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Forord

Sydtrafik skal hvert fjerde ar udarbejde en plan for, hvordan den kollektive transport kan ud-
vikles. Vi har valgt at udarbejde planen i samarbejde med Region Syddanmark og kommuner-
ne. Planen skal daekke en 4-arig periode. Den plan, vi her laegger frem, daekker saledes perio-
den 2014-2018.

Vi kan se frem til en periode med store men meget forskellige udfordringer. Nogle steder er
hovedudfordringen at geare den kollektive transport til at veere et reelt alternativ til privatbi-
len. Andre steder er det at opretholde en kollektiv transport af en kvalitet, som lever op til det
serviceniveau, man gnsker at tilbyde borgere, der ikke har andre transportmuligheder.

Vi har valgt at udarbejde Trafikplan 2014-2018 som en strategisk og overordnet plan, der ud-
stikker de mal, der skal arbejdes henimod, samt de midler der bgr arbejdes med. Lokale mal og
midler fastleegges sammen med kommuner og regionen hver iszer. Et attraktivt kollektivt
transportsystem skal imidlertid overfor kunderne fremtraede ensartet og sammenhangende -
0gsa pa tveers af administrative graenser. Trafikplan 2014-2018 er dér, hvor de feelles mal og
midler formuleres.

Planen er blevet til i en proces, som har involveret embedsmaend fra kommuner og Region
Syddanmark, der pa workshops har hjulpet med at formulere mal og midler. Det har dannet
grundlag for et temamgde med politikere, vognmand m.fl. Citater rundt om i planen stammer
fra disse workshops og temamgder.

Der vil veere mange forskellige perspektiver, synvinkler og holdninger til, i hvilket tempo og pa
hvilken made, den kollektive transport skal udvikle sig. Vi haber, at Trafikplan 2014-2018 frem-
adrettet kan bidrage til, at vi samles om det, der er felles, og at den kan fungere som en slags
forretningsplan for de tiltag og initiativer, der saettes i vaerk i kommuner og region.

Jesper Frost Rasmussen Lars Berg

Bestyrelsesformand Adm. direktgr
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1 Kort fortalt

1.1 Om Trafikplan 2014-2018

Det star i Lov om Trafikselskaber, at der hvert fjerde ar skal udarbejdes en plan, som udstikker
retningslinjerne for, hvordan den kollektive transport skal udvikles. Planen skal vaere en op-
fglgning pa de planer, der er pa statens jernbaner. Der skal vaere sammenhang mellem busser
og tog samt andre kollektive transportformer, og det skal for kunderne fremsta som ét samlet
system. Der vil ikke ske st@grre andringer pa banen i Syd- og Sgnderjylland fgr efter planperio-
den, sa i denne plan fokuseres pa Sydtrafiks egne produkter: De k@greplanlagte busser, Vestba-
nen og den behovsstyrede Flextrafik.

Endnu siger Lov om Trafikselskaber ikke noget om, hvad en trafikplan preecist skal indeholde.
Der er en lovaendring pa vej, sa det kan vaere anderledes naeste gang. Den forrige trafikplan,
som ogsa var den fgrste efter strukturreformen i 2007 og etableringen af Sydtrafik, havde fo-
kus pa principperne i rutenettet. Den affgdte mange konkrete forandringer, som der nu er
behov for en konsolidering af. Vi har derfor valgt, at Trafikplan 2014-2018 skal vaere en over-
ordnet strategisk plan, som har fokus pa de faelles mal og midler, der skal til for at udvikle den
kollektive transport i Syd- og Sgnderjylland.

Pa landsplan er der en malsaetning om, at den fremtidige vaekst i trafikken overvejende skal
ske i den kollektive transport. Det har et bredt flertal i Folketinget formuleret i den sakaldte
grgnne transportpolitik fra 2009. Det er blevet tolket saledes, at den kollektive bustransport pa
landsplan i 2030 skal befordre 50 % flere passagerer. Helt sa langt forventer vi ikke at na i Syd-
og Senderjylland, hvor udviklingen ikke er sa gunstig for bustrafikken som i andre dele af lan-
det. Ambitionerne er imidlertid hgje, nar man tager den forventede udvikling i regionen i be-
tragtning. Frem til 2018 er der et mal om hvert ar at fa 1 % flere kunder. Samtidig skal der
hvert ar ogsa ske en forggelse pa 1 % i andelen af tilfredse kunder. Bustrafikken skal vaere mest
mulig baeredygtig, og der skal vaere fokus pa, hvor stort et miljgaftryk, der saettes. Endelig skal
flextrafikken udvikles, bade i den abne Flextur og i de lukkede kgrselsopgaver, som varetages
af flextrafikordningen.

1.2 Fzlles vision med Fynbus

Fynbus og Sydtrafik har formuleret en fzelles vision for den kollektive trafik i Syddanmark. Visi-
onen er en langsigtet vision, og Trafikplan 2014-2018 er kun et skridt pa vejen.
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Visionen er:

DEN SYDDANSKE VISION FOR KOLLEKTIV TRAFIK

Den kollektive trafik i Syddanmark

A.

skal veere enkel, sammenhaengende og konkurrencedygtig med andre transportfor-

mer
skal vaere omkostningseffektiv

skal til enhver tid naturligt indga i borgerens valg af transportform

skal samlet set gges og samtidig udggre en stigende andel af den samlede persontra-
fik. Malet er en arlig vaekst i passagerantallet, der understgtter den nationale mal-
seetning om 50 % vaekst indtil 2030

skal bidrage til befolknings tilgeengelighed mellem bopzel og skole, uddannelse, ar-
bejde, service og fritidsaktiviteter og dermed understgtte boszaetning i hele regionen
skal have et faldende miljgaftryk

skal vaere referencestandard — dvs. blive vurderet blandt de bedste til at male sig op
mod andre tilsvarende trafiksystemer i og uden for Danmark

Som en del af den faelles vision, er der ogsa blevet formuleret nogle overordnede metoder,

som skal sikre sammenhang mellem de to trafikselskaber til fremme af visionen og til fordel

for kunderne. Disse metoder gar igen i trafikplanen. Der arbejdes med tre betjeningsprincip-

per:

Et hgjfrekvent regionalt bussystem, der betjener byerne, trafikale knudepunkter og
andre steder med stor rejseaktivitet. Serviceniveauet skal vaere sammenligneligt med
lokaltog og skal seerligt have fokus pa erhvervspendlere og uddannelsesggende.
Hgjfrekvente bybussystemer i de stgrste byer, der sikrer den videre forbindelse med
tog og regionale busser, og bidrager til, at folk i byerne ikke behgver en bil for at kunne
komme rundt.

Et velfungerende kollektivt trafiktilbud i de tyndt befolkede egne, som ggr det muligt
at bo uden for de stgrre byer og stadig ggre brug af job-, uddannelses- og fritidsmulig-
heder inde i byen.

Dertil kommer et gget fokus pa samarbejde mellem trafikselskaberne, kommunerne og regio-

nen. Det er gennem samarbejde, at udviklingen skal drives i den rigtige retning. Sydtrafik, Fyn-

bus, kommunerne og Region Syddanmark skal gennem et tzet og forpligtende samarbejde bl.a.

realisere det potentiale, der er for at fa flere bilister til at rejse kollektivt.
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1.3 Fire overordnede mal

For at iveerksaette opfyldelse af visionen, er der for Trafikplan 2014-2018 opstillet fire mal.

i Flere passagerer

& Sydtrafik gnsker at gge antallet af passagerer med 1 % hvert ar, altsa samlet
set med 4 % i planperioden 2014-2018.

Malet gaelder for hele Syd- og Senderjylland og daekker over, at der er for-
skellige veekstpotentialer i kommunerne. Nogle steder vil nulvaekst veere
ambitigst. Andre steder har potentiale til at bidrage med en stgrre veekst.

Flere tilfredse passagerer

Sydtrafik gnsker at gge andelen af tilfredse kunder med 1 % om aret, dvs.
fra de nuvaerende 88 % til 92 % i 2018.

Langt de fleste kunder er tilfredse med den bustur, de foretager. Der skal
fortsat arbejdes for, at der er faerre kunder, som er utilfredse med at bruge
bus.

Baeredygtighed

Malet for baeredygtighed er, at Sydtrafik skal have et faldende miljgaftryk
over tid. Busser med den hgjeste euro-norm skal saledes udfgre den stgrste
andel af kgreplantimerne.

Udvikling af flextrafikken

Sydtrafik vil vaere den foretrukne partner og radgiver for kommuner og
Region Syddanmark bade for lukkede kgrselsordninger og for den abne
Flextur.
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1.4 Realisering af malene

For at realisere malene er det blevet drgftet, hvilke midler, der skal rettes fokus pa. Der er flere
midler end dem, der er nzaevnt her, og det skal vurderes, hvilke der bedst imgdekommer de
lokale udfordringer.

| planperioden vil der veere fokus p3, at:

Flere passagerer

B Fastholde de méalgrupper, som allerede er i den kollektive transport, samt at tiltreekke
nye.

® Konsolidere de mange rute- og kgreplansaendringer, der er sket de senere &r.

B Arbejde hen mod etablering af et basisnet med faste betjeningsprincipper, som skal
veere det rutenet Sydtrafik, kommuner og region i feellesskab veerner om og udvikler

pa.
® Udvikle supplerende lokale betjeningsformer dér, hvor szerlige behov skal tilgodeses.

® Samarbejde om sikring af bussens fremkommelighed pa steder, hvor der opstar
treengsel.

Flere tilfredse passagerer

® Information til kunderne er lettilgeengelig med saerlig fokus pa de digitale trafikinfor-
mationskanaler.

B Levere troveerdig information bade om de planlagte og de faktiske kgretider. Real-
tidsinformation vil blive implementeret og udbredt i det omfang og tempo, det er
muligt.

® Udbygge dialogen med kunderne med en stor lydhgrhed overfor deres behov og @¢n-
sker.

® Det bliver nemt at billettere ogsa pé tveers af forskellige kollektive transportformer.
Bzeredygtighed

®» Sydtrafik som radgiver bidrager til, at forskellige miljgvenlige teknologiske Igsninger
afpreves, og at erfaringerne gives videre.

B Det ved udbud sikres, at man far mest muligt miljg for pengene, herunder at materiel-
stgrrelsen tilpasses efterspgrgslen, hvor det er muligt.

®» Det gennem planlaegningen sikres, at busserne betjener de steder med den stgrste ef-
terspgrgsel, sa man mindsker maengden af hel- og halvtomme busser i drift.
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Udvikling af flextrafikken

B Sydtrafik som radgiver bidrager til, at kommunen far skabt et overblik over kgrselsbe-
hov, kgrselsudfgrelse samt potentialer for samdrift pa tveers af forvaltninger og kgr-
selsordninger.

® Sydtrafik Igbende vil tilpasse organisation og teknologi til de kgrselsopgaver, som tra-
fikselskabet palaegges, og til de behov som brugerne har.

