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FORORD

Denne analyse er udfgrt som en del af projektet "Baeredygtige kollektive transportkoncepter i
landdistrikter” under Trafikstyrelsens “Pulje til forbedring af kollektiv transport i yderomrader”. Projektet
har til formdl, at undersgge og teste mulighederne for at supplere de traditionelle kollektive
transportmidler med landsbybusser, delebiler, samkgrsel og eventuelle andre mindre tiltag.

Fire forsggstilbud har veeret testet i de tre landsbyomrader Dynt-Skelde-Gammelgab (DSG), Kvaers-
Tarsbgl-Snurom (KTS) og Lysabild og omegn (LO) samt ved Sgnderborg Student Foundation i perioden
15. april — 15. december 2016.

De fire forsggstilbud tilsigter at gge fleksibiliteten i den kollektive transport i landdistrikterne i Sgnder-
borg Kommune samt at lette de studerendes adgang til landdistrikterne omkring Sgnderborg. Rappor-
ten formidler erfaringer med den lokale organisering af forsggstilbuddet og evaluerer effekterne af
forsggstilbuddene i forsggsomrdderne.

Analyse og efterfglgende rapport er udarbejdet af Insero i perioden fra medio december 2016 til medio
februar 2016.

Postanalysen er bestilt af Sgnderborg Kommune, Sekretariat for landdistrikter.

Insero

Chr. M. @stergaards Vej 4a
8700 Horsens

T: +45 70263748
www.insero.com




Baeredygtige kollektive transportkoncepter i landdistrikter

INDHOLDSFORTEGNELSE

INANOIASTOIEEENEISE........ceeeeeeeiiieiccceereert e reeere e se e e s sannee s e e e e s s s ssnnne s e e sssessssnnsesesssssssssnnsenesssssssssannenessssssssssnnasenssssssssnnnnns 2
FIgUI- O tab el OVEISISE .cuuuuuuuuuuuuunnnnnnnnnnnninnnneeensnmnnmnmmmssmmmsmssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnse 3
1. AT e T T4 T N 4
1.1 LERSEVEJ IEUNING....ceeeeieeeiitt ettt e e e e ettt et e e e e e s bbbt e e e e e e e ab bt et e et e e e e s e bbbt e et e e e e aa b breeeeeeeesenanrreees 4
1.2, Resume af demonstrationens Udfald..........ooeeeiiiiiiiiiii e 5
2. 3T e (=13 T=T Y =T 4 - OO 7
2.1. Styregruppe 0g lokal fOorankring .....ccooee oo, 7
2.2 2 ToToY QT qY <o =al oY= 1 1 oY= PP PPPPPRt 7
2.3. Parkering OF NBGIEK ...t e e e e e st e e e e e s st e e e et e e e s saaa bt beeeeeessaabbbeeeeeeessannnrreeeas 8
2.4, Y T e E {7 o= 2P PO PP PPPTP PP 8
2.5. DN Y (] Lo LRt G T 4Ty 1T =] o TPt 9
2.6. KVERIS-T@ISDBI-SNUIOIM ....eeiiiiiiieeiee ettt ettt e e e s sttt e e e e e s s b bbbt e e eeeesaabbbbaeeeeessaaanbeaeeeeesssannsrennees 11
2.7. [V ZSE] o 11 o o =4 T2 0 1=y -{ TSP 14
2.8. SBNAErborg StUAENT FOUNATION ....cciiiiiiiiiieee e e s e e e e e s s st b e e e e e e s s s sabbbeaeeeeeeas 16
3. L T =] Yo 1 N 19
3.1. Demonstrationens estimerede CO2-redUKEION .........ouiiiiiiiiii ittt e st e e e e s s saabraees 19
3.2 DN Y (] Lo LR O T 4T Y1 = o TP PPPPPRS 23
3.3. QY ST 1 T o1 R TU o o' T PP PPPPP TP 23
3.4. [RV2E] o1 o o T=do 0 0 1=y ={ o TPt 24
3.5. Y aTo L= o ToTg AN {0To (=T a1l o TU o e =1 4 o] o HO OO OUPPPPP R UPTPPP 25
4, U= g LT YT 27
4.1. Praesentation af de iNddrageade DrUGEIE........eeeieiiiiiiiiiiieieeeeee ettt et ee e eeeeeeeseeeesesaaaeassesssssssssssssssssssssssssssssssnnns 27
4.2. Brugerinterviews Dynt-Skelde-GammeElZab.........uuviviiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeeee et e e e e e eaeeeseaeraearaaaaarrarraaraaaaaaaae 27
4.3. Brugerinterviews KVaers-T@rshdl-SNUrOM ..........uiiiiiiiiiiiiiiiee et e e e s s s e e e e e e s s s naabbeees 29
4.4. Brugerinterviews LySabild O OMEEN.........uuiiiiiiiiiiiiiiiieiieiieeieeeeeeeeeeeeeeeeereeeeeeesssaeserseasassesesssssssesssssrsrsssssarssssssnnns 30
5. L2 T LT =TTy T YT 32
6. Udviklingen i den konventionelle kollektive trafik ... iiiiiiiiiirrrcrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrsrssessesssssss s ss s s s s s s s s s s s s s s s 34
6.1 Landsbykgretgjernes effekt pa den konventionelle kollektive transport ..........ccceeevcieeeeiciee e 34



Baeredygtige kollektive transportkoncepter i landdistrikter

7. Landsbyk@ret@jernes effEeker........ociiiiiiiiiniiiiiniiiiiiininer e ns s s anesens 36
7.1, Feerre ture i egen bil med 1-2 passagerer 0g @8t SAMKBISE! ........oiiiiiiiiiiiiiiieiee ettt 36
7.2. Tilslutning og brug af den KolleKtive trafi.............cciiiiiieee e 36
7.3. Reduceret behov for to biler pr. NUSSTANG ........o.uiiiiiii e e e s e e s sbae e e 37
7.4. 0 T L =Y i =Y S =Y OSSPSR 38

FIGUR- OG TABEL OVERSIGT

Figurer

Figur 1 — Dynt-Skelde-Gammelgab, forsggsomrade 1.........ceeeeeieeiieieiiirerieeeeeeeeeeeeeeeeeeerseeeerrrerere... 9
Figur 2 — Kvaers-Tarsbgl-Snurom, forsggsomrade 2 ........ccccuvrirrieiiiei i sssiseeeee e 11
Figur 3 — Lysabild, fors@gsomrade 3........coiiiiiuiiiiiiiiie e e e 14
Tabeller

Tabel 1 — Oversigtstabel for opgjort kgrselsdata i de fire forsggsomrader. ...........ccccceeeveeeeeeeeeeeeeenn, 21
Tabel 2 — Sammenligning af gratisperioden og betalingsperioden .........c.cccciiiiiiiiiiin e, 21
Tabel 3 — Antal rejser og den procentvise SAMKBISEL. ......cccuuiiiiiiiiiiiii i 22
Tabel 4 — Sammenligning af gratisperioden og betalingsperioden for DSG ........ccccoeeviviiiiiiieiiineennnnn. 23
Tabel 5 — Sammenligning af gratisperioden og betalingsperioden for KTS........cccoovviiiiiiinieinineennnnn, 24
Tabel 6 — Sammenligning af gratisperioden og betalingsperioden for LO ........ccccoviiiviviiiiiiieeneceeennnn, 25
Tabel 7 — Sammenligning af gratisperioden og betalingsperioden for SFF.........ccccooviiiiiiiiviiineeennnn, 26
Tabel 8 — Respondenternes anvendelse af motoriserede kgretgjer, seneste 10 rejser. ......oovvvveennnn. 31

Bilag 1.1.: Analyse "As-if”
Bilag 1.2.: Opsummering pa anbefalingerne

Bilag 2: Strategisk energiplan for Grgn Transport



Baeredygtige kollektive transportkoncepter i landdistrikter

1. INTRODUKTION

P& baggrund af anbefalingerne fra en ‘As if’ og transportanalyse fra januar 2016, blev igangsat en 8
méneders demonstrationsperiode fra den 15. april. "As-if” analysen havde til dels til formdl at identificere
den nuvaerende situation ift. kollektiv transport, transportbehov og udfordringer, samt holdninger til de
naevnte koncepter.

Laes rapporten bilag 1.1: analyse 1.1. (rapport og bilag) og 1.2.: opsummering af anbefalingerne.

Resultaterne heraf havde et flerdelt formal, bade i form af indblik i landdistrikternes udfordringer og behov
ift. kommunens fremtidige strategiarbejde for kollektiv transport, for sammenligning af holdninger og
behov fgr og efter demonstration, samt pa mere kvalitativ vis at fremme en succesfuld konfiguration af
koncepterne i demonstrationsperioden.

Fire forsggstilbud har veeret testet i de tre landsbyomrader Dynt-Skelde-Gammelgab (DSG), Kvaers-
Tarsbgl-Snurom (KTS) og Lysabild og omegn (LO) samt ved Sgnderborg Student Foundation i
demonstratinsperioden fra 15. april — 15. december 2016.

De fire forsggstilbud gav borgere i forsggsomraderne adgang til seks forsggskgretgijer fordelt sdledes:

e Borgere i KTS og LO havde adgang til landsbybil og landsbybus

e Borgere i DSG havde adgang til en landsbybus

e Studerende i Sgnderborg havde gennem Sgnderborg Student Foundation adgang til en
forsggsbil

De fire forsggstilbud tilsigter at gge fleksibiliteten i den kollektive transport i landdistrikter i
Sgnderborg Kommune samt at lette de studerendes adgang til landdistrikterne omkring S@nderborg.
Forsgget gnsker konkret at opnd effekter i form af at reducere antallet af rejser i egen bil (med 1-2
passagerer), at gge tilslutningen i den samlede kollektive trafik samt at reducere behovet for bil nr. to.
Rapporten formidler erfaringer med den lokale organisering af forsggstilbuddet og evaluerer
effekterne af forsggstilbuddene i forsggsomraderne.

Evalueringens kvantitative grundlag indbefatter kgrselsdata registreret i kgrebgger under forsgget og
passagerdata fra Sydtrafik. Evalueringens kvalitative grundlag udggres af 19 kvalitative interviews,
herunder administratorinterviews, brugerinterviews og interviews med borgere, der ikke har anvendt
forsggstilbuddet (de sdkaldte ikke-brugere). Effekter opndet ved SSF er behandlet gennem interview
med to studerende, der begge har vaeret involveret bdde som administratorer af tilbuddet og som
brugere.

1.1. Leesevejledning

For et resume af demonstrationens udfald henvises til afsnit 1.2 samt til afsnit 7, der konkluderer
naermere pd forsggskaretgjernes effekter. Afsnit 2 praesenterer erfaringer fra den lokale
implementering, herunder hvilke lzeringer og effekter forsgget har skabt pd omrddeniveau. Afsnit 3
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praesenterer kgrselsstatisik pd forsggskgretgjerne og preesenterer kgretgjernes effekter i form af
kilometerbesparelser og samkgrselsgrad. Afsnit 4 praesenterer de tre landomraders brugeroplevelser.
Derefter fglger i afnit 5 en barrieanalyse, der synliggar nogle af 3rsagerne til ikke-brugernes afholdte
brug af tilbuddet. Afsnit 6 vurderer udviklingen i den konventionelle kollektive trafik i forsggs-
omrdderne sammenlignet med udviklingen p& Sgnderborg Kommunes gvrige busruter. Rapporten
afsluttes med afsnit 7, der vurderer de tre tilsigtede effekter - at reducere antallet af rejser i privatbil
(med 1-2 passagerer), at gge tilslutningen i den samlede kollektive trafik og at reducere behovet for
bil nr. to — i forhold til de opndede indsigter.

1.2. Resume af demonstrationens udfald

Der er foretaget 834 rejser i forsggets kgretgjer i perioden 15. april til 15. december 2016. Forsggs-
karetgjerne har kgrt en samlet distance pa 83.206 km. i denne periode. I alle fire forsggsomrader har
forsggsordningen skabt samkgarsel, hvor tilbuddets karetgjer har erstattet mere end én bil per rejse. 1
de to forsggsomrader, KTS og LO, hvor badde landsbybiler og landsbybusser har vaeret til rddighed,
har landsbybusserne veeret brugt til kollektive rejser i hgjere grad end landsbybilerne. Samlet har
landsbykgretgjerne medfart kilometerbesparelser pd 35.354 kilometer for forsggsomrdderne DSG,
KTS, LO og SFF.

