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INDLEDNING

Transportsektoren er et af de omré&der, som kan opleve en markant forandring over de kommende ar.
Selvkgrende keretgijer, delemobilitet og digitalisering er nogle af de trends, som kan vende op og ned pd det
transportsystem, vi kender. Desvaerre viser analyser og fremskrivninger, at det ikke er givet, at udviklingen vil gare
transportsektoren mere baeredygtig. Tveertimod er der risiko for, at alenekersel i bil ages, og at det vil fare til mere
treengsel, dérligere sundhed og mindre liveability i byerne, hvis ikke der szettes nogle klare rammer for, hvordan
vi nsker at indrette vores byer og vores transportsystem i fremtiden.

Der er behov for en klar vision for, hvilket transportsystem vi gnsker, og en klar styring af udviklingen.
Kommunerne har her en central rolle i at udvikle byen, s& den understatter det granne, sunde og effektive
transportvalg. Der foregdr en rivende udvikling indenfor nye mobilitetslasninger og forretningsmodeller, sasom
mikromobilitetslasninger, selvkerende teknologi og let adgang til transport gennem digitale platforme. Alle disse
lzsninger har potentiale il at bidrage il et baeredygtigt, sammenhaengende og effektivt transportsystem. Men
hvordan saetter man retning og understatter udviklingen af baeredygtige mobilitetslasninger, nér lgsningerne
stadig er under udvikling, og vi endnu ikke kender deres fulde potentiale?

| Gate 21 har vi over de seneste tre &r arbejdet med intelligente mobilitetsteknologier i byudviklingen i
projekterne Fremtidens intelligente mobilitet i Greater Copenhagen og LINC. Projekterne har blandt andet
undersagt potentialerne for at arbejde innovativt og udviklingsorienteret med intelligente kollektive
mobilitetsteknologier i sammenhaeng med byudvikling. Projekterne har vist, at det giver vaerdi for byer og
mobilitetsudbydere at samarbejde om test og udvikling af nye kollektive mobilitetsteknologier og taenke
innovation og tests ind i omréddeudviklingen. P& baggrund af erfaringer fra de to projekter vil vi i denne rapport
beskrive, hvordan intelligente mobilitetslasninger kan integreres i byplanlaegningen.

Denne rapport henvender sig til politikere, embedsmaend og planleeggere, der ansker at forsté Avorforog
hvordan kommunerne kan saette retning for teknologiudviklingen pé transportomrédet, sa den kommer til at
understette en baeredygtig by.

e Del 1 belyser, Avorforkommunerne skal tage stilling til udviklingen of fremtidens transportlasninger
gennem en praesentation af tre centrale udviklingstrends som kan pavirke transportsystemet, og hvorfor
der er behov for politisk styring for at sikre en baeredygtig udvikling.

o Del 2 géridybden med, Avordan kommunerne kan arbejde med intelligent kollektiv mobilitet i
byplanlzegningen med eksempler fra cases fra projekterne Fremtidens Intelligente Mobilitet i Greater
Copenhagen og LINC. | kapitlet inddrages det europaeiske planlaegningsvaerktej Sustainable Urban
Mobility Planning, som giver en helhedsorienteret tilgang til mobilitetsplanlaegning. Veerktaijet bidrager til
at fastleegge principper for baeredygtig mobilitet og til at identificere, hvor i planprocessen intelligent
kollektiv mobilitet kan komme i spil.

Hvad er intelligent kollektiv mobilitet?

Intelligent kollektiv mobilitet er en samlet betegnelse for det, vi ser som et baeredygtigt resultat af de trends og
udviklingstendenser, der kendetegner transportomradet i dag. Intelligent kollektiv mobilitet:

e kan vaere bade massetransport og mikromobilitet

e kan drives of private og offentlige udbydere

e baserer sig pd adgang frem for ejerskab

e bygger pa principper om baeredygtighed

e ger brug of data til at designe, styre og udvikle servicen.



RESUME/OPSAMLING

Udviklingstrends for fremtidens mobilitet

Farste del af rapporten introducerer tre udviklingstrends, som forventes at pavirke udviklingen af
transportsystemet. De trends, der belyses, er:

e Selvkerende keretajer

e Delegkonomi og Mobility as a Service

e Digitalisering af transportsektoren

Kapitlet undersager, Avorforkommunerne skal tage stilling til udviklingen af fremtidens transportlasninger ved at
beskrive, hvordan de tre udviklingstrends kan pavirke transportsystemet, og hvorfor der er behov for politisk
styring for at sikre en baeredygtig udvikling.

Rapporten belyseri alt 11 risici og potentialer, der ber tages stilling til p& politisk niveau for at understatte en
baeredygtig udvikling:

1. Selvkerende keretgjer kan medfare sget pres pd vejene, hvis udviklingen udelukkende foregér pa
markedets praemisser.

2. Selvkgrende mobilitet kraever nytaenkning af den kollektive trafik, hvis den kollektive transport skal kunne
konkurrere med individuelle lzsninger.

3. Aktiv transport kan blive mindre attraktivt, nar den selvkarende teknologi vinder frem. Det bar veere en
politisk prioritet forsat at promovere og prioritere aktiv transport.

4. Sikkerhed og tillid til teknologien er en forudsaetning for succes, og kommunerne bar understette, at der
indsamles viden og erfaringer gennem tests og pilotprojekter.

5. Mobility as a Service har potentiale til at binde mobilitetslzsningerne sammen og skabe en bedre og
mere attraktiv kollektiv mobilitet.

6. Kommuner kan understgtte udviklingen af MaaS-services ved at understatte datadeling og samarbejde
mellem udbydere af kollektive mobilitetsservices.

7. Delemobilitet skal prioriteres i lokalplanlaegningen for at udvikle attraktive og lokalt tilpassede lasninger,
der kan understgtte et samlet kollektivt netvaerk.

8. get digitalisering kraever udbygning af den digitale infrastruktur, hvilket er et nationalt, regionalt og
lokalt politisk ansvar.

9. Kommunen skal have styr pd adgang og ejerskab til egne data, s data kan udnyttes bedre og stilles il
rédighed for udviklingen af nye baeredygtige mobilitetsservices.

10. Information skal vaere tilgaengelig for alle borgere, ingen skal haegtes af den digitale udvikling.
Kommunen ber have fokus pa at formidle data pé nye méder og til alle mélgrupper.

11. Digitalisering kraever nye kompetencer i kommunerne og @get samarbejde pd tveers af afdelinger,
myndighedsniveauer og i forhold til virksomheder.



Intelligent kollektiv mobilitet i planlaegningsfaserne

| rapportens anden del er en raekke cases blevet inddraget til at eksemplificere, hvordan kommuner kan arbejde
med intelligent kollektiv mobilitet i byplanlaegningen. Caseeksemplerne er hentet fra de to projekter LINC og
Fremtidens Intelligente Mobilitet i Greater Copenhagen. | kapitlet inddrages planlaegningsvaerktgiet Sustainable
Urban Mobility Planning, eller SUMP-guiden, til at identificere, hvor i planprocessen intelligent kollektiv mobilitet
kan komme i spil. Det er vigtigt her at pointere, at udgangspunktet for aktiviteterne i de to projekter aldrig har
vaeret at arbejde med SUMP-guiden. Men da SUMP-guiden i mange henseender afspejler en traditionel
planlaegningsproces, kan mange af dens anbefalinger genfindes i de aktiviteter, der er blevet gennemfert i de to
projekter.

Kapitlet gennemgér en rackke spargsmdl, som planleeggerne med fordel kan sgge at besvare for at integrere
arbejdet med intelligent kollektiv mobilitet i de forskellige faser i planleegningen:

Forberedelse og analyse af den e Hvor star vi i dag i forhold til intelligent kollektiv mobilitete
nuvaerende transportsituation e Hyvilken data har vi adgang til og hvad er vores databehov?

e Hvem skal vi inddrage i planlzegningen for at fa succes?

Udvikle scenarier og visioner for e Hvordan kan scenarier for fremtidens transport se ud?
fremtidens transport e Hvordan udvikler vi en relevant vision og skaber innovation og
ejerskab gennem co-creation?
e Hvad er vores succeskriterier og hvordan méler vi p&4 dem?

Udpege tiltag og forseg som kan o Hyvilke tiltag tror vi kan bidrage til at né vores male
understgtte visionen e Hvordan skal forseg og tiltag finansierers?
Implementere tiltag og forseg samt e Hvordan udbyder vi test- og pilotprojekter?

evaluere og leere e Hvordan engagerer vi borgere i test og pilotprojekter?

e Hvordan kan vi bruge laeringer i den fremadrettede planlaegning?

Gennem erfaringer fra de to projekter LINC og Fremtidens Intelligente Mobilitet i Greater Copenhagen, samt ved
at bruge SUMP-tilgangen til at forstd processen i de udvalgte cases, belyser kapitlet, hvordan man i hgjere grad
kan bruge planprocessen til at udvikle, teste og evaluere nye intelligente mobilitetslasninger, og hvor der er
behov for at nytaenke planprocessen for at skabe mere rum for innovation, afprevning og leering.

De centrale erfaringer og leeringer, som bliver identificeret i kapitlet er:

e Et grundigt forarbejde er en forudsaetning for at kunne arbejde malrettet med vision, strategi og
forankring i de efterfglgende planlaegningsfaser.

e Adgang til data vil veere en forudsaetning for at kortleegge den nuvaerende mobilitetssituation, men er
ogsa nedvendig for i sidste ende at kunne evaluere og kvalitetssikre implementeringen af planen.

o Det er helt centralt at sikre, at forhold omkring datasikkerhed, datarettigheder og datatilgaengelighed er
pa plads fra start af.



Potentiale- og scenarieanalyser bidrager ikke blot til at synliggere potentialet men kan ogsé understatte
en dreftelse af, hvilke parametre der er vaesentlige for at kunne traeffe en beslutning om udformningen af
den kollektive betjening af et omréde.

Analyser kan ogsd bidrage til at afdaekke videnshuller og synliggere behovet for at gennemfare tests og
indsamle viden om brugeradfzerd for at forsta de nye mobilitetslgsningers potentiale.

Intelligent kollektiv mobilitet bar vaere virkemidler, som understatter en bestemt vision og ikke et mdl i sig
selv.

Ved at udvikle scenarier for, hvordan nye mobilitetslasninger, som eksempelvis en selvkarende shuttle,
kan bidrage til at skabe bedre mobilitet og fremkommelighed i byerne, opnar kommunerne et grundlag
for at drefte transportformen, som en del af deres byvision.

Nd&r man udvikler visioner i partnerskaber og sammen med borgere, kan der vaere mange interesser,
gnsker og forestillinger om, hvad visionen skal rumme. Forskellige akterer opererer ud fra forskellige
interesser, og det skal der vaere opmaerksomhed pd, nér der samarbejdes pd tvaers. Det er vigtigt, at
kommunen er skarp pd, hvad visionen fra kommunens perspektiv skal handle om.

En klar vision for, hvad kommunen vil, er ikke bare retningsgivende for planlsegningen. Det signalerer
ogsd en klar strategi og prioritering, som udbydere af mobilitetslasninger kan forholde sig til og udvikle
sine services efter.

Innovationspartnerskaber pd tvaers af myndigheder og i samarbejde med private virksomheder og
vidensinstitutioner er med til at sikre den innovationsskabelse, der er ngdvendig for at kunne udvikle nye
intelligente kollektive mobilitetslgsninger og integrere dem i byplanlaegningen.

Det kan vaere en udfordring at f& de private akterer i spil, hvis de ikke bliver involveret i
udviklingsplanerne og kan udvikle deres forretning specifikt til dem. Engagementet fra de private akterer
kan understattes gennem eksempelvis en helhedsplan med konkrete planer for de enkelte partnere.

At gennemfare en markedsdialog kan medfare et bedre samarbejde med virksomhederne. For
virksomhederne betyder markedsdialogen, at de i udviklingsforlgbet er kommet taettere pa kommunernes
behov, hvilket kan understette deres forretningsudvikling.

Nye kollektive lasninger udenfor de starste byer kraever borgerinvolvering og udvikling af nye
partnerskaber og forretningsmodeller mellem kommune, trafikselskab og private, hvis lasningerne skal
blive rentable.

| innovationsprojekter er det ikke altid relevant at inddrage borgerne i udviklingsfasen, det bar overvejes
fra projekt til projekt.

Der er behov for, at de nye services kan bruges pé tvaers af kommunegraenser. Derfor bar kommuner og
regioner samarbejde om udvikling af nye mobilitetsservices og Maa$.

Forseg og pilotprojekter kan bidrage med ny viden til planlaeggerne om eksempelvis huller i den
eksisterende kollektive transport eller nye indsigter i de rejsendes behov.

Det at rammeszette forseg med nye services som tests eller pilotprojekter kan muliggere politisk
opbakning og nysgerrig interesse i, hvordan de nye lgsninger kan fungere bedst for borgerne, og
hvordan man politisk kan stille krav og rammer for lasningerne.



NYE INTELLIGENTE MOBILITETSTEKNOLOGIER | FREMTIDENS BY

e Nye intelligente mobilitetslasninger kan betyde store forandringer for de rejsende, og derfor er det helt
essentielt at lytte til brugernes forventninger til og erfaringer med de nye services. Der er et stort behov
for, at borgerne deltager i test og evaluering, og at der er lavet en gennemtaenkt plan for indsamling og
behandling af brugernes erfaringer.

o Nar der arbejdes innovativt, er det vigtigt at italeszette forsag og pilot-projekter som netop forseg og
pilot-projekter, der ikke nedvendigvis farer til en implementering. For det ligger ogsa i
innovationsbegrebet, at vi betraeder ukendt land, og derfor skal der vaere plads til at fejle.