® Den 3bne Flextur bliver en integreret del af den samlede kollektive transport.
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2 Status

2.1 Udbud af bustransport

Den abne kollektive transport i regi af Sydtrafik omfatter de ruter, som Region Syddanmark
helt eller delvist finansierer: Vestbanen, regionale busruter og X-busserne. Ligeledes omfatter
den ruter, som kommunerne finansierer: Mellembysruter, bybusser, oplandsruter samt bestil-
lingskg@rsel i form af Flextur. Sydtrafik varetager ogsa lukket kgrsel i Flextrafik, som tager sig af
siddende patientkgrsel for Region Syddanmark og den Individuelle Handicapordning samt an-
dre opgaver for kommunerne. Flextrafikken beskrives naermere i kapitel 7.

| figur 2.2 er rutenettet optegnet og betjeningshyppigheden vist for de forskellige rutetyper.
For flere af rutetyperne findes forskellige varianter af betjeningsniveauer, ligesom der pa
samme rute kan veere forskellige linjevarianter.

| alt udbydes der i 2014 ca. 855.000 kgreplantimer med bus. Heraf udggr bybusser den stgrste
del pa omkring 40 %, regionale og mellembysruter udggr 34 % og de lokale ruter 26 %, hvoraf
ca. halvdelen er skolebusser — se figur 2.1.

Koreplantimer i 2014 110
-opdelt pad rutetyper
105 —
100 —\. ’ — e Bybus
Opland 95 \ % e Regional og
me:Illze;:by \ ) mellembys
90 N Opland
\ mellemby
N 85 ~~— Opland skole
mellembys .
S 80 — Sydtrafik i alt
75

2009 2010 2011 2012 2013 2014

Figur 2.1 Kagreplantimer. Udviklingen er vist indekseret med 2008 som udgangsar
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Regionalt Vestbanen: Varde-Ngrre Nebel

finansierede Regionale ruter
ruter

60 min 120 min
X-busser Varierende efter formal
Karsel efter behov

20-60 min 60-120 min

Mellembysruter

Kommunalt Bybusser i store byer
finansierede
ruter

Bybusser i mellemstore byer Varierer

Oplandsruter Tilpasset lokale behov

Tilkalderuter og Flextur

Figur 2.2 Abne ruter i regi af Sydtrafik 2014

Bestillingskgrsel
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Siden 2009 er kgreplantimerne i den kollektive bustransport i Syd- og Sgnderjylland reduceret
med en tiendedel. Reduktionen er sket i alle rutekategorier undtagen bybusserne:

» Regionale og mellembysruter er samlet set reduceret i kgreplantimerne med 16 %. De
relativt set stgrste indskraenkninger er sket i Vestjylland og de mindste i @stjylland.

P Bybussystemerne i de fire stgrste byer, som bidrager med 84 % af alle kgreplantimere-
ne i kategorien af bybussystemer, er stort set uaendret i driftsomfang. Men der er sket
markante sendringer i nogle af de mellemstore byers bussystemer. En stigning i kgre-
plantimerne i Aabenraa pa 45 %, en reduktion pa 20 % i Senderborg og en nedlaeggelse
af bybussen i Grindsted.

» Oplandsruternes kgreplantimer er reduceret i alle kommuner. De lokale oplandsruter
mellem byer er reduceret med knap 5 % set over hele omradet. De abne skolebusruter
er reduceret med hele 20 %, idet der overvejende er skaret i antallet af daglige ture.

2.2 Efterspgrgsel efter bustransport

| 2013 skete det lidt over 22 mio. gange, at en passager steg pa en bus i Syd- og Sgnderjylland.
Lidt over halvdelen steg pa en bybus, mere end en fjerdedel steg pa regionale og tveerkommu-
nale ruter, og de sidste steg pa en kommunal oplandsrute — se figur 2.3.

Der har i perioden 2008-2013 totalt set vaeret en passagertilbagegang pa knap 2 mio. passage-
rer per ar — svarende til ca. 8 %. Tilbagegangen er, set over hele perioden 2008-2013, sket pa
alle rutetyper:

> Regionale- og mellembysruter har haft en tilbagegang i passagerer pa 10 %, hvilket har
en sammenhang med en reduktion pa en tiendedel af kgreplantimerne. Mellem 2012-
2013 er for fgrste gang siden 2008 registreret en mindre passagerfremgang.

P Bybussystemet har oplevet en tilbagegang pa ca. 9 %, hvilket skal ses i lyset af et nae-
sten uaendret driftsomfang. Flere bybussystemer har varet gennem stgrre omlzegnin-
ger, der betyder, at nogle passagerer forsvinder, og erfaringsmaessigt tager det et styk-
ke tid, inden det tidligere passagerniveau igen opnas. Derudover tager det yderligere
tid, ferend passagerpotentialet i omlaegningerne er realiseret.

» Oplandsruterne har haft en tilbagegang i passagerer pa 3 %, hvor stgrstedelen af fra-
faldet skete mellem 2012 og 2013. Der var frem til 2011 fremgang i passagertallene,
selv om de er blevet beskaret med ca. en tiendedel af driften i perioden. En arsag til at
disse ruter ikke gik mere tilbage passagermaessigt pa det tidspunkt kan vaere, at en stor
del af ruterne er skoleruter, hvor der er skaret i antallet af ture, og eleverne benytter
de tilbagevaerende afgange. Endvidere er der enkelte attraktive ruter mellem byer,
som har haft stor fremgang i efterspgrgslen.

Reduktioner i kgreplantimer behgver ikke ngdvendigvis at give en ringere service. Er der fx tale
om udretning af sngrklede ruter, sa kan det betyde serviceforbedringer for de kunder, der ikke
lengere skal bruge tid i bussen pa, at der kgres omveje til lokaliteter med fa passagerer. Det

kan derfor vaere relevant ogsa at se pa udviklingen i produktiviteten, der males som passagerer

10
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per kgreplantime. Fra 2009 til 2013 har der vaeret en mindre stigning i produktiviteten. Regio-
nal- og mellembysruter har haft en mindre fremgang, mens de lokale oplandsruter har haft en
stor fremgang. Bybusserne har derimod haft en mindre tilbagegang. Isaer for lokalruterne er
der saledes tale om en bedre ressourceudnyttelse, men samtidig et lavere betjeningsniveau.

Passagerer i 2013 110
-opdelt pa rutetyper
105
/
100 —

e
o \\\ /\\ em— BybUus
\ e Regional og

90 I mellembys
. Oplandsbus
Regional og
melembys 85
27% Sydtrafik i alt
80
75

2008 2009 2010 2011 2012 2013

Figur 2.3 Passagerer. Udviklingen er vist indekseret med 2008 som udgangsar

2.3 Bussen i det samlede transportmarked

Bussen agerer i et samlet marked, hvor der efterspgrges persontransport, og hvor den er i
konkurrence med iszer bil og cykel. Med data fra den nationale Transportvaneundersggelse
(TU) kan det identificeres, at malt bade pa antallet af rejser og kilometer, sa udggr busrejserne
2 % af transporten for omradets indbyggere. Togturene udggr kun 1 % af rejserne, men de er
ofte leengere end busturene og tegner sig derfor for 4 % af de kilometer, indbyggerne tilbage-
legger. Det fremgar af figur 2.4.

Ture Kilometer
Bus Tog Bus Tog

2% 1% 2% 4%

Figur 2.4 Indbyggere i Syd- og Sgnderjylland. Ture og kilometer med
forskellige transportmidler
Kilde: Den nationale transportvaneundersggelse

11
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Bilen er helt dominerende med mere end to tredjedele af alle turene og 89 % af kilometerne.
Malt pa ture er gang- og cykelturene af et betydeligt omfang med 30 % af turene. Da disse ture
normalt er korte, udggr de tilsammen kun 5 % af kilometerne. Et tal, der naesten er pa hgjde
med kilometer tilbagelagt med kollektiv transport. Der er forskelle kommunerne imellem, men
det overordnende billede med bilen som det dominerende transportmiddel er det samme
overalt i Syd- og Sgnderjylland.

En lille andel af det samlede transportmarked er ikke det samme som, at der er tale om et
ubetydeligt transporttilbud. For dem der bruger den kollektive transport, kan der veere tale om
den eneste mulighed. Kvaliteten af den kollektive transport har for dem stor betydning fx for
muligheder for uddannelsesvalg og for livskvalitet.

12
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3 Rammer

3.1 Demografien satter dagsordenen

Den demografiske udvikling er i seerklasse et forhold, der saetter rammer for potentialer for
passagervaekst i disse ar. Der er sket og sker fortsat en forskydning i befolkningens alderssam-
mensaetning med stor veekst i gruppen af xldre, begraenset veekst i gruppen af unge, et stort
fald i gruppen af voksne/midaldrende og et mindre fald i antallet af bgrn. Samtidig er der en
fraflytning fra landet, da isaer de unge sg@ger til de stgrre byer.

De senere ars demografiske udvikling har veeret til gunst for den kollektive bustrafik i Syd- og
Senderjylland, nar den ses samlet. Hvis det gar som Danmarks Statistiks befolkningsprognoser
forudser, vil det ikke vaere tilfaeldet i de kommende ar. Fra 2013-2018 kan det beregnes, at der
ma forventes et fald pa 1,3 % passagerer i den kollektive bustransport - alene som fglge af
2&ndret befolkningssammensaetning og bosaetning.

| figur 3.1 er vist befolkningsudviklin-
gen som den har veeret fra 2007, og

som den forventes at vaere frem til 225000
2030 — ifglge de prognoser som 200.000
Danmarks Statistik udarbejder. Sam-
let set var der i Syd- og Sgnderjylland 175.000
en begranset vaekst pa knap 10.000

150.000 -
flere indbyggere i alderen 10-84 ar ‘ ‘ ‘ ‘ |

fra 2007-2012. | perioden 2013-2018 125.000
forventes en stagnation med kun ca.

) _ 100.000 | L
1.500 flere indbyggere i alderen 10- FeTTTTTTTT -
84 ar. 75.000
Det samlede billede daekker over 50.000
meget forskellige udviklingstraek i 0, %, %, 0, %, 0, 0, 0, sty oy 0y,

kommunerne. | figur 3.2 er vist den

udvikling, der ifglge Danmarks Stati- Figur 3.1 Antal indbyggere i Syd- og Senderjylland
stik kan forventes i perioden 2013- Kilde: Danmarks statistik

2018 for Vejle og Tgender, som er de

to kommuner med den stgrste for-

skel i forventet befolkningsudvikling.

Der forventes samlet set befolkningsveekst i trekantsomradets bykommuner: Vejle, Kolding og
Fredericia. Alle tre kommuner far en betydelig vaekst i aldersgrupperne 50+, et betydeligt fald i
aldersgruppen 30-49 ar og en vaekst af unge.
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Esbjerg, Fang, Billund, Vejen og Haderslev forventes samlet set at opleve en stagnation i det
samlede antal 10-84 arige. Der forventes en vaekst i gruppen af 50+, et fald i de 30-49 arige og
en stagnation af unge. Fang skiller sig ud ved kun at have en vaekst i 65+.

