rPersonlransport

Kortlaegning af borgernes transportbehov
og mulige kollektive mobilitetstilbud
til forskellige geografier

December 2023

Il
@

[
©
©)
©)
®
®



Indhold

o oXVZ=T o [e o] 1 (=Y oS TUSR 3
IO 1Yo | T=Te [ T Y- 4
2. Nutidens 0g fremMHtdENS DENOV .........uiiiiieieeee e ettt e e e e abe e e e e ab e e e s e abaee e enareeeeennees 5
3. De rigtige lgsninger for forskellige geografiske OMIrader........ccccuevvieviriiiiiecee e 5
2.1 Den KOIIEKtive DUSEIAfiK .....coueiieiieiieieie ettt ettt sttt e st e s bt e e snne e sbeeesnreenas 6
2.2 Flextrafik: Flextur, PIUStUr 08 FIEXDUS ......coccviiiiieei et 7
P T - PP PP P PP PPPT PP 7
4. Transporterhvervet i den kollektive MODbIlItet ..........cccvviiiieiiee e e e 7
4.1 Et professionelt persontransSporteriVEIV .......oouiii i e e 8
4.2 Udbudsmodellen Kan STYTKES .......ciiiiiiiiiiieieciite ettt e e tee e e s e e e s abe e e e s ssbeeesesnraeeeenrees 9
21 =40 1YL ] =4 PP 10
Bilag 1: Definitioner pa nuvaerende offentligt stgttet kollektiv mobilitet / offentlig servicetrafik .............. 11
Bilag 2: Hvilken rolle foreslar DPT, at offentlig servicetrafik spiller i forskellige geografier i dag og i
FrEMEIAENT .ttt ettt e sttt e s ab e e s abe e e be e e s be e e bbeesabeesabaeesabeesabeesnateesbeeesareenns 13
Bilag 3: Pendlingsomrader i Danmarks KOMMUNET ........c..eiiueeiiiiieiieecciie e cteesieeesiteestee e e teeeaae e e ebaeeeane s 17
Bilag 4: En effektiv konkurrenceudsaettelse af bustrafik og flextrafik ..........ccoocvieiiiiiiiicci e, 20



Hovedpointer

Vi anbefaler, at fremtidens kollektive mobilitet tager hgjde for fglgende punkter:

Danskerne bosatter sig i hgjere grad i kommunernes byomrader. Befolkningsandelen i
landdistrikterne udger ca. 11 pct., men flyttetendensen mod byomraderne betyder, at denne
andel vil falde. Tendensen betyder, at selvom landdistrikterne selvsagt skal have adgang til
gode kollektive mobilitetslgsninger, sa bgr den offentlige diskussion ogsa have for gje,
hvordan den kollektive mobilitet bedst understgtter tendensen mod byomrader.

Landdistrikterne sikres bedst ved fleksible mobilitetslgsninger. De kan sikres ved, at man i
hgjere grad taenker et mere attraktivt udbud af flex- og plusture ind i landdistriktsomraderne,
hvor de kan give opkobling til hovednettet af kollektive mobilitetslgsninger.

En fleksibel mobilitetslgsning for landdistriktsomraderne kan desuden understgttes af en ny
udbudsmodel hos trafikselskaberne, hvor en bedre tilgang og nemmere opkobling af
taxifladerne til flexsystemet vil sikre en stor mobilitetsressource for landdistrikterne.

Den ggede befolkning i byomraderne ngdvendigggr, at fremtidens kollektive mobilitet skal
mindske traengsel og forurening fra personbiler, nar flere danskere koncentrerer sig her. Det
gores bedst med bybusser i mellemstore byer og BRT-systemer i de stgrste byer, hvormed
borgerne har adgang til palidelige og grgnne mobilitetslgsninger med hgj frekvens.

Danskerne pendler over laengere afstande end tidligere efter arbejde og uddannelse, men
hovedsageligt inden for kommune- og regionsgraenserne. Den kollektive mobilitet skal i
hgjere grad understgtte pendlermgnstrene ved at tilbyde mobilitetslgsninger, der fodrer ind
til hovedfaerdselsarene i den kollektive mobilitet. Det betyder i praksis, at et steerkt regionalt
hovednet, bybusser, BRT-systemer samt flex- og plusture i kombination med
trafikknudepunkter giver borgerne et stgrre udvalg af mobilitetslgsninger.

Alternative mobilitetslgsninger kan supplere men ikke erstatte de eksisterende tilbud, som
leveres af professionelle chauffgrer. Borgere skal kunne fgle sig trygge ved, at de altid har
mulighed for at kunne komme fra a til b med en chauffgr, der palideligt kan varetage
passagerernes behov og sikkerhed.



1. Indledning

Ekspertudvalget er som del af sit kommissorium fra den 2. maj 2023 blevet bedt om at foretage en
kortlaegning af borgernes transportbehov og mulige kollektive mobilitetstiloud til forskellige
geografier (fase 1), og herunder:

1.
2.

Kortlaegge de trafikale behov, som borgerne har i de forskellige geografier.

Undersgge, hvordan nye og/eller alternative transportlgsninger kan bidrage til at opfylde
borgernes mobilitetsbehov i samspil med eller som erstatning for mere traditionelle
kollektive transporttilbud.

Udarbejde et katalog over transportlgsninger, som er hensigtsmaessige i forskellige
geografiske omrader.

| videst muligt omfang afdaekke driftsudgifter ved de forskellige transportlgsninger. Kataloget
over transportlgsninger skal sdledes have fokus pa en effektiv drift og mulighed for synergier
mellem transportlgsningerne.

Dansk PersonTransport (DPT) repraesenterer omkring 2.500 transportvirksomheder, der blandt
andet beskaeftiger sig med:

Kollektiv bustrafik i samarbejde med de regionale trafikselskaber.

