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1 Sammenfatning

Baggrund

| forbindelse med realiseringen af Strukturreformen valgte man i Midtjylland at definere
forskellen mellem regionale og lokale busruter saledes:

e Regionale ruter krydser en af de nye kommunegraenser og betales af regio-
nen

e Lokale ruter er kommuneinterne og betales af den kommune, den kgrer i

Det var en praktisk og nem arbejdsdeling i relation til at fastleegge, hvem der betaler for
hvilken karsel. Men det er ikke en konsekvent arbejdsdeling, der afspejler funktionen af
de enkelte ruter, herunder om busserne Igser regionale eller lokale arbejdsopgaver. KKR,
Regionen og Midttrafik har udarbejdet et forslag til en fremtidig rutestruktur bestaende af
regionalt og lokalt finansierede ruter, som i denne udredning kaldes "det nye net”. Forsla-
get, der endnu ikke er vedtaget, er begrundet i et gnske om besparelser, men har ogsa til
hensigt at opstramme betjeningsprincipper og reducere i linjer og afgange, der kun har et
svagt passagerunderlag. £ndringsforslaget er blevet til ved en gennemgang af samtlige
linjer og er baseret pa erfaring og lokalkendskab. Der forventes en starre omlaegning af
busbetjeningen i Arhus Kommune. Denne indgér ikke fuldt ud i forslaget, men er i store
treek omfattet.

Med denne udredning gnsker Midttrafik at kvalificere arbejdet med det ny net ved at etab-
lere et bedre vidensgrundlag om efterspgrgslen efter persontransport. Udredningen be-
skriver:

o Efterspgrgslen samlet set efter persontransport i Midtjylland

e Efterspgrgslen efter regionalt orienteret persontransport i Midtjylland
e Konsekvenser for nuvaerende og potentielle brugere af det nye net
e Serviceniveauet i den kollektive transport regionalt og kommunalt

I udredningen benyttes eksisterende datamateriale, og der arbejdes, sa vidt det er muligt,
med geografisk stedfeestede data. De data der benyttes er: bopeels- og uddannelses-
adresser for unge til ungdomsuddannelser, pendlingsstatistik for personer under uddan-
nelse eller i arbejde, goekodede turdata fra den national transportvaneundersggelse,
automatiserede opslag pa Rejseplanen, GIS-kort med informationer om stoppestedsloka-
liseringer og linjefgringer, data fra det Centrale Virksomhedsregister samt udtraek fra
Bygge- og Boligregistret.

Efterspgrgslen samlet set

For unge som bruger kollektiv transport til ungdomsuddannelser, hvilket er stgrstedelen
af unge som bor i en leengere afstand fra uddannelsesstedet, ser man falgende rejse-
mgnster:

e Der er en betydelig efterspgrgsel i hele regionen efter kollektiv transport til
ungdomsuddannelser

e Traditionelle skillelinjer mellem de gamle administrative amtsgreenser ses
stadig i efterspgrgselsmanstret

o Efterspgrgslen efter kollektiv transport til ungdomsuddannelser er i vidt om-
fang oplandstransport til de starre byer. Pa trods af frit valg af studiested veel-
ger stgrsteparten den naermeste ungdomsuddannelse



Den samlede transportefterspgrgsel efter ungdoms- og videregdende uddannelser viser
folgende mgnster:

e Efterspgrgslen er naturligt nok sterst i regionens gstlige del, med Arhus og
de mange videregaende uddannelsespladser her som centrale rejsemal

e Der er tale om en betydelig ekstern efterspargsel i relationen mellem Alborg
og Arhus samt i en korridor Arhus-Vejle-Sydover

Den samlede transportefterspgrgsel efter arbejdsrejser viser fglgende mgnster:
e Der er en betydelig efterspgrgsel overalt i regionen. Efterspgrgslen er natur-
ligt nok starst i regionens wgstlige dele, med Arhus og de mange arbejdsplad-
ser her som en stor attraktion

e Der er ekstern efterspgrgsel efter arbejdsrejser seerligt i relationen mellem
Alborg og Arhus samt i en korridor Arhus-Vejle-Sydover. Relativt set er der
dog ikke sa stort et element af ekstern efterspgrgsel efter arbejdsrejser, som
der er efter uddannelsesrejser

