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En af FynBus’ vigtigste opgaver er at sikre, at
borgere pa Fyn og Langeland kan komme til

og fra arbejde, fritid og skole. For at Igse denne
opgave er det ngdvendigt hele tiden at justere
vores tilbud, sa det passer til kundernes behov.
Rigtig mange mennesker er afhaengige af den
kollektive trafik i dagligdagen, hvad enten det
indebeerer en tur med bussen eller en kombina-
tion af bus, tog eller telekgrsel.

Trafikken er over de sidste mange ar blevet
teettere pa vejene. Vi oplever typisk traengsel i
myldretiden, og det er der ikke noget at sige til:
Fyrre mennesker i hver sin bil fylder betydeligt
mere end fyrre passagerer i en enkelt regio-
nalbus. | disse ar veelger flere og flere bilen,
selvom det ofte er lige sa oplagt — og meget
billigere - at hoppe pa bussen.

Der tales meget om klimaforandringer, og flere
og flere teenker: "Hvad kan jeg selv ggre?”
Svaret er oplagt og Igsningen ligger blandt
andet hos den kollektive trafik: Brug bilen til

de besveerlige ture, og tag i stedet bussen, nar
du bare skal frem og tilbage mellem hjem og
arbejde, hjem og skole eller hjem og biograf.
Det er desveerre ikke den udvikling vi ser i
gjeblikket, hvor antallet af biler er stgt stigende,
og eksperterne forventer mere og mere treeng-
sel. Vi har derfor en stor opgave i at ggre den
kollektive trafik sa attraktiv som muligt. Mange
ser selvkgrende biler som svaret pa treeng-
selsproblemerne, men eksperterne er uenige:
Vil folk kgre mere sammen, fordi bilerne bliver
selvkgrende, eller betyder det blot, at bgrn og
aeldre nu ogsa kan kgre i hver deres bil? FynBus
falger udviklingen, og er klar til at ga nye veje,
men tror pa, at der fortsat vil veere stort behov
for kollektiv trafik, der hvor der er mange, der
skal samme vej. | vores nabolande investeres
der ogsa de kommende ar massivt i den kollek-
tive trafik.

WAV

Morten Anddrsen

Bestyrelsesformand Direkter
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Transporten skal naturligvis ogsa forega klima-
og miljgmaessigt forsvarligt. Over de seneste
mange ar er udledningen fra dieselbusserne
blevet mindre og mindre forurenende. Sam-
tidig er der kommet nye busser med alterna-
tive breendselsformer, og priserne pa disse
alternativer er faldet til et sa lavt niveau, at
det neesten matcher prisen pa dieselbusserne.
FynBus forventer at el-busser vil vinde steerkt
frem de kommende ar, i takt med at kommu-
nerne og regionen skal genudbyde kgrslen.
Dermed kan elektrificeringen af den danske
busflade for alvor begynde.

Pa Fyn har flere kommuner erklaeret sig meget
interesserede i denne Igsning, og FynBus vil
derfor veere parate til at radgive kommunerne
om de nye miljgrigtige alternativer. Malet er at
sikre, at den kollektive trafik ikke bare bidrager
til at Igse klimaudfordringerne ved at skaffe
flere kunder i busserne, men ogsa ved at
kgrslen foregar i busser, der skaner klimaet sa
meget som muligt.

| den kommende trafikplanperiode vil trafiksy-
stemerne blive tilpasset til kundernes aktuelle
behov. Der vil blive gennemfgrt forskellige
tiltag, der skal sikre, at den kollektive trafik
bliver et endnu bedre alternativ til bilen, sa

vi sikrer, at ikke bare de eksisterende kunder
bliver ombord, men at de ogsa far fglgeskab
af nye kunder.

| samarbejde med ejerne skal FynBus sikre
det bedste trafiktilbud og herigennem bidrage
til at nedbringe traengslen pa vejene, bidrage
til et bedre miljg og til at borgerne pa Fyn og
Langeland far gje pa og i stigende grad benyt-
ter den kollektive trafik.

Carsten HyldHorg
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INDLEDNING

FynBus skal jf. Lov om Trafikselskaber udarbejde

en Trafikplan hvert fjerde éar. Trafikplanen skal tage
udgangspunkt i Statens trafikplan og skal seette de
overordnede rammer for udviklingen af den kollektive
trafik pa Fyn.

Trafikplan 2018-2021 tager sit udgangspunkt i FynBus'
strategi for perioden 2018-2020, som bygger pd en
ambition om, at det skal vaere nemt at rejse med
FynBus.

FynBus har efter en lang periode med passagerfrem-
gang, de seneste ar oplevet et veesentligt fald i pas-
sagertallet, der isaer har ramt bybusserne i Odense
og de regionale ruter. Dette til trods for hgj tilfredshed
blandt kunderne i begge systemer.

Trafikplan 2018-2021 har derfor fokus pé at vende
passagerudviklingen og er derfor baseret pa at
kunden skal veere i centrum — samtidig med, at der
fortsat skal veere fokus pé sikker drift og kontinuerlig
kvalitetsudvikling.

De strategiske fokusomrader i 2018-2020 vil veere
folgende og vil indgd som temaer i trafikplanen:

* Et optimeret og sammenhangende
trafiksystem

* Nem adgang til billettering og produkter
* Markedsfgring, information og uddannelse
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Statens Trafikplan 2017-2035 har veeret i hgring frem
til 26. februar 2018. Trafikplanen beskriver scenarier
for udvikling af den statslige jernbane i tre planar

- henholdsvis 2022, 2027 og 2032. De tre planar
fastleegges péd baggrund af en reekke anleegsarbejder
mv., som definerer baggrunden for udviklingen af de
statslige jernbaner, og de mal for jernbanetrafikken,
der seettes for perioden.

Der er séledes ikke vaesentlige forhold i Statens
Trafikplan for denne trafikplanperiode.

Herudover tager trafikplanen udgangspunkt i de
fynske kommuners infrastrukturstrategi 2017-2035

"Fyn i beveegelse” og den felles syddanske vision for

kollektiv trafik.

Der er arbejdet efter falgende tidsplan:
November 2017:

December 2017:
Januar-februar 2018:
Februar-marts 2018:

Alle rammedokumenter kan findes pa www.fynbus.
dk/trafikplan.

Opleegget til FynBus' trafikplan er blevet til i sam-
arbejde med bestyrelsen og ejerne pa henholdsvis
politisk og administrativt niveau.

Trafikplanen har derefter veeret i haring hos FynBus’
ejere, samt en raekke interessenter. Borgere og
brugere af den kollektive trafik har desuden veeret
inviteret til at leese og kommentere forslaget til trafik-
planen p& FynBus' hjemmeside.

Drgftelse med den tekniske ERFA-gruppe
FynBus’ bestyrelse godkender Trafikplan-rammer
Strategiske temamgder afholdes

Separate mgder med kommuner og region

A Y

16. april 2018:
8.maj 2018:
24.maj 2018:
Maj-juni 2018:
Maj 2018:

1.juli 2018:

27. august 2018:

13. september 2018:

FynBus' bestyrelse godkenderTrafikplan-opleeg
Halvdagsmgde om oplaeg til Trafikplan

FynBus’ bestyrelse godkender endeligt hgringsmateriale
Kommunal og regional hgring af Trafikplan starter
Udvidet hgring af interessenter og borgere

Hgringsfrist

Frist for input fra kommuner og region

FynBus’ bestyrelse godkender Trafikplan 2018-2021
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Den syddanske vision for kollektiv trafik

De to trafikselskaber i Region Syddanmark, FynBus
og Sydtrafik, formulerede i 2014 en faelles vision for
udviklingen af den kollektive trafik i Syddanmark.
Visionen er i 2018 blevet opdateret i forbindelse med
begge selskabers nye trafikplaner.

Den feelles vision for den kollektive trafik i Syddan-
mark er vedtaget af Sydtrafiks og FynBus' bestyrel-
ser samt Region Syddanmark under hensyn til, at
visionen skal realiseres i takt med udviklingen i de til
radighed veerende gkonomiske ressourcer.

Den kollektive trafik i Syddanmark:

1. skal veere enkel, ssammenhangende og attrak-
tiv i forhold til andre transportformer

2. skal veere omkostningseffektiv

3. skal naturligt indga i borgerens valg af
transportform

4. skal veere kendt for god passagerservice

5. der skal Igbende ses pa relevansen af eksiste-
rende trafiktilbud og udvikles nye tiltag for at
skabe stgrst mulig mobilitet i den kollektive
trafik

6. skal bidrage til befolkningens tilgaengelighed
mellem bopeael og skole, uddannelse, arbejde,
service og fritidsaktiviteter og dermed under-
stgtte bosaetning, uddannelse og arbejds-
pladser. Med fokus pa at skabe bedst mulig
mobilitet for flest mulige borgere inden for de
bevilgede gkonomiske rammer

7. skal have et faldende miljgaftryk ved at frem-
tidige nye drivmidler teenkes ind, hvor og nar
det giver mening ift. til den samlede gkonomi-
ske ramme

Vigtige greb for at na visionen
Betjeningsprincipper:

1. En hgjfrekvent og sammenhangende togbe-
tjening, der sammenbinder de stgrste byer og
udvalgte rejsemal, er en forudsaetning for den
syddanske kollektive mobilitet

2. Der skal mellem stgrre byer og udvalgte rej-
semal med en hgj rejseaktivitet veere et stabilt
regionalt bussystem, der — hvor der ikke kgrer
tog - Igser den samme opgave som lokaltoget,
og som fungerer som busruternes basisnet.
Dette system skal veere differentieret mod tre
forskellige malgrupper:

a. Uddannelsessggende: Der skal veere et
rutenet, der direkte betjener alle uddan-
nelsesinstitutioner inden for ungdoms- og
videregaende uddannelser. Ruterne skal
som udgangspunkt veere direkte og velkoor-
dinerede med uddannelsesinstitutionernes
planleegning. Dette stiller store krav til sam-
arbejdet mellem uddannelsesinstitutionerne
og trafikselskaberne

b. Erhvervspendlere: Det skal reelt veere muligt
at benytte bussen til de stgrste arbejdsplads-
koncentrationer i hver af de stgrste byer

c. Togpendlere: | myldretiden skal der veere et
hgjfrekvent busnet, der understgtter IC- og
Lyn-togsafgange i hver retning, saledes at
ventetiden reduceres til et minimum, og
toget derved kan benyttes til erhvervs- og
uddannelsespendling mellem de st@rre byer

. | alle de stgrste byer skal der veere et hgjfre-

kvent bybussystem, der muligggr, at man kan
leve livet i byerne uden brug af bil. Bybusserne
skal sikre korrespondance med toget og de
regionale busser i relevante retninger

. I landdistrikterne skal der veere velfungerende

kollektive mobilitetstilbud, som understgtter
boseaetning, veekst og udvikling. Dette mobili-
tetstilbud skal medvirke til at ggre det attraktivt
at bo og boseette sig i landdistrikterne, og

ggre det muligt for landfamilierne at klare sig
med én bil. Tilbuddet skal ses som en optimal
kombination mellem behovsstyret trafik af flere
mulige varianter og betjent rutedrift til forskel-
lige malgrupper:

. Elektronisk understgttet rejseinformation om

mobilitetsmuligheder og rejseafvikling samt
billigst mulig pris for rejsen, hvor rejsekortet er
omdrejningspunktet

a. Erhvervs- og uddannelsespendlere skal
have hurtig og sammenhangende trans-
port frem til regionale hurtigbusser,
lokale jernbanestationer og udvalgte
arbejdspladskoncentrationer

b. Arinde- og fritidsrejser med stgrst mulig
fleksibilitet
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Samarbejde

De tre akterer, kommuner, region og trafikselska-
berne, skal gennem et teet, forpligtende samarbejde
optimere og effektivisere den samlede drift og
samtidig lebende udvikle den kollektive trafik og
koordination mellem trafikformerne.

a. Seerligt feelles fokus rettes i muligt omfang
pa at treekke bilister over i den kollektive
trafik — altsa at udnytte “bilist-potentialet”

b. Feelles fokus rettes endvidere pa stabilitet i
rutenettet, fx gennem et "basisnet’; som der
er enighed om at holde uden for kortsigtede
"gkonomiske tilpasninger”

c. Seerligt feelles fokus pa, at skabe de rig-
tige produkter og muligheder for de unge
borgere, saledes at de vaelger den kollektive
trafik frem for bilen, sa laenge det er muligt

De tre aktgrers roller i samarbejdet

Det er bestillernes rolle:

at saette mal for den kollektive trafikbetjening, fx

e at fastleegge balancen mellem betjening af
forskellige omradetyper (fx by-land)

e at afveje den indbyrdes balance mellem
hvilke tilbud, forskellige passagersegmenter
skal have

e at fastleegge overordnede betjeningsprin-

cipper (fx selvfinansieringsgrad, omfang af
aften- og weekendkgrsel, natbusser)

Det er trafikselskabernes rolle:

indbyrdes (mellem kommuner og region) at
preecisere ansvaret for forskellige rutetyper og
betjeningssystemer

at yde bestillerne kompetent radgivning om

planleegning og koordinering af den kollektive

trafik for at skabe det bedst mulige mobilitets-

tilbud til borgerne

at have en relevant kompetencepulje, der

ggr det indlysende gunstigt for kommuner

og region at benytte sig af trafikselskabernes

tilbud, fx

e inspirere bestillerne til at overveje om man
har det bedst mulige rutenet/betjening

e udvikle nye produkter

e koble de kollektive produkter med andre
mobilitets tilbud

at udfylde og optimere inden for malene, fx

e at sgge den hgjst mulige passagertilfredshed

¢ at have fokus pa kommunikationen/
dialogen med passagererne, herunder
inddrage passagererne, uddannelsesin-
stitutioner og lokalsamfund systematisk i
planleegningsprocesserne

e at der opnas optimal sammenhang mellem
tog- og bustrafikken

e at sikre en dynamisk k@replanleegning

e at det indbyrdes samarbejde (mellem trafik-
selskaberne) fungerer godt

e at sikre, at den kollektive trafik sker pa den
bedst opnéelige beeredygtige made

¢ at sikre en Igbende effektivisering af savel
drift som organisering

e at anvende det tilgeengelige datagrundlag til
en professionel radgivning af bestillerne

Derudover er det en fzelles opgave:

at skabe den bedst mulige sammenhang i
budget og planleegningsprocesserne

at den konkrete ruteplanleegning bygger pa
grundige analyser af behov, herunder pend-
lings- og passagerstremme



10/76 | TRAFIKPLAN2018-2021 | RESUME

Kundepotentiale og markedsandele

Danmarks Statistik forventer generelt befolknings-
veekst frem mod 2025, men med forskelle pad kom-
muneniveau. Odense, Nyborg og Middelfart star til
paene stigninger, hvorimod der forventes status quo
i andre kommuner. Befolkningsveekst giver overord-
net potentiale for flere passagerer i den kollektive
transport.

Da befolkningsveeksten iseer forventes i aldersgrup-
pen 70+ &r, understotter dette en forventning om
flere passagerer i den kollektive transport, da denne
aldersgruppe ofte anvender kollektiv transport frem
for bil.

Den forventede udvikling af forskellige typer rejser er
kort belyst nedenfor:

Skolerejser: Kun i Odense forventes flere skolerej-
ser, ellers forventes stagnation og fald pga. faldende
bernetal.

Arinde- og fritidsrejser: Flere i aldersgruppen
70+ &r betyder, at der forventes flere arinde- og
fritidsrejser.

Uddannelsespendling: Hvis Region Syddanmarks
mal mht. uddannelse nés, kan det betyde @get uddan-
nelsespendling. Omvendt betyder et fald i antallet af
unge feerre uddannelsesrejser.

Erhvervspendling: Flere kommuner har fokus pa
erhvervspendlingen, men erhvervspendlerne er
sveere at flytte fra bil til bus. Der skal i planperioden
arbejdes med nye initiativer.



Busnet i FynBus

Som en del af trafikplanarbejdet laver COWI markeds-
analyser af dels den regionale karsel og bybusserne i
Odense. Som opfelgning pa de regionale analyser har
COWI udarbejdet anbefaling til et kommende regio-
nalt busnet.

Det regionale trafiksystem

COWI's markedsanalyse viser, at den regionalt
finansierede trafik allerede korer, hvor det storste
passagerpotentiale findes. Administrationen foreslar,
at COWIs analyse indgar som en del af droftelserne
om det fremtidige regionale system.

COWIs erfaringer peger p3, at kunderne eftersparger
direkte busforbindelser med kort rejsetid, hoj fre-
kvens og regularitet, samt et produkt, der er enkelt at
forstd og anvende. COWI vurderer, at det nuveerende
regionale busnet er svaert for kunderne at forsta, da
det indeholder mange rutevarianter og ikke karer pa
faste minuttal over degnet.

COWI peger pa, at potentialet for Fyn ligger i at effek-
tivisere og forenkle det regionale busnet, der betjener
de korridorer, hvor der er et stort transportbehov, og
dermed skabe et produkt, som matcher kundernes
ansker.

Derfor anbefaler COWI, at der arbejdes videre med
at etablere et R-busnet pa Fyn som rummer folgende
elementer:

* Enkelt, hurtigt, direkte og ofte mellem regio-
nens store byer

* Kgrer, hvor der er stgrst transportbehov - hele
dagen og aftenen

e Kgrer hver halve time fra 6-20 og timedrift
aften og weekend

e Afgang pa faste minuttal over dggnet

P& baggrund af analyse af 3 scenarier for regional
buskersel, har COWI anbefalet et konkret busnet med
R-busruter pa felgende straekninger:

* Bogense-Odense

e Otterup-Odense

* Assens-Glamsbjerg-Odense-Kerteminde
¢ Faaborg-Odense

* Svendborg-Rudkgbing

* Faaborg-Svendborg-Nyborg-Kerteminde
* Nyborg-Langeskov-Odense

@vrige regionale ruter med lavere frekvens vil i
COWIs anbefalede busnet veere:
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* Odense-Vissenbjerg-Aarup
e Assens-Haarby-Nr. Broby-Odense
e Faaborg-Nr. Broby-Odense

| COWIs anbefalede busnet betjenes folgende straek-
ninger ikke laengere af regionale ruter:

* Faaborg-Ringe-Nyborg
* Assens-Aarup

Det foresldede busnet estimeres af COWI til at f&4 9
% flere passagerer end det nuvaerende. De ggede
passagerindtaegter vil kunne anvendes til udvidelse af
det regionale busnet.

Region Syddanmark har forpligtet sig til stadig at
finansiere buskearsel til ungdomsuddannelserne pa
Fyn, ogsa pa streekninger, hvor de ordinaere ruter
foreslas nedlagt.

COWI foreslar, at implementeringen kan ske ved at
starte med at opgradere nogle udvalgte straskninger
og fa nogle erfaringer med konceptet.

COWIs markedsanalyse viser, at Odense Banegérd
er langt den sterste enkeltdestination for de regio-
nale ruter, og anbefaler, at de regionale ruter ogsa
fremover karer helt ind til banegarden. COWI kan
ikke anbefale, at regionale ruter afkortes i fx Tarup og
Hjallese med henblik pd omstigning til letbanen.

FynBus' uddannelsesruter er en del af den regionale
kersel. Disse ruter forventes viderefart usendret.

COWI har udarbejdet en rapport om uddannelsesruter
pé initiativ af Region Syddanmark. Rapporten konklu-
derer, at systemet af malrettede uddannelsesruter

pa Fyn og Langeland har veeret en succes, ligesom
COWI fremhaever kombinationen med Telependler
konceptet som positiv.

Kollektiv trafik i Odense

Stillingtagen til udviklingsmulighederne for den
regionale trafik er en naturlig delmaengde af det
planlaegningsarbejde, der skal laves i Odense, for at f&
letbane og busser til at supplere hinanden fra 2020.

Da Odense Kommune reducerer sit tilskud til bybus-
driften fra de aktuelle godt 130 mio. kr. pr. ar til knap

100 mio. kr. pr. ar, nér letbanen &bner, skal der ske en
tilpasning af bybusdriften.

