleren.
Det bgr belyses, hvordan disse ruter, og evt. tilsvarende ruter i andre kommuner med delte
straekninger, planlaegges gennemfgrt.

Horsens Det bgr tydeligggres hvilke ruter der indgar i hovenettet, enten ved at pafgre rutenumre pa Grafisk fungerer det ikke med rutenumre pa kortet, og rutenumre kan desuden a&ndre sig i Ipbet af Der laves et bilag til trafikplanen
kortet eller ved en oplistning af ruterne. trafikplanperioden. Midttrafik fastholder derfor at tale om hovednetsstrakninger, ikke ruter. med strakninger, der indgar i

hovednettet, fordelt pa bestillere.

Horsens Det bgr overvejes, at angive en tids- og handlingsplan for gennemfgrelse af trafikplanens Aftale med bestillere udestar. Der vil blive udarbejdet en tids- og implementeringsplan i Ipbet af tredje  [Ingen
delelementer. kvartal 2019, nar Midttrafik har afklaret behov og gnsker med de enkelte bestillere.

Horsens Det vil, pa baggrund af de beskrevne forhold, specielt knyttet til usikkerhederne omkring de Som det fremgar af trafikplanen og de ovenstaende bemaerkninger er der beskedne udgifter ved Ingen

gkonomiske forhold der relateres til hovednettet, vaere ngdvendigt, at Midttrafik far afklaret
hvor hgjt et serviceniveau hovednettet er realistisk at kunne udlaegges med, under skyldig
hensyntagen til kommunernes og regionens budgetter.

opgradering til det foreslaede hovednet. Midttrafik vurderer, at det er afklaret at hovednettet realistisk
kan udlaegges med den foresldede minimumsfrekvens.




Favrskov

Fastlaeggelsen af et hovednet for den kollektive trafik, bgr Igbende fglges op i forhold til
byernes stgrrelser og demografiske sammensaetninger, sa der tages hgjde for udviklingen i
indbyggertallet i byerne. | Favrskov Kommune har Hadsten, Hinnerup, Hammel, Sgften og
Ulstrup mere end 2.000 indbyggere. Thorsg har lidt under 2.000 indbyggere (1.852).

Der bgr arbejdes for et bedre kollektivt trafiknet og derfor skal byer med naesten 2.000
indbyggere have stor opmarksomhed i sammenhang med det fremtidige arbejde i
Trafikplan 2019-2022. Blandt andet med baggrund i at trafikplanen i perioden 2016-

2030 forudsaetter en befolkningstilvaekst i Favrskov Kommune pa 5%.

Midttrafik kan tilslutte sig synspunktet. Der bgr arbejdes videre med dette i samarbejde med kommunen
og Regionen med udgangspunkt i trafikplanens hovednet.

Ingen

Favrskov

Hovednettets daekning betyder, at der er 21 % af borgerne i regionen, som vil have

mere end 2 km til en hovednets straekning, og i Favrskov Kommunes tilfaelde vil der

veere brug for Igsninger med tilslutning til hovednettet fra mindre byer, samt
udpegning/oprettelse af knudepunkter (skiftemuligheder). Trafikplanen tager problematikken
op i afsnittet "Mindre byer og landdistrikter”, og peger pa de udfordringer, der er forbundet
med at drive kollektiv trafik uden for de stgrre byer.

Det er en problemstilling der bgr arbejdes med i trafikplanperioden.Midttrafik har aftalt med Favrskov at
se pa serviceniveauet i de mindre byer i kommunen, herunder tilslutning til hovednettet i knudepunkter.

Ingen

Favrskov

Flere af hovedprincipperne bag det midtjyske hovednet vurderes rimelige, og Favrskov
Kommune bifalder, at der fortsat arbejdes med at udbrede og udvikle flextrafikken til
landdistrikternes behov. Iszer sk@nnes det meget positivt, at Midttrafik har ivaerksat forsgg
med plustur. Dog vurderes det mangelfuldt, at en lang raekke byer over 2000 indbyggere kun
er koblet pa hovednettet via tognettet, som stopper ved fa stationer.

Der er tale om Hadsten, Hinnerup og Ulstrup i Favrskov Kommune.

Hovednetsbetjeningen af Hadsten, Hinnerup og Ulstrup er fastlagt i principperne for hovednettet, Alle
byer er derudover begunstiget af regionale busruter med en relativ hgj betjening, Iseer Hinnerup, som
betjenes af rute 200 pa et niveau der ligger langt over minimumsbetjeningen i hovednettet.

Ingen

Favrskov

Byradet har noteret sig, at arbejdet med trafikplanen, herunder det midtjyske hovednet har
vaeret praget af Region Midtjyllands behov for besparelser pa den kollektive trafik.

Det er pa den baggrund afggrende for Favrskov Kommune, at yderligere andringer af den
kollektive trafik i kommunen sker pa et veloplyst grundlag og i dialog med kommunen.

Vi forudsaetter saledes, at der ikke sker omlaegning, andringer eller forringelser af den
kollektive trafik pa baggrund af overordnede besparelseshensyn — uden at kommunen bliver
involveret.

Det er formentlig arbejdet med rute 221, hvor kommunen burde have vaeret inddraget i forbindelse med
reduktion af kgrslen i trafikplanen for Djursland, der far Favrskov Kommune til at skrive dette. Bade
Regionen og Midttrafik har anderkendt, at det ikke var tilfredsstillende.

Ingen

Favrskov

De seneste besparelser, som blev gennemfgrt af Region Midtjylland, efterlader dog en
vaesentlig tvivl omkring robustheden for et overordnet hovednet, som det er beskrevet i
Trafikplan 2019-2022.

Favrskov Byrad ger derfor opmaerksom pa, at besparelser pa den kollektive trafik kan fa en
afsmittende virkning pa borgeres anvendelse af kollektiv trafik pa lokale rejser i Favrskov
Kommune, og ikke mindst forringe bosaetningsmulighederne og valgmulighederne for
uddannelsessggende. Erfaringen viser, at det er vanskeligt at fa borgerne/pendlerne til at
vaelge kollektiv trafik, nar der ikke er en hyppig og stabil dakning.

| forleengelse heraf ses der med en vis bekymring pa, at Midttrafik i ferste omgang prioriterer
myldretidsbetjeningen og f@rst derefter vil arbejde mod en gget betjening aften og weekend.
Favrskov Kommune vil opfordre til en hurtig opfglgning, sa den kollektive trafik ikke fravaelges.
Favrskov Kommune har, blandt andet for at ggre kommunen attraktiv i forhold til bosaetning,
fastholdt et hgjt serviceniveau med lokalruter og abne skolebusruter (gratis for alle).

Midttrafiks udgangspunkt er, at Regionen efter den seneste besparelse kan fastholde det resulterende
omfang af bustrafik.

Hovednettet giver netop hyppig og stabil dakning til de stgrste byomrader i Favrskov. Det er isaer her
der satses pa stor pendlerrelevans, hvilket efter Midttrafiks opfattelse kreever % timedrift i
myldretiderne.

| Favrskov er alle byer pa hovednettet, Hammel, Hadsten, Hinnerup og Ulstrup begunstiget af %
timesdrift pa hverdage og timedrift aften og weekend.

Ingen




Hedensted

Midttrafik vil i planperioden bl.a. arbejde med:

* Eksisterende fleksible Igsninger (Flextur, Flexbus og Plustur)

* Malrettet information

* App Midttrafik live

* Billetapp Midttrafik

* Maa$S

* At rejsende efterspgrger mobilitet uafhaengigt af transportform og ejerskab

Hedensted Kommune savner dog konkrete forslag til hvordan Midttrafik vil fgre tiltagene ud i
livet, og hvordan der skal arbejdes med udviklingen af nye mobilitetslgsninger til tyndt
befolkede omrader. Her bemaerkes, at der er betydelig forskel pa de Igsninger (MaaS m.v.) der
kan bruges i teet befolkede omrader med effektiv kollektiv trafik (Aarhus) og landomrader som
Hedensted Kommune.

Der er i hgj grad beskrevet hvordan Midttrafik vil arbejde med Midttrafiks egne produkter, Flextur,
Flexbus og Plustur i trafikplanen, og det er de centrale redskaber Midttrafik har i forhold til at forbedre
mobiliteten i landdistrikter.

App Midttrafik live og Billetapp indgar i Midttrafiks digitaliseringsstrategi Midttrafik. Det samme geelder
malrettet information hvor Rejseplanen og Midttrafiks live app er eksempler pa meget malrettet
information, som Midttrafik arbejder pa at udvikle yderligere.

Midttrafiks politik i forhold til Maas Igsninger er beskrevet i Midttrafik mobilitetspolitik, og
udgangspunktet er her udvikling af Maas via Rejseplanen. Mobilitetspolitikken beskriver ligeledes,
hvordan Midttrafik ser sin rolle i forhold til integration med andre transportformer og Midttrafiks rolle i
forhold til bestillerne pa dette omrade.

Der henvises i trafikplanen til
Midttrafiks Mobilitetspolitik og
strategi for digitalisering i
Strategiplan 2017.

Hedensted [Trafikplanen bygges op om et Midtjysk Hovednet, hvor der laegges op til fast hgj frekvens. Det er lidt tvetydigt at kommunen pa den ene side mener at det er for ambitigst med et hovednet uden |Ingen
Ideen er god hvor der er stgrre befolkningskoncentrationer, men i omrader hvor den for Aarhusomradet og samtidig efterlyse hovednet pa straekningen Juelsminde - Vejle og mellem
kollektive trafik ikke er sa koncentreret, er der stgrre behov flere ruter frem for hyppighed. Horsens og Vejle (rute 202)
Hedensted Kommune mener, det er for ambitigst med et hovednet uden for Aarhusomradet. |Lgsning og Hedensted er et sammenhangende byomrade med en station i Hedensted. Fra Lgsning er der
De gkonomiske ressourcer er begraensede. Hedensted Kommune ser hellere flere ruter end op til ca. 5 km. til stationen, men Lgsning er betjent med rute 202 til Vejle og Horsens pa et relativt hgjt
hgj fast regularitet pa fa ruter, hvorfor differentierede frekvenser pa hovednettet bgr niveau. Rute 202’s samlede betjening Vejle - Hedensted/Lgsning ligger over hovednettes
genovervejes. Det vil vaere vigtigere for borgerne at fa garantier for regional drift pa flere ruter |[minimumsniveau. Pa baggrund af kriterierne for hovednettet er ruten ikke medtaget i dette.
fremfor at frekvensen gges pa fa hovednetruter.
| forbindelse med arbejdet med en omradeplan for Hedensted kan der arbejdes med at finde ressourcer
Togforbindelser indgar som hovednets forbindelse. Hvor der er en toglinje, indgar der ikke en [til opgradering af 205 Juelsminde - Vejle og evt. 202 til hovednet. Pa begge ruter der et relativt stort
buslinje i hovednettet, f.eks. Horsens-Hedensted-Vejle. Dette betyder bl.a. at kommunens kundegrundlag.
naest stgrste by, Lgsning, ikke bliver betjent i forslaget til trafikplan.
Hovednetstraekninger med bus i Hedensted Kommune:
* Rute 105, Juelsminde-Horsens
* Rute 215, Tgrring-Vejle
Vejle er ogsa at betragte som hovedby for Juelsminde, Daugard, Hedensted m.v. hvorfor det
bgr genovervejes om denne straekning ikke ogsa skal vaere hovednet. Vejle er hovedby i
forhold til Tgrring.
Hedensted |Hovednetsruterne i Hedensted Kommune lever ikke op til serviceniveauet for det midtjyske Trafikplanen beskriver malsaetningen for hovednettet som ikke kun er regionalt. Det kan overvejes at @konomien ved opgradering til

hovednet. Trafikplanen giver ikke et entydigt svar pa regionens forpligtelse i forbindelse med
opprioritering af hovednettet. Trafikplanen bgr beskrive, hvilke malsatninger regionen har for
hovednettet og det gvrige regionale net.

praecisere hvilke hovednetsstraekninger, der er regionale og hvilke, der er lokale. Trafikplanen er den
plan Midttrafik vil arbejde pa at realisere i trafikplanperioden frem til 2022. Den har varet i hgring hos
kommunerne og Regionen. Regionen har ikke givet udtryk for, at den ikke stgtter malsaetningerne i
planen.

| trafikplanperioden vil Midttrafik arbejde for, at der fastsaettes mal for betjeningen pa @vrige regionale
ruter. Ligeledes vil Midttrafik arbejde for, at der ogsa fastsaettes malsaetninger for det kommunale net i
forbindelse med de omradevise trafikplaner.

hovednet opggres per bestiller. Det
vedrgrer regionen, Horsens
Kommune og Ringkgbing Skjern
Kommune.




Hedensted |Serviceudvidelserne pa hovednettet skal hovedsagligt finansieres ved en omprioritering af Omprioriteringer af ressourcer til kollektiv trafik, hvilke der skal fgres ud i livet og hvordan, kan fgrst @konomien ved opgradering til
ressourcerne til kollektiv trafik. Trafikplanen bgr tydeligt beskrive, hvilke omprioriteringer der [fastleegges i forbindelse med de omradevise trafikplaner. hovednet opggres per bestiller. Det
skal fgres ud i livet og hvordan. Er det omfordeling af regionens i forvejen begraensede midler, vedrgrer regionen, Horsens
og hvordan prioriteres ressourcerne hvis regionen pa sigt skal spare yderligere? Servicen pa hovednettet er som udgangspunkt lagt pa et niveau, der kun kraever beskedne merudgifter |Kommune og Ringkgbing Skjern

for Regionen, som Midtrafik vurderer kan gennemfgres ved mindre tilpasninger pa eksisterende ruter. |Kommune.
| forbindelse med de regionale besparelser er kommunerne allerede blevet pafgrt betydelige |Det behgver ikke at betyde reduktion pa gvrige ruter. Det kan ogsa vaere mindre reduktioner eller
medudgifter, og det anses ikke for realistisk at laegge flere udgifter over pa kommunerne. effektiviseringer pa de af Regionens hovedruter, der ligger over minimumsserviceniveauet.

Flere kommuner har udtrykt bekymring for at fastsaettelse af minimumsniveau for hovednettet vil have

som konsekvens at regionale besparelser udelukkende sa vil ramme det @vrige regionale net. Det er ikke

givet, da mange regionale ruter, isaer i Aarhusomradet ligger vaesentligt over minimumsniveauet. En

minimumsstandard for de regionale dele af hovednettet, der ligger uden for Aarhusomradet vil derfor

iseer give en "garanti" for at disse ruter opretholdes pa et hgjt niveau.

Hedensted [Forslaget til trafikplan synes pa vaesentlige punkter ikke at leve op til lovgivningen, i det "De overordnede principper skal fastlaegges ud fra en leengere planleegningshorisont og indeholde et @konomien ved opgradering til
forslaget kun indeholder overordnede principper for hovednettet og ikke for det gvrige grundlaeggende net af ruter, herunder en beskrivelse af k@rsels- og betjeningsomfang, som regioner og |hovednet opggres per bestiller. Det
rutenet, ligesom forslaget ikke indeholder et flerarigt budgetoverslag. kommuner sa vidt som muligt har lagt sig fast pd, og som de som udgangspunkt ikke pa kort sigt vedrgrer regionen, Horsens

andrer." Kommune, Randers og Ringkgbing
Skjern Kommune.

Midttrafik har valgt at tolke dette pa den made, at hovednettet er det grundlaeggende net af ruter som

regionen og kommunerne sa vidt muligt har lagt sig fast pa. Umiddelbart kunne der laves et

budgetoverslag for opgradering af hovednettet, men det vaesentligste i lovens and er, at man ikke pa

kort sigt eendrer ved dette net og betjeningsomfanget i det.

@konomien beskriver en isoleret opgradering af hovednettet. Der er saledes ikke taget hgjde for

omjustering af ressourcer i forbindelse med omradevise trafikplaner.

Holstebro  [En meget stor del af hovednettet er for Midt- og Vestjylland defineret via togforbindelser. Planlaegningsprocessen omkring den statslige trafikplan for jernbanen og trafikselskabernes trafikplaner |Trafikplanen opdateres med at
Dette giver en skaevvridning i forhold til at sikre den regionale sammenhang med kollektiv er netop tilrettelagt, sa trafikselskaberne skal tage udgangspunkt i statens 4-arige plan for togtrafikken. [Statens Trafikplan er vedtaget.
trafik fremadrettet. | forbindelse med justeringer og/eller @ndringer pa det statslige
jernbanenet, er der reelt ikke en mulighed for kommunerne, i forhold til at sikre Formalet hermed er at Midttrafiks trafikplan kan tilpasses @endringer i togtrafikken. Det er ogsa forklaret
sammenhangene og styrke mobiliteten i hele Midttrafiks omrade. i trafikplanen.

Statens Trafikplan er nu vedtaget og betjeningen i trafikplanperioden er ikke sendret i forhold til den
betjening der var i hgringsforslaget.

Holstebro |Holstebro Kommunes vurdering er, at der mangler en reel hovednetforbindelse mellem Det kan i en omradeplan overvejes, om der kan etableres en hovedrute pa straekningen ved at samle de |Udbygning af afsnittet med
Holstebro og Viborg. Trafikplanen, tager udgangspunkt i at forbindelsen mellem de 2 byer ressourcer, der anvendes pa den standsende rute (28) og X-busruten (928X) argumentationen for at parallel
sikres med en togforbindelse via Skive, som afskaere en stor del af passagerene, fra at kunne |Generelt kan nettet i forbindelse med omradeplanerne reorganiseres og omprioriteres m.h.p. at udvide |[togtrafik (ogsa med skift) udgegr
bruge denne. Togforbindelsen betragtes som omvejskgrsel, sa en hurtig busforbindelse hovednettet. hovednetsforbindelsen.
mellem de 2 byer bgr indga i hovednettet.

Holstebro |Det er tillige Holstebro Kommunes opfattelse at Rute 24, som i dag k@rer mellem Lemvig og Dette er afklaret med Region Midtjylland. Pa trods af at ruten i dag har et relativt hgjt serviceniveau er |Udbygning af afsnittet med

Holstebro, skal fastholdes som en del af hovednettet i forhold til de kriterier, der er lagt til
grund for forbindelserne til og fra regionshovedbyerne. Forbindelsen mellem Holstebro og
Lemvig, som i Trafikplanen er en hovednetsforbindelse via Struer, er problematisk. En
forbindelse via Struer forlaenger rejsetiden og medfgrer et skift med forholdsvis lang ventetid.
Det andet alternativ med tog er via Vemb, hvilket bliver betragtet som omvejskgrsel. Disse
elementer gor at passagerne ikke ser dette som en mulighed og dermed vil sgge andre
alternativer.

passagertallet pa rute 24 beskedent.

argumentationen for at parallel
togtrafik (ogsa med skift) udger
hovednetsforbindelsen.




Holstebro

Holstebro Kommune forudsaetter at hovednettet driftes af regionsfinansierede busruter, hvor
disse er en del af hovednettet. Der savnes en tydeligere stillingentagen til hvordan
Trafikplanen taenkes at skulle finansieres i forhold til de gvrige tilbringer ruter, for at opfylde
de gnskede frekvenser pa hovednettet.

Servicen pa hovednettet er som udgangspunkt lagt pa et niveau, der kun kreever beskedne merudgifter
for regionen, som Midtrafik vurderer kan gennemfgres ved mindre tilpasninger pa eksisterende ruter.
Det behgver ikke at betyde reduktion pa gvrige ruter. Det kan ogsa veere mindre reduktioner eller
effektiviseringer pa de af regionens hovedruter, der ligger over minimumsserviceniveauet.

Flere kommuner har udtrykt bekymring for at fastsaettelse af minimumsniveau for hovednettet vil have
som konsekvens at regionale besparelser udelukkende sa vil ramme det @vrige regionale net. Det er ikke
givet, da mange regionale ruter, isaer i Aarhusomradet ligger vaesentligt over minimumsniveauet. En
minimumsstandard for de regionale dele af hovednettet, der ligger uden for Aarhusomradet vil derfor
isaer give en "garanti" for at disse ruter opretholdes pa et hgjt niveau.

@konomien ved opgradering til
hovednet opggres per bestiller. Det
vedrgrer regionen, Horsens
Kommune og Ringkgbing Skjern
Kommune.

Ikast-Brande

Ikast-Brande Kommune bemaerker at tilrettelaeggelsen af efterlader store omrader og byer
uden en fremtidig sikkerhed forbindelser. Lokalt i kast-Brande Kommune er det isaer
Ejstrupholm, hvor man kan frygte, at den eksisterende frekvens vil blive reduceret, nar
straekningerne ikke er klassificeret som en del af hovednettet. lkast-Brande kommune
opfordrer derfor til at rute 116 katagoriseres som en del af hovednettet. Det synes at veere i
trad med tidligere udmeldte opgradering af ruten.

Midttrafik er enig i at det kan vaere relevant at opgradere rute 116 til en hovednetsrute. Midttrafik
foreslar at dette inddrages i forbindelse med de omradevise trafikplaner.

Ingen

Ikast-Brande

Ikast-Brande kommune gnsker fortsat at der pa genindfgres halvtimes drift pa togstationerne i
Bording og Engesvang, men anerkender, at ansvaret herfor beror pa anden instans, nemlig
staten. Nar det allgievel naevnes her, skyldes det, at et lille greb vil give den kollektive trafik i
voers kommune et betragteligt |¢ft ved at frekvensen af stop pa jernbanen blev sat op.

Da forslaget har betydning for rejsetiden mod Silkeborg og Aarhus fra kommunerne vest for Ikast-
Brande, foreslar Midttrafik at spgrgsmalet inddrages i de kommende omradevise trafikplaner.

Ingen

Norddjurs

Vi har i feellesskab med Syddjurs Kommune udarbejdet et udvidet hovednet pa Djursland i
Trafikplan Djursland, hvorfor hovednetsbegrebet i trafikplanen selvfglgelig ikke er nyt for os.
Vi bemaerker, at hovednetslinjen mellem Auning og Hornslet fremstar som en linje, som skal
opgraderes i trafikplanperioden for at opfylde serviceniveauet for hovednettet. Denne linje
fglger vedtagne principper om hovednettet, dvs. at byer med flere end 2.000 indbyggere
(Auning har 3.000 indbyggere) skal have en god og stabil hovednetsforbindelse til den
regionshovedby, som de primaere rejse- og pendlingsstrgmme er orienteret imod. Hvilket ogsa
fremgar af kortet pa side 20. Af samme grund forventer Norddjurs Kommune, at Regionen
lever op til sit ansvar om at finansiere hovednettet, ogsa pa denne linje.

Opgraderingen af forbindelsen mellem Auning og Hornslet er med i det forslag til trafikplan Djursland,
der netop er sendt i hgring.

Ingen

Norddjurs

Trafikproblemerne i Aarhus er kendte, og Aarhus udfgrer lokale tiltag for at afhjzlpe disse,
seerligt i Midtbyen. Mange af disse trafikproblemer i Aarhus har deres oprindelse i de mange
bil-pendlere fra omegnskommunerne, og det er Norddjurs Kommunes holdning, at det vil
veere fordelagtigt for alle parter inklusiv Aarhus, at der investeres yderligere i at ggre den
kollektive trafik mere attraktiv at benytte sig af uden for Aarhus. Et eksempel ville veere
direkte gennem-géende letbanetog fra Djursland til Aarhus H, som kan give reel konkurrence
til privatbilen og fjerne traengslen fra saerligt Grenavej i Aarhus. Til det formal ma der
fokuseres pa udbygning af dobbeltspor mellem Lystrup og Hornslet i den naermeste fremtid.

Spgrgsmalet om fremtidig udvidelse af kapacitet pa Grenaabanen indgar i det arbejde, der gennemfgres
i Letbanesamarbejdets regi

Ingen

Norddjurs

Norddjurs Kommune er selvfglgelig interesseret i at deltage i samarbejder med Midttrafik om
nye tilbud, som kan g@re det mere attraktivt at benytte sig af kollektiv trafik i kommunen og
modvirke den nedadgaende tendens.

Norddjurs Kommune udtrykker pa flere omrader gnske om samarbejde med Midttrafik om styrkelse af
mobiliteten. Midttrafik ser gerne en fortszettelse af samarbejdet der har vaeret omkring
mobilitetsstrategien og trafikplanen for Djursland.

Ingen

Odder

Odder Kommune tager trafikplanen til efterretning, idet vi ikke har forslag til 2ndringer, og
kommunen bakker op om de enkelte elementer i planen.

Ingen

Randers

Randers Kommune bifalder principielt de overordnede principper i planen. Randers Kommune
forbeholder sig dog ret til at tage stilling til de konkrete forslag til andringer i planperioden.
Konkret stiller Randers Kommune spgrgsmalstegn ved, at den regionale rute mellem Randers
og Aarhus ikke er en del af hovednettet. Ruten betjener en meget stor rejse- og
pendlingsstrgm mellem de to hovedbyer Randers og Aarhus.

Rute 918 og 118 har som andre ruter i Aarhusomradet et serviceniveau, der vil ggre det uproblematisk
at optage den i hovednettet fra et servicemaessigt synspunkt. Nar den ikke er medtaget skyldes det, at
der i trafikplanen som udgangspunkt er fastholdt et skarpt udgangspunkt for hovednettet. Midttrafik er
meget aben for optagelse af ruter i hovednettet, hvis det kan aftales med bestillerne i den kommende
planlaegning i trafikplanperioden.

Ingen




Silkeborg Det er en undren, at hovednettet ikke forbinder Silkeborg-Aarhus, Silkeborg-Horsens og Rute 113/952 Silkeborg/Aarhus har et serviceniveau og et passagergrundlag pa et niveau der betyder at |Udbygning af afsnittet med
Silkeborg—Randers, der er blandt de stgrste byer i regionen. Togforbindelse anses ikke som den umiddelbart kunne optages som en hovednetsforbindelse, argumentationen for at parallel
vaerende tilstraekkeligt, da stgrre byer imellem ikke betjenes. Samtidig giver busbetjening togtrafik udggr
mulighed for stop ved indfaldsvejene til hovednet byerne. Silkeborg-Herning kan accepteres, |Silkeborg - Randers betjenes af to ruter med forskelligt ruteforlgb, rute 73 og rute 223 . Ruternes hovednetsforbindelsen.
da toget betjener naesten de samme byer som bussen. Rigtig mange pendler til Silkeborg fra  |passagergrundlag udggres iseer af rejser pa mellemdistancer, hvor de bl.a. Igser vigtige opgaver i
Aarhus, Horsens og Randers for at komme til arbejde eller uddannelse. Derfor er det betjeningen af bl.a. Hammel og Bjerringbro ind til Randers og Silkeborg.
ngdvendigt at straekningerne betjenes af en busrute, der ogsa standser ved indfaldsvejene.

