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Resumé

Miljg er et vigtigt emne for Midttrafik. | Midttrafiks Strategiplan 2009-2011 er miljget et af de
fem fokusomrader. Det fremgar af strategiplanen, at Midttrafik skal udarbejde en miljgstrategi,
hvis formal er at definere, hvordan Midttrafik kan arbejde malrettet og systematisk frem mod

en miljg- og klimavenlig kollektiv trafik i Region Midtjylland.
Hermed fremlaegges et forslag til Midttrafiks miljgstrategi.
Miljgstrategien fastlaegger tre konkrete miljgmal for buskarslen:
0 at nedseette CO, udslippet,
o at reducere breendstofforbruget, og

0 at nedseette udledningen af luftforurenende stoffer.

Disse miljgmal forslas opnaet bl.a., ved
0 at udvikle og anvende incitamenter til bedre miljgpraestation ved nye udbud,

0 at undersgge mulighederne for anvendelse af mindre busser eller alternative

betjeningsformer i kagreplanlaegningen,

o at fastleegge dynamiske minimumskrav til bussernes euronorm, og at kraeve arligt

miljgsyn med henblik p& at kontrollere bussernes udledninger,

o at opfordre bestillerne til at anvende energieffektive busser, som f.eks. hybridbusser og

letveegtsbusser,
o at fglge udviklingen i miljgteknologi og alternative braendstoffer,

o at falge op pa mulighederne for finansiel statte til miljgvenlige tiltag i den kollektive

trafik, og
o at kommunikere Midttrafiks miljgstrategi bade internt og eksternt.

Midttrafik vil evaluere sin miljgindsats arligt ved at kortlaegge og sammenligne
miljgpavirkningerne fra busdrift. Miljgkortleegningen skal bruges til at udvikle et bedre

grundlag til konkretisering af miljgstrategien i form af seerlige mal og indsatsomrader.

Midttrafiks miljgstrategi skal opdateres hvert &r med resultaterne fra miljgarbejdet og de nye

initiativer p& omradet.
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Fokus pa miljoet

Bade politikere og befolkning gnsker en opbremsning af de negative, globale

klimaforandringer, udvikling af samfundet i en baeredygtig retning og et renere miljg.
Klimaforandringer

De globale klimaforandringer opfattes som et af de veesentligste problemer i det 21.
arhundrede. Derfor vil mange af verdens lande ggre en indsats for at reducere deres udledning
af drivhusgasser. Danmark har forpligtet sig til at reducere CO, udslippet fra ikke kvote-

omfattede sektorer, som f.eks. transport, med 20 % i 2020 i forhold til 2005.

Men malet er langt fra ndet. Transportens energiforbrug er vokset med mere end 30 % siden
1990, og mere end 5 % mellem 2005 og 2007. | 2007 udledte sektoren 31 % af Danmarks
samlede CO, udslip. Samtidig er det lykkedes alle andre sektorer at nedseaette CO,

emissionerne.

CO2 emissioner pr. sektor
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Kilde: Energistyrelsen 2008
Transportens fremskrivninger viser, at transporten kommer til at vokse konstant i de
kommende artier, og hvis der ikke sker vaesentlige andringer, vil CO, udslippet fra transport

vokse forholdsmeessigt.
Luftforurening

Ren luft er vigtigt for befolkningens sundhed. Luftforurening i byerne forarsager bade kroniske
sygdomme og gget dgdelighed. Der udledes store maengder skadelige stoffer fra transporten,

som er skyld i det forggede niveau af luftforurening i byerne.

Med henblik pa at fremme baeredygtige lgsninger i Midttrafik er miljg udpeget som et af de 5
primaere fokusomrader i Midttrafiks strategiplan. Midttrafiks vision er dermed at arbejde med

miljghensyn i bade den daglige drift og i de langsigtede beslutninger. Formalet med denne
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miljgstrategi er derfor at danne rammen for Midttrafiks miljgarbejde og bane vejen for

udviklingen af den kollektive trafik i Midtjylland i en miljgrigtig retning.

Omfang

Midttrafiks miljgstrategi beskriver, hvordan Midttrafik vil kunne bidrage til reduktion af CO,

udslippet og luftforureningen fra den kollektive trafik.

Den kollektive trafik bidrager i sig selv til et lavere CO, udslip, da der udledes mindre CO, nar
man rejser med bus, end i bil*. Derfor er et af de vigtigste virkemidler til reduktion af
transportens CO, emissioner i regeringens plan om “En grgn transportpolitik” at flytte kunder
fra individuel til kollektiv trafik. At tiltreekke flere kunder er ogsa et af de vigtigste mal i
Midttrafiks Strategiplan 2009-2011 og et af Midttrafiks vigtigste indsatsomrader for et bedre
miljg. Midttrafik arbejder pA mange mader for en passagertilgang, og dette arbejde vil derfor

blive behandlet i meget begreenset omfang i selve miljgstrategien.

Midttrafiks miljgstrategi fokuserer konkret pa mulighederne for at opnd mere miljg- og
klimavenlig busdrift. Den undersgger, hvordan de globale og lokale emissioner kan reduceres i

praksis, og indeholder forslag til, hvordan Midttrafiks miljgmal kan opnas.

Denne farste udgave af miljgstrategien beskaeftiger sig ikke med miljgpavirkningerne fra
Midttrafiks variabel kgrsel, tog og administration, men kun med almindelig rutekgrsel med bus.
Grunden til dette er, at busdriften forbruger flest ressourcer og dermed bidrager mest til
klima- og miljgpavirkningerne i forhold til Midttrafiks andre arbejdsomrader. Ikke desto mindre
er det Midttrafiks ambition at behandle miljgpavirkningerne fra variabel kgrsel og tog senest i

2012.

1 Dette er tilfaeldet hvis der er flere end 7 passagerer i bussen.
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Nuvaerende forhold

Busdrift udleder bade CO, og sundhedsskadelige stoffer og bidrager dermed til et hgjt niveau
af luftforurening og drivhusgasemissioner. For at kunne begraense og kontrollere disse

emissioner anvender Midttrafik forskellige krav og incitamenter i kontrakterne.
Kontrol af bussernes emissioner

Gennem krav i kontrakterne for rutekgrsel sgrger Midttrafik for begreensning af udledningerne

af sundhedsskadelige stoffer, s& som kveelstofoxider, partikler, kulilte og kulbrinter?.

Meaengden, der udledes i bussernes udstgdning, kontrolleres lovmaessigt af EU's euronormkrav.
Euronormerne seetter graenser for den maksimalt tilladte udledning af skadelige stoffer fra

busser, der er indregistreret 1. gang efter oktober 1993.

Begraensningerne er blevet strammere i takt med indfgrelsen af nye euronormer. Den hgjeste
geeldende euronorm i 2010 er EURO V, som begraenser udledningerne af de forskellige stoffer

med mellem 58 % og 94 %, i forhold til EURO 1.

Stofferne, der reguleres af euronormlovgivningen, er iseer problematiske i teetbefolkede byer,

hvor luftforureningen er stor i forvejen.

Udledning af stoffer ved forskellige euronormer
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Bade i kontrakter fra de gamle amter, kommuner og trafikselskaber og i Midttrafiks egne
kontrakter kraeves det, at busserne opfylder en vis euronorm. Der er dog stor forskel mellem
de krav, der er stillet ved forskellige udbud. Generelt set forlanges der bedre miljgpraestation

for busser i A- kontrakter end i B-kontrakter samt for kontraktbusser i forhold til

2 Se Bilag 1. for sundheds- og miljgpavirkningerne fra udledning af HC, partikler, NOx, og CO.
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reservebusser. Der skelnes saledes ikke mellem busser, der kgrer i stgrre byer, og busser, der

kgrer i mindre byer.

En del kontrakter, der indebaerer korsel i Arhus, forlanger, at busserne opfylder EURO 1V eller

har partikelfiltre, med henblik pa at kunne kere i miljgzonen i Arhus by. Partikelfiltrene fjerner
op til 90 % af emissionerne af partikler, men har ingen effekt pa emissionerne af andre stoffer.
Ved indfarelsen af miljgzonen d. 1. september 2010 opfylder alle busser, der kgrer i Arhus,

miljgzonens krav.

Der kgrer ca. 940 busser som bybusser, pa regionale ruter og pa lokale ruter i Midtjylland i
kareplanaret 2009-2010. Bussernes gennemsnitsalder er 6 ar, og den gennemsnitlige

euronorm, busserne opfylder, er EURO I11. Alle busser karer pa diesel.

Fordeling af euronormer blandt Midttrafiks busser
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Braendstofforbrug og CO»

Der findes ingen krav til breendstofforbrug og drivhusgasemissioner i tidligere kontrakter.
Busselskabernes tilbud vurderes normalt udelukkende efter prisen. Andre kriterier sd som
braendstofforbrug, busselskabernes miljgpolitik og miljgvenlige tiltag indgar kun

undtagelsesvist i tildelingskriterierne.
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Indsats pa miljgomradet

Incitamentsaftaler

Ved de sidste tre udbud for bybuskgrsel i Randers, Herning og Skive, er der indfart
incitamentsaftaler, der motiverer busselskaberne til at indsasette busser af hgjere euronorm og
spare pa braendstoffet. Incitamentsaftalerne er et nyt tiltag, der giver gkonomisk incitament
for busselskaberne til at preestere mere miljgvenligt end forlangt i kontrakten. Det er frivilligt,
om selskaberne vil gagre noget for at opna bonus, og det er helt op til busselskaberne hvad de
vil gare for at reducere deres miljgpavirkning. Busselskaberne far et bonusbelgb for hver
sparet liter breendstof, og for hver bus af hgjere euronorm der indseettes i kontrakten. Denne
tilgang af 'gulerod’ i stedet for 'pisk’ har veeret populeer blandt busselskaberne, der nu i hgjere
grad er motiveret til at finde muligheder for at spare pa breendstoffet, samt kgre med nyere og

renere busser. Og der er lovende resultater.
I alt blev 23 busser med EURO V eller EEV® motorer indsat i Randers, Skive og Herning.

I Herning har busselskabet valgt at kere med minibusser pa aften- og weekendture. Desuden

er to letveegtsbusser indsat som servicebusser.

I Randers har busselskabet uddannet sine chauffarer i miljgvenlig kgrsel og for at fastholde
dem er alle busser blevet udstyret med et system, der signalerer til chauffgren, hvis han ikke
karer miljgvenligt. Chauffgren kan dermed regulere sin kgrsel. Dette sparer breendstof og
reducerer CO, emissionerne. Desuden afprgver busselskabet en hybridbus der kan reducere

breendstofforbruget med mere end 30%.
Projekter der bidrager til et bedre miljo

Midttrafik undersgger konstant mulighederne for at forbedre den kollektive trafik. Bedre
service og mere direkte og hurtige ruter tiltreekker flere kunder og reducerer
breendstofforbruget. Flere rejsende i den kollektive trafik vil i sig selv bidrage til mindre

traengsel og lavere CO, udslip fra transporten.

Midttrafik er i gang med adskillige projekter, der har til formal at tiloyde et bedre og mere

sammenhaengende produkt der seetter fokus p& kundens behov.

3 EEVer karetgjer der er seerligt miljgvenlige. EEV er en hgj standard for kgretgjets emissioner, men er ikke en

euronorm.
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Letbanen

Etableringen af letbanen i Arhus vil ikke kun Igse en del af Midtjyllands stgrste bys trafikale
problemer, men ogsa bidrage til et renere bymiljg og lavere CO, udledning.

Letbanens linjefgring er planlagt i sammenhaeng med den fremtidige byudvikling og er derfor
et godt eksempel pa en baeredygtig transportlgsning, hvor fremtidens trafikveekst sker i den
kollektive trafik i stedet for i den private bilisme.

Det forventes, at letbanen skal tiltreekke flere kunder til den kollektive trafik, hvilket skal
medfere en besparelse pa ca. 3.500 tons CO, arligt. Desuden vil letbanen udlede ca. 1/3
mindre CO, pr. personkilometer end en bus pa grund af letbanens stagrre passagerkapacitet.
En anden fordel ved letbanen er det lavere stgjniveau, som letbanens etablering medfgrer. Det
forventes, at stgjen vil reduceres med ca. 1 dB(A) pd letbanens straekninger i forhold til i dag
som folge af den reducerede bil- og bustrafik samt letbanens eldrift.

Arhusianerne vil ogs& komme til at meerke en reduktion af luftforureningen pa letbanens
streekninger. Letbanen karer nemlig udelukkende pa el i det teette bebyggede byomrade,
hvilket vil medfgre en betydelig reduktion i de lokale emissioner af luftforurenende stoffer.
Samtidig giver eldriften mulighed for, at letbanen kan forsynes med el fra CO,-neutral

energifremstilling.
Fremkommelighedsprojekter

I bAde Herning og Arhus er flere fremkommelighedsprojekter for busser sat i gang, og der
sgges lgbende midler for indgaelse i flere projekter, der vil bidrage til en hurtigere og bedre
busrejse. Bedre fremkommelighed for busserne muliggar en hurtigere rejse for kunderne samt

lavere breendstofforbrug for busserne.
Bedre kgreplaner

Midttrafik arbejder konstant pa at optimere kagreplanerne samt tiloyde en mere
sammenhangende rejse for kunderne i den kollektive trafik. Der lsegges veegt pa, at alle
kareplaner er effektive, og at ruterne servicerer flest muligt kunder. Der blev bl.a. udarbejdet
retningslinjer for kgreplanlaegningen i Midttrafik i 2010, der harmoniserer
kgreplansamarbejdet og fremhaever miljghensyn ved bl.a. indsesettelse af mindre busser, hvor

det er muligt.

Udvikling af det nuvaerende rutenet, saledes at flere kunder kan drage nytte af den kollektive

trafik, er ogsa en af de vigtigste opgaver for trafikselskabet.

Midttrafik har bl.a. faet stgtte fra statens buspuljer til at oprette en ny pendlerrute mellem

Silkeborg og Arhus Nord, hvor der er stort behov for hurtige forbindelser. Den nye rute bliver
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et hurtigt alternativ til bilen, og skal derfor veere med til at reducere traengselsproblemerne og

CO, udslippet fra pendlingen mellem Silkeborg og Arhus Nord.

Desuden er Midttrafik i gang med en omfattende omlaegning af rutenettet i de fleste store
byer i Midtjylland. | Herning er omlaegningen allerede gennemfart, mens i Arhus, Silkeborg,
Horsens er den pa vej. Der er ogsa forelagt planer for omleegning af Viborgs rutenet.
Omlaegningerne har til formal at skabe en kareplan, der i hgjere grad sikrer sammenhaeng
mellem lokal og regional kgrsel, samt sikre en udvikling af rutenettet der er attraktiv for flest

kunder i form af hurtigere og direkte forbindelser.

Midttrafik og Arriva samarbejder omkring et projekt der vil fremme sammenhaeng mellem
bus og tog i Region Midtjylland gennem koordinering af kgreplaner og bedre
kundeinformationer. Projektet har som mal at tiltreekke 5% flere kunder i busserne pa de

udvalgte buslinjer.
Fokus pa kunden

Kundernes behov er i fokus i et forsgg med innovativ busindretning, hvor kunderne har

mulighed for at sidde i en stille zone i bussen og slappe af uden at blive forstyrret.

Desuden har Midttrafik faet midler til at gennemfgre en innovativ takst politik, der introducerer
tilbud pa billetter og rejsekort. Formalet er at tiltraekke nye kunder til den kollektive trafik,

som alt andet lige, bidrager til bedre miljg.
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Midttrafiks miljgmal

Midttrafik har valgt at fokusere pa tre omrader inden for bussernes klima- og

miljgpavirkninger:
0 at nedseette CO, udslippet,
o0 at reducere breendstofforbruget, og
0 at nedseette udledningen af luftforurenende stoffer fra buskarsel.

Arbejdet mod disse mal vil sikre en mere miljgvenlig busdrift og et grgnnere image for
Midttrafik.

Indsats

Midttrafiks administration har undersggt mulighederne for gennemfgrelse af tiltag, der vil
nedseette klima- og miljgpavirkningerne fra busdrift. Her praesenteres de indsatsomrader, der

er vurderet mest relevante for at na Midttrafiks miljgmal.

Der henvises til kapitlet med baggrundsinformation for en detaljeret oversigt over alle

undersggte miljgvenlige teknologier og braendstoffer.

o Incitamenter

Kontraktlige incitamenter til mindre braendstofforbrug, reduceret CO, udslip eller hgjere
euronorm er en ’'gulerod’ til busselskaberne, der tilskynder dem til at ggre noget for miljget.
Incitamenterne giver valgfrihed og ikke tvang til at bruge en bestemt teknologi eller et
bestemt breendstof. Busselskaberne kan dermed bruge helle paletten af muligheder — fra
mindre busser og miljgvenlig karsel, til hybridbusser og biodiesel.

Fortsat anvendelse og udvikling af incitamenter betragtes som en af Midttrafiks mest relevante

indsatser pa miljgomradet.

o Minibusser og telekgrsel pa tynde ruter

Minibusser bruger 2-3 gange mindre braendstof end standardbusser®. P& tynde ruter, eller
uden for myldretiden, kan betjening med mindre busser spare miljget for stgrre udledning af

CO, og luftforurenende stoffer.

Telekgrsel er et andet alternativ til begraensning af CO, emissionerne fra den kollektive trafik

pa tynde ruter, hvor det er mindre miljgbelastende at kegre med bil end i bus.

4 En standardbus er en 12m bus, som kgrer pa diesel og opfylder EURO I11.
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Passagerteellingerne skal derfor bruges, i langt hgjere grad end i dag, til at finde afgange, ruter
og straekninger, hvor det miljgmaessigt ikke kan svare sig at kgre med standardbusser, men

mere miljgvenlige betjeningsalternativer kan anvendes.

o Minimumskrav til bussernes euronorm

Midttrafik gnsker at begreense udledningen af luftforurenende stoffer fra buskgrsel ved at
fastseette minimumskrav til bussernes euronorm. Disse minimumskrav bgr veere hgjere for
busser, der karer i starre byomrader, og lavere for busser, der kagrer i mindre byer og pa
landet. Grunden til dette er, at luftforurenende stoffer er mest skadelige i teetbefolkede

omrader. Bestillerne ville altid kunne kraeve opfyldelsen af hgjere euronorm ved udbud.

Minimumskrav vil sikre, at alle busser i Midttrafiks omrade opfylder et vist niveau for

miljgpraestation, og medfare en harmonisering af miljgkravene i Midttrafiks betjeningsomrade.

For at kontrollere, at busserne ikke udleder mere end den tilladte mangde luftforurenende

stoffer, anbefales det, at Midttrafik kraever arligt miljgsyn pa samtlige busser.

o0 Indseettelse af hybridbusser og evt. letveegtsbusser

Hybridbusser og letvaegtsbusser sparer pa braendstoffet og udleder bade mindre CO, og
luftforurenende stoffer. Midttrafik vil undersgge mulighederne for indseettelse af hybridbusser
og evt. letvaegtsbusser og opfordre bestillerne til at indsasette energieffektive busser ved

kommende udbud.

o Indgaende kendskab til udviklingen pa miljgomradet og muligheder for statte
dertil

Midttrafik deltager gerne i miljgvenlige forsgg. For at kunne radgive sine bestillere skal

Midttrafik kende til de forskellige miljgvenlige teknologier, der kan anvendes til at reducere

miljgpavirkningerne fra den kollektive trafik. Midttrafik vil derfor ngje felge udviklingen af

miljgvenlige busteknologier og braendstoffer og fortsat sgge at fa kendskab til

stgttemulighederne pa omradet.

o Kommunikation af Midttrafiks miljgarbejde og den kollektive trafiks miljgfordele
Midttrafik vil kommunikere sit miljgarbejde bade internt, for at skabe miljgbevidst adfaerd, og

eksternt, for at vise at miljget tages alvorligt i Midttrafik.

Desuden vil miljgfordelene ved den kollektive trafik blive fremhavet og markedsfgrt. Bl.a. vil
miljgkampagnen "Verdensredder” blive understgttet af miljgfakta og konkrete miljgtiltag, bade

pa kampagnens hjemmeside, selve busserne, og i de trykte materialer.