Den konkrete udformning af bybusnettet, det
sakaldte busnet 2020, nér ikke at blive en del tra-
fikplanen, da der er planlagt en seerskilt borger og
politikerinddragelse i Odense i efteréret 2018.
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De gvrige bybuskommuner

Middelfart, Nyborg og Svendborg kommuner har
ingen aktuelle planer om andet end saedvanlige kare-
plantilpasninger i de respektive trafiksystemer.

Karslen i Nyborg og Svendborg skal i udbud til kon-
traktstart i sommeren i 2020, og et udbud er et oplagt
tidspunkt for ejernes stillingtagen omkring sterre
aendringer eller brug af andre drivmidler.

Landdistriktskommunerne

Assens, Nordfyns, Kerteminde og Faaborg-Midtfyn
kommuner har heller ikke aktuelle planer om starre
tilpasninger i den lokale buskarsel.

Pa Langeland indgér den lokale busbetjening pa rute
912-913 pé ydertidspunkter i 8 17 stk. 4—udvalgets
handlemuligheder for, hvordan den kollektive trafik
skal se ud i fremtiden.

Mobilitet og telekorsel

FynBus og mange andre akterer omkring den
kollektive trafik arbejder i disse &r med et udvidet
mobilitetsbegreb, der ikke kun inkluderer traditionelle
busruter. Med telekarsel har FynBus i samarbejde
med ejerne udviklet en mulighed for at kunne daekke
et karselsbehov i de tyndere befolkede omrader.

FynBus' bestyrelse vedtog i 2013 et feelles koncept
for telekarslen, og dette koncept er blevet konsolide-
ret i trafikplanperioden 2014-17. FynBus forventer at
udvikle yderligere en telekarselsmodel, der skal veere
malrettet transport i byer.

FynBus vil fra 2018 leegge Telekersel i Rejseplanen.
Dermed vil Rejseplanen fa flere muligheder for at vise
kunderne et tilbud om kollektiv transport ogsa i omréa-
derne ("fladerne”) uden for de traditionelle busnet.

FynBus har i dag Telependlerordning i 6 kommuner,
som blandt andet understatter uddannelsespendlin-
gen. | COWIs rapport om uddannelsesruter anbefa-
les, at Telependlerordningen udvides til alle fynske
kommuner.

Flere kommuner, bl.a. Faaborg-Midtfyn og Lange-
land, arbejder med idéer og initiativer til at forbedre
borgernes mobilitet gennem et udvidet mobilitets-
begreb, fx i 8 17 stk. 4-udvalg, der skal komme med
anbefalinger til det politiske niveau. FynBus deltager i
dette arbejde.

Terminaler, knudepunkter og stoppesteder

| trafikplanperioden vil FynBus sammen med kommu-
nerne arbejde pd en mere systematisk kategorisering
og opgradering af stoppestederne og deres fysiske
forhold.




FynBus tilslutter sig den terminal- og knudepunktsop-
deling, der er beskrevet i Byregion Fyns infrastruktur-
strategi for 2017-2035 'Fyn i beveegelse’, og vil ud fra
denne strategi arbejde videre med en designmanual
og en feelles standard for forskellige kategorier af
stoppesteder. Dette arbejde laegger rammerne, og
kommunerne kan ud fra feelles indkebsaftale ind-
kebe udstyr til stoppestederne i det omfang og i det
tempo, som den enkelte kommune ansker.

Produkter, information og markedsfering

FynBus' bestyrelse har i december 2017 vedtaget
en strategi for 2018-2020, der har som samlende
ambition, at det skal vaere nemmere for kunderne at
anvende den kollektive trafik.

Inden for rammerne af takstreformen Takst Vest,

der tradte i kraft 18. marts 2018, vil FynBus arbejde
videre med en forenkling af billetprodukterne samt
kundernes adgang til dem. Fokus vil veaere pa rejsekort
suppleret med webshop og app. Det er mélet, at
150.000 fynboer skal have et rejsekort i slutningen af
2020, samtidig med at andelen af kunder, der betaler
kontant, skal under 5 %.

En del af strategiens ambitioner om at gere det nem-
mere at tage bussen handler ogsd om at gore det
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nemmere at finde ud af, hvor og hvornar busserne
karer. Men ogsé at gere potentielle kunder bevidste
om hvornar det er fordelagtigt at veelge bussen, fx
frem for bilen.

Et centralt veerktoj til at gare rejsemuligheder synlige
er Rejseplanen. FynBus vil arbejde videre med at
udvikle Rejseplanen, fx til at inkludere nye mobilitets-
former, og til at udbrede kendskabet til Rejseplanen.
Samtidig skal FynBus fortsat udvikle den digitale
trafikinformation til kunderne i form af skeerm-
lgsninger og evrige digitale lgsninger pé centrale
trafikknudepunkter.

Koretgjer og miljo

| trafikplanperioden skal FynBus veere i stand til at
give ejerne et overblik over mulighederne for en
grennere busdrift ved hjeelp af busser, der kerer pa
alternative drivmidler, samt fordele og ulemper ved
de forskellige teknologier.

FynBus vil i planperioden desuden falge udviklingen
omkring fererlase busser og medvirke i forsgg, der
bliver initieret af ejerne.
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FynBus har efter en periode med passagervakst
frem til 2015 de seneste ar haft en passager-
tilbagegang pa 16 % - pa trods af voksende
befolkning. Dette afsnit ser derfor pa potentialet
for at fa flere kunder i busserne igen.

Der er demografiske forhold, der pavirker
kundepotentialet - iser befolkningsudviklingen,
befolkningssammensztningen og hvor mange
mennesker, der har adgang til en bil. | dette
afsnit af trafikplanen fglger en beskrivelse af
forventningerne til disse parametre.

| det folgende vurderes markedspotentialet for
nogle af FynBus’ overordnede kundegrupper.

| kkmmunerne uden for Odense forventes et
generelt fald i antallet af 0-19 arige og 20-69

arige, men antallet af 70+ rige forventes at stige
kraftigt i alle kommuner.

Der er saledes et gget potentiale for iseer fritids-
og xrinderejser. Uddannelsespendlingen med
bus udenfor Odense er under stort pres, hvis det
ikke lykkes at opna Region Syddanmarks strategi-
ske mdl om at mindst 95 % af en ungdomsargang
skal gennemfare en ungdomsuddannelse.

Den generelle befolkningsvaekst i Odense
betyder, at der er potentiale for generel vaekst i
antal rejser med bus i Odense. | forbindelse med
abningen af Odense Letbane far den kollektive
trafik et markant serviceloft og dermed et yderli-
gere stort potentiale for flere rejsende i bade bus
og letbane.



Demografisk udvikling

Befolkningsudvikling

Danmarks Statistiks beregning af befolkningsudvik-
lingen frem til henholdsvis 2025 og 2035 fremgar af
tabel 1. Tabellen viser, at Danmarks Statistik vurderer
en gget samlet befolkning, men kommunerne udvik-
ler sig forskelligt.

Vandringen gar fra land til by, hvor Odense forventes
at fa en veekst, der udger ca. 85 % af befolkningsstig-
ningen i FynBus' omrade. Nyborg og Middelfart star
0gsa til peene stigninger i antal indbyggere.
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Fem kommuner forventes at holde status quo, hvor
andringen vil ligge pé +/- 1 % i lebet af de naeste
mange ar. Kun i Langeland Kommune forventes en
affolkning p& op mod 8 % set i forhold til i dag.

Det mé antages, at passagertallet falger den
demografiske udvikling, og derfor kan der i den
kommende planperiode imgdeses en svag stigning
i lokale interne rejser og i pendlingstrafikken til og
fra Odense. | Odense mé det forventes, at der sker
en stigning i antal rejser, som skal fordeles mellem
bybusserne og letbanen.

Tabel 1: Befolkningsudvikling 2017-2035 ekskl. 4ro, Kilde: Danmarks Statistik

Befolkning 2017 2025 2035 Indeks 2017-25  Indeks 2017-35
Assens 41.390 40,992 41.098 99 99
Faaborg-Midtfyn 51,376 51.423 51.788 100 101
Kerteminde 23.77 23.483 23.454 99 99
Langeland 12.578 12.024 11597 96 a2
Midclelfart 38.093 38,671 39.519 102 104
Nordfyns 29,446 29,436 2961 100 101
Myborg 32.142 33.028 34.015 103 106
Odense 200 562 211125 219.987 105 10
Svendtorg 58.510 58.699 58,903 100 10
Fyn 459,889 500.306 §512.007 102 105
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Befolkningssammensatning

Kunderne i den kollektive trafik kan opdeles i to
hovedgrupper:

1. Kunder som ikke har andre valgmuligheder
end kollektiv trafik

2. Kunder som kan veelge andre transportformer

Tabel 2 viser udviklingen i befolkningssammensaet-
ning med a&ndringer maélt i forhold til 2017 Der er
foretaget en inddeling i 3 grupper: Til og med 19 ér,
hvor muligheden for bilkersel er beskeden, 20-69 ar
hvor flest karer bil, samt 70+ ar, hvor bilkerslen falder
igen.

Bortset fra Odense Kommune sa er den generelle
tendens, at antallet af 0-19 arige samt 20-69 arige
falder, hvorimod den aldste gruppe stiger meget i
alle 9 kommuner i FynBus' omréade.

For 0-19 arige bliver faldet frem mod 2025 vendt til en
stigning i 2035 i de fleste kommuner.
Omvendt ser det ud for de 20-69 arige, hvor der i 8 af

KUNDEPOTENTIALE 0G MARKEDSANDELE

9 kommuner sker et fald frem til 2025, og efter 2025
falder antallet i gruppen i alle 9 kommuner.

Den aldste befolkningsgruppe forventes at opleve en
kraftig veekst allerede i den kommmende planperiode.

Fyns stigende befolkningstal henimod 2025 opnas
altsd gennem en markant stigning i gruppen 70+ ar.
Faldet for de 0-19 arige frem mod 2025 kan give
anledning til feerre lokale rejser.

Udviklingen for de 20-69 arige kan medvirke til et
fald i regionale pendlerrejser, men forventes ikke at
pavirke de lokale rejser i landkommunerne, da stort
set ingen voksenkunder bruger lokalruterne.
Befolkningsudviklingen i Odense for begge disse
grupper ma forventes at kunne give flere rejser.

Udviklingen i den aeldste gruppe kan medfare en
veekst i antallet af eerinde- og fritidsrejser.
Stigningen i antallet af personer i denne gruppe
maé ligeledes kunne betyde, at der basis for vaekst
i telekarslen, der er et fladedaekkende og fleksibelt
servicetilbud, som overvejende benyttes af eldre
borgere.

Tabel 2: Befolkningssammensaetning 2017-2035 (ekskl. Zro), kilde: Danmarks Statistik

019 ar 20-69 ar 70 ar +

2017 2025 2035 2017 2025 2035 2017 2025 2035
Assens 9729 £942 9085 25331 24288 23.007 6.320 ITE0 9.026
AEndring i 9% - -8 % -7 % -4 %% -9 % - 2 43
Faaborg-Midtfyn | 11752 11290 11519 21168 30076 28.794 8.455 10.062 11472
Andring i 9% - -4 % -2 Y - -4 %o -8 % - 19 36 %
Kerteminde b3kt 4873 bO0bBO 14358 13708 12880 | 4.061 4803 5428
LEndring i % - -7 % -6 % - -5 % -10 % - 18 ¢ 34 %
Langeland 2100 1.861 1812 7606 6783 6089 | 2872 3373 3720
Aendring i 9 - M% -14% -M% -20% - 17! 309
Middelfart 8078 B5B2 8830 23.251 22788 22.004 B.763 3 B.684
Andring i % - -6 % -3 % - -2 % -5 % - 27 519
Nordfyns 6866  6.361 6.327 | 18.148 17479 16643 | 4431 5686  6.645
AEndring i Y% - 7% B % -4 %y -8 % - il 50 %
Nyborg 7351 7200 7467 19565 19410 18.807 5.226  6.420 771
AEndring i % - -2 % 2% - -1 % -4 % - 23° 48
Odense 43.272 45570 50.066 133.551 137349 136763 | 23.M0 28208 33.156
Andring i 9% - 5 9% 16 9 - 3 % 2% - 19 40 %
Svendborg 13113 12508 12538 36352 34814 32730 5045 N3M 13568
AEndring i 9% - 5 % -4 % - 4% =10 % - 26 ¢ 5O %
Fyn 108.618 107258 M2.67 300331 206.6095 207886 | 69.923 B4.907 0944
Aendring i % - -1 %% 4 % - -1 % -8 %o - 21° 42 %
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Konkurrencesituation i forhold til bil

Kollektiv trafik har i forhold til bil nogle naturlige udfordringer i for
hold til tilgeengelighed og fleksibilitet. COWI har lavet tilgeenge-
lighedsanalyser for en raekke stoppesteder ved at sammenligne
kollektiv trafik med bil i forhold til hvor langt man kan komme
inden for forskellige tidsintervaller. Figur 1 viser rejsetids-
isokroner for Odense Banegard.

Fra Odense Banegard kan man med kollektiv trafik pd en time
na hele Odense Kommune og ud til alle kystbyer, men dog ikke
syd for Svendborg eller til de kommunale landdistrikter. Stort set
hele FynBus' omrade nas med bil indenfor en time. Tilsvarende
analyser andre steder forvaerrer kun billedet for kollektiv trafik.

Det er derfor relevant at se pa udviklingen i bilrddigheden. Ifelge
Danmarks statistik ses folgende udvikling:

¢ Ca. 75 % af familierne har adgang til bil i de tyndt befol-
kede kommuner. | Svendborg, Nyborg og Odense kom-
muner er andelen lavere

e Antallet af familier med bil er steget med knap 9.000 i
FynBus’ omrade i den seneste planperiode

e Ca. 5.800 flere familier har faet minimum én ekstra bil i
husstanden

Ovennavnte tyder pa, at jo nemmere det
er at cykle og jo bedre kollektivt trafik-
system borgerne har adgang til, desto
nemmere kan man undveere bilen. Andre
forhold som parkering og nem adgang til
indkeb spiller naturligvis ogsa ind.

Det stigende antal familier med flere end
én bil kan betyde, at bussens rolle som
familiens bil nr. 2 er truet, og det kan
pavirke pendlingstrafikken, da tidligere
undersggelser har vist, at bussen ofte
var den ene agtefalles hele eller delvise
transportlgsning til arbejde.

Pa samme méde kan udviklingen i bilrddig-
hed pavirke uddannelsespendlingen, hvis
nogle familier giver sgn eller datter mulig-
hed for at kere i bil til og fra ungdomsud-
dannelsesstedet, hvilket maengden af biler
og parkeringspladser ved erhvervsskoler
0og gymnasier kunne tyde pa.

Figur 1: Rejsetids-isokroner for Odense Banegérd for henholdsvis kollektiv trafik og biltrafik
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Udvikling i passagertal

Siden rekordarene 2014 og 2015 har FynBus oplevet en nedgang
i antallet af passagerer. Faldet frem til 2017 ligger pa knap 3 mio.
arlige rejser. Mens faldet fra 2015 til 2016 var péa ca. 3,5 %, sé er
nedgangen fra 2016 til 2017 markant med et fald pa ca. 2,3 mio.
rejser, som er en nedgang pa 13 %.

Alt i alt svarer det til et fald pa godt 16 % i den firearige periode.

Passageranalysen udarbejdet af ViaTrafik i april 2018 papeger, at
det iseer er de voksne, der rejser mindre med bus. Dog er antal-
let af bern og unge ligeledes faldet, mens antallet af pensionister
er steget en smule.

Tabel 3: Passagertal i FynBus fordelt pa ejer

A S g,
FIET 2014 F |l 016 2017

Assens 345 344 335 245
Faaborg-hMidtiyn 407 354 381 366
Kereminds 220 m 195 167
Langeland 2M 300 307 282
Middelfart 178 187 178 166
Mordfyns 417 376 360 347
Myborg 335 324 i 313
Odense 7913 7971 7556 6.841
Svendborg 880 200 899 8s87
Region Syddanmark 7143 1182 6.954 5853
FynBus 18.129 18.199 17536 15.537

| tabel 3 fremgar udviklingen i passagertal
opdelt pa ejerniveau. Tabellen viser, at
mere end 1,1 mio. passagerer har forladt
bybusserne i Odense siden toppunktet i
2015. Hertil kommer, at den trafik Region
Syddanmark finansierer har mistet mere
end 1,3 mio. passagerer siden 2015.

Analysen viser, at arsagerne til passa-
gertabet kun i mindre grad kan findes i
overordnede tendenser i samfundet. Det
er séledes i lokale forhold, at forklaringen
skal findes. | analysen vurderes det, at
seerligt tre faktorer har haft betydning for
passagertabet:

¢ Afslutning af “Odense for en 10’er’
der reelt har medfgrt en takstfor-
hgjelse for Odenseanere, der ikke
rejser sa ofte.

*  Omlaegning af ruter (som fglge af
letbanearbejde), hvilket har medfgrt
forleengede rejsetider

e Skift af billetsystem

Skolerejser

Skolerejser er rejser til og fra folkeskole med skolekort som billet.

Hvor mange elever, der kerer med bus, er primeert styret af kom-
munens skolestruktur, antallet af bern og hvor de bor i forhold til
skolerne.

De fleste skolerejser foretages af karselsberettigede elever,
som rejser med de lokale ruter. Om en elev er karselsberettiget
bestemmes typisk ud fra afstand til skolen og om skolevejen er
farlig.

Hvis kommmunerne &ndrer i skolestrukturen, andrer det ogsa
vaesentligt i elevernes behov for transport. Nar skolerne samles
pa feerre adresser, stiger behovet for buskersel. De fynske kom-
muner har ikke pa nuvaerende tidspunkt planer om vaesentlige
justeringer af skolestrukturen.

| Odense er barnetallet stigende og der er
dermed forventning om flere skolerejser.
For kommunerne udenfor Odense betyder
ovennavnte kombineret med faldende
barnetal og @get urbanisering at antallet
af skolerejser med kollektiv trafik ma
forventes at falde i planperioden.
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Erinde- og fritidsrejser

En stor del af rejserne pa Fyn er aerinde-
og fritidsrejser.

Figur 2 viser, at disse typer rejser udger
naesten 60% af de ture, der er pa over 20
km.

Markedet for disse rejsetyper vil typisk
ligge i dagtimerne og i weekenden, hvilket
viser, at behovet for kollektiv trafik ogsa

er til stede udenfor myldretiderne. Der

er séledes et stort markedspotentiale for
denne type rejser. Kundegruppen for disse
typer af rejser vil primeert veere personer
udenfor arbejdsmarkedet — samt natur-
ligvis et bredere udsnit af befolkningen i
ferieperioder. Da andelen af eldre stiger
kraftigt i &rene fremover, ma der i planpe-
rioden forventes et voksende marked for
denne type ture.

Det nuveerende regionale trafiksystem er

overvejende opbygget med uddannelses- og erhvervspendlere
som malgruppe, men som det ogsé blev skitseret i trafikplan
2014-17 kunne der veere et betydeligt potentiale i eerinde- og
fritidsrejser.

Figur 2 :Turformal pa de byregionale ture (over 20 km).
Kilde: Infrastrukturstrategi “"Fyn i bevaegelse”
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Uddannelsespendling

Hver dag rejser et stort antal unge til og
fra deres uddannelser - primeert til og fra
gymnasier og erhvervsskoler i Odense og
Svendborg. En veesentlig del af de unge
kerer med FynBus' uddannelsesruter,
men en del af uddannelsespendlingen
sker ogsd med de ordineere regionale
ruter.

Pendlingen til erhvervsskoler er typisk
rejser over kommunegranser, mens
pendling til de almene gymnasier typisk
sker med de regionale ruter inden for
kommunegrenserne, da stort set alle
kommuner pa neer Kerteminde og Lange-
land har gymnasier.

Aendret struktur pa uddannelsesomradet
vil ligesom for skolerejser have veesentlig
effekt pa, hvor mange der har behov for at
rejse med bus til uddannelserne.