Alternativt vil det blive markant mere besvzerligt at rejse til Silkeborg uden en bil. Tilsammen har de to ruter et serviceniveau pa hovednetsniveau, men rejsetiden pa de to ruter betyder,
at ruten ikke er et attraktivt alternativ for pendlere mellem Silkeborg og Randers. Midttrafik foreslar at
det i det kommende arbejde med en trafikplan for Silkeborg vurderes, om rute 223 Silkeborg - Hammel -
Randers kan opgraderes til at indga i hovednettet.

Mht. 110 Silkeborg - Horsens, sa har de involverede bestillere truffet beslutning om serviceniveauet i
forbindelse med de regionale besparelser. Midttrafik ser gerne at der i det kommende planarbejde ses
pa muligheden for at Silkeborg i lighed med Horsens opgraderer straekningen Braedstrup - Silkeborg til
hovednetsniveau.

Silkeborg Der ggres opmaerksom pa, at det kan vaere uhensigtsmaessigt at definere et hgjt minimums Servicen pa hovednettet er som udgangspunkt lagt pa et niveau, der kun kraever beskedne merudgifter |[@konomien ved opgradering til
serviceniveau, hvis der ikke er gkonomi/passagerer til at opretholde dette. Sa hellere et mere |[for regionen, som Midtrafik vurderer kan gennemfgres ved mindre tilpasninger pa eksisterende ruter. hovednet opggres per bestiller. Det
fleksibelt serviceniveau. Det er vigtigt for sasmmenhangskraften i regionen, at der er en Det behgver ikke at betyde reduktion pa gvrige ruter. Det kan ogsa vaere mindre reduktioner eller vedrgrer regionen, Horsens
hovedforbindelse med lav frekvens end slet ingen forbindelse. effektiviseringer pa de af regionens hovedruter, der ligger over minimumsserviceniveauet.. Kommune Randers og Ringkgbing

Skjern Kommune.
Flere kommuner har udtrykt bekymring for at fastsaettelse af minimumsniveau for hovednettet vil have
som konsekvens at regionale besparelser udelukkende sa vil ramme det gvrige regionale net. Det er ikke
givet, da mange regionale ruter, iseer i Aarhusomradet ligger vaesentligt over minimumsniveauet. En
minimumsstandard for de regionale dele af hovednettet, der ligger uden for Aarhusomradet vil derfor
isaer give en "garanti" for at disse ruter opretholdes pa et hgjt niveau.

Silkeborg Kommunen finder det ngdvendigt, at der arbejdes pa en plan for zoneopdeling mellem Midttrafiks Bestyrelse har tidligere behandlet Silkeborg Kommunes gnske pa et mgde den 3. februar Ingen
Silkeborg og Viborg, saledes at der ikke er forskel i antal zoner/priser fra Kjellerup-Silkeborg og [2017, og afvist det med henvisning til at en aendring vil medfgre et provenutab for de regionale ruter pa
Kjellerup-Viborg. Det giver i dag en skaevvridning i billetpriser til de to byer, selvom der er ca. [straekningen i stgrrelsesorden 1,2 mio. kr. arligt.
lige lang afstand, hvorved det er dyrere at komme til Silkeborg end det er til Viborg.

Silkeborg Kommunen er positiv overfor et markedsorienteret bybusnet, der prioriterer ressourcerne Kan indga i den kommende trafikplanlaegning i Silkeborg Ingen
mod de store rejsestremme. | denne forbindelse vil det vaere sarligt interessant med en
vurdering af ruter i Silkeborg, der kan klassificeres som A-ruter.

Silkeborg Midttrafik laegger i Trafikplanen op til at gennemfgre et pilotprojekt med en Midttrafik tager initiativ til at inddrage Silkeborg i pilotprojektet. Ingen
fremkommelighedsproces, hvor der udvikles konkrete Igsninger for belastede straekninger.

Silkeborg deltager gerne som bybuskommune i et sddant pilotprojekt.

Skander- Set i lyset af Region Midtjyllands besparelser, kan der dog veere tvivl om hvor sikker Flere kommuner har udtrykt bekymring for at fastsaettelse af minimumsniveau for hovednettet vil have [Ingen

borg forpligtelsen i hele planperioden vil veere, - altsa hvor sikkert hovednettet vil vaere for som konsekvens at regionale besparelser udelukkende sa vil ramme det gvrige regionale net. Det er ikke
fremadrettede besparelser. Skal man sikre og fastholde det regionale rutenet, er det vigtigt at [givet, da mange regionale ruter, iseer i Aarhusomradet ligger vaesentligt over minimumsniveauet. En
dette ikke sker pa bekostning af de ruter der ikke er en del af hovednettet. minimumsstandard for de regionale dele af hovednettet, der ligger uden for Aarhusomradet vil derfor

iszer give en "garanti" for at disse ruter opretholdes pa et hgjt niveau.

Skander- Vi er usikre pa, hvordan trafikplanen forholder sig til byudvikling. Vi har rigtig mange Byudvikling indgar generelt i planlaegningen. | trafikplanen er der ikke arbejdet detaljeret med Ingen

borg udstykninger i Skanderborg Kommune og stor befolkningstilvaekst bl.a. i Galten-Skovby, byudviklingen i de enkelte kommuner.

Skanderborg-Stilling og Harning. Vi mener det er vigtigt, at disse byudviklingsomrader indgar i
trafikplanen, og dermed ogsa i definitionen af den midtjyske hovednet.

Galten, Skovby, Stilling, Harning og Skanderborg er betjent pa et hgjt niveau med regionale
busforbindelser. Midttrafik afklarer med Skanderborg Kommune om der er szerlige problemstillinger
eller gnsker til betjening/linjefgring pa de regionale ruter i arbedjet med de omradevise trafikplaner




Skander- Skanderborg Kommune mener, at rute 200 bgr indga som en del af det midtjyske hovednet. Rute 200 har som andre ruter i Aarhusomradet et serviceniveau, der vil ggre det uproblematisk at Ingen
borg Ruten kgrer i samme korridor som jernbanen mellem Skanderborg og Aarhus, men har andre |optage den i hovednettet fra et servicemaessigt synspunkt. Nar den ikke er medtaget skyldes det, at der i
funktioner og betjener andre passagerer end jernbanen. For Skanderborg Kommunes trafikplanen som udgangspunkt er fastholdt et skarpt udgangspunkt for hovednettet. Midttrafik er
vedkommende betjener og forbinder den byerne Stilling og Hagrning (hvor der i planperioden |meget dben for optagelse af ruter i hovednettet, hvis det kan aftales med bestillerne i den kommende
ogsa foregar stor byudvikling) med Skanderborg og Hasselager/Viby/Aarhus. Rute 200 er i dag |planlaegning i trafikplanperioden.
den 2. mest benyttede buslinje i hele Region Midtjylland med ca. 1,7 mio. arlige passagerer, og
kgrer 4 afgange i timen i myldretiden. Alene af disse grunde bgr rute 200 vaere en naturlig del
af hovednettet.
Skander- Rute 113 indgér i det udpegede hovednet pa straakningen mellem Lasby og Aarhus. Rute 113/952 mellem Silkeborg og Galten har et serviceniveau og et passagergrundlag pa et niveau der |Ingen
borg Skanderborg Kommune mener, at rute 113 ogsa bgr medtages pa den nuvaerende straekning |betyder at den umiddelbart kunne optages som en hovednetsforbindelse. Nar den ikke er medtaget
mellem Lasby og Silkeborg, da denne straekning er en vigtig korridor for den kollektive trafik. |skyldes det, at der i trafikplanen som udgangspunkt er fastholdt et skarpt udgangspunkt for hovednettet.
Midttrafik er meget dben for optagelse af ruter i hovednettet, hvis det kan aftales med bestillerne i den
kommende planlaegning i trafikplanperioden.
Skander- Skanderborg Kommune mener desuden, at rute 331 (Skanderborg-Odder) bgr indgd i Rute 331 er som Skanderborg Kommune skriver det en vigtig uddannelsesrute. Midttrafik vurderer Ingen
borg hovednettet. Ruten betjener de to hovedbyer i Skanderborg og Odder kommune, med umiddelbart at kundegrundlaget derudover er relativt beskedent. Det kunne alternativt overvejes at
opkobling pd henholdsvis tog og letbane. Rute 331 er endvidere en vigtig uddannelsesrute for |indsaette flexbusture i ydertidspunkter. Midttrafik kan lave naermere vurderinger heraf i samarbejde
Campus Skanderborg, herunder uddannelsessamarbejdet for Skanderborg-Odder Center for  |med bestillerne.
Uddannelse, der tilbyder undervisning i bade Odder og Skanderborg.
Syddjurs Syddjurs Kommune har ikke kommentarer til Trafikplanen
Viborg Viborg Kommune har stor fokus pa at fa minimeret tidsforbruget pa togstraeekningen mellem [Midttrafik har i sit hgringssvar til den statslige trafikplan for jernbane skrevet: Ingen
Aarhus og Viborg. | trafikplanen vil denne straekning indgd som en del af det foresldede
midtjyske hovednet, hvilket styrker behovet yderligere for en kortere rejsetid. Byradet En shunt-forbindelse syd for Langa station, har tidligere vaeret overvejet for at undga tidskraevende
forventer derfor, at Midttrafik ogsa arbejder pa at fa denne forbindelse opgraderet. vending af kareretning ved Langd station. Rejsetiden vurderes at kunne nedbringes med 6-8 minutter
for den store andel af passagererne, der rejser gennem Langa. Hertil kommer opgrade-ring af
Kommunen deltager gerne i en dialog med Midttrafik om hvilke tiltag, der kan ivaerksaettes hastigheden mellem Langd og Struer til 160 km/t, som vil reducere rejsetiden pa straekningen med 14
bade pa kort og lang sigt, for at rejsetiden minimeres. Byradet er selvfglgelig klar over, at det i |minutter.
sidste instans er Staten, der treeffer beslutning pa dette omrade. Nedsettelse af rejsetiden mellem Viborg og Aarhus har et betydeligt passagerpotentiale, og Midttrafik
foresldr, at projekterne indgdr i planerne for udbygning af jernbaneinfrastrukturen.
Midttrafik kan fuldt ud stgtte Viborg Kommunes synspunkter pa togforbindelsen Viborg - Aarhus, og der
kan ogsa ske forbedringer af korrespondancerne til sydgaende tog i Aarhus.
Randers Kommune har dog i anden sammenhang udtrykt bekymring ved at tog fra Viborg ikke betjener
Langa ved etablering af en shunt. Der bgr arbejdes pa at opna enighed om et udspil til forbedringger.
Viborg Det midtjyske hovednet er central i trafikplanen og far stor betydning for den fremtidige De naevnte straekninger Viborg - Randers, Viborg, Holstebro, Viborg - Aalborg via Aalestrup er alle Udbygning af afsnittet med

kollektive trafik i region Midtjylland, idet nettet skal vaere med til at understgtte vaekst og
boszetning i hele regionen. Det er derfor med stor bekymring, at Byradet har konstateret, at
dette hovednet ikke omfatter direkte busforbindelse mellem Viborg og Randers, Viborg og
Holstebro, Viborg og Aalborg via Aalestrup samt Viborg og Hobro.

Viborg Kommune kan ikke acceptere, at togforbindelserne mellem de pagaeldende byer skal
udggre hovednettet. Hovednettet bgr pa disse straekninger besta af busforbindelser.
Togforbindelser med togskift undervejs og med risiko for forsinkelser og et besvaerligt
rejseforlgb vil medfgre, at mange rejsende opgiver at anvende den kollektive trafik.

Mange velfungerende og stgrre centerbyer, der er beliggende mellem regionshovedbyerne, vil
efter planen fa en darlige betjening med kollektiv trafik, hvilket svaekker deres muligheder for
at bidrage til vaekst og gget boszetning. Pa straeekningen mellem Randers og Viborg betjenes
Aarhus Universitets afdeling i Foulum ogsa af det nuvaerende hovednet, hvilket har stor veerdi
for studerende, der har en del af deres uddannelse her. Med trafikplanens principper bliver
denne straekning ikke en del af hovednettet.

karakteriseret ved, at der er parallelle standsende ruter og X-busruter. Midttrafik foreslar at det i
forbindelse med de omradevise trafikplaner for kommunerne, overvejes at &endre dette til et enstrenget
system, som kan indga i hovednettet.

Rute 64, Viborg - Vammen - Hobro er en vigtig uddannelsesrute. Midttrafik vurderer umiddelbart at
kundegrundlaget derudover er relativt beskedent. Det kunne alternativt overvejes at indsaette
flexbusture i ydertidspunkter. Midttrafik kan lave naermere vurderinger heraf i samarbejde med
bestillerne.

argumentationen for at parallel
togtrafik udgegr
hovednetsforbindelsen




Aarhus Pa den baggrund har Aarhus Kommune ikke yderligere bemaerkninger til trafikplanforslaget. Ingen
Aarhus Kommune tager derfor det udsendte forslag til Midttrafiks Trafikplan 2019-2022 til
efterretning.
Kommune- [Kommunerne mener overordnet, at trafikplanen burde have et mere konkret fokus pa Der er i hgj grad beskrevet hvordan Midttrafik vil arbejde med Midttrafiks egne produkter, Flextur, Yderligere henvisninger til
samarbej- [mobilitetslgsninger med konkrete temaer og metoder, som skal udrulles i perioden. Flexbus og Plustur i trafikplanen, og det er de centrale redskaber Midttrafik har i forhold til at forbedre |[Midttrafiks Mobilitetspolitik
deti Midt- |Kommunerne anerkender, at de eksisterende fleksible Igsninger (Flextur, Flexbus og Plustur) [mobiliteten i landdistrikter.
og Vestjyl- |kan spille en vigtig rolle, men savner konkret fokus pa videreudvikling af disse Igsninger og
land udvikling af nye Igsninger.
Kommune- [Midttrafik bgr i planperioden arbejde p3, at takstniveauet for flextur for Midttrafiks omrade  |Hvis kommunerne gnsker et harmoniseret takstniveau og kan opna enighed om dette er det problemfrit. [Ingen
samarbej- |harmoniseres pa tvaers af kommunerne. Dette vil ggre tilbuddet mere enkelt bade Kommunerne i Kommunesamarbejdet i Midt- og Vestjylland kan umiddelbart anmode Midttrafik om et
det i Midt- [administrativt og for passagerer, der rejser over en kommunegranse. Kommunerne eri den |harmoniseret takstniveau.
og Vestjyl- [forbindelse abne for en dialog vedrgrende gentaenkning af flextrafik-tilbuddet
land
Kommune- [Sa meget trafik som muligt bgr vises pa Rejseplanen.dk. Dette vil styrke nytten af de Midttrafik kender gnsket og arbejder pa at finde en holdbar Igsning Ingen
samarbej- |ressourcer, der allerede bruges. | den forbindelse vil kommunerne understrege vigtigheden af,
deti Midt- |at rabatruter og abne skoleruter implementeres i Rejseplanen, og gnsker at dette prioriteres i
og Vestjyl- |den kommende periode.
land
Kommune- [Midttrafik bgr stille sig i spidsen for og vaere proaktive i arbejdet med at udvikle nye | Midttrafiks mobilitetspolitik er Midttrafiks egne nuvaerende produkter, Flextur, Flexbus og Plustur de  |Yderligere henvisninger til
samarbej- |mobilitetslgsninger for tyndt befolkede omrader. Trafikplanen nzaevner, at Midttrafik "...i primaere produkter, som Midttrafik kan anvende i trafikplanlaegningen for at Igse de transportmaessige |Midttrafiks Mobilitetspolitik
deti Midt- |samarbejde med kommunerne, stgtter forsgg med og udbredelse af samkgrsel i udfordringer i landdistrikterne.
og Vestjyl- |landdistrikterne." Vi gnsker, at Midttrafik i planen giver en klarere tilkendegivelse af, hvordan
land de vil igangsaette og sta i spidsen for dette arbejde. Det ligger ikke i Midttrafiks mobilitetspolitik, at Midttrafik vil igangsatte og sta i spidsen for dette
arbejde eller udvikle og drifte systemer til samkgrsel. Hvis bestillerne gnsker at samkgrsel i
landdistrikterne skal vaere en del af en trafikplan kan Midttrafik bidrage med en bred viden om de
initiativer, der er pa omradet.
Der vil ogsa veere mulighed for, at samkgrselstjenester kan optages i Minrejseplan, som det er tilfaeldet
for GoMore.
Kommune- |Et andet tema kunne veere forsgg med fleksible udbud, eller udbud hvor kollektive Der er behov for at fa uddybet dette. Flextrafik ma siges at vaere udbud af kollektive transportopgaver |Ingen
samarbej- [transportopgaver snarere end fast rutekgrsel udbydes. F.eks. at udbyde transport af personer i|som ikke er fast rutekgrsel. Umiddelbart er kontrakter og udbud ikke et tema i trafikplanen.
deti Midt- |stedet for antal busser/vogne. Trafikplanen bgr anvise mere konkret, hvilke arbejder
og Vestjyl- |Midttrafik vil igangsaette i perioden knyttet op mod de kontrakter, der vil komme i udbud.
land
Kommune- [Trafikplanen laegger op til, at Midttrafik bibeholder deres fokus pa digitalisering. Spergsmalet har vaeret oppe f@r. Det sigtes formentlig pa personer pa institutioner/bofaellesskaber med |ingen
samarbej- [Dette stgtter vi, men oplever dog samtidig, at det efterlader svage borgere uden mulighed for |kognitive problemer, der betyder, at de ikke kan anvende rejsekort og mobilapp. Der er fortsat mulighed
det i Midt- [at anvende den kollektive trafik, bl.a. fordi Igsningerne kraever betalingskort og digital adgang. |for at kgbe kontantbilletter i busserne.
og Vestjyl- |Derfor efterspgrges en stgrre fleksibilitet i billetudbuddet, f.eks. med mulighed for, at der kan |Trafikplanen omhandler hvorledes trafikken forventes udviklet de kommende &r. Emner om takster og
land udstedes fysiske billetter eller kort til samme rabat som tilbydes i digitale Igsninger. billetter er en del af Midttrafiks takstpolitik og der henvises derfor dertil.
Kommune- [Fast timedrift pa hovednettet giver et godt grundprodukt, men i en tid med store regionale Servicen pa hovednettet er som udgangspunkt lagt pa et niveau, der kun kraever meget beskedne @konomien for gennemfgrelse af
samarbej- [besparelser, mener vi, at ressourcerne flere steder kan bruges bedre ved at garantere flere merudgifter for regionen, som Midtrafik vurderer kan gennemfgres ved mindre tilpasninger pa hovednettet opdateres, og det
det i Midt- [ruter frem for at styrke enkelte ruter ud over det faktiske behov. Midttrafik bedes derfor eksisterende ruter. uddybes at gkonomien skal ses
og Vestjyl- [genvurdere muligheden for differentierede frekvenser for hovednettet i Midt- og Vestjylland. som en isoleret udvidelse.
land Her mener vi, det vil veere vigtigere for borgerne at fa garantier for regional drift pa Flere kommuner har udtrykt bekymring for at fastszettelse af minimumsniveau for hovednettet vil have

flere ruter frem for, at frekvensen gges pa fa hovednetsruter.

som konsekvens at regionale besparelser udelukkende sa vil ramme det gvrige regionale net. Det er ikke
givet, da mange regionale ruter, isser i Aarhusomradet ligger vaesentligt over minimumsniveauet. En
minimumsstandard for de regionale dele af hovednettet, der ligger uden for Aarhusomradet vil derfor
isaer give en "garanti" for at disse ruter opretholdes pa et hgjt niveau.




Kommune- |En styrkelse af enkelte ruter kunne vaere at lade nogle afgange pa hovednettet kgre som Det tilfgjes i Trafikplanen, at hvis
samarbej- [flexbus. Muligheden for flexbus pa hovednettet har tidligere vaeret drgftet og kommunerne det viser sig at der er meget svagt
det i Midt- [@nsker, at det indskrives i trafikplanen som en mulighed. benyttede ture i hovednettet i
og Vestjyl- aftentimer og weekend kan de
land undtagelsesvist erstattes af
Flexbus.
Kommune- [Kommunerne mener, at der mangler en malsaetning i trafikplanen for regionens | trafikplanperioden vil Midttrafik arbejde for, at der fastseettes mal for betjeningen pa gvrige regionale |Ingen
samarbej- [transportforpligtelser ud over hovednettet. Vi er klar over, at dette er regionens og ikke ruter. Ligeledes vil Midttrafik arbejde for, at der ogsa fastsaettes malsaetninger for det kommunale net i
deti Midt- |Midttrafiks ansvarsomrade at fastsaette, men vi mener, det vil styrke trafikplanen, hvis den forbindelse med de omradevise trafikplaner.
og Vestjyl- [behandler dette naermere. En klar tilkendegivelse fra Midttrafiks side af vigtige regionale
land transportopgaver udover hovednettet (f.eks. transport af studerende) gnskes. Det vil gavne
fundamentet for lokal planlaegning.
Kommune- [Hovednetsforbindelser mellem regionshovedbyer varetages i en raekke relationer som en Udbygning af afsnittet med
samarbej- |togrejse med skift undervejs. Dette tillades "safremt den samlede rejsetid er acceptabel". Her argumentationen for at parallel
deti Midt- |savnes en klar definition af, hvornar rejsetiden er acceptabel. Vi mener, at safremt rejsetiden togtrafik udgegr
og Vestjyl- |med tog inkl. skift overstiger rejsetiden for bus, sa er Igsningen ikke acceptabel. Dette set i hovednetsforbindelsen
land lyset af, at et skift i sig selv medfgrer en gene pa passagerernes rejse.
Kommune- [Hvilken betydning far den statslige trafikplan for Hovednettet? Safremt togforbindelser Statens trafikplan er nu vedtaget og der er ikke indskrevet forslag om frekvensnedszttelse, tveertimod |Ingen
samarbej- |mellem hovedbyer nedgraderes til under hovednettets frekvens, forventer vi, at der indszettes [anbefaler Statens trafikplan times drift som minimumsbetjening og 2 timer aften og weekend som i det
deti Midt- |regionale busser for at sikre hovednettets frekvens pa straekningen. midtjyske hovednet
og Vestjyl-
land
Kommune- [Trafikplanen navner ikke betjeningen af Ggdstrup Sygehus, som vil blive et stort rejsemal i Ggdstrup sygehus bliver et stort rejsemal i fremtiden. Ggdstrup bliver togbetjent 2 gange i timen. | Ingen
samarbej- |regionen. Hvordan teenkes sygehuset betjent af hovednettet? forbindelse med de omradevise trafikplaner kan Ggdstrup drgftes med bestillerene.
det i Midt- [Dette skal naevnes i planen.
og Vestjyl-
land
Kommune- [Forslaget til hovednettet indeholder en hovedbuslinje fra Viborg forbi Aalestrup og videre i De regionale besparelse har haft betydning for betjening pa fglgende hovednetsstraekninger Der skal foretages en genberegning
samarbej- |Nordjylland. Pa straekningen har regionen sparet rute 59 vaek i seneste sparerunde. Er - Rute 59 Viborg - Mgldrup - Aalestrup af at Igfte disse ruter til hovednets
deti Midt- |gkonomien til etablering af en hovedrute her indregnet? Er der andre hovednetsstraekninger, |- Rute 107 Horsens - Gedved niveau.
og Vestjyl- |hvor regionale besparelser pavirker tilskudsbehovet for at kunne na hovednettets - Rute 110 Horsens - Braedstrup
land frekvensniveau? Midttrafiks udgangspunkt er at Horsens Kommune i givet fald skal finansiere opgraderingen af de to Kortene i Trafikplanen viser de
sidstnaevnte, som naevnt under Horsens vil omkostningerne til dette vaere relativt beskedne, mens regionale ruter uden for
ansvaret for en evt. opgradering af Viborg - Mgldrup - Aalestrup straekningen er mere uklar. Dette hovednettet. De skal tilrettes i
spgrgsmal kan henvises til omradetrafikplanen. NT har tilkendegivet gnske om en styrket forbindelse forhold til de regionale ruter, der
mellem Viborg og Aalestrup er nedlagt/overgaet til kommunal
finansiering.
Kommune- [Skal ressourcerne til hovednettet findes i de enkelte delomrader eller kan hovednettet pa Servicen pa hovednettet er som udgangspunkt lagt pa et niveau, der kun kraever beskedne merudgifter |Ingen
samarbej- |denne made fgre til overflytning af ressourcer pa tvaers af regionen og dermed potentielt fgre [for regionen, som Midtrafik vurderer kan gennemfgres ved mindre tilpasninger pa eksisterende ruter.
det i Midt- [til yderligere skaevvridning af de regionale busressourcer? Det behgver ikke at betyde reduktion pa gvrige ruter. Det kan ogsa vaere mindre reduktioner eller
og Vestjyl- effektiviseringer pa de af regionens hovedruter, der ligger over minimumsserviceniveauet.
land
Flere kommuner har udtrykt bekymring for at fastszettelse af minimumsniveau for hovednettet vil have
som konsekvens at regionale besparelser udelukkende sa vil ramme det gvrige regionale net. Det er ikke
givet, da mange regionale ruter, iseer i Aarhusomradet ligger vaesentligt over minimumsniveauet. En
minimumsstandard for de regionale dele af hovednettet, der ligger uden for Aarhusomradet vil derfor
iseer give en "garanti" for at disse ruter opretholdes pa et hgjt niveau.
Kommune- [Her ma ogsa indtaenkes et fremtidsperspektiv. Hvordan prioriteres ressourcerne hvis regionen |l trafikplanperioden vil Midttrafik arbejde for, at der fastsaettes mal for betjeningen pa @vrige regionale |Ingen
samarbej- |pa sigt skal spare yderligere? Er hovednettet da fortsat fredet, mens resten af trafikken ruter. Ligeledes vil Midttrafik arbejde for, at der ogsa fastsaettes malsaetninger for det kommunale net i
det i Midt- |udhules endnu mere? Her kan en klar definition af gvrige regionale transportopgaver veere et [forbindelse med de omradevise trafikplaner.
og Vestjyl- [vaerktgj til at prioritere.

land




Kommune- |Et velfungerende hovednet kraever et velfungeret tilbringernet af lokale Fgderuterne kan have meget forskellig karakter fra busruter med hovednets lignende frekvens til Ingen

samarbej- [ruter. Kommunerne vurderer ikke, at de i realiseringen af omradevise trafikplaner, Plustur. Emnet drgftes med bestillerne i arbejdet med de omradevise trafikplaner

det i Midt- [vil have ressourcer til at styrke fgdeforbindelserne, sa de kan

og Vestjyl- [matche hovednettet.

land

Kommune- [Er det vurderet i hvilket omfang hovednettet medfgrer krav til ny/forbedret infrastruktur? Nej, det er der ikke. Hovednettet bliver fgrst endelig skraeddersyet i arbejdet med de omradevise Ingen

samarbej- [F.eks. nye stoppesteder eller styrket infrastruktur i forbindelse med knudepunkter, samt trafikplaner og derfor er der ikke arbejdet med denne del. Midttrafik forventer i efteraret at praesentere

det i Midt- [afholdelse af udgifterne hertil. en stoppestedsvejldning som kan hjzlpe med denne opgave.

og Vestjyl-

land

Kommune- [De omradevise trafikplaner er et centralt veerktgj i Midttrafiks trafikplan, men kommunerne |Aftale med bestillere udestar. Der vil blive udarbejdet en tids- og implementeringsplan i Igbet af tredje  |Ingen

samarbej- |savner en klarere plan for processen og indholdet af disse planer, herunder hvilke omrader, kvartal 2019, nar Midttrafik har afklaret behov og gnsker med de enkelte bestillere.

deti Midt- |der er tale om, og hvornar planprocesserne igangsattes.

og Vestjyl- |Dette mener vi er vigtigt for at sikre, at denne plangennemgang nar gennem alle regionens

land kommuner indenfor planperioden.