Brugen af landsbybusserne har alene resulteret i en beparelse pa 27.393 km., hvilket er en konsekvens
af, at landsbybusserne i hgjere grad end bilerne er anvendt til rejser, der erstatter to eller flere rejser i
privatbil. Landsbybilerne har derimod vist sig at understgtte borgernes private kgrselsbehov og har
bidraget til at Igse familiers midlertidige behov for adgang til en ekstra personbil.

Samlet for alle kgretgjerne i de fire omrdder estimeres en CO.-reduktion pd 5.480 kg. fordelt mellem
2.690 kg besparelse pd landsbybusserne og 2790 kg besparelse pa forsggsbilerne.

Data fra Sydtrafik viser en reduktion i passagertilslutning malt i kontantbilletindtaegter ved busruter, der
gennemlgber de tre forsggsomrader DSG, KTS og LO. P& det grundlag kan det ikke pavises, at der
under forsggsperioden er sket en gget passagertilslutning i de kommunale busruter. Vi observerer dog
at forsggsomrdderne DSG, KTS og LO har veeret udsat for et mindre fald set i forhold til faldet pd
kommunens g@vrige busruter. Interviews med brugerne indikerer imidlertid, at adgang til
forsggskaretgjerne ikke har aendret deres adfeerd i forhold den konventionelle kollektive trafik.

Forsggskeretgjerne har vaeret brugt som redskab til at understgtte og skabe adgang til landomradernes
forskellige tilbud. Forsggskeretgjerne har sdledes spillet en rolle i forbindelse med at understgtte det
eksisterende sociale liv, gare sociale band steerkere og i nogle tilfeelde knytte nye. Forsggskgretgjerne
har ligeledes bidraget til, at nogle borgere har deltaget i arrangementer, som de ellers ikke ville have
deltaget i pga. af rejseudfordringer.

! Rejser hvor forsggskaretgjet ikke erstatter to eller flere privatbiler opndr ikke en km-besparelse. Beregning af
km-besparelse medtages derfor kun for rejser, hvor landsbykgretgjet har erstattet to eller flere privatbiler.
Udregningen er det summerede kilometerantal for hver af de erstattede privatbiler p& samme rejsedistance,
fratrukket distancen foretaget i forsggskgretgjet.
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De langsigtede effekter af en fastholdt adgang til landsbykgretgjer formodes at give anledning til, at
flere borgergrupper og foreninger tager landsbybussen til sig. Dette vil give flere borgere mulighed for
at opnad erfaringer med tilbuddet og de forskellige former for samkgrsel, som seerligt landsbybusserne
har vist sig at bidrage til. At flere borgere lzerer den kollektive rejseform at kende, og oplever det som
en god Igsning, vil pd sigt have potentiale for yderligere at reducere antallet af rejser i privatbil foretaget
med lavt pasagerantal, og give nogle familier oplevelsen af at kunne klare sig tilfredsstillende med en
bil fremfor to eller flere.
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2. IMPLEMENTERING

I de fire forsggsomrdder, Kvaers-Tgrsbgl-Snurom, Dynt-Skelde-Gammelgab, Lysabild og omegn samt
Sgnderborg Student Foundation, har demonstrationen veeret opdelt i to perioder:

Periode 1: 15. april - 1. oktober 2016. I denne 6.5 méneders periode havde borgerne gratis adgang til
landsbykgretgjerne fra 0-100 km. Der var intet startgebyr, og brugerne skulle blot aflevere
landsbykgretgjerne med fuld tank. Efter 100 km var medlemsbetalingen 2 kr./km. for leje af bilen og 3
kr./km for bussen. For at vaere medlem og have ret til at deltage i forsgget, kraeves medlemskab af ét
af de tre landsbylaug eller SSF.

Periode 2: 1. oktober til 15. december 2016. I denne 2.5 méneders periode blev der indfgrt
medlemsbetaling for brugerne fra fgrste kgrte km. Medlemsprisen pr. km. var 2 kr. for leje af
landsbybilerne og landsbybusserne. Der var intet startgebyr, men brugerne skulle aflevere
landsbykgretgjerne med fuld tank.

Forsggskgretgjerne bestod af tre fem-persons biler af maerket Ford Focus (benzin) med anhaengertraek
og tre ni-persons minibusser af maerket Fiat Ducato (diesel).

2.1. Styregruppe og lokal forankring

En styregruppe blev etableret i forbindelse med projektet og mgdtes en gang om méneden under
demonstrationsperioden med landdistriktkskoordinatoren fra S@nderborg Kommune. I styregruppe-
mgderne deltog en lokal administrator fra hver deltagende landsbylaug. Denne blev af og til suppleret
med en borgerambassadgrer. Styregruppen fastlagde indholdet (indenfor de godkendte rammer i
projektbeskrivelsen) for, hvordan forsgget skulle gennemfgres med smajusteringer undervejs i henhold
til opndede erfaringer. Metoden var borgerdreven innovation.

2.2. Booking og betaling

De fire forsggsomrdder valgte alle programmet www.supersaas.dk som online bookingredskab. I LO,
DSG, og KTS havde borgerne adgang til at foretage booking af landsbykgretgjerne via
landsbylaugenes hjemmesider. Ved SSF skulle studerende fgrst ansgge om at blive optaget i
forsggsbilens Facebookgruppe. P& Facebookgruppens hjemmeside var der derfra adgang til at oprette
brugerprofil og foretage bookinger. Det valgte bookingsystem havde en kalendervisning, hvor
brugerne nemt kunne orientere sig om ledige tider. Nar en booking blev foretaget, modtog borgeren
en bekraeftelse pd mail. I alle forsggsomrader valgte man jkke at szette nogen begraensning i
programmet pd, hvor lang tid den enkelte reservation méatte vare, og heller ikke for antallet af
reservationer, der kunne foretages ad gangen.

Efter endt leje skulle brugeren udregne medlemsprisen, og betaling skulle ske til det pdgeeldende
landsbylaug senest dagen efter lejen var afsluttet. Betaling kunne ske som bankoverfgrsel eller via
Mobile Pay. I LO bliver Mobile Pay primaert anvendt som betalingsform. Ved evalueringstidspunktet var
KST ved at indfgre Mobile Pay efter gnske fra brugerne. SSF modtog udelukkende betaling ved personlig
overlevering af kontanter.


http://www.supersaas.dk/

Baeredygtige kollektive transportkoncepter i landdistrikter

Under forsggsperioden skulle brugerne for hver rejse manuelt udfylde kgrselsdata i kgrebgger, der var
placeret i forsggskgretgjerne.

2.3. Parkering og nggler
Landsbykgretgjerne stod parkeret pd hhv. en efterskole, en idraetsfriskole, et kommunalt bgrneunivers
og ved Alsion (SDU, koncertsal, forskerpark).

Skoleleder og en leerer pé hhv. efterskole og idreetsfriskol stod for at placere nggler i ngglebokse forud
for den enkelte udlejning. Ved bgrneuniverset var det anderledes — se teksten fra Lysabild. En kode til
nggleboksen blev sendt med mail eller sms til brugeren. Efter endt leje skulle ngglen afleveres i samme
boks. Overlevering af nggler kunne ogsa ske personligt inden for skolens dbningstid og evt. aftaler om
personlig overlevering skete over telefon eller sms — dog ikke i LO. Ved Alsion havde SSF ikke opsat
nggleboks, og nggler blev derfor overdraget personligt hver gang. Her havde en ansat studerende ved
SSF sammen med fire frivillige studerende opgaven at koordinere, udlevere og modtage nggler samt
modtage medlemsbetalinger.

2.4. Markedsfgring

P3 landsbylaugenes hjemmesider kunne hentes oplysninger om forsggskeretgjerne, og der blev
informeret om de grundlaaggende retningslinjer for brug af bilerne, herunder forsikringsbetingelser. Her
fandtes ligeledes link til bookingsystemet. Der er postet nyheder om forsgget pa landsbylaugenes
Facebooksider.  Forsgget og landsbykgretgjerne har ogsd vaeret markedsfgrt pa
www.sonderborgkom.dk, som er landsbylaugenes og kommunens fzelles platform for kommunikation
pd landdistriktsomrddet. Flere gange er der udsendt nyhedsbreve fra ProjectZero, der har informeret
om isaer CO,-besprelserne i forsgget og om ekstraordinzere tiltag for at saette fokus pa tiltag, der fremme
mere samkgarsel, faerre kgretgjer, mindre kegrsel og greennere kgretgjer i hht. byrddets vedtagne
"Strategisk energiplan for grgn transport”. Se bilag 2.1.

I KST blev to gymnasiestuderende involveret for at sprede budskabet til unge via deres netvaerk og pa
sociale medier. P3 SSFs hjemmeside markedsfares forsggsbilen, mens regler og forsikringsbetingelserne
oplyses pa Facebookgruppens hjemmeside.

I starten af forsggsperioden modtog alle omrdder desuden printede postkort, som kommunen havde
produceret, som blev lagt i forsamlingshuse og ophaengt pd lokale samlingspunkter, opslagstavler i
idraetshaller og lignende steder.

Forud for et pilotprojekt i Fynshav med Tadaa-delebiler, blev der hentet erfaringer fra dette projekt. En
repraesentant fra Kvaers-Tarsbgl-Snurom Landsbyrdd deltog som indleegsholder ved et opklarende
borgermgde. Samtidig stod medlemmerne i styregruppen til rddighed for sparring og erfarings-
udveksling, ndr der kom henvendelser fra andre kommuner og borgergrupper.



Baeredygtige kollektive transportkoncepter i landdistrikter

2.5. Dynt-Skelde-Gammelgab
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Figur 1 — Dynt-Skelde-Gammelgab

2.5.1. Implementering og praktisk organisering (DSG)

Forsggskgretgjet i DSG var en ni-personers minibus. Der blev ikke indsat en landsbybil i DSG, da den

planlagte landsbydelebil blev udlant til SSF.

Landsbybussen havde fast parkering ved Adventure Efterskolen, Dyntvej 113, Skelde, 6310 Broager.

Elever pd efterskolen varetog renggring mod en mindre aflgnning.

Administratoren bemaerkede, at landsbybussen svingede i braendstofforbrug alt efter kgrselsstil - fra 5
km/I. til 15 km./I. - hvilket gjorde brugerne opmaerksomme pa antallet af km. Dette var ogsa tilfaeldet
under den fgrste periode, hvor landsbybussen ikke kostede noget at bruge foruden det, at den skulle

afleveres fuldt optanket ved afsluttet leje.
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2.5.2. Modtagelse (DSG)

Landsbybussen blev taget meget positivt imod, og administrator vurderer, at forsgget har vaeret en
succes. Borgerne har vist, at de overordnet forsta formadlet med landsbybusforsgget, og hvordan bussen
skal anvendes. Successen begrundes med, at alle kender alle, samt at omrédet er preeget af mange
feellesskaber, et aktivt civil liv og et godt sammenhold.

2.5.3. Anvendelse (DSG)

Efterskolen har brugt landsbybussen ugentligt til udflugter i forbindelse med undervisning. Skelde
Gymnastikforening og fodboldklubbens damehold har brugt landsbybussen. Unge familier har brugt
landsbybussen til at tage pa forlystelser sammen i weekender og har sldet sig sammen om at foretage
dagligvareindkgb. Landsbybussen er brugt til samkgrsel til foreningsmader, i forbindelse med en
polterabend, ringridning, en bowling-tur, besgg pd Sgnderborg slot, og til at hente gaester i.

Forsggsbussen har ikke veeret anvendt til pendling mellem hjem og arbejde, hverken individuelt eller
med samkgrsel.

2.5.4. Udfordringer, leering og muligheder (DSG)

Kun to gange har bilen ikke veeret tanket op. Administrator tankede op og skrev en pdmindelsesmail til
brugerne, der sd overfgrte belgbet. Betaling udeblev ligeledes en enkelt gang, og administrator sa sig
n@dsaget til at blokere brugerkontoren for den pagaeldende bruger.

Der udtrykkes tvivl om, hvorvidt landsbybussen kan vaere gkonomisk baeredygtig uden finansiel stgtte,
og administrator vurderer, at stgtte er ngdvendig for at sikre attraktiviteten af tilbuddet. Han vurderer,
at betalingstolerancen hos borgerne ligger pd 2-3 kr./km og mener, at prisen ikke bgr overstige den
sammenlagte braendstofgkonomi for to biler.

Administrator peger pd muligheder for at udvide efterspargslen pa bilen ved at tilbyde medlemmer af
de omkringliggende landsbylaug adgang til landsbybussen, hvilket kunne @ge indteegter fra
medlemsbetalingen.