10
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o Arlig miljgkortleegning

Midttrafik vil evaluere sin miljgindsats og effekterne fra de nye krav, incitamenter og tiltag,
ved at sammenligne de faktiske udledninger af CO, og sundhedsskadelige gasser fra bussernes

drift hvert ar. Derfor vil Midttrafik kortleegge miljgpavirkningerne fra busdriften arligt.

Miljgkortleegningen vil skabe grundlag for udvikling og implementering af malemetoder, der vil
muliggere praecise beregninger af Midttrafiks miljgpavirkninger og fastseettelse af konkrete

miljgmal for Midttrafiks miljgarbejde.

11
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Baggrundsinformation: Virkemidler til mere miljevenlig buskersel

Tabel 1. Oversigt over de forskellige virkemidlers effekt pa de lokale og globale emissioner.

Virkemiddel

Effekt pa lokale

emissioner

Effekter pa globale emissioner

(klimaforandringer)

Energieffektiv rutekersel

Mindre busser

Ca. -50 % til -65 %

Telekgrsel m.m.

'

«— | — [— | —

partikeludledning

Letveegtsbusser Op til -20 %
Braendstofforbrug l
incitament
Miljgrigtig kersel Op til -10 %
._ | Hybridbusser Ca.—40 % Ca. -30 %
g
2 Ukendt
< | Elbusser -100 % ] )
s (afhaengig af elproduktionen)
2
(1]
£ ) Ukendt
9 | Brintbusser -100 % ) ) )
< (afheengig af brintproduktionen)
- Op til -90 %
. | Biodiesel Ingen P ?
:.._“_’ (ved 2. generation biodiesel)
o
n Op til -90 %
T |Ethanol l P ?
& (ved 2. generation ethanol)
8
‘GEJ Naturgas Lavere partlkel-_ og Ca. -10 %
= kveelstofudledning
=
S
9 Bioaas Lavere partikel- og Ca. -100 %
< 9 kveelstofudledning ’ ?
5 | Strengere euronorm i Inaen
W | krav 9
=]
a
[
] o Lavere
g Partikelfilter Ingen
[

v Indikerer reduktion af udledningen generelt. Omfanget af reduktionen er ukendt, da den er afhaengig af
karetgj, karsel, euronorm, osv.
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De folgende virkemidler preesenterer nogle af de nuveerende® muligheder for reduktion af

breendstofforbruget, CO, emissionerne eller miljgpavirkningerne fra busdrift.
l. Energieffektiv kollektive transport

Midttrafik har muligheden for at reducere CO, udslippet fra busserne ved at anvende busser
med mindre kapacitet, mindre vaegt eller ved alternative betjeningsformer i tyndt befolkede

omrader.

Det er vigtigt at notere her, at bussernes teknologi er under konstant udvikling, og derfor
bliver nye kgretgjer mere effektive og forbruger mindre braendstof. Derfor vil der ske en
naturlig optimering af energieffektiviteten ved busudskiftning, uden yderligere indsats fra
Midttrafiks side.

Mindre busser

Langt de fleste busser i rutekagrsel er standardbusser, der kan rumme ca. 70 passagerer. |
bybuskgrsel og pa tunge regionale ruter karer ogsa starre busser, der kan transportere mellem

100 og 120 passagerer.

Der er derimod ganske fA mindre busser i rutekarsel i Midttrafik. Dels fordi 12 meter busser er
en hyldevare til en relativ lav pris. Dels fordi 12 meter busser har tilstreekkelig kapacitet til

uforudset kapacitetsbehov og myldretidsbehov.

Samlet set er myldretiden ca. 3-4 timer om dagen. Pa resten af afgangene karer de fleste
busser i Midttrafik med feerre kunder. P& nogle ruter er der heller ikke brug for en stor bus i

myldretiden.

Med hensyn til CO, udledning kan det farst betale sig at kere en standardbus efter den 7.
passager i bussen. Ved faerre passagerer udledes der mere CO, end, hvis passagererne karte i

hver sin bil.

Mindre busser kan anvendes pa ruter eller afgange, hvor antallet af rejsende er lavt. Et stort
potentiale for anvendelse af mindre busser findes bl.a. i tyndtbefolkede omrader, samt om

aftenen, midt pa dagen og i weekenderne.

Mindre busser bruger mellem 2 og 3 gange mindre braendstof pr. kilometer end
standardbusser. Der er minibusser, der kan rumme mellem 10 og 25 passager, mens den mest

almindelige minibus har 14 pladser. Der findes ogsa midibusser med 35 siddepladser.

5 Der er konstant teknologisk udvikling p4 omradet, hvilket betyder at denne oversigt hurtigt kan blive utidssvarende.
Midttrafik vil ngje falge udviklingen og opdatere oversigten, sa snart der er veesentlige eendringer.
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Pa ruter, hvor en almindelig minibus kan erstatte en standardbus, er gevinsten stor.
Minibussen koster op til 3 gange mindre i anskaffelse (ca. 450.000 kr. i forhold til mindst
1.250.000 kr. for en 12m bus, uden moms), og den bruger op til 3 gange mindre braendstof.
Dermed udledes der 3 gange mindre CO, og luftforurenende stoffer. Busser med ca. 20
siddepladser koster ca. 800.000 kr. og bruger ca. 2,5 gange mindre breendstof pr. kilometer

end 12m busser.

P& grund af myldretidens belastning kan minibusser i meget begreenset omfang helt erstatte
standardbusser. De kan derimod indseettes pa ikke belastede afgange, som ofte udger en stor

del af kgreplantiden.

Dette kreever dog sendringer i kgreplanleegningen, hvor afgangene, i hgjere grad end hidtil,
planleegges ud fra passagerteellingerne. Desuden er der brug for fleksibilitet i
udbudsmaterialets busforskrifter, med henblik p& at bdde mindre busser og alternative

bustyper kan indsattes i kontrakterne.

For busselskaberne vil indseettelse af minibusser betyde, at der ofte skal indsaettes bade

standardbusser og minibusser, og dette vil normalt forgge kontraktens omkostning.

| tilfeelde, hvor minibusserne bruges til andre formal end rutekarsel, kan der opsta problemer
med opfyldelsen af busforskrifterne, isser mht. billetteringsudstyr, bussens farve og plads til

handicappede.

Det er vigtigt at notere, at kunderne kan opfatte indsaettelsen af minibusser som en forringelse

af den kollektive trafiks service, pa grund af manglende plads til kgrestole og barnevogne.

Rutekgrsel med minibusser kan pa den anden side introducere en hgjere grad af fleksibilitet i
kareplanlaegningen, der muligger innovativ ruteplanlaegning i bestemte omrader, direkte

betjening til og fra stationsbyer, og dermed bedre samspil mellem forskellige transportformer.

Der kgrer kun ca. 20 minibusser i kontrakt med Midttrafik i dag i den almindelige rutekarsel.
Som fglge af Midttrafiks incitamentsaftale om besparelse pa brandstofforbruget er yderligere 4
minibusser indsat i Herning. lkast bybus fungerer som en 23 passagers minibus og der er en

reekke busselskaber, der anvender minibusser pa sma lokale ruter.
Telekgrsel m.m.

En standardbus udleder lige s& meget CO, som 5-6 biler. Derfor er det mere belastende for
klimaet at kgre en bus med feerre end 7 passagerer, end det ville veere, hvis de i stedet karte i

hver sin bil.
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Telekarselsordninger er derfor et miljgvenligt alternativ pa tynde ruter og streekninger. En
telebus eller teletaxa kagrer kun, nar der er brug for den, og den har ogsa mulighed for at
samle flere passagerer op pa vejen, hvilket muligger bedre udnyttelse af kagretgjet og lavere
udslip pr. passager. Teletaxaer er et af redskaberne, Midttrafik har til at eliminere
udledningerne fra busser, hvor de kagrer tomme eller halvtomme rundt, uden at begreense

borgernes mobilitet.
Letvaegtsbusser

Letveegtsbusser er optimerede med lettere komponenter end standardbusser. Dette betyder,
at busserne vejer ca. 2 tons (eller 17,5 %) mindre, end standardbusser, mens de har samme

kapacitet. Lettere busser bruger ca. 20 % mindre braendstof pr. km. Desuden er der mindre

vejslid.

Letveegtsbusser har kgrt i rutekgrsel i bl.a. Helsinggr Kommune siden 2007, og de
driftsmaessige erfaringer er positive. | Herning blev 2 letvaegtsbusser indsat i den nye kontrakt

i 2010, hvor incitamentsmodeller er anvendt.

En af ulemperne ved letvaegtsbusser er, at de ikke er sa udbredt pa det danske marked. Da
der kun er et enkelt busproducent af busserne, vil krav til letveegtsbusser medfgre starre
afhaengighed af en busproducent og mindre konkurrence pa busmarkedet. Desuden er
letvaegtsbusser mere velegnede til mindre belastede ruter, med feerre pa- og afstigere, da der

kun findes en fordgr i bussen, som af tekniske grunde ikke kan eendres.
Miljorigtig kersel

Der kan spares breendstof og CO, udledninger ved at uddanne og fastholde chauffgrerne i

miljerigtig kgrsel. Det handler om blgdere accelerationer og opbremsninger samt reduktion af
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tomgang. Miljgrigtig kersel bidrager ogsa til en bedre kundeoplevelse, da den ogsa er

kundevenlig. Miljgrigtig kersel kan reducere braendstofforbruget med op til 10 %.

Midttrafik kan kreeve uddannelse og fastholdelse i miljgrigtigt karsel i sine kontrakter samt

installation af hjeelpeveerktgjer i busserne, der bidrager til eendringer i adfeerd.

Desuden vil incitamentsaftaler til breendstofbesparelser tilskynde busselskaberne til at

investere i tiltag, der vedvarende sikrer miljg- og kundevenlig karsel.
Il. Alternativ busteknologi

Midttrafiks buspark bestar udelukkende af dieselbusser. Forskellige busteknologier, der

bidrager enten til mindre braendstofforbrug eller emissionsfri karsel, findes allerede pa

busmarkedet. Med henblik pa at opna erfaringer med driften, omkostningerne og kvaliteten af

alternative teknologier, samt at reducere CO, udslippet, vil en del af Midttrafiks miljgarbejde
bestd i at indga i forsgg med alternative miljgvenlige teknologier sammen med Midttrafiks
bestillere. Midler til forsgg med energieffektive transportmidler kan sgges fra Center for Grgn

Transport i perioden 2010-2013. Stgtten kan dsekke op til 45 % af projektets omkostning.
Hybridbusser

En hybridbus har bade en almindelig dieselmotor og en elmotor. Dette ggr det muligt for
dieselmotoren at stoppe, nar bussen holder ved lyskryds eller busstoppested, og dermed bru
mindre braendstof. Dieselmotoren starter fgrst, nar bussen er oppe i fart, og anvender
bremseenergi til at oplade batterierne, der driver elmotoren. Dvs. at bussen genbruger den
energi, de hyppige nedbremsninger skaber. En hybrid kan derfor kegre ca. 30 % laengere pa

literen.

Hybridbusser er iseer egnede til bybuskarsel, fordi busserne ikke gar s& hgjt op i fart og
stopper jeevnligt. Desuden er der ca. 40 % lavere udledning af NOx og partikler, hvilket

betyder, at de isaer er attraktive i teetbefolkede omrader.

Hybridbusserne er allerede kommercielt udviklede og seelges i Danmark i 12 meter

stgrrelse. Hybrider koster ca. 40 % mere end en standard ny bus.

En ulempe ved teknologien er, at den er mere kompliceret end standard dieselbus
teknologi. Derfor kan indseettelsen af hybrider kreeve mere vedligeholdelse, samt

udskiftning af dyrere reservedele, som f.eks. batteriet.

Hybridbusser kgrer allerede i flere byer i Europa og Skandinavien. Fra efteraret 2010 vil 3

nye hybridbusser blive indsat i rutekgrsel i Kgbenhavn og 3 i Aalborg.

ge
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Da hybridteknologien er en kommercielt tilgeengelig teknologi, som relativt hurtigt kan
anvendes i rutekgrsel, kan det anbefales at afprgve hybridbusser, i starre eller mindre

skala, og iseer ved kommende udbud for bybuskgrsel.
Elbusser

Elbusser karer pa el, som oplader bussens batteri. De bruger ingen braendstof under kgrslen,
og de udleder dermed ingen lokale emissioner af CO,, kvaelstof og partikler. Desuden er
elbusser stgjfri. Nar el produceres, udledes der dog bade CO, og luftforurenende stoffer. Det er
derfor ikke CO,-neutralt at anvende elbusser i rutekgrsel. Miljgpavirkningerne fra elproduktion
er afhaengige af energikilden, der er brugt i produktionen. Dvs. at hvis andelen af baeredygtige

energikilder som vind, sol og biomasse gges, vil CO, udledningerne pr. kWh blive reduceret.

Elbusser er stadig i udviklingsstadiet. Det geelder isaer batteriet, som endnu ikke kan levere
tilstreekkelig reekkevidde. Desuden er der behov for en lang opladningstid p& mellem 7-8
timer, for batteriet er opladet. Opladningstiden vil blive reduceret med introduktionen af
hurtige opladere, men disse er ikke kommercielt udviklede endnu. P& nuvaerende tidspunkt
kan den lange opladningstid betyde, at busserne ikke kan bruges i 8 sammenhangende timer,

hvilket kan veere problematisk i rutekarsel.

Der karer 11 mindre elbusser i Kgbenhavn med en kapacitet pd 20 passagerer. De er 5,3 m
lange og lidt dyrere end standardbusser. De kan kagre op til 150 km per opladning. Der har dog
veeret flere problemer ved indsaettelsen og driften af busserne. Pa nuveerende tidspunkt har

batterierne ikke kapacitet til at drive en 12 m bus.

Elbusser vurderes derfor som en potentiel mulighed for miljgvenlig transport, som kan
anvendes, nar de driftsmaessigt er i stand til at opfylde den samme opgave, som de

nuveerende dieselbusser lgser.
Brint

Brint er ikke et braendstof i sig selv, men en gas der bruges som energibaerer. I modseetning til
el kan brint bruges som energilager, hvilket er en stor fordel ved denne teknologi. Brint kan
bruges som braendsel i en breendselscellemotor, som er bade energieffektiv og lydlgs. Nar brint
benyttes i en breendselscellemotor, udledes der kun vanddamp. Dermed er der ingen lokale

emissioner, hvilket gar brintbussen egnet til iseer byomrader.

Det er dog energikreevende at producere brint, og CO, udslippet fra produktionen er afhaengig
af energikilden, der bruges i fremstillingsprocessen. Fremstilling pa basis af fossile
breendstoffer medfarer et stort CO, udslip, mens fremstilling pa basis af vedvarende

energikilder som vind eller biobraendstoffer kan vaere naesten CO, neutral. Pa nuveerende
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tidspunkt bliver brinten for det meste produceret ved forgasning af naturgas eller i
elektrolyseprocesser. CO, udledningerne kan derfor veere op til henholdsvis 5 og 2 gange
hgjere pr. energienhed end fra standardbusser. Hvis brint produceres fra vindbaseret stram, vil

udledningerne veere meget sma.

Der kgrer et forsggsprojekt med brintbusser i Europa, hvor i alt 33 busser kgrer i 10 byer, bl.a.
Hamburg, Luxembourg, London og Stockholm. Erfaringerne fra projektet vil bidrage til starre
viden om anvendelse af brintbusser i kollektive trafik, mht. brintproduktion, drift, gkonomi og

infrastruktur.

Brintbusser kreever investeringer i bade busmateriel og tankningsanleeg. Brintbusser er ikke
serieproducerede, men er stadig i udviklingsstadie. Ifglge en analyse af brintbuskarsel i
Hamburg koster en brintbus mere end 5 mio. kr. (svarende til ca. 4 standardbusser), mens et
anlaeg for 3-5 busser koster ca. 12 mio.kr. Desuden er det estimeret, at driften vil veere mere

kostbar end drift med diesel.

Brintbusser kan pa sigt veere en miljgvenlig mulighed for den kollektive transport. Det kan dog
ikke anbefales for Midttrafik at indga i projekter med brintbusser pa nuveerende tidspunkt,
pga. de store omkostninger ved sddan en projekt, samt manglende viden om forskellige

aspekter ved brintbusser, som f.eks. driftssikkerhed.
Ill. Alternative braendstoffer

Alle busser, der kgrer for Midttrafik, kgrer pa diesel, som er et olieprodukt. Olie er en knap
ressource, der udleder CO,, nar den forbreendes. Danmark er pa nuveerende tidspunkt

selvforsynende med olie, men dette forventes aendret fra 2018.

Transportsektoren er udelukkende afhaengig af fossile breendstoffer, og efterspgrgslen specielt
for diesel vokser uafbrudt. Dette er tilfaeldet iseer i lande som Kina og USA, hvor flere og flere
dieseldrevne lastbiler og busser indseettes. Desuden forventes andelen af dieseldrevne

personbiler at overhale benzinkgretgjerne i de kommende 20 ar.

Transportens afhaengighed af olie betyder, at den er meget fglsom for aendringer i oliens pris,

0g en stgrre efterspgrgsel efter olie vil betyde stigende braendstofpriser.

Derfor er det vigtigt at bruge flere og forskellige braendstoffer i transportsektoren og hermed i
den kollektive trafik. Dette vil bidrage til bade forgget bzeredygtighed og forsyningssikkerhed i

transportsektoren og den kollektive trafik.
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Biodiesel

Biodiesel er et diesel-lignende biobreendstof, dvs. at den er fremstillet af biomasse (enten
vegetarisk eller animalsk fedtstof). Biodiesel kan laves bade fra spiselige afgreder, som raps
og soja (den sdkaldte 1. generation biodiesel), og fra affaldsprodukter fra slagteri og
produktion af mad (den sakaldte 2. generation biodiesel). Fagrste generation biodiesel kan, i
nogle tilfaelde, ikke leve op til EU beeredygtighedskriterier om CO, fortraengning pa mindst 35
% pa grund af mange energikraevende processer i dyrkning af afgrader og fremstilling af
biodiesel derfra. Til gengeeld kan anden generation biodiesel reducere CO, emissionerne med

op til 90 % fra hele braendstoffets livscyklus.

Med hensyn til biobraendstoffer kan det anbefales, at Midttrafik indgar i forsgg med anden

generation biobraendstoffer, pga. deres stgrre miljgfordele.

En af de starste fordele ved biodiesel er, at den kan erstatte diesel i den nuvaerende busflade i
et vist omfang. Motorproducenternes garanti pa busserne bortfalder ved iblandinger pa mere

end 7 %, medmindre andet aftales.

Biodiesel har lavere energiindhold pr. liter breendstof end diesel. Dvs. at der, alt andet lige,
skal tankes mere biodiesel til at kgre den samme straekning. Meromkostningen pr. liter
biodiesel er afhaengig af prisen pa diesel. Dvs. at biodiesel bliver mere rentabelt, hvis dieselens
pris stiger. Med sma iblandinger (pa f.eks. 5 %), er der naesten ingen prisforskel mellem
almindelig diesel og blandet diesel. Andre omkostninger forbundet med at kgre pa biodiesel er
kortere serviceintervaller p& busserne. En ny tankstation til biodiesel koster ca. 250.000-
300.000 kr.

I Danmark produceres der bade 1. og 2. generation biodiesel. Lovgivningen pa omradet
fastlaegger, at al diesel solgt i Danmark fra juli 2011 skal blandes med 7 % biodiesel.
Anvendelsen af biodiesel i busser i Midtjylland blev afprgvet i 2009, hvor alle bybusser i Arhus,
samt ca. 50 regionale busser, kgrte med 5 % 2. generation biodiesel. Erfaringerne fra disse

forsgg har veeret positive og der blev ikke oplevet driftsmeessige forstyrrelser.

Midttrafik vil opna starre kendskab til de driftsmaessige konsekvenser fra anvendelse af hgjere
biodiesel blanding (som f.eks. 15 %) bl.a. ved et forsggsprojekt i 2010-2011. Erfaringerne

derfra vil indgd i vurderingen af, om biodiesel skal bruges i sterre omfang i Midttrafik.
Naturgas og biogas

Naturgas er et velkendt fossilt breendstof, der er mindre energikreevende at fremstille end
diesel, og der udleder feerre drivhusgasser, kveelstof og partikler end diesel. Den er dog en

knap ressource, der ikke medvirker til transportens uafheengighed af fossile braendstoffer.