Trafikplanen bgr derfor indeholde et forslag til geografisk omradeafgraesning for de
omradevise trafikplaner samt en mulig udrulningsplan/tidsplan for arbejdet.

Det vil pa samme made vaere nyttigt, om der udarbejdes en klarere plan for udrulningen af
arbeidet med mobilitetslasninger.

Herning Sdr. Felding er ikke en del af hovednettet i trafikplanen, da byen falder for minimumsgraensen |Sdr. Felding ligger i Herning Kommune og betjenes af rute 81 Herning - Grindsted. Serviceniveauet er Ingen
pa 2.000 indbyggere, som er kriteriet for at byen er en del af hovednettet. Forvaltningen relativt hgjt.
mener dog, at Sdr. Felding bgr vaere en del af hovednettet, da det er en centerby Nar Sdr. felding ikke er medtaget skyldes det, at der i trafikplanen som udgangspunkt er fastholdt et
i Herning Kommune. skarpt udgangspunkt for hovednettet. Midttrafik er meget aben for optagelse af ruter i hovednettet, hvis

det kan aftales med bestillerne i den kommende planlaegning i trafikplanperioden.

NT Midttrafik og NT har allerede en igangvaerende dialog om styrkelsen af hovednettet i Vest. En |NT har ogsa et hovednet med en minimumsfrekvens som er timesdrift hele dggnet ugens 7 dage, hviklet [Ingen
opgradering af de regionsoverskridende ruter har dog afventet Midttrafik’s Trafikplan. Til er mere end i Det midtjyske hovednet.
trods for en ikke helt enslydende ambition om serviceniveau i de to strategiske net, haber NT
at arbejdet med Midttrafik’s Midtjyske Hovednet kan bane vejen for at NT ogsa kan komme | forslaget til hovednet i Midttrafiks omrade prioriteres et net der betjener pendlere til
helt i mal i Vest og Syd. Forbindelserne i det midt- og nordjyske hovednet, hvor NT gnsker et  |Regionshovedbyerne. Derfor prioriteres halvtimedrift i myldretid pa hverdage over timedrift aften og
fortsat samarbejde og dialog om et styrket net er: weekend.

e Skive - Nykgbing Mors (VEST)

o Skive — Aars — Farsg (VEST) NT's gnsker til et styrket net vil indga i arbejdet med omradeplaner.
¢ Viborg — Aalestrup (VEST)

* Randers — Mariager (SYD)

NT tror pa, som det ogsa er naevnt i Midttrafik’s trafikplan, at der er et stort potentiale i at

betjeningen aften og weekend udvides, og ser derfor frem til at serviceniveauet med tiden

ogsa i det midtjyske vil omfatte et hgjere ambitionsniveau pa aften og weekendbetjening.

Regionen Det er Region Midtjyllands opfattelse, at der er behov for at gennemfgre radikal nytaenkning |Midttrafik ser frem til et konstruktivt og solidt samarbejde med regionen og kommunerne om Ingen
af de tilbud om kollektive trafiktilbud som Midttrafik i samarbejde med kommunerne og gennemfgrelsen af omradeplanerne, hvor der ses pa optimering af det samlede kollektive trafiktiloud.
regionen stiller til radighed. Der er i Trafikplanen anvist en vaerktgjer til at styrke den kollektive trafik i bade byomréader og

landdistrikter.
Regionen Region Midtjylland finder tillige, at der fremadrettet skal arbejdes Hovednettet bliver fgrst endelig skraeddersyet i arbejdet med de omradevise trafikplaner og derfor er Ingen

med at udpege knudepunkter i hovednettet, hvor der kan skiftes mellem
transportformerne. Endvidere understgtter Region Midtjylland
tankerne om, at der lokalt skal arbejdes med at tilvejebringe faciliteter

i knudepunkterne, sa skift og eventuel ventetid opleves trygt for

de rejsende.

der ikke arbejdet med denne del. Midttrafik forventer i efteraret at praesentere en stoppestedsvejldning
som kan hjaelpe med denne opgave.
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Regionen

Region Midtjylland noterer sig, at trafikplanen ikke indeholder et flerarigt
budgetoverslag for det strategiske hovednet, som det er foreskrevet

i loven. Samtidig kan det konstateres, at der er straekninger i

forslaget til strategisk hovednettet, der for nuveerende ikke lever op

til det forudsatte betjeningsomfang.

Der er i trafikplanen opstillet et budgetoverslag, Ill. 23.2, for meromkostningerne
ved at gge betjeningsomfanget i hele hovednettet til

minimumshniveauet, samt yderligere tillaeg for gget betjening i myldretiden.
Til budgetoverslaget er der taget forbehold om, at de faktiske
omkostninger fgrst kan fastlaegges ved den endelige kgreplanlaegning.
Region Midtjylland skal understrege, at regionens gkonomiske ramme

til kollektiv trafik ligger fast. Det betyder, at mulighederne for at gge
betjeningsomfanget i de regionalt finansierede dele af hovednettet
afhaenger af, om det er muligt at finde effektiviseringer andre steder i
rutenettet. Endvidere er det en forudsaetning for eventuelle udvidelser

i hovednettet, at gkonomien i den samlede regionale kollektive

trafik ikke ngdvendigggr yderligere besparelser.

Servicen pa hovednettet er som udgangspunkt lagt pa et niveau, der kun kreever beskedne merudgifter
for regionen, som Midtrafik vurderer kan gennemfgres ved mindre tilpasninger pa eksisterende ruter.
Det behgver ikke at betyde reduktion pa gvrige ruter. Det kan ogsa veere mindre reduktioner eller
effektiviseringer pa de af regionens hovedruter, der ligger over minimumsserviceniveauet.

Flere kommuner har udtrykt bekymring for at fastsaettelse af minimumsniveau for hovednettet vil have
som konsekvens at regionale besparelser udelukkende sa vil ramme det @vrige regionale net. Det er ikke
givet, da mange regionale ruter, isaer i Aarhusomradet ligger vaesentligt over minimumsniveauet. En
minimumsstandard for de regionale dele af hovednettet, der ligger uden for Aarhusomradet vil derfor
isaer give en "garanti" for at disse ruter opretholdes pa et hgjt niveau.

@konomien for gennemfgrelse af
hovednettet opdateres, og det
uddybes at gkonomien skal ses
som en isoleret udvidelse.

11



Midttrafik
Sgren Nymarks Vej 3
8270 Hajbjerg

Horingssvar til Midttrafiks Trafikplan 2019-2022

Favrskov Byrad har 30. april 2019 behandlet forslaget til Midttrafiks Trafikplan 2019-
2022. Byradet ser positivt pa, at trafikplanen skal sikre et midtjysk hovednet, der binder
alle byer med flere end 2.000 indbyggere sammen med regionens hovedbyer. Fast-
lzeggelsen af et hovednet for den kollektive trafik, bar Igbende falges op i forhold til by-
ernes storrelser og demografiske sammensaetninger, sa der tages hgjde for udviklin-
gen i indbyggertallet i byerne. | Favrskov Kommune har Hadsten, Hinnerup, Hammel,
Saften og Ulstrup mere end 2.000 indbyggere. Thorsg har lidt under 2.000 indbyggere
(1.852).

Der bgr arbejdes for et bedre kollektivt trafiknet og derfor skal byer med naesten 2.000
indbyggere have stor opmeaerksomhed i sammenhaeng med det fremtidige arbejde i
Trafikplan 2019-2022. Blandt andet med baggrund i at trafikplanen i perioden 2016-
2030 forudseetter en befolkningstilvaekst i Favrskov Kommune péa 5%.

Hovednettets daekning betyder, at der er 21 % af borgerne i regionen, som vil have
mere end 2 km til en hovednets straekning, og i Favrskov Kommunes tilfeelde vil der
veaere brug for Igsninger med tilslutning til hovednettet fra mindre byer, samt udpeg-
ning/oprettelse af knudepunkter (skiftemuligheder). Trafikplanen tager problematikken
op i afsnittet "Mindre byer og landdistrikter”, og peger pa de udfordringer, der er forbun-
det med at drive kollektiv trafik uden for de starre byer.

Flere af hovedprincipperne bag det midtjyske hovednet vurderes rimelige, og Favrskov
Kommune bifalder, at der fortsat arbejdes med at udbrede og udvikle flextrafikken til
landdistrikternes behov. Isser skennes det meget positivt, at Midttrafik har iveerksat
forsgg med plustur. Dog vurderes det mangelfuldt, at en lang reekke byer over 2000
indbyggere kun er koblet pa hovednettet via tognettet, som stopper ved fa stationer.
Der er tale om Hadsten, Hinnerup og Ulstrup i Favrskov Kommune.

Byradet har noteret sig, at arbejdet med trafikplanen, herunder det midtjyske hovednet
har veeret praeget af Region Midtjyllands behov for besparelser pa den kollektive trafik.

Det er pa den baggrund afggrende for Favrskov Kommune, at yderligere aendringer af
den kollektive trafik i kommunen sker pa et veloplyst grundlag og i dialog med kommu-
nen.
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Vi forudsaetter saledes, at der ikke sker omlaegning, aendringer eller forringelser af den
kollektive trafik pa baggrund af overordnede besparelseshensyn — uden at kommunen
bliver involveret.

De seneste besparelser, som blev gennemfert af Region Midtjylland, efterlader dog en
vaesentlig tvivl omkring robustheden for et overordnet hovednet, som det er beskrevet i
Trafikplan 2019-2022.

Favrskov Byrad ger derfor opmeerksom pa, at besparelser pa den kollektive trafik kan
fa en afsmittende virkning pa borgeres anvendelse af kollektiv trafik pa lokale rejser i
Favrskov Kommune, og ikke mindst forringe bosaetningsmulighederne og valgmulighe-
derne for uddannelsessggende. Erfaringen viser, at det er vanskeligtat fa bor-
gerne/pendlerne til at vaelge kollektiv trafik, nar der ikke er en hyppig og stabil daek-
ning. | forleengelse heraf ses der med en vis bekymring pa, at Midttrafik i ferste om-
gang prioriterer myldretidsbetjeningen og farst derefter vil arbejde mod en gget betje-
ning aften og weekend. Favrskov Kommune vil opfordre til en hurtig opfelgning, sa den
kollektive trafik ikke fraveelges. Favrskov Kommune har, blandt andet for at ggre kom-
munen attraktiv i forhold til bosaetning, fastholdt et hgjt serviceniveau med lokalruter og
abne skolebusruter (gratis for alle).

Favrskov Byrad vil fortsat arbejde aktivt for udviklingen af den kollektive trafik. Der er
blandt andet nedsat et midlertidigt § 17 stk. 4-udvalg, der skal indsamle inspiration og
komme med anbefalinger til Byradet vedrgrende optimering og nyteenkning af bus-
transporten, fremtidige miljgvenlige transportformer, brug af alternative braendsler (el,
brint og gas), fremme af cyklisme, forsgg med el-cykler m.v. | den forbindelse ser Byra-
det positivt pa at Midttrafik vil opprioritere radgivningen ift. CO,- neutrale busser. Lige-
som det hilses velkomment, at Midttrafik sager et samarbejde med udbydere af leje-
og deleelcykler.

Venlig hilsen

Nils Borring Anders G. Christensen
Borgmester Formand for Teknik- og Miljoudvalget
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Hgringssvar - Midttrafiks Trafikplan 2019-22

Midttrafik har den 8. januar 2019 sendt forslag til trafikplan i hgring hos de bergrte kom-
muner og Region Midtjylland, med hgringsfrist den 1. maj 2019.

Konklusion:
e Godt med bedre mobilitetslgsninger
e Hedensted Kommune ser hellere flere ruter end hgj fast regularitet pa fa ruter
e Hedensted Kommunes naest stgrste by, Lgsning, ikke bliver betjent i forslaget til trafikplan
e Trafikplanen bgr tydeligt beskrive, hvilke gkonomiske omprioriteringer der skal fgres ud i li-
vet og hvordan
e Forslaget til trafikplan synes pa vaesentlige punkter ikke at leve op til lovgivningen

Bedre mobilitetslgsninger

Hedensted Kommune noterer med tilfredshed, at Trafikplanen beskriver at et af de em-
ner som Midttrafik i stigende grad skal kunne radgive om, er bredere mobilitetsigsninger
i greenseomradet mellem kollektiv trafik og mere individuelle transportformer.

Midttrafik vil i planperioden bl.a. arbejde med:
o Eksisterende fleksible Igsninger (Flextur, Flexbus og Plustur)
Malrettet information
App Midttrafik live
Billetapp Midttrafik
MaaS
At rejsende efterspgrger mobilitet uafhaangigt af transportform og ejerskab

Hedensted Kommune savner dog konkrete forslag til hvordan Midttrafik vil fgre tiltagene
ud i livet, og hvordan der skal arbejdes med udviklingen af nye mobilitetslgsninger til
tyndt befolkede omrader. Her bemaerkes, at der er betydelig forskel pa de Igsninger
(MaaS m.v.) der kan bruges i teet befolkede omrader med effektiv kollektiv trafik (Aar-
hus) og landomrader som Hedensted Kommune.

Midtjysk Hovednet

Trafikplanen bygges op om et Midtjysk Hovednet, hvor der laegges op til fast hgj fre-
kvens. Ideen er god hvor der er stgrre befolkningskoncentrationer, men i omrader hvor
den kollektive trafik ikke er s& koncentreret, er der stgrre behov flere ruter frem for hyp-
pighed.

Hedensted Kommune mener, det er for ambitigst med et hovednet uden for Aarhusomra-
det.

De gkonomiske ressourcer er begraensede. Hedensted Kommune ser hellere flere ruter
end hgj fast regularitet pa fa ruter, hvorfor differentierede frekvenser pd hovednette bgr
genovervejes. Det vil vaere vigtigere for borgerne at f& garantier for regional drift pa flere
ruter fremfor at frekvensen gges pa fa hovednetruter.



Rute 202 indgdr som hovednet pa straskningen mellem Horsens og Hovedgard og som al-
mindelig regional rute pd straekningerne:

e Vejle og Horsens

e Hovedgdrd og Tranbjerg/Arhus.

Der vil sdledes skulle kgres med forskellig frekvens pa delstraekninger p& samme rute.
Det bgr belyses, hvordan disse ruter planlaegges gennemfgrt.

Togforbindelser indgdr som hovednets forbindelse. Hvor der er en toglinje, indgar der ik-
ke en buslinje i hovednettet, f.eks. Horsens-Hedensted-Vejle. Dette betyder bl.a. at kom-
munens nast stgrste by, Lgsning, ikke bliver betjent i forslaget til trafikplan.

Hovednetstraekninger med bus i Hedensted Kommune:
e Rute 105, Juelsminde-Horsens
e Rute 215, Tgrring-Vejle

Vejle er ogsa at betragte som hovedby for Juelsminde, Daugard, Hedensted m.v. hvorfor
det bgr genovervejes om denne straekning ikke ogsa skal veere hovednet. Vejle er hoved-
by i forhold til Tgrring.

Hovednetruterne i Hedensted Kommune lever ikke op til serviceniveauet for det midtjy-
ske hovednet. Trafikplanen giver ikke et entydigt svar pa regionens forpligtelse i forbin-
delse med opprioritering af hovednettet. Trafikplanen bgr beskrive, hvilke méalsaetninger
regionen har for hovednettet og det gvrige regionale net.

Finansiering

Serviceudvidelserne pd hovednettet skal hovedsagligt finansieres ved en omprioritering
af ressourcerne til kollektiv trafik. Trafikplanen bgr tydeligt beskrive, hvilke omprioriterin-
ger der skal fgres ud i livet og hvordan. Er det omfordeling af regionens i forvejen be-
graensede midler, og hvordan prioriteres ressourcerne hvis regionen pa sigt skal spare
yderligere?

I forbindelse med de regionale besparelser er kommunerne allerede blevet pafgrt betyde-
lige medudgifter, og det anses ikke for realistisk at lsegge flere udgifter over pa kommu-
nerne.

Loven
BEK nr 1106 af 16/09/2015, Bekendtggrelse om samarbejde ved koordinering og plan-
laegning af offentlig servicetrafik m.v.:

8§ 2. Stk. 2. Trafikselskabernes plan skal indeholde et strategisk grundlag, der som
minimum fastlaegger de overordnede principper for rutenettet og et flerarigt budgetover-
slag, der udarbejdes i samspil med de overordnede principper. De overordnede princip-
per skal fastlaegges ud fra en laengere planlaegningshorisont og indeholde et grundlzaeg-
gende net af ruter, herunder en beskrivelse af kgrsels- og betjeningsomfang, som regio-
ner og kommuner s3 vidt som muligt har lagt sig fast pa, og som de som udgangspunkt
ikke pa kort sigt aendrer.

Forslaget til trafikplan synes pa vaesentlige punkter ikke at leve op til lovgivningen, i det
forslaget kun indeholder overordnede principper for hovednettet og ikke for det gvrige
rutenet, ligesom forslaget ikke indeholder et flerarigt budgetoverslag.
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Midttrafik har fremsendt Trafikplan 2019 - 2022 i hgring hos kommunerne i Region Midt,
og der foreligger forslag til feelles hgringssvar med Holstebro, Struer, Lemvig, Ringka-
bing-Skjern, Ikast-Brande, Skive og Viborg Kommuner.

Forvaltningen anbefaler, at forslag til feelles hgringssvar godkendes og at der laves et
selvstaendigt hgringssvar gaende pa at Sdr. Felding bgr vaere en del af hovednettet, da
det er en centerby i Herning Kommune.

Sagsfremstilling

Midttrafik skal hvert fierde ar udarbejde en trafikplan, som giver svar pa, hvordan Midt-
trafik ser de kommende ars udvikling, herunder hvilke muligheder og udfordringer den
kollektive trafik star overfor, og hvordan disse udfordringer handteres.

| den forbindelse har Midttrafik fremsendt Trafikplan 2019 - 2022 i hgring.

Hovedgrebet i trafikplanen er et midtjysk hovednet, der binder alle byer med flere end
2.000 indbyggere sammen med regionens hovedbyer. Med forslaget til hovednettet vil
79 % af borgerne i Midttrafiks omrade enten have under 2 km til en hovednetsstraekning
eller vaere daekket af bybusbetjening i regionens hovedbyer. Malet er, at hovednettet og
knudepunkterne i dette fremover skal veere den stabile grundstamme i det kollektive tra-
fiknet, hvorom den gvrige trafik tilrettelaegges.

Derudover behandler trafikplanen de forskellige udfordringer, som demografik og geo-
grafien i Midttrafiks omrade giver i fire yderligere afsnit: "Mindre byer og landdistrikter",
"Bybusbyer", "Kollektiv trafik i Aarhusomradet" samt et afsnit omkring fremkommelighed
i de stgrre byer.

Trafikplanen er udarbejdet af en arbejdsgruppe samt en styregruppe hvor kommunerne
har veeret repraesenteret.

Hovedpunkterne i det feelles haringssvar er fglgende:
« Udvikling af mobilitetslgsninger i den vestlige del af regionen
o Hovednettet og fordeling af regional kollektiv trafik i regionen
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o @konomien i hovednettet - konsekvenser og realisme
e Implementering og proces

Herning Kommune er sidste kommune til at have det feelles hgringssvar til politisk be-
handling. Haringssvaret er blevet godkendt i de andre kommuner og Herning Kommune
fremsender derfor det feelles hgringssvar til Midttrafik pa vegne af de 8 kommuner.

Sdr. Felding er ikke en del af hovednettet i trafikplanen, da byen falder for minimums-
graensen pa 2.000 indbyggere, som er kriteriet for at byen er en del af hovednettet. For-
valtningen mener dog, at Sdr. Felding bar veere en del af hovednettet, da det er en cen-
terby i Herning Kommune.

Punktet er ikke en del af det feelles hgringssvar, da det blev vurderet i hgringssvars-

gruppen, at det var en ren Herning-sag. Hvis det skal indgives som hgringssvar, skal
det dermed vaere som selvsteendig kommunal supplement til det feelles hgringssvar.

Trafikplanen og tilhgrende hgringsbrev samt det feelles hgringssvar er vedlagt som bi-
lag.
Direkteren for Teknik og Miljo indstiller,

at de 8 kommuners forslag til feelles hgringssvar godkendes.

at der udarbejdes et selvsteendigt haringssvar gaende pa, at Sdr. Felding bar vaere en
del af hovednettet.

Beslutning
Indstillingen tiltradt.

Bilag
e Hgringssvar til Midttrafiks trafikplan

e Haringsbrev
o Midttrafik - Trafikplan 2019-2022 Hgringsudgave
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Hgringssvar vedr. Midttrafiks Trafikplan 2019-2022

Holstebro Kommune har modtaget hgringsudgaven af Midttrafiks Trafikplan 2019-2022 den 8. januar
2019.

Holstebro Kommune har, udover det faelles hgringssvar fra Herning, Struer, Lemvig, Ringkgbing-Skjern,
Ikast-Brande, Viborg, Skive og Holstebro kommuner, fglgende bemaerkninger til Midttrafiks Trafikplan
2019-2022.

En meget stor del af hovednettet er for Midt- og Vestjylland defineret via togforbindelser. Dette giver en
skaevvridning i forhold til at sikre den regionale sammenhang med kollektiv trafik fremadrettet. I
forbindelse med justeringer og/eller sendringer pd det statslige jernbanenet, er der reelt ikke en
mulighed for kommunerne, i forhold til at sikre sammenhangene og styrke mobiliteten i hele Midttrafiks
omrade.

Holstebro Kommunes vurdering er, at der mangler en reel hovednetforbindelse mellem Holstebro og
Viborg. Trafikplanen, tager udgangspunkt i at forbindelsen mellem de 2 byer sikres med en
togforbindelse via Skive, som afskaere en stor del af passagerene, fra at kunne bruge denne.
Togforbindelsen betragtes som omvejskgrsel, s& en hurtig busforbindelse mellem de 2 byer bgr indgd i
hovednettet.

Det er tillige Holstebro Kommunes opfattelse at Rute 24, som i dag kgrer mellem Lemvig og Holstebro,
skal fastholdes som en del af hovednettet i forhold til de kriterier, der er lagt til grund for forbindelserne
til og fra regionshovedbyerne. Forbindelsen mellem Holstebro og Lemvig, som i Trafikplanen er en
hovednetsforbindelse via Struer, er problematisk. En forbindelse via Struer forlaenger rejsetiden og
medfgrer et skift med forholdsvis lang ventetid. Det andet alternativ med tog er via Vemb, hvilket bliver
betragtet som omvejskgrsel. Disse elementer ggr at passagerne ikke ser dette som en mulighed og
dermed vil sgge andre alternativer.

Holstebro Kommune forudsaetter at hovednettet driftes af regionsfinansierede busruter, hvor disse er en
del af hovednettet. Der savnes en tydeligere stillingentagen til hvordan Trafikplanen taenkes at skulle
finansieres i forhold til de gvrige tilbringer ruter, for at opfylde de gnskede frekvenser pd hovednettet.

P& vegne af Teknisk Udvalg

Klaus Fleeng Anders Debel

Udvalgsformand Direktgr Teknik og Miljg

Side 1/1



Horsens Kommune
Hgringssvar, Midttrafiks Trafikplan 2019 - 2022.

Neerveerende notat er udarbejdet som et administrativt hgringssvar til det af Midttrafik
udarbejdede forslag til “Trafikplan 2019-2022".

Midttrafik har den 8. januar 2019 sendt sit forslag til trafikplanen i hgring hos de bergrte
kommuner og Region Midtjylland, med en hgringsfrist den 1. maj 2019.

Der har i forbindelse med udarbejdelsen af forslaget til trafikplanen vaeret nedsat en
arbejdsgruppe og en styregruppe/Trafikstyregruppe:

Horsens kommune har deltaget i arbejdsgruppen som Midttrafik har sammensat med
repraesentanter fra Ringkgbing-Skjern Kommune, Holstebro Kommune, Syddjurs Kommune,
Arhus Kommune og Region Midtjylland.