Flextrafik (herunder Flextur, Plustur og Flexbus) i samarbejde med de regionale
trafikselskaber.

Taxikgrsel.

Dertil kommer andre typer transport, der er uomgaengelige i det samlede billede af danskernes
mobilitet:

Fjernbustrafik.

Offentlig befordring (lukket kgrsel) af visiterede borgere hovedsagelige for danske kommuner
og regioner (sundhedsvaesenet).

Turistbustrafik og chartret bustrafik for bade offentlige og private kunder.

Dette notat er persontransporterhvervets bidrag til ekspertudvalgets arbejde med fase 1, og er
blevet til i teet dialog med DPT’s medlemsvirksomheder og deres medarbejdere, hvormed det tager
afszet i deres viden og erfaringer.

Notatets hovedfokus er pa:

1.

Hvordan bus, flextrafik og taxi kan Igse borgernes behov i forskellige geografier?

Hvordan bus, flextrafik og taxi kan forbedres og justeres med henblik pa effektiv drift,
professionalisme, tryghed og forsyningssikkerhed som fundament for den kollektive
mobilitet?



2. Nutidens og fremtidens behov

Lokal og regional kollektiv mobilitet er i dag og i fremtiden en forudsaetning for:

1. Lokalt tilhgrsforhold og tilgeengelighed.
2. Regionalt arbejds- og fritidsliv.
3. National sammenhangskraft.

Den kollektive mobilitet skal indrettes med den ambition, at den understgtter danskernes behov i
alle dele af landet (land, opland, by), pa alle stadier i livet (bgrn, unge, voksne, zeldre) og til alle
formal (pendling, zerinder og fritid). Den kollektive mobilitet skal indrettes til en fremtid i Danmark,
hvor:

1. Flere bosaetter sig i kommunernes byomrader, men hvor indbyggerne i landdistrikter stadig
udger stadig en stor del af befolkningen.

2. Flere pendler over lengere afstande efter arbejde og uddannelse men hovedsageligt
indenfor lokalt (indenfor kommunegraensen) eller regionalt (indenfor regionen eller
pendlingsomrader). Den kollektive mobilitet kan med fordel understgtte dette mgnster.

3. Mange har brug for (og forventer) en kollektiv mobilitet, der understgtter deres pendling til
arbejde og uddannelse. Det er imidlertid lige sa vigtigt for vores trivsel og velfeerd at have
transportmuligheder til andre @erinder og fritidsaktiviteter.

Derudover skal den kollektive mobilitet indrettes, saledes at den understgtter de mal samfundet har
sat sig i forhold til klima, traengsel, tilgeengelighed, gkonomisk udvikling i hele landet samt social og
geografisk sammenhangskraft.

3. De rigtige Igsninger for forskellige geografiske omrader

Der er forskellige vilkar for at drive offentlig servicetrafik og taxivirksomhed i forskellige geografiske
omrader. De samme Igsninger skal ikke bruges pa lige fod i alle dele af landet. DPT har kortlagt,
hvordan bus, flextrafik og taxi bedst kan bidrage til mobiliteten i forskellige geografiske omrader.
Dette uddybes i detaljen i bilag 2 om hvilken rolle foreslar DPT, at offentlig servicetrafik spiller i
forskellige geografier i dag og i fremtiden?

Som det fremgar af tabel 1 nedenfor, er danskerne bosat i mange forskellige kategorier af byer.
Derfor er der behov for en differentieret tilpasning af serviceudbuddet. Dertil kommer regionale
forskelle.



Tabel 1 Fordeling af Danmarks befolkning pd forskellige. geografier (BY3)

Geografi Andel 2017 Andel 2023 Antal 2023
Landdistrikter (herunder smager) 12,27% 11,62% | 688.260 (3.951)
Byer 200 til 1.999 12,09% 11,78% 697.683
Byer 2.000 til 4.999 9,29% 9,34% 553.471
Byer 5.000 til 9.999 7,07% 7,10% 420.564
Byer fra 10.000 til 19.999 7,39% 7,40% 438.210
Byer fra 20.000 til 49.999 11,66% 11,67% 691.252
Byer fra 50.000 til 100.000 7,90% 8,06% 477.427
De tre stgrste byer (Aalborg, Aarhus og Odense) 9,74% 10,03% 593.899
Hovedstadsomradet 22,58% 23,01% 1.363.296
100,00% 100,00% 5.924.062

Som det ses af ovenstaende tabel, sa er det vaerd at bide meerke i, at landdistrikternes andel af
befolkningen i Danmark kun udggr lidt over 11 pct. i 2023. Det er derfor pafaldende, at diskursen
om en manglende benyttelse af kollektiv transport i landdistrikterne for nogle er blevet synonym
med den generelle brug af kollektiv transport for resten af landets 89 pct. af befolkningen.

Alle landdistrikter skal hav adgang til kollektiv transport, der sikrer ssmmenhang i oplandet til den
naermeste hovedby i kommunen. Alligevel er det vigtigt at holde for gje, at diskussionen om
mobiliteten i landdistrikterne ikke ma vaere toneangivende for den store majoritet af befolkningen,
der ikke er bosat i landdistrikterne.

Befolkningens forskellige geografiske placeringer ngdvendigggr nemlig forskellige mobilitets-
I@sninger for at blive sa attraktiv for borgerne som muligt.