Sgnderborg, Aabenraa, Varde og Tgnder forudses at fa en befolkningstilbagegang pa mere end
1 % blandt 10-84 arige. Her forventes et fald i alle aldersgrupper under 50 ar og en vaekst i
antallet af 50+ arige. Aabenraa skiller sig dog ud ved at have en forventet mindre vaekst i grup-

pen af unge.

Vejle 2,5 % Tender -3,5%

2.500 2.500

1.500 1.500

500 . 500
|

-500 -500

-1.500 -1.500

-2.500 -2.500

10-17 &r  18-294r 30-49&r 50-64ar  65-84 ar 10-17 & 1829 4r 30-494&r 50-64 &  65-84 &r

Figur 3.2 Befolkningsudvikling 2013-2018 i de to kommuner med stgrst forskel
Kilde: Danmarks Statistik

Ved at kombinere Danmarks Statistiks befolkningsprognose med kendskab til forskellige be-
folkningsgruppers hyppighed i brug af transportmidler (turrater), som de kendes fra Transport-
vane-undersggelsen (TU), kan man vurdere betydningen af den demografiske udvikling for
antallet af rejser. Beregningen er foretaget under en antagelse om, at befolkningens turrater
er uendret over tid. Desuden antages ”alt-andet-lige”, dvs. der ses alene pa udvikling som
folge af den forventede demografiske udvikling.

Udviklingen har de senere ar veeret til gunst for passagerudviklingen. Fra 2007 til 2012 har
demografien bidraget med 1,1 % flere buspassagerer i regionen. Det er en udvikling som er
mere gunstig end for bilrejserne, hvor demografien kun har bidraget med 0,4 % flere rejser.
Demografiens betydning for udviklingen i efterspgrgslen efter bustransport i de enkelte kom-
muner er vist i figur 3.3. Igen afslgres store forskelle kommunerne imellem med en gunstig
udvikling i trekantsomradet, en stagnation i Varde, Esbjerg og Senderborg og et fald i de gvrige
sgnderjyske kommuner.

Demografien vil, hvis det gar som Danmarks Statistiks befolkningsprognoser forudser, vaere til
ugunst for den kollektive bustrafik i omradet. Fra 2013-2018 beregnes et samlet fald pa 1,3 % -
alt andet lige. Efterspgrgslen efter bilrejser som fglge af den demografiske udvikling vil vaere af
stgrrelsesordenen 1,0 %. Af figur 3.4 fremgar den forventede effekt i de enkelte kommuner.
Der tegner sig et meget tydeligt billede. De tre kommuner i trekantsomradet med store byer
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har en gunstig demografisk udvikling i forhold til flere buspassagerer. Samtlige andre kommu-
ner har ikke demografien med sig i forhold til passagerudviklingen i den kollektive bustrafik.

< 10%
0 1,0%-1,0%

[ 4
> 1.0% ‘

Figur 3.3 Passagerudvikling for bus 2007-2012 alene Figur 3.4 Passagerudvikling for bus 2013-2018 alene
som falge af demografisk udvikling som falge af forventet demografisk udvikling

3.2 Bil nummer to og tre

Med sma billige biler pa markedet er der aktuelt en udvikling i gang med godt gang i bilsalget.
Nar flere far bil, star den kollektive transport overfor en udfordring i at fastholde passagererne.
Er bilen fgrst anskaffet, sa er det naesten kun trangselsproblemer pa vejene og parkeringspro-
blemer i byerne, der kan fa bilejeren til ogsa at bruge kollektiv transport en gang imellem.

Fra 2008 til 2012 var der en vaekst pa knap 6 % flere biler per 1.000 indbyggere. Fra 2013 til
2018 forventes en lidt mere afdeempet vaekst pa lidt over 3 % i hele Syd- og Sgnderjylland. Det
fremgar af figur 3.5 som viser bade den hidtidige udvikling og den forventede udvikling i bilra-
digheden i Syd- og Sgnderjylland. Beregningen af den fremtidige udvikling baseres pa kendskab
til befolkningsudviklingen, Finansministeriets prognoser for den gkonomiske vaekst samt DTU
Transports prognoser for den regionale bilvaekst.
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Vaksten i bilparken i Syd- og Sgnderjylland
er i de senere ar overvejende sket, fordi
husstandene anskaffer bil nummer to eller
tre. Det fremgar af figur 3.6.

Hidtil har der vaeret en snaever sammen-
hang mellem gkonomisk veekst og dan-
skernes bilanskaffelse. Med sma billige biler
pa markedet er der imidlertid aktuelt en
udvikling i gang, hvor bilanskaffelsen gar
hurtigere end den gkonomiske vakst. Det
stiller den kollektive transport overfor en
stor udfordring med at forbedre og forny
servicen, hvis den skal vaere konkurrence-
dygtig i forhold til bilen.

Tilgeengeligheden med kollektiv transport,
og dermed mulighederne for en dagligdag
uden en bil, er forskellig rundt om i regio-
nen, hvilket afspejles i, hvor mange bilejere
der er i kommunerne — se figur 3.7. Fang
har den laveste andel af biler, hvilket har en
sammenhang med de relativt korte af-
stande og den hgjfrekvente faergeforbin-
delse til Esbjerg. | den anden ende af skala-
en ligger Aabenraa med en bilandel, der er
noget hgjere end alle andre kommuner i
Syd- og Sgnderjylland.
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Figur 3.5 Antal biler per 1.000 indbyggere 2008-2018 i
Syd- og S@nderjylland
Kilde: Danmarks Statistik og DTU Transport
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Figur 3.6 Andel husstande med ingen, én eller flere biler
i Syd- og S@nderjylland 2007-2013
Kilde: Danmarks Statistik
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Figur 3.7 Antal personbiler per 1.000 indbyggere i 2013
Kilde: Danmarks Statistik
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3.3 Lidt flere med tog

Trafikplanen skal bl.a. vaere Sydtrafiks og ejerkredsens opfglgning pa statens trafikplan for de
statslige jernbaner for perioden 2012-2027. Jernbanen er rygraden i den hgjklassede kollektive
transport. Al erfaring viser, at den stgrste samlede vaekst i den kollektive transport opnas, nar
der er sammenhang mellem busser og tog. Bussen bringer passagerer til og fra toget. Er der
ikke en ordentlig sammenhaeng i k@replanerne, og er der ikke ordentlige skifteforhold, sa er
det sveert at tiltraekke de kunder, som har andre muligheder.

Trafikstyrelsen offentliggjorde i februar 2013 “Trafikplan for den statslige jernbane 2012-
2027". De projekter, der pa davaerende tidspunkt var vedtaget for Syd- og Sgnderjylland, var:

P Esbjerg-Lunderskov, hvor der i 2015 forventes at veere elektrificeret pa den 55 kilome-
ter lange straekning. Det bliver herefter muligt at kgre eldrevne tog mellem Kgbenhavn
og Esbjerg. Effekten relaterer sig til driftsfordele samt mindre miljgbelastning.

» Vamdrup-Vojens, hvor der i 2015 vil vaere udbygget med et ekstra spor samt en forny-
else af eksisterende spor. Hele straekningen Fredericia til Tinglev er herefter dobbelt-
sporet. Forbedringen ggr det muligt at reducere rejsetiden med op til 12 minutter mel-
lem Kolding og Tinglev.

Trafikstyrelsen har regnet pa, hvor mange togpassagerer, der forventes at vaere i 2017 og i
2022 som fglge af den generelle baggrundsudvikling og som fglge af de vedtagne projekter pa
baneomradet — se figur 3.8. Selvom der kun er tale om fa baneinitiativer i Syd- og Sgnderjyl-
land, sa er der alligevel en vis effekt, fordi forbedringer i andre regioner forbedrer den samlede
rejse pa de laengere afstande. | 2010 steg 5,9 mio.pa et tog pa en station i Syd- og Senderjyl-
land. | 2017 forventes yderligere 12 % og i 2022 20 % flere. Halvdelen af vaeksten tilskrives den
generelle udvikling og den anden halvdel de vedtagne initiativer pa baneomradet.

0,4 he

0,4 0,6
Vedtagne projekter
Generel
baggrundsudvkling

59 5,9 5,9
Basis=2010
2010 2017 2022

Figur 3.8 Forventet udvikling i antal passagerer med tog i Syd- og Sgnderjylland
Kilde: Trafikstyrelsen
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28 % af alle togture i Syd- og Sgnderjylland har en tilknyttet bustur. Trafikstyrelsens trafikprog-
nose forudser 12 % flere passagerer med tog i 2017. Det vil sdledes betyde, at 0,2 mio. flere
har brug for en bus for at komme til eller fra toget. Det svarer til en vaekst pa 1,0 % flere passa-
gerer i busserne som fglge af flere togpassagerer. Alt i alt er der tale om en beskeden stigning,
som vil kunne rummes i det eksisterende udbud af buskgrsel.

Siden Trafikstyrelsen offentliggjorde trafikplanen for de statslige baner, er der sket et tempo-
skift i baneplaner. Togfonden skal szette skub i realiseringen af den sakaldte timemodel, hvor
de allerstgrste af tognettets byer forbindes med en kgreplan, hvor det tager en time at komme
mellem Esbjerg-Odense, Odense-Kgbenhavn, Odense-Aarhus og Aarhus-Aalborg. | en senere
fase taenkes ogsa Sgnderborg og Herning koblet pa.

Timemodellens fulde realisering vil betyde, at Vejle kobles af hovednettet med etableringen af
en ny jernbaneforbindelse over Vejlefjord. Samtidig er det besluttet, at der skal etableres ba-
neforbindelse til Billund. Planerne for udvikling af Vestbanen, bl.a. til nserbanedrift i Esbjerg, er
ogsa fremskredne. Hverken timemodellen, banen til Billund eller naerbanen i Esbjerg vil vaere
realiseret i den planperiode, der arbejdes med i Trafikplan 2014-2018.

3.4 Arbejdspendling

Arbejdspendlere er et centralt segment for den kollektive transport, szerligt i og omkring de
stgrre byer og pa de lidt leengere ture mellem byerne. Erhvervspendlerne star i dag for 20 % af
alle busrejser i Syd- og Sgnderjylland. Skal der ske en ggning af den kollektive transports mar-
kedsandele, skal flere erhvervspendlere vaelge bus og tog.

Der var i perioden 2008 til 2010 et fald i antallet af arbejdspladser i omradet med en stabilise-
ring pa ca. 345.000 arbejdspladser i slutningen af perioden — se figur 3.9. De feerre arbejds-
pladser har givetvis bidraget til, at der accepteres leengere pendlingsafstande. Af figur 3.10

390 22
380 21 e |
370
20
360
19
350
340 18
330 17
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Figur 3.10 Kilometer i gennemsnit mellem bopael
og arbejde for indbyggere i Syd- og Sgnderjylland
2007-2012

Kilde: Danmarks Statistik

Figur 3.9 Antal arbejdspladser i Syd- og Sgnder-

jylland i 2007-2012
Kilde: Danmarks Statistik
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fremgar det, at der fra 2007 til 2010 var en stigning pa de gennemsnitlige pendlingsafstande
fra ca. 18 kilometer til ca. 21 kilometer og med en stabilisering pa 2010 niveauet herefter.

| betragtning af hvor forskellig lokaliseringen er i de 12 kommuner, sa er det pafaldende, hvor
ens de gennemsnitlige pendlingsafstande er. Fang har de korteste gennemsnitlige pendlingsaf-
stande pa 18 kilometer. | Vejen, Haderslev og Vejle, som er de tre kommuner med de lsengste
gennemsnitlige pendlingsafstande, ligger den pa 23 kilometer.

