Indlaeg pa trafikdage 2003 ved Hans Fink 12.8.03
En betjeningsmodel for tyndt befolkede omrader

Problemstillingen

Nordjyllands Trafikselskab (NT) har i mange ar arbejdet med at finde den rigtige model for
kollektiv trafikbetjening i tyndt befolkede omréder. Problemet i disse omrader er, at der er
stor forskel pa kapacitetsbehovet i dagtimerne, nér der er elevtransport, og resten af degnet og
i weekender, hvor der kun er 3, der bruger den kollektive trafik.

Det kan illustreres med, hvordan passagerbel aagningen varierer over dagen og ugen pa en ty-
pisk mindre regionalrute hos NT (Planche 2). Det er reelt kun i dagtimerne pa hverdage, der
er brug for en stor bus paruten. Resten af tiden er kapacitetsbehovet ikke sterre, end at et ke-
retgj i taxistarrelse er tilstraskkeligt

Man kunne sa sparge: Hvorfor sadter vi saikke bare en mindre vogn ind, nar det giver pladser
nok? Det ger vi ikke, fordi der ikke er penge sparet ved det. Problemet er, at vognmanden
enten skal ud og investere dobbelt i materiel eller - hvisvi indgar aftale med en anden vogn-
mand om at overtage kerslen, nér der kun er behov for en mindre vogn - at der er ekstra om-
kostninger forbundet med at dele karslen pa to vognmaand. Og begge dele har hiditil vist sig
dyrere, end at kare med store busser i hele driftsperioden. Det har selvfalgelig ikke noget
forma at satte mindre vogne ind, hvis det er en dyrere lgsning.

En anden del af problemstillingen i de tyndt befolkede omrader er, at fast rutekersel ikke er
salig velegnet til at daekke transportbehovet, nér der ikke er elevtransport. Der tale om fa og
spredte behov, som kan betjenes meget mere effektivt med variabelt ruteforlab og fleksibel
kareplan. Nar fleksible betjeningsformer ikke i starre omfang har sldet igennem hos trafiksel -
skaberne skyldes det, at der har manglet vaarktgjer til at handtere disse betjeningsformer.

Vi har hos NT i et vist omfang praktiseret fleksibel betjening.

Den ene betjeningsform, vi har anvendt, er telebuskersel. Den er anvendt palokalruter med
overvejende elevtransport. Telebussen har ikke fast kareplan, kun faste afgangsti-
der/ankomsttider fra/til endestation. Andre end skoleelever skal ringe og bestille afhentning —
bestilling sker direkte til chauffaren - og chauffaren planlasgger selv karsen.

Telebuskarsel giver nogle betjeningsmaessige fordele i forhold til fast rutekersel. Det er nem-
mere at andre karslen, hvis der sker aandringer i elevgrundlaget eller undervisningsplanerne
amndres. Miljgmaessig er det selvfglgelig ogsa fornuftigt, at ruten lasgges efter de passagerer,
der faktisk er med, det betyder at ungdvendig tomkearsel undgas. Men gkonomisk er der ikke
noget at hente pa omlaggningen, selv om den indebaarer mindre karsel. Det skyldes, at der skal
betales for at chauffaren er i beredskab, hele den periode, der kan bestilles karsel, og for tele-
fondbningstid forud for karslen.

Den anden betjeningsform, vi har anvendt, er teletaxikarsel. Den er anvendt pa straskninger
eller tidspunkter, hvor der er meget fa passagerer. Vi har indgaet en generel aftale med taxior-
ganisationerne om betalingsmodel og bestillingsvaretagel se.
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Problemet med den hidtidige teletaximodel er, at handteringen hos taxi sker manuelt. Det gi-
ver bade servicemasssige begramsninger og betyder, at vi ikke har mulighed for at indga saa-
lig gode gkonomiske aftaler med vognmaandene. De servicemaessige begraamsninger er, at vi
er ngdt til at operere med et meget enkelt koncept — fast rute og faste afgangstider — for at
rejsemulighederne kan overskues af kunderne og bestillingspersonalet. De aftal emaessige be-
gramsninger er, at vi er bundet til at indga aftale med de lokale vognmand, fordi de er de ene-
ste, der har et tilstragkkeligt lokalkendskab. Det er et skidt forhandlingsmaessigt udgangspunkt,
at bestemte vognmaand har monopol pa kerslen.

Hvis jeg kort skal opsummere problemstillingen sa er den:

e at der har manglet vaaktgjer til at sammensadte de rigtige transporttilbud og til at sikre
en effektiv planlaggning og afvikling af kerslen

e at der har manglet muligheder for at indgéa fornuftige gkonomiske aftaler med vogn-
mamndene. Det har vaaet for lidt og for spredt kersel, vi har kunnet tilbyde vognmaan-
dene, og det har skortet p& indbyrdes konkurrence mellem vognmaandene.

De naevnte mangler har hidtil vaaret en hindring for, at vi har omlagt buskersel i starre omfang
til fleksibel betjening.