Med ovenstaende in mente mener vi, at det derfor er ngdvendigt at kigge pa, hvilke hvordan de
eksisterende mobilitetslgsninger bedst kan justeres til at blive sa optimale som muligt for Danmarks
forskellige geografiske omrader. Vores holdning er fglgende:

2.1 Den kollektive bustrafik

e Spiller en begraenset rolle for mobilitet internt i landdistrikterne.

e Kan veere afggrende for at sikre sammenhang mellem kommunens hovedby, oplandet og de
stgrre arbejdspladser, uddannelsesinstitutioner og trafikknudepunkter — dog afthaengigt af de
lokale forhold.

e Skal styrkes med det regionale hovednet mellem de st@rre byer (fra 2.000 og opefter) med
prioritering af frekvens, palidelighed og tilgeengelighed dag, aften og weekend. Hovednettet
understgttes af knudepunkter og individuel tilbringertrafik som Plustur.

e Skal prioriteres med bybussystemer i de stgrre byer (fra 20.000 og opefter) og navnlig i de
stgrste byer (fra 50.000 og opefter), hvor den kan understgttes med trafikale prioriteringer
af bussen (busfremkommelighed) og mindre bildomineret byplanlaegning.



e | Hovedstadsomradet og de tre stgrste byer skal bustrafikken indga i et staerkt samspil med
andre kollektive transportformer og kan prioriteres yderligere med udvikling af BRT.

2.2 Flextrafik: Flextur, Plustur og Flexbus

e Garanterer mobiliteten i landdistrikterne.

e Er et godt supplement og tilbud i mindre og mellemstore bysamfund (2.000 til 10.000
indbyggere).

e Kan tilbydes til forhgjet takst i de stgrre byer (10.000 til 50.000 indbyggere).

e Er kun relevant for szerlige kategorier af passagerer (visiterede) i byer fra 50.000 og opefter.

e Produktet, prisen og serviceniveauet i flextrafik kan forbedres, hvis man inddrager
kgrselskontorerne og taxi pa en mere fleksibel made.

2.3 Taxi

e Kan bidrage vaesentligt og effektivt til mobiliteten i landdistrikterne, hvis man udnytter
mulighederne i taxilovens § 29 om at sikre tilgeengelighed til taxi — eventuelt i kombination
med Igsningen af de kommunale k@rselsopgaver med visiterede borgere.

e Skal inddrages i Igsningen af opgaverne i flextrafik pa mere fleksible mader. Hvis alle taxier
var tilmeldt til flexsystemet, og trafikselskaberne dermed havde adgang til hele taxifladen,
som fleksibelt ville kunne tage en flextur pa alle tidspunkter, ville det give samfundet en langt
stgrre mobilitetskapacitet (i landdistrikter og byer op til 50.000 indbyggere).

e Udgegr kernen i den individuelle, kollektive mobilitet i de stgrste byer (fra 50.000 og opefter)
pa alle dage og alle tidspunkter.

4. Transporterhvervet i den kollektive mobilitet

Persontransport er et erhverv og en profession, der har et hgjt fagligt niveau, hvor
omdrejningspunkterne for den enkelte virksomhed og den enkelte medarbejder er trovaerdighed,
sikkerhed og professionalisme.

De fleste vil kunne genkende billedet af chauffgren i bussen, taxien eller en vogn i flextrafikken, hvor
chauffgren har en sikker hand pa rattet, et smil, et svar pa laeben og en hjaelpende hand for de
borgere, der har et ekstra behov for det. Man ved, at bussen kommer efter kgreplanen, og man ved
0gsa, at har man bestilt en flexvogn eller en taxi, sa kan man trygt regne med, at den kommer.



Dette niveau er resultatet af dels en omfattende regulering af erhvervet (tilladelser,
feerdselsregulering m.m.) savel som professionen (krav til grund- og efteruddannelse, sundhed,
bgrneattest og straffeattest) samt en steerk serviceorienteret og pligtopfyldende kultur i branchen.

Et andet vigtigt aspekt er samarbejdsformerne mellem trafikselskaberne og transporterhvervet, der
oftest tager afsaet i offentlige udbud og kontrakter af kortere eller leengere varighed. Det er i dette
megde, at serviceniveauet, effektiviteten og ikke mindst prisniveauet for den kollektive mobilitet
bliver lagt fast. Vi har en effektiv udbudsmodel i dag, men ogsa en pligt til at ggre den endnu bedre,
sa vi udnytter samfundets ressourcer bedst muligt.

4.1 Et professionelt persontransporterhvery

Persontransporterhvervet beskeeftiger mere end 20.000 personer indenfor sektorens forskellige
omrader (tabel 2).

Tabel 2: Beskaeftigede i persontransporterhvervet 2021 (Statistikbanken — RAS309)

Maend Kvinder lalt
Rutebuskgrsel, by- og naertrafik 7.238 1.613 8.851
Taxikgrsel 6.217 945 7.162
Rutebuskgrsel, fijerntrafik og skolebusser 1.320 307 1.627
Turistkgrsel og anden landpassagertransport 3.383 765 4.148
Alle transportformer 18.158 3.630 21.788

Chauffgrer beskaeftiget i flextrafik er ikke opgjort selvstaendigt, men er indeholdt i ovenstaende tal.

Persontransporterhvervets professioner rummer mange forskellige personer med forskellig
baggrund. Det kan dog fremhaeves, at de forskellige professioner indeholder gode muligheder for
borgere, der er blevet nedslidte i andre erhverv. Hertil har det traditionelt ogsa veeret en god vej for
mange af udenlandsk herkomst for at blive indsluset og integreret pa det danske arbejdsmarked.

Alle chauffgrer har en grunduddannelse, der giver adgang til erhvervet. Mange bliver efteruddannet,
mange er fagleerte chauffgrer og endelig indgar Isbende uddannelse og vedligeholdelse af viden ofte
som en del af aftalen med trafikselskaberne.

Krav til uddannelse:

- Alle chauffgrer har relevant kgrekort (personbil og/eller bus).

- Grunduddannelse som buschauffégr (6 uger) eller grunduddannelse som
taxichauffgr/flextrafik (10 dage).