Ud fra Danmarks Statistiks pendlingsopggrelser kan relationerne i pendlingen kortlaegges. Saet-
ter man en nedre graense pa 5.000 indbyggere i en by, sa kan det beregnes, at cirka halvdelen
af pendlingsrelationerne ligger internt eller mellem disse byer. Den anden halvdel er enten
oplandstrafik til byerne eller ligger helt udenfor, dvs. med hverken bopzel eller arbejdsplads i
en by med mere end 5.000 indbyggere. Se figur 3.11.

Udenfor byer
25% Internt i byer

| 40%
Opland til | Intern
| <5.000
byer ‘ @ s001-10.000
26% Mellem byer . 10.001 - 15.000

& o
>15.000

Mellemby

100 - 500
@ 501-1.000

@ 001-1500

Figur 3.11 Pendling i, mellem og udenfor byer med 5.000 eller flere indbyggere i 2012 i Syd- og S@n-
derjylland. Lagkagen omfatter alle rejser. Kortet omfatter alene rejser i eller mellem byerne.
Kilde: Danmarks Statistik
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3.5 Unge til ungdomsuddannelser

Malet i Syddansk Uddannelsesaftale, som er et samarbejde mellem erhvervsliv, uddannelses-
steder og myndigheder, er, at 95 % af en ungdomsargang skal gennemfgre en ungdomsuddan-
nelse. Aftalen siger ogsa, at der skal vaere seerlig fokus pa at fa flere til at uddanne sig indenfor
naturvidenskabelige fag, og at der skal veere fokus pa at motivere drengene til at gennemfgre
videregaende uddannelser.

Lange transporttider er en barriere for rea- Varde

liseringen af mal om, at s mange af de Tonder

unge far en ungdomsuddannelse. Faerre Billund

Haderslev

starter og flere falder fra, hvis man skal

bruge meget lang tid pa at komme frem og Vej'_en

tilbage. Knap 15 % af de unge i Syd- og Aab:r:: m Gymnasial
Sgnderjylland har mere end 1% time i Sonderborg Erhvervsfaglig
transporttid til naermeste ungdomsuddan- Esbjerg

nelse. En del af strategien for at fa flere Kolding

unge til at tage en ungdomsuddannelse er Fredericia

derfor at reducere transporttiden. 0% 5% 10% 15% 20% 25%

Af figur 3.12 fremgar det, at isaer Varde,
Tender, Billund og Haderslev har problem-
stillingen med mange unge med langt til en

ungdomsuddannelse tzet inde pa livet. Kilde: Syddansk Uddannelsesaftale, Effektmodel 2012

Fremme af bedre offentlig transport til ungdomsuddannelserne gennem forbedret koordinati-
on mellem uddannelsesinstitutioner og de regionale trafikselskaber er en af vejene frem.

3.6 Pavej mod en heldagsskole

Heldagsskolen er pa vej. | skolearet 2014-2015 vil skoledagen forlaenges for alle elever i folke-
skolen. Det skal den lokale bustrafik naturligvis geares til. Feerre hjemtransporter fra skolen eri
princippet muligt, nar elever pa tvaers af klasser far fri inden for et snaevert tidsrum. Der har de
senere ar vaeret beskaeringer i skoletransporten i mange kommuner, hvilket ggr, at en del af
besparelsen pa hjemkgrsel allerede er realiseret. For udkgrslerne bliver udfordringen, at flere
elever skal mgde samtidigt, hvilket i nogle tilfaelde betyder behov for stgrre kapacitet i et snee-

vert tidsrum.

Der skal kigges pa kgreplaner. Sammentaenkning af kgrsel med skoleelever og elever til ung-
domsuddannelserne er en oplagt mulighed. Mange lokalruter er allerede alene gearet til at
varetage elevernes transport, og andringer far kun betydning for ganske fa andre brugere af
disse lokalbusser. Spgrgsmalet om abne og lukkede skolebusruter aktualiseres og alternative

betjeningsformer skal vurderes.

20

30%

Figur 3.12 Andel 15-19 dGrige med over 1% time trans-
port mellem bopael og naermeste ungdomsuddannelse
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4  Flere passagerer

4.1 Mal

Sydtrafik, kommunerne og regionen gnsker at gge antallet af passagerer med 1 % hvert dr,
svarende til 4 % i planperioden 2014-2018. Mdlet geaelder for hele Syd- og S@nderjylland og
daekker over, at der er meget forskellige vaekstpotentialer. Nogle steder vil nulvaekst veere am-
bitigst. Andre steder har potentiale til at bidrage med en stgrre veekst.

| Trafikplan 2014-2018 vil der veere fokus p3, at:

® Fastholde de malgrupper, som allerede er i den kollektive transport, samt at tiltraekke
nye.

®» Konsolidere de mange rute- og kgreplansandringer, der er sket de senere 3r.

® Arbejde hen mod etablering af et basisnet med faste betjeningsprincipper, som skal
veere det rutenet Sydtrafik, kommuner og region i feellesskab veerner om og udvikler
pa.

® Udvikle supplerende lokale betjeningsformer dér, hvor saerlige behov skal tilgodeses.

®» Samarbejde om sikring af bussens fremkommelighed pa steder, hvor der opstar
traengsel.

| regeringens "En grgn transportpolitik” er formuleret et mal om, at stgrstedelen af vaeksten i
persontransporten skal ske i den kollektive transport. Pa landsplan betyder det, at der frem til
2030 skal ske en fordobling af antallet af togpassagerer og en 50 % forggelse af antallet af bus-
passagerer. Forudsatningerne for at bidrage til denne vaekst er forskellige rundt om i landet,
hvor storbyerne med deres store tilvaekst af iseer nye unge indbyggere har et stgrre veekstpo-
tentiale end yderomraderne med en faldende og =eldre befolkning.

Vi tror, der er et vaekstpotentiale i Syd- og Sgnderjylland, men vi er ogsa realistiske omkring
udviklingen i omradet. Derfor saetter vi overliggeren lavere end det nationale mal.

4.2 Malgrupper 99
Det er lidt overraskende, at

Den kollektive transport er i princippet aben for alle, der er sd fa eeldre i busserne. Dem
men det er ikke alle, der bruger den. En indsats for at fa skal vi veere bedre til at kommuni-
flere passagerer skal bade omfatte fastholdelse af de kere med. Det nytter ikke kun at gé
eksisterende kunder og at nye lokkes til. efter de unge.

| figur 4.1 er vist, hvordan sammensatningen af busbrugerne er mht. alder og rejseformal i tre
forskellige typer af urbanisering. | de store byer bruger et bredt udsnit af befolkningen busser-
ne og til forskelige typer af rejseformal. | de mindre byer er der mange b@grn med busserne, og
nar man kommer ud i de sma byer og pa landet er busserne praktisk taget fyldt op med bgrn,
hvilket i denne sammenhaeng er defineret som under 18 ar.
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B@rn og unge er en helt central malgruppe, i seerlig grad udenfor de stgrste byer, alene af den

grund at de udggr stgrstedelen af brugerne. Men det betyder ikke at andre malgrupper ikke er

centrale. Arbejdspendlerne er maske ikke sa mange, men de rejser ofte langt, og deres mulig-

hed for at benytte den kollektive transport mellem bopael og arbejde er maske netop det, der

ger, at de holder igen med at anskaffe bil — eller bil nummer to.

Zldre er ogsa en malgruppe, som den kollektive transport skal kunne tiltraekke. Der kommer

mange flere aeldre i arene fremover, og det gaelder i seerlig grad ude i landomraderne. De l-

dre har dog som gruppe betragtet haft et faldende brug af kollektiv transport — ikke mindst

som fg@lge af at mange aeldre kvinder nu, i modsaetning til tidligere, ogsa har kgrekort og bil.

Bopael Rejseformal

Skole/uddannelse

Starre byer
med mere
end 10.000 /Erinde
indbyggere

B Arbejde

Fritid

Mellem-
store byer
med 2.000-
10.000
indbyggere

L 3

Sma byer
med under

2.000 V
indbyggere

eller land

Afgraensninger

Bgrn 10-17 ar
Unge 18-29 ar
Voksen 30-64 ar
Zldre 65-84 ar
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Figur 4.1 Alder og rejseformdl for busbrugere i Syd- og S@nderjylland i forskellige omrader

Kilde: Den nationale transportvaneundersggelse
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4.3 Basisnet

| Fynbus og Sydtrafiks faelles vision formuleres muligheden for at definere et “Basisnet”, som
bestar af de linjer, der har de st@rste passagerpotentialer. Med de lovaendringer, der er pa vej
for Lov om Trafikselskaber, bliver det muligvis et krav for fremtidige trafikplaner, at de omfat-
ter udpegning af et konkret basisnet, som Sydtrafik, kommunerne og regionen gensidigt for-
pligtiger hinanden til at vaerne om og udvikle pa.

Mange, store og hyppige andringer i den kollektive transport er noget, som det tager lang tid
for kunderne at vaenne sig til. Er der samtidig usikkerhed om driftsomfanget, og om hvorvidt
forsyningssikkerheden opretholdes, sa forsvinder eksisterende kunder maske, og det vil vaere
sveert at tiltraekke nye. | Sydtrafiks omrade har det vaeret tydeligt pa de lidt leengere regionale
og mellembysruter, hvor store besparelser har medfgrt
en tilsvarende passagertilbagegang.
29 Folk kan ikke bruge den kollektive
transport pa arbejde, hvis de mister den

Al erfaring tilsiger, at hvis man vil tiltreekke kunder, som
har andre transportalternativer, hvilket i praksis overve-
jende er arbejdspendlerne, sa skal den kollektive trans- fleksibilitet, der ligger i, at man ikke skal
vente meget laenge, hvis man ikke ndr en
bestemt bus. At eendre fra 20 til 30 minut-

ter i bybussystemer har en stor betydning

port veere effektiv. Direkte og hyppige forbindelser er
dét, der efterspgrges. Hvis bussen gar for sjaldent,
opstar der vente- og spildtid. Skal bussen betjene alle

kringelkroge, sa bliver busturen lang. U2 [DYEI SO S G el

Med et basisnet kan man koncentrere den fzlles indsats om at udvikle dette, og lade kommu-
nerne hver iszer finde de lgsninger, der bedst opfylder de helt lokale behov. Servicekravene til
basisnettet og til de lokale ruter vil ikke veere de samme, da det er forskelige malgrupper og
behov de retter sig mod.