EXECUTIVE SUMMARY

Development trends for the mobility of the future

The first part of this report introduces three development trends, that are expected to influence the growth of the
transport system. The trends that are highlighted are:

e Self-driving vehicles

e Sharing economy and Mobility as a Service (Maa$)

¢ Digitization of the transport sector

The first chapter investigates why municipalities should take a position on the development of the transport
solutions of the future by describing how the three trends can affect the transport system, and why political
management is needed to ensure a sustainable development.

The report highlights 11 risks and potentials, that should be considered on a political level to support a
sustainable development:

12. Self-driving vehicles can cause increased pressure on roads if the development takes place solely on the
market’s terms.

13. Self-driving mobility demands new ways of thinking about public transport if the public transport should
be capable to compete with individual solutions.

14. Active transport can become less attractive when the self-driving technology advances. It should be a
political priority to promote and prioritize active transport.

15. Safety and trust in the technology is a precondition to success, and municipalities should support
gathering of knowledge and experience through tests and pilot projects.

16. Mobility as a Service has potential to tie mobility solutions together and to create a better and more
attractive public mobility.

17. Municipalities can support the progress of MaaS-services by supporting the sharing of data and by
collaborating with suppliers of public mobility services.

18. Sharing mobility must be a priority in local planning to develop attractive and locally adapted solutions
that can support a unified public network.

19. Increased digitization requires expansion of the digital infrastructure, which is a national, regional, and
locally political responsibility.

20. The municipality must have control over the access and ownership of its own dataq, so that data can be
utilized better and made available for the development of new sustainable mobility services.

21. Information must be available for all citizens, no one should be left behind by the digital development.
The municipality should focus on conveying data in new ways and to all target groups.

22. Digitization demands new competences in the municipalities and an increased collaboration across
departments, levels of government and in relation to companies.



Intelligent public mobility in the planning phases

In the report’s second part cases exemplify how municipalities can work with intelligent public mobility in city
planning. The case examples are from the two projects LINC and The Future Intelligent Mobility in Greater
Copenhagen. This chapter includes the planning tool ‘Sustainable Urban Mobility Planning” - or the SUMP-guide
- to identify where in the planning process intelligent public mobility can be useful. It's important to note that the
starting point for the activities in the two projects was not to work with the SUMP-guide. However, as the SUMP-
guide in many ways reflects a traditional planning process, many of its recommendations can be found in the
activities that have been implemented in the two projects.

The chapter reviews a series of questions, that the planners can seek to answer to integrate the work with
intelligent public mobility in the various phases of the planning:

Preparation and analysis of the e Where are we today in regard to the intelligent public mobility2

current transport situation e Which data do we have access to and what are our data needs?
e Who should we include in the planning to get success?

Strategy development with e How can scenarios for the future of transport look like?

scenarios and visions for the future e How do we develop a relevant vision and create innovation and

of transport

Measure planning - Identify
initiatives and trials that can support
the vision

Implementation and monitoring -
implement initiatives and tests as

ownership though co-creation?
What are our successes and how do we measure them?
Which initiatives do we think can support our goal?

How are tests and initiatives being financed?

How do we provide test- and pilot projects@
How do we engage citizens in the test- and pilot projects@

well as evaluate and learn e How can we use learnings in the future planning?

Through experiences from the two projects LINC and The Future Intelligent Mobility in Greater Copenhagen, as
well as using SUMP approach to understand the process in selected cases, this chapter enlightens you on how it
is possible to use the planning process to develop, test and evaluate new intelligent mobility solutions, and where
there is a need to rethink the planning process to create more space for innovation, tests, and learning.

The key experiences and learnings that are identified in this chapter are:

e Athorough preparation is a prerequisite for being able to work purposefully with vision, strategy and
ongoing support in the subsequent planning phases.

e Access to data is a prerequisite to map the current mobility situation, but it’s also necessary in the end to
evaluate and ensure the quality of the implementation of the plan.

e ltisimportant to ensure that matters concerning data security, data rights and data availability are
handled carefully from the beginning.



Potential and scenario analyzes are not only ways to highlight the potential but can also support a
discussion of which parameters that are essential of being able to make decisions about the design of the
public transport service of an area.

Analyzes can also contribute to uncover knowledge gaps and visualize the need to complete tests and
collect knowledge about user behavior to understand the potential of the new mobility solutions.
Intelligent public mobility should be tools that support a certain vision and not a goal in itself.

By creating scenarios for how new mobility solutions, for example a self-driving shuttle, can contribute to
creating better mobility and accessibility in the cities, the municipalities gain a basis for discussing the
mode of transport, as a part of their urban vision.

When you develop visions in partnerships and with the citizens, there are many different interests,
demands and ideas about what the vision should contain. Different players operate based on different
interests, and you must be aware of this, when collaborating. It is important that the municipality is incisive
on what the vision from the municipality’s perspective should be.

A clear vision for what the municipality want is not just a guideline for planning. It signals a strong stra-
tegy and prioritization that suppliers of the mobility solutions can relate to and develop their services to.

Innovative partnerships across authorities and in collaboration with private organizations and knowledge
institutions help ensure the innovation needed to develop new intelligent public mobility solutions and
integrate them into urban planning.

It can be a challenge to get the private players in play if they are not involved in the developing plans
and can develop their businesses specifically to them. The commitment from the private players can be
supported through, for example, a comprehensive plan with concrete plans for individual partners.

A market dialogue can lead to better collaboration with companies. For the companies, the market
dialogue means that in the process they have come closer to the municipalities’ needs, which can support
their business development.

New public transport solutions outside the big cities requires involvement from the citizens and
development of new partnerships and business models between municipalities, transport companies and
private companies, if the solutions are to become profitable.

In innovative projects it is not always necessary to include citizens in the development phase — consider
this from project to project.

There is a need for the new services to be used across municipal boundaries. Therefore, municipalities
and regions should collaborate on the development of new mobility services and MaaS.

Experiments and pilot projects can contribute with new knowledge to the planners about, for example,
gaps in the existing public transport or new insights into the needs of travelers.

To do experiments with new services such as tests or pilot projects can enable political support and
interest in how the new solutions can work best for citizens, and how it is possible to make political
demands and frameworks for the solutions.

New intelligent mobility solutions can mean big changes for the travelers and that is why it is important to
listen to the users’ expectations to and experiences with the new services. There is a great need for
citizens to participate in testing and evaluation, and that a well-thought-out plan has been made for
collecting and processing users’ experiences.
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e When working innovatively, it is important to articulate experiments and pilot projects as exactly that:
experiments and pilot projects that do not necessarily lead to implementation. For it is also a part of the
concept of innovation, that we enter unknown land, and therefore there must be room for failure.




DEL 1
UDVIKLINGSTRENDS FOR FREMTIDENS MOBILITET

Dette kapitel belyser, Avorforkommunerne skal tage stilling il udviklingen af fremtidens transportlgsninger.
Kapitlet introducerer tre udviklingstrends, som forventes at pdvirke udviklingen af transportsystemet. Kapitlet giver
en baggrundsviden om de potentialer og risici, som de tre trends indebaerer og belyser, hvordan politisk styring
kan vaere med il at saette en baeredygtig retning for udviklingen. De trends, der belyses, er:

o Selvkerende keretajer

e Delegkonomi og Mobility as a Service

¢ Digitalisering af transportsektoren

Megatendenser og drivkraefter szetter retning for udvikling

Megatendenser er de store globale bevaegelser, som forventes at pavirke samfundet og byernes udvikling pa
langt sigt. En analyse gennemfert af Urban Creators for Region Hovedstaden i 2017 peger pé tre for
transporfomradet centrale megatendenser: ' Urbanisering, klimaforandringer og hastig teknologisk udvikling.

Drivkraefter pavirker, hvordan megatendenserne vil udvikle sig. Her opdeler rapporten fra Urban Creators
drivkreefterne i politiske drivkraefter, sociale og kulturelle drivkraefter samt gkonomiske drivkraefter.
Megatendenser og drivkraefter pdvirker hinanden, og det er derfor ikke ligetil at forudsige retningen for
samfundsudviklingen. Det bliver dog med denne metodik tydeligt, at der er et vist réderum, hvor politiske
beslutninger og den fysiske indretning af vores byer kan vaere med til at pdvirke udviklingen i en ansket eller ikke
gnsket retning.

Udviklingstrend: Selvkarende keretgjer

Selvkgrende keretajer betyder transportmidler, der i stigende grad er i stand til at kere uden menneskelig
indgriben. Den kgbenhavnske metro er et eksempel pa et farerlgst transportmiddel, og forventningen er at andre
transportmidler ogsa vil blive selvkarende indenfor en &rraekke — S-tog, letbaner, busser i eget tracé, gvrige
rutebusser og i sidste ende biler, som ma forventes at vaere det transportmiddel, der kraever den hgist udviklede
teknologi for at kunne operere fuldt automatiseret.

Ingen automatisering.
Systemer fil ot stette fareren — for eksempel vognbaneassistent.

Delvis automatisering: Fareren kan slippe rat og pedaler pa udvalgte straekninger.

Betinget automatisering: Fareren kan foretage sig andre ting under rejsen, men skal vaere klar
til at gribe ind.

Hgj automatisering: Manuel karsel er kun pdkraevet under szerlige omstaendigheder.

Fuld automatisering: Karetgijet er selvkarende under alle forhold.



Vi ser allerede biler pa& vejene med niveau 1 og 2, og det forventes at biler med niveau 3 og 4 vil veere p&
markedet i lebet af de kommende 10 &r.? Endnu har vi ikke set keretajer pa niveau 5. Svenske eksperter tror ikke
paé en fuldt automatiseret bilpark far 2050.4 En dansk rapport fra 2017 peger pé at de farste fuldt
automatiserede biler vil vaere pd markedet omkring 2030-2040. En fuldsteendig udskiftning af vognparken vil
farst ske omkring 2065.

Udviklingen med biler pa niveau 2, 3 og 4 kan betyde, at privatbilisme far en stigende konkurrencefordel over
for den kollektive transport, iszer pa de leengere rejser, men det er farst, nér teknologien nar niveau 5, at
udviklingen for alvor vil f& konsekvenser for indretningen af byomréder, bosaetningsmenstre og forandret
efterspergsel efter transport.”

Den selvkgrende teknologi har mange potentialer. Automatisering kan pd langt sigt fere til aget sikkerhed, bedre
effektivitet, mindre miljspavirkning og bedre tilgaengelighed. Flere studier har dog vist et stort behov for en tydelig
og aktiv styring for at opna de positive effekter aof selvkerende keretgijer.

Selvkgrende keretgjer vil pavirke adgangen til transport og vores rejsemanstre i fremtiden. Teknologien kan
medfere, at den samlede transport vil stige p& grund af lavere omkostninger og sndret transportadfaerd.

Det m& forventes, at der opstdr nye transportbehov, nér eksempelvis zldre, syge eller mindredarige, som ikke fer
har haft adgang til egen bil, far adgang.® Nemmere adgang til privat transport kan ogsa risikere at flytte rejsende
fra den kollektive transport, ligesom der er risiko for, at selvkerende keretaijer kan erstatte rejser med cykel og
gang. Samtidig vil det ogsé fare til aget karsel, hvis biler karer rundt uden passagerer.

Selvkarende keretajer kan desuden @ge byernes udbredelse, idet transporttid kan anvendes til andre ting, nér
bilen karer selv. Folk vil derfor muligvis veere tilbgijelige til at bosaette sig laengere fra arbejde, hvilket igen kan
medfere @get transport.

A ndret transportadfeerd og @get tomkearsel kan ifglge flere analyser fare til et markant @get pres p& vejene p&
helt op til 100 procent i de starre byer, hvis udviklingen foregdr uden nogen form for offentlig styring, og hvis de
nye selvkerende services taenkes at udkonkurrere hgjkapacitets kollektiv transport.” Samtidig med at en langsom
politik og svag offentlig styring kan lede til mere trafik i storbyerne, viser studier, at der er risiko for, at
yderomréder ikke far nogen sterre nytte af udviklingen.® Der er behov for styring og strategier, som afstemmer
interesser pd tveers af akterer og sikrer en baeredygtig udvikling i alle geografier.

Eksisterende litteratur p& omradet slér fast, at selvkarende teknologi bedst kan bidrage positivt til det samlede
transportsystem i scenarier, hvor der samkeares, og hvor den selvkgrende service er integreret med hgjkapacitets
kollektiv transport.”

Med det som udgangspunkt er det tydeligt, at politisk stillingtagen er nadvendig:

Skal bilen vaere privat, eller skal vi i hajere grad deles om transportmidlerne og integrere de selvkerende
karetajer i et samlet kollektivt system for at understette en bedre udnyttelse af ressourcerne og forebygge en
potentiel stigning i tfransporten?

Der er behov for, at kommunen som trafikbestiller af de kollektive busser indtager en aktiv og styrende rolle for at
undersage potentialerne og sikre udviklingen af fremtidens selvkarende kollektive mobilitet, sa den kan
konkurrere med privatejede selvkerende biler og understatte den baeredygtige by. Kan den selvkgrende
teknologi skabe nye muligheder for at forbedre den kollektive trafik gennem mere omkostningseffektive taxi-
lignende on-demand services i ydertimer og yderomrader? Eller attraktive last-mile lgsninger, der kan udvide



stationsoplandet i forstadskommunerne2 Kommunerne skal turde udfordre den traditionelle forestilling om
kollektiv trafik og tage del i test og udvikling af nye services og finansieringsmodeller.