19



&)
midttrafik

En af fordelene ved naturgas er, at Danmark p.t. er selvforsynende med naturgas. Da det
forventes, at den stigende efterspgrgsel efter olie vil forgge dieselprisen, kan det strategisk
veere fordelagtigt at bruge forskellige andre typer breendstoffer end diesel i den kollektive
trafik. Desuden baner naturgas vejen for en gradvis indfgrsel af biogas i bustrafikken, som kan
bidrage til veesentlige reduktioner af CO, udslippet. Biogas er et fornyeligt biobraendstof,

fremstillet pa basis af biomasse, som f.eks. gylle og organisk affald.

Der kgrer ca. 6.500 gasbusser i Europa, hvor de fleste er naturgasbusser. Et godt eksempel for
overgang fra naturgas til biogas findes i Sverige. | 90’erne kgrte de svenske gasbusser
udelukkende p& naturgas. | dag er andelen af busser, der kgrer pa forarbejdet biogas,

vaesentlig hgjere end dem, der karer pa naturgas.

Gasbusser (der kgrer p& CNG® eller biogas) er ikke anvendt i rutekgrsel i Danmark. Arsagen er
de store etableringsomkostninger, som er forbundet med gasbuskgrsel. For det fgrste er der
en infrastrukturomkostning pa 10-12 mio. kr., som indebeerer etableringen af et tankanlseg’
med tankningskapacitet for 60 busser. Dette belgb inkluderer ikke omkostninger for tilslutning
til naturgasnettet. For det andet er der en vaesentlig meromkostning i anskaffelse. Ifglge
busproducenten koster en gasbus mellem 15 % og 20 % mere end en standard dieselbus som
opfylder EEV standarden. Herudover er der meromkostning for vedligeholdelse af busserne pa
ca. 7-15 % i forhold til standardbus. Det er veerd at bemaerke, at der er feerre stapladser i en

CNG bus i forhold til en dieselbus pga. de nationale veegtgraenser mht. akseltryk.

Naturgasbusser udleder ca. 9-16 % mindre CO, end dieselbusser. Desuden er der mindre

partikler og kveelstofilter end EURO V busser, og mindre stgj.

Anvendelse af biogas medfgrer CO, reduktion pa mere end 100 %, da afgasningen af gyllen
medfgrer mindre udledning af metan og lattergas i atmosfaeren. Biogas er p.t. dyrere end
andre braendstoffer og findes i begreenset omfang til transportformal. Dette er tilfaeldet, da

biogas skal opgraderes, fgr den kan bruges i transport.

Det kan p.t. ikke anbefales at bruge naturgas i rutekgrsel pga. de store omkostninger til

infrastruktur og anskaffelse samt den fortsatte afhaengighed af fossile braendsler.

At udbrede biogas i transportsektoren vil veere sveert pa nuveerende tidspunkt, da al
produceret biogas bruges i el- og varmeproduktionen, og dens anvendelse i transport vil

medfgre energikraevende opgraderingsprocesser. Da investeringsomkostningerne er

8 CNG — komprimeret naturgas

"Tankanlaeget skal ikke vaere taet p& beboelsesomrader p& grund af tankningens stgjgene.
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veesentlige, kan det kun anbefales at afprgve biogas i et smaskala forsggsprojekt med ekstern

finansiering.
Bioethanol

Bioethanol er et biobraendstof, der kan bruges i benzinmotorer. Der findes bade 1. generation
bioethanol, fremstillet af afgrader som sukkerrgr og korn, og 2. generation bioethanol,
fremstillet af biomasse fra landbruget, som halm. Da 2. generation bioethanol ikke er

fremstillet pa basis af afgreder, er der stgrre miljgfordele ved dens anvendelse.

Ethanol har en lavere energiindhold end benzin og diesel, dvs. at der er et merforbrug pa op til
60 % breendstof, sammenlignet med diesel. Pa nuvaerende tidspunkt er literprisen pa ethanol
hgjere end pa diesel. Farste og anden generation bioethanol produceres i Danmark, men
starstedelen af bioethanolen, der anvendes i transportsektoren pa verdensplan, er 1.
generation som produceres i Brasilien, hvor storskala produktion muligger de billigste
markedspriser. Bioethanol fra Brasilien reducerer CO, udledningerne med op til 70 %°%. Anden
generation bioethanol kan reducere CO, udledningen yderligere. Derudover er der yderligere

reduktioner af kveelstof-, kulbrint- og partikeludledning.

Bioethanol kan ikke bruges i standard dieselbusser, men kun i specielle ethanolbusser. |
Sverige har ethanolbusser kgrt i mere end 20 ar. Der er kun en producent af ethanolbusser, og
satsning pa dette braendstof vil medfare afhaengighed af en enkelt busproducent.
Ethanolbusser er bade dyrere end standardbusser og kreever flere reparationer og mere

service.

Bioethanol kreever enten nye tankanleeg, der kan koste mellem 250.000 og 330.000 kr., eller

tilpasning af eksisterende anlaeg, der vil koste mellem 30.000 og 60.000 kr.
IV. Mindre luftforurening

Midttrafik gnsker at reducere luftforureningen, der opstar fra bussernes drift, mest muligt.
Luftforureningen fra standardbusser kan reduceres ved at montere partikelfiltre og andet
emissions-reducerende udstyr pa busserne, eller ved at indsaette busser, der opfylder hgjere

euronorm.

Det er vigtigt at notere her, at euronormlovgivningen, der patvinger et vis begraensning af
emissionsudledningen af luftforurenende stoffer, naturligt medfgrer en reduktion af bussernes
emissioner. Under forudsaetning af, at bussernes gennemsnitsalder fortsat er som i 2010, kan

man antage at ca. 50 % af busserne i 2013 vil opfylde EURO 1V eller hgjere norm, i forhold til

8 Emissioner fra aendringer i arealanvendelsen er ikke beregnede.
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29 % i dag. Den fortsatte udskiftning af de seldste og mest forurenende busser vil medfare en

betydelig reduktion i emissionerne af euronormkontrollerede stoffer.
Euronormkrav

De krav, som Midttrafik stiller til udledningen af luftforurenende stoffer, foreslas revideret,
saledes at der indfgres ensartede minimumskrav til bussernes euronorm i hele Midttrafiks
omrade. Disse krav foreslas skeerpet i takt med indfarelsen af nye generelle euronormkrav, og

kan skeerpes, hvis bestilleren gnsker det.

Da en reduktion af luftforureningen har starst effekt i de starre byer, foreslas det, at der stilles
forskellige euronormkrav til busser, der karer i byer med forskelligt antal indbyggere.
Principperne bag de tre kategorier, og indbyggertallet i forskellige Midtjyske byomrader, kan

ses i henholdsvis Bilag 2 og 3. Minimumskravene er fordelt i falgende tre kategorier:

Kategori I: Krav til busser, der kgrer i og til/fra byer med flere end 30.000
indbyggere

Busserne skal opfylde EURO V. Dog kan busser, der opfylder EURO 1V, ogsa accepteres,

indtil en hgjere generel euronorm end EURO V indfgres.
Kategori 11: Krav til busser, der kgrer i og til/fra byer med 10.000-30.000 indbyggere

Busserne skal opfylde EURO IV. Dog kan busser, der opfylder EURO I11, ogsd accepteres,

indtil en hgjere generel euronorm end EURO V indfgres.

Kategori 111: Krav til busser, der kagrer i og til/fra byer med faerre end 10.000
indbyggere

Busserne skal opfylde EURO Il1. Dog kan busser, der opfylder EURO Il, ogsa accepteres,

indtil en hgjere generel euronorm end EURO V indfgres.

EURO V er den hgjeste geeldende generelle euronorm i dag. EURO VI er den naeste euronorm,

der treeder i kraft for nye kgretgjer pr. 1. januar 2014.

Bestillerne har mulighed for at forlange lavere euronorm i tilfeelde, hvor bussernes
karselsomfang er lavere end 1200 kgreplantimer pr bus pr ar. | disse tilfeelde kan kravet

saettes et trin ned.

Kravene gaelder ogsa reserve- og dubleringsbusser, da de saedvanligvis bruges i samme

omfang som kontraktbusser.
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Emissionsreducerende udstyr

Emissionsreducerende udstyr kan anvendes med henblik p& at reducere emissionerne af

partikler og kveelstof yderligere i forhold til de graenseveerdier, der er fastlagt af euronormerne.

Partikelfiltre reducerer partikeludledningerne fra dieselmotorer med op til 90 %. Et
kombinationssystem af partikelfilter og katalysator kan reducere udledningerne af alle

euronormregulerede stoffer med op til 85-95 %.

Et partikelfilter koster ca. 50.000-70.000 kr., mens kombinationssystemet koster ca. 200.000

kr. inkl. montering, og det er ngdvendigt at rense og vedligeholde udstyret arligt.

Emissionsreducerende udstyr stopper udledningerne af stoffer, der har negative pavirkninger
pa nzermiljget og er derfor mest egnede til busser, der karer i byer og taetbefolkede omrader.
Krav til emissionsreducerende udstyr kan derfor vaere et tilleeg til Midttrafiks minimum

euronormkrav i teetbefolkede byomrader.
Miljgsyn

Selv om busserne skal opfylde en vis euronorm, nar de er nye, kan det efterfglgende ske, at
de overskrider de fastlagde greenser. Desuden er det ngdvendigt at kontrollere, om bussernes
emissionsreducerende udstyr er vedligeholdt og effektivt fjerner de ugnskede stoffer.

For at undga at busserne forurener mere end tilladt, kan de miljgsynes hvert ar. Dette vil
muligggre identificering af problematiske busser og efterfglgende handlinger til at eliminere
problemerne. Miljgsynet koster ca. 1.300 kr. pr. bus, og er et krav for alle busser, der

opfylder en lavere euronorm end EURO IV i bade Movias og NTs kontrakter.

Miljgsyn er ikke egnet til at registrere udsving fra normen for busser, der opfylder EURO IV og
EURO V. For disse busser kan der kreeves OBS (on-board diagnostics) oplysninger, der
automatisk bliver genereret i bussernes diagnosesystem. Disse oplysninger viser bl.a. fejl ved

bussernes emissionsudstyr.

At kontrollere bussernes emissioner vil sikre, at busserne lgbende opfylder euronormkravene,

og at den kollektive trafik ikke udleder ungdvendige mengder sundhedsskadelige stoffer.
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Evaluering

Miljokortlaegning

Midttrafik vil evaluere sin miljgindsats og effekterne fra de nye krav, incitamenter og tiltag ved
at sammenligne de faktiske udledninger af CO, og sundhedsskadelige gasser fra bussernes
drift hvert ar. Derfor vil der blive udarbejdet en miljgkortlaegning for den kollektive trafik i

Midtjylland arligt.

Af den vil det samlede CO, udslip fra bussernes drift fremga, samt CO, udslippet pr.
passagerkilometer, rute og bestiller. Desuden vil regnskabet ggre rede for bussernes euronorm
og udledninger af sundhedsskadelige stoffer. | fgrste omgang vil der blive udarbejdet et
overordnet miljgregnskab for kagreplanaret 2009-2010. Fra 2010-2011 vil det blive udviklet til
et mere repraesentativt regnskab, med faktiske, og ikke skgnnede, oplysninger om bussernes

breendstofforbrug.

Odderbanen og Lemvigbanen samt variabel kgrsel bliver omfattet af miljgkortlsegningen i
neermeste fremtid, og senest i 2013. Miljgkortlaegning for Letbanens drift vil indga i

miljgarbejdet ved Letbanens igangseettelse.
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Appendiks

Bilag 1. Stoffer der reguleres af euronormerne

NOx (Kveelstofoxider): NOx kan nedseette lungernes funktion og menneskers

modstandskraft mod infektioner i lungerne. De kan forveerre tilstanden hos mennesker, der
lider af astma og kronisk bronkitis, og er iseer skadelig for bgrn og seldre. Desuden danner

NOx smog og nedbryder ozonlaget. Kveelstofoxider er drivhusgasser.

HC (Kulbrinter): Metan er en af de kulbrinter med stgrst drivhusgaseffekt - ca. 23 gange

stgrre end CO,. Desuden nedbryder kulbrinterne ozonlaget og danner smog, som forvaerrer

tilstanden hos mennesker, der lider af andedreetssygdomme.

CO (Kulilte): Kulilte er en yderst giftig gas og kan draebe ved indanding. Desuden kan den

omdannes til CO, og dermed bidrage til gget drivhusgaseffekt.

PM (Partikler): Partikler giver bade akutte effekter, som luftvejslidelser og astmatilfaelde,
og kroniske effekter som bronkitis. De forarsager lungekreeft, kortere levetid og farer til

gget dadelighed. Partikler er formodentligt de mest sundhedsskadelige Iuftbarne stoffer.

Bilag 2. Principper for tre euronormkrav kategorier

a) Krav til busser der kgrer i og til/fra byer med flere end 30.000 indbyggere

Busser, der opfylder den hgjeste generelle euronorm, som er geeldende ved kontraktstart,
kan accepteres i hele kontraktperioden, inkl. ensidig option. Indtil en hgjere euronorm
indfares, kan busser, der opfylder den neesthgjeste euronorm ved kontraktstart, ogsa

accepteres.
b) Krav til busser der kgrer i og til/fra byer med 10.000-30.000 indbyggere

Busser, der opfylder den naesthgjeste generelle euronorm, som er geeldende ved
kontraktstart, kan accepteres i hele kontraktperioden, inkl. ensidig option. Indtil en hgjere
euronorm indfgres, kan busser, der opfylder den tredje hgjeste euronorm ved

kontraktstart, ogsa accepteres.
c) Krav til busser der kgrer i og til/fra byer med faerre end 10.000 indbyggere

Busser, der opfylder den tredje hgjeste generelle euronorm, som er geeldende ved
kontraktstart, kan accepteres i hele kontraktperioden, inkl. ensidig option. Indtil en hgjere
euronorm indfgres, kan busser, der opfylder den fjerde hgjeste euronorm ved

kontraktstart, ogsa accepteres.
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Kontraktstart
Kategori | 2011 2012 2013 2014 2015
| EURO V (1V) EURO V (1V) EURO V (1V) EURO VI (V) EURO VI (V)
1 EURO IV (I11) EURO IV (111) EURO IV (I11) EURO V (1V) EURO V (1V)
i EURO 111 (11) EURO 111 (11) EURO 111 (11) EURO 1V (I11) EURO IV (I11)

Euronorm i parentes er tilladt indtil ikrafttreedelsen af en hgjere generel euronorm.

Bilag 3. Indbyggertal i byomrader i Midtjylland

(Kilde: Danmark Statistik 2010)

By Antal indbyggere
Lemvig 7.195
Skjern 7.506
Ebeltoft 7.559

Ringkgbing 9.850
Struer 10.797
Odder 11.233
Grenaa 14.255

Skanderborg 14.349
Ikast 14.847
Skive 20.565
Holstebro 34.024
Viborg 35.656
Silkeborg 42.396
Herning 45.890
Horsens 52.998
Randers 60.227
Arhus 242.914
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1 Indledning

I forbindelse med kgreplanskiftet 2011, gnsker Silkeborg Kommune et oplaeg pa
moderniseringen af bybusbetjeningen i Silkeborg. Man gnsker dels, at det nye bybusnet skal
tilgodese den nuvaerende og fremtidige byudvikling i Silkeborg, og dels skal det nye bybusnet
indeholde en mindre ramme pa netto 4 mio. kr.

1.1 Formal

P& den baggrund har Midttrafik opstillet falgende formal med dannelsen af et nyt system i
Silkeborg, som pa mange mader skal ggre den kollektive trafik mere attraktiv og tidssvarende:

¢ Systemet skal vaere forenklet og letforstdeligt
For at tiltraekke kunder til den kollektive trafik er det vigtigt, at de kan forsta, hvordan de kan
bruge bussen. Derfor skal der skabes et letforstaeligt og brugbart system. Linjefgringer og
kgreplaner skal derfor vaere simple og ensartet - uanset om det er dagtimer, aften eller
weekend.

¢ Systemet skal vaere et markedsorienteret bybussystem, som har en hgj frekvens
For kunder er det vigtigt, at man hyppigt kan komme med en bybus. Det giver stgrre
fleksibilitet. Derfor skal grundsystemet veaere et hgjfrekvent bybussystem med hgjest
frekvens pa tidspunkter og steder med flest kunder.

e Et system, som tilbyder kortere rejsetider.
For kunder er det vigtigt, at man kan komme hurtigt frem til sit formal. Derfor skal linjerne i
systemet kgre sa direkte som muligt, sa kunder far direkte betjening til de vigtigste
funktioner. Derfor rettes linjer ud og gangafstanden gges.

e Systemet skal tilpasses byens udvikling
Silkeborg by har naturligvis udviklet sig, hvor nye bolig- og erhvervsomrader er kommet til.
Det nye system skal derfor tilpasses den nuvaerende og i videst mulig omfang den fremtidige
udvikling.

e Et system, som tilbyder faerre busskifte (dobbeltradiale linjer)
Det skal veere nemt at rejse med bybus i Silkeborg og det skal ske med sa fa busskifte som
muligt. Et busskifte opfattes negativt af kunder. Derfor skal der dannes dobbeltradiale linjer
pa tveers af busterminalen, sa det er tydeligt for kunden, at man kan rejse pa tvaers af
Silkeborg uden at skulle skifte bus.

e Systemet skal give gode korrespondance muligheder
Det er vigtigt for kunder, at man nemt kan rejse rundt i Silkeborg. Derfor skal der dannes et
korrespondancesystem, hvor bybusserne mgdes pa terminalen i faste tidsrum, hvor der er
gode muligheder for at skifte mellem bybusser og mellem bybusser, regionalrute og tog.

e Systemet skal vaere et sammenhangende bussystem
Det er malet med et nyt bybussystem i Silkeborg, at det bliver en del af et samlet bussystem,
hvor bybusser og regionale ruter er koordinerede og giver et sammenhangende tilbud af
kollektiv trafik i Silkeborg. Derfor skal det sgges at integrere betjening med lokale og
regionale ruter, hvor det er muligt og fornuftigt.

o Systemet skal indeholde en gkonomisk besparelse
Silkeborg Kommune har gnske om at spare netto 4 mio. kr. arligt pa det nye bybusnet. Det
er et vaesentligt formal, at det nye system udarbejdes sa effektivt, at det giver Silkeborg
Kommune den gnskede besparelse.
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1.2 Det nuvaerende bybussystem

Bybusnettet i Silkeborg er opbygget ud fra et enkeltradialt princip, hvor de fleste af linjerne
kgrer i slgjfesystem mellem bybusterminalen og et yderpunkt ude i forstaederne til Silkeborg.
Driften er opbygget sdledes, at de enkelte linjer fungerer som dobbeltradiale, da en buslinje
fortsaetter under et andet linjenummer efter ophold pa bybusterminalen. Dette fremgar for det
meste ikke af kgreplanerne, og derfor ikke helt overskueligt for kunden, hvordan man kan
rejse rundt med bybusserne i systemet uden et busskifte.

Silkeborg bybusser bestar af 16 bybuslinjer, 2 citybuslinjer samt 7 oplandsruter, som betjener
forstaeder og oplandsbyer i Silkeborg Kommune. Langt de fleste bybuslinjer og citylinjer er
tilrettelagt sadan, at de har en maksimal omlgbstid pa 30 minutter. Betjeningen pa
bybuslinjerne er meget forskellig. Nogle linjer har halvtimedrift i dagtimerne, andre har
halvtimedrift i myldretiden og timedrift resten af dagen, enkelte har timedrift hele dagen.
Aften og weekend er der generel timedrift eller ingen betjening. Citylinjerne har timedrift pa
hverdage og kgrsel pa Igrdage indtil ca. kl. 13.

1.3 Nye bolig- og erhvervsomrader

Silkeborg Kommunes forslag til kommuneplan 2009-2020 indeholder forskellige
udviklingsomrader bade til erhverv og beboelse. Generelt kan man konstatere at Silkeborg
langsomt vokser sammen med forsteederne.