Et basisnet betyder ikke, at der skal defineres et helt nyt net, for grundlaeggende er nettet der
allerede. Men hvis man vil have en positiv tilvaekst af passagerer, sa skal de linjer, hvor der er
et vaekstpotentiale identificeres, fredes, konsolideres og udvikles.

4.4 Grundproduktet

29 forat fa flere kunder og fasthol-

Hvis grundproduktet ikke er i orden, kvitterer de kunder, s o e

der har alternativer, ved at blive vaek. Grundproduktet R EEE R ER e B

omfatter i fgrste omgang spgrgsmalet om, der gar en bus T G e E e

pa det tidspunkt og i den rejserelation, man har brug for, . .
relevant information, gode vente- og

hvor ofte den gar, og hvor lang tid rejsen tager. Det er alt .. . .
leefaciliteter pd stop og stationer samt

sammen parametre, der har betydning for, hvilken . .
) o fornuftige priser.
transportmaessig fleksibilitet man har.

Kgreplanlaegning er en afvejning mellem forskellige betjeningsprincipper og pragmatiske hen-
syn. Simple, enkle og letforstaelige kgreplaner viser sig ofte at vaere en passagermaessig suc-
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ces. Busser, der kgrer direkte uden alt for mange svinkeaerinder og som betjener de fleste med
hurtige ruter, er attraktive. Det samme er kgreplaner med faste intervaller og minuttal, som er
lette at kommunikere og at huske. Afvejningen af pragmatiske hensyn i forhold til systemprin-
cipper er en balancegang med store konsekvenser for mange borgeres transportvilkar.

For gangbesveaerede er lange afstande til stoppesteder et problem. Der er en konflikt mellem et
gnske om pa den ene side at rette linjer ud og k@re direkte og pa den anden side at komme
taet pa rejsemal. Den kollektive transport skal vaere tilgaengelig for flest muligt. Der vil derfor
fortsat veere behov for supplerende transportordninger fx den Individuelle Handicapordning,
hvor sveert bevaegelsesheemmede kan benytte den behovstilpassede flextrafik.

Forpligtelsen til at tilbyde kollektiv transport kan vaere dyr at opfylde med konventionelle kg-
replanlagte busser de steder, hvor der er langt mellem brugerne, og behovene er tidsmaessigt
spredt hen over dggnet. En del af svaret pa den udfordring er behovstilpassede tilkaldesyste-
mer tilrettelagt efter de konkrete behov fx i form af Flextur.

29 de stgrre byer er der et po-

4.5 Fremkommelighed tentiale i at lade bussen komme
. . . hurtigt frem. Bilisterne hader, nar
Det er problematisk, hvis der opstar forsinkelser, nar bussen gt f ] )
i . . ) . bussen overhaler indenom. | Vejle
hanger fast i den almindelige traengsel. Kunderne spilder ti- )
. . i . er det hurtigere at komme gennem
den, og den fgles ekstra lang, nar man ikke véd, hvornar bus- )

. . . byen med bus end med bil. Endnu
sen kommer frem. | veerste fald mister passagerene tilliden til ) )
. ) er der ikke registreret flere kunder,
bussystemet, og fravaelger maske helt den kollektive trans-

men det skulle gerne komme.
port.

Bussens mulighed for at komme frem i den almindelige trafik har direkte betydning for, hvor
god en service, der kan leveres. Med fremkommelighedstiltag kan man hjalpe bussen hurtige-
re gennem trafikken. Det har samtidig en paedagogisk effekt overfor de bilister, der stadig ma
spilde tiden i kg, mens bussen slippes hurtigere igennem.

Infrastrukturen kan understgtte bussernes fremkommelighed. Signaler kan indrettes, sa bus-
sen far forkgrselsret eller at signalerne skifter til grgnt, nar der kommer en bus. Vejarealet kan
indrettes med busbaner, bussluser, buslommer osv. Men ofte er der tale om en prioritering af
et vejareal, som der er kamp om til cykelstier til parkering eller andet. Det er i sidste ende en
prioritering, men med en fortrinsret for bussen giver man alle en mulighed for at komme frem
— hvis de tager bussen, i stedet for at alle sidder fast i den samme kg.

Fremkommenlighed er overvejende noget, som kommunerne som vejmyndighed skal tage
vare om. Der er udgifter forbundet med det. Men fremkommelighedstiltag kan normalt meget
hurtigt tjene sig selv hjem igen, fordi man opnar hurtigere omlgb for busserne og en stgrre
driftsstabilitet, hvilket ogsa er til gavn for driftsbudgettet.
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5 Flere tilfredse passagerer

5.1 Mal

Sydtrafik, kommunerne og regionen gnsker at gge andelen dof tilfredse kunder med 1 % om
dret, dvs. fra de nuveerende 88 % til 92 % i 2018.

Langt de fleste kunder er tilfredse med den bustur, de foretager. Der skal fortsat arbejdes for at
mindske andelen af utilfredse kunder.

| Trafikplan 2014-2018 vil der veere fokus p3, at:

® Information til kunderne er lettilgaengelig med szerlig fokus pa de digitale trafikinfor-
mationskanaler.

B Levere troveerdig information badde om de planlagte og de faktiske kgretider. Real-
tidsinformation vil blive implementeret og udbredt i det omfang og tempo, det er
muligt.

®» Udbygge dialogen med kunderne med en stor lydhgrhed overfor deres behov og gn-
sker.

® Det bliver nemt at billettere ogsa pa tvaers af forskellige kollektive transportformer.

5.2 Kundernes vurdering

Sydtrafik har for fgrste gang faet foretaget en kundetilfredshedsundersggelse i efteraret 2013.
Den vil fremover hvert ar blive fulgt op af nye tilfredshedsundersggelser, sa man kan fglge med
i, om tilfredsheden stiger — hvad den naturligvis gerne skal.

Hvis der pa spgrgsmalet “Pd en skala fra 1-10, hvor tilfreds er du med denne bustur?” svares 6
eller derover, tolkes det som, at kunderne er tilfredse. Svares der 10, er de meget tilfredse.
Knap 9 ud af 10 kunder er tilfredse, og hver fjerde er endog meget tilfreds med den busrejse
de har foretaget. Selvom der allerede er mange tilfredse kunder, skal der fortsat arbejdes pa at
fa flere, og iseer flere af de meget tilfredse. De meget tilfredse bliver nemmere loyale kunder
og gode ambassadgrer for den kollektive transport, end de utilfredse.

Udover tilfredshed med den samlede rejse er kunderne blev spurgt om deres tilfredshed med
en hel raekke forhold ved den aktuelle busrejse, elementer i busrejsen og bustilbuddet gene-
relt. | figur 5.1 er vist, hvor store andele, der har svaret “meget tilfreds” og "tilfreds” pa de
forskellige spgrgsmal.

| toppen af de elementer som kunderne er tilfredse med ligger spgrgsmalet om bussens frem-
treeden — bade renggring og udvendig skiltning. Nar man er inde i bussen er der generel til-
fredshed med renggring samt muligheder for siddeplads. Chauffgrerne scorer generelt ogsa
hgjt i sp@rgsmalet om deres kgrsel og kundeservice.
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Nederst ligger tilfredsheden pa spgrgsmal om information ved

forsinkelser, som kun 27 % mener handteres tilfredsstillende. 9 xunderne har sveert
Her er absolut grundlag for forbedringer, idet manglende in- ved at forsté, at bussen ikke
formation, nar der opstar noget uventet, erfaringsmaessigt er lige kan vente p& dem. De
noget af det, der far kunder til at overveje andre transportmu- ved ikke, at der er mange
ligheder. Ventetid ved skift og Sydtrafiks kgreplaner ligger ogsa ting der skal passe sam-
relativt lavt i tilfredseden, hvilket viser, at afgangstider og kor- men, og at det ikke altid
respondancer ikke i alle tilfelde helt matcher kundernes be- gér op i en stgrre helhed.

hov. Det er naeppe muligt at ggre alle tilfredse, men tallene
indikerer, at der skal arbejdes med, at den kollektive transport
tidsmaessigt matcher sa mange kunders behov som muligt.

Pa en skala fra 1-10:
Meget tilfreds (bla) hvis der er svaret 10
Tilfreds (gul) hvis der er svaret 6,7,8 eller 9

| |
Hvor tilfreds er du alt i alt med denne bustur

Synligheden af destinationsskilte og rutenumre pa bussen
Billet/kort-typen, som du rejser pa

Bussens udvendige renggring og vedligeholdelse
Den indvendige renggring

Chauffgrens kundeservice

Chauffgrens kgrsel

Antallet af ledige siddepladser i bussen

Turens varighed

Bussens overholdelse af kgreplanen

Muligheden for at kgbe billet/kort til rejsen
Informationen ved stoppestedet

Afgangs- og ankomsttiderne pa denne buslinie
Den generelle information fra Sydtrafik
Venteforholdene ved stoppestedet

Indeklimaet i bussen

Sydtrafiks kgreplaner

Ventetiden ved skift til andre busser eller tog

Prisen for denne rejse

Information om forsinkelser og aflysninger

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figur 5.1 Andel af kunder som er meget tilfredse eller tilfredse med busrejsen, Sydtrafik 2013
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5.3 Information

Det nytter ikke at have et godt tilbud, hvis dem man vil have til

at tage mod det ikke ved det findes, eller ved hvordan det funge- ? Der er en lavthaengende

rer. Der ligger en stor opgave i at ggre den kollektive transport frugt ved at ggre det eksisteren-

tilgaengelig — ogsa for mennesker, der ikke er vant til at bruge de bussystem mere tilgeengeligt

bus eller tog. Farste skridt er, at de far information, som de kan med bedre information - bade

bruge, og som ggr, at de fgler sig sa sikre, at de ogsa tgr afprgve om permanente og om midlerti-

den kollektive transport. For nogen kan barrieren ved at bruge dige sendringer i kgreplanerne.
kollektiv transport veere lige sa stor, som det for andre er at szet-

te sigi en bil fgrste gang.

For de eksisterende kunder er god trafikinformation ogsa af stor betydning. Der er brug for
information, nar rejsen skal planlaegges og undervejs pa rejsen. Nar man spgrger kunderne, om
hvad de saetter pris pa, sa kommer information ind med en hgj prioritering. Der efterspgrges
information i alle rejsens faser: planlaegning, undervejs og nar der er planlagte eller akutopsta-
ede driftssendringer. Sidstnaevnte informationstype viser Sydtrafiks kundetilfredshedsundersg-
gelse, at der er stor utilfredshed med blandt kunderne.

Sydtrafik starter i 2014 et stgrre forsgg med at implementere realtidsinformation. Kunderne
@nsker opdateret aktuel information, ikke om hvordan bussen burde kgre, men om hvordan
den faktisk g@r det. Realtidsinformation er derfor helt ngdvendig. Der ligger en stor opgave i at
sikre et Ipbende flow og formidling af data fra busser og tog i rute.