Uddannelsesomradet er en del af Region
Syddanmarks vaekst- og udviklingsstrategi
med 4 strategiske mal - se figur 3:

* 95 % af en ungdomsargang skal gennemfgre en
ungdomsuddannelse

* 60 % af en ungdomsargang skal gennemfgre en viderega-
ende uddannelse

* 25 % skal veelge en erhvervsuddannelse direkte efter 9.
eller 10. klasse i 2020

* Andelen, der veelger en naturvidenskabelig, teknisk eller
sundhedsfaglig uddannelse, skal stige med 20 % sam-
menlignet med 2010

Figur 3: Uddannelsesomradets del af regionens vaekst- og
udviklingsstrategi
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Figur 4: Befolkningsuadvikling for 16-20 &rige i perioden 2017-2027 Kilde: Danmarks statistik og COWI/

Befolkningsudvikiing 16-20 drige
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Safremt disse mal opnas, kunne det
betyde oget uddannelsespendling.
Omvendt betyder befolkningsudviklingen,
at der de naeste 10 é&r vil blive feerre 16-20
arige efter en periode de seneste 10 ar
med vaekst i denne malgruppe.

| Region Syddanmark forventes i perioden
2017-2027 et samlet fald pa 5 % i alders-
gruppen 16-20 ar.

Som det fremgar af figur 4 vil iseer
Assens, Kerteminde og Langeland
Kommune blive ramt af et forventet fald i
andelen af 16-20 é&rige pa 13-17 %.

| seneste planperiode var der en nedgang
pa 8 % i antal elever til gymnasier og
erhvervsuddannelser, mens der omvendt
var en tilgang af elever til de videregdende
uddannelser pa 4 %.

| FynBus' omrade er der generelt hgj

tilgeengelighed til ungdomsuddannelser.

FynBus har via telependlerlasninger

sikret nem adgang til uddannelsesruter,
N | der ved malrettet betjening af uddan-

e il L | nelsesstederne har reduceret karetiden

\* I.f og minimeret antallet af skift for de
E ,,/I uddannelses@gende.




Stremmene for uddannelsespendlingen internt

pa Fyn er vist i figur 5. Den viser markant korte
pendlingsrelationer, hvor meget f& i virkeligheden
krydser en kommunegraense. Det er kun streekningen
Odense-Nyborg, der traeder frem som rejser over
kommunegraenser.

Figur 6 viser, at mindst 95 % af de unge, pa neeri
Langeland Kommune, maksimalt har 60 minutters
transporttid til neermeste gymnasiale uddannelse,
mens unge i 6 ud af 9 kommuner har maksimalt 60
minutters transporttid til neermeste erhvervsskole,
der typisk ligger i Odense eller Svendborg. | forhold
til regionens mal for uddannelsesomradet, er udfor
dringen séaledes adgangen til ungdomsuddannelser
fra iseer Langeland Kommune, men ogsé fra Nordfyns
og Faaborg-Midtfyn Kommune for s vidt angéar
erhvervsskolerne.

COWI har gennemfart en analyse af uddannelsesru-
ter i Region Syddanmark, hvor det vurderes at begge
trafikselskaber i Region Syddanmark arbejder inten-
sivt og malrettet pa at planleegge og lebende forbedre
de unges transporttid til uddannelsesinstitutionerne.
Iseer vurderes FynBus' koncept med uddannelsesru-
ter som effektivt.

Det er fortsat veesentligt at have fokus péa teet dialog
med uddannelsesinstitutionerne og med flytning af
ejerskab til uddannelsesinstitutionerne, som FynBus
allerede er lykkedes godt med.
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COWI fremhaever FynBus' telependlerkoncept i sam-
spil med uddannelsesruterne som en af de bedste
veje til at forberede betjeningen for de unge, der bor
laengst veek fra deres uddannelsessted. COWI anbe-
faler, at konceptet ber udbredes til alle kommuner.

| dag tilbydes Telependlerkonceptet i Assens,
Faaborg-Midtfyn, Kerteminde, Nordfyn, Nyborg og
Svendborg kommuner.

Betjening af de videregdende uddannelser pa Syd-
dansk Universitet sker typisk med transport med bus
eller tog til Odense Banegérd og derfra skift til bybus.
Et af fundamenterne for etableringen af Odense
Letbane er en forventning til en markant udvidelse

af pendlingen, iseer nér Det Sundhedsvidenskabelige
Fakultet flytter til campus sammen med Nyt OUH i
2022.

Der kan herudover veere et marked i forhold til fynske
studerende, der veelger videregdende uddannelse
udenfor Fyn, og som derfor har brug for tilbringerlas-
ninger til de landsdeekkende tog pé lige fod med den
almindelige erhvervspendling.

Figur 6: Andelen af 16-20 drige som har transporttid pa maksimalt 60 minutter til naiermeste gymnasiale uddannelse

eller erhvervsskole. Kilde: Region Syddanmark
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Figur 7: Stremme for erhvervspendling internt pa Fyn. Data fra 2016
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Erhvervspendling

Befolkningstallet forventes pa Fyn at stige de kom-
mende ar, men som naevnt vil stigningen i al veesent-
lighed ligge i Odense og omkring de store terminaler
pa jernbanens hovednet; Middelfart og Nyborg. |
Kerteminde, Assens og Langeland Kommune forven-
tes negativ befolkningstilvaekst.

Markedet for erhvervspendling med kollektiv trafik
bliver varetaget af de ordinzere regionale ruter, toget
og bybusserne i Odense. Pendlingsstrammene pa
Fyn for erhvervspendlingen er vist i figur 7 De sterste
pendlingsrelationer for erhvervspendling findes
internt i Odense og internt i de starre byer pa Fyn,
inkl. opland. Derudover er togstraekningerne pa Fyn
tydelige pendlingsrelationer.

Udover erhvervspendlingen internt pa Fyn, er der
ogsa et marked i forhold til erhvervspendling til og
fra Fyn, hvor det iseer er relationer til Kebenhavn og
Trekantsomradet, der er markante - jf. figur 8a og 8b.

| seneste planperiode blev der i Assens Kommune
gennemfert forseg med mobility management

hos erhvervsvirksomhederne i forsag pa at flytte
erhvervspendling fra bil til bus. | indeveerende planpe-
riode har Odense Kommune fokus pé erhvervspend-
lingen til og fra Tietgenbyen, mens Kerteminde
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Kommune har fokus pa erhvervspendlingen omkring
Linde og Langeskov Syd.

| forhold til erhvervspendling har nogle kommuner
fokus pa komfort og hgj rejsehastighed til og fra
Odense. | planperioden giver det derfor mening at
afprave nye lgsninger hertil i form af fx hgjklassede
busser med direkte kersel, f& stop og tilpasning til
lyntog til og fra Kebenhavn. Laes mere om det fynske
LynBus-koncept i kapitel 4.

FynBus arbejder i planperioden pa at udvikle nye for-
retningsmodeller med kommuner, virksomheder og
DSB med henblik pa at kunne @ge erhvervspendlin-
gen med kollektiv trafik. Forudseetningen for sddanne
modeller er, at bdde kommuner og virksomheder er
med til at stille finansiering fx efter princippet “"Hvis [
kommer med kunderne, sa kommer vi med bussen’’

Erfaringerne fra FynBus' samarbejde med erhvervs-
virksomhederne er, at det er meget sveert at flytte
ansatte bort fra bilens fleksibilitet pa trods af en
prisbillig kollektiv trafik. De markedsfaringstiltag, der
har veeret lavet, tyder p3, at selv kvartersdrift pa fx
rute 140 ikke er tilstraekkeligt attraktivt til, at bussen
veelges til.

Figur 8a og 8b: Pendling henholdsvis til og fra Fyn, Kilde: Pendlingsdata, Danmarks Statistik 2012.
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Buskundepotentiale

| forbindelse med udarbejdelsen af scenarier for

den fremtidige regionale trafik har COWI udarbejdet
nedenstdende overblik over den samlede pendling pa
Fyn - se figur 9:

Figur 9: Pendling internt pa Fyn
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Herudover arbejder FynBus med kortleegning af, hvor
efterspargslen pa kollektiv trafik burde vaere sterst,
ud fra detaljeret kortleegning af "Buskundepoten-
tialet” som er en sammenveegtning af antallet af
boliger, arbejdspladser og studiepladser, der indikerer
et markedspotentiale for kollektiv trafik.




Nar det handler om, hvor mange passa-
gerer der reelt kan forventes at bruge
bussen, er der forskel pa hvor tungt para-
metrene vejer, fx er der klar overveegt af
studerende, der bruger bussen i forhold til
andre grupper. Samtidig er der stor forskel
pa, hvor meget bussen benyttes, alt efter
demografiske parametre som bilejerskab,
gkonomiske forhold, alder mv.

MOVIA kortlagde i 2015 kundernes vigtig-
ste prioriteter, som det fremgar af figur 10
herunder.

| planperioden vil FynBus videreudvikle og
forfine konceptet Buskundepotentiale ved
at inddrage forskellige eksterne datakilder
som Conzoom-data, trafikmodel-data
m.v., der sammen med vigtigste priori-
teter for kunderne, kan danne grundla-
get for en mélrettet markedsfering og
kundesegmentering.

Passagerernes vigtigste prioriteter,
Kilde: Movia 2015
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Figur 11 viser, at omradet med klart sterst buskundepotentiale er
ved Syddansk Universitet, efterfulgt af OUH, de sterre uddannel-
sesinstitutioner i Odense og Rosengardcentret. Overordnet har
de befolkningsteette omrader i Odense og omrader med mange
arbejdspladser stort buskundepotentiale. Uden for Odense er de
starste buskundepotentialer i Svendborg, Middelfart og Nyborg.

Med baggrund i den negative passagerudvikling siden 2015 vil
fokus p& markedsindsatser, i forhold til fastholdelse og tiltraek-
ning af nye kunder, vaere de kommercielt tungeste systemer
som de regionale ruter og bybusserne i Odense og Svendborg.
For regionalruterne vil fokus isaer veere pa de byomrader, som
busserne betjener.

FynBus vil i planperioden arbejde med at udvikle en markedsana-
lysemodel og forfine metoder til markedsudvikling og vurdering
af markedspotentialer.

Heatmap med buskundepotentiale pa Fyn
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Hvad skal der til for at fa flere kunder i

kollektiv trafik?

Trafikselskaberne i Danmark, Danske Regioner og KL
udgav i 2011 rapporten "Flere buspassagerer — hvad
skal der til” Figur 12 viser en oversigt over de parame-
tre, der alt andet lige bidrager til passagervaekst. Den
veesentligste parameter for veekst er @get driftsom-
fang og @get tilbringertrafik til jernbanen.

Dette agede driftsomfang skal prioriteres der, hvor
der er sterst kundepotentiale for den kollektive trafik.

Da den gennemsnitlige selvfinansieringsgrad, altsa
de indteegter kerslen har i forhold til kerselsudgif-
terne, er omkring 60 % i den regionale kersel og 40
% for bybuskarslen i Odense, vil et aget driftsomfang
nedvendiggere starre bevillinger.

| FynBus' dialog med ejerne i forbindelse med forbe-
redelserne til Trafikplan 2018-21 er der ikke noget der
tyder pa, at ejerne vil age bevillingerne til omradet.

| perioden 2014-17 har FynBus lebende gennemfart
udbud. | denne forbindelse skal de nye kontrakter i
Odense og hos Region Syddanmark fremhaeves, idet
begge har givet besparelser pa godt 20 mio. kr. pr.
ejer. Det har medvirket til, at deciderede nedskeerin-
ger har kunnet undgas i perioden, og rejsekort samt
vigende passagertal har kunnet finansieres inden for
bevillingerne.

En anden mulighed er effektiviseringer ved ompri-
oriteringer fra svagt benyttede ruter til ruter med et
starre potentiale.

FynBus arbejder allerede pa de avrige foreslédede
variable med information og markedsfering, optime-
ring og prioritering mellem ruter samt til dels differen-
tierede takster.

Dog er en kommercialisering af taksterne underlagt
principperne i Takst Vest og kravet om overholdelse
af takststigningsloftet. P4 disse omrader arbejder
FynBus lgbende p& marginale forbedringer.
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Figur 12: Parametre, der kan generere passagervaekst. Kilde: Trafikselskaberne i Danmark, Danske Regioner
og KL, 2011
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Telekorsel

| forbindelse med Trafikplan 2014-17 blev der udviklet
et feelles telekarselskoncept. Tabel 4 viser udviklingen
i antallet af rejser i perioden.

Det feelles koncept har aflast de mange lokale lgs-
ninger, og ejerne har lgbende erstattet lidet benyttet
rutekersel med telekarsel.

Det politiske argument har typisk veeret, at de
fladedaekkende lgsninger (Telependler, Telecity og
iszer Teletaxi) er bedre tilbud til de forholdsvis fa
kunder, der har behovet, end rutekersel med ganske
f& afgange.

Hertil kommer, at man hentes pa adressen lidt afheen-
gigt af det konkrete produkt.

Udviklingen i brugen af telekarsel viser, at der efter
nogle ar med stot stigende brug pt. er tegn p3, at
brugen af telekarsel er ved at stabilisere sig. Dette
ses pa figur 13, der viser udviklingen i telekarsler for
alle typer pa en gennemsnitshverdag.

Tabel 4: Udviklingen i antallet af telekerselsrejser 2014-2017

KUNDEPOTENTIALE 0G MARKEDSANDELE

Ser man pa udviklingen fordelt pd kommuner, ses
det pé figur 14, at kun en enkelt kommune, Nordfyns
Kommune, pt. synes at falde udenfor denne tendens
til stabilisering i brug.

Da telekerslen som bestillingskersel medferer udgif-
ter for bestilleren (kommune eller region), nar den
bestilles, sa er der ikke tale om en kendt og forudsi-
gelig udgift, som det er tilfaeldet for rutekersel.

Til gengeeld vurderer FynBus, at med det nuvaerende
betjeningsniveau, er telekarslen et bredt accepteret
bedre og billigere tiloud for kommunerne.

Flere kommuner overvejer, om de vil leegge begraens-
ninger pa telekarslen - evt. ogsé ud over mulighe-
derne i det feelles koncept - med henblik pa at seenke
udgiftsniveauet pa forhand.

Afvigelser fra det faelles telekarselskoncept vil skulle
godkendes som forsag af FynBus' bestyrelse - med
henblik pa evt. at eendre det faelles koncept pa bag-
grund af forsggserfaringerne.

Telekprsel

Antal rejser 2014 2015 2016 2017
Telependler 1.729 12.351 17329 18.853
Telerute 7403 9.593 10.161 8.787
Telecity 11.563 12.765 10.798 9.683
Teletaxa 80.102 103.998 127027 126.544
FynBus 100.797 138.707 165.315 163.867



Figur 13: Udviklingen i antal telekerselsture pr. dag fra 2014 til primo 2018.

29/76

Personture pr. dag

a00

/

400
—~

300

200

100

2014 2015 2016 2017 B 2018
Arstal
Figur 14: Antal telekarselsture pr. dag fra 2014 til primo 2018 fordelt pa kommuner.
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BUSNET |
FYNBUS

COWI har vurderet mulighederne for at effektivi-
sere og forenkle det regionale busnet. COWI har
anbefalet et nyt regionalt busnet, der bygger pa

en rygrad med R-busser.

COWI's anbefalede busnet vil kunne generere en
passagervaekst pa 9 % ved at ressourcer prioriteres
pa strekninger med stgrst passagerpotentiale.

Det fremtidige busnet 2020 i Odense, der skal
sikre tilpasning af bybusnettet til bade den
fremtidige regionale karsel samt lethanen, vil
ikke indga i trafikplanen, men blive fastlagt i
Iobet af efterdret 2018.

| de gvrige kommuner er der ikke planer om
@ndring af det nuvaerende serviceniveau.



Samlet rutestruktur

Sterstedelen af FynBus' ruter betjener malrettet
grundskoler og ungdomsuddannelser, og det vil
sige, at kunderne i disse ruter overvejende er barn
og unge. Udover de mange lokalruter, der betjener
grundskoler, stiller Region Syddanmark ca. 30 decide-
rede uddannelsesruter til rddighed (U-ruterne).
Farst pd ungdomsuddannelsernes sidste ar skal
bussen konkurrere med bilen, hvis de 18-arige med
kerekort far rddighed over en bil.

Ca. 75 % af FynBus' ruter er lokalruter. De udger
dog kun 20 % af det samlede antal kereplantimer.

Tabel 5: Ruter i FynBus’ omrade fordelt efter type.
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Lokalruternes primaere opgave er at betjene skoleele-
verne i de enkelte kommuner.

De resterende ruter befinder sig frit i transportmar-
kedet, hvor kunderne ofte har valgmuligheder, og kan
bruge bilen til de laengere rejser og bilen og cyklen til
de kortere rejser.

Tabel 5 viser fordelingen af rutetyper i FynBus:

Odanse

Kammuss

Swandborg

Reghon
Sydeammark

Lokalruter

Bybusristar
Falleskommunal
Regional-Kormmunal
Regicnale principper Bass

Regionale principper Ueruter
Begionals - forreinings-
basarede nular
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Det regionale trafiksystem

COWI har gennemfert en markedsanalyse, der fokuserer pa Resultat af markedsanalysen
udviklingsmulighederne i den regionale kersel i perioden frem til

2021. COWI's markedsanalyse viser, at stort set
Den tidsmaessige afgreensning er vigtig, for det er forst i Trafikpla- ~ alle sterre byomréder pa Fyn er betjent
nen 2022-2025, der skal tages stilling til, hvordan den regionale med regional finansieret trafik og tog, nar
busbetjening af det store udviklingsomrade omkring SDU og nyt ~ der ses samlet pa basisruter og forret-
OUH skal betjenes. ningsbaserede ruter:

| forarbejderne til trafikplanen for 2018-2021 har kommunerne

gjort opmaerksom pa, at de sterste udviklingsplaner i fx Assens Hvis billedet pa figur 15 udvides med feel-
og Faaborg-Midtfyn kommuner er op mod kommunegraensen til leskommunale ruter, der tilbyder timedrift
Odense, ud fra en forhabning om en afsmitning af den forven- pa hverdage, samt uddannelsesruterne,
tede store vaekst i aktiviteten i Odense S@. hvor der keres behovsbestemt pé Vestfyn
Tilsvarende har Nyborg og Kerteminde kommuner peget pa og Langeland, ser Fynskortet ud som i
vigtigheden af, at der er optimal direkte regional betjening af figur 16.

udviklingsomradet og optimal opkobling til letbanen.

Svarene herpé skal naturligvis findes — men i den konkrete Derfor vurderer COWI, at den regionale
udformning ferst i 2020-21. busbetjening giver god deekning, som det
Fokus i planperioden vil veere pa de tilpasninger, det folger af fremgér af figur 17 herunder.

igangseettelsen af letbanen ultimo 2020.
Omkring halvdelen af den fynske befolk-
ning har et regionalt bustilbud indenfor

Figur 15: Oversigtskort, regionale basisruter og forretningsbaserede 600 meter med den nuvarende betjening.

ruter
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Figur 16: Oversigtskort - alle regionalt finansierede ruter (COWI, Markedsanalyse delrapport 1)
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Figur 17: Oplandsanalyse regionale ruter uden uddannelsesruter (COWI, Markedsanalyse delrapport 1)
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Med udgangspunkt i passagertal fra 2016 har COWI analyseret
pd, hvordan brugen af bussystemet egentlig er fordelt, se tabel 6.

COWI konkluderer pa baggrund heraf: (COWI, Regional markeds-
analyse, delrapport 1 s.56)

forretningsbaserede ruter, der er forbundet med OBC,
sa har lidt mere end hver fjerde regionale passager
ggremal pa OBC. Heraf omstiger knap halvdelen til
andre busruter, og yderligere omkring 20 % skifter til/
fra toget.

& "Ses udelukkende pa de regionale basisruter eller

Samlet betyder det, at knap hver femte pastiger i regi-
onalbusserne forbundet med OBC omstiger til anden
kollektiv trafik pa Odense Banegard, svarende til 2.700
passagerer dagligt. Dette er med til at understrege
vigtigheden af at betjene Odense Banegard.