Der er udlagt nye erhvervsomrader i forlaengelse af det eksisterende erhvervsomrade i det
nordlige Silkeborg op mod Skaegkaer. I Harup er der udlagt nye erhvervsomrader til samling af
IT-virksomheder.

Der er udbygning af eksisterende boligomrader i Funder, Virklund, nord for Nordre
Hojmarksvej, Sgholt, Skaegkaer, Resenbro, Svejbaek, Harup og Lina.

I centrum er der lagt op til fortaetning og omdannelse af byomrader.

1.4 Passagertal

Midttrafik gennemfgrer hvert ar en stor passagertzelling af alle regionale, lokale og bybusruter
i Region Midtjylland. Silkeborg Kommune har omkring 1.8 mio. passagerer arligt og en
belaagningsprocent pa 32% (pastigere pr. kgreplantime.)

I forhold til gvrige bybuskommuner i Region Midtjylland har Silkeborg Kommune en lav
belaegningsprocent, men alligevel har Silkeborg Kommune har en hgj markedsandel i forhold til de
gvrige bybuskommuner.

P& hverdage er rejsemgnstret i den kollektive trafik er praeget af pendlere til arbejde og
uddannelse. Der er flest pastigere i de to tidsrum kl. 07.00-08.00 samt kl. 13.00-16.00, hvilket
er myldretidsperioderne for den kollektive trafik i Silkeborg. I alt foregdr 48% af en
gennemsnitlig hverdags pastigninger i disse tidsrum.

Rejsemgnsteret om Igrdagen er vidt forskelligt fra hverdagens rejsemgnster. Pa Igrdage er
rejsemgnsteret praeget af rejser til indkgb og andre ggremal, og der er flest pastigere i
tidsrummet 09.00-15.00, hvilket passer med de fleste butikkers abningstider.

Rejsemgnsteret om sgndagen er forskelligt fra bade hverdage og lgrdage. Det er mere ligeligt
fordelt over dagen. Kun 7 bybuslinjer og 1 oplandsrute har kgrsel om sgndagen.

De tre mest benyttede stoppesteder i Silkeborg er bybusterminalen Torvet, stoppestedet pa
Chr. 8's Vej ved Shell og pa Olsovej ved Silkeborg Gymnasium. Generelt er de mest benyttede
stoppesteder der, hvor der er stgrst frekvens, f.eks. ved Silkeborgs indfaldsveje og i omrader,
hvor flere busser krydser hinanden.

1.5 Pendlingsanalyser

N&r man kigger pa pendlingsanalyser - og specielt i forhold til bybusser - er det interessante,
hvor mange interne pendlere, der er i byen, hvor de kommer fra, og hvor de skal hen. Det er
de interne pendlere, som er potentielle brugere af den kollektive trafik, da en typisk bruger af
kollektiv trafik i gennemsnit har omkring 20 km til arbejde/uddannelse.
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Silkeborg by har et stort erhvervsomrade i Nordbyen, som tiltreekker mange pendlere.
Silkeborg Kommune (Radhus og servicefunktioner) samt den store detailhandel er lokaliseret i
centrum og omradet omkring Torvet, hvilket pendlingsanalyserne tydeligt viser.

Gymnasiet, Teknisk Skole, Handelsskolen og SoSu-uddannelserne er de uddannelser, som
tiltraekker flest studerende.

1.6 Kundeundersggelse

Hovedparten (93%) af respondenterne bor i Silkeborg Kommune. 38% arbejder i Silkeborg
Kommune, mens ca. 16% uddanner sig i Silkeborg Kommune og 5% angiver andet som
relation til Silkeborg.

57% af respondenterne benytter sig af bybussystemet dagligt eller flere gange om ugen.
Respondenterne benytter sig mest af bybuslinjerne 6, 8 og 9.

Respondenterne er hverken tilfredse eller utilfredse med bybusterminalen. De er mest tilfredse
med bybusterminalens placering i forhold til gdgaden/centrum, og mest utilfredse med
venteforholdene p& bybusterminalen.

Busbetjeningen generelt set er respondenterne ogsa ret neutrale overfor. Busturens varighed,
stoppestedernes placering samt afstanden til stoppesteder far flest tilfredse svar, mens
billetpriserne far flest utilfredse svar.

I Igbet af nogle ar skal Silkeborg finde en anden Igsning omkring bybusterminalen. Hvorvidt
bybusterminalen skal flyttes hen til Silkeborg station, stiller respondenterne lige. 43% er for at
flytte terminalen, og 43% er imod.

Hovedparten af respondenterne anser et tilfredsstillende bybussystem for at vaere et system
med mere langsomme og bedre daekkende linjer med flere og kortere gangafstand til
stoppestederne, og de er ikke villige til at acceptere en laengere gangafstand end 400 m til
naermeste stoppested. Rigtig mange respondenter har kommenteret, at efter deres mening
bestar det mest tilfredsstillende bybussystem af en blanding af langsomme og mere daekkende
linjer samt hurtige og mere direkte linjer.

I spgrgeskemaet var det muligt at komme med kommentarer til busbetjeningen. De fleste
kommentarer var omkring bybusbetjeningen, hvor der var en gennemgaende utilfredshed med
sidste ars nedskaering fra ¥2-time drift pa mange ruter til timedrift med ¥2-timedrift i myldretid
samt ingen sgndagskgrsel pa mange af bybuslinjerne.

2 Praesentation af Silkeborg og det nuvaerende bybussystem

2.1  Byens struktur

Silkeborg by er bygget op omkring Langsg — den stgrste af Gudenasystemets sger. Silkeborg er
naesten omgivet af vand pa alle sider. Det betyder, at Silkeborgs infrastruktur er bygget op
omkring broer over Gudendens sger. Hovedbroerne er Langebro og Viborgbro. Langebro er en
del af Arhusvej, der binder centrum sammen med hovedindfaldsvejene fra Arhus og Randers
samt sygehuset. Viborgbro binder den sydlige del af byen, stationen og centrum sammen med
den nordlige del af byen med industri og uddannelse samt indfaldsvejene fra Herning og
Viborg.

Silkeborg er en by med meget natur helt ind i det bynaere miljg, og naturen er da ogsa byens
store turistattraktion, bade i form af Ferskvandakvariet Aqua, og Gudenden med kano-, kajak-
og motorbadsejlads. Silkeborg er ogsa en stor kulturby med blandt andet Silkeborg
Kunstmuseum, som er bergmt for Asger Jorn malerier samt Historisk Museum, der huser
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Tollundmanden. Derudover afholder Silkeborg festivaler som Riverboat Festival og Silkeborg
Regatta.

Silkeborgs historie begyndte med Papirfabrikken, som lukkede i 2000. En helt ny by skyder op
nu pa papirfabrikkens arealer med hotel, biografer, avisen, musik- og teaterhus, restauranter
og caféer, fitnesscenter, kulturspinderi og masser af nye boliger i bade eksisterende byggeri og
helt nyt.

Silkeborg store industriomrade ligger i den nordlige del af Silkeborg Ggdvad og Balle omradet.
Her ligger ogsa de store uddannelsesinstitutioner som Gymnasiet, 10. klasses centeret og
Teknisk Skole.

Det er ogsa i den nordlige del af Silkeborg, at de store sammenhangende boligomrader findes.
Alderslyst er et af Silkeborg stgrste boligomrdder. I omradet ligger blandt andet Resedavej,
Lupinvej og Lindeparken, som er praeget af etagebyggeri. I den vestlige del af Silkeborg findes
det store udbygningsomrade Hvinningdal, som haenger sammen med det lidt aldre villakvarter
Balle og Buskelund. Den sydlige del af Silkeborg er praeget af store skovomrader og sger, som
vanskeligggrer byudvikling.

2.2 Bybusnettets opbygning

Det nuvaerende bybussystem omfatter de ordinaere bybuslinjer og citylinjer samt
oplandsruterne 31 til 37. Oplandsruterne regnes for en del af bybussystemet, da kgrslen har
en bybuslignende karakter.

Bybusnettet i Silkeborg er opbygget ud fra et enkeltradialt princip, hvor de fleste af linjerne
kgrer i slgjfesystem mellem bybusterminalen og et yderpunkt ude i forstaederne til Silkeborg.
Driften er opbygget sdledes, at de enkelte linjer fungerer som dobbeltradiale, da en buslinje
fortsaetter under et andet linjenummer efter ophold pa bybusterminalen. Dette fremgar for det
meste ikke af kgreplanerne, og derfor ikke helt overskueligt for kunden, hvordan man kan
rejse rundt med bybusserne i systemet uden et busskifte.

Silkeborg bybusser bestar af 16 bybuslinjer, 2 citybuslinjer samt 7 oplandsruter, som betjener
forstaeder og oplandsbyer i Silkeborg Kommune. Langt de fleste bybuslinjer og citylinjer er
tilrettelagt sddan, at de har en maksimal omlgbstid pa 30 minutter. Betjeningen pa
bybuslinjerne er meget forskellig. Nogle linjer har halvtimedrift i dagtimerne, andre har
halvtimedrift i myldretiden og timedrift resten af dagen, enkelte har timedrift hele dagen.
Aften og weekend er der generel timedrift eller ingen betjening. Citylinjerne har timedrift pa
hverdage og kgrsel pa Igrdage indtil ca. kl. 13.

2.3 Bybusnettets driftsgkonomi

Driftsgkonomien for det nuvaerende system er vist i nedenstdende tabeller. Beregningen er
foretaget for de nye kgreplaner for kgreplanaret 2010/2011 gaeldende fra d. 27. juni 2010 til
25. juni 2011. Med i beregningen er ikke natbusser og svemmekgrsel, som ogsa er i vognlgb.

Silkeborg By samlet

Antal Antal
kgreplantimer | Kontraktbusser
Bybus 55.352
Lokal 16.903
Total 72.255 25

Tabel 1: Samlet driftsgkonomi
Kilde: Trapze, Midttrafik

En detaljeret oversigt over driftsgkonomien for de enkelte linjer er vist i de efterfglgende
tabeller.

Bybuslinjer inkl. citylinjer
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Cc2
I alt

Antal
kgreplantimer

4.276
2.345
4.702
3.619
4.786
4.016
4.811
5.435
4.700
831
3.095
2.450
1.509
1.291
1.915
3.341
1.246
984
55.352

Antal
Kontraktbusser

18

Tabel 2: Driftsgkonomi for de enkelte ordinaere bybuslinjer

Kilde: Trapze, Midttrafik

Oplandsruter

Linje
31
32

33

34

35

36

37
Ialt

Antal
kgreplantimer
4.481
3.175
7.085
953
976
150
83

16.903

Antal
Kontraktbusser

7

Tabel 3: Driftsgkonomi for de enkelte oplandsruter

Kilde: Trapze, Midttrafik

2.4

Benchmarking

Midttrafik udarbejdede i 2009 en rapport om benchmarking af bybuskommuner. Formalet var
at sammenligne nggletal for forskellige bybusbyer hovedsageligt i Region Midtjylland.
Overordnet set er Silkeborg placeret meget "gennemsnitlig”. I nedenstdende tabel ses antal

pastigere pr. kgreplantime i Silkeborg sammenlignet med andre bybusbyer:
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Arhus
Aalborg
Esbjerg
Randers
Kolding
Horsens

Vejle
Herning
Silkeborg
Fredericia
Viborg
Holstebro

Antal pastigere pr. kgreplantime

77

48

48

45

35

36
36

Figur 1: Antal pastigere pr. kgreplantime.
Kilde: Rapport om Benchmarking 2009, Midttrafik

Ovenstdende viser, at antallet af pstigere i Silkeborg bybusser er nogenlunde p& niveau med
sammenligelige byer i Region Midtjylland (Herning, Viborg og Horsens), men der er klart plads
til forbedringer nar der sammenlignes med byerne Vejle, Kolding og Randers.

Midttrafiks benchmarkingrapport viser ogsa, at Silkeborg bybusser kgrer mange kgreplantimer
pr. indbyggere sammenlignet med de fgrnaevnte byer — se Figur 2. Samtidig kgres de mange
kereplantimer med endnu flere kontraktbusser, s& den enkelte kontraktbus har fa
kgreplantimer sammenlignet med andre bybusbyer - se Figur 3. Det viser en darlig
busudnyttelse i Silkeborg bybusser. Passagerbelaegningen pr. kontraktbus er ogsd markant
lavere i Silkeborg sammenlignet med de gvrige bybusbyer - se Figur 4.

Antal kgreplantimer pr. indbygger

Arhus
Aalborg
Esbjerg
Randers

Kolding
Horsens
Veijle
Herning
Silkeborg
Fredericia
Viborg
Holstebro

2,17
1,55
1,66
1,30
1,21

1,04

1,26
1,01

1,48

1,08
1,03

Figur 2: Antal kgreplantimer pr. indbyggere
Kilde: Rapport om Benchmarking 2009, Midttrafik
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Antal kgreplantimer pr. kontraktbus

Arhus 3.534
Randers 3.715
Horsens 3.225
Heming 3.698

Silkeborg 2.490

Viborg 4.001

Holstebro

Figur 3: Antal kgreplantimer pr. kontraktbus
Kilde: Rapport om Benchmarking 2009, Midttrafik

Gennemsnitlig antal pastigere pr. kontraktbus

Arhus 271.515
Randers 177.979
Horsens 125.458
Herning 126.169

Silkeborg

Viborg 142.463

Figur 4: Gennemsnitligt antal pdstigere pr. kontraktbus.
Kilde: Rapport om Benchmarking 2009, Midttrafik

Ovenstdende uddrag fra benchmarkingrapport 2009 fra Midttrafik viser overordnet set, at
Silkeborg bybusser er gennemsnitlig i forhold til antal pastigere pr. kgreplantime, men
potentiale for positiv udvikling. Seerlig viser rapporten ogsa, at busudnyttelsen i Silkeborg er
darlig. Der er mange kontraktbusser om det samlede driftsomfang, som giver de enkelte
kontraktbusser fa kgreplantimer og dermed en darlig udnyttelse. Anskuer man antallet af
pastigere pr. kontraktbus, er den ogsa markant lavere i Silkeborg sammenlignet med de gvrige
bybusbyer.
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2.5 Nuveerende rammer og servicemal for bybusbetjeningen

Silkeborg Kommunes rammer og servicemal for den kollektive trafik er beskrevet i Trafikplan
2009. Byradet i Silkeborg kommune gnsker overordnet at den kollektive trafik skal medvirke til
at binde kommunen bedre sammen. Man gnsker at prioritere gode forbindelser for
uddannelsessggende og for boligarbejdsstedsrejsende hgjest. Derfor gnsker Byradet at der
sgges etableret en mélrettet busbetjening morgen og eftermiddag af de store
uddannelsesinstitutioner i Silkeborg og omraderne i kommunen med stgrre koncentrationer af
arbejdspladser.

Af konkrete servicemal naevnes i Trafikplan 2009 et mal for maksimal gangafstand til
stoppesteder. Her gnsker Silkeborg Kommune, at omrader med mere end 300 indbyggere
hgjst har en gangafstand pa 500m til et stoppested. I de indre dele af Silkeborg by, inden for
Ringvejen, ma gangafstanden hgjest vaere 300 m.

2.6 Silkeborg Kommunes gnsker til fremtidig skonomisk ramme

Forud for oplaegget til nyt bybussystem har Silkeborg kommune udmeldt, at man gnsker, at
det nye bybussystem skal give kommunen en nettobesparelse pa 4 mio. kr. En besparelse af
denne stgrrelsesorden vil give serviceforringelser, som ikke kun vil ramme "tynde tidspunkter”
aften og weekend. For at opna den gnskede nettobesparelse skal der spares driftsbusser vaek.

Midttrafik anslar, at der skal spares 5 driftsbusser vaek. Det giver en besparelse pa ca. 2,34
mio. kr.. De 2 af driftsbusser er busser til svsgmmekgrsel, hvor der ikke paregnes indtaegter.
Kgrselsomfanget hertil svare til ca. 335.000 kr.. Tilbage star et krav for besparelse pa netto
1,325 mio. kr., som skal findes pa ordinaere kgreplantimer. I forhold til denne besparelse skal
der paregnes et tab i indteegter. Overordnet set har hele bybussystemet i Silkeborg en
selvfinansieringsgrad pa ca. 61 % (kilde: rapport om Benchmarking 2009, Midttrafik). Det er
naturligvis sveert at fastlaagge, hvor stor indtaegtstabet vil vaere. Midttrafik vil i videst mulig
omfang forsgge at spare timer, hvor der er faerrest kunder, men besparelse af denne
stgrrelsesorden vil betyde serviceforringelser i dagtimerne, hvor flere kunder eventuelt
rammes. Midttrafik anslar saledes en mistet indtaegt pa ca. 25 % af udgiften. Det vil sige, at
bruttobesparelse i forhold til kgreplantimer, skal vaere ca. 1.66.000 kr., svarende til ca. 4.250
kgreplantimer.

I det nye bybussystem skal der samlet set findes en bruttobesparelse pa: 4.435.000 kr.
Besparelsen omfatter:

¢ 5 kontraktbusser

¢ 4250 kgreplantimer

Med besparelsen af 5 driftsbusser, sa skal der sikres en langt bedre busudnyttelse. I forhold til
opggrelsen i figur 3, der viser nuvaerende antal kgreplantimer pr. driftsbus, sa vurderes det, at
der er en god mulighed for bedre busudnyttelse.

3 Nye bolig- og erhvervsomrader

Silkeborg Kommune bliver i stigende grad integreret med andre byomrader i @stjylland. Dette
sker i takt med en gget mobilitet og specialisering pd arbejdsmarkedet. Flere pendler derfor
ind og ud af kommunen og de pendler over leengere afstande. Samtidigt opleves at flere
shopper i regionens tilbud indenfor fx handel og oplevelser.
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kKommuneplanrammer medfarver g Boligonraade

B Blandet bolig- og erhvervsonraads
B Erhvervsonraade
7 Butiksonraade
N Rekreative fornaal
I sonnerhusonraade
Offentlige fornaal
B Teknizke anlaeg
B | andonraade
B Byondannelszesonraade

Fremtidig byzone [
Figur 5: Nye byudviklingsomrdder i Silkeborg by 2009-2020
Kilde: Silkeborg Kommunes forslag til kommuneplan 2009-2020

Ovenstaende figur viser kommuneplanrammerne for Silkeborg frem til 2020. Kortet viser med
tydelighed de udfordringer Silkeborg stdr overfor med hensyn til udbygning af byen uden at
gdeleegge de mange flotte og store grgnne omrader, som Silkeborg byder pa.
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3.1 Nye erhvervsomrader
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Figur 6: Erhvervsudvikling 2009-2020
Kilde: Silkeborg Kommunes forslag til kommuneplan 2009-2020

Silkeborg Kommunes brede og alsidige erhvervsstruktur giver et godt grundlag for savel
mangfoldighed i beskaeftigelsesmuligheder som en gradvis omstilling i takt med, at
strukturmaessige sendringer, bl.a. som fglge af globaliseringen, sl&r igennem inden for de
forskellige brancher.

Befolkningstilvaeksten betyder fortsat fremgang i arbejdsstyrkens stgrrelse, hvilket er en vigtig
styrke for fremtidens erhvervsudvikling. Det skal vaere attraktivt badde at arbejde samt
etablere og drive virksomhed i Silkeborg Kommune. I den forbindelse er det centralt at have
fokus pa balance mellem borgernes kvalifikationer og erhvervslivets behov for arbejdskraft.

I den nordlige del af Silkeborg er de nye erhvervsarealer udlagt i tilknytning til eksisterende
erhvervsomrader. De zldre og nedslidte erhvervsomrader skal i takt med struktureendringer
indenfor de traditionelle produktionserhverv omdannes til moderne og fremtidsorienterede
omrader for serviceerhverv.

Arealet ved Ferskvandscentret skal i stadig stigende omfang anvendes til erhvervsmaessige
formal, herunder specielt til virksomheder, der forsker i og / eller udvikler miljgteknologi og
andre miljgforbedrende Igsninger.