Sundhed er et vigtigt parameter, der ber tages hgjde for i fremtidens baeredygtige byer og transportsystem, og
som kan blive udfordret af nye selvkarende services. Der ber vaere en klar strategi, som sikrer, at aktiv transport
forbliver et attraktivt alternativ.

Der er generelt i litteraturen en forventning om, at selvkarende teknologi vil resultere i en mere sikker veijtransport,
end vi har i dag. Enkelte forfattere peger dog pd, at der med den nye teknologi opstar en rackke nye risici som
eksempelvis @get risiko for hardware- og softwarefejl, risiko for cyber-kriminalitet og nye typer af ulykker, der
skyldes @get risikoadfaerd som falge af tillid til teknologien. '

En afgerende faktor for succes er menneskers sociale accept og tillid til de selvkerende keretgjer. Oplevelsen aof
personlig sikkerhed er ogs& afgerende for den enkeltes villighed til at anvende kollektiv transport. Accept og tillid
til mobilitetsteknologier forudsaetter omhyggelig tilpasning til de forhold, som servicen skal operere i.'' Vi ved
endnu ikke ret meget om, hvordan brugerne vil tage imod en fererlas kollektiv service, og hvilke tiltag og
teknologier, der kan skabe tillid og tryghed, nér der ikke er en chauffer il stede. Der er et stort behov for viden pa
omradet. Kommuner og andre myndigheder ber vaere med til at understette og muliggere forsag, evaluering og
borgerinddragelse for at skabe ny viden og tillid til den nye teknologi.

Udviklingstrend: Delegkonomi og Maa$

Der er i dag en voksende interesse for delegkonomi i form af deleservices, genbrug m.m. Det er en tendens, som
eksperter vurderer, er blevet en permanent del af forbrugskulturen. Baggrunden for den egede interesse for at
dele handler bédde om gkonomi, men ogsa et sget fokus pé baeredygtighed og en skepsis over for
masseforbrug.'? Et gnske om gget fleksibilitet understetter ogsé denne tendens og kommer blandt andet fil udtryk i
den voksende interesse for privatleasing. '

Potentialerne for delegkonomi haenger teet sammen med den sgede digitalisering, som giver adgang til
deleplatforme og -tienester. Kendte eksempler pd dette er for eksempel Airbnb, streamingtjenester som Netflix og
biludlejningsplatformen GoMore.

Mange peger péd, at transportsektoren bliver den naeste branche, hvor delegkonomi slér stort igennem.
Delegkonomi har et stort potentiale i forhold til at optimere brugen af den eksisterende bilfléde og infrastruktur,
men det kraever store adfserdsforandringer hvis trenden for alvor skal sl igennem. Tilliden til de nye
mobilitetsservices kommer til at vaere afgerende, isaer for dem som er vant il at have adgang til egen bil. Yngre
forbrugere mé formodes at vaere mere dbne over for at anvende de nye tjenester. '

Delemobilitet ferer ikke nedvendigvis til mindre biltrafik, faerre keretajer og bedre milje. Potentialerne findes der,
men de kan ogsd give flere mennesker adgang til bil. Globalt set er udvikling foregdet relativt ureguleret og styret
af markedsinteresser og risikokapital. Myndighederne har vaeret et skridt bagefter.

Skal delemobilitet for alvor geres til et attraktivt alternativ til egen bil, kraever det bade, at der er penge at spare
ved ikke at eje sin egen bil, samtidig med at alternativet skal vaere fleksibelt, enkelt og imgdekomme forbrugerens
mobilitetsbehov. Mobility as a Service — Maa$ - er det mobilitetsprodukt, som eksperter spér, kan udfordre



bilejerskabet. Maa$ er en abonnementsordning, som giver adgang til en samlet pakke af mobilitet for en fast
mdnedlig ydelse. Pakken indeholder alle transportformer med mulighed for at vaelge netop den transportform,
som opfylder behovet pa den planlagte rejse.

En forudsaetning for en attraktiv MaaS-platform er, at data om de forskellige mobilitetsservices skal geres
tilgeengelig, s& de kan samles pé& en platform. Skal Maa$S opleves som nemt og tilgaengeligt kraever det, at
betaling skal kunne administreres via en indgang. Det kraever, at de forskellige mobilitetsudbydere samarbejder
og giver adgang til data. Myndighederne har en vigtig rolle i at understatte et konstruktivt samarbejde mellem
mobilitetsudbydere og sikre, at den nedvendige data er tilgaengelig.

Skal delemobilitet udgere et attraktivt alternativ til privatbilisme, kraever det et sammenhaengende transportsystem
uden huller — der skal altid vaere en made at na sin destination. Her kommer den lokale planlaegning isaer i spil,
hvis last-mile lgsninger som cykler, labehjul, busser og taxalignende services fra de naermeste knudepunkter fil
slutdestinationen for rejsen skal veere tilgaengelige.

Det er desuden vigtigt at opné viden om, hvilke mobilitetslasninger, der er attraktive og fungerer i forskellige
kontekster. Der er forskel p&, hvad der fungerer i den tzette by, og hvad der fungerer i forstadskommuner og i
landomrader. Kommunerne har en rolle i at understette, at der indsamles viden og erfaringer gennem tests og
pilot-projekter, og p& den made understatte udviklingen af nye lgsninger og nye forretningsmodeller.

Byer og lokalomréder skal indrettes, sa baeredygtig mobilitet bliver farstevalget. Der findes allerede i dag en lang
raekke vaerktgjer, som understatter denne tilgang. Baeredygtige mobilitetsplaner, der fungerer som et
rammesaettende vaerktgj i anden del of denne rapport, er en metode. | Géteborg har man gennemfart et
pilotforsag, hvor lavere parkeringsnormer er blevet suppleret med en MaaS-lignende service, hvor et gget udbud
af mobilitetstienester som delebiler, delecykler og offentlig transport kunne bookes gennem en samlet app.
Forsgget har vist gode resultater. Transitorienteret Byudvikling, Mobility Management og Shared Spaces er andre
eksempler p& greb, som kan tages i brug i lokalplanlaegningen for at fremme baeredygtige transportformer. Laes
eventuelt mere om tilgange, der understatter baeredygtig mobilitet i LINC Inspirationskatalog. '

Udviklingstrend: Digitalisering af transportsektoren

Digitalisering af transportsektoren handler grundlaeggende om at indsamle, behandle og formidle data i realtid.
Allerede i dag indsamles store maengder data om trafikken, for eksempel nér der sker kedannelser eller ulykker
pa vejnettet eller ved forsinkelser i den kollektive trafik. Men for at udnytte de data endnu bedre, skal data i
endnu hgjere grad opsamles og geres tilgeengelige, s& de kan indgd i analyser og ligge til grund for nye
mobilitetsservices til glaede for trafikanterne. Dette kan bidrage til at udvikle mere avancerede
delemobilitetstienester, udvikle services der kan sikre mindre spildtid, nar der skal parkeres, arbejde med
intelligente logistiksystemer og optimering af godstransport samt forbedre flowet pé vejene gennem eksempelvis
intelligent trafikstyring. Sidstnaevnte kan bade vaere til cyklister og motorkerende trafikanter. Digitalisering kan
ogsd forbedre den kollektive transport med prioriteret fremkommelighed, flere on-demand lesninger, bedre
rejseplanlaegning og ved at omsaette data til mdlrettet information til kunderne. Digitalisering er desuden en
forudseetning for, at MaaS-lgsninger og selvkarende karetgijer kan fungere.



Digitalisering har potentiale til at bidrage til et mere baeredygtigt transportsystem med bedre udnyttelse af den
eksisterende infrastruktur og mere attraktive kollektive services. Men skal potentialet udnyttes, kraever det aktiv

styring og planlaegning pé flere omrader:' '

Data genereres mange forskellige steder. Nogle data kommer fra sensorer, som er integreret i produkter og
keretajer, andre kommer fra for eksempel kameraer, radar og smart phones. Sensorer er allerede vidt udbredt i
dag, men fremtiden vil vise et utal af nye mader at indsamle dynamiske data, sa det bliver nemmere at styre og
optimere pa baggrund af realtidsdata.

Transmissionen af data foregér ved hjzelp af digital infrastruktur som Wi-Fi, Bluetooth, 3G, 4G og 5G. Et hurtigt
og landsdaekkende netvaerk er en forudseetning for, at data kan transmitteres i realtid. Det netvaerk, der eksisterer i
dag, daekker det nuvaerende behov. Men nér flere enheder bliver digitale, kommer det il at stille hgjere krav fil
saerligt den tradlgse infrastruktur som 4G og 5G. 5G vurderes til at vaere 65 gange hurtigere end 4G og er en
forudsaetning for hurtig transmission af data, hvilket er ngdvendigt, hvis for eksempel den selvkarende teknologi
skal fungere, da sikkerheden er nadt til at vaere i top. Med 5G vurderes det eksempelvis, at bremsekontrollen kan
aktiveres automatisk og kan komme ned pd et par centimeter.

Det er et politisk ansvar at arbejde for, at den nadvendige digitale infrastruktur etableres. Der skal fra politisk side
stilles krav om, at ingen omrader i Danmark halter efter i forhold til infrastruktur. Hvis udviklingen foregér uden
nogen form for offentlig styring, er der risiko for, at profitorienterede virksomheder vil prioritere szerlige
kundesegmenter eller geografiske omrader. En skaev udvikling kan i vaerste fald betyde, at eksempelvis den
selvkarende teknologi kun fungerer i nogle dele af landet. Hvis det sker, vil det begraense mulighederne for at
udvikle og implementere nye teknologier og services. Det vil bade begraense teknologiernes potentialer og kan
risikere at ege uligheden mellem befolkningsgrupper eller geografier.

Jo mere transportsystemet digitaliseres, jo mere data genereres i systemet. Data kommer til at blive endnu
vigtigere fremover og kommer til at have hgj vaerdi. Den som har adgang til data kan udvikle og forbedre
produkter og tienester, men kommer ogsé til at kunne tiene penge pa at saelge data til andre. Derfor ber det vaere
et krav alle kontrakter og serviceaftaler, at kommunen har ejerskab over egne data, og at kommunerne har retten
til at dele egne data. Det skal ogsa sikres, at informationen som deles, er anonym.

For at data kan give veerdi, er det vigtigt, at data er beskrevet ensartet. Data kommer i dag i mange forskellige
formater, hvilket skaber unadig kompleksitet, og ger det til en ressourcetung opgave for kommuner at overskue,
validere og handtere sine data og udnytte dem til fulde. Det er ikke uhart, at kommuner ikke kender til data, de
indsamler, ikke kan opsamle data eller ikke har adgang til egne data. Der bar arbejdes for, at alle offentlige data
geres mere tilgaengelige ved at udstille dem pé& en ensartet made og i samme filformat. Der ber stilles krav om, at
der udvikles flere datastandarder, som data skal felge, sa data kan tilgas pa en ensartet og struktureret méde.
Der bar ogsd skabes et nationalt overblik over, hvilke offentlige data, der er tilgaengelige, og hvor data kan
findes.'® P& den made vil det blive nemmere at udveksle og drage nytte af data.

Adgang til data skaber muligheder for, at offentlige s&vel som private akterer kan analysere og kombinere data,
som kan bidrage il at forstd og lgse udfordringer pa nye mader. Teknologier som machine learning og artificial
intelligence kan herved bringes meget mere i spil pa mobilitetsomradet, sé man kan drage nytte af bade de
statiske og de dynamiske data og blandt andet arbejde med algoritmer og forudsigelser. Ogsé derfor er det er
vigtigt, at data beskrives og udstilles, sé andre kan f& gleede aof dem.
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INFORMATION SKAL VARE TILGANGELIG FOR ALLE BORGERE

Selvom ikke alle har en smart phone i dag eller evner at anvende den til andet end som telefon, skal de ikke
saettes af den digitale udvikling. Kommunen bgr have fokus pé at formidle data p& nye og mere mélrettede
méder, som tager hgjde for forskellige malgrupper.

DIGITALISERING KRAVER NYE KOMPETENCER OG SAMARBEJDE PA TVARS

@get behov for dataindsamling, digital infrastruktur, datahandtering og formidling af data kan betyde nye hensyn
i by- og trafikplanlaegningen og skabe nye behov for samarbejde pa tvaers af sektorer. Det gaelder bade internt i
kommunen, hvor der er behov for et taet samspil mellem fagspecialister, GIS-medarbejdere,
digitaliseringskonsulenter og smart city medarbejdere, men ogsd pé tvaers af kommuner og regioner og i forhold
til virksomheder.