Endvidere har knap hver tredje passager pa disse ruter
forbundet med OBC ggremal i Odense centrum, hvilket
samtidig underbygger, at det er vigtigt for de regionale
busruter at have gode forbindelser til Odense centrum.”

COWI vurderer, at potentialet for Fyn ligger i god kollektiv trafik

i korridorerne mellem Odense og kystbyerne, som er der hvor
pendlingsstrammene er. Endvidere er Svendborg et andet knude-
punkt, som giver et stort transportbehov til de omkringliggende
byer. Det er oplagt at styrke og forenkle et regionalt busnet, der
forbinder disse byer og dermed skabe et produkt, som matcher
kundernes behov.

Erfaringer, blandt andet fra udviklingen af et R-busnet pa Sjel-
land, peger pa, at kunderne eftersparger direkte busforbindelser
med lav rejsetid og hgj frekvens og regularitet - samt et produkt,
der er enkelt at forstd og anvende.

COWI anbefaler derfor, at FynBus i arbej-
der videre med at etablere et R-busnet
som rummer disse elementer.

FynBus vil i planperioden forberede
indfarelse af R-busnet i forbindelse med
igangsaetning af letbanen. FynBus vil lige-
ledes i planperioden etablere "Frit flow"” i
busserne, der betyder, at kunderne, der er
selvbilletterende kan stige ind og ud ved
alle dere. Erfaringer fra Hovedstadsomra-
det viser, at det medvirker til at nedbringe
opholdstiden ved stoppestedet og der
med e@ge rejsehastigheden for kunderne.

FynBus vil i planperioden forsgge at @ge
erhvervspendlingen med bus ved at lave
forseg med Lynbusser. Prioriteringen pa
de eksisterende streekninger vil veere,
hvor der kan opnas staerst tidsgevinst

ved en direkte liniefering, fx rute 151
Kerteminde-Odense, hvor Munkebo alene
betjenes fra Landevejen eller fx rute 151
Assens-Odense, hvor der fx ikke keres
over Deerup.

Herudover teenkes forsgg med
erhvervspendling med Lynbusser pa nye
straekninger, fx Kerteminde-Langeskov
St.-Tietgenbyen-UCL.

Tabel 6: Pastigere pa de regionale ruter (COWI,Regional markedsanalyse, delrapport 1)

Fastigere pa hverdage pi Fyn  Odense Kommune Odense
: 24200 9.300
Alle regionale busruter
3%
Regionale basisruter efler 19.500 B.400
forretningsbaserede ruter 82 % 2%
Regionale basisruter eller 15100 £.400
farretningsbaserede muter
625% 56 %

mied forbindelse ol OBC

Ring 2 Qdense bymidie  Odense Banegard
6.300 4.600 4.100
6% 19% 7%
6.100 4.600 100
% 0% 1%
6.100 4.600 4100
AH 0% 7%



Scenarier for udvikling af den regionale trafik

Hovedprincippet i dagens regionale busnet er stjernestrukturen,
hvor alle de starre fynske byer er forbundet med Odense.

Dette skaber et betjeningskoncept, som falger pendlingsmenstre
og rejsestremme pa Fyn, hvor Odense er det naturlige centrum.
OBC er regionalruternes starste knudepunkt, hvor der bade er
forbindelse til fierntogsbetjeningen, regionaltog pa Fyn samt
gode omstigningsmuligheder til andre regionalbusser og bybus-
ser i Odense.

Figur 18 viser stjernestrukturen, hvor Odense er et tydeligt
tyngdepunkt og forbindelser hertil er vigtige.

Endvidere har Svendborg en vigtig rolle i forhold til nabokom-
munerne med bade byer placeret som perler pa en snor, sterre
pendlingsstremme og en vigtig funktion som uddannelsesby.
Desuden ses ogsa alle uddannelsessteder pad Fyn med regional
karakter.
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Ses pa den tilbudte frekvens i dagens
regionale busnet, fremgar, at Odense

er forbundet med mere end 30 dag-

lige afgange til Kerteminde, Munkebo,
Assens, Nyborg, Ringe, Bogense, Otterup
og Faaborg (delt pd 2 ruter). Endvidere
har ruten mellem Nyborg og Svendborg
mere end 30 daglige afgange. Det er
0gsé i disse relationer, de store regionale
passagertal findes. Odenses rolle som
tyngdepunkt for Fyn bekreeftes ogsé af
hvor mange passagerer, der har ggremal i
Odense og isaer bymidten, hvor knap hver
femte regionale passager rejser til/fra.
Iseer OBC's rolle som stort knudepunkt
har en meget vigtig regional betydning.

Figur 18: Bystorrelse, pendling pr. dag og uddannelse med regional karakter.
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Det regionale busnet er preeget af mange ruter i de
samme relationer, samt mange rutevarianter i lgbet
af dagen. Endvidere er der ikke afgange pd samme
faste minuttal over dagen, hvilket samlet gar det
sveerere for kunderne at kende deres produkt og
anvende den kollektive trafik. Dette er netop et af
de elementer, som passagerer eftersparger, nar det
underseages, hvad der skal til for at tiltreekke flere
passagerer til den kollektive trafik. Her eftersperges
enkelthed, direkte og hurtige ruter, faste afgangstider
samt prioriteret frekvens, hvor flest rejser.

FynBus og COWI har pa baggrund af markedsana-
lysen, tidens generelle planprincipper og viden om
det eksisterende busnet arbejdet med at definere

3 mulige scenarier for den kommende regionale
busbetjening, hvor nettet forenkles og ressourcerne
prioriteres, hvor potentialet er sterst. Dette har ledt
til et R-busnet, der betjener de vigtigste korridorer.
R-busnettet er generelt felles for alle 3 scenarier,
men varierer i koncept og frekvens.

R-busnettet betjener falgende korridorer:

* Bogense-Odense

e Otterup-Odense

e Kerteminde-Odense-Glamsbjerg-Assens

* Faaborg-Odense

e Faaborg-Svendborg

* Rudkgbing-Svendborg-Nyborg-Kerteminde

Den oavrige regionale busbetjening hdndteres som
underliggende regionalt busnet i alle scenarierne.

Beskrivelse af de tre scenarier

Scenarie A:

Scenarie A tager udgangspunkt i Movias principper
for R-bus. Her karer R-busser hver halve time pa
hverdage fra klokken 6 til klokken 20. Frem til midnat
er der timedrift. | weekenden kaeres der hver time fra
klokken 6 til midnat.

Scenariet er baseret pa klassisk R-busdrift pa alle
R-ruter — dog har Kerteminde-Odense-Glamsbjerg 4
afgange i timen fra kl. 6-20, hvilket haanger sammen
med at efterspargslen her er storre end i de andre
korridorer.

De underliggende ruter kerer i scenariet med timed-
rift i spidstimerne og en enkelt afgang herimellem og
om aftenen. | weekender er der 3 daglige afgange.

Scenarie B:

Scenarie B er et styrket R-busnet, der varierer i fre-
kvens afhaengigt af om ruterne betjener Odense (og
dermed de storste rejsestramme) eller Svendborg.

R-ruter, der betjener Odense, karer 20 minut-
ters-drift i dagtimerne, %-timedrift 18-20 og time-
drift aften. Weekend er der Y2-timedrift 07-10 og
13-17 — ellers timedrift 06-24. Dog har straekningen
Kerteminde-Odense-Glamsbjerg 2 gange R-busbe-
tjening i tidsrummet 6-20 pa hverdage svarende til
10-minutters-drift.

R-ruter, der betjener Svendborg, kerer Va-timedrift
06-20 og timedrift aften og weekender.

De underliggende ruter karer i scenariet som U-ruter,
dvs. 1 morgentur og 2 eftermiddagsture — kun i aktuel
retning. Der er ingen weekenddrift pa disse ruter.

Scenarie C:

| scenarie C afkortes R-busnettet til letbanen, hvor
det er logisk. Tanken er at fade letbanen og anvende
den internt i Odense mod til gengeeld at kere med
hojere frekvens pa de afkortede R-ruter.

Disse R-ruter kerer med 20 minutters-drift i dagti-
merne (06-18), Y2-timedrift kl. 18-20 og timedrift aften.
Weekend er der Y2-timedrift kl. 06-20 og timedrift kl.
20- 24.

Ruten mellem Bogense, Sendersg og Odense (191)
afkortes ved Tarup Centret og ruten mellem Faaborg
og Odense (141) afkortes ved Hjallese St., som
begge er endestationer for letbanen.

Ruten mellem Otterup og Odense (140) har ikke en
logisk méade at blive afkortet til letbanen og betjener
derfor OBC. Ruten pa streekningen Kerteminde-Oden-
se-Glamsbjerg-Assens (151-153) fastholdes som
dobbeltradial og ses i den sammenhaeng som en
forlaber for tankerne om BRT mellem Kertemin-
de-Odense-Glamsbjerg og letbanens etape 2 mellem
Seden og Zoo.

De R-busser, som det ikke giver mening at afkorte,
karer hver halve time pa hverdage fra klokken 6 til
klokken 20. Derefter er der timedrift frem til midnat. |
weekenden keres der hver time fra klokken 6 til mid-
nat. Dog har ruten pa straekningen Kerteminde-Oden-
se-Glamsbjerg 2 gange R-busbetjening i tidsrummet
kl. 6-20 pa hverdage svarende til kvarterdrift.

De underliggende ruter kerer i scenariet med timed-
rift i spidstimerne og en enkelt afgang herimellem og
om aftenen. | weekender er der 3 daglige afgange.
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Sammenstilling af scenarier

Tabel 7 viser, at scenarierne bruger ca. 225.000 kare-
plantimer og 61-62 busser, hvilket stort set svarer til
den produktion, der udferes i det nuveerende system.

Samlet vurdering af scenarier

De enkelte scenarier er vurderet i forhold til 6 service-
parametre, se tabel 8.

Vurderingen af de servicemaessige konsekvenser
peger i retning af, at scenarie A er det foretrukne, da
scenariet generelt scorer hgjt pa alle serviceparame-
tre og scorer hgjest pa 3 ud af 6 parametre. Scenarie
C scorer naesthgjest, men straffen ved tvungne skift
til letbanen vurderes her at veje meget tungt og kan
ikke opvejes af den hgjere frekvens passagererne

pa disse ruter tilbydes. Scenarie B klarer sig darligst
i vurderingen, da konsekvensen ved ikke at have et
reelt underliggende regionalt busnet vil veere stor for
de mange passagerer, der efterlades uden regional
busbetjening.

Tabel 7: Ressourceforbrug pa de tre scenarier

Den samlede vurdering af de 3 scenarier er, at R-bus-
net kan veere et rigtigt godt koncept til at forenkle det
regionale busnet pa Fyn. Det er her vigtigt netop at
arbejde med enkeltheden i det samlede net og sikre
hoj frekvens, hvor der er mange rejsende. Samtidig
er et af de vigtigste elementer i R-busnettet at holde
fokus pé korrespondancer og etablering af et semlast
system, hvor letbane, tog, regionale og lokale busser
spiller teet sammen og supplerer hinanden.

Vurderingen af de servicemaessige konsekvenser
peger pa en anbefaling af scenarie A, hvor der er
samme driftsomfang pa alle R-ruter, frem for et
differentieret produkt, hvormed konceptet er knap
sa enkelt. | scenarie B prioriteres flere ressourcer pa
R-busnettet pa bekostning af de gvrige linjer, som
dermed reduceres kraftigt til rene uddannelsesruter.
Dette vil medfere meget store serviceforringelser
for passagererne i de korridorer, som ikke vurderes
opvejet af lidt hegjere frekvens pad R-busnettet.

Scenarie C (afkortning af regionalruter til letbanen)
vurderes at give store servicemasssige og

Scenarie A
R-bus-koncepter 1
Kareplantimer 227000
Busser 62

Scenarie B Scenarie C
2 2
222.000 223.000
61 61

Tabel 8: Daekningsgrad for det samlede regionale busnet (undtagen uddannelsesruter og kommunale-regionale ruter).

Dagens nel Scenarie A Scenarie B Scenarie C
Daskningsgrad ++ 4 F T
Frekvens 4+ ++ o PP
Rejsetid og
tilgaengelighed +F -+ ¥4+ + ++
SB_rnmenhaang e + o+ + + + + +
rejsestramme
Erkelhed | neftet + 4+ g T
Skifte og knudepunkter ++ +4++ ++ +
Samlet vurdering 1 3 2
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passagermeaessige konsekvenser pa de linjer, der
afkortes. Dette vurderes ikke at blive opvejet af den
hojere frekvens péa de resterende dele af linjerne.
Mange af passagererne pa disse linjer rejser i dag
til Odense centrum eller har behov for at skifte pé
OBC til tog eller anden bustrafik — noget der vil blive
vaesentlig mere komplekst med et ekstra skift pa

rejsen.

Vurderingen af passagereffekten ved scenarierne
peger pd, at scenarie B kan tiltreekke flest passage-
rer. Det haenger sammen med, at ressourcerne her
prioriteres pa de korridorer med starst effektivitet
og passagergrundlag i dag. De @vrige linjer — over
vejende med lavere effektivitet - reduceres meget
markant til uddannelsesruter i scenariet. COWI
vurderer dog, at de servicemaessige konsekvenser
pé de nedgraderede straekninger vil veere problema-
tisk, og at der her er korridorer, som har for stort et
regionalt passagergrundlag til at reducere betjeningen
sad meget. Dette geelder iseer Nyborg-Odense, men
ogséa Odense-Vissenbjerg-Aarup, hvor der er et stort
passagerpotentiale.

COWIs anbefaling

COWI anbefaler, at FynBus i trafikplanen arbejder
med en effektivisering og forenkling af det regionale
busnet med et R-busnet som rygrad, da dette er et
velafprovet og enkelt koncept, der betjeningsmeaes-
sigt matcher behovet og efterspergslen pa Fyn. Der
anbefales, at der i den videre proces med trafikplanen
arbejdes med planprincipper for den regionale busbe-
tjening, som er baseret pa best-case planleegnings-
principper fra Skandinavien:

e Enkelt kollektivtilbud

e Direkte linjefgring uden varianter

* Prioritet hgj frekvens, hvor flest rejser

* Fokus pa skifteforhold pa knudepunkter
e Faste minuttal pa hovedlinjer

* Feelles og entydigt stopmgnster

* Sgmlgst system, hvor letbane, tog, regionale
og lokale busser spiller teet sammen og sup-
plerer hinanden.

Scenarie A vurderes at veere det scenarie, som har
de bedste servicemaessige konsekvenser og som
samtidig giver de mindste problemstillinger pa de
avrige linjer, blandt de 3 vurderede scenarier.

Der er visse uhensigtsmaessigheder ved alle sce-
narierne, og for scenarie A er det iseer den ringe
betjening af korridoren Odense-Langeskov-Nyborg
og Odense-Vissenbjerg, hvor der er mange regionale
passagerer i dag. Omvendt er der ikke mange regio-
nale passagerer i falgende korridorer:

e Faaborg-Ringe-Nyborg (rute 920)

e Assens-Aarup-Vissenbjerg (rute 130)

e Faaborg-Nr. Broby-Odense (rute 111)

e Assens-Haarby-Nr. Broby-Odense (rute 110)

Ruterne i disse korridorer har ogséa fa regionale pas-
sagerer sammenlignet med de anvendte ressourcer,
og feelles for dem er, at der er mange lokale rejser,
eller at ruterne i dag anvendes som et alternativ til de
mere direkte ruter. Dette geelder for Assens-Odense
og Faaborg-Odense, som er de starste rejserelationer
pd de to sidste korridorer, og som begge opgraderes
til R-linjer i forslaget.

COWI anbefaler derfor, at FynBus arbejder videre
med et scenarie, hvor Nyborg-Langeskov-Odense
opgraderes og Odense-Vissenbjerg far en forbedret
betjening i forhold til Scenarie A, mens den regionale
betjening mellem Aarup og henholdsvis Haarby og
Assens fjernes. Samtidig vil den regionale betjening
mellem Faaborg-Ringe-Nyborg ogsa blive fjernet.
Dette haenger sammen med, at der er sa fa rejser
med et regionalt formal, og det primeaert er korte
lokale rejser, der foretages pa ruterne.

Ovenstdende har selvfelgelig store konsekvenser for
de passagerer, som i dag anvender disse ruter, og
der ber derfor findes en méade at sikre den fortsatte
kollektive trafikbetjening i hvert fald pé dele af disse
korridorer. Det kan veere kommunal-regional eller
feelleskommunale ruter — evt. kombineret med
telelasninger eller Flextrafik, hvor passagergrundla-
get alligevel er begraenset. Det anbefales ligeledes

at neddrosle betjeningen i korridorerne Faaborg-Nr.
Broby-Odense og Assens-Haarby-Nr. Broby-Odense.
Disse linjer har ogsé fa regionale rejser, men daekker
alligevel en regional funktion mellem kystbyerne og
Odense som supplement til de foreslaede R-linjer.
Det foreslas derfor, at opretholde en myldretidsbetje-
ning i disse korridorer som kan fungere som en slags
aflastning af de mere direkte ruter mellem Odense og
henholdsvis Faaborg og Assens. Dermed vil der veere
myldretidsbetjening til byerne i disse korridorer, som
ogsa er de tidspunkter med flest rejsende.

Region Syddanmark har forpligtet sig til stadig at
finansiere buskersel til ungdomsuddannelserne pa
Fyn, ogsa pa straekninger, hvor de ordinaere ruter
foreslas nedlagt. Det kunne fx veere ved at oprette
uddannelsesruter, der kerer én gang om morgenen

— tilpasset madetiderne - og nogle fa afgange om
eftermiddagen, planlagt efter hvornar eleverne har fri.



Figur 19: COWIs anbefalede samlede regionale busnet
(u. uddannelsesruter)
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COWI anbefaler at arbejde hen imod etablering af
R-ruter i felgende korridorer:

* Bogense-Odense

e Otterup-Odense

e Kerteminde-Odense-Glamsbjerg-Assens

* Nyborg-Odense

¢ Faaborg-Odense

¢ Faaborg-Svendborg

¢ Rudkgbing-Svendborg-Nyborg-Kerteminde

Scenariet er baseret pa klassisk R-busdrift pa alle
R-ruter — dog har Kerteminde-Odense-Glamsbjerg
4 afgange/time kl. 6-20, hvilket heenger sammen
med at efterspargslen her er starre end i de andre
korridorer.

De underliggende ruter i anbefalingen karer enten
med en drift der minder om R-drift eller kun en
myldretidsbetjening. Ruten mellem Odense, Vissen-
bjerg og Aarup kerer med Y2-timedrift i myldretiden,
timedrift i dagtimer og 2-timedrift i aftentimerne. |
weekend kaeres timedrift i myldretid og 2-timedrift i
avrigt drifts-dagn.

Assens- Haarby-Nr. Broby-Odense og Faaborg-Nr.
Broby-Odense kerer i myldretiden (2 morgenafgange
og 4 eftermiddagsafgange).

Tabel 9 viser, at deekningsgraden for det anbefalede
regionale busnet er lidt lavere end dagens regionale
busnet og scenarie A. Det skyldes, at ressourcerne er
prioriteret til R-net, hvor sterstedelen kan drage fordel
af et hurtigt og direkte net med mange afgange, samt
betjening af Vissenbjerg.

Tabel 9: Daekningsgrad for det samlede regionale busnet (undtagen uddannelsesruter og kommunale-regionale ruter)

Samlede . I _ Buskunde- Dagens regionale
regionale busnet Indbyggere Arbejdspladser Studerende potentiale passagerer
Dagens net 33 % 42 % % 40 % 89 %
Scenane A 32 % 42 % 37 40 % 88 %
Scenane B 20 % 371 % 75 o 78 9% 73 %
Scenarie C 31 % a1 % 37 % 39 % 88 %
Ariaatter 30 % 39% 35% 38% 85 %

regionalnet
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Figur 20: Sammenligning af opland for det samlede regionale busnet (undtagen uddannelsesruter og
kommunale-regionale ruter)
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Figur 21: Sammenligning af opland for den del af det regionale busnet, der minder om R-dfrift.
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Tabel 9 viser overordnet set, at 3 ud af 10 indbyggere
har max. 400 m til et regionalt betjent busstop, mens
omkring 4 ud af 10 arbejdspladser har et stoppested

i neerheden. Det regionale busnet deekker ogséa
omkring hver 3. studerende og omkring 40 % af
buskundepotentialet.