Administrator vurderer, at der er et potentiale for, at endnu flere private og foreninger bruger
landsbybussen til at f& nye oplevelser, f.eks. at flere familier vil bruge landsbybussen til sma rejser over
flere dage. Her vil bedsteforaeldre, bgrn og bgrnebgrn kunne nyde rejsen sammen, i stedet for at sidde
i hver deres bil. Der er ligeledes uudnyttede muligheder for, at Petanque-klubben, lokale kortklubber og
jagtforeningen kan fa glaede af landsbybussen.

Administrator forventer, at der vil vaere mindre efterspgrgsel af landsbybussen i vintermdnederne.

Administrator foresldr, at omrdder, der gnsker lignende lgsninger, forbereder sig inden, bl.a. ved at
inddrage foreninger og private brugergrupper for at fremme et lokalt ejerskab og fzelles ansvarsfalelse
omkring landsbykgretgjerne.

I forbindelse med en permanent Igsning @nskes et mere integreret bookingsystem, der f.eks. kan
udsende sms’er i forbindelse med reservationer, og hvor betaling som minimum kan foretages via Mobile
Pay eller integreres som en del af bookingsystemet.
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2.5.5. Effekter (DSG)

Administrator mener ikke, at en permanent adgang til landsbybussen kan erstatte bil nr. to. Det
begrundes med, at familier med to eller flere privatbiler har kgrselsbehov, som landsbybussen ikke er
taenkt til at Igse.

Landsbybussen vurderes ikke at have gget borgernes brug af omradets gvrige kollektiv trafiktilbud. Det
begrundes med, at borgerne i DSG ikke er "typiske brugere” af kollektiv trafik — et forhold, han ikke
mener, at landsbybussen aendrer pa.

Landsbybussen har vist sig at vaeret et redskab til at opna feelles rejser og oplevelser, og til at lgse
praktiske ting i feelleskab, sdsom indkgb, mg@detransport og transport til og fra sportsbegivenheder.

2.6. Kveers-Tgrsbgl-Snurom
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Figur 2 — Kveers-Tarsbal-Snurom

2.6.1. Implementring og praktisk organisering (KTS)

Borgerne i KTS har haft adgang til en landsbybil og en landsbybus, som har haft fast parkering ved
Kveers Idreetsfriskole, Avntoftvej 10. Idreetsforeningen ligger i forlaengelse af friskolen og rummer hal,
klubhus, tennisbaner, multihal, fodboldbaner og motionscenter.

Friskolen har aktivt veeret inddraget i forsggsperioden, og skolens leder har hjulpet med udlevering af
nggler. Administrator havde reservenggler og udleverede nggler i de tilfaelde, hvor landsbykgretgjerne
blev booket med kort varsel. I skolens &bningstid blev nggler udleveret pd skolen. Var
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landsbykgretgjerne booket uden for skolens dbningstid, blev anvendt en nggleboks, som var placeret
ved skolens indgang. Nggler skulle returneres, ndr bilen blev afleveret enten pd skolen eller i
nggleboksen. Bussen skulle afleveres rengjort - dog uden krav om stgvsugning - og fuldt optanket.

Undervejs i forsggsperioden blev indfart en regel om, at kun tre bookinger métte foretages ad gangen.
Borgere har efterspurgt Mobile Pay som alternativ til bankoverfgsel, hvilket administrator var i faerd med
at indfgre, da evalueringen blev gennemfgrt.

To gymnasiepiger hjalp med at markedsfgre landsbykgretgjerne til andre studerende og unge via sociale
medier. De unge hjalp ogsa med at oprette en Facebookgruppe for landsbykgretgjerne. Dette skete
med henblik pd, at karetgjerne skulle fa en virkning over for unge og studerende — bl.a. med henblik
pd at afhjeelpe studerende under eksamensperioder, i forbindelse med at hente og aflevere
hjemmeopgaver samt foretage rejsen til og fra mundlige og skriftlige eksamener.

Postkort, der markedsfgrte landsbykgretgjerne, blev hustandsomdelt tre gange under forsgget.

Der blev afholdt to informationsmgder. Informationsmgderne blev holdt som en del af et arrangement,
hvor borgmesteren ogsd deltog. Det tiltrak borgerne. Invitationer til informationsmgderne blev
hustandsomdelt med trykte flyvers.

2.6.2. Modtagelse (KTS)

Borgerne har taget godt imod kgretgjerne og har brugt karetgjerne til mange forskellige ting. Der var
overordnet tilfredshed og forstdelse for reglerne og priserne. Samarbejdet med friskolen har fungeret
rigtig godt.

2.6.3. Anvendelse (KTS)

Landsbykgretgjerne er brugt til ferie, udflugter og weekendkgarsel, f.eks. i forbindelse med en udflugt til
et dyreskue. Desuden er delebilerne brugt ved spontan opstdede behov eller ngdture - f.eks. i
forbindelse med, at en borgers private bil skulle pa veerksted, og én skulle til laegen.

Lotto- og bankoforeningen har anvendt landsbybussen til at kgre rundt og samle medlemmer op, hvilket
gav anledning til, at flere fik mulighed for at deltage — saerligt blandt de aeldre. Bilerne er ikke brugt til
taxi-kgrsel, da chauffgren har vaeret en del af selskabet.

Idraetsforeningen har brugt kgretgjerne i forbindelse med kampe og sportsbegivenheder, friskolen har
bl.a. brugt bilen til at kere elever til biblioteket i Grdsten. Den kommunale bgrnehave i Kveaers har
anvendt landsbybussen til udflugter.

2.6.4. Udfordringer, laering og muligheder (KTS)

Mange familier i omrddet har feelles e-mailadresse. I forbindelse med en permanent Igsning er der behov
for et bookingsystem, der imgdekommer, at husstande med kun én fzelles e-mailadresse kan have to
brugerkontoer. Dette er relevant i forbindelse med krav fra forsikrings- eller udlejningsselskaber vedr.
registreringer af kgrekortnummer.

Landsbykgretgjer ma ikke fa konsekvenser for borgere, der enten ikke har karekort eller ikke er trygge
ved at kgre. Landsbykgretgjerne kan ikke afhjeelpe aeldres behov for befordring. Taxalovgivningen
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spaender pt. ben for, at en medborger betales som chauffgr. Kgretgjer alene Igser ikke aeldres behov
for adgang til transportmiddel inkl. chauffar.

Landsbykgretgjerne ma ikke reducere ruter eller afgangstider i den gvrige kollektive trafik. Det ma heller
ikke blive en erstatning af Flex-tur ordningen, hvor transportmiddel og chauffgr begge er en del af
Igsningen.

Det vurderes, at medlemsbetalingen ikke ma veere hgjere end 2 kr./km. for landsbybussen og
landsbybilen. Landsbybussen vurderes at vaere det mest attraktive kgretgj, fordi den giver flere sociale
muligheder og kan erstatte flere privatbiler. Landsbybilen har til gengzeld potentiale til at Igse spontane
behov og kortere ture. Med de nuvaerende leasingpris er dén billigere, og skal derfor kare faerre
kilometer hjem for at gkonomien er selvbzerende.

Den nuveerende betalingsmodel, hvor der ikke betales pr. time, giver ingen indtjening, nar
landsbykgretgjerne star parkeret under en booking. Det er en fordel for borgeren, der lejer bilen, men
ikke for bilens gkonomi, “den feelles kasse” eller for andre i omradet, der matte std med behov for at
bruge landsbyens kgretgjer.

2.6.5. Effekter (KTS)

Administrator tvivler pd, at landsbykgretgjerne har pdvirket borgere til at anvende omrddets gvrige
kollektive trafiktilbud. Administrator pdpeger, at den kollektive trafik over en drreekke er reduceret i
omradet, og at borgerne er vant til at Igse deres rejsebehov selv. Landsbykgretgjerne vurderes i hgjere
grad at vaere brugt som erstatning for den manglende kollektive transport frem for som et supplement.

Han vurderer, at en permanent adgang til landsbykgretgjer kan fa nogle familier i omradet til at overveje
at saelge den ene bil.

Landsbybussen vurderes at veere det mest attraktive at fastholde pd sigt, fordi den kan fa mest
betydning for flest og erstatte flest privatbiler.

Administrator mener, at landsbykgretgjerne er med til at gge omrddets attraktivitet, og at de potentielt
kan vaere med til at tiltraekke bgrnefamilier til omradet.
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2.7. Lysabild og omegn
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Figur 3 — Lysabild og omegn

Senderborg

2.7.1. Implementering og praktisk organisering (LO)
Borgere bosiddende i Lysabild Sogn havde adgang til landsbybussen og landsbybilen.

Betalingen skete ved overfarsel til landsbyrddets konto eller med Mobile Pay. Stgrstedelen foretrak
Mobile Pay som betalingsform frem for bankoverfgrsel.

Kgretgjerne stod parkeret ved Lysabild Skole, og udlevering af nggler foregik ved, at brugerne
placerede nggler til naeste bruger i en nggleboks, der var opsat til formalet. 15 minutter fgr den
reserverede tid, modtager brugeren en SMS med koden til nggleboksen. SMSen sendes automatisk fra
bookingsystemet.

Karetgjerne blev markedsfgrt i Lokalbladet, der udgives af Lysabild Landsbyrad. Lokalbladet udkommer
seks gange arligt og omdeles til samtlige husstande i Lysabild Sogn. Der blev ogsd oprettet en
Facebookgruppe for landsbykgretgjerne. N3r en borger oprettede en brugerprofil, modtog
vedkommende et link til Facebookgruppen for landsbykgretgjerne.

Facebook gruppen blev ikke brugt til markedsfaring af sendringer. Til gengaeld blev herfra sendt mails
ud til alle brugere med informationer om nyheder eller aendringer. Samtlige brugeres mailadresser er
registrerede i bookingsystemet.
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Facebookgruppen var ogsa taenkt som en platform, hvor borgerne kunne arrangere samkgrsel.

2.7.2. Modtagelse (LO)

Borgerne tog godt imod landsbykgretgjerne. Borgere, der ikke benyttede kgretgjerne, stgttede tydeligt
op om landsbykgretgjerne. Borgerne har vist forsgget opbakning og interesse ved flittigt at tage begge
kgretgjer i brug. Administrator mener, at den hgje grad af tillid til hinanden i omradet er kommet
forsgget til gode og har bidraget til at ggre forsgget til en succes.

2.7.3. Anvendelse (LO)

Spejderne, fodboldklubben, skolen og SFO’en har brugt bussen. Den lokale mekaniker og bageren har
I&nt bussen til firmaudflugter. En borger uden privat bil har vaeret en loyal bruger gennem hele perioden.
Borgeren var bosat 2-3 km. fra skolen og tog bussen frem og tilbage til bilen.

I ferie og weekender er kgretgjerne brugt til vennebesgg og udflugter, og unge i LO har ligeledes brugt
karetgjerne til rejser til Senderborg. Der er ogsa eksempler pd, at landsbybilen har veeret anvendt som
supplement til privatbilisme, hvor den i en kortere periode fungerede som en ekstra bil hos en familie.
Det er iszer om aftenen og weekenden, at delebils-konceptet benyttes, da der ikke kgrer offentlige
busser.

2.7.4. Udfordringer, leering og muligheder (LO)
Administrator synes, at det har veaeret en utrolig speendende proces, at vaere med til at starte projektet
op fra bunden og udvikle pa dét.

For at undgd, at landsbykgretgjerne stod parkeret ved brugernes private adresser, blev afhentet dagen
far en rejse eller ikke blev afleveret umiddelbart efter en rejse var feerdig, foreslas det at indfgre timepris
—men kun i et omfang, der ikke forhindrer, at kgretgjerne ogsa kan bruges til weekendture eller kortere
ferier.

Der er borgergrupper, for hvem landsbykgretgjerne ikke leverer en Igsning — dette er isaer
borgergrupper uden kgrekort, eller som ikke er trygge ved at kgre, men som stadig har behov for at
komme rundt selv eller i grupper, herunder bgrn, unge og aldre, der har behov for at komme til og fra
fritid, sport, og samveer med venner. /Aldre i omrddet er meget aktive, og her har landsbykgretgjerne
mange anvendelsespotentialer, men bade unge uden kgrekort sdvel som zldre har i mange situationer
brug for en chauffgr som en integreret del af en Igsning.