Horsens Kommune har ogsa deltaget i Trafikstyregruppen for Midttrafiks trafikplan sammen
med repraesentanter fra Syddjurs Kommune, Norddjurs Kommune, Arhus Kommune, Silkeborg
Kommune, Herning Kommune, Viborg Kommune, Ikast-Brande Kommune, Struer Kommune
og Region Midtjylland samt KKR, Midtjylland.

Administrationens kommentarer til Trafikplan 2019-2020

Det udarbejdede forslag til Trafikplan 2019-2022 fremstdr som et godt og gennembearbejdet
planarbejde, med beskrivelser af de udfordringer som den kollektive trafik star overfor bade pa
kort og langt sigt. Trafikplanen beskriver forskellige lgsningsforslag til imgdegdelse af
udfordringerne, med saerligt og konkret fokus pa et strategisk hovednet, der skal danne
rygraden i transporttilbuddet mellem regionernes byer.

Som det anfgres i fglgebrevet til trafikplanforslaget, har arbejdet med hovednettet veeret
praeget af Region Midtjyllands besparelser pa den regionale bustrafik. De store besparelser vil
selvfglgelig fa stor indflydelse, ikke alene pa de nuvaerende regionale ruter, men ogsd mht.
serviceniveauet pa det planlagte hovednet.

Det er derfor behov for en udspecificering af konsekvens-omkostningerne for de enkelte ruter i
hovednettet for de enkelte kommuner, med baggrund i det samlede budgetoverslag (angivet
pa side 23, IIl. 23.2) til implementering af hovednettet med baggrund i det pdtaenkte
serviceniveau (angivet pa side 16, IIl. 16.1).

Der bgr endvidere gennemfgres en afdaekning af frekvensbehovet baseret pa
passagertaellinger set over dggnet og ugen saledes, at der ikke fastlaegges et serviceniveau
som ikke er i overensstemmelse med behovet.

For Horsens Kommune omfatter hovednettet de regionale ruter 105, 110 og 202, samt,
lokalrute 112. Det bgr afklares hvem der skal afholde meromkostningerne til opgradering af
disse ruter. Forventes meromkostningerne betalt af bestillerne dvs af regionen mht de
regionale ruter henholdsvis kommunen mht lokalruten eller forventes det, at det er den
kommune hvor hovednettet er beliggende indenfor, der skal afholde merudgiften?

Problemstillingen mellem de regionale besparelser pd den kollektive bustrafik og udlaegning af
hovednettet er specielt problematisk, hvor rute 110, for sdvidt Horsens Kommune, bade
udlzegges som en del af hovednettet og samtidigt nedlaagges som regional rute. Der bgr derfor
redeggres for hvordan problemstillingen mellem besparelser pa den ene side og
meromkostninger pa den anden side sgges Igst.

Rute 202 indgar pa streekningen mellem Horsens og Hovedgard i det udlagte hovednet og som
almindelig regional rute pa straekningen mellem Vejle og Horsens henholdsvis mellem
Hovedgard og Tranbjerg/Arhus.

Rute 110 indgdr pa straekningen mellem Horsens og Braedstrup i det udlagte hovednet og som
almindelig rute pa streekningen mellem Braedstrup og Silkeborg. Der vil saledes skulle kgres



Horsens Kommune

med forskellig serviceniveau pa del- straekninger pa8 samme rute, hvilket er uhensigtsmaessigt
for passagerne og vil muligvis medfgre ggede omkostninger for bestilleren. Det bgr belyses,
hvordan disse ruter, og evt. tilsvarende ruter i andre kommuner med delte straekninger,
planleegges gennemfart.

Rute 104 udgdr som regional rute og viderefgres med reduceret serviceniveau i Horsens
Kommunes regi. Der foregar drgftelser mellem Hedensted Kommune, Horsens Kommune og
Midttrafik om en mulig samkgring af rute 104 og den regionale rute 105. Da rute 105
fortseetter/viderefgres som regional rute og samtidigt indgar som en del af det foresldede
hovednet, er det uklart om det er muligt at koordinere de to ruter, henset til serviceniveauet
og de gkonomiske forhold.

Det bgr tydeligggres hvilke ruter der indgdr i hovenettet, enten ved at pafgre rutenumre pa
kortet eller ved en oplistning af ruterne.

Det bgr overvejes, at angive en tids- og handlingsplan for gennemfgrelse af trafikplanens
delelementer.

Slutbemaerkning

Det vil, pa baggrund af de beskrevne forhold, specielt knyttet til usikkerhederne omkring de
gkonomiske forhold der relateres til hovednettet, vaere ngdvendigt, at Midttrafik far afklaret
hvor hgjt et serviceniveau hovednettet er realistisk at kunne udleegges med, under skyldig
hensyntagen til kommunernes og regionens budgetter.

Horsens Kommune
Teknik og Miljg
Den 16. januar 2019
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Supplerende hgrringssvar til Midttrafiks Trafikplan 2019-2022 fra
Ikast-Brande Kommune

Med forbehold for endelig politisk godkendelse fremsender Ikast Brande
kommune hermed hgrringssvar til Midttrafiks trafikplan 2019-2022.

Ikast Brande kommune tilslutter sig det falles hgrringsvar fra kommune-
samarbejdet i Midt- og Vestjylland.

Ikast-Brande Kommune bemaerker at tilrettelaeggelsen af hovednettet
efterlader store omrader og byer uden en fremtidig sikkerhed for regionale
forbindelser. Lokalt i Ikast-Brande Kommune er det isaer Ngrre Snede og
Ejstrupholm, hvor man kan frygte, at den eksisterende frekvens vil blive
reduceret, nar streekningerne ikke er klassificeret som en del af hovednet-
tet. Ikast-Brande kommune opfordrer derfor til at rute 116 kategoriseres
som en del af hovednettet. Det synes at vaere i tr&d med den af regionen
tidligere udmeldte opgradering af ruten.

Ikast-Brande kommune bemaerker at der i forbindelse med regionens
nedlaeggelse af rute 77, blev tilkendegivet at rute 952X fremadrettet vil
betjene erhvervsomrddet i Parup. Ikast-Brande kommune har noteret
dette med tilfredshed, idet et af Midtjyllands store erhvervsomrader ber
veere sikret en ordentlig trafikbetjening.

Ikast-Brande kommune gnsker fortsat at der pa genindfgres halvtimesdrift
pé togstationerne i Bording og Engesvang, men anerkender, at ansvaret
herfor beror p8 anden instans, nemlig staten. N8r det alligevel naevnes
her, skyldes det, at et lille greb vil give den kollektive trafik i vores kom-
mune et betragteligt Igft ved at frekvensen af stop pa jernbanen blev sat

op.

Med venlig hilsen

Kenneth Jensen
direktgr

lkastBrande

Kommune

Planafdelingen
Sjeellandsgade 6
7430 Ikast

TIf.: +4599604000

Sagsbehandler:

Ellen Bach Fjendsbo
E-mail:
elfje@ikast-brande.dk
Direkte telefon:

TIf.: +4599603310
Sagsnr.:
13.05.16-K04-1-19
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Holstebro, Herning, Struer, Lemvig, Ringkgbing-Skjern, Ikast-Brande, Viborg og
Skive kommuner (herfra kaldet Kommunesamarbejdet i Midt- og Vestjylland)
har modtaget hgringsudgaven af Midttrafiks Trafikplan 2019-2022. Kommunerne
har drgftet forslaget og fundet anledning til at give et falles hgringssvar. Hg-
ringssvaret deekker fglgende punkter, som uddybes og konkretiseres nedenfor:
> Udvikling af mobilitetsigsninger i den vestlige del af regionen
> Hovednettet og fordeling af regional kollektiv trafik i regionen
> @konomien i hovednettet - konsekvenser og realisme
> Implementering og proces
Udvikling af mobilitetslgsninger i den vestlige del af regionen
Kommunerne mener overordnet, at trafikplanen burde have et mere konkret fo-
kus p& mobilitetslgsninger med konkrete temaer og metoder, som skal udrulles i
perioden. Kommunerne anerkender, at de eksisterende fleksible Igsninger
(Flextur, Flexbus og Plustur) kan spille en vigtig rolle, men savner konkret fokus
pa videreudvikling af disse Igsninger og udvikling af nye Igsninger.
Kommunerne har fglgende forslag til indarbejdelse i trafikplanen:
> Midttrafik bgr i planperioden arbejde p&, at takstniveauet for flextur for
Midttrafiks omrdde harmoniseres pa tveaers af kommunerne. Dette vil ggre
tilbuddet mere enkelt bade administrativt og for passagerer, der rejser over
en kommunegraense. Kommunerne er i den forbindelse abne for en dialog
vedrgrende gentaenkning af flextrafik-tilbuddet.
> S& meget trafik som muligt bgr vises pd Rejseplanen.dk. Dette vil styrke
nytten af de ressourcer, der allerede bruges. I den forbindelse vil kommu-
nerne understrege vigtigheden af, at rabatruter og 3dbne skoleruter im-
plementeres i Rejseplanen, og gnsker at dette prioriteres i den kom-
mende periode.
DOKUMENTNR.
001
UDGIVELSESDATO BESKRIVELSE UDARBEIDET KONTROLLERET GODKENDT
25-03-2019 Hgringssvar NIBI HVPE HVPE

http://projects.cowiportal.com/ps/A123172/Documents/03 Project documents/Leveret/Hgringssvar til Midttrafiks trafikplan.docx
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> Midttrafik bgr stille sig i spidsen for og veere proaktive i arbejdet med at ud-
vikle nye mobilitetslgsninger for tyndt befolkede omrader. Trafikpla-
nen naevner, at Midttrafik "...i samarbejde med kommunerne, stotter forsog
med og udbredelse af samkgrsel i landdistrikterne.” Vi gnsker, at Midttrafik i
planen giver en klarere tilkendegivelse af, hvordan de vil igangsaette og sta
i spidsen for dette arbejde.

> Et andet tema kunne vaere forsgg med fleksible udbud, eller udbud hvor
kollektive transportopgaver snarere end fast rutekgrsel udbydes. F.eks. at
udbyde transport af personer i stedet for antal busser/vogne. Trafikplanen
bgr anvise mere konkret, hvilke arbejder Midttrafik vil igangsaette i perioden
knyttet op mod de kontrakter, der vil komme i udbud.

> Trafikplanen laegger op til, at Midttrafik bibeholder deres fokus pa digitali-
sering. Dette stgtter vi, men oplever dog samtidig, at det efterlader svage
borgere uden mulighed for at anvende den kollektive trafik, bl.a. fordi |gs-
ningerne kraever betalingskort og digital adgang. Derfor efterspgrges en
stgrre fleksibilitet i billetudbuddet, f.eks. med mulighed for, at der kan ud-
stedes fysiske billetter eller kort til samme rabat som tilbydes i digitale Igs-
ninger.

Hovednettet og fordeling af regional kollektiv trafik i regionen

Hovednettet garanterer borgerne kollektiv trafik mellem de stgrre byer, hvilket
er godt. Kommunerne ser dog en raekke udfordringer knyttet til kriterier, mini-
mumsfrekvens og gvrig regional betjening, som er problematiske for Midt- og-
Vestjylland. Den spredte bystruktur og relativt hgje grad af banebetjening bety-
der, at hovednettet i Midt- og Vestjylland er grovmasket, hvilket szerligt gar ud
over deaekningen af byer under 2.000 indbyggere, som ikke har station eller lig-
ger langs en hovedlinje. Kommunerne har fglgende konkrete gnsker til trafikpla-
nen:

> Fast timedrift pa hovednettet giver et godt grundprodukt, men i en tid med
store regionale besparelser, mener vi, at ressourcerne flere steder kan bru-
ges bedre ved at garantere flere ruter frem for at styrke enkelte ruter ud
over det faktiske behov. Midttrafik bedes derfor genvurdere muligheden for
differentierede frekvenser for hovednettet i Midt- og Vestjylland. Her mener
vi, det vil vaere vigtigere for borgerne at f& garantier for regional drift pd
flere ruter frem for, at frekvensen gges pa fa hovednetsruter.

> En styrkelse af enkelte ruter kunne vaere at lade nogle afgange p& hoved-
nettet kgre som flexbus. Muligheden for flexbus pa hovednettet har tidli-
gere veaeret drgftet og kommunerne gnsker, at det indskrives i trafikplanen
som en mulighed.

> Kommunerne mener, at der mangler en malsaetning i trafikplanen for re-
gionens transportforpligtelser ud over hovednettet. Vi er klar over, at
dette er regionens og ikke Midttrafiks ansvarsomrade at fastseette, men vi
mener, det vil styrke trafikplanen, hvis den behandler dette naermere. En
klar tilkendegivelse fra Midttrafiks side af vigtige regionale transportopgaver
udover hovednettet (f.eks. transport af studerende) gnskes. Det vil gavne
fundamentet for lokal planlagning.

http://projects.cowiportal.com/ps/A123172/Documents/03 Project documents/Leveret/Hgringssvar til Midttrafiks trafikplan.docx
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> Hovednetsforbindelser mellem regionshovedbyer varetages i en reekke rela-
tioner som en togrejse med skift undervejs. Dette tillades "s8fremt den
samlede rejsetid er acceptabel". Her savnes en klar definition af, hvornar
rejsetiden er acceptabel. Vi mener, at s3fremt rejsetiden med tog inkl. skift
overstiger rejsetiden for bus, sa er Igsningen ikke acceptabel. Dette set i ly-
set af, at et skift i sig selv medfgrer en gene pa passagerernes rejse.

> Hvilken betydning far den statslige trafikplan for Hovednettet? Safremt
togforbindelser mellem hovedbyer nedgraderes til under hovednettets fre-
kvens, forventer vi, at der indseettes regionale busser for at sikre hovednet-
tets frekvens pa streekningen.

> Trafikplanen naevner ikke betjeningen af Ggdstrup Sygehus, som vil
blive et stort rejsemal i regionen. Hvordan taenkes sygehuset betjent af ho-
vednettet? Dette skal naevnes i planen.

> Forslaget til hovednettet indeholder en hovedbuslinje fra Viborg forbi
Aalestrup og videre i Nordjylland. P3 straekningen har regionen sparet
rute 59 vaek i seneste sparerunde. Er gkonomien til etablering af en hoved-
rute her indregnet? Er der andre hovednetsstraekninger, hvor regionale be-
sparelser pavirker tilskudsbehovet for at kunne nd hovednettets frekvensni-
veau?

@konomien i hovednettet — konsekvenser og realisme

Kommunerne ser nogle problemer med gkonomien og realismen i hovednettet
set i lyset af de pdgdende regionale besparelser. Nar hovednettet prioriteres,
skal pengene findes pd andre ruter. Det fremgar ikke klart af trafikplanen, hvor-
dan Midttrafik vil prioritere ikke-hovednetsstraekninger, og hvor finansieringen til
opgraderingerne skal komme fra. Er der gjort vurderinger af, hvor disse ressour-
cer skal findes? Trafikplanen bgr forholde sig til dette.

> Skal ressourcerne til hovednettet findes i de enkelte delomrader eller kan
hovednettet pa denne made fgre til overflytning af ressourcer p& tveers
af regionen og dermed potentielt fgre til yderligere skaevvridning af de re-
gionale busressourcer?

> Her ma ogsa indtaenkes et fremtidsperspektiv. Hvordan prioriteres res-
sourcerne hvis regionen pa sigt skal spare yderligere? Er hovednettet da
fortsat fredet, mens resten af trafikken udhules endnu mere? Her kan en
klar definition af gvrige regionale transportopgaver veere et veerktgj til at
prioritere.

> Et velfungerende hovednet kraever et velfungeret tilbringernet af lokale
ruter. Kommunerne vurderer ikke, at de i realiseringen af omradevise tra-
fikplaner, vil have ressourcer til at styrke fgdeforbindelserne, sa de kan
matche hovednettet.

Er det vurderet i hvilket omfang hovednettet medfgrer krav til ny/forbed-

ret infrastruktur? F.eks. nye stoppesteder eller styrket infrastruktur i for-
bindelse med knudepunkter, samt afholdelse af udgifterne hertil.

http://projects.cowiportal.com/ps/A123172/Documents/03 Project documents/Leveret/Hgringssvar til Midttrafiks trafikplan.docx
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Hvordan kommer vi fra plan til handling?

De omradevise trafikplaner er et centralt vaerktgj i Midttrafiks trafikplan, men
kommunerne savner en klarere plan for processen og indholdet af disse planer,
herunder hvilke omrader, der er tale om, og hvorndr planprocesserne igangsaet-
tes. Dette mener vi er vigtigt for at sikre, at denne plangennemgang nar gen-
nem alle regionens kommuner indenfor planperioden.

Trafikplanen bgr derfor indeholde et forslag til geografisk omradeafgraesning for
de omradevise trafikplaner samt en mulig udrulningsplan/tidsplan for arbejdet.

Det vil pa samme made vaere nyttigt, om der udarbejdes en klarere plan for ud-
rulningen af arbejdet med mobilitetslgsninger.

http://projects.cowiportal.com/ps/A123172/Documents/03 Project documents/Leveret/Hgringssvar til Midttrafiks trafikplan.docx
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Til Jens Erik Sgrensen, Midttrafik

Dato: 28-03-2019
Reference: Rene Meyer
TIf.: 30 33 8508
E-mail: rem@norddjurs.dk

Journalnr.: 19/1280

Heringssvar fra Norddjurs Kommune til Midttrafiks Trafikplan 2019 - 2022
Norddjurs Kommune har modtaget hgringsbrev og hgringsudgave af Midttrafiks Trafikplan

2019 — 2022 og har fglgende kommentarer til planen.

Norddjurs Kommune vil gerne generelt tilslutte sig trafikplanen, da den viser en indstilling til
kollektiv trafik og mobilitet i landdistrikter, som Norddjurs Kommune deler. Dette har veeret ty-
deligt i vores gode samarbejde i forhold til udviklingen af Djurs Mobilitetsstrategi, Kollektiv Tra-
fikplan Djursland og i vores aktuelle arbejde med at kompensere for regionens besparelser.
Norddjurs Kommune bemaerker ogsa med stolthed, at Kollektiv Trafikplan Djursland naevnes
flere gange i trafikplanen som et eksempel pa hvordan Midttrafik og de gvrige kommuner kan

lave lokale trafikplaner, for eksempel for at tilpasse hovednettet lokalt.

Norddjurs Kommune takker for arbejdet med demografi og fremskrivning af passagertal, hvor vi
desveerre kan se, at passagertallet forventes at falde frem mod 2030. Heldigvis ikke i sa voldsom
grad, som det er tilfaeldet i de vestjyske kommuner. Som vi ser det, giver det forventede begraen-
sede fald i passagerer over en periode pa 14 ar kommunen fine muligheder for at lave mindre
tilpasninger over arene, sa det kommunale kollektive trafiktilbud ar for ar svarer til det aktuelle
behov for kollektiv trafik. Norddjurs Kommune er selvfglgelig interesseret i at deltage i samarbej-
der med Midttrafik om nye tilbud, som kan gg@re det mere attraktivt at benytte sig af kollektiv

trafik i kommunen og modvirke den nedadgaende tendens.

Norddjurs Kommune szetter pris pa Midttrafiks gennemgang af alternative transportmuligheder
og nye teknologier i trafikplanen. Afsnittet om selvkgrende teknologi illustrerer hvor vigtigt det
stadigt er at planleegge langsigtet med eksisterende teknologi og digitale Igsninger inden for kol-

lektiv trafik, da | viser at en realistisk udbredelse af selvkgrende biler til brug i for eksempel vores
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flextrafik ligger op til 25-30 ar ude i fremtiden. Det giver god tid til at tilpasse den kollektive trafik
og forberede borgerne pa et fremtidigt anderledes transportsystem, hvor man abonnerer pa mo-
bilitet (MaaS) frem for at eje transportmidler, som det er tilfeldet med de eksisterende delebiler
pa Djursland. Vikan laese, at det er Midttrafiks ambition i trafikplanperioden at skabe samarbejde
om at blandt andet samkgrsel og delebiler kan bruges som tilbringertransport til tog, bus og let-

bane, hvilket Norddjurs Kommune selvfglgelig er interesseret i at deltage i.

Vi har i faellesskab med Syddjurs Kommune udarbejdet et udvidet hovednet pa Djursland i Tra-
fikplan Djursland, hvorfor hovednetsbegrebet i trafikplanen selvfglgelig ikke er nyt for os.

Vi bemaerker, at hovednetslinjen mellem Auning og Hornslet fremstar som en linje, som skal op-
graderes i trafikplanperioden for at opfylde serviceniveauet for hovednettet. Denne linje fglger
vedtagne principper om hovednettet, dvs. at byer med flere end 2.000 indbyggere (Auning har
3.000 indbyggere) skal have en god og stabil hovednetsforbindelse til den regionshovedby, som
de primaere rejse- og pendlingsstremme er orienteret imod. Hvilket ogsa fremgar af kortet pa
side 20. Af samme grund forventer Norddjurs Kommune, at Regionen lever op til sit ansvar om

at finansiere hovednettet, ogsa pa denne linje.

Det er med at glaede, at vi kan laese, at Midttrafik har som mal i trafikplanperioden at ggre Flext-
rafiktilbbuddene nemmere at forsta og tilga for kunderne, og at | vil ensrette de forskellige bestil-
lings- og betalingsmetoder yderligere. De regionale besparelser ggr det saerligt ngdvendigt i
fremtiden at kunne tilbyde vores borgere et godt alternativ til busser i vores landdistrikter, sa vi
kan sikre en god mobilitet over hele kommunen.

Derfor ser vi ogsa frem til at hgre om erfaringerne med forsgg med Plustur. Som vi ser det, har
det et stort potentiale for bade at reducere udgifterne til lange Flexture i kommunen og samtidig
udnytte kapaciteten i busser og letbane og gge passagertallet her. Konceptet passer derfor po-
tentielt godt ind i Norddjurs Kommunes ambition om at tilbyde borgerne et effektivt kollektivt
trafiksystem, som svarer til de aktuelle behov, og hvor kommunen far mest mulig kollektiv trafik

for pengene.

Vi har fuld forstaelse for, at Midttrafik vil koncentrere sig om egne Igsninger i landdistrikter, men

at | samtidig fglger udviklingen hos andre mobilitetsudbydere. Som det fremgar af jeres materi-
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ale, sa udger samkgrsel og delebiler en forsvindende lille del af transporten i dag. Det er Nord-
djurs Kommunes erfaring, at udbredelsen af disse Igsninger pa nuvaerende stadie primaert sker
pa initiativ af private virksomheder og borgere, og at det drives af bl.a. ideologi, lokalt transport-
behov savel som gnske om lokal udvikling, samt en stolthed over at ggre tingene selv, hvorfor
kommunal stgtte kan vaere ugnsket. Derfor ser Norddjurs Kommune heller ikke grund til at der
investeres kraftigt i omradet i de kommende ar, men vi stgtter sa vidt muligt op om den lokale
udbredelse af Igsningerne, og vi vil selvfglgelig gerne indga i Midttrafiks initiativer pa omradet,

f.eks. sammenhangen med den kollektive trafik — herunder tilbringertransport.

Om end Grenaa kun er en by med et bybuslignende net ifglge trafikplanen, sa er anbefalingerne
vedrgrende det bredt tilgeengelige net, det markedsorienterede net eller en kombination spaen-
dende og relevant laesning for Norddjurs Kommune i forhold til Grenaa, og vi ser frem til fortsat

godt samarbejde om planlagningen af vores bybusnet i Grenaa i de kommende ar.

Trafikproblemerne i Aarhus er kendte, og Aarhus udfgrer lokale tiltag for at afhjaelpe disse, seer-
ligt i Midtbyen. Mange af disse trafikproblemer i Aarhus har deres oprindelse i de mange bil-
pendlere fra omegnskommunerne, og det er Norddjurs Kommunes holdning, at det vil vaere
fordelagtigt for alle parter inklusiv Aarhus, at der investeres yderligere i at ggre den kollektive
trafik mere attraktiv at benytte sig af uden for Aarhus. Et eksempel ville veere direkte gennem-
gaende letbanetog fra Djursland til Aarhus H, som kan give reel konkurrence til privatbilen og
fierne traengslen fra saerligt Grenavej i Aarhus. Til det formal ma der fokuseres pa udbygning af

dobbeltspor mellem Lystrup og Hornslet i den naermeste fremtid.

Norddjurs Kommunes borgere oplever ikke fremkommelighedsproblemer i selve kommunen,
dog vil mange opleve det, nar de kommer til Aarhus eller Randers. Midttrafik praesenterer i tra-
fikplanen en raekke velkendte Igsninger til at afhjeelpe fremkommelighedsproblemer, sasom
busbaner, BRT, optimering af stopmgnster. Der er ikke grundlag for at udfgre nogen af disse
Igsninger i Norddjurs, men vi vil selvfglgelig bakke op om vores naboers arbejde med at udfgre

fremkommelighedsprojekter, som ogsa vil gavne vores borgere.

Med venlig hilsen

Forvaltningen i Norddjurs Kommune
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Att: Planchef Ole Sgrensen

30/04/2019

Vedr.: Hgringssvar, Midttrafik’s Trafikplan 2019-22

Den overordnede strategi for trafikplanen som udmunder fra Midttrafik’'s mobilitetspolitik, hilser
Nordjyllands Trafikselskab (NT) velkommen, og det bliver spaendende at fglge udviklingen, ogsa i det
Midtjyske.

NT har fglgende bemaerkninger til planens indhold:

Det Midtjyske Hovednet:

| NT arbejdes der ligeledes med en styrkelse af det strategiske hovednet, ved NT kaldet Det Nordjyske
Hovednet, hvor byer med 2000+ indbyggere forbindes og der implementeres min. timesdrift, alle dage ogsa
aften og weekend i hovednet korridorerne.

Farste etape af styrkelsen af NT’s hovednet har driftsstart i NT’s 4 vest kommuner den 11/8 2019, og senere
forventes en opgradering ogsa i de nordlige og sydlige kommuner ogsa at fglge.