Ses alternativt pa den del af det regionale busnet,

der har en drift, som minder om R-busnet (mindst

32 daglige afgange), er billedet lidt anderledes. Her
har dagens regionale busnet det mindste opland, da
ressourcerne er brugt mere spredt pa Fyn, og der
med ikke har s& mange korridorer/ruter med daglige
afgange, der svarer til R-drift. Det ses af Figur 21, at
oplandet til ruter med R-lignende drift er sterre for det
anbefalede busnet sammenlignet med de 3 scenarier
og dagens busnet.

Tabel 10 og det anbefalede R-net viser, at R-nettet vil
betjene mere end hver 5. indbygger mod i dag hver
6. Hver 3. arbejdsplads vil f& en R-bus inden for 400
m mod i dag hver 4. arbejdsplads. R-nettet vil betjene
knap hver 3. af studiepladserne mod i dag hver 5.

Samtidig deekker R-nettet stoppesteder med 3 ud af
4 af dagens regionale pastigere, hvorimod dagens
regionale busnet med R-lignende drift “kun"” daekker
stop med 6 ud af 10 af disse péastigere.
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Gkonomiske konsekvenser

Det ses af Tabel 11, at de samlede bruttoudgifter

til COWIs anbefaling og dagens regionale busnet
ligger i starrelsesordenen 140 mio. kr. og de samlede
omkostninger ligger omkring 205 mio. kr. Indtaegts-
niveauet er skeannet til 135 mio. kr. for anbefalingen,
hvilket er en mindre stigning ift. dagens betjening.
Dette haenger badde sammen med passagerstignin-
gen og lidt hejere indteegt per pastiger grundet flere
passagerer pa de ruter, hvor der er hgjest indteegter.

Samlet ses en selvfinansiering, der stiger fra nuvee-
rende 61 % til 66 %. Passagersken og gkonomiover-
slag er dog forbundet med usikkerheder, da der er
stor usikkerhed knyttet til de anvendte overslag for
udgiftssiden eller indteegtssiden.

Tabel 10: Daekningsgrad for det samlede R-net (undtagen uddannelsesruter og kommunale-regionale ruter)
I EEEEEEEE—— ————

Dagens regionale

Samlede R-net Indbyggere  Arbejdspladser Studerende Buskundepotentiale passagerer
Dagens net 18 % 25 % 20 % 23 % B2 %
Scenare A-C 20 % 3 % 25 % 28 % 73 %
Anbafalet regionalnet 22 % 34 % 27 % 30 %% 76 %
Tabel 11: Overslag for ekonomiske konsekvenser ved scenarierne og COWIls anbefaling
(mio. kr. Dagens busnet Scenarie A Scenarie B Scenarie C Anbefaling
Bruttoudgifter 141 141 138 139 140
- avrig drift 33 33 33 33 33
-adm. omk. a2 32 32 32 32
Total 206 207 204 204 206
Indtzegter 125 132 35 130 135
MNettoudgifter 81 74 G2 e 10
Selviinansienng 61 % B4 % 66 %o 64 % .ﬁﬁ %
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Det fynske “LynBus-koncept”

Kort rejsetid og rejser uden omstigning er
vigtige praeferencer for potentielle kunder,
hvis kollektiv trafik skal kunne konkurrere
med bilen.

Svenske erfaringstal er, at hvis den kollek-
tive trafik er mere end 1,8 gang langsom-
mere end bilen, sa vaelger borgerne bil.
Hvis de gkonomiske og politiske priorite-
ringer gor det muligt, kunne der arbejdes
med udviklingen af et koncept med
LynBusser, som blev beskrevet pa det
idémaessige plan i Trafikplan 2014-17 som
en mulig understattelse af timemodellen
- se figur 22.

BUSNET I FYNBUS

Konceptet:

¢ Mindst "2 timedrift hverdage kl. 6-9 og kl.14-17

e Fa stop (3-5 stop)
e Tilpasset direkte linjefgring
e Supplerer R-busnettet

* Nuverende L og P ture indgar i LynBus-nettet

Hovedformal:

e Understgtte erhvervspendling

e Tilpasning til lyntog i Odense og Nyborg til/fra Sjeelland

i timedrift

Princippet for betjening af Lyntog i bade Odense og

Nyborg vil veere fglgende:

e LynBusser prioriterer togafgangen fgr kl. 12.00 og togan-

komster efter kl. 12.00

e Muligger dobbeltradialer og minimerer antallet af skift

e Kareplan skifter i lgbet af dagen

Figur 22: Principskitse Lynbusser, Trafikplan 2014-2017 s. 32
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LynBusser kan bruges af uddannelsess@gende,
men er ikke planlagt efter skolers made- og sluttider
som det er tilfeeldet med fx uddannelsesruter og
skolebusser.

Ved tilpasning til lyntoget sikres veesentlige rejsetids-
besparelser for kunder til og fra hovedstadsomradet,
ligesom lynbus og lyntog betyder f& stop og dermed
en bedre kerekomfort.

| Odense samles alle LynBusser pé Plads Nord.

Der skal naturligvis foretages en omhyggelig mar-
kedsanalyse inden igangseettelse af en forsegsrute.
Det er vigtigt at kortleegge rutefering og stopmenster
samt sikre, at der er “en busfuld” pr. afgang - poten-
tialeafdeekningen kan fx foretages ved at ruten ikke
igangseaettes for det nedvendige antal kunder har
tilkendegivet, at de vil kebe periodekort.

Kollektiv trafik i Odense

Busnet 2020

Stillingtagen til udviklingsmulighederne for den
regionale trafik er en naturlig delmaengde af det
planleegningsarbejde, der skal laves i Odense, for at &
letbane og busser til at supplere hinanden fra 2020.
Da Odense er Fyns store rejsemal, betjener de regio-
nale busser helt naturligt ogséd Odenses forsteeder.
Derfor er beslutningerne omkring det regionale
trafiksystem i nogen omfang bestemmende for de
muligheder, der bliver for bybusnettet i Odense.

Figur 23: Tidsplan for fastleeggelse af busnet 2020.

Der er nedsat en projektgruppe med repraesentanter
fra Bystrategisk Stab og By- og Kulturforvaltningen

i Odense Kommune, Odense Letbane og FynBus.
COWI er radgiver pa opgaven.

Projektets tidsplan tidplan for fastleeggelse af bus-
net2020 fremgér af figur 23.

Den konkrete udformning af bybusnettet nar ikke at
blive en del trafikplanen, da der er planlagt en seerskilt
borger- og politikerinddragelse i Odense i efteraret
2018

Odense busnet 2020 MAd JUN JuL

Regionalt busnat
Markedsanalyse

Workshop 2 - scenariedesign
Scenariedesign

Workshop 3 - godkende scenarier
Konsekvensvurderinger
Wor-kshop 4 - endeligt busnet
Design af endeligt busnat
Rapport

Politisk orientering
Projektmader

Inddrage offentligheden

D B

AUG SEP OKT NOV DEC JAN

‘ Workshop 4 Projektmgder < Politisk orientering € Slutrapport
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Som det ses af figur 23 bliver Trafikplan Som det fremgar af figur 24, skal der ske en betydelig reduktion
2018-21's regionale rutenet et vigtigt input  af bussernes karselsomfang for at indfri rammeudmeldingen.

til de muligheder, der bliver for tilrettelaeg-

gelsen af bybusnettet. By- og Kulturudvalget i Odense har udstukket syv pejlemaerker
Ejernes input fra trafikplanens heringspro- som planleegningen skal forega efter:

ces, fx om afkortede regionale ruter, bliver

derfor elementer, der ogsa vil indgd som 1. Det skal tilstreebes, at s& mange som muligt har under
negdvendige forudsaetninger for, hvordan 400 meter til et busstoppested, men busserne skal som
bybusnettet kan tilrettelaegges. hovedregel ikke kgre pa de mindre lokalveje

‘ 2. De nuvarende byomrader og korridorer fastholdes sa
Som det fremgér af tidsplanen forlgber vidt muligt i det nye rutenet

udarbejdelsen af bybusnettet pad samme
made som det regionale net.
Det vil sige, at der udarbejdes 3 scenarier,

3. Frekvensen skal tilpasses passagergrundlaget, saledes at
hgjeste frekvens tilfalder ruter med flest passagerer

som der skal tages politisk stilling til. 4. Der kan indtaenkes afkortede busruter i rutenettet
5. Teletaxaordninger indtaenkes i rutenettet for omrader i
Et seerligt rammevilkdr for det kommende Odense Kommune med begraenset passagergrundlag til
bybusnet er, at By- og Kulturudvalget har en bus
fastlagt de gkonomiske forudsaetninger i 6. Radgiver skal undersgge, om letbanen giver anledning
juni 2016, som ses i figur 24. til at ga bort fra stjernestrukturen i opbygningen af
rutenettet

Frem til Busnet 2020 vil der alene veere
almindelige kereplantilpasninger som
folge af blandt andet de store anlaegsar
bejder, der foregar i Odense.

7. Udvikling omkring fgrerlgse busser teenkes med ind i
planleegningen, afstemt med det teknologiske stade

Et element er desuden Bike and Bus lgsninger, hvor man kan
foretage "the last mile” med fx cykler ved centrale busstoppe-
steder. | planperioden forventes forskellige lgsninger vurderet.

Figur 24: Uddrag af modereferat fra By- og Kulturudvalgets mede 7 juni 2016.

Pa den baggrund kan der opstilles falgende forelobige regnestykke for den kollektive trafik ved letbanens
abning:

2013 Linienet 108,0
Bortfald af linier direkte tilknyttet letbane -14,0
Delsum 94,0
Udretning/tilpasning af linier i tilknytning til letbane —xx

Strategi tiltag 28,0
lalt 122,0
Rammeudmelding 2021 96,0
Forskel i forhold til rammeudmelding -26,0

Som det fremgar af tabellen er der en forskel mellem genberegningen og det i rammeudmeldingen for
udsatte reduktion. Dette medforer séledes, at der eksempelvis skal bortfalde tiltag, som er igangsat og
finansieret af strategimidlerne.

Samlet set skennes det derfor, dog med en vis usikkerhed, at der kan opretholdes et serviceniveau for den
kollektive trafik, der er pad niveau med 2013, og som yderligere er udbygget og kan holdes inden for den
budgetramme, som fremgar af rammeudmeldingen.

Da hele beregningsgrundlaget er beheeftet med betydelige usikkerheder, foreslas det, at der hvert ar sker
en genberegning af konsekvenserne af letbanens abning, som indgar i By- og Kulturudvalgets samlede
vurdering af indsatser og tiltag for den kollektive trafik.
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Kommunerne udenfor Odense

De gvrige bybuskommuner

Middelfart-, Nyborg- og Svendborg kommuner har
ingen aktuelle planer om andet end sadvanlige kare-
plantilpasninger i de respektive trafiksystemer.

Karslen i Nyborg og Svendborg skal i udbud til kon-
traktstart i sommeren i 2020. Disse udbud er oplagte
anledninger til at ejerne kan tage stilling til eventuelle
starre &ndringer eller brug af andre drivmidler.
Kommunerne og FynBus er s& smét ved at forberede
en proces omkring dette.

Landdistriktskommunerne

Assens-, Nordfyn-, Kerteminde eller Faaborg-Midtfyn
kommuner har heller ikke aktuelle planer om starre
tilpasninger i buskarslen - for eksempel pé grund af
ny skolestruktur.

P& Langeland indgéar den lokale busbetjening pa rute
912-913 pé ydertidspunkter i 8 17 stk. 4—udvalgets
handlemuligheder for, hvordan den kollektive trafik
skal se ud i fremtiden. Der skal arbejdes videre med
en analyse af, om fx telekersel kunne veere optimalt.

Tabel 12 viser de fokusomrader, som de enkelte kom-
muner forventes at have i den kommende planperi-
ode med den lokale kersel.

Tabel 12: Forventede fokusomrader hos kommunerne uden for Odense

Kommune Fokusomrade

Nyborg Ny kontrakt i 2020

Har taet samarbejde med MinlLandsby App.

Ny trafikinformation pa Nyborg Station
Helhedsplan for hele stationsomradet i Nyborg
Eventuelt forseg med fererlgs bus

Svendborg 817 stk. 4 udvalg*

Ny kontrakt for bybusserne i 2020
Planleegning af karsel til DGI landsstaevne 2021

Middelfart

Eventuelt forseg med el-busser

CORA projekt (FynBus deltager pa iseer dataside)
Ny trafikinformation pa Middelfart St.

Ombygning Middelfart St.

Assens

Fokus pé byudvikling "op mod Odense”

Fokus pa Aarup St. som central i den regionale trafik mellem Assens og Odense.

Faaborg-Midtfyn §17 stk. 4 udvalg*

Stort fokus p& mobilitetsprojekt

@nsker evt. mere direkte kersel med rute 920 mellem Faaborg og Nyborg
Politisk interesse i hurtigere forbindelse til Odense med rute 111

Langeland §17 stk. 4 udvalg*
Ny samlet trafikplan for den lokale trafik i 2020. Usendret kersel indtil da.
Fokus péa bedre betjening af faeergerne i Spodsbjerg og Rudkabing
Nordfyns Planer om etablering af ny samkarselsplads i Morud
Fokus pa R-busser fremfor Lynbusser
Kerteminde Fokus pa Langeskov St.

@nske om rute fra Kerteminde via Langeskov Syd, Tietgenbyen, UCL

Betjening af Lindg

Et §17, stk. 4-udvalg er et midlertidigt politisk udvalg, som en kommunalbestyrelse i henhold til Styrelseslovens §17 stk. 4 kan nedseette til at
varetage seerlige opgaver, eller til at fungere som radgivende eller forberedende udvalg for kommunalbestyrelsen, gkonomiudvalget eller et

af de staende udvalg.
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MOBILITET 0G

TRAFIKBETJENING AF
TYNDT BEFOLKEDE
OMRADER

FynBus og mange andre aktgrer omkring den FynBus vil fra 2018 legge Telekorsel i

kollektive trafik arbejder med mobilitetslgsnin- Rejseplanen. Dermed vil Rejseplanen fa flere

ger, der ikke kun omfatter traditionelle busruter. ~ muligheder for at vise kunderne et tilbud om

Med Telekarsel har FynBus i samarbejde med kollektiv transport ogsa i omraderne ("fladerne”)

ejerne udviklet en mulighed for at kunne dekke ~ uden for de traditionelle busnet. Dette er ogsa

et korselshehov i de tyndt befolkede omréader: | med til at understotte malet om, at Rejseplanen

stedet for en naesten tom bus i fast rute, bestiller ~ skal vaere den mest brugte mobilitetsapp/

kunden telekgrsel, nar der er et karselshehov. lesning i Danmark, hvor der skal vises alle
mobilitetsformer som fx taxier, delecykler, lokale

FynBus’ bestyrelse vedtog i 2013 et flles samkerselsordninger, ordninger med selvkerende

koncept for telekarslen, og dette koncept er biler med mere.

blevet konsolideret i trafikplanperioden 2014-17.

FynBus forventer at udvikle yder|igere en tele- Begrebet "mobilitet” har forskellige betydninger, men

karselsmodel, der skal vaere malrettet transport i i Trafikplan-sammenhang vedrarer mobilitet vores

mulighed for som borgere at transportere os fra det

byer.



ene sted til det andet. Hermed omfatter mobilitet
naesten alle ture; béde korte og lange rejser uanset
transportmiddel. Disse ture kan f.eks. illustreres pé et
kort som figur 25.

Nar man ser pa de data, der indgér pa kortet over ture
pa figur 25, sa kan man udlede de transportkorridorer,
der er pa byregionalt og kommunalt niveau. Man

kan ogsa se, at der imellem disse korridorer er nogle
omrader som infrastrukturstrategien beskriver som
"flader":
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"I “fladerne” findes et vidtforgrenet netveerk af veje,
som forbinder byer, lokalbyer, landsbyer og spredte
bebyggelser i den enkelte “flade’ | fladerne ber der
arbejdes med fladedaekningsinitiativer, der sikrer en
Staerk opkobling fra fladerne og til det fynske trafik-
netveerk af korridorer og knudepunkter.”
(Infrastrukturstrategi “Fyn i beveegelse” s. 23)

Fladedeaekningsinitiativerne kan f.eks. besta af sam-
kerselstjenester, selvkgrende biler og/eller telekersel
- dette beskrives i de felgende afsnit.

Figur 25: Rejser pa Fyn, Kilde: Infrastrukturstrategi "Fyn i bevaegelse”
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Telekorsel - trafikbetjening af "flader”

Med telekersel har FynBus i samarbejde
med ejerne udviklet en mulighed for at
kunne deekke et karselsbehov, der ikke
kunne dekkes effektivt med den tradi-
tionelle palette af kerselsmuligheder.
Telekarsel er ligesom busser en del af den
kollektive trafik, men telekarsel anvendes
typisk pa steder og tidspunkter, hvor der
er et karselsbehov, men ikke passager-
grundlag til at indseette en fast busrute.

Med telekarslen blev kollektiv trafik ogséa
bestillingskarsel som vist i figur 27.

Efter en periode, hvor telekarsel s& meget
forskellig ud fra kommune til kommune,
vedtog FynBus' bestyrelse efter haring
hos kommunerne et faelles koncept for
telekersel i slutningen af 2013. Dette
koncept er blevet konsolideret i trafikplan-
perioden 2014-17.

FynBus vil i planperioden lgbende arbejde
pé at udvikle telekarslen sammen med

kommunerne, med henblik pa at gere los-
ningen sa kundevenlig og tilgeengelig som
muligt - inden for de gkonomiske rammer,
som kommunerne afseetter til telekarslen.

Figur 27: Visualisering af bestillings-
processen (fra Faaborg-Midtfyn
Kommunes telekersels-folder)

Fordele ved telekarsel i FynBus' feelles telekarselskoncept:

¢ Den enkelte kommune traeffer selv beslutning om indfg-
relse af telekgrsel

* Ved indfgrelse og udbygning af telekgrsel i den enkelte
kommune tages udgangspunkt i et valg blandt de modu-
ler for abningstid, der indgar i det faelles koncept

* En bus i fast rute, der for det meste er tom, kan erstattes
af k@rsel, nar der er behov. Det giver kommunen eller
regionen en gkonomisk besparelse samtidig med, at der
stadig tilbydes kollektiv transport

e Servicestandarder, priser, betaling og rejseregler fastseet-
tes af FynBus’ bestyrelse
* Omradeinddeling og -stgrrelse besluttes af kommunen

o Telekgrsel er flextrafikkgrsel (bestillingskgrsel), og da Fyn-
Bus allerede tilbyder anden flextrafikkgrsel (f.eks. handi-
capkgrsel, siddende patientbefordring, leegekgrsel m.fl.),
kan der laves samkgrsel og kgrselsoptimering inden for
fastsatte serviceniveauer

Figur 28: Diagram over brugen af telekarselstyper i 2017

Talspandlar: 12%




Telekarsel bestar i 2017 af ordningerne:
Teletaxi

Teletaxi er den mest udbredte form for telekersel.
Teletaxi karer mellem to adresser (eller evt. til/fra et
centerpunkt eller knudepunkt) indenfor ét eller flere
teleomrader i kommunen. Teleomrader minder om
buszoner, men er starre. Teletaxi kan bestilles via
telefon, app eller computer.

Telecity

Telecity minder om Teletaxi, da den kerer mellem to

adresser (eller evt. til/fra et centerpunkt), men kerslen
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er afgreenset til 1-2 teleomrader i/omkring en starre
by.

Telerute

Telerute karer fra stoppested til stoppested (evt. pa
en specifik busrute uden for busrutens abningstid).

Telependler

Telependler er en tilbringerlgsning, der bringer
kunden til/fra et stoppested (et "knudepunkt” — se
kapitlet Terminaler, knudepunkter og stoppesteder),
hvorfra kunden kan komme videre med bus eller tog.