Realtidsinformation kan kun forega via digitale medier. De trykte k@replaner og stoppesteds-
tavler er pa vej pa pension, og mobilbaserede tjenester vinder frem. Mobiltelefonen er en op-
lagt kommunikationskanal, da langt de fleste kunder i dag har sddan en i lommen. Rejsen skal
ikke planlaegges i detaljer hjemmefra, nar man hele tiden har adgang til information. Der vil
dog i en arraekke fortsat vaere behov for traditionel information fx i form af trykte kgreplaner
og kgreplantavler ved stoppesteder.

Elektroniske tavler med aktuelle afgangstider pa stationer, stgrre stoppesteder, terminaler,
arbejdspladser, i indkgbscentre, pa hospitaler, skoler osv. er ogsa en mulighed. Skaarmen giver
et hurtigt overblik over afgangstider for alle trafikformer fra det pageeldende sted.

Kunderne har brug for viden om den samlede rejse, og derfor skal der samarbejdes pa tvaers af
administrative greenser og pa tvaers af trafikselskaber, sa adgangen til trafikinformationen rela-
terer sig til den konkrete rejse. Her er rejseplanen en god platform. Kunden indtaster rejsens
adresser, og der tilbydes konkrete rejseplaner, mulighed for at kgbe billet mm. Rejseplanen vil
ogsa fremover vaere et naturligt sted at samarbejde om kundeinformation.

Der er fortsat behov for lokal information og dialog, og her har kommunerne og regionen en
opgave at Ipfte i feellesskab med Sydtrafik. Hospitaler, uddannelsesinstitutioner og butikscen-
tre er eksempler pa, hvor det bade skal vaere nemt at sgge information, men ogsa hvorfra der
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aktivt skal gives information om den kollektive transport. In- 324 Informationen om den kol-
formationen skal tilpasses de aktuelle malgrupper fx patienter lektive transport skal gores me-
til hospitalerne, de unge til uddannelsesstederne osv. get bedre, og det er en opgave,

Kunderne er dem med den bedste viden om, hvad der skal til hvor kommunerne skal bidrage

for, at den kollektive trafik er attraktiv for dem. Sydtrafik, med den lokale information og

kommunerne og regionen skal derfor veere i dialog med og markedsfering.

lytte til kunderne alle de steder, hvor det er muligt.

Chauffgrerne er et vigtigt bindeled i dialogen mellem kunder, vognmaend og trafikselskab. De
er ansigtet udadtil, og det er dem, der skal kunne vejlede kunderene undervejs pa rejsen.
Chauffgrens fremtraaden og service har stor betydning for kundernes oplevelse af rejsen. Dertil
kommer, at chauffgrerne hgrer fra kunderne, nar noget ikke fungerer.

Sydtrafik er i dialog med kunderne pa forskellige mader, bl.a. er Sydtrafiks nye hjemmeside
udarbejdet med kundernes behov i centrum. Her har de mulighed for at fortzelle Sydtrafik,

hvad de mener om den kollektive transport via en ris/ros formular eller ved at kommentere
direkte pa en aktuel kgreplan.

5.4 Image

Image har betydning for brugernes tilfredshed, og hvordan den kollektive transport opfattes.
Dette gelder bade passagererne og dem, der ikke bruger kollektiv trafik. Der skal vaernes om
omdgmmet. Sydtrafik har maske et lidt stgvet image — i hvert fald viser bade tilfredshedsun-
dersggelsen og en szerlig imageundersggelse, at der er grundlag for forbedringer.

Alle aktgrer omkring den kollektive transport — kommuner, region, vognmand m.fl. — har en
rolle i relation til at skabe og vedligeholde et positivt omdgmme.

De fleste af Sydtrafiks brugere er unge, der som oftest bruger bussen til og fra skole og uddan-
nelsessted. Uden for de stgrre byer er skole og uddannelse det absolut dominerende rejsefor-
mal blandt busbrugere. Ogsa i byerne er der en tydelig ung profil.

Den gennemfgrte imageundersggelse viste, at kendskabsniveauet til Sydtrafik er pa et relativt
hgjt niveau sammenlignet med tilsvarende undersggelser i andre trafikselskaber. Kendskabet
er naturligvis stgrst blandt de borgere, der oftest anvender Sydtrafik, hvilket primaert er de
unge mellem 18 og 24 ar.

Undersggelsen viste ogsa, at borgerne ikke oplever Sydtrafik som et selskab med en skarp pro-
fil. Sydtrafik opleves som et trovaerdigt selskab, der er let at forsta, men ogsa som et selskab,
der ikke skiller sig ud eller er innovativt.

Det vil ggre det mere attraktivt at benytte Sydtrafik, hvis virksomheden kan fremsta mere
spaendende. Samtidig vil det kunne give mere positiv omtale. Dette kan opnas ved, at der laves
aktiviteter, der positivt differentierer Sydtrafik fra andre trafikselskaber. Indsatserne bgr kon-
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centreres i og omkring de stgrre byer, hvor der er flest potentielle kunder og stgrst synlighed
samt pa de lange streekninger, hvor der er et godt kundegrundlag.

Hvis Sydtrafik skal vaere attraktiv for nye kunder og opna passagervaekst, er fokus pa et forbed-
ret grundprodukt vaesentligt, herunder frekvens, forbindelser og korrespondancer. Disse ele-
menter er den vaesentligste barriere for passagervaekst. Prisen har ogsa en betydning, men
"darlig kgreplan” og ”ufleksibel” naevnes af mere end dobbelt sa mange som “pris”, nar bor-
gerne skal beskrive, hvorfor de oplever transport med Sydtrafik som darligere end andre
transportformer, de anvender.

5.5 Takster

Nar man spgrger kunderne direkte, sa synes de nzesten altid det er for dyrt at bruge kollektiv
transport. Det er ogsa tilfaldet i Sydtrafiks tilfredshedsundersggelse. Pa det samlede niveau
kan taksterne ikke sattes vaesentligt ned, uden der kommer et gget tilskud, da praktisk taget al
offentlig bustrafik er tilskudskraevende.

Med den sakaldte off-peak rabat, hvor der er 20 % rabat uden for myldretid og i weekenden pa
rejsekort, har staten valgt at stgtte en prisnedsattelse pa kollektiv rejser. Det er for tidligt at
vurdere, om det har haft en effekt, men forventningen er, at det vil gge bade antallet af passa-
gerer og rejser samt pavirke tidspunktet, hvor der rejses.

Lokalt kan man veelge at tilgodese szerlige grupper, som de tre kommuner, der har en ordning
med gratis skolekort til alle elever i grundskolen. Sgnderborg Kommune startede ordningen i
2009, og siden er Aabenraa og Haderslev Kommuner ogsa kommet med. Tégnder Kommune
arbejder i gjeblikket med at starte gratis skolekort op fra sommeren 2014. Gratis skolekort kan
bruges i alle busser undtagen i X-busserne. | dag er kortet et almindeligt kendt pap-
manedskort. Fra sommeren 2015 forventes det, at skolekort overgar til rejsekort. Dermed skal
de gratis skolekort ogsa overga til rejsekort.

5.6 Let at billettere

| Igbet af 2013 blev rejsekort indf@rt i hele Sydtrafiks omrade. Formalet med at indfgre rejse-
kort er at give kunderne adgang til et enkelt billetprodukt, der kan bruges over hele landet. Det
var en stor opgave, der gik betydeligt mere smertefrit, end man har set andre steder i landet.
Alle interessenter samarbejdede og lagde et stort arbejde i at fa det til at fungere.

Indfgrelse af rejsekort har bl.a. betydet, at:
» Ca. 500 busser fik rejsekortudstyr installeret.

» Knap 1.000 chauffgrer deltog i rejsekortkurser, og med en tilfredshedsgrad hos delta-
gerne pa 99 %.

» Der blev etableret tre rejsekortoptankningssteder, en salgsbutik og et virtuelt telefo-
nisk kundecenter.
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Flere og flere kunder bestiller deres rejsekort, og Sydtrafik har over det sidste halve ars tid
veeret det trafikselskab i Danmark, der har haft den stgrste procentuelle fremgang.

Rejsekort er nu indfgrt i hele Sydtrafiks omrade, og klippekortet szlges og bruges ikke laenge-
re. Med rejsekort er det let at billettere, man skal bare huske at tjekke ind og tjekke ud. Det
har vaeret en stor opgave bade teknisk og informationsmaessigt at implementere rejsekort,
men tilsyneladende har kunderne taget det til sig.

Rejsekort forventes pa sigt at blive brugt pa mere end 90 % af alle rejser. Dermed far man en
stor maengde data, som fortezeller praecist, hvordan kunderne rejser. Der vil vaere en meget
ngjagtig beskrivelse af, mellem hvilke destinationer, der rejses, og hvordan skiftemgnstrene er.
Det er viden, som direkte kan bruges i planlaegningen af rutenet, kgreplaner og mere kortsig-
tede driftsinitiativer fx indsaettelse af ekstra busser.

Der vil fortsat i en periode veere behov for andre billettyper. Mobiltelefonbilletter er allerede i
brug og er noget, Sydtrafik aktivt bruger til at tiltreekke nye passagerer. Der er udviklet en saer-
lig kampagnebillet, som giver mulighed for alternativ prissaetning og gyldighed pa bestemte
tidspunkter, omrader og ruter, og den kan kgbes via SMS eller med Sydtrafiks mobilbillet app.
Kampagnebilletter giver mulighed for at afprgve og/eller fremme kgrsel pa seerlige dage og
tidspunkter. De kan ogsa bruges til billigere rejser pa mindre benyttede ruter eller til saerlige
events, sasom valg, kulturelle arrangementer og festivaller.

5.7 Stoppesteder og terminaler

For nogle borgere er tryghed afggrende for, om de 99 .- )
. Nar man kgrer forbi et stop-
overhovedet benytter den kollektive transport. Ad- L,
. . ] pested i bil, s teenker man af og
gangsvejene, beplantning og belysning er forhold, .
. ) til, hvor er det synd for dem, at de
der har betydning for, om brugerne fgler sig trygge, . .

. . . - skal sta under sd darlige forhold og
pa vej til og pa stationer, terminaler og stoppesteder. .
. . vente. Det ma veere ren luksus at
Den gode station/terminal kreever en sammentaenk- o

. . . komme ind i bussen.
ning af alle funktioner, herunder ventefaciliteter ved
bade bus og tog, tydeligt afmaerkede gangveje og

belysning i aftentimerne.

Med det formal at tilbyde et ensartet og godt serviceniveau pa stoppestederne, har Sydtrafik
gennemfgrt “Stoppestedsprojektet”. Opgaven gik ud pa at designe et vaerktgj, der ville ggre
det nemmere at kategorisere stoppestederne og vurdere deres potentiale for udvikling.

Som en del af projektet blev i alt 167 af de ca. 7000 stoppesteder indenfor Sydtrafiks omrade
analyseret og kategoriseret pa baggrund af de eksisterende forhold og faciliteter. Derudover
blev ogsa stoppestedets potentiale vurderet ud fra betjening fra stoppestedet, oplandets stgr-
relse, og hvorvidt noget kunne forbedres.