Hvis landsbykgretgjerne skulle blive en permanet Igsning i LO, er det gnskeligt, at landsbykgretgjerne
bliver administreret med et mere intelligent booking system, evt. med automatisk kodegenerering koblet
til en nggleboks. Det kunne ligeledes vaere en fordel at supplere med en app, der intelligent kunne
varetage samkgring af GPS-data og betaling.

2.7.5. Effekter (LO)

Landsbykgretgjerne er lykkedes med at erstatte mange rejser, som ellers ville vaere foretaget i
borgernes privatbiler med et lavt passagerantal i hver bil. Administrator mener ikke, at
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landsbykgretgjerne har pavirket til at @gge brugen af omrddets gvrige kollektive trafiktilbud under
forsggsordningen. Her vurderes, at borgerene i hgjere grad har set landsbykgretgjerne som et ekstra-
tilbud end som et supplement til den konventionelle kollektive trafik, der kun anvendes i meget lille
grad.

Skal landsbykgretgjerne pavirke familier til at skille sig af med bil nr. to, ma de fgrst opleve en grad af
sikkerhed og stabilitet omkring landsbykgretgjerne som Igsning, herunder at Igsningen fungerer, samt
at den er permanent.

2.8. Se¢nderborg Student Foundation

2.8.1. Implementering og praktisk organisering (SSF)
Forsggsbilen havde navnet "Country Car” efterfulgt af opfordringen "Bringing Students to the
Countryside”. Forsggsbilen stod parkeret ved Alsion.

Reglen var, at forsggsbilen kun kunne lanes i op til 36 timer pr. booking.

Et team blev valgt til at koordinere udlejningen af forsggsbilen. Teamet bestod af en SSF-ansat
(Manager) og fire frivillige studerende. Manageren deltog i fors@ggets styregruppe.

Teamet varetog i faellesskab koordinering af nggler. Udlevering af nggler foregik personligt eller ved at
placere ngglerne i en nggleboks inde pad Alsion. Alle studerende i Senderborg over 18 &r og under 35 ar
og med et gyldigt kgrekort kunne oprette en brugerkonto og booke bilen. Det var dertil et krav, at
fgreren skulle have haft sit kgrekort i minimum et ar.

Brugerne af bilen skulle farst ansgge om at blive medlem af forsggsbilens Facebookgruppe. Det gav SSF
en sikkerhed, at SSF fgrst skulle godkende et medlem til Facebookgruppen, inden brugeren kunne
oprette brugerprofil og booke en bil. Dermed var sikret, at brugerne var medlem af SSF.

Mange studerende kontaktede dog SSF personligt fgrste gang og fik personlig vejledning til
Facebookgruppen og oprettelsesprocedure. Ngglerne blev personligt overdraget ved hver pabegyndt
leje, og efter endt leje blev ngglerne afleveret i nggleboksen.

Vedligehold og opsyn blev foretaget af teamet ved SSF.

2.8.2. Modtagelse (SSF)

De studerende var meget tilfredse med kvaliteten og kgreoplevelsen. Det var primaert
universitetsstuderende, og i mindre grad studerende fra gymnasierne og de tekniske skoler, der brugte
forsggsbilen.

Manederne december og januar samt juli og august ma forventes at veere lavsaeson pga. af eksamens-
og ferieperiode.

De studerende var ikke glade for at bruge 2 kr./km. Stiger medlemsprisen for at anvende bilen, forventes
det at afskaere nogle fra at anvende den. Der var mere efterspgrgsel pa forsggsbilen i perioden uden
brugerbetaling end i perioden med brugerbetaling pad 2 kr./km. De studerende var tolerante over for
aendringen og forstod, at brugerbetaling var ngdvendig, men de aendrede adfaerd og bookede
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forsggsbilen mindre, efter at brugerbetaling blev indfart. SSF peger ogsd pad muligheden for at skifte til
en elbil — hvor el evt. kunne vaere gratis, f.eks. gennem sponsorater.

2.8.3. Anvendelse (SFF)

Hensigten med at placere den ekstra forsggsbil ved SSF var bl.a. at give studerende lettere adgang til
landdistrikterne omkring Sgnderborg. Informanterne ved SSF vurderer, at den i mindre grad er anvendt
til forngjelsesture i fritiden.

Studerende har brugt forsggsbilen til faelles indkgbsture, hvilket erstattede rejser med bus. Det gav dem
alle en social oplevelse og sparede rejsetid. Forsggsbilen er hos en studerende anvendt i forbindelse
med at hente og bringe gaester ved Flensborgtoget. Fors@gsbilen har veeret brugt til flere flytninger,
seerligt omkring drsskiftet og sommerens semesterstart.

Forsggsbilen blev af en studiegruppe brugt til at rejse mellem universitetet og Landbohgjskolen under
et projektsamarbejde.

2.8.4. Leering, udfordringer og muligheder (SFF)
Der var af og til studerende, der udeblev fra en booking, hvilket forsagede "spildt arbejde” i forhold til
at overlevere nggler.

Skal Igsningen fastholdes ved SSF, er der behov for et mere intelligent bookingsystem, der kan aflaste
SSF i fht. den nuveerende opgave med at udlevere og organisere nggler.

Under forsgget var det som udgangspunkt ikke muligt at pdbegynde eller afslutte lejen i tidsrummet
mellem kl. 22-07.30. Her var Alsion aflast, og der var derfor ikke adgang til nggleboks.

Booking i sidste gjeblik var ikke muligt - sd var der ikke tid til at modtage reservationen og lave aftale
om nggleoverlevering. Pa SSFs hjemmeside og pa hjemmesiden for forsggsbilens Facebookgruppe stod
retningslinjerne, og her blev det formidlet, at bookingens varighed maksimalt kunne vaere 12 dag.
Bookingsystemet havde ikke en automatisk begraensning, sd det kraevede personlig overvagning.

SSF manglede ressourcer til at markedsfgre forsggsbilen og vil anbefale en malrettet kampagne.
Konceptet seelger sig selv, men SSF vurderer, at der er mange studerende, der ikke ndede at kende til
muligheden. Forsggsbilen er derfor ikke brugt i det omfang, den kunne vaere brugt, hvis information
om forsggsbilen var ndet ud til flere studerende pé korte og mellemlange uddannelsesinstitutioner.

SSF vurderer ikke, at der behov for en bil i vinterhalvéret i samme grad som i sommerhalvaret.

SSF vurderer, at det er sveerere at f& de studerende, der allerede har gratis adgang til at I&ne bil ved
familie eller venner, til at bruge forsggsbilen. SSF har oplevet at der er ssmmenhaang mellem, hvor
forsggsbilen har vaeret parkeret og at flest universitetsstuderende har benyttet den. N&r den star
parkeret ved Alsion, tiltreekker den mange universitetsstuderende, der har deres daglige gang pa
universitetet eller bor i naertliggende studieboliger.

2.8.5. Effekter (SFF)
SSF vurderer, at forsggsbilen i hgj grad er brugt til at erstatte rejser, hvor den gvrige kollektive trafik
var vanskelig at f3 til at passe, som et attraktivt alternativ og i mangel p& adgang til en privat bil.
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Seerligt har forsggsbilen skabt veerdi for udenlandske studerende, der i sammenligning med danske
studerende ikke i samme grad kan traekke p& familie eller netvaerk, nér de har behov for en bil.

Lettes adgangen til landdistrikterne for studerende, der er bosiddende i Sgnderborg, giver det mulighed
for at @gge de unges tilknytning til virksomheder og institutioner uden for byen.

Landdistrikterne vil gerne ggre sig attraktive, s3 nogle unge familier bosaetter sig pa sigt. Faerdes
studerende i hgjere grad i landdistrikter — uanset om det er i fritiden, i forbindelse med studiejob,
forngjelsesture eller virksomhedsprojekter — er det sandsynligt, at det @ger de unges kendskab til
mulighederne og tilbuddene her, og det kan betyde, at de opdager, at det er en attraktiv mulighed, nar
de skal stifte familie og etablere sig.

Under testen har forsggsbilen vaeret brugt som et redskab til at udfgre et studieprojekt hos en
virksomhed. Det medfgrte, at de studerende fik praktisk erfaring og kendskab til virksomheden og
landbrugets udfordringer. Virksomheden opndede adgang til den nye viden, som studieprojektet tilfgrte.

En frivillig ved SSF tog initiativ til at bruge forsggsbilen til at hilse en udvekslingsstuderende velkommen.
Den frivillige hentede den udvekslingsstuderende ved toget og bragte den nyankomne til
vedkommendes nye kollegium.

SSF mener, at bilen i saerlig grad tilfgrer veerdi til udenlandske studerende, som ofte har mindst
mulighed for at I&ne bil, fordi de ikke har familie i landet og deres gkonomi generelt er mindre end de
danske studerende.
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3.  K@RSELSDATA

Der er i alt oprettet 260 unikke brugerprofiler i kagretgjernes bookingsystemer i perioden fra 15. april til
15. december 2016. 42 i DSG, 70i KTS, 93 i LO og 55 i SSF.

Den fglgende statistik er baseret pd kgrselsdata fra kerebgger, som har veeret placeret i hvert
forsggskgretgj. Brugerne af landsbykgretgjerne har for hver rejse selv haft til opgave, at registrere
oplysninger om bilens kilometerantal ved start og slut af rejsen, antallet af passagerer ved rejsen
(inklusiv chauffgren), samt vurdere hvor mange privatbiler rejsen med landsbykgretgjet har erstattet.
Der er opgjort kgrselsaktivitet for i alt 834 rejser i forsggsperioden pa tvaers af de fire forsggsomrader.

I perioden 15. april til 15. december er der sammenlagt kgrt 83.206 km. i forsggets kgretgjer. I alle
fire forsggsomrdder har forsggsordningen skabt samkgrsel, hvor tilbuddets kgretgjer har erstattet
mere end én bil per rejse. I de to forsggsomrader, KTS og LO, hvor bade landsbybiler og
landsbybusser har veeret til rddighed, fremgar det, at landsbybusserne har indebaret samkgrsel i
hgjere grad end landsbybilen har. Samlet har landsbykgretgjerne medfart kilometerreduktion? pa
35.354 km. Af den samlede kilometerreduktion er de 27.393 km. sparet pd grund af brug af
landsbybussen, hvilket er en konsekvens af at landsbybusserne i hgjre grad end bilerne er anvendt til
rejser, der erstatter to eller flere privatbiler.

Tabel 1 preesenterer et overblik over forsggskgretgjernes antal rejser, kilometerdistance,
samkgrselsfrekvens, samt opndede kilometerbesparelse og den estimerede CO-reduktion?® pr. kgretg;.
Tabel 2 og 3 praesenterer fordelingen af rejser mellem forsggets gratisperiode og betalingsperiode og
illustrerer den procentvise samkgarsel pr. karetgj.

3.1. Demonstrationens estimerede CO2-reduktion

Betragtes den estimerede CO2-udledning for rejser, der er registreret i kgrebggerne i et scenarie, hvor
forsggskaretgjerne ikke anvendes men hvor rejsen foretages med det antal erstattede privatbiler, som
vi har kendskab til gennem kgrebggerne sammenholdes med i forhold til den estimerede CO2-
udledningen pé de reelt foretagende rejser med forsggets kgretgj opnds samlet en positiv besparelse.

2 Rejser, hvor forsggskgretgijet ikke erstatter to eller flere privatbiler, opndr ikke en kilometerbesparelse. Beregning
af kilometerbesparelse medtager kun rejser, hvor landsbykgretgjet har erstattet to eller flere privatbiler.
Udregningen er det summerede kilometerantal for hver af de erstattede privatbiler pd samme rejsedistance
fratrukket distancen foretaget i forsggskgretgijet.

3 Til grund for CO2 beregningerne ligger bilernes typegodkendte braendstofgkonomi, der findes

pd http://bilviden.dk. Der er benyttet afrundede veerdier, der er omregnet med faktorerne: Forbreending af 1 |
benzin udleder 2,33 kg CO: og 1 | diesel udleder 2,64 kg CO.. Referencen er et basisscenarie, hvor trafikarbejdet
(kgrte antal km) er summen af landsbykgretgjernes trafikarbejde og det sparede trafikarbejde. Der er regnet
med, at de erstattede biler i snit kgrer 16 km/I sv.t. 145 g/km CO.. Dette er beregnet i et tidligere studie for
Sgnderborg Kommune. Landsbybilen kgrer 22 km/I sv.t 106 g/km CO2. Bussen kgrer 15 km/I sv.t. 176 g/km
COa.. Disse faktorer ganges med landsbybilernes trafikarbejde. CO2 besparelsen beregnes som differencen
mellem CO: for referencescenariet og CO: for landsbybilerne.


http://bilviden.dki-og-miljo/Hvor-langt-p%C3%A5-literen.aspx
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Samlet for alle kgretgjerne i de fire omrdder estimeres en CO2-reduktion pd 5.480 kg. fordelt mellem
2.690 kg besparelse pd landsbybusserne og 2790 kg besparelse pa forsggsbilerne®.