Den samlede transportefterspgrgsel efter fritids- og indkabsrejser viser fglgende mgnster:

e Fritidsrejserne giver anledning til en relativt set starre efterspargsel pa det
overordnede vejnet end pendlerrejserne, hvilket har en sammenhaeng med at
fritidsrejser oftere er lange

e De lange fritidsture har et samlet set starre volumen end de lange arbejds-
og uddannelsesrejser

e Der er en betydelig efterspgrgsel efter eksterne fritidsrejser mod Syddanmark
via Vejle og nogen efterspargsel mod Alborg

e Der er relativt mange lange fritidsrejser i den vestlige del af regionen sam-
menlignet med den gstlige del set i relation til lokaliseringsteetheden i omra-
derne

o Indkgbsrejser har en betydelig lokal koncentration med mange rejser internt i
de starre byer samt forholdsvis korte rejser fra oplande ind til byerne. Ind-
kabsrejser er udpreeget lokale

Regional efterspgrgsel

Det er ikke nemt entydigt at definere, hvornar transportefterspgrgslen er lokal, og hvornar
den er regional. | denne udredning er det gjort ud fra en opdeling efter, hvor store byer
der rejses til eller imellem. Snitfladen er defineret saledes:

o De overordnende/regionale ruter skal overvejende tage sig af rejser med re-
lation til de starre byer, her defineret som byer med 3.000 eller flere indbyg-
gere

e De lokale ruter skal overvejende tage sig af alle gvrige rejser enten i form af
kortere lokalt orienterede rejser eller ved at fgde ind til de regionale ruter

Der identificeres to forskellige former for rejsestramme, som er centrale at betjene for de
regionale ruter:

e Mellembys: Mellem byer starre end 3.000 indbyggere
e Oplands: Fra oplandet til en by starre end 3.000 indbyggere

Savel oplande som byer afgraenses i udstraekningen som de gamle kommuner.



Rejsemgnstret i Midtjylland er kompliceret og spredt i mange relationer og retninger. For
at fa et mere overordnet greb om rejserelationer er defineret 20 starre byrelationer mel-
lem 14 starre byer, hvorimellem der ses neermere pa efterspargslen.

For hver byrelation er opgjort, hvor stor transportefterspgrgselen er mellem korridorens
stagrre byer (>3.000 indbyggere), samt hvor stor transportefterspgrgslen er fra oplandet
ind til de starre byer i korridoren, som udspaendes af de to byer i relationens ender. Der
viser sig forskelle i relationerne:

e De volumenmaessigt store relationer knytter sig for stgrstedelens vedkommende
til Arhus

e Korridorerne Viborg-Randers og Viborg-Herning skiller sig ud som dem, der har
mest oplandspraeget efterspgrgsel og mindst ren mellembys efterspgrgsel

e | det store billede er der ikke meget store forskelle pa fordeling pa efterspgrgslen
efter forskellige rejseformal. Det geelder bade for mellembys efterspargslen og for
oplandsefterspgrgslen

e I relationerne knyttet til Arhus, mod Djursland undtaget, ser man dog et starre
element af arbejdsrejser end, nar man komme leengere vest pa, hvor fritidsrej-
serne har en relativt set stgrre andel af disse lange rejser

Det nye net
Forslaget til det nye net omfatter sendringer i den nuveerende regionale rutestruktur, hvor
de 107 linjer med tilsammen knap 20 millioner passagerer pr. ar (i 2008) bergres saledes:
e Syv linjer med tilsammen 1% af passagererne nedlaegges helt
e 12 linjer med tilsammen 4 % af passagererne nedlaegges og samtidig sker en
opgradering pa andre linjer
e Otte linjer med tilsammen 5 % af passagererne udtyndes
e Seks linjer med tilsammen 12 % af passagererne udrettes

e 16 linjer med tilsammen 9 % af passagererne skifter ejer fra region til kommuner
uden betjeningsmaessige aendringer

e Fem linjer med tilsammen 2 % af passagererne skifter ejer fra region til kommu-
ner, og samtidig sker der en udtynding

e 49 af linjerne med tilsammen 58 % af passagerne sker der ingen sendringer med
e Fire linjer med tilsammen 9 % af passagererne opgraderes