I tilknytning til motorvejen udlaegges et omrade i Harup med naturskgn beliggenhed til IT-

virksomheder med henblik pa realisering af det erhvervspolitiske mal om etablering af en IT-
klynge.
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3.2 Nye boligomrader
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Figur 7: Boligudvikling 2009 - 2020
Kilde: Silkeborg Kommunes forslag til kommuneplan 2009-2020

Arealer til byvaekst skal normalt udlaegges i direkte forlaengelse af eksisterende byomrader. Arealudlaeg til byvaekst m&
maksimalt udggre 1.100 ha indenfor planperioden.

Funder Kirkeby er beliggende i landzone, og har i den hidtidige planlaegning veeret

udlagt som landsby. I naerveerende kommuneplan 8bnes mulighed for, at byen kan overfgres
til byzone. Dette betyder ogsa, at i Igbet af planperioden med udbygning af eksisterende
boligomréder, at Funder Kirkeby vokser sammen med Silkeborg.

Der er generelt lagt op til udbygning af eksisterende boligomrader. Helt konkret er der lagt op
til udbyggelse i den nordlige del af Silkeborg - nord for Nordre Hgjmarksvej, gst for gymnasiet,
i Skaerbaek, Resenbro, Harup, Lind, Sejs-Svejbaek og Virklund.

Der er i kommuneplanen lagt op til en byfortaetning og byomdannelse i Silkeborg Midtby.
Omradet omkring Torvecentret, busterminalen og Fotex kan forteettes i form af en
sammenbygning af ejendommene, henover Fredensgade fra Fgtex til Torvecentret. Det er
muligt at opfgre et hgjhusbyggeri inden for omradet.

Det er muligt at omdanne sgfronten, med en fortaetning af omradet omkring radhuset i form af
punkthusbebyggelse i 4-5 etager.

Omradet omkring Sgtorvet skal omdannes til rekreative formal og bebyggelse.

Der kan opfgres byggeri pa den vestlige del af arealet mellem jernbanen og Drewsensvej.
Bebyggelsen kan bl.a. omfatte en ny busterminal i tilknytning til stationen.

4 Passageranalyse

Midttrafik gennemfgrer hvert &r en passagertzelling i begyndelsen af oktober m&ned. Teellingen
omfatter samtlige regionale og lokale ruter i Midttrafiks omrade samt alle bybusruter, i alt 97
regional ruter, 72 lokalruter og 110 bybusruter. Tzellingen i 2009 indbefattede ogsa en tzlling af
Arhus Kommunes bybusser, i alt 29 bybusruter. Taellingen omfatter ikke rabatruter, da de enkelte
kommuner selv stdr for passagertzelling pa disse ruter.

I dette afsnit omhandler kun bybustallingen i Silkeborg Kommune. Er man interesseret i de gvrige
passagertal, kan man kigge pa Midttrafiks hjemmeside.
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4.1 Beskrivelse af data

Traditionelt har man valgt at placere passagerteellinger i uge 40, eller evt. i marts, ud fra den
betragtning, at det er en repraesentativ uge for kundernes benyttelse af busserne. Det er en uge,
som ligger mellem sommerhalvarets mindre belastning og den stgrre i vinterhalvaret. I 2009 blev
der sdledes talt pa folgende tre hverdage og weekend, tor-fre-lgr-sgn-man, 1. - 5. oktober.

Tzellingerne er gennemfgrt af chauffgrerne med assistance fra medarbejdere fra Midttrafik pa
udvalgte ture. Passagertallene er herefter indtastet, og der er foretaget datakorrektion for
manglende talte ture. Ud fra de registrerede pa- og afstigere i taelleperioden beregnes fgrst et
ugetal. Midttrafik har anvendt fglgende beregningsmetode:
(((torsdag+mandag)/2*4)+fredag+Ilgrdag+sendag)

Dette ugetal multipliceres med antal uger ruten kgrer i Igbet af kgreplanaret, 52 for hele aret, 45
uden kgrsel i sommerferien og 43, nar der kun kgres pa-skoledage. Der tages i denne opregning
ikke hensyn at enkelte ture ikke kgres i bestemte perioder.

En passagertzelling over fem dage ud af &rets 365 udggr kun en lille stikprgve af arets samlede
passagertal og derfor med nogen statistisk usikkerhed. P3 taelledagene til gengaeld tzelles det totale
antal passager, som bruger busserne, d.v.s. at stikprgven for disse dage er 100 %. Da den
vaesentlige del af passagerne er arbejds- og uddannelsespendlere, som pa hverdage hen over aret
foretager den samme daglige rejse, viser erfaringerne, at rejsemgnstret i taelleperioden afspejler
virkeligheden ganske godt. Teellingen af passagerer pa weekendture udggr en lidt mindre stikprgve,
da disse ikke p& samme made foretager den samme rejse hver weekend.

4.2 Passagertal for Silkeborg bybusser

Nedenstaende tabel er hovedtallene for alle bybuslinjerne samt oplandsruterne i Silkeborg
Kommune.

I tabellen vises:

- Hverdage = tzlleugens 5 hverdage

- Weekend sum af lgrdag og sgndag

- Ugesum Hverdage + Weekend

- Arssum = Ugesum x antal uger ruten kgrer i plandret 2009/2010
— P3stigere pr. kogreplantime for antal kgreplantimer i teelleugen.

Pastig
= r
Sllkeborg Kommune Hverdage Weekend Ugesum ﬁpl-
uge 40  uge40 uge 40 Arssum time

1 Torvet - Sygehuset - Resenbro 2.671 149 2.820 146.640 33
2 Torvet - Banegarden - Lysbro - Padborgvej 1.167 64 1.231 64.012 26
3 Torvet - Banegarden - Hvinningdal 1.839 253 2.092 108.784 23
4 Torvet - Marienlyst - Virklund 2.092 264 2.356 122.512 33
5 Torvet - Ngrreskov Bakke - @. Hgjmarksvej - Arendalsvej 3.705 475 4.180 217.360 44
6 Torvet - Nytorv - Balle - Nordre Hgjmarksvej 2.521 242 2.763 143.676 35
7 Torvet - Sejs - Svejbaek 3.112 343 3.455 179.660 33
8 Torvet - Lupinvej - Resedavej - Dalvejen - Ndr.Hgjmarksvej 3.124 365 3.489 181.428 32
9 Torvet - Oslovej - Stockholmsvej - Ngrreskov Bakke 3.558 346 3.904 203.008 42
10 Torvet - Frederiksberggade - Aqua - Remstruplund 251 14 265 13.780 16
11 Torvet - Ngrreskov Bakke - @. Hgjmarksvej - Oslovej 3.065 70 3.135 163.020 50
12 Torvet - Kejlstrupvej - Tietgensvej - Priorsvej 1.674 41 1.715 89.180 35
13 Torvet - Langelinie - I. P. Jacobsensvej 467 45 512 26.624 17
14 Torvet - Tulipanvej - Lindeparken - Tulipanvej 657 115 772 40.144 30
16 Banegdrden - Torvet - Lillehgjvej - Ggdvad Bakke 629 629 32.708 17
17 Torvet - Banegarden - Silkeborg Bad - Gjessg 964 89 1.053 54.756 16
C1 Torvet - Remstruplund - Banegarden - Torvet 274 31 305 15.860 12
C2 Torvet - Hejrevej - Sygehuset - Torvet 570 63 633 32.916 32
31 Silkeborg - Skaegkeer - Lemming - Serup 1.990 9 1.999 103.948 22
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32 Silkeborg - Sinding - Resdal - Serup - Skaegkaer 1.042 19 1.061 55.172 16
33 Torvet - Lysbro - Funder - Kragelund - Frederiksdal 3.217 257 3.474 180.648 25
34  Sejs - Harup - Lind - Mollerup - Laven 799 799 34.357 34
35 Funder Skole - Kragelund Skole - Frederiksdal 469 469 20.167 18
36 Funder - Kragelund - Skaegkaer - Gymnasiet 194 194 8.342 52
37 Hvinningdal - Balle - Teknisk Skole - Gymnasiet 117 117 5.031 56

32.340 2.969 35.309 1.836.068 32
Tabel 4: Resultat af passagertaelling 2009 - Silkeborg Bybus.
Kilde: Midttrafiks passagerteelling 2009

Linje 5 er den bybuslinje med flest pastigere - ikke sd overraskende, da linjen har halvtimedrift i
dagtimer, og den betjener nogle store boligomrader langs en af Silkeborgs stgrste indfaldsveje samt
industrikvarteret i nordbyen. Linje 11 har flest pastigere pr. kgreplantime, hvilket skyldes at
ruten kgrer faerre timer og har naesten lige s8 mange pastigere. Linjen betjener delvist samme
straeekning som linje 5, men kgrer ogsa omkring Silkeborg Gymnasium. Generelt er det
kendetegnende for de linjer med flest pastigere at de betjener de store boligomrader samt
industriomraderne og uddannelsesinstitutionerne.

De to bybuslinjer med faerrest pastigere er linje 10 og C1, som betjener samme omrade i sydbyen,
et omrdde med plejehjem, haveforeninger og turistattraktionerne Silkeborg Bad (kunstmuseum) og
Aqua.

Antal pastigere Antal pastigere
pr. kgreplantime pr. indbygger i by
Herning 36 37
Holstebro 31 20
Horsens 39 39
Randers 46 69
Silkeborg 32 44
Viborg 35 54
Arhus 66 147

Tabel 5: Produktivitet for bybusser i sammenlignelige kommuner i Region Midtjylland.
Kilde: Midttrafiks passagerteelling 2009 samt Danmarks Statistik

Sammenligner man Silkeborg med de gvrige bybuskommuner, s3 ligger antallet af pastigere pr.
kereplantime meget lavt i forhold til de gvrige kommuner. Kigger man i stedet pa antallet af
pastigere i forhold til indbyggertallet i byerne, s& ser billedet noget anderledes ud - her ligger
Silkeborg Kommune i den gverste ende. I forhold til nogle af de gvrige bybuskommuner er det en
hagjere andel af indbyggerne, som benytter sig af bybusserne i Silkeborg by.

Set i forhold til produktivitet og markedsandel, er der alligevel god grund til at analysere
bybussystemet i Silkeborg Kommune med henblik pd at gge effektiviteten.

4.2.1 Passagerbelastning pa de enkelte linjer

Figur 8 viser grafisk resultaterne fra Tabel 4. Antallet af pastigere er fordelt pa bybuslinjerne og
oplandsruterne for hverdage, Igrdage og sgndage. Sidste ar blev en del sgndagskgrsel skaret
veek, s& der nu kun er linje 3, 4, 5, 7, 8, 9, 17 og 33 tilbage med sgndagskgrsel.
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B Hverdage
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Figur 8: Antal pastigere fordelt p& de enkelte bybuslinjer
Kilde: Midttrafiks passagertaelling 2009

Ogsé her springer bybuslinjerne 10 og C1 i gjnene i forhold til de gvrige bybuslinjer med meget lave
passagertal. Men generelt har linjerne 13-17, C1 og C2 ret lave passagertal. Linjerne 34-37 kgrer
kun skoledage, og de meget lave pastigertal pa linje 36 og 37 skyldes, at disse linjer kun har en
enkelt afgang om morgenen.

4.2.2 Passagerbelastning fordelt over dagen

P& hverdage er rejsemgnstret i den kollektive trafik er praeget af pendlere til arbejde og
uddannelse. Der er flest pastigere i de to tidsrum kl. 07.00-08.00 samt kl. 13.00-16.00, hvilket
er myldretidsperioderne for den kollektive trafik i Silkeborg. Med 1.259 pastigere er der flest
pastigere i tidsrummet 07.00-08.00. Det svarer til 15% af en gennemsnitlig hverdags
pastigere. Enkelte linjer har ikke flest pastigere i tidsrummet 07.00-08.00, men fgrst fra ki.
08.00-10.00. Det drejer sig om linjerne 1, 2, 3, 8, 9, 13, 14, 16 og 17. Disse linjer har dog
0gsa mange pastigere mellem 07-08. Igen skiller linje 10 og C1 sig ud med at have flest
passagerer omkring kl. 12. Dette kan skyldes, at disse linjer meget henvender sig til
pensionister, da de kgrer omkring plejehjemmene Remstruplund og Marienlund og
haveforeningerne ved Remstruplund.

33% af hverdagspastigningerne foregar i eftermiddagsmyldretiden. I dette tidsrum er
pastigningerne meget lige fordelt.

Rejsemgnsteret om Igrdagen er vidt forskelligt fra hverdagens rejsemgnster. Pa Igrdage er
rejsemgnsteret praeget af rejser til indkgb og andre ggremal, og der er flest pastigere i
tidsrummet 09.00-15.00, hvilket passer med de fleste butikkers &bningstider. Antallet af
pastigere topper i tidsrummet 11.00-12.00 med 380 pastigere. Efter kl. 15.00 falder antallet af
pastigere til det ndr et niveau i aftentimerne pa ca. 16% af det hgjeste niveau i dagtimerne.

Rejsemgnsteret om sgndagen er forskelligt fra bade hverdage og lgrdage. Det er mere ligeligt
fordelt over dagen. Antallet af pastigere topper i tidsrummet 12.00-13.00 med 132 pastigere
svarende til 10% af antallet af pastigere pa hverdage i samme tidsrum. Kun 7 bybuslinjer og 1
oplandsrute har kgrsel om sgndagen. Det drejer sig om linje 3, 4 0g 5, 7, 8, 9 og 17 samt
oplandsrute 33. Kgrslen starter kl. 9 om morgen og slutter kl. 22.
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4.3 Stoppestedsbenyttelse

Figur 9 viser, hvor mange pastigere der er ved de enkelte stoppesteder i Silkeborg By. Der er vist
antal pastigere for alle bybuslinjer og oplandsruter, selvom ikke alle omrader med oplandsruter er
vist i kortet.
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Figur 9: Stoppestedsbenyttelse pa en hverdag i Silkeborg by.
Kilde: Midttrafiks passagerteelling 2009

De 3 mest benyttede stoppesteder i Silkeborg By er Bybusterminalen Torvet, stoppestedet
Chr. 8's Vej/Shell samt stoppestedet Oslovej ved Silkeborg Gymnasium. Det er ikke sa
overraskende, da alle bybuslinjerne kommer ind omkring bybusterminalen, og stoppestedet
ved Shell benyttes af alle nord og gstgaende linjer. Silkeborg Gymnasium har omkring 1.000
studerende, og dertil kommer at dette stoppested ogsa benyttes af Silkeborg 10. klasses
center (Ungdomsskolen).

Man kan se i figuren, at de mest benyttede stoppesteder er der, hvor der god frekvens bla. pa
indfaldsveje, og der hvor flere bybuslinjer krydser hinanden. I Silkeborg store boligkvarter ved
Arendalsvej er stoppestedsbenyttelsen ogsa god pa trods af det kun er linje 5, som kgrer
hertil. Til gengaeld har linje 5 god frekvens med halvtimedrift det meste af dagen.

4.4 Konklusion

Midttrafik gennemfgrer hvert ar en stor passagertzlling af alle regionale, lokale og bybusruter
i Region Midtjylland. Silkeborg Kommune har omkring 1.8 mio. passagerer arligt og en
belaagningsprocent pa 32% (pastigere pr. kgreplantime.)

I forhold til gvrige bybuskommuner i Region Midtjylland har Silkeborg Kommune en lav
belaegningsprocent, men alligevel har Silkeborg Kommune har en hgj markedsandel i forhold til de
gvrige bybuskommuner.

Linje 5 har flest pastigere. Denne linje har halvtimedrift i dagtimerne og betjener de store

boligomrader langs en Silkeborgs store indfaldsveje og industrikvarteret i nordbyen. Linje 11
har flest pastigere pr. kgreplantime, hvilket skyldes at ruten kgrer faerre timer og har naesten
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lige s3 mange pastigere. Linjen betjener delvist samme straekning som linje 5, men kgrer ogsa
omkring Silkeborg Gymnasium. Det er generelt kendetegnende for de linjer med flest
pastigere, at de betjener de store boligomrader samt industrikvarterne og
uddannelsesinstitutionerne.

P& hverdage er rejsemgnstret i den kollektive trafik er praeget af pendlere til arbejde og
uddannelse. Der er flest pastigere i de to tidsrum kl. 07.00-08.00 samt kl. 13.00-16.00, hvilket
er myldretidsperioderne for den kollektive trafik i Silkeborg. I alt foregdr 48% af en
gennemsnitlig hverdags pastigninger i disse tidsrum.

Rejsemgnsteret om Igrdagen er vidt forskelligt fra hverdagens rejsemgnster. Pa Igrdage er
rejsemgnsteret praeget af rejser til indkgb og andre ggremal, og der er flest pastigere i
tidsrummet 09.00-15.00, hvilket passer med de fleste butikkers &bningstider.

Rejsemgnsteret om sgndagen er forskelligt fra bade hverdage og lgrdage. Det er mere ligeligt
fordelt over dagen. Kun 7 bybuslinjer og 1 oplandsrute har kgrsel om sgndagen.

De tre mest benyttede stoppesteder i Silkeborg er bybusterminalen Torvet, stoppestedet pa
Chr. 8's Vej ved Shell og pa Olsovej ved Silkeborg Gymnasium. Generelt er de mest benyttede
stoppesteder der, hvor der er stgrst frekvens, f.eks. ved Silkeborgs indfaldsveje og i omrader,
hvor flere busser krydser hinanden.

5 Pendlingsanalyser

5.1 Beskrivelse af pendlerdata

Midttrafik har i forbindelse med en anden opgave faet pendlingsdata fra Danmarks Statistik opdelt
pa sogne udenfor byer og i mindre zoner indenfor byerne. Pendlingsdata er fra 2007, men stadig
valide. Pendlingsdataene bestar af 2 tabeller - erhvervspendling og uddannelsespendling.

Opggrelsestidspunktet for udtraekket for pendlingsdata er 1.1.2007, og udtraekket er baseret pa
registerdata fra arbejdsstyrkestatistikken november 2006.

Personer enten/eller pendling er opdelt pd 4 grupper:

: Beskaeftigede alle personer (bop-arb)

Beskaeftigede 15 ar og derover (bop-arb-015)
Beskaeftigede alle personer (bop-arb-total)
Uddannelsessggende alle personer (bop-udd)
Uddannelsessggende 15 &r og derover (bop-udd-015)
Uddannelsessggende alle personer (bop-udd-total)

O\U'I-wal—k

Beskaeftigede medmindre, at de har en indkomst pa under 150.000 kr. og er uddannelssessggende.

Uddannelsessggende medmindre, at de har en indkomst pd mindst 150.000 kr. og er beskaeftigede
(bop-udd, bop-udd-ul5).
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5.2 Pendling internt i Silkeborg by

\ /
| \ /
\ Y\ S

Figt;;- 10: Zoneopdeliné af Sil)l';ebojl.'g Kommune
Kilde: COWI/Midttrafik

Pendling til Erhvervspendling Uddannelsespendling
Fra Fra Fra Fra

Silkeborg | Silkeborg Silkeborg | Silkeborg
Omrade By Opland Total By Opland Total
Alderslyst 1046 244 1565 64 7 71
Sgholt 194 31 268 2 3 86
Lupinvej 336 53 444
Borgergade 359 66 482
Lindeparken/Ngrreskov Bakke 182 24 217 94 3 97
Hvinningdal 643 92 852 117 3 121
Hgje Kejlstrup 1638 539 3019 278 157 1689
Buskelund 705 170 1039 174 7 183
Balle 387 76 522 19 19
Funder 179 36 243 42 42 84
Gymnasiet 215 33 320 834 238 1191
Ggdvad Bakke 2380 792 4157 126 13 150
Resenbro 290 80 439
Laven 63 9 92
Lind 489 129 863
Torvet 1971 410 2862 29 4 87
Banegarden 376 48 504 109 3 112
Lysbro 97 21 162
Centrum 2188 460 3627 1108 356 1858
Aqua 758 194 1243
Sejs-Svejbaek 481 52 627 112 113
Skaerbaek 50 13 68
Arhusvej 1261 296 2216 817 156 1590
Virklund 547 101 804 90 3 94
I alt 16835 3969 | 26635 4015 995 7545
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Tabel 6: Pendling til Silkeborg by internt og fra det gvrige Danmark - opdelt pd omrader
Kilde: COWI/Midttrafik

Tabel 6 viser erhvervs- og uddannelselspendlingen til forskellige omrader i Silkeborg by.