- En raekke krav til gvrige uddannelse af buschauffgrer i den kollektive bustrafik (Billettering,
konfliktafveergelse m.m.).

- Krav om fgrstehjalpskurser og lgbende opdatering heraf.

- Krav om 5 dages efteruddannelse hvert 5. ar (buschauffgr).



- Krav om uddannelse i befordring af sygdoms- og aldersveekkede passagerer (BaB) i fire
moduler (op til 7 dage).

@vrige krav:

- Skeerpede krav til sundhedstilstand og syn.
- Krav om bgrneattest og straffeattest.

Grunduddannelserne og kravene til chauffgrerne skaber et professionelt og trovaerdigt erhverv, som
skaber sikkerhed for, at bade passagererne og chauffgrerne er i trygge haender.

4.2 Udbudsmodellen kan styrkes

Ekspertudvalget skal ogsa afdaekke driftsudgifter og have fokus pa en effektiv drift og mulighed for
synergier mellem transportlgsningerne. Det nuvaerende samarbejde mellem trafikselskaber,
transporterhvervet og de offentlige udbud, der ligger til grund herfor, kan styrkes og forbedres.

Dansk PersonTransport foreslar fglgende:

1) En mere fleksibel flextrafik, hvor man skaber bedre synergi mellem kapaciteten i de sma og
mellemstore kgretgjer, der benyttes til flextrafikken og det tiloud om offentlig betjening, man
gnsker at give borgerne. | flextrafik udnytter man allerede mulighederne ved at kombinere
visiterede kgrselsordninger (eks. til sygehuse, dagcentre osv.) med de abne ordninger (Flextur
og Plustur), men potentialet i Flexbus er endnu ikke fuldt udnyttet.

2) En mere fleksibel tilslutning af kgrselskontorerne og taxifladen til udbuddet af flextrafik vil
skabe synergi mellem taxierhvervets opgaver samt gge det udbud og serviceniveau man kan
tilbyde borgerne med flextur og plustur.

3) En bedre udnyttelse af taxilovens § 29 og mulighederne for at skabe sammenhang mellem
kommunale kgrselsordninger af visiterede borgere og et godt udbud af taxikgrsel — ogsa i
landdistrikterne.

4) Justeringer af udbuddet af den kollektive bustrafik, hvor en god timing i forhold til grgnne
omstilling, udbud og kontrakter med langsigtet perspektiv samt standardiseringer af
udbudskravene, kan veere med til at holde omkostningerne i bund.

De fire forslag er beskrevet mere detaljeret i bilag 4.
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fremtiden?

Bilag 3: Pendlingsomrader i Danmarks kommuner

Bilag 4: En effektiv konkurrenceudsaettelse af bustrafik og flextrafik
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Bilag 1: Definitioner pa nuvaerende offentligt stgttet kollektiv mobilitet / offentlig servicetrafik

Skolebuskgrsel

Korsel der primaert er tilrettelagt med henblik pa at betjene skoleelever jf. folkeskolelovens krav herom.

Lokalbusser

Kgrsel indenfor en kommunegraense. Kan f.eks. veere:
- Generelt betjening mellem en stgrre by og dens lokale opland.
- Malrettet, lokal betjening af stgrre arbejdspladser eller knudepunkter
- Mellembys ruter mellem kommunens byer.

Regionalt net

Regional bustrafik (og togtrafik) der forbinder byerne (fra 2.000 og opefter), internt i kommuner og mellem kommuner samt
knudepunkter i pa og pa land. Kan veere:

- Mellem byer pa tveers af kommunegraenser

- Mellem byer indenfor kommunegraenser

- @vrige lokaliteter og knudepunkter, der ligger i buslinjens korridor.

| det regionale net prioriteres direkte forbindelser, hgj frekvens og hgj rejsehastighed og kombineres med knudepunkter og Plustur
(Se nedenfor).

Bybusser Bynaer, busbetjening i byerne hvor serviceniveauet er tilpasset byens stgrrelse (fra cirka 20.000 indbyggere og opefter).

Flextrafik En samlet betegnelse for trafikselskabernes individuelle transportlgsninger, der omfatter flere forskellige passagerkategorier,
herunder patientkgrsel, kommunale, visiterede ordninger, individuel handicapbefordring samt de abne ordninger (Flextur, Plustur og
Flexbus — se nedenfor)

Flextur - Kegrer ikke efter en fast kgreplan, men bestilles senest to timer fgr afgang.

- Abningstiden kl. 06.00 il kl. 23.00.
- Turene koordineres med andre passagerer, der ogsa har bestilt en tur med Flextrafik.

Differentierede priser for Flextur og Plustur:

- Standardprisen: 7 kr. per kilometer, minimum 35 kr.
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- Lav: Fra knudepunkt til knudepunkt. 3 kr. per kilometer, minimum 22 kr., for de fgrste 20 km.
- Hgj: I byzone: 14 kr. per kilometer, minimum 35 kr.

Plustur

- Plusturen starter ved den bestilte adresse og kgrer dig til et udvalgt skiftested, til bus og tog — eller omvendt.
- Rejseplanen, der sgrger for at kombinere plustur, bus og tog, sa du far den mest optimale rejse.
- | detilfaelde, hvor det ikke er muligt at tage en bus eller tog pa dele af rejsen, tilbydes plustur hele vejen.

- Rejser du sammen med andre passagerer — ligesom bus og tog. Med plustur kan man blive kgrt de steder hen, hvor bus eller
tog ikke raekker. Da der er tale om samkgrsel, kan der veere andre passagerer med i bilen pa hele eller dele af rejsen. Derfor
karer plusturen heller ikke ngdvendigvis den vej, som er mest direkte for dig. Pa den made ligner plustur bussen og toget.