Forsggsbilerne opndr en god CO2-reduktion trods det faktum, at de i mindre omfang end
landsbybusserne anvendes til samkgrsel. CO2-reduktionen pa forsggsbilerne @ges korrelerende med
antallet af km. den kgrer, hvilket skyldes at nogle aldre privatbiler erstattes af en mere
benzingkonomisk moderne forsggsbil.

Landsbybussernes CO2-reduktion gges ikke ubetinget pr. km. P& grund af et hgjere braendstofforbrug
for minibussen - end landsbybilerne - er adfaerden, knyttet til brugen af landsbybussen, afggrende for
om bussens har miljgmaessige gevinst malt i reduceret CO2. Potentialet for at spare CO2-udledning
ved at indfgre landsbybusser er afhaengig af, at landsbybusserne anvendes til kollektive rejser, der
erstatter to eller flere privatbiler. Der er foretaget i alt 367 rejser i landsbybusserne, pa 225 af
rejserne har bussen erstattet to eller flere privatbiler. Hermed star 142 rejser tilbage, hvor rejsen ke
har erstattet mere end en privatbil — hvilket sandsynligvis har medfart situationer, hvor landsbybussen
har ertattet et kgretgj med en bedre braendstofgkonomi end landsbybussens.

4 Endres forudsaetningerne i beregningsmetoden - f.eks. ved at beregne CO2-reduktionen pd baggrund af
braendstofgkonomien pa de eksakte erstattede privatbiler, vil estimatet falde anderledes ud. CO2 beregningen
medtager ikke det forhold, at nogle af rejserne i landsbykgretgjerne foretages som ekstra-rejser, hvor rejsen
ikke vil vaere blevet foretaget uden adgang til landsbykgretgjerne.
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Antal rejser

Antal kgrte km

Antal rejser hvor rejsen har
erstattet to eller flere
privatbiler

Procentvis samkgrsel*
Kilometerbesparelse**
CO2 besparelse

Gennemsnitligt antal
passagerer per rejse (inkl.
chauffgr)

Antal rejser

Antal kgrte km

Antal rejser hvor rejsen har
erstattet to eller flere
privatbiler

Procentvis samkgrsel*
Kilometerbesparelse**
CO2 besparelse***
Gennemsnitligt antal
passagerer per rejse (inkl.
chauffgr)

Samlet
139
12.624 km

87

62,50%
8.727 km
874 kg

55

Samlet
345
34.484 km

79

22,90%
13.753 km
2193 kg

3,85

Bil
227
18.102 km
21

9,20%
3.076 km
1152 kg

1,9

Bus Samlet
139 220

12.624 km | 27.305 km

87 86

62,50% 39,10%

8.727 9.070 km

874 kg 1518 kg

55 4,6

Bus Samlet
118 130

16.382 km | 8.793 km

58 50

49,10% 38,40%

10.677 km 3.804 km

1041 kg 895 kg

5,8 2,4

Tabel 1 — Oversigtstabel for opgjort korselsdata i de fire forsggsomrader.

* Procentvise forhold mellem antal rejser, hvor rejsen har erstattet to eller flere privatbiler og det samlede antal rejser.
**Antal kilometer sparet er det summerede kilometerantal for hver af de erstattede privatbiler p4 samme rejsedistance
fratrukket distancen foretaget i forsogskaretajet. Besparelsesberegningen tager ikke hajde for, at rejsen kan veere sket som
en ekstra-rejse, der ikke Vville have veeret foretaget, hvis der ikke var adgang til forsogets koretojer.
***Der er benyttet typegodkendte braendstofforbrug, der kan veere svaere at opnd i praksis. Dog kan de opnds ved

6

5,50%
1.081 km
743 kg

50

38,40%
3.804 km
895 kg

2,4

landevejskarsel med en fornuftig karestil. De angivne reduktioner afhaenger saledes af karestilen.

Antal rejser Samlet
643

60.296 km

Antal kgrte
kilometer

Antal rejser

hvor rejsen

har erstattet 225
to eller flere
personbiler
Gennemsnitlig
antal
passagerer
per rejse
(inkl.
chauffgr)

4,2

Gratisperioden 5.5 maned

Bil
377
28.317 km

58

1,9

Bus
266

31.979 km

167

6,6

Tabel 2 — Sammenligning af gratisperioden og betalingsperioden

Samlet
191

22.856 km

67

3,8

Betalingsperioden 2.5 maned

Bil
90
13.563 km

19

1,9

Bil
110
15.039 km

1,5

Bil
130
8.793 km

Bus
110

12.266 km

80

72,70%

7.989 km

775 kg

7,7

Bus
101

9.293 km

48

58
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Antal rejser

Procentvis
samkgrsel*

LO

Antal rejser Bil Bus
118 130 -

227
“ ‘ 49,00/

Tabel 3 — Antal rejser og den procentvise samkarsel.
* Procentvise forhold mellem antal rejser, hvor rejsen har erstattet to eller flere privatbiler og det samlede antal rejser.

Cirkeldiagrammernes storrelser er relative til antallet af rejser med det pagaeldende koretay.

Procentvis
samkgrsel*
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3.2. Dynt-Skelde-Gammelgab

I forsggsomrddet DSG blev forsggskaretgjet anvendt til 139 rejser pd i alt 12.624 kilometer i den
samlede forsggsperiode. Brugerne har registreret, at de ved 87 af rejserne har erstattet to eller flere
privatbiler ved at anvende landsbybussen. Dette betyder, at landsbybussen pé 62,5 % af rejserne har
medfert faerre biler pd vejene. Brugen af landsbybussen i DSG har opndet en beregnet
kimometerbesparelse 3.727 km?®.

I DSG medtog hver rejse i gennemsnit 5,5 passagerer inklusiv chauffgr. Forsggsordningen har altsa
medfgrt en gget samkgrsel i det omfang, at det gennemsnitlige antal passagerer per rejse overgdr den
maksimale kapacitet i en enkelt personbil.

Samlet Bil Bus Samlet Bil Bus
113 - 113 26 - 26
Aptal korte 10.766 km _ 10.766 km 1.858 km _ e
kilometer
Antal rejser
hvor rejsen
har erstattet 65 - 65 12 - 12
to eller flere
personbiler
Gennemsnitlig
antal
passagerer
per rejse
(inkl.
chauffgr)
Tabel 4 — Sammenligning af gratisperioden og betalingsperioden for DSG

5,7 - 5,7 5,2 - 5,2

3.3. Kveers-Tgrsbgl-Snurom

I forsggsomrddet KTS var der bdde en landsbybil og landsbybus. Set over hele forsggsperioden blev
landsbykgretgjerne anvendt til 220 rejser og kgrte i alt 27.305 kilometer. Omkring 86 af de 220 rejser
medfgrte en reduktion af antallet af rejser foretaget i privatbiler ved at rejsen med landsbykgretgjet
erstattede to eller flere privatbiler. Landsbykgretgjerne har altsd ved 39 % af rejserne medfart
samkarsel, hvorved forsggsordningen har medfart faerre biler pa vejene, og samlet vurderes kgretgjerne
at have sparet 9.070 kilometer fra privatbiler. Vurderes effekten af tilbuddet i KTS maélt i evnen til at
reducere antallet af kgrte kilometer, viser kilometerbesparelsen i KTS 9.070 km mod 8.727 km i DSG.
Betragtes de beregnede kilometerbesparelser i forhold til hvor mange kilometer, der i alt er kart i
forsggskgretgjerne i hvert omrdde, viser Igsningen i KTS, at vaere mindre effektfuld i forhold til at
reducere antallet af kgrte kilometer sammenlignet med DSG.

> Antal kilometer sparet er udregnet ved det antal kilometer, som hver enkelt privatbil, i alle tilfeelde hvor
landsbykgretgjet har erstattet brugen af to eller flere privatbiler, ville have kgrt pd den pdgeeldende rejse. Der
medtages kun kilometerantal for erstattede biler over én, da brugeren formodes at ville have anvendt minimum
én privatbil til rejsen som alternativ til landsbykgretgjet. Dvs. at pa en 25 kilometers rejse, hvor brugeren vurderer
at landsbykgretgjet har erstattet tre privatbiler, er antallet af kilometer sparet 2*25km = 50 km.
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Dette kan tildels tilskrives forskellen i de to Igsninger i hhv. KTS og DSG. KTS havde béde landsbybil og
landsbybus i forsggsperioden, hvorimod DSG kun havde en landsbybus.

I forsggsomradet KTS ses en vaesentlig forskel i effekten pd samkgrsel mellem landsbybiler og
landsbybusser. Ved blot 6 af 110 rejser i landsbybilerne vurderer brugerne, at landsbykgretgjet har
erstattet brugen af to eller flere privatbiler. I modszetning hertil vurderer brugerne at landsbybussen
ved 80 af 110 rejser, at bussen har erstattet brugen af to eller flere privatbiler, hvilket medfgrer en
besparelse pa 7.989 kilometer, som ellers ville have veeret foretaget i privatbiler. Dette kan formentligt
tilskrives bussens kapacitet men vidner om, at landsbybusserne har vaeret vaesentlig mere effektive til
at skabe samkgrsel i KTS end landsbybilerne har.

For den samlede forsggsperiode - pd tvaers af kgretgjerne - har kgretgjerne gennemsnitligt medtaget
4,6 passagerer per rejse. Forsggsordningen har altsd i et vist omfang medfart samkarsel i KTS. Saerligt
landsbybussen har skabt samkgrsel, hvor hver rejse gennemsnitligt har medtaget 7,7 passagerer, hvilket
er teet pa landsbybussernes maksimale kapacitet.

Samlet Bil Bus Samlet Bil Bus
160 93 67 60 17 43
Antal kgrte
kilometer
Antal rejser
hvor rejsen
har erstattet 61 6 55 25 Ikke registreret 25
to eller flere
personbiler
Gennemsnitlig
antal
passagerer
per rejse
(inkl.
chauffgr)
Tabel 5 — Sammenligning af gratisperioden og betalingsperioden for KTS

17.232 km 8.498 km 8.734 km 10.073 km 6.541 km 3.532 km

4,6 14 7,8 5 2,3 7,6

3.4. Lysabild og omegn

I forsggsomradet LO blev kgretgjerne anvendt i forbindelse med 345 rejser og karte samlet 34.484
kilometer. Forsggsordningen var derved mest anvendt i LO med 125 flere rejser end i det naestmest
anvendte forsggsomrdde KTS. Forsggsomrddet LO opndr en lavere effekt p&d samkgrsel end de @vrige
forsagsomrdder. Ved 79 af 345 rejser medfgrte landsbykgretgjerne feerre bilerne pd vejene, dvs. at
cirka 23 % af rejserne med landsbykgretgjerne medfgrte besparelser af to eller flere privatbiler. Der er
opndet besparelser p& 13.753 kilometer for privatbiler i forsggsperioden, forstdet som
kilometerbesparelser for hver erstattet privatbil i tilfaelde med mere end én erstattet privatbil. Som i
tilfaeldet med forsggsomrddet KTS var samkgrselseffekten af landsbybussen stgrre end effekten af
landsbybilen, hvilket formentlig kan begrundes i landsbybussernes plads til flere passagerer. I
forsggsomrddet LO blev landsbybilerne anvendt 99 gange flere end landsbybusserne, hvilket formentlig
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forklarer, hvorfor effekten pa samkgrsel i LO er lavere end i KTS og DSG. Landsbybussen vurderes
sdledes 0gsd at have haft starst effekt pd samkarsel i LO, hvor der er opndet besparelser pd 10.677
kilometer for privatbiler, ved brugen af landsbybussen.

For den samlede forsggsperiode - pd tveers af typen af karetgjer - medtog hver rejse 3,3 passagerer i
gennemsnit. Forsggsordningen har i et vist omfang medfgrt samkgarsel i LO. Szerligt landsbybussen har
medfgrt samkgrsel med gennemsnitligt 5,8 passagerer per rejse. Landsbybilerne i LO har ligeledes haft
stgrre samkgarselseffekt end KTS, idet landsbybilerne har medtaget gennemsnitligt 1,9 passager per
rejse.