Silkeborg bys stgrste koncentrationer af arbejdspladser ligger i omrédet omkring Kejlstrupvej,
omkring Ggdvad Bakke, Torvet, Centrum og langs Arhusvej. Det er ikke overraskende, da Silkeborg
store industrikvarter ligger i omrddet langs Kejlstrupvej og Ggdvad Bakke. Torvet og Centrum er
naturligt store arbejdspladser, da det er her den store detailhandel er lokaliseret samt Radhuset. P&
/S\rhusvej ligger Silkeborg Centralsygehus, som ogsa har mange arbejdspladser.

Af Tabel 6 kan man se, at de store uddannelsesinstitutioner i Silkeborg ligger i Hgje Kejlstrup
(Teknisk Skole), Gymnasiet (Silkeborg Gymnasium og 10. kl. center), i centrum (bl.a.
Handelsskolen) og ved Arhusvej (Social- og Sundhedsuddannelsen).

Virklund

Figur 11: De tre storste pendlingsstremme fra hver zone (erhvervs- og uddannelsespendling)
Kilde: COWI/Midttrafik

Figur 11 viser de tre stgrste pendlingsstrgmme fra hver zone i Silkeborg By. Hvor skal zonernes
stgrste pendlingsstramme hen. Den interne pendling i zonerne er ikke vist. I figuren er
erhvervspendlingen lagt sammen med uddannelsespendlingen, sa@ man far de samlede
rejsestromme. De tynde rejsestrgmme er under 100 pendlere. De tykke rejsestrsmme viser
over 200 pendlere.

Figuren viser de samme resultater som fra Tabel 6 - at de stgrste rejsestramme fra hver zone
fordeler sig pd 5 destinationszoner: Centrum, Torvet, Arhusvej, Hoje Kejlstrup og Gedvad
Bakke.

I alle zonerne er enten Torvet eller Centrum og Hgje Kejlstrup eller Ggdvad Bakke
repreesenteret blandt de 3 stgrste pendlingsstrgmme.
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I Figur 12 er de tre stgrste pendlingsstramme for hver af de 5 destinationszoner indtegnet. Det
giver et lidt mere overskueligt billede af pendlingen.
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Figur 12: De tre stgrste pendlingsstregmme til zone (erhvervs- og uddannelsespendling)
Kilde: COWI/Midttrafik

Figur 12 viser, at de stgrste pendlingsstrgmme er de korteste. For de fleste af zonerne gaelder
det, at den interne pendling er den stgrste, og at de stgrste pendlingsstramme kommer fra
zoner teet pa destinationszonen.

5.3 Konklusion

Nar man kigger pa pendlingsanalyser - og specielt i forhold til bybusser - er det interessante,
hvor mange interne pendlere, der er i byen, hvor de kommer fra, og hvor de skal hen. Det er
de interne pendlere, som er potentielle brugere af den kollektive trafik, da en typisk bruger af
kollektiv trafik i gennemsnit har omkring 20 km til arbejde/uddannelse.

Silkeborg by har et stort erhvervsomrade i Nordbyen, som tiltreekker mange pendlere.
Silkeborg Kommune (Radhus og servicefunktioner) samt den store detailhandel er lokaliseret i
centrum og omradet omkring Torvet, hvilket pendlingsanalyserne tydeligt viser.

Gymnasiet, Teknisk Skole, Handelsskolen og SoSu-uddannelserne er de uddannelser, som
tiltraekker flest studerende.

6 Borgerhgring om den kollektive transport i Silkeborg by

I perioden fra den 17. maj til den 13. juni 2010 kunne man via Midttrafiks hjemmeside og
Silkeborg Kommunes hjemmeside svare pd et internetbaseret spgrgeskema om den kollektive
transport i Silkeborg by.
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Undersggelsen er ikke tiltseenkt som en egentlig kundeundersggelse, hvor formalet er, at man
kan drage universelle konklusioner omkring borgers holdninger til kollektiv trafik i Silkeborg,
men som en gget mulighed for at flere borgere kan give deres mening til kende.

I forbindelse med spgrgeskemaundersggelsen er det tiltaenkt, at man vil holde mgde med
Dansk Blindesamfund og Handicapradet for at deres medlemmer ogsa far mulighed for at give
deres mening til kende.

I alt har 166 personer valgt at svare pa spgrgeskemaet.

6.1 Gennemforelse

Minihgringen om den kollektive transport i Silkeborg by blev dbnet for besvarelse d. 17. maj
2010. Samtidig blev der annonceret pa kommunens hjemmeside og pa Midttrafiks
hjemmeside. Sidelgbende blev der annonceret i enkelte lokalaviser, og busbrugerne blev
orienteret via skilte i bybusserne.

Det er hovedsageligt borgere fra Silkeborg Kommune, som har svaret pd spgrgeskemaet. 93%
af respondenterne bor i Silkeborg Kommune. 38% af respondenterne arbejder i Silkeborg
Kommune, mens 16% er ved at gennemfgre en uddannelse. 5% har andet som relation til
Silkeborg Kommune.

6.2 Benyttelse af bybussystemet

57% af respondenterne benytter bussen dagligt eller flere gange om ugen, mens 21% af
respondenterne sjaldent eller aldrig benytter bussen. 7% svarer, at de slet ikke benytter
kollektiv trafik i Silkeborg Kommune.

Bus
Cykel Cykel 21%

Cykel 13% Bus 36%
51% 23%

Bilpas-
sager
40%

Tog
69%

sager

9% 25%
Bilpas-
35% Tog
° Bilfgrer 9 ;
42% Bilfgrer 22% Bilforer
7% 51%
Dagligt eller flere gange om ugen 1-4 gange om maneden Sjeeldent eller aldrig

Figur 13: Valg af transportmiddel fordelt pd benyttelsesgrader
Kilde: Spgrgeskemaundersggelse Silkeborg by 2010

92% af respondenterne benytter bybusserne i Silkeborg by. 25% benytter lokale ruter, 38%
benytter regionale ruter, 29% ggr brug af X-busserne og 51% benytter toget. Det betyder, at
mange af respondenterne ggr brug af mere end en form for bus eller tog i Silkeborg
Kommune.
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Silkeborg Static

Bybusterminalen

Figur 14: Hvor er det vigtigst for dig at komme hen med kollektiv trafik?
Kilde: Spgrgeskemaundersggelse Silkeborg by 2010

Spgrger man respondenterne, hvor det er vigtigst for dem at komme hen i Silkeborg By svarer
stgrstedelen Bybusterminalen Torvet, mens 22% skal til Silkeborg Station. 9% benytter andre
stoppesteder som skiftepunkt.

O Aldrig
m Sjeldent
m Ofte

Figur 15: Hvilke bybusser bruger respondenterne?
Kilde: Spgrgeskemaundersggelse Silkeborg by 2010

De linjer, som respondenterne benytter oftest, er linje 6, 8 og 9 - over 20% af respondenterne

svarer, at de benytter disse ruter hver dag eller flere gange om ugen. Langt de fleste ruter har
dog en "benytter aldrig"-svarprocent pa over 50.
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Oplandsruterne 31-37 betragtes som en del af bybussystemet, og derfor er der ogsa spurgt
ind til benyttelsen af disse ruter.

O Aldrig
m Sjeldent
m Ofte

Figur 16: Hvilke oplandsruter bruger respondenterne?
Kilde: Spgrgeskemaundersggelse Silkeborg by 2010

Der er omtrent lige mange, som svarer, at de benytter linje 31, 32 og 33 en eller flere gange
om ugen. Linjerne 34, 35, 36 og 37 er sakaldte skoleruter, som kun kgrer pad skoledage og
med et begraenset antal afgange tilpasset skolerne. Linje 37 har kun en enkelt afgang om
dagen - om morgenen. Der er kun meget fa respondenter, som benytter disse linjer. Som ved
bybusserne er der en meget hgj andel af respondenterne, som svarer, at de aldrig benytter
linjerne.

6.3 Tilfredshed med systemet

Respondenterne blev spurgt om deres tilfredshed med forskellige forhold omkring
bybustransporten. Der er beregnet et gennemsnit ved at tildele tilfredsgraden vaerdier: Meget
utilfreds=5, utilfreds=4,hverken/eller=3, tilfreds=2 og meget tilfreds=1. Svaret "ved ikke" er
udeladt af beregningen. Det vil sige, at jo lavere vaerdi, des stgrre tilfredshed.

6.3.1 Bybusterminalen
Fgrst blev der spurgt ind tilfredsheden med Bybusterminalen:

Bybusterminalen samlet set 2,7
Bybusterminalens placering i forhold til centrum/gdgaden 1,6
Bybusterminalens placering i forhold til Silkeborg Station (skift til regional bus og tog) 3,1
Information pa Bybusterminalen 2,9
Overskuelighed (hvor nemt er det at finde den rigtige bus) 2,7
Venteforholdene p& Bybusterminalen 3,4

Tabel 7: Gennemsnit for tilfredshed med 5 forhold vedrgrende bybusterminalen i Silkeborg
Kilde: Spgrgeskemaundersggelse Silkeborg by 2010

Kigger man pa bybusterminalens placering svarer 88%, at de er enten meget tilfredse eller
tilfredse med placeringen i forhold til centrum og gdgaden. 36% er enten meget tilfredse eller
tilfredse med bybusterminalens placering i forhold til Silkeborg Station og mulighederne for at
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skifte til tog og regional bus. Venteforholdene er det respondenterne er mest utilfredse med
ved bybusterminalen.

I forbindelse med moderniseringen af bybusnettet overvejer man at flytte bybusterminalen
hen til Silkeborg station. I undersggelsen blev der derfor ogsa spurgt ind til folks holdning til
en eventuel flytning af bybusterminalen. Respondenterne er delt lige i dette spgrgsmal. 43%
synes godt om en flytning af bybusterminalen, og 43% foretraekker bybusterminalen med den
nuvaerende placering. 12% er hverken for eller imod, og 2% ved ikke.

Begrundelserne for den ene eller den anden holdning kan deles op i forskellige kategorier, som
vist nedenfor.

For flytning:

Bedre korrespondancer

— Overskueligt og logisk struktur for den kollektive trafik

— Nemt for tilrejsende og pendlere at komme rundt

God ide, sa laenge der stadig er gode muligheder for at komme ind til centrum

Imod flytning:

— For langt til centrum, shopping, indkgb

—  For langt at g&@ med indkgbsposer

— For langt for aldre og gangbesvaerede

- Passer ikke med mine ggremal

— Generel tilfredshed med den nuvarende placering

6.3.2 Busbetjeningen generelt

I spgrgeskemaundersggelsen blev der ogsa spurgt om tilfredsheden med 10 forskellige forhold
i forbindelse med busbetjeningen generelt.

Busbetjeningen samlet set 2,6
Hvor busserne kgrer 2,4
Hvor tit busserne kgrer 3,2
P& hvilke tider busserne kgrer 3,2
Korrespondance mellem busserne 3,2
Busturens varighed 2,2
Afstanden til stoppesteder 2,2
Stoppestedernes placering 2,2
Stoppestedernes udformning 2,6
Venteforholdene p& Silkeborg Station 2,7
Billetpriserne 3,7

Tabel 8: Gennemsnit for tilfredshed med 10 forhold vedrgrende busbetjeningen generelt
Kilde: Spgrgeskemaundersggelse Silkeborg by 2010

Afstanden til stoppesteder, placeringen af stoppesteder samt busturens varighed er de forhold
respondenterne er mest tilfredse med. Billetpriserne er det forhold, respondenterne helt klart
er mest utilfreds med. Overordnet er respondenterne nogenlunde tilfreds med bustjeningen i

Silkeborg By.

Silkeborg Kommune har nogle servicemal omkring gangafstande i Silkeborg By.
« Der ma max vaere 300m til et stoppested indenfor Ringvejen i Silkeborg By.
« Der md max veaere 500m til et stoppested i gvrige bysamfund med over 300 indbyggere.

46% af respondenterne vil ikke acceptere en laengere gangafstand til stoppestederne end i dag
for at f& hurtigere og mere direkte forbindelser. 41% vil godt acceptere op til 400m til et
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stoppested, og 13% vil acceptere op til 600m, og 7% er villige til at acceptere op til 800m til
et stoppested.

59% af respondenterne mener, at tilfredsstillende busbetjening er mere langsomme og bedre
daekkende linjer med flere og kortere gangafstand til stoppestederne, mens 41% er
interesseret i hurtigere gennemg&ende linjer med fa og leengere gangafstand til
stoppestederne.

6.4 Specifikke kommentarer

Til sidst i spgrgeskemaet var der mulighed for at komme med kommentarer til den kollektive
trafik i Silkeborg. 107 respondenter valgte at skrive en eller flere kommentarer. Det svarer til,
at 64% af alle besvarelser indeholder mindst en kommentar til den kollektive trafik i Silkeborg
Kommune. Kommentarerne kan groft inddeles i fglgende kategorier:

— Prisniveau og zoner

— Stoppesteder

— Terminalerne (Silkeborg Station og Bybusterminalen)

— Service i gvrigt (Chauffgrer, materiel, information m.m.)

— Korrespondancer

— Bybusbetjening (frekvens, forbindelser, forslag m.m.)

— Betjening af opland (frekvens og forbindelser)

- @vrige

N&r man splitter kommentarerne fra respondenterne op p& kategorierne giver det i alt 125
kommentarer.

Stoppesteder

Betjening af opland 2%

Prisniveau og

Figur 17: Fordeling af kommentarer opdeling i kategorier
Kilde: Spgrgeskemaundersggelse i Silkeborg 2010

Hovedparten af kommentarerne gik pa kategorierne omkring Bybusbetjening og omkring den
gvrige service - i alt 64% af kommentarerne.

Prisniveau og zoner
Alle kommentarerne gik p, at det er for dyrt at benytte den kollektive trafik.
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Stoppesteder
Kommentarerne til stoppestederne giver udtryk for et gnske om laeskur ved Dalstrgget samt et
gnske om et yderligere stoppested pa X-busrute 960X.

Terminalerne (Silkeborg station og Bybusterminalen)

Der efterlyses en oversigt over busser til Silkeborg Station og til Torvet, s@ man ikke skal kigge
alle kgreplaner igennem.

En respondent gnsker en station i nordbyen.

Service i gvrigt (Chauffgrer, materiel, information m.m.)

Bemaerkningerne i denne kategori gar hovedsageligt pa klager over chauffgrerne og forholdene
i bussen. En del kommenterer p& at chauffgrerne enten ryger i bussen eller lige udenfor
bussen, sa r@gen alligevel er i bussen. Der bliver ogsa generelt kommenteret pa, at kgreplanen
ikke overholdes, at der kgres for tidligt for stoppestederne, man kgrer fgr bgrn er kommet ned
at sidde, og en enkelt kommenterer pa gentagen forbikgrsel pa linje 12. En kommenterer ogsa
en situation med en 12-3rig, som ikke kan komme af ved sit stoppested, da det er for darligt
afmaerket. Dette medfgrer at drengen skal krydse Viborgvej i myldretid. Her efterlyses
forstaelse. Der er dog ogsa roser til chauffgrerne for deres venlighed og imgdekommenhed.
Bemaerkninger, som ikke gar pa chauffgrerne er blandt andet et gnske om bedre komfort i
busserne, stgrre busser pa linje 7 i myldretid samt mere elektronisk information samt sms-
service ved forsinkelser.

Korrespondancer

De fleste kommentarer i denne kategori papeger darlige korrespondancer i forhold til tog og
rutebiler. Blandt andet kgrer linje 16 lige fgr, toget ankommer, og den ankommer til stationen,
nar toget er kgrt. Der skal ogsd kigges med pa ringetider og buskorrespondancer.

Bybusbetjening (frekvens og forbindelser)

Et gennemgadende tema i kommentarerne er utilfredsheden med, at der sidste ar blev lavet
nedskaeringer pa flere ruter til timebetjening og betjening med regional rute om sgndagen.
Farstnaevnte gar ud over pendlerne og sidstnaevnte er et problem for de aldre. Det er blandt
andet et problem for zeldre. Der opfordres til at lade vaere med at skaere mere ned pa driften
og i stedet integrere de regionale ruter i bybussystemet. En gnsker, at linje 9 kgrer via
Stockholmsvej om sgndagen, hvor der ikke laengere er betjening. Enkelte kommenterer p3, at
det nu er s tidskraevende og ufleksibelt at benytte kollektiv trafik, nar der kun er V2-time drift
i myldretid.

Der gnskes flere busser omkring gymnasiet om eftermiddagen. Flere busser kgrer oveni
hinanden og betjener samme omrade. Det geelder blandt andet 2 og 3 samt 5, 11 (og 9).

En finder det irriterende med forskellige minuttal dag/aften, lgrdag formiddag/aften og sgndag,
og sa gnskes der bedre forbindelse til sydbyen. Mange mener, at en blanding af langsomme,
godt daekkende ruter og hurtige direkte ruter giver den optimale bybusbetjening. Mange
tilfredse med systemet, som det er. En kommenterer, at de mange buslinjer i dag sikrer, at
afstanden rundt i byen minimeres.

Der er ogsa et forslag til en ny rute, der betjener Alderslyst til sygehuset, posthuset og Torvet.
Der kommenteres ogsa pa sommerplanerne, som ikke er saerlig jobvenlige.

Side 27 af 44



&
midttrafik

Betjening af opland (frekvens og forbindelser)

Der efterlyses bedre forbindelser til Skaegkaer aften og weekend, til Kragelund, Resdal, Ling,
Grauballe og Kjellerup. Linje 32 og regionalrute 60 kgrer med 15 min. imellem - koordiner
dem, s& de passer bedre - ogsa med arbejdstider.

Det er et problem, at busserne til og fra Viborg ikke kgrer omkring bybusterminalen Torvet.
Der gnskes bybus til Voel samt en bedre betjening af udbygningsomraderne.

En gnsker flere ruter/afgange til Billund Lufthavn.

@vrige
En foresldr mindre busser enten generelt eller udenfor myldretiderne, aften og weekender.

6.5 Konklusion

Hovedparten (93%) af respondenterne bor i Silkeborg Kommune. 38% arbejder i Silkeborg
Kommune, mens ca. 16% uddanner sig i Silkeborg Kommune og 5% angiver andet som
relation til Silkeborg.

57% af respondenterne benytter sig af bybussystemet dagligt eller flere gange om ugen.
Respondenterne benytter sig mest af bybuslinjerne 6, 8 og 9. Pa langt de fleste ruter er svaret
"Benytter aldrig" p& over 50% for respondenterne. Det samme ggr sig gaeldende for
oplandsruterne. Af dem er rute 33 den oftest benyttede busrute, mens skoleruterne 35, 36 og
37 er de ruter, respondenterne aldrig benytter sig af.

Respondenterne er hverken tilfredse eller utilfredse med bybusterminalen. De er mest tilfredse
med bybusterminalens placering i forhold til gdgaden/centrum, og mest utilfredse med
venteforholdene pa bybusterminalen.

Busbetjeningen generelt set er respondenterne ogsa ret neutrale overfor. Busturens varighed,
stoppestedernes placering samt afstanden til stoppesteder far flest tilfredse svar, mens
billetpriserne far flest utilfredse svar.

I Igbet af nogle ar skal Silkeborg finde en anden Igsning omkring bybusterminalen. Hvorvidt
bybusterminalen skal flyttes hen til Silkeborg station, stiller respondenterne lige. 43% er for at
flytte terminalen, og 43% er imod.

Hovedparten af respondenterne anser et tilfredsstillende bybussystem for at vaere et system
med mere langsomme og bedre daekkende linjer med flere og kortere gangafstand til
stoppestederne, og de er ikke villige til at acceptere en laengere gangafstand end 400 m til
naermeste stoppested. Rigtig mange respondenter har kommenteret, at efter deres mening
bestar det mest tilfredsstillende bybussystem af en blanding af langsomme og mere daekkende
linjer samt hurtige og mere direkte linjer.