Flexbus (og Fleksibel
Offentlig Transport)

Flexbus er afgange i kgreplanen, som kun kgrer, nar du bestiller dem. Du kan se afgange og stoppesteder i kgreplanen eller pa
Rejseplanen.

Med flexbus bliver du kert i bil fra stoppested til stoppested. Du skal bare bestille turen senest en time fgr, du skal afsted.

Der kan veere andre kunder med i bilen, derfor kan turen blive lidt laengere. Du betaler altid kun for den direkte ve;j.
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Bilag 2: Hvilken rolle foreslar DPT, at offentlig servicetrafik spiller i forskellige geografier i dag og i fremtiden?

Geografi

Bustrafikkens

Flextur & Plustur (Aben flextrafik)
samt Flexbus (FLeksibel Offentlig
Transport - FLOT)

Taxi

Danske smager

(Cirka 30 ger og cirka 4.000
indbyggere)

Ingen eller meget begraenset

Ingen eller meget begraenset

Det er svaert at opretholde taxikgrsel pa sma3,
ikke landfaste ger med under 500
indbyggere.

Der kan indfgres mere lempelige vilkar for
taxikgrsel i disse omrader (Aktuelt lovforslag)

Landdistrikter

Landdistrikter er landomrdder med
enkeltstdende bebyggelser samt
bebyggede omrdader med under 200
indbyggere.

Den lokale bustrafik betjener som
minimum skoleelever til
kommunens skoler.

Flextur og Plustur garanterer mobilitet i
landdistrikterne.

Efter taxiloven § 29 kan kommuner indga
kontrakt med et kgrselskontor om at stille en
eller flere taxier til radighed i kommunen eller
i en del af kommunen i et givent tidsrum. Til
samme takster som for kgrselskontorets
gvrige kgrsel.

Denne mulighed bgr udnyttes mere og bedre
og indga i kombination med kontrakter og
aftaler om visiteret kgrsel.

Byer 200 til 1.999 (1.100 byer)

[Som ovenfor]

Derudover kan udvalgte
straekninger,
uddannelsesinstitutioner og lokale
arbejdspladser betjenes med
pendlerruter.

Lokale busforbindelser forbinder
landdistrikter til kommunens
hovedby i det omfang, det ikke er

Flextur og Plustur supplerer i de
omrader og pa de tidspunkter, hvor der
ikke er grundlag kundegrundlag for at
kgre rutetrafik.

Flexbus kan erstatte lokale
busforbindelser.

Flextur og Plustur kan forbedres med lavere
omkostninger, lavere priser og et stgrre
udbud, hvis taxierne og kgrselskontorerne
indgar i kgrselsudbuddet pa en mere smidig
og fleksibel made.
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daxekket af regionale forbindelser i
hovednettet (Se nedenfor).

Byer 2.000 til 4.999 (177 byer)

Byerne skal forbindes indbyrdes og
til de st@rre regionale hovedbyer
med et effektivt, regionalt hovednet:

- Hverdage kl. 05-23:
Minimum 1 afgang pr. time.
(Eventuelt forstaerket
frekvens i myldretiden)

- Lgrdage kl. 08-23: Minimum
1 afgang pr. time

- Sgndage kl. 09-23: Minimum
1 afgang pr. time.

[Som ovenfor]

Flexbus kan erstatte busforbindelser
om aftenen og i weekenden.

[Som ovenfor]

Byer 5.000 til 9.999 (58 byer)

[Som ovenfor — men med styrket
styrket serviceniveau i myldretiden]

- Hverdage kl. 05-09:
Minimum 2 afgange pr. time

- Hverdage kl. 14-17:
Minimum 2 afgange pr. time

- Hverdage kl. 09-14 og 17-23:
Minimum 1 afgang pr. time

- Lgrdage kl. 08-23: Min. 1
afgang pr. time

- Sg¢n- og helligdage kl. 09-23:
Minimum 1 afgang pr. time

[Som ovenfor]

[Som ovenfor]
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Byer fra 10.000 til 19.999 (32 byer)

[Som ovenfor]

I nogle tilfaelde kan bybuskgrsel
veere relevant:
- 1til 2 afgangeitimen
- Alle hverdage (05.00 til
23.00)
- +lgrdag formiddag.

Er byen den lokale hovedby med
centrale funktioner, arbejdspladser
og institutioner skal dette
understgttes med yderligere
betjening af oplandet med lokal
bustrafik.

[Som ovenfor]

| byzonerne tilbydes Flextur og Plustur
dog til forhgjet takst.

[Som ovenfor]

Byer fra 20.000 til 49.999 (23 byer)

[Som ovenfor]

Bybuskgrsel
- Minimum 2 afgange i timen
- Hverdage og weekend
(05.00 til 23.00)

- Sgn- og helligdage kl. 09-23:

Min. 1 afgang pr. time

| byzonerne tilbydes Flextur og Plustur
til hgj takst.

[Som ovenfor]

Byer fra 50.000 til 100.000 (8 byer)

Bybuskgrsel
- 3til4 afgangeitimen
- Hverdage og weekend
(05.00 til 01.00)

- Sen- og helligdage kl. 09-23:

Min. 2 afgange pr. time

- Understgttes af gget
fremkommelighed og BRT-
lignende elementer

Flextrafik er kun relevant for en
afgreenset malgruppe, der ikke kan
benytte den rutebarne kollektive trafik.