Digitalisering stiller nye krav til kommunens medarbejdere, derfor er kompetenceopbygning og videndeling
central for at understatte udviklingen. Videndeling og erfaringsudveksling i tvaerkommunale netvaerk kan veere et
godt sted at starte. '’




DEL 2
INTELLIGENT KOLLEKTIV MOBILITET |
PLANLAGNINGSFASERNE

Dette kapitel gennemgér ved hjeelp af konkrete eksempler, hvordan man kan arbejde med intelligent kollektiv
mobilitet i de forskellige faser i en planlaegningsproces. Formdlet med kapitlet er at vise, hvordan en kommune
kan gennemfare aktiviteter, som understatter, at nye muligheder og teknologier pa mobilitetsomradet udvikles,
integreres og understgtter en baeredygtig udvikling.

| kapitlet inddrages planleegningsvaerktaiet Sustainable Urban Mobility Planning, eller SUMP-guiden, til at
definere, hvad baeredygtig mobilitet er, og identificere hvor i planprocessen intelligent kollektiv mobilitet kan
komme i spil. Det er dog ikke en forudsaetning, at kommunen anvender SUMP-modellen som udgangspunkt for
planlaegningen. Anbefalingerne fremhaeves og eksemplificeres ved hjzelp af cases fra projekterne LINC og
Fremtidens Intelligente Mobilitet i Greater Copenhagen.

SUMP-guiden som statte til at integrere baeredygtig og
intelligent mobilitet i byplanlaegningen

SUMP-guiden er resultatet af en europeeisk erfaringsindsamling, hvor repraesentanter fra 26 lande har bidraget
med indhold til guiden. SUMP er en internationalt anerkendt tilgang til trafikplanlaegning, som lsegger veegt pa en
helhedsorienteret tilgang til baeredygtighed og mobilitet.

SUMP-guiden opstiller en raekke principper, som i denne rapport bidrager til at definere, hvad vi mener med
beeredygtig mobilitet. Vi kan bruge SUMP-guiden som vaerkigi til at saette en baeredygtig retning for udviklingen
og planlaegningen af intelligente kollektive mobilitetsservices i byerne.

Principperne i SUMP-guiden leegger vaegt pa behovet for at planleegge for hele den funktionelle by, det vil sige
byen og dens pendlingsopland. Desuden laegger SUMP-guiden vaegt pd, at der skal veere fokus péa alle
transportformer, og at tiltag skal udvikles og implementeres med udgangspunkt i en langsigtet, bredt forankret
vision og en gennemarbejdet implementeringsplan. At planlaegge for baeredygtig mobilitet krsever viden om
nuvaerende og fremtidige scenarier. Det er et centralt princip i SUMP-guiden at méle og forsté effekten af
implementerede tiltag undervejs, s& indsatsen lgbende kan tilpasses. Erfaringer og viden skal ogsa deles
undervejs med borgere, aktgrer og @vrige interessenter.

Baeredygtig mobilitet forudsaetter med andre ord en helhedsorienteret planleegning, og det er derfor nedvendigt
at samarbejde pé tvaers af forvaltninger og sektorer, samt at udvikle og implementere planen i samspil med
borgere og aktgrer. Se mere i figur 1.
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Figur 1. SUMP-hjulet leegger op til helhedsorienteret byplanlaegning — ogs& den del, der handler om inddragelse og samarbejde.
For yderligere beskrivelse henviser vi til SUMP-manualens hjemmeside:

SUMP-HJULET

SUMP-guiden praesenterer en procesoversigt (SUMP-hjulet — se figur 2), hvor arbejdet med analyse, udvikling,
implementering og evaluering af mobilitetsplaner er blevet inddelt i fire planleegningsfaser med en raekke
aktiviteter og overvejelser knyttet til hver fase. SUMP-hjulet fungerer i rapporten her som stgtte til at udpege de
aktiviteter, som har szerlig relevans, hvis en kommune ansker at arbejde med udvikling af nye intelligente
mobilitetsteknologier som en del af den baeredygtige mobilitetsindsats.

SUMP-hjulet er inddelt i fire faser med 12 trin og 32 konkrete opgaver, som processen skal igennem. Her er det
vigtigt at understrege, at aktiviteterne i de fire faser ikke nadvendigvis skal foregd i den raekkefalge, de er
preesenteret i. Ofte vil flere aktiviteter vaere i gang sidelebende, eller blive genbesagt i takt med, at planen
udvikler sig.

SUMP-hjulet ligner grundlaeggende andre procesplaner - bare meget detaljeret. SUMP-hjulet er et ret komplekst
vaerkigj, og det kan i sig selv virke uoverskueligt at skulle igennem alle trin i de enkelte faser, og det behgver
sédan set heller ikke vaere nadvendigt. Det handler om at bruge SUMP-hjulet som inspiration og gennemfare de
aktiviteter, som giver mening for den plan, der udarbejdes.

SUMP-guiden er farst og fremmest et vaerktgij til baeredygtig byudvikling. N&r man arbejder med innovation, vil

det vaere relevant at inddrage andre metoder og tilgange, som SUMP-guiden ikke har taenkt ind. | LINC

inspirationskatalog praesenteres en raekke vaerktgjer og metoder, som kan vaere enklere at gd fil.%°



https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-concept
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Figur 2. SUMP-hjulet bestar af 4 grundfaser og 12 trin, som tilsammen sikrer, at planleegningen bliver taenkt godt igennem.
For yderligere beskrivelse henviser vi til SUMP-manualens hjemmeside: https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-process

Kilde: Rupprecht Consult - Forschung & Beratung GmbH (editor), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable
Urban Mobility Plan, Second Edition, 2019

Aktiviteterne i SUMP-hjulet bliver ikke gennemgéet slavisk i denne rapport. SUMP-hjulet fungerer som en guide ftil
at identificere centrale nedslagspunkter, hvor intelligent kollektiv mobilitet med fordel kan bringes i spil. Under
gennemgangen af de enkelte faser p& de falgende sider, fremgar det hvilke aktiviteter, rapporten dykker ned i.
For yderligere beskrivelse af aktiviteterne i Sustainable Urban Mobility Planning henviser vi til SUMP-guidens
hjemmeside: https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-online-guidelines.

Introduktion til cases

| dette kapitel inddrages en raekke cases til at eksemplificere, hvordan kommuner kan arbejde med intelligent
kollektiv mobilitet i byplanlaegningen. Case-eksemplerne er hentet fra de to projekter LINC og Fremtidens
Intelligente Mobilitet i Greater Copenhagen. Det er vigtigt at pointere, at udgangspunktet for aktiviteterne i de to
projekter aldrig har vaeret at arbejde med SUMP-guiden. Men netop fordi SUMP-guiden i mange henseender
afspejler en traditionel planlaegningsproces, kan mange af dens anbefalinger genfindes i de aktiviteter, der er
blevet gennemfgart i de to projekter. De udvalgte cases viser, at der ikke altid er behov for komplet nye tilgange,
men naermere at tage den eksisterende veerkiajskasse i brug pd nye méder og have ajnene &bne for, hvor der er
behov for at supplere planlaegningen med ny viden, nye kompetencer, nye metoder og nye samarbejder.
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Projektet LINC er det sterste projekt med selvkarende shuttles i Danmark, der samler akterer pé tvaers of
kommuner, virksomheder og vidensinstitutioner for at teste selvkarende shuttles i et realistisk, trafikalt miljg.
Projektet er stattet af UIA og projektledelsen varetages of Gate 21.

Hovedformdlet for projektet har vaeret innovativt at videreudvikle det kollektive busprodukt. Gennem test af
selvkgrende shuttles med passagerer har projektet haft en ambition om at indsamle drifts- og brugererfaringer
samt udvikle intelligente og dynamiske busservices, som kan lgse first/last mile-udfordringen i den kollektive
transport og forberede fremtidens byplanlaeggere til selvkarende shuttles. LINC-projektet har samtidig undersagt,
hvordan den fysiske og digitale infrastruktur i byerne kan indrettes, s& den er parat til at h&ndtere fremtidens

selvkerende shuttles pa vejene.

| dette kapitel vil falgende aktiviteter fra LINC indgé som eksempler:
e Scenarieudvikling gennem simulering
e Udvikling af potentialeplan og fremtidsbilleder, som skaber grundlag for en vision
e Finansieringsmodeller og partnerskaber for innovationsprojekter
e Brugerinddragelse i forbindelse med test og evaluering

| projektet Fremtidens Intelligente Mobilitet i Greater Copenhagen arbejder en raekke partnere med at benytte
data og ny teknologi til at udvikle og afpreve lasninger, der kan give mere baeredygtig mobilitet i og pé tveers af
Region Hovedstaden, Region Skéne og Region Sjzelland. Projektet er stattet af Interreg @KS, og projektledelsen
varetages af Gate 21.

| Fremtidens Intelligente Mobilitet i Greater Copenhagen har kommuner og eksperter undersagt, hvordan data og
nye teknologier kan bruges strategisk og i praksis til at gere vores transport mere gran og effektiv og vores byer
mere baeredygtige. Projektpartnerne har udviklet og demonstreret innovative mobilitetslasninger i ni use cases. De
ni use cases giver hver deres bud pd, hvordan man kan lgse de trafikale udfordringer og behov, der eri
forskellige geografier i @resundsregionen — de taette byomrader, omegnskommuner og landomréder.

Use casene har haft fokus pa tre omrader, der er centrale for fremtidens mobilitet:
e Fremtidens multimodale stationer
o Intelligent trafikinformation
e Fremtidens kollektive transportlgsninger pa landet

| dette kapitel vil falgende use cases fra Fremtidens Intelligente Mobilitet i Greater Copenhagen indgé som
eksempler:

e Udvikling af kollektive transportlasninger i Horslunde péa Lolland

e Kortleegning og visionsudvikling for Kege Nord station

e Scenarieudvikling for fremtidens Lund C

e Forsgg med mikromobilitetsservices og finansieringsmodeller p& Glostrup station

® Markedsdialog og OPI-samarbejder i Den Regionale Datahub
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Farste fase i SUMP-guiden: Forberedelse og analyse

Nar det er blevet besluttet at udarbejde for eksempel en mobilitetsplan, en udviklingsplan for et byomrade, eller
en anden plantype, som vil have betydning for transporten i et omré&de, gér farste fase af planprocessen i gang.
Hvis der i forvaltningen eller fra politisk side er et anske om at arbejde med intelligent kollektiv mobilitet som en
del of planen, er der en raekke spargsmal, som ber besvares allerede nu.

Milestone:
Decision to prepare
a SUMP
11 Evaluate capacities and resources Hvem skal vi
l ) inddrage for
1.2 Create inter-departmental core team a
at fa succes?
13 Ensure political and institutional ownership
I 14 Plan stakeholder and citizen involvernent
N e Assess planning requirements and define
Set up " geographic scope [‘functional urban area’)

working

B . .
s Link with other planning processes

Determine o Hvilke data har vi
planning 2.3 Agree timeline and work plan adgang til, og hvad er

framework 03 2.4 Consider getting external support vores databehov?

I & Identify information sources and

cooperate with data owners

Analyse mobility Analyse problems and

situation “® opportunities [all modes)
Hvor star vi i dag i
forhold til intelligent
L2 il L At 9 Milestone: kollektiv mobiliet?
Analysis of problems and
opportunities concluded

Figur 3. Fase 1: Forberedelse og analyse. For yderligere beskrivelse af aktiviteterne i fase 1 henviser vi til SUMP-manualens
hjemmeside:

Kilde: Rupprecht Consult - Forschung & Beratung GmbH (editor), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable
Urban Mobility Plan, Second Edition, 2019

HVOR STAR VI | DAG | FORHOLD TIL INTELLIGENT KOLLEKTIV MOBILITET?

| denne fase er der behov for at kortleegge det eksisterende niveau af intelligent kollektiv mobilitet i kommunen
eller det specifikke omrade, som planen omhandler. Hvordan arbejdes der med data, hvilken datainfrastruktur er
til stede, er der allerede i dag adgang til realtidstrafikinformation, hvordan bruges private og kollektive
mobilitetsservices og sa videre. Denne aktivitet indgar i hele kortlaegningen af mobilitetssituationen i omradet i
dag (aktivitet 3.2).

HVILKEN DATA HAR VI ADGANG TIL, OG HVAD ER VORES DATABEHOV?

Adgang til data vil vaere en forudseetning for at kortleegge den nuvaerende mobilitetssituation, men er ogsé
nadvendig for i sidste ende at kunne evaluere og kvalitetssikre implementeringen af planen. Derfor er det
vaesentligt allerede nu at kortlaegge eksisterende data om transporten i omrédet og sikre, at der er adgang til den
nedvendige data (aktivitet 3.1). At arbejde med intelligent kollektiv mobilitet skaber nye behov og nye
muligheder for at indsamle og behandle data om transport. En ting er at fa overblik over, hvilken data kommunen
allerede indsamler og har adgang til. En anden ting er at fa identificeret, hvilke avrige datakilder, der findes, og
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overveje om der skal fremskaffes nye data, for eksempel fra sensorer. | den proces er det vigtigt at holde sig for
gie, hvad data skal gere for lzsningen eller servicen til borgerne, og hvordan data skal optimere. Det kan veere,
at bussen har brug for data om vejret, hvis der forventes flere ture i regnvejr, eller det kan vaere forbindelse til bus-
og togafgange, nér der er tale om en til- og frabringerlasning. Derfor er det en klar anbefaling at identificere
databehov og igangsaette kompetenceopbygning pa omrédet allerede pd et tidligt stadie i planlaegningen. Det
er helt centralt at sikre, at forhold omkring datasikkerhed, datarettigheder og datatilgaengelighed er pé plads fra
start af (se ogs& kapitel 2).

HVEM SKAL VI INDDRAGE | PLANLAGNINGEN FOR AT FA SUCCES?