Samlet Bil Bus Samlet Bil Bus
274 188 86 71 39 32
Lozl bR 26.133km  13.654km  12.479km  8.351 km 4.448 km 3.903 km
kilometer
Antal rejser
hvor rejsen
har erstattet 59 12 47 20 9 11
to eller flere
personbiler
Gennemsnitlig
antal
passagerer
per rejse
(inkl.
chauffgr)
Tabel 6 — Sammenligning af gratisperioden og betalingsperioden for LO

4,1 1,9 6,3 31 1,6 4,6

3.5. Senderborg Student Foundation

I forsggsomradet SSF var der en landsbybil. For hele forsggsperioden blev kgretgjet anvendt ved 130
rejser og kgrte samlet 8.793 kilometer. Ved 50 af 130 rejser vurderede brugeren, at brugen af
landsbykgretgjet erstattede brugen af to eller flere kgretgjer, hvilket vil sige, at ved 38,5 % af rejserne
medfgrte brugen af landsbykgretgjerne faerre biler pa vejene. Landsbykgretgjerne har derved medfart
en gget samkgarsel i perioden. SFF er sdledes ogsé det forsggsomrdde, hvor landsbybilen har haft stgrst
effekt pd samkgrslen. Dette ses ligeledes ved et gennemsnit pd 2,4 passagerer per rejse, hvorved SFF
som det eneste forsggsomrdde med landsbybiler opndr et gennemsnitligt passagerantal per rejse pa
mere end 2 personer i landsbybilerne. Forsggsordningen ma derfor vurderes at have haft en positiv
effekt for samkgrslen i SSF, hvor der ved stgrstedelen af rejserne var mere end en person i bilen. Dette
kan bl.a. skyldes de saerlige egenskaber, der er knyttet til denne brugergruppe (studerende). Fzelles for
dem er, at de sjeeldent selv ejer privatbil samt deres opmaerksomhed pa at holde udgifter nede. Jo flere
der er i bilen, jo flere kan regningen deles mellem. Dertil er mange bosat i byens kollegier eller i
delelejligheder, som har potentialer for at fremme, at der findes og arrangeres kollektive Igsninger.
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Gratisperioden 5.5 mdned Betalingsperioden 2.5 maned
Antal rejser Samlet Bil Bus Samlet Bil Bus
96 96 - 34 34 -

6.165 km 6.165 km = 2.574 km 2.574 km =

Antal kgrte
kilometer
Antal rejser
hvor rejsen
har erstattet 40 40 - 10 10 -
to eller flere
personbiler
Gennemsnitlig
antal
passagerer
per rejse
(inkl.
chauffgr)
Tabel 7 — Sammenligning af gratisperioden og betalingsperioden for SFF

2,5 2,5 : 2 2 :
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4. BRUGERINTERVIEWS

4.1. Praesentation af de inddragede brugere

I alt er ni kvalitative interviews gennemfegrt hos borgere i de tre landomrdder®. De interviewede
praesenteres her med daeknaevne, alder, familiesituation og antal af privatbiler i hustanden:

Simon (34 ar), smabarnsfamilie med et mindre barn og en bil
Niels Jakob (61 &r), seniorpar med to biler

Saren (35 ar), barnefamilie med to barn og to biler

Peter (28 3r), familie uden barn og en bil

Svend (48 ar), barnefamilie med tre barn og to biler

Lars (63 ar), seniorpar med to biler

Sofie (35 dr), barnefamilie med to barn og to biler

Ane (38 dr), barnefamilie med to barn og to biler

Karsten (30 ar), familie uden barn og en bil

4.2. Brugerinterviews Dynt-Skelde-Gammelgab

4.2.1. Tilslutning og brug af tilbuddet (DSG)

Prisen vurderes af alle respondenterne som rimelig, og der udtrykkes forstaelse for, at en ordning som
denne ikke kan veere gratis pa sigt: “Det var jo laekkert, da man kun skulle betale diesel, men det kan
jeg jo godt se, at sadan kan det jo ikke haenge sammen — men nu er det jo 2 kr./km. — det gar jo ogsa.”
Dog naevner flere respondenter, at prisen ikke ma overstige meget mere end 3 kr./km., farend det vil
have en negativ indflydelse pa tilslutningen. En respondent naevner ogsa, at prisen for landsbybussen
ikke ma overstige prisen for at leje ved eksempelvis Hertz. Sa ville han i stedet leje ved dem eller slet
ikke komme afsted.

Det praktiske omkring booking, betaling, regler osv. vurderes af alle respondenter som vaerende
letforstdeligt og ligetil. Om maden at booke pd bliver der bl.a. sagt: "Jeg synes, det er en kanon made
— jeg synes det er rigtig godt”. Om reglerne bliver der sagt: “Der er ikke noget at komme efter der”.
En respondent udtrykker gnske om ogsd at kunne booke landsbybussen via en app-lgsning.

4.2.2. Adfeerd, privatbilisme (DSG)
Ingen af de adspurgte borgere har brugt landsbybussen til tilbagevendende samkgrselsordninger. De
har dog heller ikke far forsggskeretgjet kom til omradet deltaget i faste samkgrselsordninger.

En borger benytter primeert landsbybussen til familieture, hvor det sociale aspekt vaegter meget. I nogle
tilfeelde veegter det sociale aspekt mere end prisen; “Selvom det mdske er 100-200 kr. dyrere at kgre i
landsbybussen, s& vurderer jeg, at det er sjovere og mere hyggeligt at kere sammen ... Det er
hyggeligere, ndr vi kan sidde i samme bil”.

¢ De interveiwede borgere repraesenterer jeevnt fordelt KTS, DSG og LO, og har alle anvendt
forsggskgretgjerne mere end en gang.
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En anden borger anvender landsbybussen, som han ville bruge en almindelig bil — alene og til at kare
hans barn til og fra barnehave om morgenen. En tredje respondent observerer ligeledes, at flere har
booket landsbybussen til at kgre sig selv alene frem og tilbage.

Flere naevner, at det lokale fodboldhold har benyttet landsbybussen i forbindelse med traening og kamp.
Dette resulterer naturligvis i en reduktion af antal biler, der ville kgre til disse begivenheder.

Alle adspurgte borgere udtrykker, at de er afhaengige af egne biler i forbindelse med kgrsel til og fra
arbejde, og de vurderer ikke, at de under forsggsperioden personligt har reduceret antallet af kgreture
med 1-2 passagerer.

De adspurgte borgere, som ejer to biler, vurderer ikke, at landsbybussen vil kunne erstatte deres bil nr
to. De er afhaengige af at have en bil til radighed pga. omskiftelige arbejdstider og for at kunne komme
pa arbejde inden for kort tid. Dette behov vil landsbybussen ikke kunne opfylde, fordi der ikke er sikker
adgang til bussen, ndr et behov pludselig matte opstd. En anden borger udtrykker: “Sadan som den
bliver brugt nu, kan vi spare en ekstra bil”. Han benytter sdledes landsbybussen som et alternativ til at
anskaffe sig bil nr. to. Han vurderer ogsd, at hvis tilbuddet ikke fastholdes, vil familien muligvis skulle
anskaffe sig bil nr. to.

4.2.3. Adfeerd, kollektiv transport (DSG)

Ingen af de adspurgte borgere har brugt den konventionelle kollektive transport i hgjere grad under
forsggsperioden. Dette skyldes, at busserne gér for sjeeldent og kraever for mange skift i forhold til at
nd den gnskede destination. Om den offentlige kollektive trafik udtales: “Hvis jeg skal med en bus pd
arbejde, s& skal jeg tage afsted dagen far ... en bus er en sjaeldenhed herude.” og “det bliver simpelthen
for bgvlet, hvis jeg skal tage bussen”.

En borger naevner, at han godt kunne forestille sig at benytte landsbybussen for at nd en togforbindelse
men ytrer bekymringer for, hvad der skulle blive af landsbybussen, nar den stdr parkeret.
gennemgdende mener borgerne ikke, at tilbuddet har forbedret deres adgang til den kollektive trafik.

4.2.4. Qvrige effekter af tilbuddet (DSG)
Det vurderes generelt, at tilbuddet har tilfart noget positivt til det sociale i omradet — bade for de lokale
foreninger og for familierne. De har nu mulighed for at kunne kgre flere sammen.

For de familier, der kun har én bil, tilbyder landsbybussen et alternativ til at anskaffe sig bil nr. to.

Flere respondenter har i forsggsperioden faet idéer til tiltag der bade skal fremme lokalomrddet og
hjeelpe zeldre mennesker pa udflugter. Der er bade teenkt pd kommercielle tilbud og frivillige tilbud.

En enkelt respondent foresldr muligheden for at udsende e-mails til omradet for bade at opfordre til
brug samt give inspiration til, hvordan landsbybussen kan benyttes.
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4.3. Brugerinterviews Kvaers-Torsbgl-Snurom

4.3.1. Tilslutning og brug af tilbuddet (KTS)

Borgerne udtrykker blandede holdninger til prisen for at anvende landsbykgretgjerne. En borger synes,
at den nuvaerende pris pa 2 kr./km. er for dyr, fordi han har lav indtaegt (elevign). En anden vurderer,
at landsbybilen ikke m& koste mere end 2 kr./km., ellers vil han ikke vil bruge den. Landsbybilen bgr
vaere billigere at bruge end hans egen bil — “Jo billigere det er, jo mere attraktivt er det jo”.
En tredje borger gor sig ikke s3 mange tanker omkring den nuveerende pris men vurderer, at prisen
ikke bgr overstige 4 kr./km., fagrend han ikke laengere vil benytte tilbuddet.

Det praktiske vedrgrende booking, adgang til kgretgjerne og betaling vurderes som vaerende let og
hurtigt — "Det kgrte bare som smurt”.

To af borgerne udtrykker en mindre utilfredshed over at skulle renggre og vaske bilen efter hver leje —
en af dem udtrykker: ”...at den skal vaskes og renggres hver gang man skal bruge den — det er lidt for
meget ... jeg synes det er traels at bruge tid pa ... Det kunne veere fint, hvis man havde en ordning,
hvor en person en gang i méneden stod for renggring og vask.”

I forhold til fleksibilitet vurderer en respondent, at landsbybilen er god til korte ture, men ikke til laengere
ture, da det bliver for dyrt i forhold til at anvende kollektiv transport.

En borger bemaerker, at folk benytter landsbybilen imens deres egne biler star i indkgrslen, hvilket han
ikke finder szerlig sympatisk over for de folk, der har mere brug for at lI&ne landsbybilen, fordi de f.eks.
kun har én eller ingen bil.

4.3.2. Adfeerd, privatbilisme (KTS)

Der har veeret enkelte samkgrselsinitativer, som alle er foregdet ved brug af landsbybussen. Bl.a.
naevner en borger, at de har brugt landsbybussen til udflugter sammen med naboerne. P3 disse
udflugter har landsbybussen erstattet op til tre biler. En respondent naevner, at en forhindring for
samkarsel er, at man f.eks. ikke kan leje landsbybussen i syv dage i streg for at tage pa familieferie.

I forhold til kgreture i egen bil har tilbuddet ikke fgrt til faerre ture med 1-2 passagerer, da landsbybilen
i hgj grad bliver benyttet som supplement til bil nr. to. Borgerne bruger ikke landsbybilen til samkgrsel
og udtrykker kun i meget begraenset omfang at bruge samkgrsel i deres private biler.

Flere borgere tilslutter sig at have overvejet at skille sig af med bil nr. to, hvis tilbuddet fastholdes; “en
permanent ordning vil skubbe i retning af, at vi kun har én bil”. Dette ggr sig isaer geeldende i de tilfeelde
hvor bil nr. to ikke bliver brugt hver dag.

4.3.3. Adfeerd, kollektiv transport (KTS)

Generelt benyttes den kollektive transport ikke ret meget i omrddet. Busserne kgrer for sjeeldent, og
det tager for lang tid at komme til den gnskede destination. Der bliver bl.a. udtalt: "Det er mange &r
siden, jeg har brugt kollektiv trafik — s& skal vi std og vente i flere timer pa en bus” og "Bussen kommer
kun sjeeldent og kgrer alligevel aldrig derhen, hvor man skal”. En borger er karende szelger, sd han er
afhaengig af egen bil og benytter derfor ikke kollektiv transport.
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En borger mener, at tilbuddet har gjort det nemmere at f& adgang til den kollektive transport, da han
nu kan kgre sin kone til naermeste togstation, hvor hun kan tage toget videre til Kgbenhavn, i stedet
for at skulle kgre hende hele vejen til Kgbenhavn. En anden borger mener ikke, det giver mening at
bruge landsbybilen i kombination med anden kollektiv trafik; “ndr den er parkeret, kan den ikke rigtig
bruges af andre — det er ikke optimalt”.