Figur 29: Udklip fra kereplan Assens der viser teleomrédderne

Hverdag [ K1 0800 - 2300 Karsel nden for 1 omrade | 25 kr. pr. pers.
Lardag, sandag og heligaag 1K1 09.00 - 18.00 Karsal meliem 2 amrader a0 Kr. pr pers

Bemmrh: Koow doke 3473 op I3

SIGNATURFORKLARIMG
W Teleomrice

Hyls du har gyldig DSB-billet, DSB-korl. re|sekon pendier /
pendier kombl, kan du kare gratis med teleordningen

Sroiskod, Lingdamerar of rejserar (parsonligr, fex og
ANGAKME) kAN kke anvendes.

Bern under 16 &r rejser til haly prs.
Du kan finde mere information pd FynBus.dkitelekoersel.




50/76 | TRAFIKPLAN2018-2021 |  MOBILITET OG TRAFIKBETJENING AF TYNDT BEFOLKEDE OMRADER

Telependler er, som navnet antyder, et tilbud malrettet pend-
lere. Teletaxi og Telecity er i hgjere grad malrettet fritids- og

eerindekersel.

Telependler bruges blandt andet sammen med uddannelsesru-
terne. 6 kommuner tilbyder i starten af 2018 Telependler. COWI
har i forbindelse med evaluering af uddannelsesruterne i 2018

anbefalet, at alle kommuner tilbyder Telependler.

| tabel 13 ses hvilke typer af telekarselstiloud, der benyttes i de
fynske kommuner i starten af 2018.

Tabel 13: Oversigt over kommunernes Telekerselstilbud primo 2018.

Assens Kommune
Teletaxi
Telependlar

Nyborg Kommune
Teletaxi

Telerute 161-162
Telependler

Langeland Kommune

Telerute Spodshjerg

Middelfart Kommune
Teletaxi
Telecity

Faaborg-Midttyn Kommune
Teletaxi

Telerute Bojden Fargehavn
Telerute 161-162
Telependler

Kerteminde Kommune

Teletax

Region Syddanmark
Telerute Bejden Fargehavn
Telerute Spodshjerg

Odense Kommune
Teletaxi Kirkendrup
Teletaxi Torpegarden
Teletaxi Sanderum
Telerute Landbrugsve|
Telerute 161-162

Telependler

Nyt koncept til byomrader

Som en konsekvens af tilpasninger af bybusnettet til letbanen i
Odense, vil der blive arbejdet med yderligere et telekarselspro-
dukt, der kan bruges til betjening af sterre omrader, hvor buskar-
sel ikke er effektiv.

| planleegningen skal det fastleegges, om der skal tilbydes
alternative rejsemuligheder fx kersel til bydelscentre fremfor
bymidten. P4 samme made skal der tages stilling til, om det skal
veere et generelt koncept der ogséa bruges til tilbringerkarsel, hvor
gangafstanden er lang for svage kundegrupper.

Erfaringerne med de forskellige lgsninger i Odense er, at de ikke
er meget benyttet. Det kan dog godt veere et udtryk for behovet,
og der skal derfor ske en markedsafklaring.

Sluttelig skal det afdeekkes, om der kan laves forbedrede lgsnin-
ger i forhold til bestilling, og om der kan laves en forretningsmo-
del, fx med et abonnement for en periode, som kan mindske
behovet for kommunalt tilskud og @ge fleksibiliteten.

| konceptudviklingen kan forseg med fererlgse busser indga.

Nardfyns Kommune
Teletaxi
Telependler

Svendborg Kommune
Teletaxi

Telecity

Telerute Spodshierg
Telerute Abyskov
Telependler
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Den Samlede Rejse: Telekorsel i Rejseplanen

FynBus arbejder via det nationale projekt “Den Samlede Rejse”
pé at kunne vise kunderne telekarsel i Rejseplanen fra 2018.

Da Telekersel som karselstype adskiller sig fra de typer kersel,
som kunderne er vant til at finde i Rejseplanen, vil det kreeve
saerskilt kommunikation, der sikrer en forventningsafstem-

ning med hensyn til bestilling, afhentning, ankomst, ventetid,
omvejskarsel mv.

Telekarslen bliver i hgjere grad udstillet som en integreret del af
det kollektive trafiktilbud, der vises, nar der ikke er et rutebundet
tilbud som f.eks. bus eller tog. Det vil give bade kunderne og
ejerne et bedre samlet overblik over det aktuelle serviceniveau
med kollektiv trafik, da et opslag pa Rejseplanen pa et givet
tidspunkt vil vise mulighederne med bade rutebunden transport
og Telekarsel.

Nye kunder vil maske f& ajnene op for Telekersel, og det kan
betyde @get brug. Telekarslen vil ogséa, nar det er muligt, blive vist
i sammenhaeng med f.eks. bus og tog, hvilket ogsa kan betyde
generel aget brug af den kollektive transport. Som tilbringer
kersel, hvor kunden bringes til/fra et stoppested, kan Telekarsel

Figur 30: FynBus’ prioritering af kersel i Rejseplanen.
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Figur 31: Brugere af teletaxi, Wilkes kundetilfredshedsundersogelse
2017
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0gsé betyde et forbedret samlet tilbud til
rejsende til/fra tyndtbefolkede omrader,
da Rejseplanen nu vil kunne vise den
samlede rejse for kunden.

Rejseplanen vil fremvise Telekarsel, nar
rejsetiden bliver kortere end med den
traditionelle kollektive transport. Rejsepla-
nen foretager dermed en “visiteringsvur
dering” af kundens transportmuligheder
pa det givne tidspunkt og streekningen.
FynBus har valgt, at Rejseplanen som
udgangspunkt skal give farste prioritet til
almindelig rutebunden transport, anden
prioritet til Telekarsel som tilbringerkar-
sel og tredje prioritet til Telekarsel uden
rutebunden transport.

Denne "geovisitering” giver ogséa grund
til overvejelser vedrerende malgrupperne
for brug af Telekersel. Den aktuelle brug af
karselstypen Teletaxi viser f.eks. en anden
aldersfordeling end aldersfordelingen pa
brug af bus.

Pa figur 31 ses, at Teletaxi i hgj grad
benyttes af aldersgruppen 70+. Denne
malgruppe kan foretreekke Telekersel, da
komforten og trygheden er hgjere end
ved buskersel. Da Telekersel er et &bent
tilbud, visiteres der ikke pa andre kriterier i
Rejseplanen end rent "transportekonomi-
ske” som f.eks. rejsetid.

Der vil derfor i den kommende trafikplan-
periode skulle tages stilling til, om der
uden for Rejseplanen fortsat skal stilles et
Telekarselstilbud til radighed, hvor der ikke
ses pa, om der er mulighed for at rejse
med bus i stedet.

De tekniske muligheder, som Rejsepla-
nen tilbyder for at fremvise Telekarsel,
udvikles som neevnt som led i en national
udvikling. Teknikkens muligheder og
begreensninger samt kundernes reakti-
oner paTelekarsel i Rejseplanen vil gore
det oplagt lebende at revidere det feelles
Telekarselskoncept.
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Mobilitetstrends

Mobilitet ses typisk som en af forudsaetningerne for samfundets
gkonomiske vaekst, og enhver region og kommune er derfor som
udgangspunkt interesseret i at sikre hgj mobilitet. Den kollektive
transport medvirker traditionelt til at sikre mobilitet. Nar der

i disse ar pa mobilitetsomradet sker teknologisk udvikling pa
flere forskellige omrader, sa vil det ogséa forandre den kollektive
transport. FynBus vil derfor naturligt have en opgave i at falge
med i udviklingen.

Treengsel pa vejene er et stigende problem, og er derfor en
udfordring for mobiliteten. Mange ser mod den teknologiske
udvikling som en lasning péa treengselsproblemerne. Men flere
eksperter ser ikke tegn pa, at den teknologiske udvikling vil lose
treengselsproblemerne. En ekspertgruppe nedsat af regeringen
har i marts 2018 udgivet rapporten “Mobilitet for fremtiden; hvori
de konkluderer:

7 '| FREMTIDEN KAN VI FORVENTE STIGENDE TRA-
FIK 0G MARKANT STORRE TR/NGSELSPROBLE-
MER, SOM IKKE L@SES AF AUTOMATISERINGEN.
OGET VELSTAND 0G BEFOLKNINGSVZAKST VIL
OGE TRANSPORTEF TERSPORGSLEN. SAMMEN
MED URBANISERINGEN VIL DET FORE TIL MAR-
KANT MERE TRANGSEL, SARLIGT 1 0G OMKRING
DE STORSTE BYER. FORMENTLIG VIL HVERKEN
DELEBILER ELLER AUTOMATISERING AF BILERNE
GORE PROBLEMERNE MINDRE."

(Mobilitet for fremtiden s. 11)

AR N

Men selvom den teknologiske udvikling méaske ikke laser treeng-
selsproblemerne, sa vil den maske medvirke til at deekke mobi-
litetsbehov. Hvis man groft skelner mellem 2 hovedtrends, sa
kan man sige, at der sker udvikling inden for "selvkarende biler”
og "digitalisering” (de fleste rapporter laver ikke sa groft et skel,
men her i Trafikplanen er det ikke hensigten at give en meget
detaljeret redegorelse for trends).
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Selvkerende biler

| rapporten “Mobilitet for fremtiden”
peges der pa, at man kan se udviklingen
mod selvkerende inden for 4 omrader:
Privatbiler, taxaer, lastbiler og kollektiv
transport. Det vurderes i rapporten, at
privatbiler er det omrade, hvor udviklingen
er sveerest. Taxaer og kollektiv transport vil
have en hgj gkonomisk fordel af at kunne
undveere chaufferlennen, og fererlas
transport er umiddelbart teknologisk
lettere at indsaette i et afgreenset geo-
grafisk omrade og/eller en fast rute, hvor
infrastrukturen kan tilpasses. Uanset er
det dog sveert at sige noget om tidsper
spektivet, og forskellige eksperter er ikke
enige.

"Farerlose minibusser er allerede pa
markedet og kan benyttes til nicheopga-
ver. Men busserne kan endnu kun kere
langsomt og er dyre i drift, sa der er
teknologisk et stykke vej til drift pa almin-
delige busruter. Nar teknologien er klar, er
bussernes storrelse formentlig et under
ordnet problem. De store busproducenter
udvikler og tester ogsa automatisering af
store busser.” (Mobilitet for fremtiden s.
13)

Det er i gvrigt tankevaekkende, hvor hgjt
mange passagerer vurderer chaufferens
rolle og betydning, nar FynBus laver
kundetilfredshedsundersggelser.

FynBus har ikke umiddelbart planer om
forseg med forerlose koretejer i trafikplan-
perioden, men holder sig orienteret om
udviklingen p& omradet, og kan evt. indgé
som partner i afgreensede forsegsprojek-
ter pa initiativ fra ejerkredsen.



Digitalisering

Koncepterne "Samkersel” og "Delebiler” bliver lettere for
borgerne at udnytte, jo bedre tilgeengeligheden vises pé digitale
platforme som f.eks. smartphones. Samkarsel er f.eks. i hgj grad
betinget af, at kunde og chauffer kan finde hinanden pa det rig-
tige tidspunkt (men ogsa pa en méade, hvor det giver gkonomisk
og tidsmaessig mening for chauffaren).

FynBus er medejer af Rejseplanen. Rejseplanen har over 30 mio.
opslag pa rejser hver maned, og er dermed Danmarks sterste
offentlige internetservice. Rejseplanen har et strategisk mal

om at vaere den mest brugte mobilitetsapp/lesning i Danmark,
og at alle mobilitetsformer og udbydere bliver tilsluttet Rejse-
planen. Rejseplanen er dermed en hovedakter, nar det drejer

sig om mobilitet i Danmark under den trend, der her kaldes
“digitalisering”

FynBus vil i trafikplanperioden arbejde videre med de mulighe-
der, som Rejseplanen giver. Det sker som allerede neevnt f.eks.
ved ogsa at fremvise Telekarsel i Rejseplanen. FynBus' ejere

har med Telekarsel i Rejseplanen mulighed for at give kunderne

Figur 32: Alle mobilitetsformer skal vises i Rejseplanen
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den oplevelse, at man altid far et rejse-
forslag, ndr man seger i Rejseplanen. Nar
Rejseplanen gradvist far tilsluttet flere
mobilitetsformer ogsa fra private aktarer,
vil kunderne séledes kunne veelge mellem
disse nye muligheder og de velkendte
FynBus-tilbud, se figur 32.

Rejseplanen forteeller i dag ikke, om der er
mulighed for at fa en plads f.eks. i bussen.
For at kunne vise dette, kreever det ogsa,
at transportleveranderen har data pa det.
FynBus har i flere ar vaeret med til at ga
forrest i arbejdet med at kunne levere
palidelige kapacitetsdata, og dette arbejde
vil fortseette.

For at fremvise sit kerselstilbud i Rejsepla-
nen er der specifikke krav til de data, der
sendes til Rejseplanen.

| Rejseplansamarbejdet er det besluttet, at
Nordjyllands Trafikselskab (NT) skal veere
pilotvirksomhed for en lgsning, som er
tilgeengelig for alle trafikselskaber i 2019.

En af NT's erfaringer er, at der et omfat-
tende arbejde med at indgé aftaler med
de lokale akterer, der kunne taenkes at
udstille services pa Rejseplanen — for
eksempel Fyns forskelige taxivirksomhe-
der, GoMore, delecykler, lokale samkar-
selsordninger med mere.
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KNUDEPUNKTER
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STOPPESTEDER

En vaesentlig del af trafiksystemet er den
infrastruktur, der tilbydes i form af terminaler,
knudepunkter og stoppesteder.

Det er kommunerne, der har ansvaret for denne
del af infrastrukturen og kommunerne har i
fallesskab udarbejdet Infrastrukturstrategien
“Fyn i bevaegelse”, der fastlegger rammer for isaer
terminalerne og store knudepunkter.

FynBus tilslutter sig den terminal- og knude-
punktsopdeling, der er beskrevet i strategien, og
vil ud fra denne arbejde videre med en design-
manual og en felles standard og kategorisering
af stoppesteder. Dette skal lzgge rammerne for
udviklingen af omradet, og kommunerne kan
ud fra feelles indkebsaftale indkebe udstyr til
stoppestederne.
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Klassifikation af stoppesteder

FynBus har arbejdet med en strategi for opdatering
af de fynske busstoppesteder siden 2011, hvor man
igangsatte en starre undersagelse som en del af
projektet '‘Bedre stoppesteder pa Fyn og Jerne’.
Undersggelsen viste, at mange af de fynske stoppe-
steder uden for de starre byer er i ringe forfatning.
Og at de ligefrem kan virke afskraeekkende pa poten-
tielle buskunder. Stoppestederne har desuden store
variationer i udstyrsniveau. Det skyldes savel forskelle
i udstyrsbehov savel som forskelle i prioritering og
vedligeholdelse.

Ansvaret for udstyret pa stoppesteder er fordelt
mellem FynBus og vejmyndighederne, hvor FynBus
sorger for at stoppestederne er opdateret med aktuel
trafikinformation, og vejmyndighederne er ansvarlige
for de fysiske anleeg (laeskaerm/beleegning/stander/
fane m.v.).

P& baggrund af undersggelsens anbefalinger har
FynBus arbejdet videre med at udvikle en klassi-
fikationsmodel indeholdende kvalitetsstandarder

for stoppestederne. Bade for at lofte det generelle
kvalitetsniveau, savel som for at skabe ensartet-
hed. Et kvalitetslaft med henblik pa at ensrette
stoppestedsdesignet sdvel som at age komforten i
ventefaciliteterne skal bade forbedre FynBus' image,
tiltreekke flere kunder og sikre en fastholdelse af de
nuveerende kunder.

Gennem flere kundeundersagelser har FynBus
afdaekket, at kunderne mener, at tre omrader har
indflydelse pa indretningen af det gode stoppested:

* Tilgengelighed: Man kan komme nemt og sik-
kert til stoppestedet (fast beleegning, afgreenset
fra gvrig trafik og ingen niveauforskelle)

e Fysisk udstyr: Lee fra vejr og vind, mulighed
for at sidde ned, vedligehold og tilstraekkelig
belysning (tryghed)

e Trafikinformation: Der er passende og opdate-
ret (information om hvor man befinder sig, og
hvilke ruter der betjener stoppestedet, og hvor
de kgrer hen — og hvornar de kgrer.)

Samtidig med dette arbejde har de 10 fynske kom-
muner samarbejdet om at skabe en langsigtet feelles
handlingsplan for den fynske infrastrukturudvikling.
Dette er udmundet i infrastrukturstrategien 2017-2035
'Fyn i beveegelse'. Strategien beskriver, hvorledes Fyn
kan udnytte sit potentiale og sikre udvikling i savel
boseatning som arbejdsmarked gennem visioner for
styrket fremkommelighed og mobilitet pa tveers af de
fynske kommunegraenser.

Som det ses pa mobilitetskortet pa figur 33 opererer
infrastrukturstrategien "Fyn i beveegelse” med fire
typer af terminaler; hoved-, udviklings-, byregionale-
og kommunale terminaler. Odense Banegardcenter
er det vigtigste knudepunkt, og udger sammen med
Middelfart, Nyborg og Svendborg de fire hovedtermi-
naler pa Fyn.

Herunder kommer en raekke udviklingsterminaler,
der kan videredirigere trafikstremme fra det sydlige,
ostlige og vestlige Fyn til/fra det fynske motorvejsnet
og jernbane, Odense og OBC. Heri ses potentiale for
optimale muligheder for skift mellem de forskellige
transportformer. De fem udviklingsterminaler er
Aarup, Hjallese, Langeskov, Arslev og Holmstrup.
Neeste lag er de 14 byregionale terminaler, der er ken-
detegnet ved en staerk relation til det neere opland og
til de fire hovedterminaler seerligt Odense (OBC). Her
skal skabes et attraktivt omstigningsmilje for lokale
sdvel som byregionale rejser. Kerteminde, Bogense,
Assens og Rudkebing er eksempler pa byregionale
terminaler.

Sidste lag er de kommunale terminaler, som samler
store lokalomrader og skaber kobling til de byregio-
nale terminaler.
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Figur 33: Det fynske mobilitetskort, Infrastrukturstrategien “Fyn i beveegelse”

Det fynske mobilitetskort 2017-35
Det fynske mobilitetskort udpeger de vigtigste korridorer
og knudepunkter og samler dem | et hierarki. Hierarkiet er
etableret ud fra en vurdering af hvilke terminaler og kor-
ridorer der har staest betydning for den fynske mobilitet.

De konkrete kriterier for udpegningen er angivet pd de fol-
gende kort, Det foresilede fynske netvierk af korridorer og
knudepunkter vil udgere grundlaget for prioriteringer og
Indsatser. Kortet viser et samlet billede af de strakninger og
terminaler, der skal prioriteres og udbygges | de naeste 20 r.




Byregion Fyns Infrastrukturstrategi peger pa, at

de fynske kommuner sammen skal igangseaette en
proces for udvikling af en faelles manual for opbyg-
ning, udvikling og vedligeholdelse af de fynske
trafikterminaler. Her pateenkes, at manualen skal
understette udviklingen af en feelles fynsk lasning pa
trafikservice, omstigningsfaciliteter, trafikinfo m.v.,
hvor der naturligvis tages hejde for udstyrsniveau
afheengigt af terminalsterrelse. Manualen vil dermed
sikre genkendelighed og sammenhang i de fynske

mobilitetstilbud.

FynBus vil gerne understatte terminaludpegningen i
infrastrukturstrategien i regi af Byregion Fyn. Derfor
mener FynBus, at en mulig klassifikationsmodel som
integrerer begreberne terminaler, knudepunkter og
stoppesteder med angivelse af krav til udstyrsniveau,
kunne udfoldes som beskrevet i Tabel 14.

Tabel 14: Klassifikationsmodel

Kategori

Hovedterminal

Udviklingsterminal

Byregional terminal

Kemmunal terminal

Knudepunkt

Ministap

(virtuelt stop)

Udpegninger

Odense [OBC), Middelfart St., Nybora
51., Svendborg St.