En vigtig aktivitet i denne fase er desuden at kortlaegge akterlandskabet — hvem leverer allerede i dag lasninger i
omradet, hvem indsamler, ejer og bruger data, hvem kunne det vaere relevant at invitere med i visions- og
udviklingsfaserne og hvordan skal samarbejdet faciliteres2 Dette ligger i aktivitet 1.4. En vaesentlig overvejelse
her er ogsd, hvordan borgerne skal inddrages i udvikling, afprevning og evaluering af nye lasninger. | nogle
tilfeelde vil det give god mening at inddrage borgere i udviklingen af konkrete lzsninger, i andre tilfselde vil det
give mere mening at ideudvikle sammen med andre akterer. Under alle omsteendigheder ber | allerede nu
igangsaette overvejelser om, hvordan borgerne skal inviteres til at deltage i test og afprevning, og hvordan | vil
indsamle og anvende borgernes feedback til evaluering og tilpasning af de afprevede lasninger.




Hvor stér vi i dag i forhold til intelligent kollektiv mobilitet2
Hvilken data har vi adgang til og hvad er vores databehov?
Hvem skal vi inddrage i planlaegningen for at f& succes?

Kege Nord station spaender over Kege Bugt-motorvejen og samler S-banen og den nye fiernbane i én
station. Stationen dbnede i maj 2019. Kege Nord station er med sin placering pa Sjaelland, ved
motorvejsstraekningen og togbanen til Kebenhavn, et typeeksempel pa et stort pendlerknudepunkt udenfor
storbyomradet.

Formdlet med casen er at demonstrere, hvordan fremtidens station kan forberedes til at handtere fremtidens
mobilitetslasninger og forbedre brugeroplevelsen ved hjalp af intelligent trafikinformation, MaaS-services og
kundetilpasset wayfinding. | casen undersages, hvad der kan gere det attraktivt for bilister at benytte parkér
og rejs-anlaegget ved stationen og tage toget videre til Ksbenhavn.

Kege Nord station er et element i en starre byudvikling i omrédet. Hele bydelen er planlagt til at blive DGNB
certificeret. Derfor skal der vaere en visionzer strategi for en intelligent mobilitetshub, der skaber sammenhaeng
for alle kombinationer af bil, delebil, samkearsel, tog, bus, cykel og fodgaengere. Gran mobilitet skal taenkes
ind i alle dele of byplanlaegningen, og erfaringerne herfra skal kunne skaleres og overfares til andre byer og
fremtidige Parker & Rejs-anlaeg.

| november 2019 gennemfgrte Kege Kommune en baselineundersagelse om pendlingsadfaerd og holdninger
til forholdene pé stationen blandt brugere af Kage Nord station. Undersagelsen blev kvalificeret i samarbejde
med Movia og udbredt online. | alt fik kommunen 400 besvarelser.

Undersagelsen viste, at 11 procent af besvarelserne var fra pendlere der tidligere havde kert hele vejen til
deres destination, men nu i stedet brugte Kege Nord Station og det tilherende Parkér- og Rejs-anlaeg.
Undersggelsen viste ogsé at brugerne aof stationen generelt fandt det nemt at skifte fra bil til tog. Dette
overflyttelsespotentiale fra ren bilkarsel til bil og tog i kombination understettes yderligere af en analyse
foretaget i lzbet af casen i januar 2020. Analysen viste at de eksisterende 650 parkeringspladser blev
udnyttet taet pa maksimalt kapacitet, pd trods af at Kege Nord omrédet endnu ikke er udviklet. Starstedelen af
Parkér- og Rejs-brugerne havde slutdestination i Kebenhavn, hvilket demonstrerer et stort potentiale for
reduktion af traengsel og CO,-udledning fra motorveistrafik.

Baselineundersagelsen pegede dog pa udfordringer med at f& sin cykel til og fra perronen. Dette bakkes op
af en analyse of cykelforholdene pé stationen, der blev udfert i projektet i juni-juli 2019. Analysen
fremhaevede ogsd, at der var mulighed for at forbedre cykelparkeringsforholdene til at imedekomme flere
typer af cykler som lad-cykler og el-cykler. Ydermere kan der implementeres intelligente informationstavler i
umiddelbar neerhed til cykelparkeringen for at understatte et nemt skift mellem transportmidler.



| et samarbejde mellem Kage Kommune og Sjzellands Erhvervsakademi Zealand udviklede studerende pa
linjen Digital Konceptudvikling idéer til at understette mere gren mobilitet pa Kege Nord Station. Blandt andet
undersggte de studerende digitale koncepter der gav mulighed for bedre wayfinding, underholdning pa
stationen og @get markedsfaring af Parkér- og Rejs-anlsegget.

Vidensindsamlingen har bidraget til den videre planlaegning of Kege Nord og DGNB-certificeringen af
byomradet. Derudover har det givet input til Kege Kommunes nye klimaplan. Her beskrives fremme af Parkér-
og Rejs-anlaeg som en selvsteendig indsats. Konklusionerne understreger, at Parkér- og Rejs-anleeg har et
CO,-reduktionspotentiale, nér de placeres strategisk i forhold til kollektive knudepunkter.

| processen med at afdaekke hvordan Kege Nord station kan forberedes til fremtidens mobilitetslasninger, er
det blevet tydeligt, at kommunens medarbejdere ikke kan udpege behov og lasninger uden input udefra.
Derfor har kommunen afholdt en raekke dialogmader med forskellige udbydere af Smart City lasninger, som
har bidraget med ny viden til medarbejderne og understattet deres arbejde med at udarbejde en strategi og
handlingsplan for Smart City-lasninger pé stationen.

Kege Kommune har talt med udbydere af LoRaWAN og parkeringsovervégning. Dialogmaderne har
bidraget til en forstaelse for at teknologierne forsat er i udvikling, hvor nogle ikke er modne til at blive udrullet
bredt i kommunen endnu. Kommunen tester lzsninger indenfor omraderne og indsamler konkrete erfaringer,
som bidrager til at definere behovene for kommunens digitale infrastruktur i fremtiden.

Den indledende fase har bidraget til at identificere udfordringer og udarbejde en vision for Kege Nord i
2050, som skal ligge til grund for strategi- og handlingsplanen for smart city-lgsninger pé stationen. Casen
viser, hvordan et grundigt forarbejde er en forudsaetning for at kunne arbejde mélrettet med vision, strategi og
forankring i de efterfglgende planlaegningsfaser.

Vision Kege Nord i 2050:

e Stationen er et trafikalt knudepunkt med mange, daglige rejsende og skift mellem forskellige
modaliteter.

o Der er selvkgrende busser, delebiler og samkersel. Der tilbydes bycykler og lzbehjul og inspirerende
stiforleb gennem rekreative omréder.

e Der er opfert fleksible kontorhoteller til dagligt og ad hoc arbejde neer stationen.

e Servicefunktioner, der understetter livet pd stationen: vareudlevering, transport og logistik service,
indkeb, madefaciliteter, street-food, leg, kunst og kulturtilbud med mere.

e MaaS$ og personlige mobilitetsassistenter tilrettelaegger via blockchain teknologi rejsetider,
transportmiddel, skifte med videre.

e  Wayfinding via bydelsintegrerede sensorer.



Hvem skal vi inddrage i planlaegningen for at f& succes?
Hvor stér vi i dag i forhold til intelligent kollektiv mobilitet2
Hvilke tiltag, tror vi, kan bidrage til at na vores mél2 Hvordan skal forseg og tiltag finansierers?

Nye mobilitetsteknologier vokser frem p& et kommercielt marked i byerne, men hvordan kan de nye
muligheder bruges i yderomréder2 Landsbyen Horslunde pé Lolland afpraver nye muligheder for fleksible
mobilitetslasninger, hvor graenserne mellem kollektive og private tilbud udviskes. Casen undersgger, hvordan
man kan fremme delemobilitet pa landet og fremme brugen pé tvaers af brugergrupper, sa der skabes et
gkonomisk grundlag for ordningerne.

| denne case har borgerinddragelse veeret en helt central del af arbejdet. Der har lebende vaeret dialog med
borgerne i Horslunde. For at forstd den nuvaerende transportsituation i landsbyen gennemfarte projektet
indledningsvist en spergeskemaundersagelse, der bidrog til at afklare udgangspunktet for den planlagte
indsats. Undersggelsen har givet et billede af, hvordan borgerne transporterer sig i dag, og hvilke behov der
er for at transportere sig udover det, der allerede daekkes i dag. Casen fik assistance fra Alexandra Instituttet
til at designe spergeskemaundersagelsen.

Med borgernes input som udgangspunkt og i dialog med Borgerforeningen i byen blev der udpeget ni mulige
lzsninger, der potentielt kunne testes i byen. Forslagene til de alternative transportlgsninger blev formidlet pa
plancher, som blev praesenteret og stemt pd af forskellige borgere i byen til arrangementer og i deres
Facebookgruppe med henblik pa, hvad de gnskede at afprave i landsbyen.

Parallelt med afstemningen blev der afholdt meder med mulige leveranderer og en raekke lasninger blev
undersggt, sa der, efter endt afstemning, hurtigt kunne saettes forseg i gang. Der gaelder blandt andet
etablering af delebil-lzsning, etablering af el-ladestander og brug af samkerselsplatform. Der har ogsé vaeret
dialog med lokale aktarer i forhold til elcykler og etablering af “Kar med”-baenke. Eksempelvis gik projektet i
dialog med to leverandgrer af samkarselslgsninger malrettet landsbyer. De to leverandgrer var MinLandsby
og NaboGo.

P& baggrund aof dialogen med de to akterer har projektet valgt at arbejde videre med MinLandsby, som
allerede bruges i Horslunde. Appen organiserer gratis samkersel med udgangspunkt i foreningsaktiviteter.
NaboGo er dog ikke glemt, da Lolland Kommune parallelt med Horslunde-projektet har haft en dialog med
dem. Denne mulighed kan blive inddraget i tests, hvis Lolland Kommune indgdr et samarbejde med dem.
Lesningen er anderledes end MinLandsby, da brugerne betaler for at kere med, og der laegges faste ruter ind
i systemet med udgangspunkt i kersel til og fra arbejde.

Der har vaeret behov for at finde midler til investeringer til opstart eller permanente opsaetninger af for
eksempel elcykler, blafferbaenke og apps. | Fremtidens Intelligente Mobilitet i Greater Copenhagen var der
ikke budget til de investeringer, og derfor er de blevet sagt eksternt. For at kunne gennemfare testene, er der

sagt og bevilget midler fra en pulije ved Movia om mobilitetslgsninger i landdistrikter.
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Opsamling

Casen har vist, at nye kollektive lasninger udenfor de sterste byer kraever borgerinvolvering og et langt sejt
traek. De fleste borgere i Horslunde accepterer, at deres transportbehov lases af dem selv ved at eje nok biler
og bruge den ngdvendige tid il transport. De ser ikke sig selv som en del af lasningen for hinanden. Der
ligger derfor et arbejde i at fremme en kultur, hvor der arbejdes med forstéelsen af, hvordan vi kan vaere
sammen om transporten. Samtidig er der ogsa behov for at udvikle nye partnerskaber og forretningsmodeller
mellem kommune, trafikselskab og private, hvis lzsninger udenfor de teette byomréder skal blive rentable. De
nye kommercielle transportlasninger som bybiler, bycykler og mikromobilitet kan ikke leve uden for de starre
byer, hvor der er en mindre volumen aof brugere. P& den anden side kunne disse lgsninger maske bruges som

en kollektiv service, som er mere smidig og billigere end almindelige busser.

Casen har identificeret et behov for at lave kommuneforseg med finansiering af halvoffentlige transporttilbud.
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Anden fase i SUMP-guiden: Strategiudvikling

Nar den nuvaerende mobilitetssituation og akterlandskabet er kortlagt, kan strategiudviklingen igangsaettes. Her
skal en raekke scenarier for fremtiden udvikles og debatteres, der skal udarbejdes en vision og en raekke

overordnede mdlsaetninger, som skal understattes af indikatorer og mélbare mal.

Mange af de Igsninger, som vi forestiller os kan komme til at forme fremtidens transportsystem, findes ikke i dag.
Det kan vaere en stor udfordring at udvikle scenarier og visioner, som indeholder teknologier og lgsninger, der
endnu ikke er udviklede, og hvis potentiale vi ikke kender.

Derfor ligger der et stort arbejde i denne fase med at beskrive forskellige scenarier og gere dem s& konkrete og
sandsynlige, at det bliver muligt at facilitere en nuanceret debat med borgere og interessenter. Fglgende

spergsmal ber besvares i denne fase:

Build and jointly

assess scenarios Hvordan kan scenarier

for fremtidens transport

?
4 Develop scenarios of se ud:
Develop " potential futures
g vision and Discuss scenarios with
= i 42
3 slrtat:g: v;";th citizens and stakeholders
é stakeholaers
£ Set targets
¢ andindicators — —
s 5.1 Co-create common vision with citizens Hvordan udvikler vi en
3 : ..
© and stakeholders relevant vision og skaber
06 B Agree objectives addressing key problems innovation og ejerskab
l i) efll ertee gennem co-creation?
6.1 |dentify indicators for all objectives
6.2 Agree measurable targets Hvad er vores succes-
Milestone: kriterier, og hvordan
Vision, objectives and maler vi pa dem?
targets agreed

Figur 4. Fase 2: Strategiudvikling. For yderligere beskrivelse af aktiviteterne i fase 2 henviser vi til SUMP-manualens hjemmeside:
https://www.eltis.org/mobility-plans/phase-2-strategy-development

Kilde: Rupprecht Consult - Forschung & Beratung GmbH (editor), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable
Urban Mobility Plan, Second Edition, 2019

HVORDAN KAN SCENARIER FOR FREMTIDENS TRANSPORT SE UD¢

Scenarierne skal bidrage til at illustrere mulige fremtider og pd den méde belyse potentialer og risici, hvis
udviklingen gar i forskellige retninger. Scenarierne kan ogsé& bidrage til at synliggere, hvordan politikker og

pilotprojekter kan understatte et foretrukket scenarie.?’