4.3.4. @vrige effekter af tilbuddet (KTS)
Der er generel enighed om, at tilbuddet med landsbybil og landsbybus er en god ordning, der bgr
fortseette. Landsbykgretgjerne bliver omtalt positivt i omrédet og p& borgermader.

For nogle borgere har tilbuddet medfart flere familieture og ture med naboerne, som ellers ikke ville
have veeret foretaget. En positiv effekt af landsbykgretgjerne er, som en borger udtrykker det, at: "Det
tilfajer livsgleede til omradet”.

En borger udtrykker forhdbninger om, at et lignende tilbud kan veere med til at afhjeelpe problemer
med affolkningen af omradet, og kan samtidig veere med til at sende et signal om, at man ikke behgver
at eje to biler for at bo her. En anden respondent mener, at det bgr veaere billigere, end det er nu, for
at ggre omradet og tilbuddet mere attraktivt.

4.4, Brugerinterviews Lysabild og omegn

4.4.1. Tilslutning og brug af tilbuddet (LO)
Den nuvaerende pris vurderes generelt som retfeerdig. Prisen bgr ikke vaere meget hgjere, fgrend
tilslutningen vil falde, og 4-5 kr./km. betragtes som et absolut maksimum.

Borgerne har generelt anvendt tilbuddet oftere i gratisperioden.

Borgerne tilkendegiver, at oplysninger om ordningen har veeret gode og til at forsta.
Det er bdde nemt at booke bilerne, at komme til dem og at betale.

Reglerne vedr. pafyldning af tank efter brug vurderes som retfeerdig: “Ellers skal andre jo betale for ens
egen tur”.

4.4.2. Adfeerd, privatbilisme (LO)

Landsbybilen kan ikke erstatte bil nr. to men har fungeret som et supplement hertil. F.eks. hvis den ene
bil er pd veaerksted, eller man ikke gnsker at slide p& egne gamle biler. Det bemaerkes bl.a., at den
manglende mulighed for at kunne booke flere dage i streg ggr, at folk ikke kan se landsbybilen som en
holdbar erstatning for bil nr. to. En borger har nyligt anskaffet sig privatbil nr. to i forbindelse med
hendes mands sygdom, fordi familien havde behov for 100% sikkerhed omkring adgang til et kgretgj i
forbindelse med rejser til og fra sygehuset.

Hovedsageligt benyttes egne biler, hvis de fungerer som de skal - “N3ar vores egne kgrer, sa er der
mdske andre, der har mere behov for at Idne den end vi har..."”.

4.4.3. Adfeerd, kollektiv transport (LO)

Landsbybussen bliver primeert brugt til samkgrsel (f.eks. familieture eller til fodboldstaevner), og bilen
bliver primaert brugt til privatbefordring med ingen eller fa passagerer. I gratisperioden er tilbuddet
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blevet brugt i forbindelse med ture til Tyskland, som ellers ikke ville blive foretaget — heller ikke i egne
biler. I disse brugssituationer har gratis adgang til kgretgjerne ikke fgrt til faerre kgrte km, men derimod
til flere.

Ingen af de adspurgte anvender normalvis den konventionelle kollektive trafik, og denne adfaerd er
fortsat uden forandring under forsgget. De mener heller ikke, at landsbykgretgjerne generelt har fgrt til
flere ture med kollektiv transport blandt omrédets borgere. Tveertimod mener de, at landsbykgretgjerne
anvendes / stedet for den konventionelle kollektive trafik: “Det er ikke for at spare, at man bruger bilen,
det er for at kompensere for brugen af offentlig transport.”.

Borgerne vurderer ikke, at deres adgang til offentlig transport er blevet forbedret med tilbuddet.
Busstoppesteder mv. findes taet pa borgerne, men afgangstider opfordrer ikke til brug.

4.4.4. @Qvrige effekter af tilbuddet (LO)
Det bemaerkes, at bgrnehaver og skoler kommer pa flere udflugter, efter de har faet adgang til
landsbybussen.

Landsbybussen har gjort det nemmere for familier med bgrn, der spiller fodbold. Det meste af holdet
kan kgre sammen, og faerre forzeldre behgver at tage med.

Enkelte borgere vurderer ikke, at tilbuddet har tilfgrt noget ekstra til det sociale borgerne imellem i
byen, men vurderer at det har understgttet det sammenhold og de aktiviteter, der allerede fandtes.
Andre har i forbindelse med tilbuddet vaeret i kontakt med flere mennesker i omradet, f.eks. i forbindelse
med tilpasning af bookingtider indbyrdes, hvilket de synes er positivt.

Ud af seneste 10 rejser, Ud af seneste 10 rejser, Ud af seneste 10 rejser,
hvor mange af er foretaget hvor mange er foretaget hvor mange er foretaget
i egen bil? helt eller delvist via den helt eller delvist via
kollektive trafik? landsbybil /bus?

DSG

Simon* 3 0 7

Sgren 10 0 0

Niels Jakob 10 0 0

KTS

Svend 10 0 0

Peter** 3 7 0

Lars 10 0 0

LO

Karsten 10 0 0

Ane 10 0 0

Sofie 9 0 1

Tabel 8 — Anvendelse af motoriserede koretajer ps de seneste 10 rejser, brugerne har foretaget.

*Eftersom Simons kone bruger deres egen bil i forbindelse med uddannelse, anvender han landsbybussen til at aflevere deres
datter i bornehave. Nér ikke landsbybussen er ledig, korer bedsteforaeldrene barnet. Denne anvendelse af landsbybussen
vidner om en brugspraksis, der oger den personlige frihed men som ikke nadvendigvis bidrager til COZ2-reduktion.
**Anvender den kollektive trafik og foraeldrenes bil i forbindelse med uddannelse. Prisen ps 2 kr./km. i landsbybilen er for dyr
til hyppig brug, ndr man er under uddannelse.
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5. BARRIEREANALYSE

Baseret pd interview med fem borgere, som i forsggsperioden ikke har benyttet sig af
landsbykgretgjerne og heller ikke har oprettet en brugerprofil i bookingsystemet, praesenteres her
borgernes begrundelser for /kke at have anvendt landsbykgretgjerne. Borgere, der er inddraget i
barrieanalysen, vil i det fglgende blive omtalt som ikke-brugere.

Alle ikke-brugere havde kendskab til landsbybilerne i forsggsperioden, bade i gratisperioden og
betalingsperioden. Ikke-brugerne er opmeerksomme pd bilernes holdeplads, bookingsystemet og
priserne, men de oplevede ikke at have behov for at anvende landsbykgretgjerne.

Seerligt er ikke-brugernes transportbehov knyttet til hverdagsaktiviteter som arbejde og fritidsaktiviteter,
indkgb, bes@gge venner og kgre til sportsarrangementer. “(...) i forhold til at man er afhaengig af bil hver
dag med hensyn til arbejdsforhold, sa er der ikke den store anledning til det” udtaler en af ikke-brugerne
om den potentielle brug af landsbykgretgjerne. Flere af ikke-brugerne beskriver ligeledes kun
landsbybilerne som en givtig mulighed i forbindelse med, at deres egen privatbil ville skulle til reparation,
hvilket indikerer, at ikke-brugernes behov er meget koncentreret om at komme til og fra arbejde i
hverdagen. Fzelles for ikke-brugerne er, at de i naesten alle husstande er erhvervsaktive. Blot i et tilfaelde
er en borger i husstanden ikke i job. Ikke-brugernes udtrykte gnske om og behov for to privatbiler synes
derfor saerlig bundet til borgernes arbejdsmaessige forpligtelser. Landsbybilerne synes derfor ikke at
kunne udggre en erstatning for privatbiler, ndr det angadr hverdagsbrug. Denne anledning synes at have
flere underliggende forklaringer.

Fire af de fem ikke-brugere har to privatbiler i deres husstand. En ikke-bruger har sdledes kgbt sin
anden privatbil i forsggsperioden, da arbejdet ligger for langt vaek, og han har skaeve arbejdstider.
Landsbybilerne blev i dette tilfeelde ikke anset som en mulig Igsning pa det uforlgste transportbehov.
Flere ikke-brugere beskriver, at behovet for to privatbiler opstdr grundet de darlige muligheder for at
komme rundt: “Man bliver 13st til byen, hvis man ikke har to biler”. Ligeledes bemaerkes det, at
privatbilen er billigere at benytte end landsbybilen, da man alligevel skal betale faste udgifter til egen
bil.

Tre af de fem ikke-brugere beskriver, at de anser forsggsordningen og landsbybilerne som vaerende for
dem, der normalvis var ngdsaget til at anvende den kollektive transport eller som har et stgrre behov
for at benytte landsbybilen end dem selv; “(...) med mine arbejdstimer der er det lidt sveert, for s
optager jeg jo bilen for mange andre, der kunne tage den”. Ikke-brugerne synes altsd ikke at fale sig
som malgruppen for tilbuddet.

Stort set ingen ikke-brugere har tidligere, sa langt de husker tilbage, benyttet sig af hverken kollektiv
transport eller samkgrselsordninger; “(...) vi er vant til at klare os selv”.

Ikke-brugerne ser mere potentiale i landsbybusserne end i landsbybilerne. Det haeanger sammen med,
at de ser stgrst potentiale i at benytte ordningen i forbindelse med fritids- og weekendsaktiviteter,
sasom familieudflugter, transport til sportssteevner etc. Flere af ikke-brugerne har hgrt positive
erfaringer fra venner og kolleger om brugen af landsbybussen ved udflugter. Ligeledes er ikke-brugerne
positivt stemte over for landsbykgretgjerne, som de mener udger en god erstatningsmulighed, nar
busruter og busafgange er sparsomme.
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Overordnet vurderes det, at ikke-brugerne ikke har anvendt landsbykgretgjerne grundet en udbredt
folelse af og mulighed for at klare sig selv. Ikke-brugerne har ikke haft uforlgste transportbehov i
forsggsperioden grundet ejerskabet af egne biler, og de betragter ligeledes brugen af privatbil som
billigere end landsbybilerne. Dog udtrykker ikke-brugerne opbakning til ordningen, som udggr et vigtigt
tilbud for landsbysamfundet, hvor saerligt landsbybussen giver muligheder i forbindelse med udflugter,
familieture m.m.

Afslutningsvis m& man veere opmaerksom pé karakteristika ved de interviewede ikke-brugere. Feelles
for disse borgere er, i fire af fem tilfaelde, deres ejerskab af to privatbiler, hvilket kan mindske behovet
for yderligere transportmuligheder. Baseret pa erfaringer fra tidligere brugeranalyser kan det forventes
at eksempelvis prisen, afstanden til de parkerede delebiler, oplevelsen af Igsningens stabilitet og
sikkerhed, manglende frihed til spontan og akut brug, eller manglende kendskab til landsbykgretgjerne
opleves som barrierer hos nogle borgere. Dette vil kunne identificeres narmere ved en udviddet
barriereundersggelse af specifikke brugergrupper, f.eks. studerende, ldre, singler eller borgere uden
egen bil.
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6. UDVIKLINGEN | DEN KONVENTIONELLE KOLLEKTIVE TRAFIK

Udviklingen i passagertilslutning i den konventionelle kollektive trafik er malt i perioderne 1. maj — 31.
okt. 2015 og 1. maj — 31. okt. 2016 pa busruter, der gennemlgber forsggsomraderne KTS, DSG og LO
samt for de gvrige busruter i Sgnderborg Kommune. De to perioder er valgt for at kunne vurdere, om
der i manederne under forsggsordningen sker en ggning i brugen af omrddernes konventionelle
kollektive transporttilbud. Analysen er baseret pd rutebusser som kollektivt transportmiddel, og tog,
taxa, fly, eller flexture er ikke medtaget. Brugen af kollektiv trafik er opgjort i form af billetindtaegter fra
salg i bussen af kontant- og rejsekortbilletter.