Aarup St., Hjallese St., Langeskov St.,
Arsley St., Holmstrup St

Kerteminde, Munkebo, Onerup,
Sonderso, Bogense, Nome Aaby St.,

Assens, Glamsbjerg, Ringe 5t., Brbak,

Faaborg, Bojden, Rudkebing,
Spodsbjerg,

Morud, Vissenbjerg, Brenderup, Ejby,
Tommeanip S, Korslakke, Ullershay,
Hillerslev, Brobywaerk, Haarty,
Kvarrndrugp 51, Gudme, Lohals,
Bagenkeop,

Ca. 50 stk. bla.:

- Svendborg ¥
-Telekorselsstoppesteder, som ikke
kan indplaceras | en hojere kategori
- Slorre stoppesteder | Odense, fx
Hans Mules Gade. TBTgade og
Odense Zoo

- Fra 2020 desuden flera
lethanestationer som Tarup Canter,
Korglokke, Rosengdrdeentret, SDU,

Ca. 2000

Ca. 80O

Udstyrsniveau

Kray tl udstyrsniveau ar urdear
udarbejdelse i regi af Byregion Fyn,

Cykalparkering

Lesskarm med baenk og Iys

Fast belmgning

Skasrm med infoopslag og
realtidsvisning

Fane med navn
TelekorsalsDSA-skilt, hvor det er
relevant

Evi. bustommea

Afgangstavie

OR-kode

Stander med fane

Evt. leeskaerm med baenk og lys
Evi. mindre cykelparkenng

Evi. fast belegning

(IR-koda
Stander mead fane

Ingen fysisk markaring - et geografisk
koordinat
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Identifikation af knudepunkter

Som en del af trafikplanarbejdet har FynBus veeret i dialog med
kommunerne om indsatsomrader for planarbejdet 2018-2021.
Ogsa i forhold til udpegning af, hvilke af de nuveerende stoppe-
steder, der skal klassificeres som knudepunkter. P& kortet i figur
34 ses, hvordan de udpegede terminaler og knudepunkter forde-
ler sig pa Fyn. De udpegede knudepunkter er i dag identiske med
de nuveerende telependlerstoppesteder. Der vil i planperioden
blive foretaget en revidering af disse, da der pt. pagar et arbejde
med udveelgelse af knudepunkter i projektet ‘Den samlede rejse’.

Figur 34: Kort over terminaler og knudepunkter

Udviklingsterminal
Byregional terminal
Kommunal terminal

Knudepunkter
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Samarbejdsmodel pa stoppestedsomradet

FynBus tilslutter sig den terminal- og knudepunktsopdeling,

der er beskrevet i Byregion Fyns infrastrukturstrategi “Fyn i
bevaegelse’ og vil ud fra denne strategi arbejde videre med en
designmanual og en felles standard for forskellige kategorier af
stoppesteder. Dette arbejde leegger rammerne, og kommunerne
kan ud fra feelles indkabsaftale indkabe udstyr til stoppestederne
i det omfang og i det tempo, som den enkelte kommune gnsker.

Et sddant samarbejde vil fokusere pa de stoppesteder, der ikke
allerede er underlagt fastlagte bydesigns, som fx i Odense og
Middelfart.
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FynBus' bestyrelse har i december 2017 vedtaget
en strategi for 2018-2020, der har som samlende
ambition, at det skal vaere nemmere for kunderne
atanvende den kollektive trafik. En raeekke fokus-
omrader i denne strategi retter sig mod det udbud
af billetprodukter, som FynBus tilbyder.

Efter indfarslen af rejsekortet og konverte-
ringen af alle vaesentlige billetprodukter til
rejsekort-platformen, er rejsekortet nu fuldt
indfaset pa Fyn. Webshop og app anvendes som
supplerende billetteringsformer, og det er stadig
muligt at kebe kontantbilletter i busserne.

FynBus vil ogsa i den kommende periode
arbejde med takster som et strategisk vaerktoj
til at tiltreekke og fastholde kunder, pavirke
passageradfaerd og gge selvbetjeningsgrad og

indtegter. Det er malet, at 150.000 fynboer skal
have et rejsekort i slutningen af 2020, samtidig
med at andelen af kunder, der betaler kontant,
skal under 5 %.

| trafikplanperioden vil FynBus desuden undersg-
ge muligheden for at indfere frit flow i busserne,
dvs. at kunderne kan ga ind og ud af alle bussens
dore - bade for at gore det nemmere at tage
bussen, men ogsa for at bringe rejsetiden ned.

En del af strategiens ambitioner om at gore det
nemmere at tage bussen handler ogsa om at
gore det nemmere at finde ud af, hvor og hvornar
busserne kerer. Men ogsa at gere potentielle
kunder bevidste om hvornar det er fordelagtigt at
valge bussen, fx frem for bilen.
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Produkter, salg og billettering

FynBus har siden 2008 haft ét sammenhangende
takst- og billetsystem for hele Fyn og Langeland.

| 2017 blev det hidtidige billetsystem, der blev
installeret i de forste busser i 2002, udskiftet med det
landsdaekkende rejsekort. Alle relevante billetproduk-
ter er nu konverteret til rejsekort-platformen.

Hvor FynBus tidligere selv stod for hele backend-sy-
stemet, datahdndteringen og udstedelsen af kort, er
dette nu i al veesentlighed lagt over til Rejsekort A/S.
Det er séledes Rejsekort A/S, der handterer informati-
oner om indteegter og kundernes rejseadfaerd.

| 2009 indfaerte FynBus som det ferste trafikselskab
i Danmark SMS-billetter, og fra 2011 har det vaeret
muligt at kebe Mobilbilletter via smartphone-app. |
2017 blev FynBus' app opgraderet til blandt andet at
kunne handtere MobilePay, og en ny webshop blev
introduceret. SMS-billetten er derfor nedlagt fra 1.
marts 2018.

Takst Vest

| august 2015 fremkom Rigsrevisionen med en kritik
af taksterne i den kollektive trafik som veerende

ulogiske og uigennemskuelige. P4 den baggrund har
trafikselskaberne i Danmark sammen udarbejdet en
ny og enklere takstmodel. For trafikselskaberne @st

for Storebeelt har det betydet implementering af Takst
Sjeelland i 2017 mens den feelles takstmodel vest for
Storebeelt; Takst Vest, blev implementeret 18. marts
2018.

Takst Vest har sikret:
* Enklere takstsystem

* Begraensede kundekonsekvenser

* Bevare provenuneutralitet (ingen skjulte
takststigninger)

° Bevare lokale og selskabsspecifikke
frihedsgrader

Takstreformerne sikrer en reekke fzelles principper

for eksempelvis definition af gyldighedsomrade pé
fastprisprodukter, rabatstruktur pa rejsekort, mulighed
for kommercielle produkter samt prisforhold mellem
enkeltbillet, rejsekort og pendlerkort mv.

Takstreformerne giver fortsat FynBus mulighed for at
tilbyde kunderne et stabilt lavt takstniveau, svarende
til den udvikling, der fremgér af figur 35. Prisen for

en 2-zoners rejse péa klippekort/KVIKkort/rejsekort har
veeret stabil frem til indfarslen af rejsekortet, hvor
prisdifferentieringen mellem hgj- og lavfrekvente rej-
sende er blevet starre. | Odense har mange oplevet
en prisstigning efter Odense Kommunes rabatordning
'‘Odense for en 10'er’ blev ophaevet.

Figur 35: Priser pa klippekort/kvikkort/rejsekort 2 zoner, Fyn 2003-2018.

Pris pa turkort/Kvikkort/Rejsekort, 2 zoner, Fyn 2003-2018
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FynBus vil ogsé fortsat kunne tilbyde kunderne rele-
vante kommercielle produkter

FynBus vil i planperioden arbejde pé at gere det s&
enkelt som muligt at fa den rigtige billet til ens rejse-
behov, da det er vigtigt for den generelle holdning til
kollektiv trafik.

Det betyder, at der i de kommende fire ar vil veere
fokus pé at f& sé stor en andel af billetteringen

som muligt flyttet over pé rejsekort. Mobil-app og
webshop vil fungere som supplerende salgskanaler
for de produkter, der ikke er tilgeengelige i rejsekort-
systemet. FynBus arbejder desuden for at sikre

en fuld integration mellem Rejseplanen og FynBus'
salgskanaler.

Det er stadig muligt at kebe kontantbilletter i bus-
serne, men FynBus har et mél om et reducere
antallet af rejser med kontantbilletteringer til 5 %
med udgangen af 2020.

En forenkling af billetteringen vil i forhold til Trafikpla-
nen have en positiv effekt pa rejsetiden, idet billette-
ring via rejsekort og app er mindre tidskreevende for
bade passagerer og chaufferer.

Takster som strategisk styringsvaerktgj

Taksterne fungerer hos trafikselskaberne som sty-

ringsveerktej i forhold til:

e Attiltreekke nye kunder eller fastholde
eksisterende

* At pavirke passagerernes adfeerd
* (ge indteegterne

PRODUKTER, INDDRAGELSE, INFORMATION 0G MARKEDSFARING

Trafikselskaberne har i henhold til lov om trafikselska-
ber selv takstkompetencen, men er overordnet bun-
det til et takststigningsloft, der fastleegges af staten
og som svarer til udviklingen i pris- og lgnindekset.
Derudover har FynBus tilsluttet sig takstprincipperne i
Takst Vest.

Frit Flow

Et strategisk mal er at s@ge at nedbringe rejsetiden
—malet er 10 % pa udvalgte streekninger. Signalpri-
oritering og kapacitetsstyring indgar naturligvis heri.
Herudover overvejes i planperioden, om der skal veere
"Frit Flow"” med ind- og udstigning af alle dere i bus-
serne. | Odense vil det vaere den lgsning, kunderne
alligevel udsaettes for, nar letbanen kerer i 2020. Her
sker billettering pa perronerne, som det allerede
kendes fra tog.

| det nuveerende flow kommer alle kunderne forbi
chauffgren, og der gennemfares herudover billetkon-
trol af FynBus' kontrollgrer. Hvis Frit Flow indferes,
som det fx kendes fra linie 5C i Kgbenhavn, oges
mulighederne for snyd. Frit Flow vil derfor medfere
behov for @get kontrollgrindsats.

Til gengeeld vurderer COWI i en undersgagelse fore-
taget for MOVIA, at der kan spares 4 % karetid for
busserne — og dermed sparet rejsetid for kunderne.

| lobet af 2018 skal det besluttes, om Frit Flow skal
indfgres og evt. hvor — Odense Kommune er oplagt,
men det er bybusserne i Svendborg maske ogsa.

Inddragelse

FynBus arbejder mélrettet med gennemsigtighed

for og inddragelse af alle relevante interessenter
herunder ejerne, borgerne, kunderne og chauffererne.
Formalet er at inddrage alle relevante interessenter i
planlaegningen af den kollektive bustrafik.

Mange mennesker i og omkring busserne har en
viden, der kan bruges til at gere det endelige produkt
bedre. Borgere og kunder har gnsker og forslag til,
hvor og hvornar busserne skal kare for at daekke
deres behov, mens chaufferer og entreprenarer ligger
inde med veerdifuld viden om, hvordan f.eks. karepla-
nerne kan blive bedre, sa forsinkelser undgés. Endelig
ligger mange indirekte brugere som f.eks. skoler og
uddannelsesinstitutioner inde med viden om, hvad
der fungerer og ikke fungerer.

| de sidste mange ar har FynBus arbejdet med at
indsamle s& meget input som muligt for at skabe

et endnu bedre trafiktiloud, herunder endnu bedre
kaereplaner. Naglen er, at interessenterne er villige til
at dele, og FynBus er villige til at lytte.

Input fra ejerne

En veesentlig kilde til viden om, hvad der fungerer og
ikke fungerer, er via ejerne og ejernes eksterne sam-
arbejdspartnere. Nar lokale ruter skal omlaegges, eller
lokale kereplaner laves om, sker det i teet samarbejde
med repraesentanter fra kommunerne, fra skolerne
og fra uddannelsesinstitutionerne i omradet. Malet
er at fa bussen og hverdagen til at haenge logisk
sammen. | tiden mellem kareplanskift er der ogsa tid



og plads til dialog og vidensdeling. FynBus besager
fast de enkelte kommuner for at drafte planleegning
og ekonomi pa et overordnet niveau. | det daglige
arbejde omkring kereplaner samarbejder FynBus’
planleeggere med de kommunale repreesentanter i
forvaltningerne, og 3-4 gange om éret er FynBus veert
for erfa-mader, hvor ejerrepraesentanter og rele-
vante repraesentanter fra FynBus' ledelse mades og
udveksler nyheder, gnsker og erfaringer. Alt sammen
initiativer, der sikrer det lebende samarbejde mellem
FynBus og ejerne.

Input fra chauffererne

FynBus arbejder ogsa malrettet med at inddrage
chauffgrerne. Alle chaufferer kan via webportalen
VoresFynBus leese nyheder, debattere og dygtiggere
sig indenfor relevante discipliner som f.eks. produkt-
kendskab, kundeservice, feerdselsregler og lignende.
Det er ogsé her, at chauffererne kan kommentere pa
de enkelte kereplaner pa ruteniveau og komme med
input til forbedringer eller anske om forandringer.

FynBus har ogsé et chaufferpanel bestdende af chauf-
for- og ledelsesrepraesentanter fra de storre entrepre-
nerer, der mades cirka 4 gange om aret. Her kan de
komme med input til kommende markedsferings- og
adfaerdskampagner, produkter og lignende.

Endelig inddrages chaufferrepreesentanter i kereplan-
arbejdet, nemlig nar de sakaldte ruterepreesentanter
mades med FynBus' planleeggere, som en del af
kereplanprocessen.

Figur 36: FynBus' facebookside
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Input fra kunder

FynBus var det forste trafikselskab i Danmark, der
inviterede kunderne med i “maskinrummet” for at

& hjeelp til arbejdet med at lave gode kereplaner, der
var afstemt kundernes gnsker og behov. Det skete i
2009, som led i en starre omleegning af den regionale
bustrafik. Siden da har det veeret muligt for alle Fyn-
Bus' kunder at blande sig. Via FynBus' hjemmeside
har kunderne mulighed for at komme med ansker og
forslag til den enkelte busrute. Det benytter mange
kunder sig fortsat af. De har nemlig set, at det faktisk
nytter noget at blande sig og komme med konstruk-
tive input.

Ogsa i forbindelse med sterre markedsferingstiltag
har FynBus god gleede af kundernes inputs via fokus-
gruppeinterviews, hvor mange kunder heldigvis gerne
melder sig og kommer med gode forslag og tips til
FynBus.

Over 15.000 kunder og brugere falger FynBus' face-
bookside (Figur 36), som ogsa er en kilde til meget
veerdifuldt input. Det er typisk her, at FynBus farste
gang harer om f.eks. overfyldte busser til Syddansk
Universitet. Tonen er god, og der er en fin forvent-
ningsafstemning mellem FynBus og kunderne.

Endelig benytter mange kunder sig ogsa af mulig-
heden for at skrive til FynBus via mail og brev

for at kommentere stort og smat. Dette er ogsa
veerdifuldt input, der bliver laest og handteret i teet
samarbejde med FynBus' drift- og kvalitetsenhed og
busentreprengrerne.
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Maling af kundetilfredshed

En anden metode til at fa et bedre billede af, hvor
godt kundernes behov opfyldes, er ved Igbende at
gennemfare kvantitative tilfredshedsmalinger blandt
passagererne.

Hvert &r gennemfores 4 tilfredshedsmalinger, der alle
er koblet til kontrakterne med de entreprengarer, der
karer efter incitamentskontrakter, dvs. at en del af
entreprengrernes betaling for buskaerslen er afhaengig
af kundernes tilfredshed.

Hvert &r i marts gennemfares en sterre maling blandt
passagererne, der giver et mere detaljeret billede af
kundernes oplevelse af den leverede service pa tveers
af en reekke parametre.

PRODUKTER, INDDRAGELSE, INFORMATION 0G MARKEDSF@RING

Generelt er FynBus' kunder meget tilfredse med Fyn-
Bus. Det viser udviklingen i kundetilfredsheden, der
over de seneste mange ar har fundet et stabilt hojt
leje — se figur 37 Dog har FynBus meerket resulta-
terne af hyppige kareplanskifter og ruteomlaegninger
i iseer Odense over de sidste par ar. Dette i form af
faldende tilfredshed, men optimismen er fortsat i
behold i de fynske busser. For nok er tilfredsheden
faldet, men kundernes tilfredshed bor stadig i den
hoje ende af skalaen.

FynBus interesserer sig meget for kundernes
tilfredshed, og de arlige malinger bruges som input i
det fortsatte arbejde med at sikre en hgj kvalitet, og
dermed at mange kunder fortsat finder det interes-
sant at benytte bussen.

Figur 37: Uddrag fra FynBus’ kundetilfredshedsundersogelse
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Information og markedsféring

Kendskab er en afgarende forudseetning for at folk
bruger den kollektive bustrafik pd Fyn og Langeland.
Ved jeg ikke, at bussen kerer, er den heller ikke med i
mine planer og overvejelser.

Kunderne skal kende den kollektive trafik, og de skal
samtidig veere sa trygge ved den, at de indtaenker
den som en af mulighederne, nar de skal afsted, og
skal treeffe valget; skal det veere bilen, cyklen eller
bussen?



@ge kendskabet til FynBus i befolkningen

Selvom fynboerne udmeerket genkender de grenne
fynbusser i landskabet, og selvom mange kunder
finder vejen til bussernes blade sader, hvad enten de
skal pa arbejde, i skole eller en tur til byen, er der sta-
dig plads til flere kunder i busserne. For folk der ikke
bruger busserne, er der imidlertid mange barrierer,
som skal nedbrydes, og det geres blandt andet ved at
fa de lokale medier til at skrive om busserne, ved at
promovere services og ydelser gennem avisannonce-
ring og ved at veere til stede i lokalmiljget.

FynBus iveerkseetter labende mange forskellige
kampagner, der har til formal at ege kendskabet til
den kollektive trafik. Det kan for eksempel vaere
lokalrettede kampagner med fokus pa mulighederne
i neeromréadet eller pa priserne med udgangspunkt

i neeromréadet. Det kan vaere kampagner, der har til
formal at fa folk til at tage bussen i ferierne eller age
kendskab til den lokale teletaxi-ordning. Oftest vil de
lokale tiltag blive suppleret med at FynBus' kundeam-
bassadgrer kommer til byen og taler med borgerne
lardag formiddag, nar de alligevel er i det lokale
supermarked for at handle.

Kampagneplakat

365 gode grunde

til at tage bussen.
#244: Trafikken
snegler sig endnu
langsommere afsted,
hvis vi alle sidder i

hver vores bil!

MED ET PERIODEKORT FAR DU ALT DET BUSTUR DU ORKER,
DAG UD 06 DAG IND, | HELE ODENSE KOMMUNE,

L/S MERE PA FYNBUS.DK/PERIODEKORT

...INar du bare gerne vil hurtigere frem.
HAR DU EN BEDRE GRUND
TIL AT TAGE BUSSEN?

Fortael os om det og deltag i konkurrencen om
biografbilletter og alt det bustur du orker i 100 dage!
Lees mere om konkurrencen og deltag pa FynBus.dk/365
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Endelig iveerkseetter FynBus ogsa starre reklamekam-
pagner, som borgerne mader som reklamer pa tv, i
radioen, i lokalavisen eller maske pa Facebook — se
eksempler pa udvalgte kampagner og @vrige mar-
kedsferingstiltag pa figur 38 til 40.

FynBus har desuden et teet samarbejde med den
fynske presse, der labende hjeelper med at lafte gode
historier ud til borgerne. Ogséa det medvirker til at
forege kendskabet til den kollektive trafik.

Endelig har FynBus ogsa sine egne mediekanaler,
som benyttes til at udbrede kendskabet; nemlig sin
egen Facebook-side, digitale skeerme i regionalbus-
serne samt i bybusserne i Odense og Svendborg og
desuden sit eget elektroniske nyhedsbrev, der har
over 6.000 faste leesere.

| den kommende trafikplanperiode fortseetter arbejdet
med at udbrede kendskabet og forfalge de metoder
og de kanaler, der giver den bedste gennemslagskraft
overfor kunderne.