Hos NT arbejder vi, som i Midttrafik, for at sikre en bedre og mere sammenhangende mobilitet for borgerne,
0gsa pa tveers at regionsgransen.

Midttrafik og NT har allerede en igangvaerende dialog om styrkelsen af hovednettet i Vest. En opgradering af
de regionsoverskridende ruter har dog afventet Midttrafik’s Trafikplan. Til trods for en ikke helt enslydende
ambition om serviceniveau i de to strategiske net, haber NT at arbejdet med Midttrafik’s Midtjyske Hovednet
kan bane vejen for at NT ogsa kan komme helt i mal i Vest og Syd.

Forbindelserne i det midt- og nordjyske hovednet, hvor NT gnsker et fortsat samarbejde og dialog om et
styrket net er:

e Skive - Nykgbing Mors (VEST)
e Skive — Aars — Farsg (VEST)

e Viborg — Aalestrup (VEST)

e Randers — Mariager (SYD)

NT tror pa, som det ogsa er naevnt i Midttrafik’s trafikplan, at der er et stort potentiale i at betjeningen aften
og weekend udvides, og ser derfor frem til at serviceniveauet med tiden ogsa i det midtjyske vil omfatte et
hgjere ambitionsniveau pa aften og weekendbetjening.

Nordjyllands Trafikselskab TIf.: +459934 1111
John F. Kennedys Plads 1R, 3. Sal Fax: +45 9934 1101
9000 Aalborg info@NTmail.dk



NT ser frem til et fortsat teet samarbejde med Midttrafik, hvor vi med faelles hjzaelp Ipfter mobiliteten i Midt-
og Nordjylland.

Med venlig hilsen

Signe Klintgaard Kora¢
Chef, trafik- og radgivning
T:99341167

M: skk@ntmail.dk

Nordjyllands Trafikselskab TIf.: +459934 1111
John F. Kennedys Plads 1R, 3. Sal Fax: +45 9934 1101
9000 Aalborg info@NTmail.dk
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Saren Nymarks Vej 3
8270 Hgjbjerg

Sendt pr. mail til Midttrafik@midttrafik.dk og cdp@midttrafik.dk

Heringssvar til Midttrafik vedrerende Trafikplan 2019-2022.
Midttrafik har sendt Trafikplan 2019-2022 i hgring frem til den 1. maj
2019, og Miljg- Teknik- og Klimaudvalget i Odder Kommune har pa
mgde den 30. april dreftet denne.

Odder Kommune tager trafikplanen til efterretning, idet vi ikke har for-

slag til @endringer, og kommunen bakker op om de enkelte elementer i
planen.

Med venlig hilsen
%{ZM@? ’%f?f//f/

Henning Haahr
Kommunaldirektar

Odder ' ‘
Kommune %

Miljg-, Teknik- og Klimaudvalget
Radhusgade 3
8300 Odder

01-05-2019
Sags Id. S2009-7974

Sagsbeh.

Gitte Rasmussen

TIf. 8780 4059
gitte.rasmussen@odder.dk

Dok id. D2019-54390

Side 1/1



Heringssvar til Midttrafiks hgring om Trafikplan 2019 — 2022, Randers kommune

Fra: Nana Paulli Juul Andersen <nana.andersen@randers.dk>
Sendt: 7. maj 2019 15:37

Til: Charlotte Dalby <cdp@midttrafik.dk>

Cc: Ole Sgrensen <os@Midttrafik.dk>

Emne: Hgring, Midttrafiks Trafikplan 2019-2022

Miljg- og teknikudvalget i Randers Kommune har den 6. maj 2019 behandlet Midttrafiks Trafikplan 2019-
2022.

Randers Kommune sender fglgende hgringssvar:

Randers Kommune bifalder principielt de overordnede principper i planen. Randers Kommune forbeholder
sig dog ret til at tage stilling til de konkrete forslag til endringer i planperioden.

Konkret stiller Randers Kommune spgrgsmdlstegn ved, at den regionale rute mellem Randers og Aarhus ikke
er en del af hovednettet. Ruten betjener en meget stor rejse- og pendlingsstréam mellem de to hovedbyer
Randers og Aarhus.

Venlig hilsen

Nana Andersen
Kollektiv trafik

Randers Kommune
Veje og trafik
89151655 - 25441655
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Hgringssvar Midttrafiks trafikplan 2019-2022

Region Midtjylland har modtaget hgringsudgave af Midttrafiks Trafik-
plan 2019-2022 og afgiver hermed hgringssvar.

Organisering af trafikplanarbejdet

Midttrafik inviterede i 2016 Kommunekontaktrddet og Region Midtjyl-
land til at udpege medlemmer til henholdsvis en trafikstyregruppe og
en arbejdsgruppe for at sikre en taet dialog og faglig sparring mellem
Midttrafik og bestillerne om udarbejdelse af trafikplanen.

Processen har betydet, at Midttrafiks bestillere har haft god mulighed
for at sgge indflydelse pa trafikplanens udformning og indhold.

I august 2017 besluttede Kontaktudvalget, at forankre en undersg-
gelse af hele trafikomradet i trafikstyregruppen set i lyset af Region
Midtjyllands gkonomiske udfordringer.

Det er Region Midtjyllands vurdering, at den parallelle proces med
drgftelse af regionale besparelser i trafikstyregruppen har bidraget til
at kvalificere den foreliggende trafikplan i forhold til udbredelsen af
det regionale rutenet. Herunder iseer det strategiske hovednet.

Derudover har samtidigheden betydet, at trafikplanen, for sa vidt an-
gar den regionale trafik herunder store dele af det strategiske hoved-
net, i hgj grad afspejler Region Midtjyllands fremadrettede gkonomi-
ske ramme til regional kollektiv trafik.

Indledningsvist vil regionsradet derfor kvittere for trafikstyregruppens
engagement, dialog og input i forbindelse med Region Midtjylland be-
sparelser pa det regionale rutenet.

Trafikplanens indhold

Midttrafiks trafikale og planlaagningsmaessige udfordringer i de for-
skellige geografier pa tveers af regionen afspejler sig i trafikplanens
disposition med kapitlerne, Indledning, Det Midtjyske hovednet, Min-
dre Byer og Landdistrikter, Bybusbyer, Kollektiv trafik i Aarhusomra-
det og Fremkommelighed.

Den valgte disponering bidrager til at ggre trafikplanen overskuelig.
Inden for de enkelte kapitler rummer trafikplanen et katalog over tra-
fikale lgsningsmuligheder, der kan bringes i anvendelse i den aktuelle
geografi.

Regionshuset
Viborg

Regional Udvikling
Skottenborg 26
Postboks 21
DK-8800 Viborg
Tel. +45 7841 0000
kontakt@rm.dk
www.rm.dk
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Indledningen rummer afsnit om udvikling og udfordringer, herunder
om udvikling i efterspgrgslen efter kollektiv trafik i regionens kommu-
ner frem mod 2030. Det fremgar, at en overordnet tendens er mar-
kante fald i efterspgrgslen i omrader og kommuner udenfor de stgrste
bykommuner, hvor uddannelsessteder og arbejdspladser er koncen-
treret.

Det er Region Midtjyllands opfattelse, at der er behov for at gennem-
fgre radikal nytaenkning af de tilbud om kollektive trafiktilbud som
Midttrafik i samarbejde med kommunerne og regionen stiller til radig-
hed.

Regionsradet nedsatte i 2018 et midlertidigt udvalg for kollektiv tra-
fik, for at belyse muligheder for et stgrre samspil mellem forskellige
transportformer og herunder blandt andet vurdere nye teknologier og
befordringsformer. Afrapporteringen fra det midlertidige udvalg for
kollektiv trafik vedlaegges.

Region Midtjylland finder det positivt, at der i trafikplanen er et afsnit
med et katalog af muligheder for udvikling af baeredygtig kollektive
trafiklosninger med afseet i digitale og andre nye teknologier, der er i
hastig udvikling i disse &r.

Det midtjyske hovednet
Region Midtjyllands konkrete bemaerkninger til trafikplanen vedrgrer
overvejende afsnittet om det midtjyske hovednet.

Midttrafik skal i henhold til lov om trafikselskaber mindst hvert fjerde
&r udarbejde en plan for serviceniveauet for den offentlige servicetra-
fik, der varetages af trafikselskabet. Trafikplanen skal tage udgangs-
punkt i den statslige trafikplan. Endvidere skal trafikplanen indeholde
et strategisk grundlag, der som minimum fastlaegger de overordnede
principper for rutenettet og et flerdrigt budgetoverslag.

Region Midtjylland afgav bemaerkninger til Statens trafikplan i februar
2018. Medio marts 2019 fremgar det af Trafik-, Bygge- og Boligsty-
relsens hjemmeside, at det er forventningen, at der vil veere en faer-
dig version af trafikplanen for den statslige jernbane i Igbet af fa ma-
neder.

I Midttrafiks trafikplan er der preaesenteret et forslag til strategisk
grundlag for den kommende firedrs periode. Det er forudsaetningen,
at det strategiske grundlag skal indeholde et net af ruter, og en be-
skrivelse af kgrsels- og betjeningsomfang, som de 18 kommuner og
regionen sa vidt muligt ikke vil sendre pa i trafikplanperioden.

Midttrafik har valgt at anvende betegnelsen Det midtjyske hovednet,
for det strategiske grundlag i Midttrafiks trafikplan.

Det midtjyske hovednet er fastlagt, sa det sikres, at alle byer over
2000 indbyggere, som minimum er forbundet med en hovednetsfor-
bindelse til sit neermeste primaere pendlingsmal, kaldet regionshoved-
by. Med udgangspunkt i denne definition har Midttrafik udpeget re-
gionens syv stgrste byer, Aarhus, Randers, Viborg, Holstebro, Her-
ning, Silkeborg og Horsens som regionshovedbyer.
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Herudover skal regionshovedbyer vaere forbundet med en hovednets-
forbindelse, og nettet skal skabe sammenhaeng pa tvaers af regions-
greenserne.

Der skal i hovednettet udpeges knudepunkter med gode forhold til
skift mellem tilbringertrafik — regionale og lokale busruter, flextrafik,
bil, cykel mv.

Jernbanerne og letbanen er en del af det midtjyske hovednet og
mange byer over 2000 indbyggere har forbindelse til naermeste re-
gionshovedby, med regionaltog, letbanen eller Lemvigbanen.

Der er i trafikplanen lagt op til, at betJenmgsnlveaet pa busruterne i
hovednettet skal veere det samme som pa mlnlmumsnlveauet pa re-
gionaltogene. Dvs. timedrift i dagtimerne pa hverdage og 2-timers
drift aften og weekend.

Region Midtjylland kan tilslutte sig trafikplanens hovedbudskab om, at
det sammenhangende forslag til hovednet betjent af bus, letbane og
tog er en grundstamme i den samlede trafikbetjening i regionen.

Region Midtjylland finder tillige, at der fremadrettet skal arbejdes
med at udpege knudepunkter i hovednettet, hvor der kan skiftes mel-
lem transportformerne. Endvidere understotter Region Midtjylland
tankerne om, at der lokalt skal arbejdes med at tilvejebringe facilite-
ter i knudepunkterne, s§ skift og eventuel ventetid opleves trygt for
de rejsende.

Region Midtjylland noterer sig, at trafikplanen ikke indeholder et fler-
8rigt budgetoverslag for det strategiske hovednet, som det er fore-
skrevet i loven. Samtidig kan det konstateres, at der er straekninger i
forslaget til strategisk hovednettet, der for nuvaerende ikke lever op
til det forudsatte betjeningsomfang.

Der er i trafikplanen opstillet et budgetoverslag, Ill. 23.2, for merom-
kostningerne ved at gge betjeningsomfanget i hele hovednettet til
minimumsniveauet, samt yderligere tillaeg for gget betjening i myl-
dretiden. Til budgetoverslaget er der taget forbehold om, at de fakti-
ske omkostninger forst kan fastleegges ved den endelige kareplan-
leegning.

Region Midtjylland skal understrege, at regionens gkonomiske ramme
til kollektiv trafik ligger fast. Det betyder, at mulighederne for at gge
betjeningsomfanget i de regionalt finansierede dele af hovednettet
afhaenger af, om det er muligt at finde effektiviseringer andre steder i
rutenettet. Endvidere er det en forudseetning for eventuelle udvidel-
ser i hovednettet, at gkonomien i den samlede regionale kollektive
trafik ikke ngdvendiggor yderligere besparelser.

Aarhus Letbane og visionerne for videre udbygningsetaper, der kom-
mer til udtryk i Letbanesamarbejdets visionsoplaeg "Samspil 2025" og
"Samspil 2030", omfatter udbygning med nye letbaneetaper, BRT, ny
bane Aarhus - Silkeborg mv. Der er dermed tale om visioner for
fremtidig udbygning af hovednettet, der bgr fremhaeves i trafikpla-
nen.
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Region Midtjylland anbefaler, at afsnittet side 45, gives en fremrykket
placering i trafikplanen i kapitlet om det midtjyske hovednet, f.eks.
pd side 22. En daekkende overskrift kan f.eks. vaere "Langsigtet infra-
strukturplan for Aarhusomrédet og den gstlige del af regionen”.

Forpligtelser om chauffgrvilkdr, herunder faciliteter
Regionsradet er opmaerksom pa&, at det som udgangspunkt er bussel-
skabernes ansvar at sgrge for, at der er ordentlige chauffgrfaciliteter
til rAdighed. Afhaengig af, hvornar kontrakten mellem busselskabet og
Midttrafik er indgdet, fglger der forskellige krav til faciliteterne.

P& nogle ruter kan der bdde veere behov for chauffgrfaciliteter pa sta-
tioner, hvor chauffgrerne holder pauser pga. midlertidigt ophold mel-
lem ture, og pa de mere afsides busanlaeg, hvor chauffgrerne begyn-
der og slutter vagter.

Regionsradet noterer sig, at Midttrafik udelukkende stiller krav til de
faciliteter, der skal stilles til radighed pa stationerne i forbindelse med
kgrslen.

@vrige bemeaerkninger

Af kortmaterialet, bl.a. Ill. 20.2 fremgar de gvrige regionale ruter for
kgreplandret 2018/2019 sammen med hovednettet. Regionsradet har
i 2018 vedtaget at gennemfgre reduktioner i det regionale rutenet
med virkning fra kgreplanskiftet i juni 2019. P38 Djursland gennemfg-
res de fremadrettede ruteaendringer dog fgrst fra juni 2020.

Region Midtjylland vil anbefale, at det gvrige regionale rutenet, der
offentliggores i den endelig vedtagne trafikplan, bliver i overensstem-
melse med det rutenet, der vil vaere gaeldende fra juni 2019. For
Djursland dog fra juni 2020.

P§ kortet Ill. 22.2 er der ikke overensstemmelse i hovednettets ud-
bredelse, sammenholdt med de gvrige kort.

P& side 22 gverst. Saetningen "Her vil Region Midtjyllands varslede
besparelser vaere en ........... ", Region Midtjyllands besparelser er ved-
taget i 2018, og seetningen bgr derfor omformuleres.

Det er Region Midtjyllands opfattelse, at der i kapitlet om det midtjy-
ske hovednet bgr veere et detailudsnit af kortet, der viser hovednet-
tets udbredelse i Aarhus Kommune og narmeste opland.

Venlig hilsen

P PN

Anders Kihnau
Regionsradsformand

Vedlagt:
- Afrapportering fra det midlertidige udvalg for kollektiv trafik
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¥ Silkeborg

= Kommune

10. april 2019

Hgringssvar til Trafikplan 2019-2022

Silkeborg Kommune fremsender hermed hgringssvar pa hgringsudgaven af Midttrafiks
Trafikplan. Hgringssvaret kan sammenfattes til nedenstdende punkter. Generelt er
Silkeborg Kommune positiv overfor den fremlagte Trafikplan og ser mange gode
elementer, som stemmer overens med kommunens ambitioner.

For fremtiden er det blandt andet kommunens ambition at arbejde med tre
trafikknudepunkter uden for Silkeborg. Disse er udpeget i byerne Kjellerup, Voel og Them.
Knudepunkterne karakteriseres ved, at de skal veere lette at komme til/fra med kollektiv
trafik, bil og cykel. Knudepunkterne er et led i kommunens mobilitetsplanlaegning, ligesom
de er i trdd med Silkeborg Kommunes Planstrategi 2040 og har derfor en seerlig prioritet.

e Det er en undren, at hovednettet ikke forbinder Silkeborg-Aarhus, Silkeborg-Horsens
og Silkeborg-Randers, der er blandt de stgrste byer i regionen. Togforbindelse anses
ikke som vaerende tilstraekkeligt, da st@grre byer imellem ikke betjenes. Samtidig
giver busbetjening mulighed for stop ved indfaldsvejene til hovednet byerne.
Silkeborg-Herning kan accepteres, da toget betjener naesten de samme byer som
bussen. Rigtig mange pendler til Silkeborg fra Aarhus, Horsens og Randers for at
komme til arbejde eller uddannelse. Derfor er det ngdvendigt at straekningerne
betjenes af en busrute, der ogsa standser ved indfaldsvejene. Alternativt vil det blive
markant mere besveerligt at rejse til Silkeborg uden en bil.

e Der ggres opmaerksom pa, at det kan veere uhensigtsmaessigt at definere et hgit
minimums serviceniveau, hvis der ikke er gkonomi/passagerer til at opretholde
dette. S3 hellere et mere fleksibelt serviceniveau. Det er vigtigt for
sammenhaangskraften i regionen, at der er en hovedforbindelse med lav frekvens
end slet ingen forbindelse.

e Kommunen er positiv overfor planlaagningsprincipperne for ruter pa hovednettet,
hvor der ligges op til at koncentrere ressourcerne omkring de steder, hvor der er
stgrst transportbehov. Derudover arbejdes der pd at indrette knudepunkter med
gode faciliteter, opna faste minuttal og koordinere forskellige transportmidler, sa der
sikres korrespondance i knudepunkterne.

e Kommunen finder det ngdvendigt, at der arbejdes p& en plan for zoneopdeling
mellem Silkeborg og Viborg, sdledes at der ikke er forskel i antal zoner/priser fra
Kjellerup-Silkeborg og Kjellerup-Viborg. Det giver i dag en skaevvridning i billetpriser
til de to byer, selvom der er ca. lige lang afstand, hvorved det er dyrere at komme til
Silkeborg end det er til Viborg.

Thomas Majlund Laursen (14600) Sgvej 1 - 3 Silkeborz Kommune
Teknik- og Miljgafdelingen Sagsnr.: EMN-2017-02765 Sgvej 1 « 8600 Silkeborg
ThomasMajlund.Laursen@silkeborg.dk TIf.: 89 70 10 00

www.silkeborgkommune.dk



e Det bgr ngje vurderes pa hvilke straekninger/i hvilke omrader, det kan betale sig at
tilbyde behovsstyrede kgrselsordninger frem for normal rutekgrsel.

¢ Kommunen er positiv overfor et markedsorienteret bybusnet, der prioriterer
ressourcerne mod de store rejsestrgmme. I denne forbindelse vil det vaere seerligt
interessant med en vurdering af ruter i Silkeborg, der kan klassificeres som A-ruter.

e Kommunen ser det som positivt at der er fokus pa fremkommelighed for bybusserne.
Midttrafik laegger i Trafikplanen op til at gennemfgre et pilotprojekt med en

fremkommelighedsproces, hvor der udvikles konkrete Igsninger for belastede straekninger.
Silkeborg deltager gerne som bybuskommune i et sadant pilotprojekt.

P& vegne af Silkeborg Kommune

Hans Okholm Jann Hansen
Udvalgsformand Direktgr
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Skanderborg

Kommune

Midttrafik

Seren Nymarks Vej 3
8270 Hajbjerg

Horingsvar ang. Midttrafiks Trafikplan 2019-2020

Skanderborg Kommune har med interesse leest horingsudgaven af
Midttrafiks trafikplan 2019-2022. Vi har felgende bemaerkninger til
udpegningen af det midtjyske hovednet:

Det midtjyske hovednet beskrives i trafikplanen som rygraden i den
kollektive trafik, og bestar af alle jernbaner samt narmere definerede
regionale buslinjer. Hovednettet skal danne rygraden i transporttilbuddet
og vaere et net med en solid betjening, som den gvrige kollektive trafik kan
bygges op om, og som Region Midtjylland og de 18 kommuner aftaler at
forpligte sig til i hele planperioden.

Skanderborg Kommune bakker generelt op om tankegangen i forhold til et
hovednet, da et hovednet overordnet er godt for stabiliteten af det
kollektive trafikudbud. Set i lyset af Region Midtjyllands besparelser, kan
der dog vare tvivl om hvor sikker forpligtelsen i hele planperioden vil
veaere, - altsa hvor sikkert hovednettet vil vaere for fremadrettede
besparelser. Skal man sikre og fastholde det regionale rutenet, er det
vigtigt at dette ikke sker pa bekostning af de ruter der ikke er en del af
hovednettet.

Vi er usikre pé, hvordan trafikplanen forholder sig til byudvikling. Vi har
rigtig mange udstykninger i Skanderborg Kommune og stor
befolkningstilveekst bl.a. i Galten-Skovby, Skanderborg-Stilling og
Horning. Vi mener det er vigtigt, at disse byudviklingsomrader indgéar i
trafikplanen, og dermed ogsa i definitionen af den midtjyske hovednet.

Udgangspunktet for det udpegede hovednet er bl.a. at alle byer med flere
end 2.000 indbyggere skal have en god og stabil forbindelse til den
regionshovedby, som de primere rejse- og pendlingsstremme er
orienteret imod. Busruter i samme korridor som jernbanestraekninger er
ikke udpeget. For Skanderborg Kommune er hovednettet saledes defineret
som alle jernbanestrackninger i kommunen samt den regionale buslinje
113 pa streekningen mellem Lasby og Aarhus. Den for Skanderborg
Kommune vigtige regionale buslinje 200 (Skanderborg-Aarhus via Stilling
og Horning) er ikke udpeget som en del af hovednettet, pga. et parallelt
forlgb med jernbanen i samme korridor.

Dato
26. marts 2019

Din reference
Troels Tofte Hansen
TIf.: 87947795

Telefontider

Man - ons: 10.00 — 13.00
Tor: 10.00 — 17.00

Fre: 10.00 — 13.00

Abningstider

Man — ons: 10.00 — 13.00
Tor: 10.00 — 17.00

Fre: 10.00 — 13.00

Teknik og Miljo

Vej og Trafik
Skanderborg Feelled 1
8660 Skanderborg

www.skanderborg.dk



Skanderborg Kommune mener, at rute 200 bgr indgd som en del af det midtjyske hovednet. Ruten
karer i samme korridor som jernbanen mellem Skanderborg og Aarhus, men har andre funktioner og
betjener andre passagerer end jernbanen. For Skanderborg Kommunes vedkommende betjener og
forbinder den byerne Stilling og Horning (hvor der i planperioden ogsa foregar stor byudvikling) med
Skanderborg og Hasselager/Viby/Aarhus. Rute 200 er i dag den 2. mest benyttede buslinje i hele
Region Midtjylland med ca. 1,7 mio. arlige passagerer, og karer 4 afgange i timen i myldretiden. Alene af
disse grunde bgr rute 200 vaere en naturlig del af hovednettet.

Rute 113 indgar i det udpegede hovednet pa straekningen mellem Lésby og Aarhus. Skanderborg
Kommune mener, at rute 113 ogsé ber medtages pa den nuvarende strekning mellem Lasby og
Silkeborg, da denne straekning er en vigtig korridor for den kollektive trafik.

Skanderborg Kommune mener desuden, at rute 331 (Skanderborg-Odder) bor indgé i hovednettet.
Ruten betjener de to hovedbyer i Skanderborg og Odder kommune, med opkobling pa henholdsvis tog
og letbane. Rute 331 er endvidere en vigtig uddannelsesrute for Campus Skanderborg, herunder
uddannelsessamarbejdet for Skanderborg-Odder Center for Uddannelse, der tilbyder undervisning i
bade Odder og Skanderborg.

Vi haber at ovenstaende bemaerkninger vil blive indarbejdet og indga i den endelige trafikplan.
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Keere Per

Trafikplanen blev behandlet for udvalget for natur, teknik og miljg den 05-02-2019. P& udvalgsmeadet blev
det besluttet at Syddjurs Kommune ikke har kommentarer til Trafikplanen 2019-2022, og kan dermed tilslutte
sig trafikplanen.

Venlig hilsen

©) svadiurs,,

Klaus Dannemarre
Karselskoordinator
Mobilitet

Direkte +4587535231
Mobil +4523118737
klds@syddjurs.dk

Syddjurs Kommune ¢ Mobilitet « Lundbergsvej 2 « 8400 Ebeltoft « TIf +4587535000 « www.syddjurs.dk « CVR: 29189978




ViBORG
KOMMUNE

Midttrafik
Seren Nymarks Vej 3
8270 Hgjbjerg

Hegringssvar fra Viborg Kommune til Midttrafiks trafikplan 2019-2022

Viborg Byrad har behandlet Midttrafiks haringsudgave til trafikplan 2019 — 2022
den 24. april 2019.

| den forbindelse kan det oplyses, at Byradet kan tilslutte sig det feelles
hgringssvar, som Herning Kommune fremsender pa vegne af en raekke Midt- og
Vestjyske kommuner. (Holstebro, Herning, Struer, Lemvig, Ringk@bing-Skjern,
Ikast-Brande, Skive og Viborg). Det er ligeledes aftalt i dette kommunesamarbejde,
at de enkelte kommuner derudover fremsender egne synspunkter, der har mere
lokal interesse.

Byradet har fglgende synspunkter til planen:

e Viborg Kommune har stor fokus pa at fa minimeret tidsforbruget pa
togstraekningen mellem Aarhus og Viborg. | trafikplanen vil denne
straekning indga som en del af det foresldede midtjyske hovednet, hvilket
styrker behovet yderligere for en kortere rejsetid. Byradet forventer derfor,
at Midttrafik ogsa arbejder pa at fa denne forbindelse opgraderet.