I spgrgeskemaet var det muligt at komme med kommentarer til busbetjeningen. De fleste
kommentarer var omkring bybusbetjeningen, hvor der var en gennemgaende utilfredshed med
sidste ars nedskaering fra ¥2-time drift p@ mange ruter til timedrift med Y2-timedrift i myldretid
samt ingen sgndagskgrsel pa mange af bybuslinjerne.

7 Beskrivelse af det nye bybussystem

I det efterfglgende vil det nye bybussystem beskrives - dels overordnet pa systemet og dels
en detailbeskrivelse af betjeningen i de enkelte omrdder i Silkeborg.

Rutenettet for det nye bybussystem er vist pa nedenstaende kort. Systemet er opbygget under

forudsaetnlngen af en ny bybusterminal ved stationen pa Drewsensvej, et superstop pa
Godthabsvej samt s begraenset kgrsel pa Chr. 8 vej som muligt.
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Figur 18: Stoppestedsbenyttelse pr. dag med det nye system indtegnet.
Kilde: Passagerteelling 2009, Midttrafik

Systemet bestdr af 13 bybusruter og 2 cityruter, som alle pa nuveaerende tidspunkt er
enkeltradiale linjer, men som efterfglgende vil blive koblet sammen til dobbeltradiale linjer.
Herudover er der linje 34, 35, 36 og 37, som skal planlagges, nar den endelige struktur og
skoletilmelding er pa plads i februar 2011.

For at kunne leve op til de opstillede formal med systemet, har Midttrafik valgt at gge
kgretiden pa de fleste linjer, s& der kan betjenes et sd stort geografisk omrade som muligt
uden, at kunderne kommer til at fgle, at der er for meget omvejskgrsel. Ved at betjene store
geografiske omrader med de enkelte linjer, s& opnar man, at der bliver feerre linjer og faerre
busser, der kgrer ad Chr. 8 Vej. Det er saledes kun 15 afgange i timen ud af 27 afgange i
timen, der kgrer ad Chr. 8 Vej. Dette pa trods af, at det centrale superstop er pa Godthdbsvej
og Stationen er forudsat til ny bybusterminalen. Det opnas ved at koble vognlgb mellem linjer,
der har endestation pa stationen og som ikke kgrer via Godthabsvej, sammen med linjer, der
kommer fra superstoppet ved Godthabsvej. Pa den made undgdr man “dobbeltkgrsel” mellem
Stationen og Godthabsvej, hvilket vil belaste Chr. 8 Vej ungdigt.

Et af formalene med det nye system er, at der skal gives gode korrespondancemuligheder til
kunderne i den kollektive trafik i Silkeborg. Det er vigtigt for kunder, at man nemt kan rejse
rundt i hele byen, og derfor har Midttrafik valgt at anbefale, at der dannes et egentligt
korrespondancesystem, hvor bybusserne mgdes pa terminalen i faste tidsrum. Da der bgr
veere gode korrespondancemuligheder mellem alle typer af kollektive trafikmidler (bybusser,
lokalruter, regionalruter og tog), har Midttrafik udarbejdet systemet, s& korrespondancen sker
ved en fzlles terminal, som er forudsat placeret ved stationen. For at der skal vaere en reel
udvekslingsmulighed mellem busserne og mellem bus og tog, s& skal bybusserne mgdes og
have ophold p& samme tidspunkt i faste blokke.

Fordelen ved dette system er at den tilgodeser alle kunders behov for, at fa bade en central
betjening af midtbyen ved Godthabsvej og kundernes behov for at kunne skifte mellem alle
kollektive transportmidler. Omvendt vil systemet betyde, at man vil opleve busserne kgre efter
hinanden pa indfaldsstraekninger til bybusterminal/station - det kan ikke undgas, hvis man

Side 29 af 44



&
midttrafik

gnsker, at busserne skal korrespondere med hinanden og kunder skal have mulighed for at
skifte imellem busserne. Som navnt ovenfor har Midttrafik dog forsggt, at begraense
belastningen med bustrafik pa Chr. 8 Vej ved at koble linjerne sammen pa tveers af midtbyen.

Som alternativ til dette system kan man veaelge at flere linjer kun betjener superstoppestedet
pa Godthabsvej og ikke bybusterminalen. Fordelen herved er selvfglgelig, at man begraenser
kgrslen pd Chr. 8 Vej ydereligere og man fortsat har den centrale betjening fra alle bybuslinjer.
Omvendt vil det ogsa betyde, at kunder, som har formal pa stationen, vil tvinges ud i et ekstra
busskifte pa Godthabsvej for at komme videre. Det vil naturligvis opfattes negativ hos
kunderne.

Valget af det alternative system med faerre linjer til stationen vil rejse yderligere
problemstillinger, som ikke er aktuelle ved Midttrafiks valgte system med primaer
korrespondance pa stationen. Det drejer sig som chauffgrpauser/faciliteter og forestdende
projekt om den sammenhangende rejse i Silkeborg.

I et system med flere linjer, som kun betjener superstoppestedet pa Godthabsvej og ikke
stationen betyde, at der skal etableres chauffgrfaciliteter ved endestationen p3 linjerne. Det vil
der blive behov for, da superstoppestedet pa Godthabsvej ikke ma& omfatte et stgrre ophold,
men kun skal betragtes som et stoppested. Det betyder, at chauffgrerne pa disse linjer ikke vil
have mulighed for, at fa et ophold til eksempelvis toiletbesgg. Det er naturligvis et fordyrende
element bade i forhold til etablering og vedligeholdelse af chauffgrfaciliteter. Konsekvensen
ved det alternative valgt af system vil betyde, at Midttrafik skal omlaagge systemet og
undersgge hvor og hvor mange decentrale chauffgrfaciliteter, der vil veere behov for i et nyt
system.

Silkeborg kommune, Arriva og Midttrafik har ansggt puljemidler hos Trafikstyrelsen til
projektet den sammenhaengende rejse i Silkeborg. En del af formalet med projektet er at
skabe grobund for at etablere langt bedre overgange mellem transportformerne ved pa sigt at
samle bus og tog i et moderne knudepunkt omkring Silkeborg Station. Tilsvarende har
Silkeborg Kommune sggt stgtte fra fremkommelighedspuljen i forhold til en samlet
trafikterminal p& stationen. Et sammenhangende trafiktilbud, hvor det primaere
korrespondancesystem er placeret ved bybusterminalen ved stationen, falder helt i tr&d med
mulighederne for at skabe succes i projektet med langt bedre overgange mellem
transportformerne pa Silkeborg station.

Med baggrund i ovenstdende vil Midttrafik anbefale, at systemet bliver et egentligt
korrespondancesystem, hvor bybusserne mgdes pa terminalen i faste tidsrum og der derved
skabes gode korrespondancemuligheder mellem alle typer af kollektive trafikmidler (bybusser,
lokalruter, regionalruter og tog). Systemet, som praesenteres i naerveerende rapport, tager
udgangspunkt i dette valg.

I Midttrafiks oplaeg til nyt bybussystem er linjerne generelt en blanding af ringlinjer, der
daekker et stort omrade og radiallinjer, der ikke deekker s3 stort et omrade, men som til
gengzeld kgrer mere direkte mellem boligomrader og centrum. Grundlaggende er de nye linjer
tilpasset med hgj frekvens, hvor der er flest kunder, og lav frekvens, hvor der er fa kunder.
Tilsvarende er der ogsa omrader, der fremover slet ikke vil fa betjening pa grund af et meget
lavt passagergrundlag.

Bybussystemet vil bestd af fglgende linjer:

Linje Retning Forudsat omlgbstid Frekvens

1 Resenbro 45 min Dagtimer pa hverdage:

Halvtimedrift morgen og eftermiddag.
Timedrift midt pd dagen.

Aften og weekend:

Timedrift
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Midtby - Lupinvej

15 min

Dagtimer pa hverdage:
Kvarterdrift

Aften og weekend:
Timedrift

Hvinningdal

45 min

Dagtimer pa hverdage:
Halvtimedrift

Aften og weekend:
Timedrift

Virklund

30 min

Dagtimer pa hverdage:
Timedrift

Aften og weekend:
Timedrift

Balle

45 min

Dagtimer pa hverdage:
Timedrift

Aften og weekend:
Timedrift

Sejs

45 min

Dagtimer pa hverdage:
Halvtimedrift

Aften og weekend:
Timedrift

Nord - Industri

30 min

Dagtimer pa hverdage:
Halvtimedrift

Aften og weekend:
Ingen drift

Oslovej -
Stockholmsvej

45 min

Dagtimer pa hverdage:
Halvtimedrift

Aften og weekend:
Timedrift

11

Arendalsvej -
Oslovej

45 min

Dagtimer pa hverdage:
Halvtimedrift

Aften og weekend:
Timedrift

12

Silkeborg nord

30 min

Dagtimer pa hverdage:

Halvtimedrift morgen og eftermiddag.
Timedrift midt pd dagen.

Aften og weekend:

Timedrift

17

Gjessg

40 min

Dagtimer pa hverdage:
Timedrift

Aften og weekend:
Timedrift

32

Buskelund -
Skaegkaer
(Serup/Sinding,
Kragelund)

60 min

Dagtimer pa hverdage:
Halvtimedrift

Aften og weekend:
Timedrift

33

Funder

45 min

Dagtimer pa hverdage:

Halvtimedrift morgen og eftermiddag.
Timedrift midt pa dagen.

Aften og weekend:

Timedrift

C1

Remstruplund

30 min

Dagtimer pa hverdage:

Timedrift i dagtimer pa hverdage
Aften og weekend:

Timedrift Igrdag frem til kl. ca. 14

C2

Sygehuset

30 min

Dagtimer pa hverdage:

Timedrift i dagtimer pa hverdage
Aften og weekend:

Timedrift Igrdag frem til kl. ca. 14
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7.1 Beskrivelse af betjeningen i de enkelte omrader i Silkeborg

Efterfglgende vil betjeningen gennemgas i de enkelte omrader i Silkeborg med en beskrivelse
og vurdering af konsekvens ved den nye betjening. Overordnet set vil nedenstdende
karakteristika kunne fremhaeves.

e Korrespondancen pa stationen/bybusterminalen mellem bybus, regional og tog bliver
vaesentligt forbedret.

e Omrader med flest kunder far kvarterdrift — szerligt geelder det omraderne omkring
Borgergade, Lupinvej, Kejlstrupvej, Ansvej, @stre Hgjmarksvej og Centrum

e Omraderne Vestre Hgjmarksvej/Busklundhgjen, Nordre Hgjmarksvej/Hjorth Nielsens Vej, I.P.
Jacobsens Vej/Garvervej, Lindeparken, Tulipanvej, Kastaniehgjvej, Lillehgjvej, Bavnehgjvej,
Ggdvad Bakke, Hvirringdalvej/Vestre Ringvej, Lysbrogade, Buskhede, Holmgardevej og @ster
Bording mister deres betjening med bybus.

e Systemet bliver et enkelt system, hvor det er lettere for kunder at bruge bybusserne. Det
skyldes primeert 2 forhold - simple rutefgringer med faerre linjer og som udgangspunkt skal
man benytte samme bybuslinje ud og hjem.

e P3 grund af den hgje frekvens ved Borgergade/Ansvej mod nord og @st vil der med de
tvaergaende linjer fra vest opnds korrespondance pa tvaers af nordbyen - uden ngdvendigvis
at kgre via centrum.

Midtby, bybusterminal og superstop pa Godthabsvej

N ) X SN
o ey
/ -, N B b
i ,—v' ) \

Betjeningen
Betjeningen i midtbyen er bygget op omkring en ny bybusterminal ved stationen pa

Drewsensvej og et nyt superstop pa Godthdbsvej. I systemet er belastningen pa den centrale
straeekning pa Christian 8.s Vej mellem bybusterminal og superstoppestedet forsggt begraenset,
sa kun ca. 55 % af alle bybusafgange betjener streekningen. Fordelt pa linjer vil fglgende
betjene bybusterminalen og Godthabsvej:

Linje Godthdbsvej Stationen
1 X X
2 X
3 X X
4 X
6 X
7 X X
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8
9
11
12
17
32
33
C1
C2 X

XXX X

XXX XXX XXX

I udgangspunktet skal de regionale ruter fortsat betjene stationen/bybusterminalen, og kun
udvalgte ruter skal betjene superstoppet ved Godthabsvej. Eksempelvis bgr regionalrute 60
mellem Viborg og Silkeborg betjene Godthabsvej, da den vil “bybusbetjene” store dele af
Viborgvej i Silkeborg. Regionalruter fra/til Arhus vil i udgangspunktet ikke betjene
superstoppet, men i stedet skal en alternativ central betjeningsmulighed af midtbyen drgftes -
eksempelvis stop pa Christian 8.s Vej ved Fredensgade.

Citylinjerne C1 og C2 er viderefgrt med uaendret kgrsel, sa Midtbyen betjenes i lighed med
nuveerende system.

Gjesso
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Glesso

Betjeningen
Betjeningen af Gjessg sker med bybuslinje 17. Bybuslinje 17 har samme rutefgring, som

nuvaerende linje 17 til Gjessg.
Linje 17 har timedrift i dagtimer pd hverdage, aften og weekend

Linje 17: fra Bybusterminalen betjenes Gjessg via:
Dalgasgade- Solbakkevej- Vestre Allé- Gjessavej til Gjessg og retur til busterminal

Konsekvensvurdering

Gjess@s betjening er uaendret i forhold til betjeningen i nuvaerende system. Linje 17 har
timedrift i hele driftsdggnet. Der er ca. 61 daglige pastigere i Gjessg, og det vurderes, at den
nuvaerende betjening med timedrift er tilstraekkelig.
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Virklund

= Te \
Virklund =

o) i -
Bybuslinie © G
O
*
*

\% Rute 110/215

Betjeningen
I det nye system betjenes Virklund primeert af bybuslinje 4 og via regionalruterne 110
Horsens-Braedstrup-Silkeborg og 215 Vejle-Nr- Snede-Silkeborg.

Linje 4 har timedrift i dagtimer pa hverdage, aften og weekend.

Linje 4: fra busterminalen betjenes Virklund via:

Frederiksberggade - Sanatorievej — Marienlundsvej - Frederiksberggade - Horsensvej -
Gunilshgjvej — Fyrresvinget - Vesterlundvej - Virklundvej - Horsensvej - Frederiksberggade -
Marienlundsvej - Sanatorievej - Frederiksberggade til busterminal

Regionalruterne 110 og 215 fra henholdsvis Vejle og Horsens betjener Virklund pa ruteforlgbet
til/fra Silkeborg. Regionalruterne betjener normalt Virklund via Hovedvejen (Horsensvej).

Men da ruteforlgbet for bybussen er zendret, sa den sydlige del af Virklund ikke far betjening af
bybuslinje 4, skal den ene rute omlaegges for at give en supplerende betjening. Derfor vil
Midttrafik foresld, at rute 110 far omlagt ruteforlgbet igennem Virklund via Virklundvej.
Forslaget skal godkendes af Region Midtjylland.

Konsekvensvurdering

I nuveerende system betjenes hele Virklund af linje 4 med halvtimedrift i dagtimerne pa
hverdage. Ny bybuslinje 4 har timedrift hele driftsdggnet, og betjener ikke den sydlige del af
Virklund. Den del vil regionalrute 110 betjene med tilnaermet timedrift morgen og eftermiddag.
Det betyder, at den centrale del af Virklund morgen og eftermiddag vil have 2 busser i timen,
mens de gvrige omrader vil have 1 bus i timen.
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Sejs-Svejbaek
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Betjeningen
Betjeningen af Sejs og Svejbaek sker med bybuslinje 7. Bybuslinje 7 har samme rutefgring,

som nuveerende linje 7 til Sejs og Svejbaek.

Linje 7 har halvtimedrift i dagtimer pa@ hverdage og timedrift aften og weekend.

Linje 7: fra Bybusterminalen betjenes Sejs og Svejbaek via:

Christian 8.s Vej - Godth8bsvej - Ostergade - Sejsvej - Julspvej — og samme vej retur til

busterminal

Konsekvensvurdering
Med bybuslinje 7 er betjeningen af Sejs Svejbaek uaendret i forhold til nuvaerende system.
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Betjeningen
Betjeningen af Resenbro sker primaert med bybuslinje 1. Bybuslinje 1 har samme rutefgring

som nuveerende linje 1 til Resenbro. Resenbro er ligeledes betjent med regionaruterne 112
ﬂrhus-Sorring-SiIkeborg og 223 Randers-Hammel-Silkeborg.

Linje 1 har halvtimedrift morgen og eftermiddag p& hverdage og timedrift midt pa dagen pa
hverdage, aften og weekend.
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Linje 1: fra Bybusterminalen betjenes Resenbro via:

Christian 8.s Vej - Godth&bsvej - @stergade - Arhusvej — Hjejlevej — Arhusvej — Skaerbaekvej -
Sensommervej - Skaerbaekvej - Molleg8rdsvej - Skellerupvej og samme vej retur til
busterminal.

Konsekvensvurdering

Resenbros betjening er usendret i forhold til betjeningen i nuvaerende system. Linje 1 har
halvtimedrift morgen og eftermiddag pa hverdage og timedrift midt p@ dagen pa hverdage,
aften og weekend.

Betjeningen
Betjeningen af Ggdvad sker med bybuslinje 9 og linje 11. Linje 9 og linje 11 betjener omradet i

hver retning.

Bade linje 9 og linje 11 har halvtimedrift i dagtimer pa hverdage, timedrift aften og weekend.
Tilsammen giver det omradet kvarterdrift.

Linje 9: fra busterminalen betjenes Ggdvad via:
Christian 8.s Vej - Godthdbsvej - Ansvej - Ege Allé - Platanvej - Oslovej — Stockholmsvej -
Ostre Hgjmarksvej - Norreskov Bakke — Ansvej - Christian 8.s Vej - Godth8bsvej - busterminal

Linje 11: fra busterminalen betjenes Ggdvad via:

Christian 8.s Vej - Godth8bsvej - Ansvej - Naorreskov Bakke - Kirsebaervej - Ostre Hojmarksvej
- Arendalsvej - Oslovej - Platanvej - Ege Allé - Ansvej - Christian 8.s Vej - Godth8bsvej -
busterminal

Konsekvensvurdering

Betjeningen af Ggdvad sker i princippet med 4 busser i timen i dagtimerne pa hverdage

(halvtimedrift i hver retning). Aften og weekend er der 2 busser i timen (timedrift i hver
retning). Seerligt har de nordligste og sydligste omrader, hvor der er mange kunder reelt
kvarterdrift i dagtimerne pa hverdage.

Betjeningen i omradet er forsggt gjort mere enkelt. I nuvaerende system betjenes omradet
med bybuslinje 5, 9, 11 og 16. De mange bybuslinjer i det nuvaerende bybussystem giver ikke
et vaesentligt stgrre betjeningsniveau end med den nye forsldede betjening - seerligt i
retningen fra byen. Det skyldes primaert, at linje 5 og linje 11 har samme afgangstider og
samme rutefgring af Ansvej og Ngrreskov Bakke, hvor linje 5 primaert skal betjene
Arendalsvej, mens linje 11 fortsaetter med betjening af @stre Hgjmarksvej og Oslovej
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(Gymnasiet). I retningen mod byen har saerligt kunder i omradet ved @stre
Hgjmarksvej/Arendalsvej dog 6 busser i timen i det nuvaerende system mod 4 afgange i det
nye system. I det nye system foreslas betjeningen sldet sammen til én betjening. Herved
opnas en besparelse og et forenklet tilbud med nogenlunde samme driftsniveau.

Herudover er nuveerende linje 16 nedlagt. Linje 16s betjeningsomrade ved Kastaniehgijvej,
Lillehgjvej, Bavnehgjvej og Kornvaenget vil ikke laengere fa direkte betjening med bybus. Ved
stoppestederne i omradet er der under maksimalt 10 daglige pastigere. Som alternativ ma de
benytte stoppestederne for linje 9 pa henholdsvis Ngrreskov Bakke eller Oslovej med en
maksimal gangafstand p& 600m.

Nordllge Silkeborg og Industrlen (Ke]Istrupve], Prlorsvej og T|etgensvej)

§ NwrreSB\/ Bakke
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Betjeningen
Betjeningen af det nordlige Silkeborg og industriomradet sker primaert med linje 8 og 12.