Der er et stor udbud af taxikgrsel, der sikrer
borgerne mulighed for professionel individuel
transport pa alle tidspunkter.
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Aalborg, Aarhus og Odense (3 byer)

Bybuskgrsel

Minimum 4 til 5 afgange i
timen

Hverdage og weekend
(05.00 til 01.00)

Sen- og helligdage kl. 09-23:

Min. 3 afgange pr. time
Udvikling af hgjklasset
kollektiv trafik (BRT)

[Som ovenfor]

[Som ovenfor]

Hovedstadsomradet (18 byer /
byomrader)

Bybuskgrsel

Minimum 4 til 5 afgange i
timen

Hverdage og weekend
(05.00 til 01.00)

Sen- og helligdage kl. 09-23:

Min. 3 afgange pr. time
Udvikling af hgjklasset
kollektiv trafik (BRT)

[Som ovenfor]

[Som ovenfor]
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Bilag 3: Pendlingsomrader i Danmarks kommuner

Mangel pa arbejdskraft er i dag en stor udfordring og der er ikke udsigt til at denne udfordring bliver mindre. Problemstillingen forveerres lokalt af
enten traengsel pa vejene, mangel pa kollektiv mobilitet eller en kombination af begge. Danskerne pendler laengere og la&engere men stadig indenfor 29
geografiske pendlingsomrader og dette pendlingsmgnster bgr understgttes af den kollektive mobilitet.

Efterspgrgselsside

Beskaeftigede n: Som andel af Udbudssiden: Som
(arbejdspladser) i | Bosattei Bor og arbejder i beskzeftigede i andel af bosatte i
Pendlingsomrade pendlingsomradet | pendlingsomradet | pendlingsomradet | omradet (Pct.) omradet (Pct.)
(29) Kommuner (98) (1) (2) (Antal) (3) (3)/(1) (3)/(2)
Kgbenhavn, Frederiksberg, Draggr, Tarnby,
Albertslund, Ballerup, Brgndby, Gentofte,
Gladsaxe, Glostrup, Herlev, Hvidovre, Hgje-
Taastrup, Ishgj, Lyngby-Taarbaek, Rgdovre,
Vallensbak, Allergd, Egedal, Fredensborg,
Frederikssund, Furesg, Gribskov, Halsnaes,
Helsinggr, Hillergd, Hersholm, Rudersdal,
Greve, Kgge, Lejre, Roskilde, Solrgd og
Kgbenhavn Stevns. 1.181.609 1.124.012 1.085.064 91,8% 96,5%
Favrskov, Odder, Samsg, Silkeborg,
Aarhus Skanderborg og Aarhus 321.049 314.035 258.958 80,7% 82,5%
Brgnderslev, Jammerbugt, Mariagerfjord,
Aalborg Rebild, Vesthimmerland og Aalborg 199.050 205.282 176.993 88,9% 86,2%
Assens, Faaborg-Midtfyn, Kerteminde,
Odense Nordfyn, Nyborg og Odense 180.967 210.172 162.155 89,6% 77,2%
Slagelse & Holbak, Kalundborg, Odsherred, Ringsted,
Holbaek Slagelse og Sorg 129.540 148.124 104.133 80,4% 70,3%
Vejle &
Fredericia Fredericia, Vejle, Middelfart og Billund 127.048 101.960 71.904 56,6% 70,5%
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Kolding Haderslev, Kolding og Vejen 101.333 99.233 72.626 71,7% 73,2%
Esbjerg Esbjerg, Fang og Varde 86.883 86.125 72.708 83,7% 84,4%
Herning Herning og lkast-Brande 74.401 68.892 50.657 68,1% 73,5%
Horsens Hedensted og Horsens 70.167 74.694 50.101 71,4% 67,1%
Naestved Faxe, Naestved og Vordingborg 63.876 82.445 50.278 78,7% 61,0%
Viborg Viborg 51.768 49.947 34.574 66,8% 69,2%
Randers Randers 43.275 49,911 30.649 70,8% 61,4%
Holstebro Holstebro og Struer 39.925 40.572 29.417 73,7% 72,5%
Sgnderborg Sgnderborg 33.626 34.911 28.606 85,1% 81,9%
Thisted &

Nykgbing M Morsg og Thisted 31.826 31.400 27.742 87,2% 88,4%
Ringkgbing &

Skjern Ringkgbing-Skjern 31.286 29.557 22.795 72,9% 77,1%
Hjorring Hjorring 31.123 31.174 23.053 74,1% 73,9%
Grenaa Norddjurs og Syddjurs 30.796 39.705 24.790 80,5% 62,4%
Aabenraa Aabenraa 30.491 28.255 19.810 65,0% 70,1%
Svendborg Langeland og Svendborg 28.803 32.251 22.524 78,2% 69,8%
Frederikshavn | Frederikshavn og Laesg 28.349 28.181 21.648 76,4% 76,8%
Nykgbing F Guldborgsund 24.492 27.803 19.117 78,1% 68,8%
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Skive Skive 22.273 22.723 16.076 72,2% 70,7%
Bornholm Bornholm og Christiansg 17.541 17.661 16.554 94,4% 93,7%
Tonder Tgnder 16.690 17.946 12.858 77,0% 71,6%
Nakskov Lolland 16.205 16.563 12.270 75,7% 74,1%
Lemvig Lemvig 9.009 9.815 6.973 77,4% 71,0%
Aro Aro 2.413 2.465 2.183 90,5% 88,6%

Omradet som omfatter Kgbenhavn, benavnes Kgbenhavn. Hvis omradets stgrste by er mindst 50 pct. stgrre end naeststgrste, far omradet navn efter
stgrste by og i de gvrige tilfeelde far omradet navn efter de to st@rste byer.

Kilde: www.statistikbanken.dk/PEND100 og egne beregninger.
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Bilag 4: En effektiv konkurrenceudsaettelse af bustrafik og flextrafik

1. Ekspertudvalgets opgave: Effektiv drift af transportigsninger

Regeringens Ekspertudvalg skal (Fase 1) pa baggrund af kortlaegningen af de mulige mobilitetstiloud og
herunder...

”...i videst muligt omfang afdeekke driftsudgifter ved de forskellige transportlgsninger.
Kataloget over transportlgsninger skal sdledes have fokus pd en effektiv drift og mulighed
for synergier mellem transportigsningerne.”