Kommunen deltager gerne i en dialog med Midttrafik om hvilke tiltag, der
kan iveerksaettes bade pa kort og lang sigt, for at rejsetiden minimeres.
Byradet er selvfglgelig klar over, at det i sidste instans er Staten, der
treeffer beslutning pa dette omrade.

e Det midtjyske hovednet er central i trafikplanen og far stor betydning for
den fremtidige kollektive trafik i region Midtjylland, idet nettet skal veere
med til at understgtte vaekst og boseaetning i hele regionen. Det er derfor
med stor bekymring, at Byradet har konstateret, at dette hovednet ikke
omfatter direkte busforbindelse mellem Viborg og Randers, Viborg og
Holstebro, Viborg og Aalborg via Aalestrup samt Viborg og Hobro.

Viborg Kommune kan ikke acceptere, at togforbindelserne mellem de
pageeldende byer skal udgere hovednettet. Hovednettet bgr pa disse
straekninger besta af busforbindelser. Togforbindelser med togskift
undervejs og med risiko for forsinkelser og et besveerligt rejseforlgb vil
medfgre, at mange rejsende opgiver at anvende den kollektive trafik.

BORGMESTEREN

Prinsens Alle 5
8800 Viborg

TIf.: 87 87 87 87

borgmesterkontoret@viborg.dk
www.viborg.dk

Dato: 25-04-2019

Sagsnr.: 17/56772
Sagsbehandler: BMG

Direkte tlf.: 87 87 87 87
Direkte e-mail:
sikkerpost@viborg.dk



Mange velfungerende og starre centerbyer, der er beliggende mellem
regionshovedbyerne, vil efter planen fa en darlige betjening med kollektiv
trafik, hvilket svaekker deres muligheder for at bidrage til veekst og gget
bosaetning. P4 straekningen mellem Randers og Viborg betjenes Aarhus
Universitets afdeling i Foulum ogsa af det nuveerende hovednet, hvilket har
stor veerdi for studerende, der har en del af deres uddannelse her. Med
trafikplanens principper bliver denne straekning ikke en del af hovednettet.

Med venlig hilsen

Ulrik Wilbek
Borgmester



Teknik og Miljg
Karen Blixens Boulevard 7, 8220 Brabrand

Midttrafik
midttrafik@midttrafik.dk

Heringssvar, Midttrafiks Trafikplan 2019-2022

Midttrafik har sendt forslag til Midttrafiks Trafikplan 2019-2022 i hgring hos
alle Midttrafiks bestillere, med hgringsfrist den 1. maj 2019.

Det er naevnt i det udsendte hgringsbrev, at trafikplanen er udarbejdet af en
arbejdsgruppe samt en styregruppe, som er nedsat i samarbejde med
Kommuneforeningen, og bestadende af repraesentanter fra Region Midtjyl-
land samt en reekke kommuner.

Aarhus Kommune har veaeret repraesenteret i savel arbejdsgruppe som sty-
regruppe for arbejdet med trafikplanen. Gennem deltagelse i arbejdet har
Aarhus Kommune saledes haft gode muligheder for at komme med be-
maerkninger undervejs i arbejdet, og pa den made kunnet pavirke trafikpla-
nens indhold.

Pa den baggrund har Aarhus Kommune ikke yderligere bemaerkninger til

trafikplanforslaget. Aarhus Kommune tager derfor det udsendte forslag til
Midttrafiks Trafikplan 2019-2022 til efterretning.

Med venlig hilsen

Blnyamin Simsek
Radmand

Henrik Seiding
Direktar
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Notat - Ny strategiplan for Midttrafik 2021-2024

Midttrafik skal udarbejde en ny strategiplan for perioden 2021-2024. Midttrafiks bestyrelse har
sat retningen for strategiplanen med fastholdelse af Midttrafiks hidtidige overordnede mél samt
fire udviklingstemaer. Disse blev droftet p4 made i Midttrafiks repraesentantskab den 16. maj,
hvor ogs§ tekniske direktgrer/chefer fra de kommunale forvaltninger var til stede.

Midttrafiks administration har pd baggrund af droftelserne udarbejdet vedlagte notat til
politiske droftelser i kommuner og region.

Baggrund

Det er vaesentligt for udarbejdelsen af en kommende strategi, at savel Midttrafiks bestyrelse
som administration, er helt i sync med, hvad Midttrafiks ejere gnsker, at trafikselskabet skal
arbejde for.

Derfor var ejerstrategier og ejerinput til bestyrelsens rammesaetning af ny strategiplan
udgangspunkt for den indledende drgftelse om Midttrafiks strategi 2021-2024 p3
repraesentantskabsmgdet den 16. maj.

Midttrafik skal pa den ene side vaere visionaer og teste de nye muligheder og pa den anden
side skal vi fastholde en stabil drift, god kvalitet og have styr pd gkonomien.

Strategiplanen udggr sammen med Midttrafiks Trafikplan og mobilitetsplan styringsgrundlaget
for Midttrafiks virke.

Sammen med Lov om trafikselskaber er det fundamentet for Midttrafiks virke.

Hjgrneflag for strategi 2021-2024

Midttrafiks bestyrelse har besluttet fglgende ramme for en kommende strategiplan, herunder
de fire overordnede mal, som har vaeret pejlemaerkerne for Midttrafiks virke i en arraekke
fastholdes:

e Tilfredse kunder

e Tilfredse bestillere (ejere)

e Dygtige leverandgrer

e En kompetent og effektiv organisation

De fire mal - med tilfredse kunder som det vigtigste - angiver retningen for Midttrafik og
medarbejderne i trafikselskabets administration og giver klarhed for sdvel ejere som
leverandgrer om, hvad der er det vigtigste for Midttrafik hele tiden at arbejde pa at opna.

Hver strategiplan har dog ogsd szerlige aktuelle temaer, som er vaesentlige at fa sat pd den
politiske dagsorden savel som malsat. I den nuvaerende strategiplan er naevnt
udviklingstendenser som shared mobility, fgrerigse biler og busser samt robotteknologi. Det er
en del af Midttrafiks rammebetingelser at forholde sig til udviklingstendenserne, og det vil
trafikselskabet ogsa ggre i sin videre udvikling.

Udviklingstemaer i den kommende strategiplan

Bestyrelsen har defineret fire temaer som de vaesentligste for Midttrafik og Midttrafiks kunder i
den naestkommende strategiperiode.

Udviklingstemaerne er nedenfor beskrevet med forslag om Midttrafiks opgavelgsning inden for
temaerne samt principielle spgrgsmal, som ejerne bgr tage stilling til.



Fremkommelighed

I bybuskommunerne oplever Midttrafik sdvel som kunderne konsekvenserne af
fremkommelighedsproblemer. Iszer i Aarhus oplever kunderne store forsinkelser og
chauffgrerne er utilfredse med at kgre efter kgreplaner, som det til tider ikke er muligt for dem
at overholde.

Midttrafiks opgave:

Gennem analyser af kgretid baseret pa realtidsdata sammenholdt med passagertzllinger
radgiver Midttrafik generelt ejerne om ruter, antal stop pa ruten, typen af busprodukt (i
landdistrikter fx flexbus) og — hvis relevant - busprioriteringsbaner, signalprioritering mv.

Til drgftelse blandt ejerne:

Hvordan vil ejerne af Midttrafik saette retning for en reduktion af traengslen og gget
fremkommelighed?

Midttrafik har tre produkter - flextur, flexbus og plustur - til bl.a. at handtere sma
rejsestremme i landdistrikterne.
Hvordan vil ejerne arbejde med dem?

¢ Grogn omstilling

Den grgnne dagsorden fylder mere og mere, og regeringens klima-og luftudspil indeholder
forslag om 38 initiativer, hvoraf de fglgende umiddelbart har betydning for kollektiv trafik:

¢ Kommunerne kan tillade kgrsel i busbaner for lavemissionsbiler

¢ Slut med udledning af CO2 og luftforurening fra busser i byerne fra 2030
e Ren Iuft i de store byer — miljgzoner

e Benzin og diesel skal ud af taxidriften inden 2030

e Fordele for gr@gnne taxier

Desuden fremgar det af udspillet, at busserne skal omstilles i tre trin:

e 2020, hvor nye busser skal vaere CO2-neutrale.
e 2025, hvor nye busser i byerne hverken ma udlede luftforurening eller CO2.
e 2030, hvor ingen busser i byerne ma udlede luftforurening eller CO2.

Flere repraesentantskabsmedlemmer gav p&@ mgdet den 16. maj udtryk for, at Midttrafik skal
ga forrest og sikre den grgnne omstilling i den kollektive trafik i regionen. Det vil fx kunne
sikre mere Ignsomme udbud pé& el-ladestandere mv. og forsgg inden for grgn omstilling med
stgrre volumen.

Midttrafiks opgave:

Midttrafik yder rddgivning til kommuner og region om alternative breendstoffer og busmateriel i
forbindelse med udbud af kollektiv trafik. I radgivningen indgar forhold som CO2-udledning
sammenholdt med kontraktperioder og gkonomi.

Som trafikselskab kan Midttrafik informere og markedsfgre den kollektive trafiks miljgmaessige
fordele, og herunder lave den overordnede markedsfgring af faelles miljgkampagner. Den
kollektive trafik er i sin natur en vaesentlig bidragsyder til mindre traeengsel p& vejene og
dermed mindre CO2-udledning. En grgn omstilling af busser og biler vil give yderligere veegt
bag grgnne argumenter for at rejse kollektivt. Midttrafik kan ogsd anbefale malrettede



produkter til borgere, der saedvanligvis ikke rejser med kollektiv trafik, men stgtter formalet og
den grgnne omstilling. Fx “Ggr noget godt for miljget — prgv en bus.”

Til drgftelse blandt ejerne:
Hvordan vil ejerne af Midttrafik arbejde med en grgn omstilling?

Vil ejerne udarbejde mal om grgn omstilling - og vil udgiftssiden i en grgn omstilling indga i
udarbejdelsen af malene?

Er der omrader, hvor ejerne vil seette feelles mal, sdsom fzelles udbud, feelles forsggsprojekter,
minimumsstandarder for udledning?

Digitalisering

Digitalisering er om noget en tendens, som er en del af Midttrafiks rammebetingelser -
ligesom udviklingstendenserne i den nuvaerende strategiplan. Bestyrelsen har udpeget
retningen for administrationen og gjort tydeligt, at digitalisering er et vilkar, som
administrationen skal indarbejde som en konstant forbedring af driften.

Det er i hgj grad et spgrgsmal om, at administrationen gennem strategiplanen forpligter sig til
Igbende at arbejde med aktuelle kundebehov og hvordan de nye teknologiske muligheder, kan
bruges til at lave malrettede og individuelle Igsninger til kunderne og lave Igbende
effektiviseringer.

Midttrafik har arbejdet digitalt i flere 8r, men med indfgrelsen af salgsstrategien i 2018, kom
der ekstra blus pa digitaliseringen. Bestyrelsen besluttede, at den digitale strategi for
Midttrafik er ensbetydende med, at Midttrafik tilbyder billetprodukter pa@ enten Midttrafik app
eller rejsekort. Samtidig har Midttrafik som offentligt trafikselskab en public service-forpligtelse
over for de ikke-digitale kunder. Derfor besluttede bestyrelsen i 2018 ogsa, at pensionistkort
pa pap skal tilbydes i alle kommuner, med mindre de tilbyder gratis kgrsel.

Digitaliseringen vil spille en stgrre og starre rolle de kommende ar, og Midttrafik
ressourcejusterer Igbende internt for at sikre tilstreekkeligt med kraefter til den digitale
omstilling p& alle Midttrafiks kontaktpunkter med kunderne. Dette ikke mindst set i forhold til
digitaliseringen af kundeinformation og -kommunikation. Men ogsa effektivisering af de interne
arbejdsprocesser i trafikselskabet gennem digitalisering er hgijt prioriteret.

Dertil kommer den stadig stigende datamangde, som hjaelper administrationen med at
optimere fx kgreplanlaegningen, levere dokumentation for rettidighed, passagertal og
imgdekomme kundebehov.

Administrationen vil Igbende orientere bestyrelsen og repraesentantskabet om tendenser,
udviklingstiltag og har som erklaeret mal konstant at forbedre driften og imgdekomme i
stigende grad individualiserede kundebehov.

¢ Publikumsfaciliteter

Fremkommelighed, grgn omstilling og til dels digitalisering er indsatsomrader, hvor det lange
seje traek giver den stgrste gevinst. For Midttrafiks kunder er det dog ofte meget lavpraktiske
behov, som mangler at blive opfyldt, og som ogsa fordrer en indsats.

Mange kunder oplever i dag, at de vente- og pastigningsforhold, som stoppesteder og andre
publikumsfaciliteter i dag kan tilbyde, ikke er hverken tidssvarende eller komfortable. Nogle
steder er der manglende lze, andre steder kan trafiksikkerheden for kunderne, mens de venter,



forbedres. I trafikplanen omtales knudepunkter for god omstigning mellem kollektiv trafik og
individuel transport.

Midttrafiks opgave:

Midttrafik kan r&dgive kommuner om, hvor de med fordel kan starte med en indsats jf.
trafikplanen og knudepunkter, som kommer flest mulige kunder til gode eller opgradering af
publikumsfaciliteter i forbindelse med indfgrelse af Plustur. Midttrafik kan markedsfgre en
samlet indsats i en kommune, skulle den have en volumen, som skaber en maerkbar
forandring for kunderne.

Til drgftelse blandt ejerne:
Hvordan vil ejerne medvirke til at sikre, at Midttrafiks kunder far bedre publikumsfaciliteter?

Skal Midttrafik udarbejde forslag til kvalitetsstandarder for forskellige typer af faciliteter?

Tema-input fra repraesentantskabsmegdet
Mobilitet — helhed og sammenhang

Flere repraesentantskabsmedlemmer udtrykte gnske om, at Midttrafik skal gd forrest med
hensyn at sikre sammenhaeng og helhed i den kollektive trafik og ikke mindst sikre
tilstraekkeligt med tilbud inden for den kollektive trafik i landdistrikterne.

Midttrafiks opgave:

Midttrafik fremlagde i 2018 en mobilitetspolitik. Inden da er mobilitetspolitikken blevet lagt
frem til drgftelse i de tekniske udvalg i ejerkommunerne. Mobilitetspolitikken indeholder en
beskrivelse af sammenhangen mellem de kollektive trafik-produkter, som Midttrafik tilbyder
og de gvrige mobilitetstilbud, som Midttrafiks kunder benytter sig af. Politikken haanger tzet
sammen med trafikplanen, hvor det centrale er et hovednet med fastlagt minimumsbetjening,
mindre byer og landdistrikter, bybusbyer, kollektiv trafik i Aarhusomradet og
fremkommelighed. S8vel mobilitetspolitik som trafikplan 2019-2022 er vedlagt. Trafikplanen
skal behandles pa bestyrelsesmgdet den 21. juni 2019.

Midttrafik har fremlagt de principper og den retning, som trafikselskabet ud en faglig vurdering
mener, er den rette at arbejde efter de kommende ar med hovedvaegt pa bedre sammenhang
i den kollektive trafik.

Til drgftelse blandt ejerne:
Hvordan vil ejerne sikre mobilitet i eget omrade, som lever op til trafikplanens principper?
Borgere frem for kunder

Den 16. maj naevnte nogle repraesentantskabsmedlemmer, at Midttrafik med fordel i hgjere
grad kunne adressere strategien mod "borgere” i stedet for at have et mal om "tilfredse
kunder”.

For trafikselskabet er det vigtigt, at de mal der szettes, er nogle, som er mulige at se
resultaterne af. Skulle Midttrafiks vigtigste mal aendres til “tilfredse borgere” er det meget
sveert for medarbejdere og ejere at vide, hvor langt med er ndet med malopfyldelsen, for
hvem skal indgd i en sddan undersggelse? Og hvad skal succeskriteriet vaerre?

Derimod kunne det veere interessant for trafikselskabet at betragte de borgere, der ikke
ngdvendigvis anvender den kollektive trafik, men stgtter op om, som en interessentgruppe.
Det kan fx veere relevant, hvis den grgnne omstilling bliver central i den nye strategiplan, da



grgn kollektiv trafik er af interesse for andre end kunderne i busserne. Midttrafik vil derudover
fortsat arbejde for sammenhaeng mellem den kollektive trafik og den individuelle transport.

Ejernes mandat til Midttrafik

Flere af udviklingstemaerne ligger i spaendingsfeltet mellem Midttrafiks réderum og ejernes
beslutningskompetence.

Skal Midttrafik eksempelvis ga forrest i den grgnne omstilling, hvilket mandat har
trafikselskabet i den forbindelse? I dag er det suverant ejerne som beslutter, hvordan de vil
seette et udbud af en buskontrakt sammen mens Midttrafik yder faglig radgivning.

Et andet eksempel er gnske om at sikre kollektiv trafik i landdistrikterne. I dag er det
suveraent kommunerne, som bestemmer serviceniveauet - og dermed omfanget — af den
kollektive trafik. Hvis Midttrafik skal sikre et vist serviceniveau ud over den sammenhaeng, der
er lagt op til i mobilitetspolitikken og trafikplanen, hvordan skal finansieringen sikres?

I et forsgg pa at svare pa disse og lignende spgrgsmal foresldr Midttrafiks bestyrelse, at
Midttrafiks ejere bakker om nogle fa feelles hensigtserklaeringer for trafikselskabet, foresldet af
Midttrafiks bestyrelse:

e Grgn omstilling - Midttrafiks administration vil radgive kommuner og region til grgn
omstilling i overensstemmelse med Midttrafiks mal pa omradet i den kommende
strategi. Ejerne vil have som mal at fglge den faglige rddgivning.

¢ Hovednettet i Midttrafiks trafikplan har et minimumsserviceniveau - flere ejere
efterlyser et lignende minimumsniveau i landdistrikterne. Ejerne har som mal at vaere
med til at sikre, at den kollektive trafik i de pdgeeldende kommuner tildeles de midler,
sa kommunen opnar det gnskede serviceniveau sammenholdt med principperne i
trafikplanen.

e Fremkommelighed - bybuskommunerne har til hensigt at fglge Midttrafiks faglige
vurderinger og radgivning for at sikre fremkommeligheden i bybusbyerne.

e Publikumsfaciliteter - ejerne har som mal at opgradere publikumsfaciliteter i dialog med
Midttrafiks administration herom.

Flere repraesentantskabsmedlemmer gnsker Midttrafik skal sikre sammenhaang, helhed og
gren omstilling. Samtidig bestar Midttrafik af ejerne, som derfor skal vaere en del af
udviklingen og sikre en model, hvor Midttrafik har mulighed for at Igse opgaven med ejernes
fulde opbakning. Bakker ejerne op om ovenstdende hensigtserklaeringer og Midttrafiks
fremtidige strategi, kan kommunerne, region og trafikselskab nd langt for med at sikre
borgerne mobilitet, grgn kollektiv trafik, busfremkommelighed og ordentlige
publikumsfaciliteter. Samtidig vil Midttrafik sikre, at sdvel billetprodukter som serviceprodukter
- fx Midttrafik Live - fortsat sikrer borgerne i regionen tidssvarende og vedkommende
produkter.



Bilag 1 — Serviceniveau for trafikselskaberne v. Grupperejser

Tabellen nedenfor viser serviceniveauet for trafikselskaberne pa grupperejser.
Bestillingsfristen angiver, hvor lang tid i forvejen gruppen skal bestille turen.

Garanti for rejse angiver, hvorvidt selskabet yder garanti for, at rejsen gennemfgres.

Trafikselskab

Bestillingsfrist

(dage)

Garanti for rejse
(Ja/Nej)

Movia Tilbydes ikke Tilbydes ikke
Fynbus 10 hverdage Ja

Sydtrafik 5 hverdage Ja

NT 5 hverdage Nej*
Midttrafik 4 hverdage Jax*

*Vaer opmaerksom p8, at NT har et begraenset antal busser til r8dighed, og at der er begraenset plads i busserne.
Derfor er det ikke altid muligt at efterkomme gnsker om befordring af grupper. Det er ikke muligt at indseette

dubleringer internt i Aalborg Kommune.

**Pladsgarantien geelder ikke i bybusserne i Aarhus eller pd Letbanen



Bilag 2 — Nyt forslag til billetter og takster pa grupperejser

Nuvarende billetter og takster

Taksterne pa billetterne pd midttrafikbestilling.dk er ikke blevet takstreguleret i en arraekke.
Taksterne baserer sig derfor pa klippekorttakster fra for Takst Vest, hvor 2 zoner kostede 14
kr. — men i dag koster 17 kr. med klippekort (app) og rejsekort (fgr rabat). Der er i dag tre
typer billetter pa midttrafikbestilling.dk; Zonebillet, Grupperejse og Turbillet.

Gruppebillet
En Gruppebillet bestilles til det preecise antal personer, der er i gruppen, og til det antal zoner,

der rejses i. Gruppebilletten er takstfastsat efter de takster, der var gaeldende for klippekort,

fgr taksten blev haevet som fglge af Takst Vest.

Turbillet
En Turbillet er et saerligt produkt, hvor der er en fast pris for forskellige gruppestgrrelser, og

hvor prisen ikke afhsenger af rejsens laengde. Taksten for Turbilletten ser saledes ud:

Antal personer Pris

2-5 50

6-10 100
11-15 150
16-20 200
21-25 250
26-30 300
31-35 350
36-40 400
41-45 450

Hvis de rejsende bruger Turbillettens fordele til fulde, kan de altsd rejse for 10 kr. pr. person,
hvilket er en prisforskel pa 12 kr., sammenlignet med en enkeltbillet til voksne til 2 zoner.
Turbilletten kan dog kun anvendes udenfor myldretid, og som noget saerligt betales der
samme takst for alle - et barn koster altsa det samme som en voksen, og en voksen kan ikke

have to bgrn med gratis.

Zonebillet
Zonebilletten er at sammenligne med en enkeltbillet. Enkeltpersoner og grupper op til 14

personer kan bestille en zonebillet fra A til B for klippekorttaksten fra fgr Takst Vest.



Bilag 2 — Nyt forslag til billetter og takster pa grupperejser

Nyt forslag til billetter og takster

Gruppebillet

Forslaget til den nye billet til grupper p@ midttrafikbestilling.dk har fglgende opsaetning:
e Billetten szelges i intervaller af 5 personer (dog minimum betaling for 10 personer)
e Alle betaler samme takst, og alle skal betale (ingen gratis bgrn i fglge med voksne)
e Billetten kan anvendes pa alle tider af dagen, men er 50 % dyrere i myldretiden’
 Billetten er uden zonebegraensning og kan bruges i hele Midttrafiks omrade
e Billetten geelder bade til ud- og hjemrejse
e Taksten uden for myldretid gges med 20 kr. - uafhaengigt af gruppestgrrelse - i forhold

til den nuvaerende Turbillet, som billetten strukturelt minder om

o Billetten skal benyttes, hvis man rejser mere end 15 personer. Herved undgds

potentielt indteegtstab, hvis en evt. dubleringsbus ikke har rejsekortudstyr

Administrationen laegger op til at takstfastssette gruppebilletten saledes:

Antal personer Pris — myldretid/uden for myldretid

2-10 180/120
11-15 255/170
16-20 330/220
21-25 405/270
26-30 480/320
31-35 555/370
36-40 630/420
41-45 705/470
Zonebillet

Udover Gruppebilletten gnsker administrationen at fastholde, men takstjustere zonebilletten,
sa prisen svarer til en almindelig enkeltbillet. Det vil skabe et incitament til at benytte andre og

billigere Igsninger, herunder Rejsekort Erhverv.

i Taksten for myldretid anvendes pa hele rejsen, hvis enten hjemrejse eller udrejse ligger helt eller delvist i myldretiden.



Bilag 3 - Antal grupperejser pr. Kommune i 2018

Kommune Antal rejser |[Unikke rejser |Antal passagerer
Favrskov 554 511 13.956
Hedensted 345 341 9.384
Herning 861 694 15.359
Holstebro 570 430 10.915
Horsens 2.698 2.102 62.848
Ikast-Brande 63 51 1.310
Lemvig 233 209 6.747
Norddjurs 863 738 8.822
Odder 434 336 12.661
Randers 2.265 1.702 56.708
Ringkgbing-Skjern 568 491 14.868
Samsg o o =
Silkeborg 2.047 1.718 45.123
Skanderborg 639 591 17.302
Skive 463 395 10.654
Struer 106 106 3.289
Syddjurs 1.207 1.000 27.961
Viborg 1.213 1.094 23.845
Aarhus 20.889 16.474 303.762
Total 36.018 28.983 645.514
Forklaring:

Antal rejser: Bestilte enkeltrejser, som kan indgd i en samlet rejse, hvor gruppen skal skifte
Unikke rejser: Antal samlede grupperejser, som kan have flere skift undervejs og tur/retur
Antal passagerer: Samlet antal personer, der er bestilt grupperejse til
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Tilfredshed

Der er hgj tilfredshed med Flexbusserne blandt brugerne af ordningen. Det er scerligt muligheden for at kunne
blive kert, nar transportbehovet opstdr, samt at ordningen opleves som fornuftigt prissat. Brugerne udtrykker
hgj tilfredshed med den service, de far, ligesom de oplever, at Flexbusserne overholder de aftalte tidspunkter.

NPS

Flexbus har en overordnet NPS pd& 27, hvilket er udtryk for en hgj anbefalingsvillighed blandt passagererne.
Der er herunder en stor forskel i NPS pd tvcers af aldersgrupper, hvor de unge (15-29-drige) har en NPS pé 7,
mens de 30-59-arige har en NPS pé 52, og passagerer over 60 har en NPS pd 43.

Brug

Det primcere formdl bag brugen af Flexbus er beseg hos venner/familie, mens ncestflest bruger ordningen til
at komme til/fra anden kollektiv transport. Arsagerne bag brugen er hovedsageligt, at der ikke eksisterer et
ordentligt transportalternativ - enten grundet kereplaner eller manglende busruter i nceromrédet.