For hvert stoppested blev der oprettet et sdkaldt stamblad, hvor alle oplysninger omkring
stoppestedet blev indfgrt. Ligeledes blev hvert stoppested kategoriseret ud fra en skala med
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fem punkter; vinkeplads, ministop, mediumstop, maxstop og trafikterminal, hver isser med en
kravliste for, hvad der burde vaere af faciliteter pa den specifikke type stoppested.

Med Stoppestedsprojektet er der altsa blevet udviklet et vaerktgj, der bade ggér det nemmere
at standardisere stoppestedernes kvalitet pa tvaers af kommunegraenserne, men som ogsa
hjeelper kommunerne til at beslutte, hvordan det enkelte stoppested kan forbedres.

Det videre arbejde med at oprette stamblade, kategorisere de resterende ca. 6800 stoppeste-
der og tilpasse stoppestedernes udstyr skal varetages pa lokalt niveau, i det ansvaret for stop-
pestederne ligger hos de enkelte kommuner.
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6 Beeredygtighed

6.1 Mal

Madlet for baeredygtighed er, at Sydtrafik skal have et faldende miljgaftryk over tid. Busserne
med den hgjeste miljgstandard skal sdledes udfgre den stgrste andel af kareplantimerne.

Der er ikke sat tal pa, hvor langt der skal nas i planperioden mht. fx udslip af CO,, NOyeller
partikler, men malsaetningen betyder, at der skal vaere flere miljgvenlige busser, og at de mest
miljgvenlige kgretgjer er mest i drift.

| Trafikplan 2014-2018 vil der veere fokus p3, at:

®  Sydtrafik som radgiver bidrager til, at forskellige miljgvenlige teknologiske lgsninger
afpregves, og at erfaringerne gives videre.

® Det ved udbud sikres, at man far mest muligt miljg for pengene, herunder at materiel-
stgrrelsen tilpasses efterspgrgslen, hvor det er muligt.

® Det gennem planlaegningen sikres, at busserne betjener de steder med den stgrste ef-
terspgrgsel, sa man mindsker mangden af hel- og halvtomme busser i drift.

6.2 Euro-norm

Meengden af miljg- og sundhedsskadelige stoffer, der udledes via bussernes udstgdning, kon-
trolleres lovmaessigt af EU’s euro-normer, hvor kravene til stadighed strammes for nye busser.
Indtil udgangen af 2013 var euro 5-normen galdende, og i 2014 blev den erstattet af euro 6-
normen. Euro-normerne gaelder nye busser, og busparkens samlede alderssammensatning
har derfor stor betydning for bussernes samlede miljgbelastning.

Sydtrafik har ved flertallet af kon-
trakttildelinger lagt vaegt p3, hvil-

Andel af busser og k@replantimer

ken euro-norm de tilbudte busser
opfylder. Det afspejler sig i forde- W Buspark Kgreplantimer
lingen af kgrslen opgjort pa busser 58%
og kereplantid. Mere end 72 % af 42%

kgreplantimerne udfgres med

72%

busser, der indtil januar 2014, var
nyeste/bedste euro-norm stan-
dard (Euro V). Busandelen med Euro II-IV
Euro V er lidt lavere — ca. 58 %.

Forskellen skyldes, at kgrslen til- Figur 6.1 Euro-norm i Sydtrafik i 2014

retteleegges sadan, at busserne
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med den hgjeste euro-norm kgrer mest. Det er ”"dobbelt-godt” for miljget, idet de nyeste bus-
ser ogsa har den bedste braendstofgkonomi og derfor kgrer laengere pa en brandstofenhed.
Med andre ord giver en hgj euro-norm bade lavere emissioner og lavere braendstofforbrug.

6.3 Busteknologi

Der er en stigende fokus pa CO,-problematikken rundt om hos bestillerne. Der afsgges omra-
der, hvor der kan ggres en indsats. Udslip af sundhedsskadelige stoffer som NOy og partikler er
en problematik, der naturligt nok iseer optager de stgrre bykommuner med taette byrum. Flere
steder har man faet gje p3a, at der skal géres noget ved busserne. Der eksperimenteres med
hybridbusser, biobraendstoffer, gasbusser mm.

Det synes i gjeblikket ikke at veere entydigt, hvilket teknologisk spor, der er fremtidens aflgser
for dieselbussen. Der er fortsat behov for at afprgve og eksperimentere med forskellige tekno-
logiske Igsninger. Diesel vil stadig vaere dominerende i de kommende ar. De moderne diesel-
busser er heldigvis langt mere miljgvenlige i dag, end de var tidligere.

Gasbusser i Fredericia
| Fredericia kgrer i dag dagligt 12 bybusser. Vognmanden har yderligere 2 busser i reserve.

Siden slutningen af juli 2013 har 11 af disse 14 busser vaeret gasbusser. Bybusserne tilbage-
laegger arligt ca. 1,1 mio. km pa ca. 43.000 kgreplantimer.

| Fredericia opstod idéen om gasbusser i forbindelse med, at der pa kommunens centrale
rensningsanlaeg for spildevand bliver produceret biogas. Hvis biogassen kunne anvendes til
busdrift, var der en miljggevinst.

Rent praktisk tankes gasbusserne med gas fra naturgasnettet, men det er meningen pa sigt, at
biogassen fra rensningsanlaegget skal opgraderes til naturgasstandard og distribueres til bus-
serne via naturgasnettet. Ud over de store reduktioner i udledning af NO,, partikler m.v., der
allerede har fundet sted, reduceres CO,-udledningen markant, hvis det bliver muligt at kgre pa
biogas.

Gasbusser er ydermere mere stgjsvage end almindelige dieselbusser.

Hybridbusser i Kolding
I januar 2013 blev 3 af Koldings 22 dieseldrevne bybusser udskiftet med hybridbusser. Hybrid-

busserne er dieselbusser, der ud over en dieselmotor, ogsa har et el-system, der ggr bussen i
stand til at lagre bremseenergi. Den lagrede el anvendes ved opstart. Nar der kgres pa el, er
bussen naesten lydlgs.

Hybridbussen anvender 25-35 % mindre diesel end en tilsvarende almindelig bus. CO, nedbrin-
ges i samme takt som braendstofbesparelsen, mens partikler og NOy udledningen reduceres
endnu mere, fordi udledningen af de skadelige partikler er stgrst i forbindelse med opstart.

Med hybridbusser fas den stgrste miljgeffekt for pengene pa ruter/linjer med mange og hyppi-
ge stop — det gor sig typisk geeldende i bybussystemer.
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29 i @nsker, at Sydtrafik er partner i
forsgg med nye miljgvenlige teknologier.
Sydtrafik er et naturligt sted at samle
viden og erfaringer og har en vigtig opga-
ve i at rddgive kommunerne om, hvilke
muligheder, der er pG markedet.

6.4 Tilpasset busstgrrelse

29 i behgver ikke alle ggre de samme
erfaringer med ny teknologi eller opfinde det
fra bunden. Ambitionen kan veere at introdu-
cere teknologien, ndr det er prgvet af andre
steder. Men det skal ogsa gerne veere far det
bliver mainstream.

Der skal veere 6-10 passagerer i en konventionel stor bus, fgr den miljgmaessigt kan hamle op

med en personbil. Det er ikke alle steder og tider, der er sa godt fyldt op i busserne. Hvis man

kan indsaette mindre og lettere busser i drift pa tider og steder, hvor der er fa passagerer, sa er

miljgfordelen abenlys. Dertil kommer, at de sma busser er billigere i indkgb og drift end de

store.

Det omvendte ggr sig ogsa geeldende, nemlig at der er
steder og tider, hvor stgrre busser end de traditionelle
bade kapacitet- og miljgmaessigt ville vaere en fordel.

Der er et ubrugt miljgpotentiale ved en mere differentie-
ret buspark med et stgrre element af mindre busser og
maske ogsa i nogle tilfaelde st@rre busser. Det vil imidlertid
veere meget dyrt, hvis hver vognmand til hver en tid og pa
hver en rute skal kunne indszette materiel, der lige praecis
passer i situationen. Det vil kreeve en stor differentieret
buspark, ligesom det kan affgde tomkgrsel, hvis der hen
over dagen ofte skal skiftes mellem forskellige busser. Det
kraever derfor, at der taenkes ukonventionelt og pa tveers
af bussernes ruter og opgavefunktioner.

6.5 Eco-kgrsel

Miljgvenlig kgrestil, sakaldt "eco-kgrsel”, har vist sig effek-
tivt til at opna braendstofbesparelser. Der kan opnas bespa-
relser af stgrrelsesordenen fem til otte % pa brandstoffor-
bruget bl.a. ved en glidende kgrsel uden hurtige accelerati-
oner og opbremsninger. Det kommer ogsa passagerene
direkte til gode, da det opleves som behageligere kgrsel.

44 Mange af de sekundeere ruter
kan godt kgres med sma busser —
det sker allerede flere steder. Men
pd de sekundeere ruter stiller man
sig ofte tilfreds med de store gamle
busser, da omkostningerne vaegter
hgjt.

2 Flere sma busser kraever, at vi
far flere busser, for der er behov for
de store om morgenen, hvor de er
stuvende fulde. Det svarer til, at
man hjemme i privaten bdde skal
have en lille og en stor bil.

4 Chauffarens kgreadfaerd er
afgdrende for miljgregnskabet. Der
arbejdes pa individuelt plan med at
opleere hver eneste chauffar i at
miljgoptimere kgrslen.

Med lidt omtanke og traening kan chauffgrerne opna en miljgvenlig kgrestil, der betyder et

mindre braendstofforbrug og i sidste ende mindre CO, udslip. Mindre braendstofforbrug bety-
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der ogsa faerre driftsomkostninger, og de fleste vognmaend har allerede fokus pa det, og maler

og falger op med hver enkelt chauffgr.

6.6 Mobilitet og miljg

Indsatsen for flere passagerer, der i trafikplanen er et selvstaendigt mal, har ogsa et miljgper-

spektiv. Jo flere passagerer, der er i bussen, desto mere konkurrencedygtig er den overfor per-

sonbilen i miljgmaessig henseende. Passagervaekst er en forudsaetning for at bussen ogsa

fremover er miljpmaessigt konkurrencedygtig, for der sker ogsa hurtige fremskridt indenfor

personbilernes teknologi. P4 den made haenger trafikplanens mal sammen. Tilfredse kunder er

en forudseetning for flere kunder, der igen er en forudsaetning for at opna stgrre miljgfordele.

Miljgbelastningen af forskellige transportformer skal vurderes pa den samlede rejse. En kort

bustur ned til en lang togrejse er maske ikke det mest miljgvenlige led i turkaeden, men samlet

set er miljgbelastningen lav, nar der sammenlignes med at kgre i bil hele vejen.

Perspektivet for trafikanterne er ogsa pa den samlede

rejse og ikke pa de enkelte elementer. Det handler om

mobilitet og om den bedste made at komme fra A til B
pa. Derfor er det vigtigt at fokusere pa, at de miljgrigti-
ge lgsninger understgttes ved fx at ggre det let at kom-
binere cykel og bus.