Ekspertudvalget skal undersgge nye/alternative transportlgsninger til yderomraderne, men lokal og regional
bustrafik og flextrafik og taxikgrsel vil forblive grundstammen i danskernes kollektive mobilitet som garant
for forsyningssikkerhed, tryghed og professionalisme. Det er derfor af afggrende betydning, at dette udbud
sker pa den mest effektive og gkonomiske vis.

Trafikselskaberne bruger i dag 6,5 mia. kr. (2021) pa kollektiv bustrafik og 1,5 mia. kr. (2021) pa flextrafik.
Langt stgrstedelen af flextrafikken (89 pct.) vedrgrer dog visiterede, lovpligtige ordninger (kommunale
servicetilbud, patientbefordring og individuel handicapkgrsel), mens 111,5 mio. kr. bruges til de dbne
ordninger - FlexTur og PlusTur — der udggr en lille men vigtig del af den kollektive mobilitet i
landdistrikterne.

DPT anbefaler, at man styrker udbudsmodellerne for den offentlige servicetrafik pa fglgende mader.

2. En effektiv udbudsmodel for kollektiv bustrafik

2.1 Udbudsstrategi

Tema DPT anbefaling

Timing i forhold til | Trafikselskaber og operatgrer har hidtil haft stor succes med udrulning af
gron omstilling. klimavenlig og emissionsfri bustrafik under samtidig hensyntagen til gkonomi,
forsyningssikkerhed og palidelighed.

DPT’s anbefalinger til udbud blev opdateret i august 2022:

https://bus22plus.dk/index.php/2022/08/08/anbefalinger-til-groen-bustrafik/

Den grgnne omstilling af bustrafikken skal fortsaette, men DPT anbefaler, at de
individuelle omsteendigheder altid vurderes, herunder:

- Elektrificering af bustrafikken kraever store investeringer i ladeinfrastruktur
og busser. Hvis busserne har en begraenset drift (fa kgreplantimer), vil disse
anlaegsomkostninger veere for dyre i forhold til klimagevinsterne. Som
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tommelfingerregel er bustrafik med under 2.000 til 2.500 kgreplantimer
ikke (skonomisk) egnet til elbustrafik.

- Det kan veere bade gkonomisk attraktivt og baeredygtigt at fastholde
konventionelle drivmidler og sldre busmateriel (ned til euronorm V og
EEV) for i stedet investere i at fastholde eller gge serviceniveauet.

- Nogle kontrakter giver mulighed for forleengelser af den eksisterende
aftale. Dette kan ogsa veere en god Igsning i visse situationer.

| begge tilfeelde bgr beslutningen dog veere pa baggrund af en langsigtet plan om
savel grgn omstilling som styrkelse af den kollektive bustrafik.

Storrelsen pa
udbudsenheder

Der kan veere stordriftsfordele ved udbud af stgrre udbudsenheder, men det er ikke
altid tilfeeldet. Store udbudsenheder kan ogsa begraense konkurrencen ungdigt.

For at undga dette, skal trafikselskabet.

- Dimensionere eventuelle udvaelgelseskriterier (Bkonomiske, finansielle,
tekniske og faglige), sa de er proportionale i forhold til den udbudte
opgave.

- Dele den udbudte opgave i mindre udbudsenheder med mulighed for at
identificere stordriftsfordele gennem kombinationstilbud.

Varighed af
udbudsprocessen

Jo lengere jo bedre. DPT anbefaler et samlet forlgb fra markedsdialog til driftsstart
pa 20-22 maneder. Heraf skal der vaere mindst 12 maneder fra kontrakttildeling til
driftsstart.

2.2 Udbudstaktik

Tema

Kontraktlaengde

Kollektiv bustrafik skal planlaegges og udbydes med en langsigtet tidshorisont. Det
samme geelder de udbudte kontrakter, hvor man med lange kontraktleengder kan
opna den bedste gkonomi. Det er altafggrende ved udbud med nyt materiel og
isaer elbusser. Her er en kontraktlaeengde pa minimum 12 ar, med mulighed for
forleengelse at foretraekke.

Hvis man som led i en trinvis grgn omstilling, udbyder med konventionelle
drivmidler og aldre busser, kan der arbejdes med en kortere kontraktlaengde.

Finansiering af
ladeinfrastruktur
ved udbud af
elbusser

Finansieringen af anlaeg og lade-infrastruktur m.m. kan pavirke betalingen i hele
kontraktperioden og udger — i sammenligning med konventionel bustrafik og
konventionelle kontrakter — en relativt stor andel af kontraktsummen.
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Det kan overvejes, at mindske finansieringsomkostningerne herved, ved at lave en
stgrre andel af kontraktbetalingen falde ved kontraktstart til finansiering af disse
anlaeg.

Fleksibilitet i
kontrakten i
forhold til
regulering af
kontraktens
omfang (busser og
kgreplantimer) i
op- og
nedadgaende
retning

Operatgren beregner konkurrencedygtige tilbudspriser pa baggrund af langsigtede
kontrakter og en Igbende pris- og Ignregulering, der handterer den Igbende
udvikling i omkostninger. For at opretholde dette gunstige miljg og lave priser bgr
mulighederne for at foretage justeringer i kontraktens omfang (op- og
nedadgaende) minimeres til det absolut mindste behov.

Undga kontraktvilkar pa dette omrade, der skaber ungdig usikkerhed og risiko for
operatgren i tilbudssituationen, hvor investeringer og afskrivninger ikke daekkes ind
i Igbet af kontraktperioden.

Tildelingsmodel

Udbuddet bgr tildeles pa baggrund af flere kriterier end pris.