NT’sstrategi

Det er selvfalgelig ikke en ny erkendelse, at problemerne haanger sddan sammen. Mange tra-
fikselskaber har forsagt med nye | gsninger pa omradet, og der har i flere omgange veaet af sat
puljemidler under Trafikministeriet til at fremme nytaankning og udviklingen af nye tekniske
lgsninger. Bestrasbel serne er imidlertid strandet pa, at edb-systemer til handtering af bestil-
lingsbaseret karsel er store og komplekse systemer og derfor dyre i anskaffelse, og udgifterne
til etablering og drift af bestillingscentral. Problemet er helt generelt at fa karsel svolumen nok
til at finansiere edb-investeringerne og de ekstra driftsomkostninger, der er forbundet med
bestillingsbaseret karsel i forhold til traditionel rutekarsel.

Hos os farte det for snart mange ar siden til en erkendelse af, at hvis vi skulle gere fleksibel
betjening gkonomisk interessant, var vi ngdt til at interessere os for bestillingsbaseret karsel
generelt og for samkering af forskellige ordninger. Og det har vi sd gjort siden. | 1997 anskaf-
fede vi et edb system. Det tog nogle &, at indkere systemet og fa det organisatoriske pa plads.
Men vi er nu over alle startproblemer. De karselsordninger, vi samkarer, er handicapkarsel,
siddende patienttransport til sygehusene og dele af karslen pa socialomradet. Vi har ogsa for-
segt at fa kommunale ordninger med, men indtil videre uden det store held.

Til forskel fra de fleste andre trafiksel skaber, er vi i altsa den situation, at vi har et edb-system
til handtering af bestillingsbaseret karsel, og at vi har opbygget bestillingscentral og et aftale-
system med vognmaandene baseret pa udbud af karslen. Det stiller osi en helt anden position,
end hvisvi skulle vaae startet fra bunden.

Strategien kan sammenfattes sal edes:

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2003 2



Konceptudvikling. Erfaringerne viser, at der er behov for flere koncepter for fleksibel kersel.
Der gadder forskellige forudsagtninger i byomrader og i deciderede landdistrikter. Og der skal
vaae mulighed for at vadge forskelligt serviceniveau, at efter lokale pragferencer. Omvendt er
det uhensigtsmaessigt at have for mange forskellige koncepter, fordi brugerne saikke vil kun-
ne holde styr pa de forskellige ordninger. Vi er ndet frem til 3 koncepter, som jeg vil komme
naamere ind pa om lidt.

Udvikling af edb-vaarktgjer. Er forudsagtningen for at de nye koncepter kan handteres, og som
naevnt ngdvendigt for at kunne sikre en effektiv planlaegning og afvikling af kerslen.

Integration med anden kersel. Er med til at reducere omkostningerne (samordningsgevinster,
mulighed for at udbyde mere sammenhaagende karselsforlgb).

De nye koncepter
De 3 betjeningskoncepter, vi operere med, og som vi alle kalder teletaxikarsel, er:

1 Fastrute
Der angives en rute og afgangstider som for buskarsel, og der kan kun bestilles karsel mellem
stoppesteder pa ruten og kun pa de angivne tidspunkter.

2 Korridorlgsning

Der angives en rute, men der kan bestilles kersel fra adresse til adresse langs ruten, undtagen i
byomrader med stoppesteder, hvor der kun keres fraltil stoppesteder. De adresser langs ruten,
der kan kares fraog til afgraanses som en korridor. Der kan bestilles karsel inden for neamere
angivne tidsrum (tidsband). Afhentnings-/af seetningstidspunktet kan for at give mulighed for
koordinering med anden kersel flyttes med op til 15 min far og 45 min efter det af kunden
anskede tidspunkt. Det gadder dog ikke hvis man skal videre med eller kommer fraen bus. |
safald af passes tiden efter bussens afgangs/ankomsttid.

3 Fladedaskkende |@sning

Der angives et omrade (f.eks en kommune eller en del af en kommune), som der kan bestilles
kersel inden for. Omrédet kan vaae opdelt i delomrader med begramsninger pa, hvilke delom-
rader, der ma kares imellem, og painterne kersel i delomraderne. Der kan bestilles karsel fra
adresse til adresse, undtagen i byomrader med stoppesteder hvor der kun kares fraltil stoppe-
steder. Der kan desuden lasgges begramsninger ind, sa der ikke kan bestilles karsel frattil
adresser i en korridor langs busruter. Der kan bestilles karsel inden for naamere angivne tids-
rum (tidsband). Afhentnings-/af saetningstidspunktet kan for at give mulighed for koordinering
med anden karsel flyttes med op til 15 min far og 45 min efter det af kunden gnskede tids-
punkt. Det gadder dog ikke hvis man skal videre med eller kommer fraen bus. | sdfald afpas-
ses tiden efter bussens afgangs/ankomsttid.