2 Miljgmaessigt s skal man ogsa ind-
drage cyklerne, og man skal se pd samspil
med kollektiv transport. De miljgvenlige
transportformer skal ikke kannibalisere
pa hinanden.
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7  Udvikling af flextrafikken

7.1  Mal

Sydtrafik vil veere den foretrukne partner og radgiver for kommuner og Region Syddanmark
bdde for lukkede kgrselsordninger og for den dabne Flextur.

| Trafikplan 2014-2018 vil der veere fokus p3, at:

® Sydtrafik som radgiver bidrager til, at kommunen far skabt et overblik over kgrselsbe-
hov, k@rselsudfgrelse samt potentialer for samdrift pa tvaers af forvaltninger og kgr-
selsordninger.

® Sydtrafik Igbende vil tilpasse organisation og teknologi til de kgrselsopgaver, som tra-
fikselskabet paleegges, og til de behov som brugerne har.

® Den dbne Flextur bliver en integreret del af den samlede kollektive transport.

7.2 Udbredelse og potentiale

Der skal gerne veaere flere kommuner, som laegger udbud og drift hos Flextrafik. Og de, som ggr
det, skal gerne koordinere mest muligt af deres kgrsel i flextrafikken. Et stort volumen er ikke
et mal i sig selv, men der er erfaringsmaessigt penge at spare ved at koordinere pa tvaers af
forskellige kgrselsordninger.

Under flextrafikken samles en raekke forskellige kgrselsordninger, der har det til felles, at kgrs-
len tilrettelaegges individuelt efter behov, varetages af sma biler og betjener fra der til der.
Flextrafikken omfatter lukket k@rsel, som der skal visiteres til, og Flextur, der er aben kgrsel,
som borgeren selv bestiller og betaler for at benytte.

| flextrafikken bruges det samme produktionsapparat til varetagelse af mange forskellige k@r-
selsopgaver. Sydtrafik udbyder pa vegne af kommunerne og Region Syddanmark, den kgrsel de
gnsker varetaget af flextrafikken, og Sydtrafik planleegger og administrerer kgrsel og har kon-
takten med de vognmaend, der kgrer. Udbredelsen af flextrafikken er vist i figur 7.1 og figur
7.2.

Socialomradet

| den Individuelle Handicapordning tilbydes svaert bevaegelsesheemmede individuel transport
til fritidsformal. En bruger, der er visiteret til ordningen bestiller selv og har en vis egenbeta-
ling. Der er et potentiale for, at flextrafikken udbredes til flere opgavetyper pa socialomradet
og til flere kommuner.
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Sundhedsomradet

For Region Syddanmarks hospitaler varetages befordring af siddende patienter af Flextrafik
bade pa Fyn og i Syd- og Sgnderjylland. Der er ikke yderligere potentiale for med flextrafikken
at varetage patientbefordring til hospitalerne.

For fire kommuner varetages kgrsel af borgere, som skal tilbydes kgrsel til lsege eller special-
lege af Flextrafik, for Varde dog kun for kgrsler ud af kommunen. Kommunerne skal tage vare
om genoptraening, nar patienter udskrives fra hospitalet, og de skal sgrge for at borgerne kan
komme til genoptraeningen. Fire kommuner anvender Flextrafik til kgrsel af borgere til genop-
traening.

Der er et potentiale i form af, at flere kommuner anvender ordningen til opgaver pa sund-
hedsomradet. Og der er et potentiale i at de kommuner, der allerede ggr det, leegger flere af
de sundhedsrelaterede opgaver i Flextrafik.

Skoleomrddet

Pa skoleomradet er brugen af flextrafikken begreenset til, at fire kommuner anvender det, nar
elever skal have et tilbud om saertransport til skolen i en kortere periode, fx fordi de har braek-
ket benet. Andre steder i landet bruges flextrafikken ogsa til transport af specialskoleelever —
et endnu uopdyrket, men potentielt omrade for Sydtrafik.

Aben korsel

Alle kommuner med undtagelse af Fang og Fredericia har valgt at give kommunal stgtte til
Flexturrejser, sa det kan tilbydes som et reelt alternativ til konventionel kollektiv transport. Pa
Fang har man i stedet valgt en Igsning kaldet Flexrute, som starter i september 2014. P3
Flexrute kgres til faste stoppesteder, men der kgres kun, hvis der er bestillinger. Potentialet for
aben kgrsel skal, nu hvor de fleste kommuner er tilsluttet Flextur, findes i en yderligere udvik-
ling af produkterne og en integration med den almindelige kollektive trafik.

Region
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Figur 7.1 Oversigt over opgavetyper kommunerne bruger flextrafikken til i 2014
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Figur 7.2 Flextrafikken i 2014 -Udbredelse af forskellige typer

38



Trafikplan

2014-2018

7.3 Udvikling af Flextrafik

KL og Finansministeriet har faet udarbejdet en rapport om kommunale kgrselsordninger, og er
kommet til den konklusion, at trafikselskaberne kan udfgre de fleste af disse k@rselsopgaver pa
den mest effektive made, idet de allerede administrerer et stort kgrselsomfang, hvorved de
kan opna stordriftsfordele ved inddragelse af flere kgrsler. Ligeledes har trafikselskaberne tek-
nologi, organisation og erfaring til at patage sig k@rselsopgaverne. Sydtrafik agter at tage den-
ne opgave pa sig — i det tempo og omfang kommuner og Region Syddanmark gnsker det.

De kommunale kgrselstilbud ligger spredt pa mange forvaltningsomrader, og ofte mangler der
et overblik. Fgrste skridt vil derfor ofte veere, at Sydtrafik som radgiver bidrager til, at kommu-
nerne far skabt et overblik over kgrselsbehov, kgrselsudfgrelse samt potentialer for samdrift
pa tvaers af forvaltninger og kgrselsordninger. En sadan analyse kan bidrage til at vurdere for-
dele og ulemper ved, at Sydtrafik overtager administration og drift af kerselsordninger, som nu
ligger i kommunalt regi.

Sydtrafik vil samtidig Igbende tilpasse organisation og teknologi til de k@rselsopgaver, som
trafikselskabet palagges. Der vil ske en fortlgbende effektivisering af drift gennem optimering
af kgrsler, udbud, hgjere grad af selvbetjening og en hensigtsmaessig organisering mellem den
enkelte kommune og Sydtrafik.

7.4 Udvikling af Flextur

Flextur skal vaere et alternativ til kgreplanlagt busdrift de steder og pa de tidspunkter, hvor der
ikke er basis for konventionel busdrift. Der er tale om et forholdsvis nyt tilbud, idet de fgrste
Flexture blev kgrt i 2010. Hverken omfanget eller det helt konkrete tilbud og de tilknyttede
services er endnu fuldt udviklet.

Der skal i planperioden for Trafikplan 2014-2018 arbejdes med, at Flextur og den almindelige
kollektive trafik for kunderne fremstar som en helhed. Det geelder bade i den konkrete plan-
legning og kgrselsudfgrelse, information til kunderne samt takst- og betalingssystemer.

Samordningen mellem den almindelige kollektive trafik og Flextur skal bl.a. ske gennem en
styrket passagerinformation pa tvaers af de to typer af kgrsel. | det landsdaekkende projekt
”Den samlede rejse” arbejdes der pa at fa integreret Flextur med den gvrige kollektive trafik
via Rejseplanen, sa Flextur tilbydes som koordineret tilbringe- og aftagerservice til busser og
tog, nar der sgges efter information pa konkrete rejser, hvor Flextur er en relevant rejsemulig-
hed.

Sydtrafik vil gennem en ngje overvagning af udfgrelsen af Flextur og kvalitetssikring af k@rslen
sikre, at kunderne oplever en god service og minimale forsinkelser.

Ligeledes vil Sydtrafik arbejde for en gget integration af takst- og betalingssystemer pa tvaers.
Det skal veere let at betale for den samlede rejse pa tvaers af Flextur og almindelig kollektiv
transport, og man skal kunne bruge samme billet pa hele rejsen. Det skal ogsa veere let at bru-
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ge Flextur pa tveers af administrative graenser, hvilket er grunden til, at Sydtrafik Igbende ar-

bejder pa en ensartning af produktet og taksterne, saledes at kommunerne kan etablere

Flextur pa tvaers af kommunerne, nar der er et gnske om at etablere sadanne ordninger.

29 Flextur kan potentielt bidrage til
at reducere CO,-udledningen vaesent-
ligt, fordi de i mange tilfeelde kan veere
en erstatning for traditionelle store
busser, som kgrer rundt med fa pas-
sagerer.
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29 Ude pd landet er Flextur mdske
svaret pd at komme af med de store
busser, hvor chauffgren er den bager-
ste i bussen. Men Flextur er dyrt at
bruge, og det er ufleksibelt, fordi man
skal bestille lang tid pa forhdnd.
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8 Opfelgning pa planen

For at kunne sikre opfyldelse af planens malsaetninger, skal der fra Sydtrafiks side iveerksaettes
en reekke aktiviteter. Flere af aktiviteterne er igangsat eller undervejs. Nogle aktiviteter er helt
afhangige af kommunernes og regionens gnsker og ambitioner, og endnu andre aktivite-
ter/initiativer dukker fgrst op i planperioden.

En af nggleaktiviteterne er de arlige strategimgder med kommunerne og regionen. Pa mgder-
ne fastleegges deres individuelle mal og de Igsninger, der kan ggres brug af lokalt. Sydtrafik
leverer input pa fglgende parametre:

Vaekst

P> Udviklingen af antal passagerer pr. rute pr. ar, dog pa manedsbasis efterhanden som
data fas fra rejsekort

P Identifikation af rejsemgnstre/stremme ud fra rejsekortdata

Tilfredshed
P> Rettidighedsmalinger via realtidssystemet, som indfgres i Igbet af 2014 og 2015
» Identifikation af vigtige korrespondancer

» Arlige tilfredshedsmalinger

Baeredygtighed
» Arlige malinger pa busparkens euro-norm

» Fordelingen af kgreplantimer kontra euro-norm

Yderligere opfglgning pa planens malsaetninger vil ske pa arlige drgftelser i Sydtrafiks bestyrel-
se, blandt vognmandene og pa feellesmpder med kommunernes og regionens kontaktperso-
ner.

For at der kan skabes passagerveekst og stgrre tilfredshed hos kunderne, er det afggrende, at
der er et godt samspil mellem den kollektive trafiks parter. Sydtrafik, kommunerne og regio-
nen er her i fallesskab de absolutte nggleaktgrer i at skabe et sammenhangende kollektivt
transporttilbud for kunderne. En forudszetning for at dette kan ske er, at rutenettet konsolide-
res samtidig med, at der fortsat sker en udvikling bade regionalt og lokalt. | udviklingen skal
der arbejdes pa innovative tiltag, og der skal veere fokus pa, hvad der har gennemslagskraft pa
det lokale niveau. Dét, der virker det ene sted, er ikke ngdvendigvis det mest hensigtsmaessige
andre steder.
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