Forslaget er endnu ikke konsekvensbehandlet i kommunerne. Forudsaetningen om, at
kommuner helt eller delvist overtager nuveerende regionale ruter, kan vise sig ikke at
veere realistisk. Eller det kan vise sig, at kommuner nok overtager regionale ruter, men
som konsekvens og for at f& budgetterne til at holde reducerer andre steder — fx. i bybus-
serne. De samlede passagermaessige konsekvenser vil sa veere anderledes end i denne
beregning, hvor det forudsaetter at kommuner helt eller delvist overtager nogle af de regi-
onale ruter, og at det sker uden konsekvenser for udbudet at anden lokal bustransport.

Med udgangspunkt i den linjevise gennemgang af forslaget til nyt regionalt rutenet er det
beregnet, at konsekvenserne set fra de nuveerende passager er:

. Negative, dvs. betyder serviceforringelse, for 8 % af de nuveerende passagerer

. Positive, dvs. betyder serviceforbedring, for 10 % af de nuveerende passagerer

. Bade/og, dvs. serviceforringelse for nogen og serviceforbedring for andre, for
24 % af de nuveerende passagerer

. Neutrale, dvs. ikke har betydning for 58 % af de nuveerende passagerer



For den knap en tiendedel der bergres negativt, er der tale om, at "deres” linjer udtyndes,
sa der kommer feerre afgange. Det giver en udfordring i, at de tilbagevaerende afgange
meget praecist tilpasse de store rejsestramme og deres tidsmeessige efterspargsel.

Den tiendedel af passagererne, der bergres positivt, er for starstedelen folk, som oplever
at fa flere busafgange og dermed flere valgmuligheder for, hvornar man vil rejse.

Knap en fierdedel af de nuvaerende passagerer ligger i kategorien bade/og, hvor de ople-
ver enten forringelser eller forbedringer eller for nogles vedkommende begge dele. Hvis
en linje udrettes, vil nogle fa laengere at ga, til gengeeld kommer flertallet hurtigere frem.

Man kan ikke konkludere, at fordi nogenlunde lige s& mange bergres negativt som posi-
tivt, sa er forslaget samlet set neutralt. Blandt dem der bergres negativt er der flere som
helt mister deres busbetjening, hvilket vanskeligt kan sammenlignes med dem, der far det
bedre pa en i forvejen hgjfrekvent linje.

Serviceniveauer

Hvilken service man lokalt gnsker at give befolkningen kan godt variere fra kommune til
kommune. | udredningen foretages en kortleegning som en slags hjeelp til selvhjeelp for, at
kommunerne kan se, hvordan deres overordnede service er, nar den males pa centrale
parametre som: Afstand til stationer og stoppesteder, rejsetid og skift til centrale rejsemal
samt antallet af bus- og toglinjer, der kan nas indenfor en vis afstand af boliger og ar-
bejdspladser.

Ingen af de servicemal, der opstilles, er i sig selv ideelle. Det nytter fx ikke, at man har
kort gangafstand til en bus, hvis den kun kgrer sjeeldent og i den forkerte retning. Det er
imidlertid ikke muligt at opstille sammensatte mal, der p& én gang opfanger alle de for-
hold, der tilsammen giver en god service.

For den samlede region finder man bl.a. folgende overordnede serviceniveauer:

e 89 % af alle boliger har et stoppested eller en station indenfor en raekkevidde af
600 meter i luftlinjeafstand

e 91 % af alle arbejdspladser har et stoppested eller en station indenfor en reekke-
vidde af 600 meter

For kommunerne finder man bl.a. falgende forskelle i serviceniveauer:

e De store bykommuner dominerer naturligt nok blandt kommuner med god tilgaen-
gelighed. | Horsens, Randers, Silkeborg, Arhus, Viborg og Struer kan séledes
mere end 85 % af arbejdspladserne nas indenfor en afstand af 400 meter

¢ Ringkgbing-Skjern Kommune er den eneste, hvor mindre end 70 % af arbejds-
pladserne ligger indenfor en afstand pa 400 meter til den kollektive transport