Nar der udvikles scenarier, kan der med fordel tages udgangspunkt i eksisterende viden og studier pd omrédet.
Det kan ogsd vaere en fordel at tage forskellige mélgruppers perspektiv i scenarieudviklingen, herunder
eksempelvis borgernes, de lokale myndigheder eller trafikselskaberne. Scenarieudviklingen foregdr i aktivitet 4.1

og 4.2.



https://www.eltis.org/mobility-plans/phase-2-strategy-development
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HVORDAN UDVIKLER VI EN RELEVANT VISION OG SKABER INNOVATION OG EJERSKAB
GENNEM CO-CREATION?

P& baggrund af scenarieudviklingen og prioriteringen mellem scenarier bar der udvikles en vision. Dette foregar i
aktivitet 5.1. Visionen kan vaere for hele kommunen og alle transportformer eller vaere mere snaever og omhandle
transporten i et specifikt omrade eller specifikke indsatser. Intelligent kollektiv mobilitet ber vaere virkemidler, som

understgtter en bestemt vision og ikke et mal i sig selv. Borgere og andre relevante interessenter og eksperter bar
inddrages i visionsprocessen for at sikre en gennemarbejdet vision med bred opbakning.

Nar man udvikler visioner i partnerskaber og sammen med borgere, kan der vaere mange interesser, gnsker og
forestillinger om, hvad visionen skal rumme. Det kan for eksempel vaere udvikling af teknologi, bedre service il
borgerne, bedre fremkommelighed, grennere byer, bedre kollektiv transport, get trafiksikkerhed og sé videre.
Der vil ofte skulle vaere plads til flere visioner eller delvisioner. Visionen skal kobles med missionen, men
forskellige akterer opererer ud fra forskellige missioner, og det skal der vaere opmaerksomhed pd, nér der
samarbejdes pa tvaers. Det er vigtigt, at man formér at adskille og forsta aktgrernes interesser og forankre
delvisioner og fremtidsbilleder i en samlet vision, som kommunen ejer.

Det er vigtigt, at kommunen er skarp pd, hvad visionen fra kommunens perspektiv skal handle om. En klar vision
for, hvad kommunen vil, er ikke bare retningsgivende for planlaegningen. Det signalerer ogsé en klar strategi og
prioritering, som udbydere af mobilitetslzsninger kan forholde sig til og udvikle sine services efter.??

HVAD ER VORES SUCCESKRITERIER OG HYORDAN MALER VI PA DEM2

Nar mélene for transportudviklingen skal udpeges, er det vigtigt at have gjort sig klart hvilke parametre, der er
relevante. Handler det kun om transportmiddelfordeling og CO,-udledning eller skal andre parametre inddrages,
som for eksempel stgj, luftforurening, sundhed, trivsel, brug af byens rum, tillid til mobilitetsservices? Hvilke
indikatorer skal s& i spil2 | denne proces bliver det igen relevant at genbesage kortlaegningen af data og
databehov.




Hvordan kan scenarier for fremtidens transport se vd?
Hvordan vdvikler vi en relevant vision og skaber innovation gennem co-creation?

Lund C er Sveriges fijerde sterste togstation med naesten 50.000 passagerer per dag og et vigtigt lokalt og
regionalt knudepunkt. Lunds Kommun oplever en é&rlig befolkningsvaekst pa naesten 2.000 indbyggere, og der
skabes ca. 1.500 nye jobs om aret. Det er vigtigt, at Lund C bliver robust til at handtere denne udvikling og
sikre en god mobilitet og pendling til og fra Lund. Prognosen for Lund C viser, at der vil ske en vaekst i togrejser

til cirka 70.000 rejser per degn i 2030.

Lunds Kommun har i regi aof Fremtidens Intelligente Mobilitet i Greater Copenhagen ansket at undersege, om
planerne for stationsomrédet er tilstraekkeligt robuste til at kunne imgdekomme fremtidens mobilitet. Med
robust menes en dynamisk stationsudvikling, der kan filpasse sig fremtidens behov, som eksempelvis
selvkerende biler, delte transportmidler som delecykler, delebiler, Maa$S, andre IT-tjenester, lanemaderum
med mere. Desuden vil kommunen afprave forskellige intelligente metoder til omledning of fodgeenger- og
cykeltrafik i forbindelse med ombygningen af Lund C og teste fleksible cykelparkeringslasning under
konstruktionsfasen.

Lunds Kommun har hyret Urban Creators til at udvikle scenarier for fremtidens station i dialog med relevante
aktgrer og udpege anbefalinger til det fremadrettede arbejde. En rackke centrale akterer blev inviteret til at
deltage i en workshop, som havde til formal at undersege, hvilke udviklingstrends og kritiske usikkerheder, der
kan pévirke Lund C. Aktgrerne blev bedt om at drafte, hvilke udfordringer som skal handteres, hvilke
handlinger det kraever, og hvem der skal involveres.

P& workshoppen deltog en raekke for stationsomré&det centrale aktgrer, herunder: Lunds Kommun,
Skanetrafikken, Jernhusen, Tier, Trafikverket, Visit Lund med flere. Der var pé forh&nd udviklet tre
fremtidsscenarier, som workshopdeltagerne blev bedt om at kvalificere i forhold til, hvordan det sikres, at Lund
C er robust i de forskellige scenarier.

P& baggrund af workshoppen samlede Urban Creators en raekke anbefalinger fil, hvordan Lund C kan blive
en robust station i fremtiden.?* Anbefalingerne laegger blandt andet vaegt pé:

e Atder skabes en falles politisk vision og fortzlling pé tveers af akterer og borgere, som kan
kvalificere det videre arbejde. Lunds Kommun kan, som tovholder pé& arbejdet, videreudvikle
fremtidsscenarierne gennem dialog og visionsworkshop mellem kommunen, aktererne og borgerne.
Séledes kan der arbejdes hen mod et flles fremtidsscenarie, som alle kan se sig selv i, blive enig om
og som kan resultere i et feelles politisk manifest for alle involverede parter.

e At der skabes meningsfulde partnerskaber for og mellem brugerne, offentlige og private akterer samt
trafikudbydere til planlaegning, finansiering, implementering, drift og vedligeholdelse af anleeg og
byomrader. Lund Kommune kan facilitere et netvaerk der, som en selvsteendig organisation, kan
understette eller overtage nogle af kommunens gvrige faciliteringsroller.
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Erfaringer fra casen

"Robust” som begreb er ikke brugt s& meget i dansk planlaegning. Det er et interessant perspektiv, fordi der
ofte underprojekteres i indretningen af stationer. For lidt cykelparkering eller for lidt plads p& adgangsvejene i
forhold til forventninger il passagertal 10-20 ar ude i fremtiden. | Lund har de udvidet begrebet yderligere
ved ogsd at medtage nye transportlgsninger i robusthedsanalysen.

Arbejdet i casen har vist, at partnerskaber er nadvendige i implementering af robusthedsplaner, og de skal
udmentes i en helhedsplan med konkrete planer for de enkelte partnere. Det kan veere en udfordring at fé de
private akterer i spil, hvis de ikke bliver involveret i udviklingsplanerne og kan udvikle deres forretning specifikt

til dem.




Hvordan kan scenarier for fremtidens transport se ud?
Hvad er vores succeskriterier, og hvordan mdler vi pd dem?

Som en del af LINC-projektet blev der i efteraret 2020 gennemfert en analyse aof, hvordan selvkerende
shuttles kan betjene erhvervsomradet Hersted Industripark i Albertslund, nér Letbanen dbner. Analysen var en
simulering og blev udarbejdet af to DTU-studerende i forbindelse med deres bachelorprojekt. Formdlet var at
undersgge, om en last mile-lzsning med selvkarende shuttles kan mindske rejse- og ventetider for passagerne
og give et bud p& den samfundsgkonomiske effekt af at implementere en s&dan service i omradet.

Da teknologien pa nuvaerende tidspunkt ikke er tilstraekkeligt udviklet til at kunne operere under optimale
forhold (hgjere hastighed og uden personale ombord), blev det af projektpartnerne vurderet, at en simulering
var et godt vaerkigi til at vurdere forskellige scenarier og ébne op for en dreaftelse af servicens udformning.
Med dette udgangspunkt blev der opstillet en mikro-simulationsmodel. Modellen inddrog samtlige inputs,
herunder passagerfordelinger, distancematricer, stoppesteder, ruter, samt andre parameterinputs sdsom
buskapacitet, hastighed, ganghastighed og tiden for pdastigning samt tiden for at dbne og lukke busderene.
Cost-benefit-analysen inddrog sparet rejsetid og @get ventetid udtrykt i en monetaer besparelse, og holdt det
oppe mod blandt andet driftsomkostninger.

Samlet set var vurderingen, at der kan vaere et langsigtet potentiale for den autonome busdrift, hvis de
langsigtede forudsaetninger i forhold til driftsomkostninger og rejsehastighed er korrekte. | sserdeleshed viser
analysen fra Hersted Industripark, at fordi busserne er mindre, passer de bedre med letbanens
passagergrundlag end konventionelle busser. Dette kan aflseses p& belsegningsgraden af busserne.

Analysen pegede pd, at det har meget stor betydning, hvordan busserne driftes. Det er vaesentligt at sikre:
e Synkronisering med letbanens ankomst- og afgangsfrekvenser.
e Etpassende antal busser som balancerer hensynet til driftsomkostninger per passager og service.
e  Placering af stoppesteder som sikrer effektive omlgb.
e Passende design af ruter.

Erfaringer fra casen

Potentialeanalysen synliggjorde ikke blot potentialet men bidrog ogsa til en dreftelse af, hvilke parametre der
er vaesentlige for at kunne traeffe en beslutning om udformningen af den kollektive betjening af et omrade.
Herunder blev spergsmdlet om datainput og valg af beregningsmodeller og metoder taget op. Kan man
overhovedet planlaegge nye mobilitetsservices med udgangspunkt i traditionelle trafikmodeller? Eksisterende
videnshuller og behovet for at gennemfare tests og indsamle viden om brugeradfzerd for at forstd de nye
mobilitetslasningers potentiale blev herigennem tydeligt.

| forleengelse af potentialeanalysen for selvkarende kollektiv mobilitet i Hersted Industripark arbejdes videre
med en mere detaljeret analyse, som undersager, hvordan en mere fleksibel og dynamisk selvkarende
kollektiv service kan kobles p& den kommende Hovedstadens Letbane, og hvilke positive effekter det vil have i
forhold til kollektiv transport og brugerne.



Hvordan kan scenarier for fremtidens transport se vd?
Hvordan vdvikler vi en relevant vision og skaber innovation gennem co-creation?

LINC-projektet arbejder med en transportlgsning, der endnu ikke findes, og som har mange ubekendte
faktorer. Det ger det vanskeligt at vise, hvordan en selvkarende shuttle kan spille sammen med andre kollektive
transportformer. Der findes heller ikke svar pd, hvad det kraever at f& den til at kere i det offentlige rum.
@konomien og finansieringsformen er heller ikke kendt.

Projektet @nsker at skabe en ide om, hvordan en shuttle kan spille ind i en vision for baeredygtig byudvikling i
kommunerne langs Ring 3, hvor der anleegges en ny letbane. Derfor udarbejdes der i LINC en potentialeplan,
som med udgangspunkt i to byomrader i henholdsvis Gladsaxe og Albertslund kommuner kan komme med
ideer til den fysiske indretning. Potentialeplanen seger at besvare falgende spargsmal:

e Hvordan kan en selvkarende, kollektiv shuttle skabe veerdi for den baeredygtige byudvikling?

e Hvordan kan den gge passagertallet for den kommende letbane i Ring 32

Potentialeplanen skal forsege at integrere en fremtidig transportform i et velkendt planleegningsformat. Med et
udgangspunkt i et konkret grundlag er det tanken, at aktererne kan saette sig ud over de ubekendte faktorer.

Fremgangsmaden i opgaven:

1) Indledende research: Der udvikles et aktar-/stakeholderlandskab, over alle de aktarer, der skal
inddrages i opgaven, og som kan bidrage med viden gennem interviews. Det er for eksempel:
Eksperter med viden om selvkerende shuttles, infrastruktur, trafikale forudsaetninger og regulativer og
finansielle strukturer.

2) Screening af de fo byomrdder: Der laves en screening af vej- og stinet med nogle aof aktererne, og
der udpeges omrader, som kan vaere grundlag for casene i de videre dreftelser.

3) Udvikling af fremtidsscenarier: Med afszet i vidensindsamlingen og screeningen af de to
caseomrader afholdes en workshop, hvor der skabes dialog med relevante aktgrer i forhold til at
udvikle fremtidsbilleder. Deltagerne kan vaere repraesentanter fra Rejseplanen, Hovedstaden Letbane,
Movia, DOT, byplanlaeggere og vejingenigrer. Desuden arbejdes der med inddragelse af borgere,
virksomheder og beslutningstagere i kommunen.

4) Potentialeplan faerdiggeres: Dreftelser pa workshoppen bliver sammen med den indsamlede viden
omdrejningspunktet for potentialeplanen, som opsamlinger muligheder og ideer, som kan bruges i
visionsarbejdet.