Linje 8 har halvtimedrift i dagtimer pa hverdage og timedrift aften og i weekenden.
Linje 12 har halvtimedrift morgen og eftermiddag pa hverdage, timedrift midt pa dagen og
ingen drift aften og weekend.

Linje 8: fra busterminalen betjenes omradet via:

Christian 8.s Vej - Godthdbsvej - Borgergade - Kejistrupvej - Nordre Hgjmarksvej — Dalvejen
- Brokbjergvej — Ngrreveenget — Resedavej — Kejlstrupvej — Borgergade - Christian 8.s Vej og
retur til busterminal.

Linje 12: fra busterminalen betjenes omradet via:

Christian 8.s Vej - Godthdbsvej - Borgergade - Kejlstrupvej — Nordre Hajmarksvej -
Tietgensvej — Bergspesvej — Priorsvej — Kejlstrupvej - Borgergade - Godth8bsvej - Christian
8.s Vej og retur til busterminal.

Konsekvensvurdering

Industrien i det nordlige Silkeborg betjenes i dag af linje 12, som har halvtimedrift morgen og
eftermiddag og timedrift midt p@ dagen. I det nye system er dette usendret. Dog er der ingen
karsel lgrdag formiddag pa linje 12 i det nye system, som det er tilfeeldet i det nuvaerende.
Midttrafik vurderer, at der ikke er grundlag for kgrsel i industrien lgrdag formiddag, og da
straeekningen pa Kejlstrupvej er deekket ind aften og weekend med linje 8 i timedrift er der ikke
grundlag for kgrsel pa linje 12.

Da bade linje 8 og linje 12 har halvtimedrift i dagtimerne p& hverdage, vil kunder pa
straekningen Kejlstrupvej blive betjent med 4 busser i timen. Den gstlige del af Nordre
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Hgjmarksvej, Dalvejen, Brokbjergvej og Resedavej betjenes af linje 8, som ligeledes er 2
busser i timen, men kun i den ene retning. I det nuveerende system har straekningen pa
Dalvejen og Brokbjergvej betjening i begge retninger med en kombination af linje 8 fra byen
og linje 6 mod byen. Her vil der alts3 ske en mindre serviceforringelse, da kunderne kun vil
have kgrsel i den ene retning. Der er ca. 85 daglige pastigere og tidsmaessigt vurderes det
dog ikke at have den store forskel. For dog alligevel at imgdekomme serviceforringelsen vil
Midttrafik foresld, at ruteomlgbet om eftermiddagen vendes rundt, s& der skabes mere direkte
kgrsel til Resedavej, Brokbjergvej og Dalvejen. De forskellige omlgbsretninger
morgen/eftermiddag vil imgdekomme problemstillingen, da behovet typisk er rettet fra
omradet mod byen om morgenen og omvendt om eftermiddagen.

De stgrre kundegrupper ved szerligt Resedavej har dog mulighed for, at fa betjening ved
stoppestederne pa Kejlstrupvej med en gangafstand pa 200-400m og dermed fa 2 ekstra
busser i timen med linje 12 og har dermed kvarterdrift.

Som tidligere naevnt vil linje 16 blive nedlagt. Det betyder, at stoppestederne pa
Kastaniehgjvej og Lllleh(Z)JVG_] ikke laengere vil fa direkte betJenlng med bybus. Ved
stoppestederne i omradet er der under maksimalt 10 daglige pastlgere Som alternativ ma de
benytte stoppestederne for linje 9 pa Ngrreskov Bakke eller linje 12 p& Kejlstrupvej med en
maksimal gangafstand pa 600m.

Balle, Buskelund, Skaegkaer (Serup, Sinding og kragelund)

N Linje 32

g Hajgdrd
! # Keersgard
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Betjeningen
Betjeningen af Balle og Buskelund sker primaart med bybuslinje 6 og 32. Betjeningen af

Skaegkeer, Serup, Sinding og kragelund sker ligeledes med linje 32.

Linje 6 har timedrift i dagtimer pa& hverdage, aften og weekend
Linje 32 har halvtimedrift i dagtimer pa hverdage, og timedrift aften og weekend

Linje 6: fra busterminalen betjenes omradet via:

Hostrupsgade - Sgvej — Christian 8.s Vej - Splystvej — Langelinie — Ngrreveenget - Nordre
Ringvej - Nylandsvej - Kaersgdrdsvej - @ster Bordingvej - Vestre Hgjmarksvej -
Buskelundtoften og samme vej retur til busterminal.

Linje 32: fra busterminalen betjenes omradet via:

Drewsensvej — Dalgasgade - Sondre Ringvej — Kaersgdrdsvej - Balle Kirkevej - Nordre
Hajmarksvej — Viborgvej til Skeegkeer, Serup, Sinding og kragelund. Tilsvarende vej retur til
busterminal

Side 38 af 44



&
midttrafik

Konsekvensvurdering

Linje 32 giver halvtimedrift til Skaerkaer via Balle Kirkevej, hvilket er en serviceforbedring. I
dag er Skaerkaer betjent af linje 31 og 32, som hver har tilneermet timedrift, men ikke
forskudt, sa det giver egentlig halvtimedrift. I Skaerkaer vil det ene halvtimelgb fortsaette med
betjening af Serup, mens det andet vil fortsaette med betjening af Sinding og Kragelund.
Hermed vil omraderne have timedrift i dagtimerne pa hverdage og betjening hver anden time
aften og weekend, hvilket ogsa er en veaesentlig forbedring i forhold til nuveerende betjening.
Linje 32 vil saledes indga i det nye bybussystem, som en egentlig bybuslinje med direkte
betjening til Silkeborg. Evt. skolerelaterede forbindelse mellem Kragelund og Funder skal
klares med nuvarende oplandsrute 35.

Langt de fleste kunder findes pa Balle Kirkevej, som betjenes af linje 32 til Skaegkaer (Serup,
Sinding og kragelund) med halvtimedrift i dagtimer p@ hverdage og timedrift aften og
weekend. Det er uaendret driftsniveau i forhold til det nuvaerende system, hvor linje 8 giver
forbindelse 2 gange i timen mod byen og linje 6 giver forbindelse 2 gange i timen fra byen.

Balle by betjenes primaert af linje 6, som har timedrift, men her er der ogsa et langt mindre
kundegrundlag. De fleste kunder pa linje 6 stammer fra stoppestedet pa Langelinie. De har
mulighed for at opna flere busforbindelser fra stoppestederne pa Nylandsvej, som betjenes af
linje 3 til Hvinningdal i halvtimedrift i dagtimerne pa hverdage.

I omrddet er der dog store dele, som ikke laengere vil blive bybusbetjent direkte. Det handler
om omradet omkring I.P. Jacobsens Vej, som i nuveerende system er betjent af linje 13, der
har timedrift i dagtimer pa hverdage og timedrift Igrdag frem til kl. ca. 13. Som alternativ
mulighed skal de benytte stoppestederne pa Ngrrevaenget, som betjenes af linje 6. Der er en
gangafstand p& op til ca. 800m, og der er 8 daglige pastigere.

Ligeledes vil en del af Nordre Hgjmarksvej ikke laengere blive betjent. Det betyder reelt, at 2
stoppesteder ikke laengere betjenes. Fra det ene stoppested kan man opna alternativ
forbindelse med linje 6 med en gangafstand pa ca. 200m. Stoppestedet benyttes af 4 daglige
pastigere. Stoppestedet lzengere oppe af Nordre Hgjmarksvej benyttes af 5 daglige pastigere,
og de kan med en gangafstand pa maksimalt 800m opna forbindelse med linje 6.

Hvinningdal

ningdal Skov

Hvinningdal 3

nnnnnn

nnnnnnn

Betjeningen
Betjeningen af Hvinningdal sker primaert med bybuslinje 3.
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Linje 3 har halvtimedrift i dagtimer pa hverdage, og timedrift aften og weekend

Linje 3: fra busterminalen betjenes omradet via:

Christian 8.s Vej - Godth8bsvej - Borgergade - Guldbergsgade - Nylandsvej — Eidervej -
Padborgvej — Christiansfeldvej - Eidervej - Hvinningdalvej - Frejasvej - Udg8rdsvej - Eidervej
- Nylandsvej — Guldbergsgade - Borgergade — Godth8bsvej - Christian 8.s Vej til busterminal

Konsekvensvurdering

I nuvaerende system betjenes Hvinningdal i en kombination af linje 3 og linje 2. Store dele af
linje 2’s betjeningsstraekning nedlaegges pa grund af meget lave passagertal. Det gaelder
seerligt forbindelse til Balle via Vestre Hgjmarksvej, hvor der i alt er ca. 1 daglig pastiger. Det
gaelder ligeledes for straekningen til Lysbro via Lysbrogade - inklusiv Lysbro Plejecenter, hvor
der i alt er ca. 22 daglige pastigere. Lysbro Plejecenter betjenes dog alternativ af linje 3 til
Funder - se efterfglgende afsnit.

Betjeningsmaessigt vil kunder i Hvinningdal have samme driftsniveau, som i nuvaerende
system, men rutefgringen til Silkeborg vil ske nord om byen, hvor de i nuvaerende system
fgres via Sgndre Ringvej til stationen og bybusterminalen.

Funder
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Betjeningen
Betjeningen af Funder sker med linje 33.

Linje 33 har halvtimedrift morgen og eftermiddag pa hverdage og timedrift midt p& dagen,
aften og weekend. Linje 33 har 2 forskellige ruteforlgb, som hver kgrer én gang i timen:

Linje 33 - forlgb 1: fra busterminalen betjenes omradet via:

Drewsensvej - Gronnegade - Vestergade — Herningvej - Lysbrogade - Vestre Ringvej - Funder
Bakke - Skeerskovhedevej — Skeerskovvej - Funder Kirkevej - Funder Bakke - Herningvej -
Vestergade - Grgnnegade - Drewsensvej til busterminal.

Linje 33 - forlgb 2: fra busterminalen betjenes omradet via:

Drewsensvej - Gronnegade - Vestergade — Herningvej - Funder Bakke — Skeerskovhedevej -
Skeerskovvej - Funder Kirkevej - Funder Bakke - Vestre Ringvej - Lysbrogade — Herningvej -
Vestergade - Grgnnegade - Drewsensvej til busterminal.

Konsekvensvurdering
I Funder rettes rute 33 rutefgringsmaessigt, sa der dannes en mere enkel, naturlig og direkte
rutefgring. Det betyder, at Funder skole ikke betjenes direkte. Her skal elever ga ca. 150-
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200m fra henholdsvis Skeerskovhedevej og Funder Kirkevej. Omligbsretningen pa ruten
betyder, at eleverne bliver sat af/star pa den rigtige side af vejen. Ingen elever skal saledes
krydse vejen. Ligeledes betjener nuvaerende rute 35 fortsat skolen.

Driftsniveauet pa linje 35 er i gvrigt usendret i forhold til nuvaerende system. Linje 33 vil skabe
halvtimedrift til Funder. En gang i timen er der direkte kgrsel til/fra Silkeborg og én gang i
timen vil linje 33 betjene Lysbrogade Plejecenter, s& behovet tilgodeses med denne linje.

7.2 Gkonomi

Nedenstdende gkonomiske overslag er beregnet pa det nye forslag til bybussystem i Silkeborg.
Generelt er kgrslen karakteriseret ved fglgende:

¢ Generelt driftsdggn hverdage: kl. 06.00 - 22.00
¢ Overgang til aftenkgrsel hverdage: Kl. 18.00

¢ Generelt driftsdggn Igrdag: kl. 08.00 - 22.00

¢ Generelt driftsdaggn sgndag: kl. 10.00 - 22.00

Forud for oplaegget til nyt bybussystem har Silkeborg kommune udmeldt, at man gnsker, at
det nye bybussystem skal give kommunen en nettobesparelse p& 4 mio. kr. En besparelse af
denne stgrrelsesorden vil give serviceforringelser, som ikke kun vil ramme "tynde tidspunkter”
aften og weekend. For at opna den gnskede nettobesparelse skal der ngdvendigvis spares
driftsbusser.

Midttrafik anslar, at der skal spares 5 driftsbusser. Det giver en besparelse pa ca. 2,34 mio.
kr.. De 2 af driftsbusserne er busser til svemmekgrsel, hvor der ikke paregnes indtaegter.
Kgrselsomfanget hertil svare til ca. 335.000 kr.. Tilbage star et krav for besparelse pa netto
1,325 mio. kr., som skal findes pa ordinaere kgreplantimer. I forhold til denne besparelse skal
der paregnes et tab i indtaegter. Overordnet set har hele bybussystemet i Silkeborg en
selvfinansieringsgrad pa ca. 61 % (kilde: rapport om Benchmarking 2009, Midttrafik). Det er
naturligvis sveert at fastlaagge, hvor stor indtaegtstabet vil vaere. Midttrafik vil i videst mulig
omfang forsgge at spare timer, hvor der er faerrest kunder, men besparelse af denne
stgrrelsesorden vil betyde serviceforringelser i dagtimerne, hvor flere kunder eventuelt
rammes. Midttrafik anslar saledes en mistet indtaegt pa ca. 25 % af udgiften. Det vil sige, at
bruttobesparelse i forhold til kgreplantimer, skal vaere ca. 1.660.000 kr., svarende til ca. 4.250
kgreplantimer.

I det nye bybussystem skal der samlet set findes en bruttobesparelse pa: 4.435.000 kr.
Besparelsen omfatter:

¢ 5 kontraktbusser

¢ 4250 kgreplantimer

@konomien indeholdt i Midttrafiks forslag er vist i nedenstaende tabel

Beregningsperiode K11 | Beregningsperiode K11 | Besparelse
- Fgr a&ndringer - Efter aendringer
Driftsbusser 25 busser 20 busser -5 busser
Kgreplantimer | 74.000 timer 69.000 timer 5.000 timer

Forslaget betyder, at der spares 5 driftsbusser - inkl. de 2 busser til svgmmekgrsel.
Kgrselsomfanget pa det nye system svarer til et mindre forbrug i kgreplantimer pa ca. 5.000
kgreplantimer, hvilket er ca. 750 kgreplantimer over det kraevede niveau.

Det skal dog bemaerkes, at fjernelsen af de 2 kontraktbusser til svgmmekgrsel vil medfgre, at

noget ordinaert kgrsel vil falde bort. Det skyldes, at de 2 kontraktbusser udfgrer enkelte
morgenkgrsler i nuveerende system. Den ene bus kgrer morgenkgrsel pa rute 34, som dog
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umiddelbart kan erstattes af ledig kapacitet pa citylinjerne. Den anden kgrer
morgenforbindelsen pa rute 36 til Oslovej fra Funder, Kragelund og Skaerkaer. Her vil Midttrafik
anbefale, at rute 36 og 37 omlaegges til én linje, som daekker de vaesentligste behov. Dette
arbejde skal naermere behandles i forbindelse med planlaegningen af skolebusruterne, nar den
endelige skolestruktur er pa plads.

7.3 Implementeringsproblemstillinger og implementeringsplan

Som beskrevet i ovenstdende er forudssetningen for implementeringen af det nye system, at
der er etableret en bybusterminal ved stationen samt et superstoppested ved Godthabsvej,
som giver en central betjening af Midtbyen. Fgr dette er etableret kan systemet ikke
implementeres.

Krav til superstoppet ved Godthabsvej

I oplaegget fra Silkeborg Kommune har man forudsat, at superstoppestedet ved Godthdbsvej
ikke skal fungere, som en miniterminal med ophold for bybuslinjerne, men blot som
gennemkgrende stoppested. Man har ligeledes forventet, at der skal etableres plads til 2
bybusser i hver retning.

Midttrafiks beregninger pa det nye system viser folgende krav til pladser pa Godthabsvej, hvor
der kun er taget hgjde for egentlige bybusser, da Midttrafik ikke vil anbefale, at alle regionale
ruter betjener Godthabsvej. Kun udvalgte regionalruter skal betjene superstoppestedet, og her
gaelder det seerligt regionalrute 60 Viborg-Kjellerup-Silkeborg, da denne rute i stor grad
betjener bybusstraekningen ad Viborgvej.

Superstoppestedet ved Godthabsvej betjenes i det nuveerende system af 9 bybuslinjer, som i
alt har 19 afgange i timen. De 19 afgange fordeler sig i 4 blokke (minuttal 00, 15, 30 og 45),
hvilket betyder, at der forventes at vaere behov for plads til 4-5 busser pa samme tid i hver

retning.

Lukning af Fredensgade — nuvaerende bybusterminal

En anden problemstilling, som mangler afklaring, er den forestdende lukning af Fredensgade,
som fungerer som bybusterminal i det nuveaerende system. Silkeborg Kommune har meddelt,
at denne forventes lukket i 2011. Det rejser et saerdeles vigtigt spgrgsmal - hvor skal
bybusserne mgdes og korrespondere i Silkeborg, hvis ikke der er etableret en ny terminal?

Implementeringsplan

En seerlig problemstilling i projektet er besparelseskravet pa netto 4 mio. arligt. Det anbefales,
at denne besparelse opnas ved indarbejdelsen af det nye system, men da forudsaetningen for
at dette system kan indfgres, er et feerdigetableret ny bybusterminal ved stationen samt et
fungerende superstop ved Godthabsvej, s& anbefaler Midttrafik at projektet indarbejdes i 2
tempi.

Fase 1: Besparelsen pa 4 mio. netto opnds gennem reduktion af eksisterende bybusnet.

Da forudsaetningerne for implementeringen af det nye bybussystem ikke forventes at vaere
opfyldt til kgreplanskiftet juni 2011, vil besparelsen pa bybusdriften skulle ske gennem
redtiktioner i det nuvaerende system. For at opna den gnskede nettobesparelse skal falgende
opnas:

Der skal spares 4 driftsbusser, hvoraf 2 er svgmmekgrsel. I den besparelse skal der ikke
paregnes mistet indtaegter. Det giver en samlet nettobesparelse pa ca. 2.200.000 kr. Sdledes
skal mangler der en nettobesparelse pa ca. 1.800.000 kr. Denne besparelse skal findes pa
karslen (kgreplantimer), hvor der skal paregnes et skgnnet indtaegtstab pa ansldet 25 %. Det
giver et krav til besparelse pa kgrslen pa ca. 2.250.000 kr.
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Midttrafik anbefaler fglgende tiltag for at opna den gnskede besparelse:

Besparelse uden mistet indtaegt
¢ Nedlaeggelse af driftsbusser.

Svgmmekgrslen:
Besparelse pa 2 driftsbusser: 936.000 kr.
Besparelse af kgretid: 335.000 kr.

Nedlaeggelse af linje 5:
Besparelse pa 1 driftsbus: 468.000 kr.

Nedlaeggelse af linje 13 og 16
Besparelse pa 1 driftsbus: 468.000 kr.

I alt ca.: 2.2000.000 kr.

Besparelse med indtaegtstab
* Nedleeggelse af linje 5
Besparelse af kgretid: 1.170.000 kr.
Alternativ omlaegges linje 11 til at betjene Arendalsvej med 2 busser i timen.

e Indskraenkning af darligste benyttede afgange alle dage efter ca. kl. 22.00
I alt besparelse af kgretid (250 timer): ca. 100.000 kr.

¢ Omlaegning af linje 2, 13 og 16.
Nedlaeggelse af linje 2's streekning mellem Hvinningdal og Balle pga. meget lave passagertal.
Nedlzeggelse af linje 13 og 16

Som erstatning for betjening af Buskelund skole (linje 2) omlaegges linje 32, sa den betjener
skolen pa turene til/fra Silkeborg. Betjeningen vil fortsat vaere timedrift.

Som erstatning for nedlaeggelsen af linje 13 og 16 skal der oprettes en ny linje, som daekker
de vaesentligste behov fra linje 13 og 16. Linjen vil have en omlgbstid pa 30 minutter i
timedrift.

Besparelse af kgretid (2.500 timer): ca. 975.000 kr.
I alt: 2.245.000 kr.
Fase 2: Indarbejdelsen af det nye bybussystem
Det nye bybussystem indeholder en mindre ramme pa netto 4 mio. kr. Nar den nye

bybusterminal ved stationen er etableret og de fysiske forhold pa Godthdbsvej er pa plads kan
det nye system seaettes i drift.
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