6.1. Landsbykgretgjernes effekt pa den konventionelle kollektive transport

Opggrelser af billetindtaegterne pa busruter, der gennemlgber forsggsomrdderne KTS, SDG og LO for
perioden 1. maj — 31. okt. 2016 viser, at der jkke er sket en stigning i passagerilslutningen i forhold til
samme periode d&ret fgr. Billetindteegtsniveauet for de fleste busruter, der gennemigber
forsggsomraderne, fastholdt eller viser et mindre fald fra 2015 til 2016. Forskellen er et indteegtsfald pa
2,3 % fra ar 2015 til 2016 for busruter, som kgrer igennem forsggsomraderne DSG, KTS og LO frataget
rute 736’.

Kommunens @vrige busruter® viser et fald i billetindtaegter pd 8 % fra 2015 til 2016 i samme
maleperiode. De busruter, der gennemlgber forsggsomrdderne, har sdledes vist et mindre fald i
billetindtaegter end de gvrige kommunale busruter i Sgnderborg Kommune. Hertil m3 man dog veere
opmaerksom p3, at de busruter, der gennemlgber forsggsomrdderne, hovedsageligt er skolebusruter
med en relativ lille betalende brugergruppe, hvorfor sma forandringer hos den betalende brugergruppe
nemt pavirker den beregnede relative udvikling.

Betragtes ovenstdende udviklingstreek, er det ikke muligt at pdvise, at forsggsperioden med
landsbykgretgijer korrellerer med en gget tilslutning af den konventionelle kollektive trafik, da der fra
2015 til 2016 i perioden 1. maj — 31. okt. observeres et fald i billetindteegter pd gennemlgbende
busruter. Det er derimod muligt at pdvise, at faldet i billetindtaegter er mindre pa gennemlgbende ruter
end pa de gvrige kommunale ruter. Denne observation kan antyde, at landsbykgretgjerne kan have
virket som en opbremsende effekt, der har mindsket en generel nedadgdende udvikling. Denne effekt
skal dog laeses med en raekke forbehold

Den observerede forskel mellem ruterne, der gennemlgber forsggsomrdderne, og kommunens gvrige
ruter skal lzeses med en raekke forbehold, herunder at udviklingen ikke medtager passagerer, der
benytter manedskort og pendlerkort, hvor indtaegter ikke registreres pa en specifik rute, og derfor ikke
indgdr i opgerelsen. Sgnderborg kommune indfgrte gratis transport for alle elever pa

7 Busrute 736 medtages ikke i udregningen. For perioden oplever busrute 736 som den eneste busrute en
indteegtsstigning. P& den pagaeldende rute stiger indteegterne med hele 73 % fra 2015 til 2016, og busrute 736
betragtes derfor som en afviger fra den normale udvikling i den kollektive transport. Grundet et relativt lavt
indteegtsniveau p& busruten — 1.346 kroner i 2016 - er ruten sdledes letpdvirkelig for enkeltstdende forhold som
endagsarrangementer, familiebesgg etc.

8 Ruter der gennemlgber forsggsomrdderne KTS, DSG og LO er ikke medtaget
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ungdomsuddannelser per 1. okt. 2015, hvilket ligeledes har medvirket til et fald i de samlede
kontantbilletindtaegter fra 2015 til 2016.
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7. LANDSBYK@RET@JERNES EFFEKTER

7.1. Feerre tureiegen bil med 1-2 passagerer og gget samkgrsel

Kgrselsstatistik viser at brugen af forsggskgretgjerne har medfgrt store kilometerbesparelser. Denne
effekt er oppebaret af den adfaerd brugerne har udvist i forbindelse med karetgjerne, hvor karetgjerne
har vaeret brugt til forskellige former for samkgrsel. Landsbybusserne viser sig hyppigere end bilen at
have veeret brugt til kollektive rejser, med et hgjere antal passagerer, faerre biler i anvendelse per rejse
og indfrier dermed de stgrste antal kilometerbesparelser.

Forsgget viser, at brugen af landsbykgretgjerne hovedsageligt er knyttet til én eller flere af fglgende
brugssituationer - alene eller i kombination:

e 1:1 erstatning af privatbilisme

Landsbybilen bliver ofte brugt, som borgeren ville bruge egen bil — avs. til karsel til og fra arbejde
eller til sméture.

e Supplement til privatbilisme

Landsbybilen bliver f.eks. brugt, hvis en husstand med to biler har én af bilerne pad veerksted,
eller hvis en husstand med en bil midlertidigt har behov for en ekstra bil.

e En ekstra rejse, der ikke ville vaere foretaget uden adgang til landsbykaretgjerne

Flere af rejserne i landsbybil og landsbybus var ikke nadvendigvis foretaget, hvis ikke tilbuddet
var tilgaengeligt. Flere naevner eksempelvis, at de er taget pa familieudflugter, som de ellers ikke
ville vaere taget pa, hvis ikke det var for landsbybussen. Det kan have en negativ pavirkning i
form af en gget udledning af CO> men udgar en positiv effekt, da det tilfgjer en faelles oplevelse
og en samveerssituation for borgerne.

e Samkgrsel

Landsbybussen bliver oftest anvendt til kollektive rejser, og der er tilfeelde, hvor den er blevet
anvendt i stedet for at kare i op til tre personbiler.

7.2. Tilslutning og brug af den konventionelle kollektive trafik

Brugerne vurderer, at for dem har landsbykgretgjerne i hgjere grad udgjort en erstatning af den
konventionelle kollektive trafik end et supplement. Denne vurdering ses hos brugerne efter at de har
haft adgang til forsggskaretgjerne i ni maneder, men hvorvidt det aendrer sig over tid kendes ikke.

Dette udfald vurderes ligeledes at haenge tzet sammen med, at forsggskgretgjerne er indfart i
landomrader, hvor mange borgere i forvejen oplever, at den konventionelle kollektive trafik ikke er
tilfredsstillende.

P& tvaers af DSG, KTS og LO vurderes det, at adgang til landsbykgretgjerne ikke har medfert til en
forandret adfeerd hvad angér borgernes brug af den gvrige kollektive trafik. Borgerne forklarer dette
med, at den kollektive daekning i omrdderne ikke lever op til deres behov — hverken hvad angar
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fleksibilitet eller den tid, de gnsker at bruge pa transport. Derfor er landsbykgretgjerne af flere brugere
blevet anvendt som et "bedre” alternativ til den kollektive trafik. F.eks. udtaler en bruger: "Det er ikke
for at spare, at man bruger bilen, det er for at kompensere for brugen af offentlig transport”.

Under forsgget er observeret eksempler pd, at forsggsbilerne indgér direkte supplerende til togrejser.
Et eksempel er en studerende uden egen bil, der har brugt forsggsbilen til at hente og bringe en gaest
fra Flensborg-toget. Rejsen i landsbybilen erstattede den sidste del af rejsen, som ellers ville vaere
foretaget med bus, hvilket reducerer rejsetiden for den besggende.

7.3. Reduceret behov for to biler pr. husstand

Nogle borgere vurderer, at fastholdelse af tilbuddet ikke vil reducere deres behov for to biler, da de
stadig er afhzengige af den fleksibilitet, som to biler giver — primaert pga. arbejdstider og placering af
arbejde. Desuden naevnes den manglende mulighed for at kunne booke landsbykgretgjerne flere dage
i streg som en forhindring for at afskaffe bil nr. to.

Andre borgere tilkendegiver, at de har gjort sig overvejelser om at skille sig af med bil nr. to, hvis
tilbuddet fastholdes. Dette ggr sig isaer geeldende, hvis den anden bil i husstanden ikke bliver brugt
hver dag. Det udtales, at: “En permanent ordning vil skubbe i retning af, at vi kun har én bil.”. Borgere,
der kun har én bil i husstanden, vurderer, at adgang til landsbykgretgjer potentielt kan erstatte et
fremtidigt keb af bil nr. to — sdfremt de kan anvende tilbuddet i den udstraekning, der passer til deres
sporadiske og lejlighedsvise behov for en privatbil mere.

Forsggets udfald er, at de to landsbykgretgjer, hhv. landsbybil og landsbybus, anvendes til at Igse
forskellige rejsebehov og transportsituaitoner. Landsbybilen supplerer overvejende privatbilisme til at
lgse familiers private transportbehov. P& kort bane gger det mobiliteten hos borgere med én bil, i det
omfang et landsbykgretgj har veeret med til at lgse konkrete og opstdede behov.

P& lzengere sigt vurderes landsbybilen at have potentiale for at reducere antallet af privatbiler gennem
to mulige virkningsmekanisker. Den ene ved, at familier skiller sig af med bil nr. to, den anden ved at
andre familier udskyder eller ikke anskaffe sig en bil nr. to. Begge dele vurderes at vaere afhaengige af,
at borgerne oplever, at landsbykgretgjerne er en permanent og palidelig Igsning.

Der tegner sig to forskellige behovssituationer for familier med to biler. Den ene behovssituaiton findes
der, hvor det er absolut ngdvendigt at have adgang til to biler pga. arbejde eller uddannelse, og hvor
begge biler bruges dagligt til at foretage rejser til og fra arbejde, sport, mv. Den anden behovsituation
kendetegner de tilfaelde, hvor husstanden har to biler til radighed, fordi den ene i husstanden arbejder
meget, og den anden i husstanden er derhjemme. I disse tilfeelde er bil nr. to mere at betragte som et
gode, der gar det mere bekvemt for den hjemmegdende og muligger fuld mobilitetsfrihed for begge
parter. Det er ikke uteenkeligt, at flere fra den sidste gruppe, bl.a. ud fra et gkonomisk synspunkt, kunne
se sig fristet til at afskaffe den ene bil og foretage de ikke-permanente rejser i et landsbykgretg;.

P& baggrund af interviews med administratorer og brugere vurderes det at vaere mere sandsynligt, at
familier med én bil udskyder eller ikke anskaffe sig bil nr to, end at familier med to biler afskaffer den
ene. Denne vurdering haenger sammen med, at der generelt er mere modstand forbundet med at give
et gode fra sig, som allerede er tilegnet, end der er med at tilfgje et nyt.



Baeredygtige kollektive transportkoncepter i landdistrikter

Den anvendte kvalitative interviewmetode ggr det ikke muligt at estimere forsggets praecise effekter pd
vegne af alle borgerne i omrdderne. Evalueringen kan sdledes ikke med sikkerhed vurdere, hvor stor en
andel af borgerne i forsggsomrdderne, der pa et serigst niveau overvejer at skille sig af med en bil inden
for de naermeste ar, safremt de havde adgang til et eller flere landsbykgretgijer. Vi har talt med borgere,
der tilkendegiver, at deres behov for to biler forbliver updvirket af tilstedevaerelsen af landsbykgretgier,
men 0gsa borgere der udtrykker, at: “En permanent ordning vil skubbe i retning af, at vi kun har én
bil”, og "Sddan som den bliver brugt nu, kan vi spare en ekstra bil”.

7.4. @vrige effekter

Der er generelt enighed blandt borgerne om, at ordningen er god, og at tilbuddet tilfarer lokalomradet
positive effekter. Bl.a. naevnes, at der foretages flere ture med familien og naboer, flere
samkgrselsordninger i foreninger og flere ture for bgrnehave og skole — alle tiltag, som ikke ville have
veeret foretaget uden adgang til forsggskgretgijerne.

I landomrdderne vurderes et potentiale for, at endnu flere private og foreninger bruger
landsbykgretgjerne, og der er identifirceret uudnyttede muligheder for, at flere klubber og foreninger
kan anvende kgretgjerne i forbindelse med deres medlemsaktiviteter.

Landsbykgretgjerne vurderes at bidrage positivt til det sociale sammenhold i lokalomrdderne, og
borgerne ytrer forhdbninger om, at lignende tilbud vil kunne vaere med til at afhjeelpe den potentielle
affolkning af omradet, som det ligger borgerne meget pa hjerte at undga.

Forsgget har ligeledes givet anledning til, at borgerne har fdet idéer til en raekke kommercielle tiltag,
hvor landsbykgretgjerne indgdr - f.eks. foreslds det at bruge landsbybussen til at kare borgere, tilflyttere
og besggende rundt i lokalomradet og fremvise lokale attraktioner. Borgerne udtrykker ogsa en raekke
forslag til tiltag, der kan gge udnyttelsen af landsbykgretgjerne gennem faellesture til forlystelser og
indkab samt initiativer rettet mod saerlige borgergrupper, herunder malrettet at hjeelpe zeldre til at opnd
adgang til lokalomradernes tilbud og indkgbsmuligheder. Udvikles disse borgerdrevne initiativer — evt. i
et Kommunalt samarbejde — er det sandsynligt, at landsbykgretgjerne kan opnd stadig flere og til nu
usete udnyttelsesformer og effekter.