Kommunikation

Kendskabet til Flexbus-ordningen udspringer primcert af besog pé& Rejseplanen, mens mund-til-ere kendskab
fra familie og venner ogsé er en top-2 kilde til kendskab. Der er pd tvcers af de forskellige parametre hai
tilfredshed med den information, brugerne modtager om Flexbus. I

19% af respondenterne svarer, at de bruger tilbuddet om Flexbusser p& ugentlig basis, og 36% angiver, at de
fremadrettet vil oge deres brug af Flexbus-ordningen. Brugerne oplever det som let at bestille en Flexbus, og
de primcere alternativer til ordningen er at blive kert af familie/venner eller at tage en taxa.
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BRUG AF FLEXBUS

Flexbusserne bruges scerligt til tre formal, hvoraf flest angiver, at de bruger tilbuddet, nar de skal besege venner og

familie.

Q Til hvilket formal benyttede du Flexbussen?

Til/fra besag hos venner og
familie

Til/fra anden kollektiv transport

Til/fra arbejde

Til/fra skole, uddannelse eller
undervisning

Til/fra fritidsarrangement

Til/fra Restaurant, Cafe,
Vceertshus,

Til/fra sport

Til/fra
Laege/sygehus/genoptraening

Til/fra Indkeb

Til/fra kultur (teater, biograf,

bibliotek mv.)
Andet
Ved ikke
Base: Alle n= 293
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—

\  af de 15-29 drige benytter

\\ Flexbus til/fra uddannelse /
/

N
N P
N e
\——-’/




BRUG AF FLEXBUS

Flexbusserne benyttes overvejende af to arsager:
1) de normale rutebusser korte ikke; @Fe ‘almindelige’ busruter er ikke tilgcengelige

Q Hvorfor benyttede du Flexbussen?

40% 47% 6%

Ingen ‘almindelige’ busruter var Bussen kerte ikke pé det Min normale transport var ikke
tilgcengelige i omrédet tidspunkt, jeg havde brug for tilgeengelig

Base: Alle n= 293

© 2019 - Side 6 Spergsmal: “Hvorfor benyttede du Flexbussen?”



amj
Gul seddel
lidt det samme?


BRUG AF FLEXBUS

Hvis Flexbus-tilbuddet ikke eksisterede, ville flest benytte muligheden for at blive kert af venner eller familie, mens
noestflest ville veelge at tage en taxa. 16% ville ikke have foretaget rejsen

Q Hvis du ikke havde Flexbus til réidighed, hvad ville du have benyttet som erstatning?

Faet venner/familie til at kere
S 27%

Taget en Taxa 24%

28%

af de rejsende over 60 ville
ikke have foretaget rejsen

16%

Ikke foretaget rejsen

Cykel

Taget en anden afgang med
bussen

Taget egen bil

N
N\
\
Tog \
\

32%

Gaéet
|

\ af de 15-29-drige ville have faet ,/
\\ venner/familie til at kere  /
\ d
A s
~ -
~ -

\\——-’

Taget en Flextur

Andet

Base: Alle n= 293

© 2019 - Side 7 Spergsmal: “Hvis du ikke havde Flexbus til radighed, hvad ville du have benyttet som erstatning?”




BRUG AF FLEXBUS

Svarfordelingen p& parameteret for afstand til ncermeste normale stoppested ber tages med det forbehold, at

spergsmalet muligvis er blevet misforstdet, da det ellers er et overraskende resultat

Q Hvor langt har du til det ncermeste stoppested for den almindelige bus? Hvad er dit normale transportmiddel?

" 70% 56%

11,9 km. - 9%

22,9 km. I 29%

Over 3 km. 14%

Andet 1%
,ﬂ.
11%

O70

Ved ikke 3%
Bemcerk: lille basestgrrelse

© 2019 . Base: Personer der har svaret Ingen almindelige busruter var tilgaengelige i omradet/Min normale transport var ikke tilgaengelign= 118/19
© 2019 - Side 8 Spergsmal: “Hvor langt har du til ncermeste stoppested for den almindelige bus?” & “Hvad er dit normale transportmiddel?”

=



amj
Gul seddel
Skal vi så overhovedet have dette med - meget misvisende


BRUG AF FLEXBUS

Omtrent 20% af passagererne svarer, at de er hgjfrekvente brugere, mens 57% bruger Flexbus mindre end én gang
om maneden. Det er séledes ikke et hyppigt benyttet tilbud

Q Hvor ofte benytter du Flexbus?
Hver dag h 2%

- 10% 19% svarer, at de bruger
; L

Flere gange om ugen . R R
Flexbus p& ugentlig basis

1 gang om ugen - 6%
Hver anden uge - 8%
1 gang om maneden -_ 15%
s |

Ved ikke P 1%

Base: Alle n= 293

© 2019 - Side 9 Spergsmal: “Hvor ofte benytter du Flexbus?”




TILFREDSHED




TILFREDSHED

Det er i scerlig grad muligheden for at kunne blive kert, ndr man har et transportbehov, der fremhceves som positivt
ved Flexbusserne. Ncestflest ncevner den favorable pris som et positivt aspekt

Q Hvad synes du er godt ved Flexbus tilbuddet?

Jeg kan blive kert, ndr jeg har
behov for det

Det er en god pris
Jeg kommer hurtigt frem

Det er nemt at bestille en tur

Turene er afslappende og
behagelige

Godt alternativ til anden
transport

Chavuffererne er venlige

Flexbussen kommer og kerer til
tiden

Miljavenligt
Der er mange stop pd turene
Andet

Ved ikke/ingen kommentar

Base: Alle n= 293

© 2019 - Side 11 Spergsmal: “"Hvad synes du er godt ved Flexbus tilbuddet?”

55%

Iz

"Jeg kan betale med buskort + at det er de samme chaufforer sd
de kender en, og de kender ruten.”

3

Z

"Holder offentlig transport muligheder dbne i lokalsamfundet +
Transportmidierne bliver justeret i storrelse.”

3

Iz

"At flexbussen er koordineret med afgangstiderne i lufthavnen og
at man har god tid til skiftet til flyet - man kan nd at tjekke ind.”

3

Iz

‘Godt at man kan anvende ungdomskort, godt at de ikke folger
ruten direkte, men korer den hurtigste vej fra A til B.”

3 3

"Nu kerer den efter en plan (sé jeg ved nu hvorndr jeg kan regne
med at vaere hjemme) - det er dejligt.”




TILFREDSHED

Flest svarer, at de ikke har noget negativt at sige om Flexbus tilbuddet. Det er besveerligheden ved at bestille ture,
samt at man ikke altid kan blive kart, nGr man har behovet, der scorer hgjst blandt de negative tilkendegivelser

Q Hvad synes du er mindre godt ved Flexbus tilbuddet?

Det er besveerligt at bestille en
tur

Jeg kan ikke altid blive kert, nar
jeg har behov for det

Manglende information om
tilbuddet

Flexbussen er ofte forsinket

For f& betalingsmuligheder

Jeg kommer ikke hurtigt nok
frem

Der er for fa stop pd turene
Det er for dyrt

Chavuffererne kerer ofte dérligt

Chauffarerne er ofte sure/ikke
venlige

Andet
23%

Intet negativt

Ingen kommentar

Base: Alle n= 293

© 2019 - Side 12 Spergsmal: “Hvad synes du er mindre godt ved Flexbus tilbuddet?”

Z

"Sidst mdtte jeg vente en halv time i lufthavnen pga. tiderne ikke
passede med fly og flexbus.”

3

Z

"Forventede at der stod flexbus pd bilen, sé jeg kunne genkende
den - et lille skilt der indikerer det kunne vcere rart.”

3 3

’l tvivl om hvor jeg blev hentet henne. Der stod p& appen at jeg
blev hentet ved et spor, men blev hentet ude ved vejen.”

"”Synes det ville veere godt hvis de gav en et opkald ved
ankomsten - havde lidt problemer med at finde hinanden sidst.”

“Der var en enkelt gang, hvor de ikke dukkede op. De burde
tilbasse afgangstiderne med flyenes landingstider i Karup.”




TILFREDSHED

Flexbus opnér en flot NPS pd 27.

De unge har en markant lavere NPS end de celdre

TOTAL Net Promoter Score (NPS)

. . Vi udregner en score baseret pd svarene, kaldet Net
28% 50% Promoter Score - eller NPS

Scoren kan variere fra-100 til +100

15-29-ARIGE Hvis scoren er positiv, er der flere Promoters end

Detractors, og vice versa.
_ 5
kunder der vil fortscette med at vende

30-59-ARIGE tilbage, samt anbefale til andre og dermed

0 (]

Passives
Passives (7-8) er tilfredse men uentusiastiske
kunder, der er let modtagelige overfor hvad

60+ konkurrenterne tilbyder
Detractors (0-6) er utilfredse kunder, der kan

skade dit brand og hindre vaekst gennem

Jo hojere NPS - Jo bedre

Promoters
Promoters (9-10) er loyale og entusiastiske

Detractors Promotors negativ mund-ti-mund omtale.
0 1 2 3 4 5 6 9 10 @ @
Meget Meget
usandsynligt sandsynligt % Promotors % Detractors

Base: Alle n=293. 15-29/30-59/60+ n= 152/101/40
Spergsmal: “Hvor sandsynligt er det, at du vil anbefale Flexbus til personer i din omgangskreds (familie, venner, kollegaer?”

© 2019 - Side 13|




TILFREDSHED
Brugerne af Flexbusserne finder det let at bestille en Flexbus. Halvdelen svarer, at det er meget let at bestille.

Kun 6% finder det sveert at bestille en Flexbus.

Q Synes du det var let eller sveert at bestille en Flexbus?

|

x|

%

< | - 76% finder det meget let/let at

bestille en Flexbus
Hverken eller - 15%

Sveert . 4%

Meget let 49%

Meget sveert I 2%
6% finder det meget sveert/sveert

Ved ikkeF 2% at bestille en Flexbus

Base: Alle n= 293

© 2019 - Side 14 Spergsmal: “Synes du det var let eller sveert at bestille en Flexbus?”




TILFREDSHED

Der er generelt hgj tilfredshed blandt brugerne af Flexbusserne. Det er scerligt den oplevede service ved bestilling af
Flexbussen, samt det forhold at der kerer en Flexbus i stedet for en almindelig bus, der opnér hgj tilfredshed

Q Hvor tilfreds er du med...?

mTilfreds/meget tilfreds Hverken eller  ®Meget utilfreds/Utilfreds Ved ikke

6% VAg

. . Base: Alle n= 293
© 2019 - Side 15 Spergsmal: “Hvor tilfreds er du med...?"



amj
Gul seddel
lidt mærkeligt. Vil de ligefrem hellere have en Flexbus frem for en almindelig?


TILFREDSHED

Omtrent 3/5 forventer fremadrettet at bruge Flexbus i samme omfang, som det er tilfceldet i dag. 1/3 vil benytte
Flexbus oftere, mens kun 4% svarer, at de vil benytte tilbuddet i mindre omfang

Q Baseret pé& din nuvcerende oplevelse, hvordan vil du s& benytte Flexbus i fremtiden?

Meget oftere h 15%

Oftere 22% i
I 36% svarer, at de oftere vil
benytte Flexbus i fremtiden

Mindre I 2%

Yad

4% svarer, at de i mindre omfang
vil benytte Flexbus i fremtiden

Meget mindre I 2%

Ved ikke P 1%

Sid Base: Alle n= 293
© 2019 - Side 16 Spergsmal: “Baseret pd din nuvcerende oplevelse, hvordan vil du sd benytte Flexbus i fremtiden?”




TILFREDSHED

Langt starstedelen oplever, at de bliver hentet og bragt til aftalt tid, nar de rejser med Flexbusserne.

Kun 8% er utilfredse med Flexbussernes punktlighed

Q | hvor hgj grad oplever du at blive hentet og bragt til aftalt tid, nar du rejser med Flexbus?

By QL
‘.@
| hoj grad _ 23% 84% oplever, at de bliver hentet
og bragt til aftalt tid

Hverken i hgj eller lav grad - 9%
Q
O<
o]

I lav grad . 4%

8% oplever, at de ikke bliver
| meget mvgmdF 3% hentet og bragt som aftalt

Sid Base: Alle n= 293
© 2019 - Side 17 Spergsmal: “I hvor hej grad oplever du at blive hentet og bragt til aftalt tid, ndr du rejser med Flexbus?”




K

INFORMATION OM FLEXBUS




TILFREDSHED

Det er scerligt pad Rejseplanen, at passagererne finder information om Flexbusserne. Blandt de yngre brugere (15-29-
arige) er det halvdelen, der henter deres information pd denne side. Cirka 20% besgger Midttrafiks hjemmeside

Q Hvor har du fundet information om Flexbus tilbuddet?

P& Rejseplanen 35%
Familie/venner eller bekendte

P& Midttrafiks hjemmeside

51%

Karup Lufthavns hjemmeside

af de 15-29-arige finder

Segning pé& Google . . 2
information pé&

I foldere om Flexbussen Rejseplanen —_————
— -~
Midttrafiks medarbejdere ved -7 N
bestilling // \\
Midlttrafiks app // \\
. / 0 \
| avisen / \
' 0
P& Facebook | II
\
Andet \  of de 3059-arige finder
\_ information pda Midttrafiks 7/
Ved ikke \ . ) /
AN hjemmeside y
~ Pl
~ -

~

—_——

Base: Alle n= 293

© 2019 - Side 19 Spergsmal: “Hvor har du fundet information om Flexbus tilbuddet?”




TILFREDSHED

Passagererne udtrykker generelt stor tilfredshed med den information, de har modtaget angdende Flexbus.
Det er herunder informationen om afscetningssted, betaling og prisen, der er storst tilfredshed med

Q Hvor tilfreds er du med den information, du har f&et om Flexbus angdende...?

B

mTilfreds/meget tilfreds Hverken eller B Meget utilfreds/Utilfreds Har ikke f&et information

Base: Alle n= 293
Spergsmal: “Hvor tilfreds er du med den information, du har faet om Flexbus angdende...?”

© 2019 - Side 20



amj
Gul seddel
Høj tilfredshed generelt, men dog lavere ved opsamlingssted og forskellen på produkterne - obs. punkter


PASSAGERPROFIL




PASSAGERPROFIL

Baggrundsinformationer om brugerne af Flexbus

Tidsrum for Flexbusrejser

= 6.00-8.59

= 9.00-13.59
= 14.00-16.59
= 17.00-24.00

]

© 2019 - Side 22

;
“

Alder

28%

Rejsedag

= 1519 ér
= 2029 &r
= 30-39 ar
= 40-49 ar
= 5059 ar
= 60-69 ar
70+
= Vil ikke oplyse

= Hverdag
= Lgrdag
= Sgndag



amj
Gul seddel
Svært at aflæse, hvilken kategori, der er hvilken. Og svarer ikke helt til det resultat, jeg får?


b S

OM UNDERSOGELSEN




Undersagelsens formdl og metode

Formdlet med denne rapport er at evaluere
tilfredsheden blandt brugerne af Midttrafiks Flexbusser.
Herunder den overordnede tilfredshed og brug heraf.

Undersggelsen er gennemfort blandt passagerer, der
har benyttet sig af Midttrafiks tilbud om Flexbusser.

Dataindsamlingen er foregdet i perioden fra december
2018-marts 2019 (uge 51-13), og data er indsamlet ved
hjcelp af telefoninterviews (CATI).

| alt bygger undersggelsen pé svarangivelser fra 293
respondenter, som er blevet interviewet efter at have
kart med Flexbus.
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Kundeansvarlig
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BAGGRUND OG FORMAL

Formalet med undersggelsen er at finde frem til Midttrafiks bedste busselskab
2018/2019, som blev karet for fgrste gang i 2015. Det er Midttrafiks kunder,
som er med til at afg@re, hvilke busselskaber, der er de bedste og derved yder
den ekstra indsats for at fa glade og tilfredse kunder i busserne.

Tilfredshedsundersggelsen tager derfor udgangspunkt i kundernes oplevelse af
deres rejse med busselskabet og ggr dermed kundens oplevelse af rejsen til
omdrejningspunktet i undersggelsen.

Der er to karingspuljer:

1. Puljen med sma ruter

2. Puljen med store ruter

Opdelingen er sket pa baggrund af de enkelte busselskabers stgrrelse samt de
enkelte linjers kgreplanstimer (volumen).

De bedst placerede busselskaber i begge puljer (top 3) modtager en bonus.

Foruden karingen af bedste busselskab blev der i 2017/2018 tilfgjet en ny
karing: Busselskabet med den hgjeste tilfredshed med chauffgrernes service og
kgrsel. Ogsa i denne karing er der to karingspuljer hhv. puljen med sma og store
ruter.

Laes evt. mere om karingerne i metodenotatet.

EPINICIN

UNDERS@GELSENS DESIGN

Dataindsamlingen er forlgbet med uddeling og indsamling af
papirspgrgeskemaer pa udvalgte busser opereret af busselskaber i Region
Midtjylland pa A-kontrakter. Dataindsamlingen er ligesom sidste ar gennemfgrt
over to uger; én kendt uge (uge 40 2018) og én ukendt uge (uge 6 2019).

Pr. A-kontrakt er uddelt og indsamlet omtrent 200 spgrgeskemaer i de to uger.
Det betyder for selskaber, der indgar i bade puljen med store og sma ruter, at
der er blevet indsamlet i alt 400 spgrgeskemaer.

*  Indsamlet antal (total): 5812 skemaer

Indsamlet data er vaegtet efter falgende model ved karingen:

1. Hvor tilfreds er du overordnet med den busrejse, du foretager dig lige nu?
(Veegtning 2)

Hvor tilfreds er du med chauffgrens service? (Vaegtning 2)
Hvor tilfreds er du med chauffarens kgrsel? (Veegtning 2)

Hvor tilfreds er du med renggringen i bussen (Vaegtning 1)

v~ WN

Hvor tilfreds er du med det indvendige vedligehold af bussens sader, gulve
mv.? (Veegtning 1)

Bedste busselskab 2018/2019 afggres ikke alene pa baggrund af kundernes
tilfredshed. Der indgar ogsa fglgende parametre:

O Indberettede kundeklager med arsagerne: Handholdt mobil, chauffgrens kgrsel,
chauffgrens opfgrsel og rygning.

O Samarbejdet om deltagelse pa uddannelsesforlgbet Fly High.

Kvalitetsmodellen er saledes baseret pa udvalgte forhold, som busselskaberne
og chauffgrerne selv har indflydelse pa.

Der kan forekomme en reduktion pa op mod 1,0 point, hvis selskabet klarer sig
darligt pa begge parametre (op mod 0,5 reduktion pa hver).



EPINICIN

STATISTISK SIKKERHED

[ Den statistiske sikkerhed afhaenger af, hvor mange interviews der indsamles per
busselskab. For at sikre en hgjere statistisk sikkerhed i undersggelsen bliver der

gennemfgrt minimum 200 interviews per busselskab (100 i hver uge). For at 800 -
imgdekomme tilfgjelsen af den nye karing med fokus pa chauffgrerne udvides
dataindsamlingen, sa den statistiske usikkerhed reduceres. Der gennemfgres i 200 4
gennemsnit 224 interviews per busselskab per karingspulje og den statistiske usikkerhed
ligger saledes cirka pa +/- 3 point pa et 95 % konfidensinterval*. 2 600 -
[}
O Forskellen i resultaterne er ikke ngdvendigvis statistisk signifikant forskellige fra E 508
hinanden. Resultaterne viser saledes et gjebliksbillede af respondentenes tilfredshed. 9 500 A
c
O Til hgjre illustreres det, hvordan den statistiske sikkerhed sendres i takt med antal E 400 -
indsamlede spgrgeskemaer. Den rgde prik i figuren illustrerer, hvor den statistiske g
sikkerhed for denne undersggelse ligger. ] 300 4
>
A 8 226
O Rent praktisk betyder det, at to busselskaber med tilfredshedsscorer pa eksempelvis: E
x 200 - ]
= Busselskab A: 89,3 % o 127
81
= Busselskab B: 87,9 % 100 56
41 32
... ikke er forskellige med en statistisk signifikant forskel, men tallene viser dog, at 0 -
busselskab A har mere tilfredse rejsende end busselskab B, da undersggelsen blev 1 2 3 4 S 6 7 8
gennemfgrt. Det giver altsa ikke mulighed for at generalisere resultaterne, men giver et Onsket usikkerhed (point)

gjebliksbillede af forskellen mellem busselskaberne.

*| indsamlingen af data har det veeret nedvendigt at foretage interviews pa fire linjer, som ikke i forvejen var tildelt interviews. Baggrunden for suppleringen er, at det ikke var praktisk muligt at indsamle det
fornadne antal interview pa de linjer, som oprindeligt var tildelt interviews. Af hensyn til at sikre et validt datagrundslag blev der sdledes gennemfart supplerende interviews pa Veng Bussen (linje 1, 2 og 3)
samt De Gule Busser (linje 770, weekend). 4
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EPINION
M@RUPS TURISTFART

...ER MIDTTRAFIKS BEDSTE BUSSELSKAB 2018/2019 | PULJEN MED SMA RUTER

10

9,04
8,68

9 8,44

0o

~

[e)]

wl

o~
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N

[any

B Mgrups Turistfart B De Gule Busser Holstebro Turistbusser

Mgrups Turistfart klarer sig flot pé alle fem parametre, og er topscoren pd dem alle. Desuden har selskabet kun modtaget fa kundeklager, hvilket tilsammen
resulterer i en samlet farsteplads. De Gule Busser indtager andenpladsen, og Holstebro Turistbusser kommer ind pd en flot tredjeplads.



EPINICIN

KUNDERNES SAMLEDE VAGTEDE TILFREDSHED | PULJEN MED SMA RUTER

SAMLET VAGTET TILFREDSHED

INKLUSIV REDUKTION FRA KVALITETSMODELLEN

Megrups Turistfart 9,04
De Gule Busser 8,68
Holstebro Turistbusser 8,44
Midtbus Jylland 8,42
De Grgnne Busser 8,25
Silkebus 8,18
TK-Bus 8,14
Brande Buslinier/Herning Turist 8,07
Veng Bussen 8,06
Todbjerg Busser 8,03
Farup Rute- & Turistbusser 7,96
Keolis 7,92
Arriva 7,90
Skave Turistfart 7,80
Umove 7,71
Malling Turistbusser 7,70
Tide Bus Danmark 7,66
Busselskabet Aarhus Sporveje 7,43
De BIa Busser 7,38

Nobina Danmark 6,98



EPINICIN

KUNDERNES TILFREDSHED MED BUSREJSEN OG CHAUFF@RENS SERVICE |
PULJEN MED SMA RUTER

TILFREDSHED MED CHAUFF@RENS
SERVICE (UVAGTET)

OVERORDNET TILFREDSHED MED
BUSREJSEN (UVAGTET)

Mgrups Turistfart 9,46 Mgrups Turistfart 9,71
Malling Turistbusser 8,87 TK-Bus 8,89
TK-Bus 8,70 Midtbus Jylland 8,84
Farup Rute- & Turistbusser 8,58 De Gule Busser 8,81
Brande Buslinier/Herning Turist 8,55 Malling Turistbusser 8,81
De Gule Busser 8,55 Veng Bussen 8,70
De Grgnne Busser 8,52 Farup Rute- & Turistbusser 8,69
Veng Bussen 8,51 De Grgnne Busser 8,56
Skave Turistfart 8,49 Brande Buslinier/Herning Turist 8,56
Midtbus Jylland 8,45 Holstebro Turistbusser 8,55
Keolis 8,43 Arriva 8,50
Arriva 8,41 Silkebus 8,43
Holstebro Turistbusser 8,37 Keolis 8,39
Todbjerg Busser 8,34 Nobina Danmark 8,36
Silkebus 8,27 Skave Turistfart 8,33
Umove 8,27 Todbjerg Busser 8,30
Tide Bus Danmark 8,16 De Bl& Busser 8,26
Nobina Danmark 8,11 Umove 8,06
De BI3 Busser 7,99 Busselskabet Aarhus Sporveje 8,01

Busselskabet Aarhus Sporveje 7,78 Tide Bus Danmark 7,99



EPINICIN

KUNDERNES TILFREDSHED MED CHAUFF@RENS K@RSEL OG RENG@RING |
PULJEN MED SMA RUTER

TILFREDSHED MED CHAUFF@RENS TILFREDSHED MED BUSSENS

K@RSEL (UVAGTET)

(i

RENG@RING (UVAGTET)

Mgrups Turistfart 9,72 Mgrups Turistfart 9,44
De Gule Busser 8,79 TK-Bus 8,82
Malling Turistbusser 8,79 De Gule Busser 8,72
TK-Bus 8,77 Veng Bussen 8,70
Farup Rute- & Turistbusser 8,69 Holstebro Turistbusser 8,68
De Grgnne Busser 8,62 Brande Buslinier/Herning Turist 8,62
Midtbus Jylland 8,60 Keolis 8,61
Brande Buslinier/Herning Turist 8,56 Malling Turistbusser 8,52
Holstebro Turistbusser 8,53 De Grgnne Busser 8,50
Todbjerg Busser 8,49 Farup Rute- & Turistbusser 8,44
Veng Bussen 8,44 Midtbus Jylland 8,43
Arriva 8,42 Silkebus 8,43
Skave Turistfart 8,40 Todbjerg Busser 8,39
Keolis 8,37 Umove 8,31
Silkebus 8,34 Skave Turistfart 8,25
De Bla Busser 8,32 De Bl3a Busser 8,05
Busselskabet Aarhus Sporveje 8,29 Arriva 7,96
Umove 8,15 Tide Bus Danmark 7,89
Tide Bus Danmark 8,12 Nobina Danmark 7,66

Nobina Danmark 7,89 Busselskabet Aarhus Sporveje 7,11
10
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KUNDERNES TILFREDSHED MED INDVENDIG VEDLIGEHOLD | PULJEN MED
SMA RUTER

TILFREDSHED MED INDVENDIG
VEDLIGEHOLD (UVAGTET)

Mgrups Turistfart 9,62
TK-Bus 8,73
De Gule Busser 8,69
Brande Buslinier/Herning Turist 8,54
Midtbus Jylland 8,53
Veng Bussen 8,49
Todbjerg Busser 8,43
Umove 8,40
Keolis 8,40
De Grgnne Busser 8,39
Malling Turistbusser 8,39
Silkebus 8,20
Holstebro Turistbusser 8,19
Farup Rute- & Turistbusser 8,17
Skave Turistfart 8,09
Arriva 7,94
Tide Bus Danmark 7,82
De Bla Busser 7,70
Nobina Danmark 7,23

Busselskabet Aarhus Sporveje 6,90
11
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...ER MIDTTRAFIKS BEDSTE BUSSELSKAB 2018/2019 | PULJEN MED STORE RUTER
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8,18

7,70 7,60

B De Grgnne Busser M Brande Buslinier/Herning Turist Keolis

De Grgnne Busser klarer sig flot pa alle fem parametre, og er topscoren pd dem alle i puljen med store ruter.
Brande Buslinier/Herning Turist indtager andenpladsen, skarpt forfulgt af Keolis.
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KUNDERNES SAMLEDE VAGTEDE TILFREDSHED | PULJEN MED STORE RUTER

SAMLET VAGTET TILFREDSHED

INKLUSIV REDUKTION FRA KVALITETSMODELLEN

De Grgnne Busser 8,18
Brande Buslinier/Herning Turist 7,70
Keolis 7,60
Busselskabet Aarhus Sporveje 7,49
Arriva 7,47

Nobina Danmark 6,76
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KUNDERNES TILFREDSHED PA BUSREJSEN, CHAUFF@RENS SERVICE OG
K@ORSEL SAMT BUSSENS RENG@RING | PULJEN MED STORE RUTER

TILFREDSHED MED CHAUFF@RENS
SERVICE (UVAGTET)

OVERORDNET TILFREDSHED MED

BUSREJSEN (UVAGTET)

De Grgnne Busser 8,38 De Grgnne Busser 8,64
Brande Buslinier/Herning Turist 8,07 Keolis 8,34
Arriva 8,03 Nobina Danmark 8,23
Nobina Danmark 7,98 Brande Buslinier/Herning Turist 8,15
Busselskabet Aarhus Sporveje 7,94 Arriva 7,98
Keolis 7,75 Busselskabet Aarhus Sporveje 7,97

TILFREDSHED MED CHAUFF@RENS TILFREDSHED MED BUSSENS
m K@RSEL (UVAGTET)

RENG@RING (UVAEGTET)

De Grgnne Busser 8,67 De Grgnne Busser 8,38
Brande Buslinier/Herning Turist 8,37 Keolis 8,21
Keolis 8,25 Brande Buslinier/Herning Turist 8,15
Arriva 8,17 Busselskabet Aarhus Sporveje 7,50
Busselskabet Aarhus Sporveje 7,90 Arriva 7,39

Nobina Danmark 7,62 Nobina Danmark 7,19
15



EPINICIN

KUNDERNES TILFREDSHED MED INDVENDIG VEDLIGEHOLDELSE | PULJEN

MED STORE RUTER

OVERORDNET TILFREDSHED MED

INDVENDIG VEDLIGEHOLDELSE (UVAGTET)

De Grgnne Busser

Keolis

Brande Buslinier/Herning Turist
Busselskabet Aarhus Sporveje
Arriva

Nobina Danmark

7,99
7,89
7,87
7,44
7,29
6,85
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EPINION
M@RUPS TURISTFART

...HAR DEN H@JESTE TILFREDSHED MED CHAUFF@RERNES K@RSEL OG SERVICE 2018/2019
| PULJEN MED SMA RUTER
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B Mgrups Turistfart M De Gule Busser Midtbus Jylland

Mgrups Turistfart klarer sig bedst af alle selskaber pd begge chauffarparametre, og indtager dermed fgrstepladsen i kategorien for den hgjeste tilfredshed med
chauffgrernes kgrsel og service i puljen med smad ruter. De Gule Busser og Midtbus Jylland indtager henholdsvis anden- og tredjepladsen.