Projektet @nsker at visionen for kollektive shuttles skal understatte den byvision, kommunerne har. Ved at udvikle
en potentialeplan og fremtidsbilleder for, hvordan en selvkarende shuttle kan bidrage til at skabe bedre
mobilitet og fremkommelighed i byerne, opnar kommunerne et grundlag for at drefte transportformen, som en
del of deres byvision.
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Tredje fase i SUMP-guiden: Planlaegge tiltag

| denne fase skal forslag til konkrete tiltag udpeges. | en traditionel SUMP vil tiltagene ofte vaere velafpravede
tiltag, hvor man har en klar forventning til effekten. For intelligent kollektiv mobilitet vil der ofte vaere mange
ubekendte med, og derfor kan det vaere relevant at udpege tiltag, som kan afpraves og udvikles gennem tests og
pilotprojekter, eller som prototyper, der kan skaleres i de tilfaelde, hvor man pa baggrund of evalueringen ser et
potentiale. N&r der arbejdes innovativt, er det vigtigt at italeszette forsag og pilot-projekter som netop forseg og
pilot-projekter, der ikke nadvendigvis farer til en implementering. For det ligger ogsé i innovationsbegrebet, at vi
betraeder ukendt land, og derfor skal der vaere plads til at fejle.

Spergsmal, som er relevante i denne fase, er:

Milestone:
Sustainable Urban
Mobility Plan adopted

. Develop financial plans and agree
cost sharing

. Finalise and assure quality
of ‘Sustainable Urban Mobility
Plan" document

Select

. Describe all actions

© Rupprecht Consult 2019

Hvordan skal : : IEBIE
f tilta, . Identify funding sources and assess packages with
orsag ?g ntag financial capacities 08 stakeholders
finansieres? . - o
. Agree priorities, responsibilities and timeline
. Ensure wide political and public support 07
) _ _ e Create and assess long list of measures 4T
Hvilke tiltag, tror vi, " with stakeholders
kan bidrage til at na 7.2 Define integrated measure packages
vores mal?

7.3 Plan measure monitoring and evaluation

Figur 5. Fase 3: Plan for mal og opfelgning. For yderligere beskrivelse af aktiviteterne i fase 3 henviser vi til SUMP-manualens
hjemmeside: https://www.eltis.org/mobility-plans/phase-3-measure-planning

Kilde: Rupprecht Consult - Forschung & Beratung GmbH (editor), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable
Urban Mobility Plan, Second Edition, 2019

HVILKE TILTAG, TROR VI, KAN BIDRAGE TIL AT NA VORES MAL2

Udpegning of relevante tiltag ligger i aktivitet 7.1 og 7.2 og ber ske i dialog med relevante akterer og borgere.
Tiltagene skal understatte visionen og succeskriterierne defineret i Fase 2. For mange tiltags vedkommende
kender vi ikke det fulde potentiale, og méske eksisterer der endnu ikke en holdbar forretningsmodel. Det er vigtigt
at gé ind i et udviklings- og innovationssamarbejde omkring denne type af tiltag for at opné ny viden og bidrage
til at udvikle tiltlag, der understetter en baeredygtig udvikling. Tests og udvikling behaver ikke ngdvendigvis ferer til
en implementering, og det er vigtigt at skabe accept af og kommunikere tydeligt ud.



https://www.eltis.org/mobility-plans/phase-3-measure-planning
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Nedenfor gennemgés kort en raekke tiltag, som, eksisterende undersagelser viser, understatter intelligent kollektiv
mobilitet:

Digitalisering

Indenfor digitalisering kan man opdele tiltag i to kategorier. Tiltag der understatter eller muligger andre tiltag og
tiltag med en effekt i sig selv.?

Eksempler pé digitaliseringstiltag kan eksempelvis vaere:

Understattende tiltag Tiltag med effekt i sig selv

Offentlig tilgaengelige trafikinformationsdata som Intelligente trafiksignaler som prioriterer bussers
kan bruges til at udvikle og forbedre nye og fremkommelighed.

eksisterende mobilitetsservices.

Installation of nedvendig kommunikations- Feelles platform for booking og betaling of billetter.
infrastruktur.

Opsaetning af sensorer til indsamling af relevant Realtidsinformation for kollektiv trafik i app, ved
data til méling og evaluering af indsatser. For stoppesteder og sé videre.

eksempel monitorering af passageradfeerd,

luftforurening, stej, trafikteellinger og sa videre.

Opsaetning af sensorer/monitorering il Udvikling og afprevning of efterspargselsstyret
handhaevelse af andre tiltag som hastigheds- kollektiv trafik.

begraensninger og adgangsbegraensninger.

Udvikling og afprevning of Mobility as a Service.

Selvkarende teknologi

Selvkgrende services kreever tiltag pé flere omrader. Her er det vigtigt at tilpasse tiltag, s& de understatter
kollektive selvkarende services for at forebygge en stigning i alene-transport som fglge af udviklingen af den
selvkgrende teknologi.?®

Eksempler pa tiltag kunne veere:

Institutionelle tilpasninger

Nye kompetencer og afdelinger i kommunen eller trafikselskabet til at handtere flédestyring af den
selvkerende kollektive trafik.

Tilpasninger af fysisk og digital infrastruktur

Sikre tilstreekkelig kommunikationsinfrastruktur.
Udvikle stationsomrader til den selvkarende teknologi.

Tilpasse byrummet til en ny transportform og en ny transportmiddelfordeling.?”

Policytiltag

Policytiltag kommer til at afhaenge af den teknologiske udvikling men bar understette kollektiv selvkarende
teknologi og forebygge traengsel, for eksempel gennem gkonomiske sanktioner for biler, der karer tomme
rundt eller lignende.
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Delemobilitet

Der findes allerede en lang raekke velafprevede lgsninger indenfor delemobilitet, og der kommer lgbende nye til.

Eksempler pa delemobilitetslasninger kan veere:

Bycykler og delecykelordninger, for eksempel bycyklen Donkey Republic
Ellgbehjul for eksempel Tier, Lime og Voi
Delebilsordninger for eksempel Sharenow, GoMore, Letsgo eller lokale delebilsordninger

Samkersel for eksempel GoMore, Nabogo

Der er stadig behov for at udvikle forretningsmodeller for gode delemobilitetslzsninger udenfor de sterre byer.
Her har kommunerne en vigtig rolle i at samarbejde med udbydere om test og udvikling af nye lasninger.

Kommunerne skal sikre, at de forskellige services ikke pavirker bymiliget negativt, at faerdselsregler og
parkeringsregler overholdes, og at lzsninger bidrager til den samlede mélsaetning om baeredygtig transport.?®
Det kan for eksempel vaere gennem klare regler for parkering aof keretgjer, hastighedsbegraensninger for
eksempel lgbehjul i gégader, reserverede parkeringspladser til delebiler med videre.

Desuden ber kommunen sikre sig adgang til data om brug af de forskellige services, sa effekten kan evalueres,
og der kan falges op i forhold til de overordnede mélszetninger.

Kommunen ber understette, at der er god adgang til delemobilitetslasningerne ved stationer og andre
knudepunkter, s& den samlede rejse og skift mellem transportformer opleves let og gnidningsles. Det kraever
planlaegning af, hvor mobilitetsservices primaert skal operere og gennemtaenkt indretning af stationspladserne.

Mobility as a Service

Mobility as a Service er som naevnt i kapitel 2 et tiltag, der har potentiale til at gare kollektiv trafik til et attraktivt
alternativ til bilejerskab. En service, hvor den samlede rejse kan bestilles og betales via en samlet indgang, vil
medfare en oplevelse af bedre service og sammenhaeng mellem transportformer og ma forventes at kunne
understette brugen af delemobilitet. Kommunen bgr understatte udviklingen af MaaS-lgsninger gennem funding,
innovationssamarbejder og pilotprojekter.

Kommunen skal sammen med den avrige offentlige sektor saette nogle standarder og krav til MaaS$ services, som
prioriterer baeredygtige transportvalg frem for individualiseret eller motoriseret transport.

Kommunen ber tage stilling til egen rolle i processen. Skal vi selv vaere med til at udvikle servicen eller “bare”
stille data til rédighed, s& private udbydere kan udvikle lasninger.?’

HVORDAN KAN FORSDG OG TILTAG FINANSIERES?

Funding til test- og pilotprojekter kan vaere en god katalysator for innovation og co-creation. Det skyldes flere
ting.

e Ofte er der tale om innovation af nye lasninger, hvor resultatet er forbundet med en vis usikkerhed. Derfor
kan det vaere sveert at fa bevilget penge fra det almindelige driftsbudget, nér der ikke kan gives garanti
for, hvordan lgsningen vil virke.

e Derfindes en raekke fundingmulighederne og puljer, som netop understatter innovative lgsninger, som
kan understgtte udviklingen. Ofte stilles der bestemte krav til, at der — ud over de konkrete lzsninger og
forseg — ogsa skal ske tvaergdende samarbejder mellem offentlige og private akterer og vidensaktarer.
Samtidigt stilles der ofte krav til, at forsegene skal vaere nytaenkende, og ligge ud over den daglige drift.
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Styrken ved offentlig-private partnerskaber er, at der arbejdes strategisk med at sikre vaerdiskabelse pd tveers af
partnerskabet, og derved udvikles lasninger taettere pa& brugerne, og med udgangspunkt i bade kommuners og
private aktgrers behov. Mdlet bliver saledes at skabe forretningsmodeller, som bade er baeredygtige for
virksomhederne, og som lever op til de visioner eller principper som en kommune stiller til en bestemt service eller
lzsning.

Testforseg kan dog ogsa vaere drevet og finansieret of private aktgrer, som har en interesse i at skabe
produktudvikling med gje for kommerciel udvikling. Her vil kommunerne og myndigheders rolle for eksempel
vaere, at stille areal eller give tilladelser, altsé som en mere traditionel myndighedsrolle.




Hvordan kan forseg og filtag finansierers?

Interessen for at udvikle og teste selvkarende shuttles blev udviklet i det tvaerkommunale samarbejde LOOP
CITY. LOOP CITY arbejdede med en vision om at gare en ny letbane til rygraden i byudviklingen langs Ring 3
lige uden for Kebenhavn. Visionen var at styrke baeredygtig byudvikling, skabe vaekst, fremme granne
transportlgsninger og imedegd den stigende traengselsudfordring. Samtidigt gnskede trafikselskabet Nobina
at teste brugen af selvkarende shuttles, som kunne anvendes som til- og frabringerlasning til den kommende
letbane. Dermed kunne selvkgrende shuttles udvide passagergrundlaget for letbanen og gere det nemt for
flere borgerne at bruge letbanen som erstatning for egen bil.

LINC-projektet blev udviklet som et partnerskab, hvor man gnskede at undersege, hvordan integrationen af
selvkarende, kollektiv mobilitet kunne skabe viden om, hvad det betyder for by- og trafikplanlaegningen. For
at skabe en hgj kvalitet i vidensgrundlaget blev RUC og DTU involveret til at arbejde med beregninger aof
transportmodeller og @ge forstdelsen igennem brugeradfaerd til at skabe de bedst mulige services.

IBM er med i projektet for at udvikle de digitale lzsninger fil testen.

To kommuner, Albertslund og Gladsaxe, gik ind i projektet, hvor de s& muligheden for at undersege, hvordan
de ville kunne bruge den selvkarende shuttle i to omréder, hvor der er behov for at skabe alternative lasninger
til privatbilisme. Gladsaxe har fokus p& Erhvervskvarteret, som allerede i dag er belastet af traengsel, og i
Albertslund arbejdes der med Hersted Industrikvarter, som gennem de naeste 10-30 ar skal udvikles til at
vaere et nyt stort bolig- og erhvervsomréde.

Forsgget med de selvkgrende shuttles er finansieret af Urban Innovative Actions (UIA), som er et program
under EU’s Regionale Udviklingsfond, der yder statte til byer, der gnsker at teste lgsninger, der ikke far har
vaeret implementeret eller afpravet i en given kontekst. Finansieringen fra UIA er p& samlet set 25 millioner
kroner. LINC er altsa et eksempel pd, hvordan kommuner, private akterer og forskningsinstitutioner sammen
rejser finansiering fil at ivaerksaette et innovativt forseg.

Muligheder for at finansiere fremtidige, permanente dele mobilitetslesninger
Som en del of projektet har det tvaergaende projektpartnerskab i LINC undersegt, hvordan en fremtidig
finansierings- og innovationsmodel kan bidrage til at fremme delemobilitetslasninger i en bred forstand.

Hvis nye teknologier, som selvkarende shuttles, skal have mulighed for at forandre vores transportgkosystem
og ultimativt vores transportadfeerd, s ber akterlandskabet indenfor traditionel byudvikling ogsa gentaenke
egne roller og ansvar. Selvkarende shuttles er derfor ikke bare et spargsmadl om smart teknologi. Det er ogsa
et spergsmdl om, hvordan vi kan skabe smarte finansieringsmodeller mellem aktgrer, myndigheder og
ejendomsinvestorer, som kan bidrage il at fremme en bzeredygtig rejse.



Det er vaesentligt, at kommuner arbejder aktivt med at definere deres rolle som planmyndighed. P& den made
kan kommunen szette retning for udviklingen, saette krav til investorer og skabe nye, innovative finansierings-

modeller.