Fadles for de 3 koncepter gadder, at bestilling skal ske senest 1Y% time far afgang, at man kan
faindlagt en fast bestilling (f.eks. afhentning pa et bestemt tidspunkt hver tirsdag), at grupper
kan bestille transport, og at man kan rejse til normale bustakster, dog efter et forenklet takst-
system
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| vaer ksagttelse

De konkrete planer for ivaaksadtelse er, at de nye koncepter skal keresind og tagesi anven-

delsei forbindel se med kareplanskiftet den 14. december 2003. Vi gennemfearer her en starre
omlaggning af bustrafikken, hvori indgér at lav belagt kersel om aftenen og i weekenden om-
lasgges til teletaxikersal.

Ivaarksadtelsen sker i 2. etaper. 1. november omlaggges de eksisterende teletaxiruter til de nye
koncepter og til edb-handtering. 14. december etableres de nye teletaxiruter og karsel somfan-
get paflere af de eksisterende ruter udvides. Ivaarksadtel sen sker etapevis for at faen gradvis
indkering.

Teletaxikarden har alerede vaaet udbudt. Den indgik i NT’ s 5. udbudsrunde for samordnet
karsel, som netop er afsluttet. De nye karselskontrakter traeder i kraft samtidigt med overgan-
gen til den nye teknik.

Det er en forholdsvis stor satsning pateletaxikarsel, vi gennemferer. Antallet af ruter vil blive
udvidet fra 27 til 46, kerselsomfanget fra 3,8 til ca. 7 mio kr.

Vi betragter kun omlaggningen som farste skridt pa vejen. Det vi ivearksadter den 14. decem-
ber er stort set udelukkende korridorlgsninger. Servicemaessigt er fladedaskkende | @sninger
det ideelle. Problemet ved dem er, at de medferer en ekstraudgift for kommunerne, som er
den finansierende part for disse ordninger. Vi regner dog med, at flere kommuner vil beslutte
sig for fladedaskkende | zsninger pa trods af merudgifterne, ndr der har vaaret mulighed for at
gennemfgre en nsamere planlagyning.

Vi har haft en hgringsrunde om forslagene til omlaggninger pr.14. december i almindelighed
og forslagene om at erstatte buskersel med teletaxikersel i ssadeleshed. Reaktionernei relati-
ontil teletaxikersel har vagret, at man ikke er begejstret for at fa tel etaxibetjening i stedet for
busbetjening. Naamere dialog har dog vist, at der er amindelig forstael se for, at det ikke er
hensigtsmasssigt at kere med store busser med fa passagerer, og at det kan vaae ngdvendigt at
tilrettel aagge betjeningen pa en anden méade.

En del af den skepsis, der har vaaet givet udtryk for, haanger formentlig sammen med usik-
kerhed om indholdet i teletaxikarsel som transporttilbud. Denne skepsis vil kunne fjernes ved
god information, og ved at man ser, at det fungerer.

Der har vaaet meget debat om takstsystemet. Problemet er selvfalgelig, at nar det er karsel,
der erstatter buskarsel, bliver det pludselig meget interessant, om det kommer til at koste det
samme eller mere. Vi har pagrund af de reaktioner, der er kommet, vaaret nadt til at lave taks-
systemet mindre forenklet, end vi lagde op til i ferste omgang.

Vi har selvfalgelig regnet pa, hvad omlaggningen til teletaxikarsel vil betyde gkonomisk. Men
det er et regnestykke med mange usikkerhedsmomenter. For det farste ved vi ikke, hvor man-
ge der vil benytte teletaxi i forhold til dem, der benyttede bus. Hidtidige erfaringer tyder p3, at
passagertallet vil falde med 25-50 %. For det andet er karselsomkostningerne i de nye kon-
trakter meget vanskelige at estimere. De vil afhaange af hvordan bestillingerne fordeler sig
geografisk og tidsmaessigt, og af hvor meget koordinering, der bliver med anden kersel.
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Vores vurdering er, at vi vil spare mellem 2 og 4 mio ved omlaggningen til teletaxikersel. Men
vi er selvfglgelig meget spaandte pa, om det holder stik.

Videreudvikling

Et af problemerne ved at ga over til fleksibel betjening og veksle mellem dette og traditionel
busbetjening er, at det bliver svaaere for borgerne, at overskue transporttilbuddene. Det gad-
der ogsa chauffgrer og personale painformationscentraler og bestillingscentraler. Et af de
udviklingsomrader, vi regner med at bruge kragfter p, er derfor sammenkobling af vores boo-
king-system med rejseplanen.

Vi forventer selvfglgelig ogs3, at der bliver behov for at justere pa de koncepter, vi har udvik-
let, og at videreudvikle pa teknikken omkring dem, nar vi far nogle praktiske erfaringer. Bade
for at udvikle servicen, og for a optimere gkonomien.

Per spektiver

Det vigtigste i vores tel etaxiprojekt er ikke de konkrete omlaggninger, vi gennemfarer. De vil
forholdsvis nemt kunne aandres, hvis de ikke viser sig at fungere efter hensigten.

Perspektivet er, at vi far opbygget et tostrenget system, hvor vi kan vadge traditionel ruteker-
sel med store busser, nar der er mange at kare med, og fleksibel betjening med sma vogne, nar
der kun er fa at kare med. Det giver os mulighed for pa en helt anden made end hidtil at til-
passe service og ressourceforbrug efter behovene.
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