19



EPINICIN

KUNDERNES SAMLEDE VAGTEDE TILFREDSHED | PULJEN MED SMA RUTER

SAMLET VAGTET TILFREDSHED

INKLUSIV REDUKTION FRA KVALITETSMODELLEN

Megrups Turistfart 9,22
De Gule Busser 8,67
Midtbus Jylland 8,40
Holstebro Turistbusser 8,39
De Grgnne Busser 8,14
Silkebus 8,10
TK-Bus 8,06
Brande Buslinier/Herning Turist 8,01
Farup Rute- & Turistbusser 7,96
Veng Bussen 7,91
Todbjerg Busser 7,91
Arriva 7,91
Malling Turistbusser 7,73
Skave Turistfart 7,64
Keolis 7,62
Tide Bus Danmark 7,56
Umove 7,40
De BIla Busser 7,38
Nobina Danmark 6,99

Busselskabet Aarhus Sporveje 6,69
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KUNDERNES TILFREDSHED MED CHAUFF@RENS SERVICE OG K@RSEL |
PULJEN MED SMA RUTER

TILFREDSHED MED CHAUFF@RENS
SERVICE (UVAGTET)

Mgrups Turistfart

TK-Bus

De Gule Busser

Midtbus Jylland

Malling Turistbusser

Veng Bussen

Farup Rute- & Turistbusser
De Grgnne Busser

Holstebro Turistbusser
Brande Buslinier/Herning Turist
Arriva

Silkebus

Nobina Danmark

Keolis

Busselskabet Aarhus Sporveje
Skave Turistfart

De Bla Busser

Todbjerg Busser

Umove

Tide Bus Danmark

9,71
8,89
8,86
8,84
8,80
8,73
8,69
8,57
8,55
8,55
8,51
8,43
8,42
8,39
8,32
8,31
8,29
8,29
8,07
7,98

(s

TILFREDSHED MED CHAUFF@RENS
K@RSEL (UVAGTET)

Mgrups Turistfart

Malling Turistbusser

De Gule Busser

TK-Bus

Farup Rute- & Turistbusser
De Grgnne Busser

Midtbus Jylland

Brande Buslinier/Herning Turist
Todbjerg Busser

Holstebro Turistbusser

Skave Turistfart

Veng Bussen

Arriva

Keolis

Silkebus

Busselskabet Aarhus Sporveje
De BIla Busser

Umove

Tide Bus Danmark

Nobina Danmark

EPINICIN

9,72
8,81
8,79
8,74
8,70
8,61
8,61
8,56
8,53
8,52
8,46
8,43
8,42
8,35
8,33
8,32
8,31
8,17
8,12
7,89
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DE GRONNE BUSSER

...HAR DEN H@JESTE TILFREDSHED MED CHAUFF@RERNES K@RSEL OG SERVICE 2018/2019
| PULJEN MED STORE RUTER
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B De Grgnne Busser M Brande Buslinier/Herning Turist Keolis

Ndr det kommer til bade chauffgrernes kgrsel og deres service, er De Grgnne Busser bedst af alle selskaber i puljen med store ruter. De Grgnne Busser vinder sdledes
kategorien for hgjeste tilfredshed med chauffarernes karsel og service i denne pulje. Brande Buslinier/Herning Turist og Keolis indtager henholdsvis anden- og tredjepladsen.
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KUNDERNES SAMLEDE VAGTEDE TILFREDSHED | PULJEN MED STORE RUTER

SAMLET VAGTET TILFREDSHED

INKLUSIV REDUKTION FRA KVALITETSMODELLEN

De Grgnne Busser

Brande Buslinier/Herning Turist
Keolis

Arriva

Busselskabet Aarhus Sporveje

Nobina Danmark

8,30

7,64

7,57

7,50

6,88

6,83
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EPINICIN

KUNDERNES TILFREDSHED MED CHAUFF@RENS SERVICE OG K@RSEL |
PULJEN MED STORE RUTER

TILFREDSHED MED CHAUFF@RENS m TILFREDSHED MED CHAUFF@RENS
0

SERVICE (UVAGTET) K@RSEL (UVAGTET)

De Grgnne Busser 8,64 De Grgnne Busser 8,68
Keolis 8,35 Brande Buslinier/Herning Turist 8,36
Nobina Danmark 8,23 Keolis 8,25
Brande Buslinier/Herning Turist 8,14 Arriva 8,19
Busselskabet Aarhus Sporveje 7,99 Busselskabet Aarhus Sporveje 7,89

Arriva 7,97 Nobina Danmark 7,62
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UDVIKLING OVER TID: BEDSTE BUSSELSKAB - SMA RUTER

2016

Midtbus Jylland

Megrups Turistfart

De Gule Busser

Midtbus Jylland
Mgrups Turistfart

De Gule Busser

8,84

8,76

8,61

0,11
0,25

0,05

2017/2018

TK-Bus
De Gule Busser

Holstebro
Turistbusser

TK-Bus
De Gule Busser

Holstebro
Turistbusser

8,60

8,59

8,45

0,00
0,05

0,10

2018/2019

Mgrups Turistfart
De Gule Busser

Holstebro
Turistbusser

Mgrups Turistfart
De Gule Busser

Holstebro
Turistbusser

9,04

8,68

8,44

0,50

0,00

0,00

EPINICIN
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UDVIKLING OVER TID: BEDSTE BUSSELSKAB - STORE RUTER

2016

Keolis
De Grgnne Busser

Arriva

Keolis
De Grgnne Busser

Arriva

8,52

8,03

7,84

0,21

0,35

0,52

2017/2018

De Grgnne Busser
Keolis

Nobina Danmark

De Grgnne Busser
Keolis

Nobina Danmark

8,37

7,77

7,44

0,20

0,50

0,85

2018/2019

De Grgnne Busser

Brande Buslinier/
Herning Turist

Keolis

De Grgnne Busser

Brande Buslinier/
Herning Turist

Keolis

8,18

7,70

7,60

0,25

0,45

0,50

EPINICIN
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De Gronne

om "Arets Busselskab 2018/2019" til de toy

06 juni 2018

Huert & uddeler Midttrafi prisen som Arets Busselskab. Prisen gives pd baggrund al busselskabernes
kundetitfredshed, bviket miles pa 5 parametre, som tager form i felgente spargsmal

Christiansborg om
« Hvor tifreds es du owerosdnet med den busrejse, du Toretager dig lige nu? DPT
« Hvar tilfreds ex du med chaufferens service?
o Huar tilfreds es du med chaufTarens kersel?
« Huor tilfreds ef du med rengaringen i bussen? 1
Lovforslag:

Huvor tifreds e du med det indvendige vediigehold af bussens saxder, gulve mv.? Miljozone udfordrer

busbranchen
zeise p uddas et Fly

& 3
For at impdekomme de forskelligheder der kan vaere ved selskaber, der kgrer store og smaruter inddeler By T

Derudover inderages indberette
High

samt jdet om
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‘ Torsdag den 6. juni 2019

Jyllands-Posten

OSTIYLLAND
RUNDT
(1]
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Midttrafiks kunder har karet de bedste busselskaber

Midttrafik har uddelt

prisen 'Bedste bussel-
skab 2018/2019’ til de to
busselskaber, som har leve-
ret den hgjeste kundetil-
fredshed i ar. De Grgnne
Busser vandt for andet ar i
treek puljen med store ruter -
i det ostjyske kerer de ruter-
ne 114 (Aarhus-Hammel-Vi-
borg) og 918x (Aarhus-Ran-
ders-Hadsund).

Morups Turistfart, der ik-
ke korer i det ostjyske, vandt
puljen med sma ruter.

Midttrafik uddeler hvert
ar en bonus til de busselska-
ber, der leverer den hojeste
kundetilfredshed. I bonus-
modellen 'Bedste bussel-
skab’ er det kunderne, der er
med til at finde de bussel-
skaber, der gor en ekstra ind-

sats for, at der er glade og til-
fredse kunder i busserne.

»Med karingen viser vi vo-
res busselskaber og chauffo-
rer, at vi mener det, nar vi si-
ger, at vi prioriterer kunder-
nes tilfredshed hajest. Mo-
det med kunderne ligger hos
chaufferen, og derfor er det
den enkelte chauffer, der
gor den helt store forskel pa
en god og darlig bustur, « si-
ger Mette Julbo, vicedirektor
i Midttrafik.

Og kunderne synes at vee-
re tilfredse. Malingerne viser
nemlig, at den samlede til-
fredshed er hgj pa tveers af
alle de busselskaber, som ka-
rer for Midttrafik. Busselska-
berne i puljen med sma ru-
ter scorer i gennemsnit 8,44
pa en skala fra 0-10, mens

scoren i puljen med store ru-
ter er 8,03.

»Jeg er stolt af mine
chaufforer, og jeg er isaer
stolt over, at vi igen i ar vin-
der for at klare det bedst pa
chauffgrernes service og
karsel. Det er et staerkt team,
vi har — og det er de gode
medarbejdere, der skaber de
gode resultater, « siger Kim
Nielsen, ejer af De Grgnne
Busser, der ogsa vandt til-
fredsundersggelsen sidste ar.

De Gregnne Busser modta-
ger en bonus pa 150.000 kr.

Midttrafik uddeler ogsa en
bonus til de busselskaber,
som leverer det flotteste re-
sultat pa chaufferernes ser-
vice og kersel. Det er en ka-
ring, som betyder meget for
busselskaber og chaufforer,

fordi den netop anerkender
hvilke chauffergrupper, der
er ekstra dygtige i modet
med kunden.

I ar laber Marups Turist-
fart og De Gronne Busser
ogsd med denne pris.

Der er gennemfort to til-
fredshedsmalinger i perio-
den juni 2018 - april 2019,
hvor kunderne svarer pa,
hvor tilfredse de er med bus-
rejsen, chaufferens service,
chaufferens keorsel, rengo-
ringen og bussens indvendi-
ge vedligehold. Ud over
kundetilfredshedsmalinger
tages der hgjde for, hvilken
kvalitet busselskaberne har
leveret i perioden. Her ind-
drages antallet af kundekla-
ger om chauffarernes servi-
ce og korsel. ufno

16. januar, da Hammel vente-
de pa kronprinsessen, der
skulle indvie neurocentrets
familiehus. Men Mary kom al-
drig pga. teknisk fejl i et fly.
Men nu kommer hun og ser
familiehuse. ARKIVFOTO: MOR-
TEN LAU-NIELSEN

FAMILIEHUSET

Trygfondens Familiehus
Hammel Neurocenter er
realiseret pa baggrund af en
donation fra Trygfonden pa
25,5 mio. kr., Lions Club har
doneret 300.000 kr. til
mgbler, mens Nine United-
Fond har doneret 100.000
kr. til havemgbler.

Hammel Neurocenter har
ansvar for driften af huset og
har rekrutteret frivillige, der
stgtter familierne i huset.

Huset er bygget i samarbejde
med C.C. Contractor, Cubo
Arkitekter og Midtconsult.

Kronprinsessen pa neurocenter

Indlagte begrn og unge
pa Hammel Neuro-
center far besgg af
kronprinsesse Mary
mandag den 17. juni.
Besaget skulle have
fundet sted ved ind-
vielsen af familiehuset i
januar, men et teknisk
problem i et SAS-fly
forhindrede det.

UFFE NORMAND

uffe.normand@jp.dk

4 Béade bern, forealdre,
ansatte og pressen var
dukket op for at indvie
Trygfondens nye familiehus
pa Hammel Neurocenter
sammen med kronprinsesse
Mary d. 16. januar. Desveer-
re meldte kongehuset afbud
i sidste ojeblik, fordi kron-
prinsessen ikke kunne na
frem grundet tekniske pro-
blemer pa et SAS-fly fra Ko-
benhavn.
Det forhindrede dog ikke
den officielle indvielse af

Trygfondens Familiehus
Hammel Neurocenter.
Abningsceremonien blev
overtaget af regionsrads-
formand Anders Kithnau
(S), der saledes fik aeren af at
Klippe snoren.

Og ikke for at sige noget
om en politisk Kiithnau,
men det er altsa ikke det
samme som en royal indvi-
else med Mary, der skulle
have gjort det i sin egen-
skab af protektor for Hjer-
neskadeforeningen.

I sin indvielsestale sagde
Anders Kithnau bl.a.:

»Forst og fremmest har
jeg en hilsen fra kronprin-
sessen, der er meget ked af,
at hun ikke kunne vare
med i dag. Hun haber me-
get at kunne besgge stedet i
narmeste fremtid.«

Fremtiden er 17. juni

Den fremtid indtraeffer prae-
cis mandag den 17. juni,
hvor kronprinsessen har
meldt sin ankomst.

I forbindelse med besaget
far kronprinsessen en rund-
visning i det nye familie-
hus, ligesom hun far lejlig-

hed til at mode indlogerede
familier og deres indlagte
bern. Patienter, parerende
og personale glader sig —
ifolge en pressemeddelelse
fra Region Midtjylland - til
det kongelige besgg og til at
vise familiehuset frem.

»Vi er rigtigt glade for, og
vi er stolte over, at kron-
prinsessen prioriterer at be-
soge familiehuset, « siger re-
gionsradsformand Anders
Kihnau (S).

Familien er med
»Familiehuset er en keempe
gave til de kriseramte for-
@ldre og soskende, der har
neare familiemedlemmer
indlagt pd neurocentret.
Erfaringen viser, at det er
vigtigt, at hele familien kan
vaere med i forlgbet. Derfor
er det afgorende, at famili-
en far fysiske rammer, der
giver mulighed for at have
et familieliv under indlag-
gelsesforlabet, « siger over-
sygeplejerske Bente Dam pa
vegne af centerledelsen pa
Hammel Neurocenter, der
0gsa kan fortalle, at huset
med otte lejligheder har

veeret i brug hver eneste dag
siden indvielsen.

»Det er primart familier
med indlagte bgrn eller un-
ge, der bor der i deres lange
indleeggelsesforlgb. Nar vi
har en ledig lejlighed, giver
det os s& mulighed for at til-
byde den til en ung familie,
hvor den ene part er ind-
lagt. Eller bedsteforaeldre,
der kommer langvejs fra,
kan bo i boligen i en perio-
de. Og meldingen fra bru-
gerne er entydigt klar: Man
er veeldig begejstret, for det
giver ro i et hjemligt miljo,
hvor man ligeledes kan tale
med andre familier, der er i
samme situation som en
selv,« siger Bente Dam.

Under besgget far H.K.H.
Kronprinsessen praesenteret
det nye familiehus, og hun
far lejlighed til at mede ind-
lagte born og familier.

Trygfondens Familiehus
Hammel Neurocenter fun-
gerer som en hjemlig base
for foraeldre og seskende til
bern, der er indlagt pa
Hammel Neurocenter til
genoptreening efter at have
faet en hjerneskade. Et gen-

optraeningsforleb efter en
hjerneskade tager lang tid
og varer oftest flere mdne-
der.

Det nye, 600 kv store
familiehus er en oase og et
andehul, som giver famili-
erne bedre plads til at pleje
familielivet og mulighed for
leg, afslapning, motion,
musik og lignende.

Privatliv og fllesskab
Familiehuset giver mulig-
hed for, at de enkelte fami-
lier kan have lidt privatliv i
husets otte lejligheder. De
er hver pa 25-30 kvm og
rummer sovevarelse, op-
holdsrum, badevarelse og
terrasse.

Familiehuset har faelles
kokken, opholdsstue og le-
gerum, hvor familierne kan
medes og stotte hinanden.
I centrum af huset er der
anlagt en skeermet gardha-
ve, og udendeors er der lege-
plads og stillerum.

17. juni besgger kron-
prinsesse Mary ogsd Aarhus
Universitetshospital PsyKki-
atrien.

Drenge reddet
efter uheldig
badtur i Ebeltoft

Tre 15-16-arige drenge

endte med at ringe
112, da de natten til onsdag
havde begivet sig ud pa et
lidt uigennemtaenkt natligt
eventyr.

Drengene havde veeret pa
stranden i Ebeltoft, da de sa
en bad i vandet, som de
teenkte kunne vaere sjov at
stage en tur i. Efter lidt sta-
gen rundt kom de dog plud-
seligt for langt ud péa vandet
til, at de kunne styre baden,
oplyser Ostjyllands Politi.

De tre drenge sprang til
sidst i vandet for at svemme
ind, men én af dem matte
give op og vendete tilbage til
béaden, hvor han ringede til
alarmcentralen Kl. 1.44.

Mandskab blev sendt til
stedet, og de traf hurtigt de
to drenge, der var svommet
iland. Den tredje dreng blev
reddet i land fra bdden. Ba-
den blev sat pa plads, og
drengenes foreeldre blev
kontaktet. Alle slap uskadt
fra episoden. JP Aarhus

Bilorienterings-
korere kaeomper
om DM pa
Djursland

Lordag den 15. juni vil

der i en reekke djurs-
landske skove og plantager
veere mere trafik end nor-
malt. Det er dog hverken ja-
gere, ornitologer eller de re-
spektive lodsejere, som er
ude for at besigtige omradet.
Det er i stedet en raekke af
Danmarks bedste biloriente-
ringskorere.

»Vi afvikler XL Byg Ryom-
gard-lgbet, som er dels tred-
je afdeling af det jyskfynske
mesterskab, dels fjerde afde-
ling af Danmarksmester-
skabet, sa vi forventer, at et
sted mellem 35 og 40 biler
kommer til at kere rundt i
egnens plantager og skove,«
siger Hans Ole Nielsen, der
er lgbsleder.

Som navnet antyder gér
starten byggemarkedet pa
Vestergade. Kl. 14 sendes
den forste af deltagerne af-
sted pa en rute pa 80 km. ufno
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B Randers

Protest mod
indvandring: Hengt
dukke pi Fatex
skremte
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Moerups Turistfart vinder puljen med smi ruter, og De Gronne Busser vinder
for andet r i trek puljen med de store ruter.

Prisen "Bedste busselskab 2018/2019" blev netop uddelt forleden, og det er
kundeme, der er med til at finde prisvinderne.

- Med karingen viser vi vores busselskaber og chaufforer, at vi mener det,
nar vi siger, at vi prioriterer kundemes tilfredshed hejest. Medet med
kunderne ligger hos chaufforen, og derfor er det den enkelte chauffor, der
gor den helt store forskel pi en god og dirlig bustur, siger Mette Julbo,
vicedirekter i Midttrafik

Og kundeme er tilfredse. Malingerne viser, at den samlede tilfredshed er hoyj
pa tveers af alle de busselskaber, som korer for Midttrafik. Busselskabemne i
puljen med smi ruter scorer i gennemsnit 8,44 pi en skala fra 0-10, mens
scoren i pulien med store nuter er 8.03.
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Tillykke med valget til Europa-Parlamentet Brev

Keere danske MEP’er. 3. juni 2019

Morten Brgnnum Andersen

Et stort tillykke med valget. Vi ser frem til at samarbejde om udviklin- Telefon: 2320 6131
gen af transportsektoren. Regler, som besluttes i EU, betyder meget MPa@moviatrafik.dk
for, hvordan de danske trafikselskaber kan udvikle servicen overfor
borgerne, sikre bedre bymiljg og reducere sektorens klimaaftryk. |
den forbindelse er det vigtigt at vi som offentlige trafikselskaber kan
udvikle opgaven sammen med de private virksomheder, der karer

busserne. EU seetter vigtige rammer for sektorens udbud og vilkar.

Omstilling til granne busser
Det vigtigste for trafikselskaberne lige nu er, at der skabes klare og gode reg-
ler for den omstilling, som transportsektoren — herunder busser og tog — skal

gennemga de kommende ar.

Clean Vehicle Directive ventes vedtaget inden sommerferien og opstiller bin-

dende mal for nye busudbud:

e Ved udgangen af 2025 skal 45 pct. af alle busser vaere 'rene’ og 22,5 pct.
skal have nulemission.?

e Ved udgangen af 2030: 65 pct. skal veere rene og 32,5 pct. nulemission.

1 Omfatter el (inkl. plugin hybrider), brint, CNG (naturgas), CBG (biogas), LPG (flydende na-
turgas under tryk), biodiesel og syntetisk diesel.

2 Uden forbreendingsmotor: Elbusser, brintbusser og trolleybusser (eller med forbreendingsmo-
tor med udledning under 1 g CO2/kWh).
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For trafikselskaber og private busoperatgrer er forudsigelige rammer vigtige.
Lange kontrakter pa op til 12 ar muligger god gkonomi for kommuner, regioner

og virksomheder i forbindelse med den grgnne omstilling.

For trafikselskaberne er det vigtigt at der skabes gode regler for omstillingen til
elbusser. En elbus koster i indkgb lige nu ca. det dobbelte af en dieselbus.
Folketingets partier har efter gnske fra bl.a. trafikselskaberne hidtil sggt at
fremme elbusser via to seerregler, der giver samme afgift pa anvendt el i bus-
ser som anvendt el i tog og metro. Den ene szerregel udlgber imidlertid i ar.
Den anden afventer fortsat EU-godkendelse i Radet.

Trafikselskabet Movia introducerer i 2019 i alt 76 elbusser i den kollektive trafik
i hovedstadsomradet. Movia har udregnet, at elafgiften til disse 76 elbusser vil
stige fra i alt knapt 50.000 kr. til 10 mio. kr. i 2020, hvis ikke der kommer en
godkendelse fra Radet pa en forleengelse af seerreglen.

Den rigtige lgsning for hele EU er efter trafikselskabernes opfattelse, at der
gennemfgres en ligestilling af forbruget af el anvendt til busser, tog, metro og
trolleybusser. Det kan efter vores opfattelse ske ved, at ’elbus’ tilfgjes raekken
af transportmidler i energibeskatningsdirektivet,® der kan omfattes af mini-
mumsafgiften. Nar elbusser ikke eksplicit er naevnt i direktivet, tror vi det skyl-

des, at elbusser slet ikke var pa markedet i 2003, hvor direktivet blev vedtaget.

Trafikselskabsforeningens sekretariat deltager i UITPs Europaeiske Komite har
med jeevne mellemrum mgader i Bruxelles. Safremt | har brug for at treekke pa
vores kompetencer i jeres arbejde er | meget velkomne til at tage fat i mig eller
Morten Brgnnum Andersen, mba@moviatrafik.dk.

Endnu engang tillykke med valget og med venlig hilsen

Claus Wistoft

Formand for Trafikselskaberne i Danmark samt Midttrafik

3 Radets direktiv 2003/96/EF af 27. oktober 2003 om omstrukturering af EF-bestemmelserne
for beskatning af energiprodukter og elektricitet.
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