2.3 Kravspecifikationer

Tema

Krav til busmateriel

- Standardisering

Trafikselskaberne bgr definere krav til busmateriel, der dels ligger indenfor
rammerne af den internationale standardisering af krav til busser og dels kan
honoreres af markedet for (el-)busser.

Krav til busmateriel

tveers af

- Forenkling (pa

trafikselskaber)

Trafikselskaberne bgr (pa landsplan) samordne de krav og standarder der stilles
til busserne for dels at forenkle tilbudsprocessen og dels forbedre
mulighederne for at udveksle busser pa tvaers af trafikselskaberne.

Brug fa, relevante konfigurationer af busmodeller ift. passagerkapacitet (total-,
sidde- og sta-) og lengde.
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3. En mere fleksibel Flextrafik

3.1 En styrkelse og udvidelse af flextrafikken med FLOT

Den offentlige sektor har en stor kapacitet af flex-biler og minibusser i den eksisterende flextrafik. Denne
vogntype og kapacitet bgr ogsa benyttes pa ruter, hvor passagerer grundlaget er mindre, og hvor der skal
fedes ind til hgjfrekvensruter og i omrader, hvor der udvikles fleksible buslgsninger.

- Som alternativ til Flextur og PlusTur, skal taenkes i mere fleksible buslgsninger som FlexBus (Jylland)
og som det forsgg med Flexibel Offentlig Transport (FLOT) som vil afprgve i Faxe Kommune

- Vognkapaciteten i flextrafikken ma ikke begraenses til én type kgrsel, f.eks. ved bemaling af
keretpjet, men skal kunne benyttes til flere typer kgrselsopgaver.

3.2 Bedre og mere fleksibel flextrafik med inddragelse af taxi

DPT vurderer, at flextrafik er ungdvendigt komplekst og ufleksibelt, hvilket betyder at relativt fa i
taxibranchen kan/vil tage del i den offentlige kgrsel. Derfor gar betyder Trafikselskaberne glip af en stor og
fleksibel mobilitetskapacitet.

Flextrafik kan gentankes, sa man bedre udnytter kapaciteten hos taxibranchen —bade i by og pa land.

3.2.1 Justering af strukturen

- Taxier er i dag ikke ngdvendigvis tilknyttet en specifik kommune. Taxier er en landsdeekkende
flydende flade, som kgrer der, hvor turen bringer dem hen. Det giver derfor ikke mening, at
specifikke taxier skal tilknyttes en vogngruppe med en hjemzone

- Det burde veere ligegyldigt hvilken bil der kgrer turen, sa laenge bilen opfylder kravene ifglge
taxiloven

- Alle taxiselskaber burde kunne tilmelde hele deres flade af biler til flextrafik pa en nem og enkel
made

- Trafikselskaberne ville meget enkelt kunne fa adgang til at se hele fladen af biler og dermed kunne
se, hvor der er tilgaengelige biler til radighed, herunder ogsa biltypen, dvs. hvad der er storvogne,
liftbiler med videre

3.2.2 Fleksibel tilslutning af vogngrupper

- Det burde ikke vaere relevant at definere vogngrupper, som beskrevet under strukturen.
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- Taxiselskaberne skal selv kunne abne og lukke for vogngrupper.
- Trafikselskaberne skal sikre en smidig og hurtig betjening af operatgrerne .

3.2.3 Forenklet administration

- Envognmand, der gnsker at k@re Flex, skal i dag indhente en serviceattest, der koster 750 kr. og som
kgrselskontoret skal administrere og indsende til Trafikselskabet

- Serviceattestens formal er at dokumentere overfor Trafikselskabet, at den pageeldende vognmand
ikke har offentlig geeld for mere end 100.000 kr.

- Kravet er et lovkrav for udbud omfattet af udbudsloven og forsyningssikkerhedsdirektivet og er
knyttet til byder og underleverandgrer. Det burde kunne fraviges i forhold til kgrselskontoret, som i
andre sammenhange Igser kgrselsopgaver for kommuner, hvor det ikke er et krav.

- Trafikselskabernes entreprengruddannelse er ikke relevant for mange taxivognmand og udggr en
ungdvendig og dyr barriere for, at vognmanden med sin taxi kan gge udbuddet af flextrafik.

3.3 Landdistrikter: Bedre synergi mellem visiterede ordninger og taxi

- Landdistriktskommuner skal stille krav til forsyningssikkerhed pa taxiomradet i udbudsmaterialet

- Kommunen skal definere k@rselsbehovet for skolekgrsel, seldrekgrsel mv. og den
forsyningssikkerhed der gnskes i kommunen pa taxiomradet f.eks. @nsker en taxi til radighed i
hverdagene mellem kl. 07 —17 og tre taxier fredag/lgrdag mellem kl. 15 —03

- Kravene skrives ind i udbudsmaterialet pa lige fod med @vrigt kgrselsbehov og udbydes gennem
Trafikselskaberne eller af kommunen selv

- Kommunen far herefter en raekke bud som sikrer forsyningssikkerhed pa taxier, og som de kan
velge mellem

- Kommunen tager sine krav og spgrger et eller flere taxiselskaber, hvad skal | have for det?
- Taxiselskaberne ville sa:
o Checke hvilke stgrre byer i nazerheden af landdistriktet, bilerne kunne traekkes fra
o Beregne antal kilometer og den tid det ville tage for vognmanden at na frem til
landdistriktet

o Beregne en pris pa, hvad det ville koste i fremkgrselstid, og hvor hurtigt en vogn ville kunne
na frem
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Nar en borger bestiller en taxi i de givne tidsrum kommunen har defineret, betaler borgeren
almindelig taxameterpris, og kommunen betaler den accepterede fremkgrselspris, ex 100 kr. il

vognmanden.

Kommunen betaler kun for de ture der kgres og kun indenfor de tidsrum, de har defineret

Samme princip som for en flextur
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