Kampagneeksempel: Annonce om gratis
valgkersel

Kom gratis til valgurnen
den 21. november!

Den 2. november er der kommunal- og regionsradsvalg,
0g vi giver gratis bustur til og fra dit valgsted,
hvis du viser dit valgkort i bussen.
Laes mere pa FynBus.dk/valg

God tur og godt valg:)
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Malrettet markedsfering

Kunder er ikke bare kunder, og derfor er markeds-
faringen ogsé nedt til at veere indrettet herefter.
FynBus gennemfarer labende meget lokalt forank-
rede kampagner, hvor udgangspunktet er byen folk
bor i, men besager ogsa starre arbejdspladser, hvor
udgangspunktet er relationen mellem arbejdspladsen
og hjemadressen. Det handler i begge tilfaelde om

at mede kunderne dér, hvor kunderne er og tilpasse
kommunikationen, sa den passer til situationen.

Der gennemferes lebende kampagner, som er skraed-
dersyet mod enkelte malgrupper, mod omrader eller
passagerer bosat langs en given busrute. Grundlaget
for kampagnerne er et grundigt markedskendskab,
der giver FynBus viden om rejse- og pendlingsmen-
stre, befolkningssammensaetning, alder, uddannelse
og dermed grobund for en vurdering af potentialet af
en given indsats.

| den kommende trafikplanperiode skal grundige
markedsanalyser hjaelpe FynBus med at blive endnu
skarpere pa potentialet i forhold til de mange mal-
grupper, man kan veelge at arbejde med. Desuden
skal fokus pa maling af effekt give FynBus en starre
viden om, hvilke metoder, der virker bedst.

Figur 40: Ambassaderflyer uddelt i Nyborg
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@ge medarbejdernes og chaufferers kendskab til
produkter

Naglen til at kunderne traeffer det rette valg er, at
frontpersonalet er godt uddannet i de tilbud, vi har pa
hylderne. FynBus tror pa, at man ved at @ge uddan-
nelsesniveauet blandt frontpersonalet kan skabe
mere tilfredse kunder, der er rddgivet pa et oplyst
grundlag. FynBus' chaufferer har nu i en arreekke tileg-
net sig viden om FynBus og FynBus' produkter via
chaufferportalen "Vores FynBus' hvor chauffererne
dels har adgang til informationer, men hvor de ogsa
kan dygtiggere sig via en lang reekke certificeringer
indenfor f.eks. kundeservice, produktkendskab,
feerdselsregler og kaereteknik. Herigennem bestraeber
FynBus sig p4, at chauffererne altid er godt oplyst

og séledes i stand til at hjeelpe kunderne, nar tvivlen
melder sig.

Pa samme méde som chauffgrerne er det meningen
at FynBus' personale ogsa skal kunne dygtiggere sig.
Nagleordene er vidensdeling og metoden er en-til-en-
leering kombineret med god intern kommunikation.
Endelig vil FynBus bestraebe sig pa, at det interne
administrative personale sé ofte som muligt kommer
ud i busserne og oplever, hvad det vil sige at veere
kunde. Det skal hjeelpe personalet med at forsté kun-
derne og satte kunden i fokus i det daglige arbejde.
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Relevant information til kunderne Figur 41: Kundeambassaderer vejleder

Det er vigtigt, at FynBus' kunder faler sig
godt informeret om savel forandringer,
som de mange produkter og services,
som FynBus tilbyder. Nar der skiftes
kereplaner eller &endres i taksterne, er det
vigtigt, at informationsniveauet er hgijt, sa
kunderne ikke lades i stikken. Derfor bru-
ger FynBus mange ressourcer pa at na ud
til kunderne via skaerme og haengeskilte

i busserne, digitale nyhedsbreve direkte
hjem til kunderne, fysiske breve, hvis alle
skal nds, annoncer i aviserne, pressemed-
delelser, klistermaerker pa busserne eller
chauffgruddelte foldere og flyers samt via
Facebook og FynBus’ hjemmeside. Alle
kanaler tages i brug, nar der skal kommu-
nikeres om forandringer, og kundernes
respons i de arlige kundetilfredshedsma- Figur 42: Info om kereplanaendring
linger viser da ogsa, at kunderne generelt
er tilfredse med kommunikationen fra

e (14, JANUAR
L]
FynBus har ogsa en lang raekke tilbud til NY KGHEPMN

kunderne. Det kan f.eks. vaere services,
der gor rejsen lettere eller billetproduk- NYE KOREPLANER
ter, der ger rejsen billigere. Disse tilbud ] ‘ h NEL NYE HOLDEPLADSER VED 0BC
kommunikeres typisk via skaerme eller

haengeskilte pa stoppestedstavlerne, i

kereplanerne eller nar FynBus sender sine
uddelere eller kundeambassaderer ud for SE, HVAD DET BETYDER
at tale med kunderne, som eksempelvis FOR DIG PA FYNBUS.DK
kan ses pa figur 41.

| begge tilfeelde gaelder det om at levere
relevant kommunikation til kunderne, sa
de ikke oplever for mange informationer i
forhold til, hvad de ensker.

| den kommende trafikplanperiode vil
FynBus fortsat udvikle redskaber til at
na kunderne séa direkte og effektivt som
muligt, samtidig med at vi fortsat holder
fast i kundernes krav om relevans.
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1-2-3 Trafikinformation

Rejseplanlaegning
(kareplan v. kendt rute,
Rejseplanen eller kort
v. ukendt rute)

Billetter og priser
(hvad koster rejsen,
hvilke billetprodukter
passer til mit behow,
bestilling/fornyelse)

Nyheder

(er der nyt til mig som
kunde = fx
billetprodukter eller
andre tiltag)

Planlagte
kerselsandringer
(vejarbejde,
omlzgninger rmv.)

Rejseregler
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Aktuel
trafikinformation
(forsinkelser,
aflysninger mm.)

Alternativer
{v. driftsforstyrrelser)

Feedback
(spergsmal, ris og ros)

Tjek forbrug
(fx rejsekort)

Hittegods
Rejsetidsgaranti

Rejseregler

FynBus.dk,
Rejseplanen og
rejsekort.dk

Rejseplanen (app /
mabil)

Terminalskiltning pa Odense Banegard Center

FynBus.dk og
re|sekort.dk




Typer af trafikinformation

| planperioden vil der blive arbejdet videre med
forbedring af bade den digitale og analoge
trafikinformation.

Det overordnede koncept fremgar af figur 43.

Det strategiske mal er, at alt kan klares med Rej-
seplanen, et rejsekort, FynBus.dk og bussernes
informationssystemer.

| praksis er det ikke tilstreekkeligt, viste et seminar
om "Fremtidens mobilitet’ som FynBus gennemfarte
i efteraret 2016. FynBus vil derfor labende opdatere
og videreudbygge oversigtskort pa stoppesteder,
hvor det er teknik muligt ud fra design pé standere og
leeskure.

FynBus har desuden et nyt design pa vej til de ana-
loge afgangstavler, som forventes udrullet i forbin-
delse med kereplanskiftet i 2018.

Digital trafikinformation

Trafikinformation er ogsa et fokuspunkt for FynBus’
bestyrelse, der med vedtagelsen af budget 2018
besluttede at afsaette penge til forbedret information
pa terminaler — eksemplet pa figur 44 herunder er fra
Odense Banegard Center.

Ud over FynBus' afsatte belab, har et tilsagn om
finansiering fra Statens pulje til kollektiv trafik 2017-18
resulteret i, at der er et samlet belgb pa 2,8 mio. kr.
til forbedret trafikinformation p&d Odense, Nyborg og
Middelfart stationer

Alle 3 steder skal lgsninger indpasses i de infrastruk-
turprojekter, der ogséa er i gang omkring terminaler og
stationer.
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Bussen i skyen

| samarbejde med Sydtrafik og BAT (Bornholms
Amtskommunens Trafikselskab) og Rejseplanen har
FynBus udviklet en unik realtidslgsning for busserne,
der bygger pa en app, der er installeret pa en tablet.

Idékonceptet er, som i SmartCity teenkningen, at
bruge samme data og udstyr til forskellige formal til
gavn for kunder og chaufferer:

e Trafikinformation

e Elektroniske arbejdsinstruktioner til chauffgren
e Trafikledelse

* Korrespondancesikring

e Signalprioritering

e Kapacitetsstyring

* Forbedrede kontrolmuligheder

Trafikinformation berareres i et senere afsnit, men
al realtidsinformation er genbrug af de samme data
ligesom alt omkring kereplaner, bussens trafikinfor-
mationssystem med mere er genbrug af samme
data, som rejseplanen bruger.

Chauffaren far med systemet en elektronisk arbejds-
instruktion, hvor han/hun kan falge kaereplan og
ruteforlgb i en GPS-lignende lgsning.
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Bedre ssmmenhangende trafiksystem

P& samme data kan entreprengrernes driftsovervag-
ning — og FynBus’ trafikcentral - guide chauffererne,
ud fra totale overblik over trafiksystemet og far der-
med mulighed for at gribe ind ved driftsforstyrrelser —
figur 45 herunder viser et eksempel péa trafiklederens
overblik.

Korrespondancesikring

Ud over trafikcentralernes koordinering giver syste-
met ogsa chauffererne mulighed for at give informa-
tion til hinanden, hvor det er nedvendigt med saerlige
korrespondancer.

Lasningen er testet i efteraret 2017, og der er nu
overvagede korrespondancer mellem lokal og regio-
nalruter 70-80 steder pa Fyn og flere vil falge. Der er
naturligvis ikke tale om en garanti — men en vaesentlig

Figur 45: Driftovervagning af trafiksystem
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forbedring, nér driftsforholdene tillader, at busserne
kan vente pa hinanden.

Projektets naeste faser er, at sikre korrespondancer
mellem bus og tog, sa bussen venter pa toget pa
centrale stationer og afgange med mange skiftende
passagerer.

Hertil kommer “mange til mange"” korrespondancer
som det kendes fra terminalerne i Odense eller
Svendborg.

Her udestar ogsé opsaetning af teknologien og
udarbejdelse af de retningslinier til chauffererne, der
er nadvendige for at systemet kan fungere.

Signalprioritering

Som effektiviseringsredskab har Odense Kommune
og Region Syddanmark investeret i, at softwaren
ogsé kan bruges til signalprioritering, en lgsning der
ogsé forventes taget i brug hos Sydtrafik.
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Ud over udvikling af software i busserne har Odense
Kommune ogsa finansieret programmering af 7
lyssignaler pa en forsegsstraekning pé& Sdr. Boulevard
i Odense.

Koncept og ansvarsfordeling fremgar af principskitsen
i figur 46 herunder.

| korthed gér lgsningen ud pa, at bussen beder om
grent i passende afstand fra lyskrydset, og vejmyn-
digheden (Odense Kommune) har besluttet, hvor kraf-
tig prioritering der er mulig, hvorefter signalet skifter
til grent eller forleenger grentiden efter de regler og
den kodning, som signalleveranderen har lavet.

Der er i forbindelse med kareplanskiftet i 2018
reduceret 1 minuts keretid i kereplanerne pa forsegs-
streekningens ruter. Det svarer til sparede driftsudgif-
ter pa 0,3-0,5 mio. kr..

Der ikke registreret stigende forsinkelser i stati-
stikken, sa det tyder péa at den kortere rejsetid kan
indfries.

Den tekniske dokumentation for effekten er endnu
ikke udarbejdet.

Kapacitetsstyring

| forbindelse med de nye kontrakter i den regionale
kersel og bybusserne i Odense, er der anskaffet
teellesystemer til busserne.

Perspektivet er, at det bliver muligt at teelle ind- og
udstigende passagerer online — og dermed ogséa
afgaere hvor mange kunder, der faktisk er i bussen.

Data skal dels bruges til realtidsvisning pa Rejsepla-
nen, sa kunderne kan se forventningerne til, om der
er (sidde)plads i den afgang, som de eftersparger.
Herudover skal data bruges til styring af duble-
ringskersel, sa driftsledelsen bedre kan serge for, at
ekstrabusser seettes ind i tide — af hensyn til kun-
derne — og kun indsaettes nar det er n@dvendigt - for
at nedbringe udgifterne.

Systemerne forventes i pilotdrift i efteraret 2018 og
den fulde lgsning implementeret i 2019.

Figur 46: Principskitse for koncept- og ansvarstfordeling i signalprioritering
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KORETAJERNE
06 MILJOET

Pa grund af den teknologiske udvikling og fokus
pa den grgnne omstilling af transportsektoren er
der en stigende interesse blandt ejerne for busser,
der korer pd alternative drivmidler.

| trafikplanperioden skal FynBus derfor vaere i
stand til at give ejerne et overblik over mulig-
hederne for en grennere busdrift ved hjalp af

busser, der karer pa alternative drivmidler, samt
fordele og ulemper ved de forskellige teknologier.

FynBus vil i planperioden desuden folge udvik-
lingen omkring fererlgse busser og medvirke i
forseg, der bliver initieret af ejerne.
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Selvkerende busser

Som neaevnt i afsnittet om mobilitetstrends er der forsgg pa vej

med selvkerende busser.

Vejdirektoratet beskriver niveauerne for automatisering som vist i

tabel 15 herunder.

Tabel 15: Forklaring af de seks niveauer af automatisering
Kilde: http://www.vejdirektoratet.dk/DA/viden_og_data/temaer/Selvkoerendebiler/Sider/default.aspx

Niveau 0
Ingen automatisering

Ingen kereassist. Fareren har fuld kontrol over keretgjet. De fleste biler pa
vejene i dag er i denne kategori.

Niveau 1
Koretgj assisterer foreren

Udstyr i keretgjet, som assisterer fareren fx. adaptiv fartpilot (hvor bilen
selv kan holde en passende afstand til forankerende).

Niveau 2
Delvis automatisering

Koretgjet styrer simple opgaver som kersel pd motorvejen. Fareren skal
dog have henderne pa rattet.

Niveau 3
Betinget automatisering

Keretgjet kan selv kare pa visse vejtyper f.eks. motorvej. Fereren behover
ikke at have heenderne pa rattet eller at have gjnene pa vejen, men skal
kunne tage over med kort varsel.

Niveau 4
Hgj automatisering

Koretojet kan selv kere pa bestemte vejtyper f.eks. motorvej. Fareren beho-
ver ikke at veere klar til at overtage styringen.

Niveau 5
Fuld automatisering

Farerlase karetgjer pa alle vejtyper og i alle situationer
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Vejdirektoratet giver ogsé et bud pa den tidsmaessige
implementering i tabel 16.

Vejdirektoratets vurdering er altsa, at der er et stykke
vej endnu.

Interessen er dog stor mange steder, og der er forseg
pé vej med overvaget karsel i de koncepter der kaldes
"the last mile” — altsé hvor en lille langsomt kerende
bus bringer kunderne ad fx et boligomrades stier til

et starre stoppested eller butikscenter — et sddant
forsag er pa vej i Aalborg Qst.

En tilsvarende lesning har Odense Kommune skitse-
ret kunne veere mulig i Tornbjerg-omradet.

MOVIA arbejder pa et forseg med kersel "On
demand’ som det kendes fra Flextrafik — altsad hvor
kunden kan "skrive til bussen” via en app, og blive
hentet ved den rigtige indgang pa fx et sygehus.

Selv om der endnu er tale om langt fra produkti-
onsmodne og rentable lgsninger, er der naturligvis
et lofterigt potentiale for effektivisering i og med
chaufferens len udger 60-70 % af de samlede
kerselsudgifter.

Et oplagt fynsk forseg i sterre skala kunne veere den
interne logistik pa Nyt OUH.

FynBus monitorerer de igangvaerende projekter, men
udvikler ikke egentlige kompetencer til at understette
ejernes evt. projekter med mindre det eftersparges
konkret.

Tabel 16: Viejdirektoratets prognose for indfasning af selvkerende biler

Lang vej til den selvkerende bilpark:

Indfasningen af de selvkerende biler kommer til at ske langsomt og gradvist frem til omkring &r 2065.

Hele bilparken i Danmark er udskiftet med niveau 3 eller derover

2018 Niveau 3-biler introduceres | Danmark

2020 Niveau 4-biler introduceres

2030 Niveau 5-biler pd det danske marked

2035 Alt bilsalg er selvkerende biler pa niveau 3 eller derover
2055

2065 Al trafik pa vejene er helt selvkerende
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Alternative drivmidler

Ligesom for den farerlgse teknologi er der en rivende
udvikling i gang pa omradet for alternative drivmidler.
Gas er en etableret lgsning, og Roskilde og Bornholm
er pa vej med eldrift, som flere steder i udlandet - fx
Eindhoven og Hamborg - karer i egentlig produktion.

| Region Nordjylland skal gennemfares et forseg med
brint som drivmiddel.

Flere af de store byer som Oslo og Stockholm har
planer for fossilfri kollektiv trafik indenfor en arreekke.

FynBus eonsker at statte op om denne grenne
omstilling, men vurderer samtidig, at skiftet til andre
drivmidler end diesel haenger teet sammen med at
ejernes korsel skal i udbud for at lgsninger i starre
skala giver mening.

| forbindelse med udbuddet i Odense bad FynBus
busentreprengrerne om at komme med bud pa
busser med tre forskellige teknologier— diesel, gas og
mest mulig el.

Teknologistadet blandt tilbudsgiverne var i 2014 ikke
til andre ellgsninger end dieselhybrid, som kommu-
nen valgte frem for gas.

| forbindelse med udbuddet af lokalkerslen i
Faaborg-Midtfyn, Kerteminde og Middelfart kommu-
ner i 2017 blev gas draftet og fravalgt.

FynBus' erfaringer er, at inden udbudsprocessen
eksekveres, er der en lang planlagningsproces inden
en feerdig losning - op til 2 ar

For gasdrift handler det om fyldestationer, garage-
ringssteder, tomkarselsmangde med mere, inden
den optimale lgsning kan veelges. Eldrift er analog
hertil, her handler det bare om ladestationer, reskke-
vidde og tilstreekkelig kapacitet i elnettet i stedet.

Pa initiativ af MiljgForum Fyn deltager SDU,
Faaborg-Midtfyn-, Nordfyn-, Nyborg-, Svendborg- og
Are kommuner samt FynBus i en ansggning om et
EU-projekt — CleanFuelSyenergy -, der skal gore det
muligt at opbygge knowhow til at handtere lasninger
med alternative drivmidler. Projektets tidsperiode er
fra 2019-2021.

Da Nyborg Kommunes kersel og bybusserne i
Svendborg skal i udbud til kontraktstart i 2020, kan en
stillingtagen til om alternative drivmidler skal indga i
udbuddene ikke afvente EU-projektet.

I Nyborg kunne gasdrift overvejes og Svendborg
by passer godt til de ellgsninger, der er fuldt
produktionsmodne.

Der skal derfor tages stilling til, om projekter skal
igangseettes allerede nu.

FynBus vil i planperioden falge udviklingen indenfor
alternative drivmidler teet og folge op pa de mulighe-
der, der matte vise sig for ansggning af eventuelle
puljemidler i regi af den nyligt indgdede Energiaftale
mellem Folketingets partier.
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PERSPEK-
TIVERING

FynBus' naste trafikplan kommer til at deekke
perioden 2022-2025.

| den trafikplanperiode forventes letbanen i Odense
at veere i fuld drift. Det vil sammen med et tilpasset
busnet 2020 betyde en veesentlig opgradering af den
kollektive trafik i byen.

| Trafikplan 2022-2025 vil der veere en reekke sterre
emner som:

* Betjening af nyt OUH

e Udbud af bybusser i Odense, herunder om der
skal ske en fuld konvertering til el-drift

e Udbud af den regionale kgrsel, herunder over-
vejelser om fremtidigt drivmiddel

¢ Forberede planlaegning i forhold til 3 jernbane-
spor pa Vestfyn, der dog f@rst star klar i 2027

Endvidere forventes fortsat udvikling omkring mobili-
tetslasninger og selvkarende teknologi.