Flere projekter har set p& udfordringer med at finde beeredygtige finansieringsmodeller, som kan finansiere
fremtidig delemobilitet gennem byudvikling. Det er blandt andet projekterne Dencity og S3 i Geteborg,
Sverige. Her er kommunen gdet sammen i et innovativt samarbejde med anlaegsejere, ejendomsudviklere om
at udbrede delemobilitetslgsninger og forbedre den kollektive trafik ved for eksempel at udvikle eksisterende
p-arealer til beboelse. Det har dog veeret udfordrende at finde finansieringsmodeller, som tilfredsstiller alle
akterer og deres forskellige behov. Det er seerligt en udfordring i forstadsmiliger — eksempelvis hvor letbanen
bygges - hvor befolkningsteetheden generelt er lav og bilafhaeengigheden hgj. Omvendt er fordelen dog, at
letbanen allerede tiltraekker investorer med interesse i en byomdannelse, s& timingen er god til at arbejde med
innovative forretningsmodeller, som bidrager til at forandre mobiliteten i omréderne, s& bilathaengighed

begraenses, og bykvalitet ages.

Ejendomme og jord er typisk prissat pa baggrund af naerhed til skole og fritidsaktiviteter og adgang til grenne
omréder og kollektiv trafik. Et skifte i transport og mobilitet vil aendre prissaetningen p& ejendom og jord. Der
er mange potentialer og veerdier, som kan blive realiseret, nér nye delemobilitetslasninger introduceres til et
byomrade:
o [n oget jordvaerd), som felge af forbedret tilgaengelighed og forbedret kollektivt serviceniveau.
Veerdien er primeert relateret til ejendomsinvestorer og landejere.
o Fnveerdiforagelse, nér arealer til parkering omdannes til beboelse og erhverv. Det er primaert
relateret til ejendomsinvestorer og anlaegsejere.
o Mere omkostningseffektive transportlasninger, sdsom nar fremtidige selvkarende shuttles kan kere
uden en steward. Det sger veerdiskabelsen for trafikselskaber og operaterer.

De fleste planlagte investeringer langs letbanen er placeret tset pd, hvor S-tog og letbanen mader hinanden.
Analyser viser, at for eksempel kontorejendomme i Kebenhavn er vurderet op til 35 procent hgijere, hvis de er
placeret stationsnaert. Det interessante i forhold il en fremtidig selvkarende til-/ og frabringer shuttleservice
langs letbanen er, at det kan have potentiale til at forbedre letbanens raekkevidde og passagergrundlag og
generelt Igfte serviceniveauet i et byomrade. Vaerdiforegelsen kan potentielt bruges til at finansiere
integrerede delemobilitetslzsninger som en del af byudviklingen. Men det kreever, at kommunen ser
mulighederne for at realisere potentialerne for selvkarende kollektiv mobilitet.

Nye delemobilitetslasninger, som selvkerende shuttles, giver kommunen muligheder for at né
baeredygtighedsmal som en by med fzerre biler og bedre muligheder for at udfolde det levede liv. Kommunen
kan omfavne fremtidens mobilitet ved at agere strateg og vise vejen for, hvordan et mobilitetsgkosystem kan
finansieres gennem en bredere involvering af for eksempel ejendomsudviklingsselskaber. Kommunen kan i
stigende grad sege at fremme samarbejde blandt akterer i et nyt mobilitetsgkosystem. Kommunen kan deltage
i eller etablere et udviklings- og driftsselskab, der leverer byudvikling, hvor eksisterende og nye
mobilitetslasninger udger rygraden. Det kunne for eksempel vaere et udviklingsselskab for Ringbyen, som
tilbyder Mobility as a Service til alle nye beboere, nar de flytter ind i en ejendom. Det kan kun lade sig gere,
fordi mobilitetslzsningerne skaber en foraget vaerdi og mere plads i byen - lidt ligesom nér By & Havn
bygger starre infrastrukturprojekter som metroen af selskabets indtaegter. En sadan selskabskonstruktion vil
bygge pa en staerk vision om at skabe baeredygtig mobilitet gennem byudvikling.



Hvilke tiltag, tror vi, kan bidrage til af né vores mél?
Hvordan skal tiltag og forseg finansieres?

Glostrup Station skal omdannes il et markant trafikalt knudepunkt, som forventes at sté feerdigti 2025, nér
letbanen abner. Indtil da er der mulighed for at benytte Glostrup Banegardsplads som et midlertidigt
eksperimenterende byrum med fokus pé& at styrke det lokale trafikknudepunkt. Det har vaeret et af kommunens
gnsker at skabe en spaendende stationsforplads, hvor skift mellem transportformer forbedres, og brugen af
den kollektive transport @ges. Som et led i denne ambition har kommunen valgt at teste, hvordan
delemobilitetsservices kan bruges som last-mile lzsninger i en forstadskommune.

Glostrup kommune kortlagde indledningsvis brugernes adfeerd og ensker til stationen gennem en
brugerundersagelse blandt 500 brugere af stationen og telefoninterviews af ca. 500 borgere og 100
virksomheder i kommunen.

Efter den indledende kortlaegning af brugernes adfaerd og ensker til stationen, inviterede kommunen
mobilitetsudbydere til at byde ind med tilbud pd& at opstille delecykler pd stationen gennem en traditionel
udbudsproces, hvor kommunen fastlagde rammerne for servicen. Forsegene blev delvist finansieret gennem
Interreg DKS-projektet Fremtidens Intelligente Mobilitet i Greater Copenhagen. Kommunen indgik herefter en
tre-&rig aftale med Donkey Republic om at opstille 10 almindelige delecykler og 10 el-delecykler p&
stationen samt p& ni udvalgte hubs i kommunen. Det var ogsé& muligt at efterlade cyklerne ved hubs i
Kebenhavn.

Kommunen inviterede derudover delebils- og ellabehjulsudbydere til at komme til Glostrup pa markedsvilkar.
Dette var en udfordring, da udbyderne var usikre pd, om der var et marked for deres lgsninger i en forstad
som Glostrup. Efter et &rs tid lykkedes det dog at f& labehjulsudbyderen TIER og delebilsudbyderen
GreenMobility til ot teste deres lasninger pa stationen.

Der blev indgéet en aftale med TIER pé et halvt &r til at starte med, hvor de kunne stille op mod 200 lgbehijul
rundt i kommunen, og hvor der blev indfert begraensninger i brugen sdsom hastighedsnedszettelse pa
udvalgte steder. Styrken ved labehjulene er, at de er baseret pd et free floating system, hvor brugerne kan
hente og aflevere labehjulene alle steder pa offentlige arealer. Ordningen medfarte i starten klager fra
borgere, der var utilfredse med labehijul i bybilledet, men efter et par méneder blev det en rimelig succes, og

ordningen har kert godt.

Kommunen og GreenMobility indgik en aftale om at udvide GreenMobility’s parkeringszone til Glostrup
Station for derved at teste, om der er et marked for delebiler i forstadskommunen. Det kunne lade sig gere, da
der er etableret ladeinfrastruktur pa stationen, og fordi parkeringen er ubegraenset. Ordningen fungerer fint -
der er et godt flow med cirka 100 ture til og fra Glostrup station per méned.
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Erfaringer fra casen
Leeringerne fra forsegene i Glostrup Kommune viser blandt andet, at:

e borgernes brug af mikromobilitetsservices gav ny viden til trafik- og byplanlaeggere i Glostrup. Det er
for eksempel blevet synligt, hvor i byen der er huller i den eksisterende kollektive transport. Hvis der
var endnu mere adgang til data, for eksempel realtidsdata og brugerprofiler, kunne det give endnu
mere indsigt i rejsendes behov.

e det var positivt at rammesaette de nye services som et testprojekt. Det har gjort det muligt at fa bade
politisk opbakning og nysgerrig interesse i, hvordan de nye delecykler, lzbehjul og delebiler kan
fungere bedst for borgerne, og hvordan man politisk kan stille krav og rammer for lasningerne, sé
uheldige effekter kan undgés.

e deteren barriere, at lzbehjul og delecykler kun kan bruges inden for kommunegraensen. Mange
brugere af stationen skal il de omkringliggende kommuner og kan derfor ikke benytte tilbuddet. Der
er behov for, at de nye services kan bruges pa tvaers af kommunegraenser. Det fordrer mere
tvaerkommunalt og regionalt samarbejde om mobilitetsservices og MaasS.
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Fierde fase i SUMP-guiden: Implementering og monitorering

denne del af planlaegningen skal der tages stilling til falgende spargsmdl:

Planprocessens fjerde og sidste fase er der, hvor tiltag indkebes, implementeres, monitoreres og evalueres. |
Hvordan kan vi bruge

Milestone:
Measure implementation
evaluated

lzeringer i den fremadrettede . Analyse successes and failures

planlaegning? . Share results and lessons learned |

. Consider new challenges and solutions

Hvordan engagerer i1 Monitor progress and adapt
vi b“Jrgeme_ i test og 43 Inform and engage citizens and | A
pilot-projekter? " stakeholders 11

101 Coordinate implementation of actions

10.2 Procure goods and services

Hvordan udbyder vi !dlanage ;
test- og pilotprojekter? = implementation

© Rupprecht Consult 2019

Figur 6. Fase 4: Implementering og monitorering. For yderligere beskrivelse af aktiviteterne i fase 4 henviser vi til SUMP-
manualens hjemmeside: https://www.eltis.org/mobility-plans/phase-4-implementation-and-monitoring

Kilde: Rupprecht Consult - Forschung & Beratung GmbH (editor), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable
Urban Mobility Plan, Second Edition, 2019

HVORDAN UDBYDER VI TEST- OG PILOTPROJEKTER?

Atindkebe produkter og services er en forudsaetning for at komme i gang med implementeringen af tiltag, og
ligger i SUMP-hjulets aktivitet 10.2. Nér det handler om nye, innovative produkter og morgendagens lgsninger,
kan det vaere en fordel af se ud over den traditionelle udbudsproces. P& den made kan kommuner bidrage til at
skabe efterspargsel efter innovative, baeredygtige og intelligente transportlgsninger, som kan udvikles og
afpreves i offentlig-private samarbejder. Men innovation kreever et klart politisk mandat, at der er styr pd, hvad
kommunen vil opnd, og at der er formuleret klare mal for indsatsen.°

Markedsdialog er en effektiv metode til at undersege markedet og kvalitetssikre vdbud

En markedsdialog er dialog mellem markedet og dets potentielle kunde. Mdlet er, at dialogen skal vaere med til
at afklare, hvordan ordregivers behov bedst kan daekkes, herunder hvilke krav der kan stilles, og hvad der er
realistisk. Dialogen skal desuden belyse, hvad der findes pa markedet of lzsninger og kan bidrage il at kunden
kan formulere funktionskrav, der dbner op for kreativitet, innovation og konkurrence pd indhold, kvalitet og form.

En markedsdialog kan gennemfgres enten som en tidlig og teet dialog med markedet, fer man gér i et egentlig
udbud. Denne form for markedsdialog har til formdl at sikre, at man fér en stor viden om, hvad markedet kan
levere i dag og derfor mere praecist kan beskrive et udbud. En markedsdialog kan ogsa anvendes, nér
opdragsgiver har beskrevet en udfordring, og man ansker markedets bud p&, hvordan den kan imgdekommes. |



https://www.eltis.org/mobility-plans/phase-4-implementation-and-monitoring

selve dialogen kan parterne berige hinanden med nye vinkler og afklare forskellige problemstillinger, som kan
leegges til grund for dels valg af leverander og dels fintuning af udfordringen. En viden, der ogsé kan anvendes til
selve lasningsbeskrivelsen i forbindelse med kontraktindgéelse.

For kunden er markedsdialogen givet godt ud. Selv om den kan veere tidskraevende, s& opnas der oftest et langt
bedre resultat, en bedre forstaelse for opgaven samt en gensidig respekt blandt partnerne.

Som kunde er det vigtigt at have fingeren pé pulsen og vide, hvad markedet kan levere, og hvor markedet kan
byde ind med nye, innovative lgsninger. Som kunde kan man ikke have overblik over, hvad der rerer sig pé
hverken det danske eller det internationale marked. Her kan markedsdialogen om en given udfordring give
kunden hel ny indsigt og nye idéer, der kan anvendes i forbindelse med selve udfordringen eller ogsa bare
generelt indenfor et omrade. Markedsdialogen medfarer et bedre samarbejde efter udbudsfasen og ofte faerre
klager og spargsmal. Der findes ikke én opskrift p& markedsdialog, det kan geres pd et utal af méder. De
juridiske krav er blot, at principperne fra udbudsloven om ligebehandling, transparens og proportionalitet holdes

i haevd.

En markedsdialog er god il felgende udbudstyper:
e Begraenset udbud
o Sterre udbud med potentielt mange leverandarer
e Udbud med forhandling
e Konkurrencepraeget dialog
e Og er et must ved innovationspartnerskaber

Offentligt-Privat Innovationssamarbejde (OPI) kan anvendes til at udforske et fremtidigt indkebsomrade. Der kan
bade vaere tale om nye produkter, nye services eller nye processer. Metoden bygger pé en jeevnbyrdig og ikke-
forpligtende udviklingskontrakt mellem udbudsgiver og leveranderer. En OPI-kontrakt sikrer at tvister,
ejerskabsspargsmdl og offentliggerelse af resultater handteres.

OPI er unikt, fordi samarbejdet mellem offentlig og privat partner ikke falger de traditionelle bestiller-
leverandgrroller. | et OPl-samarbejde deltager bade det offentlige og virksomhederne som udviklingspartnere,
der sammen udvikler nye innovative lasninger som svar pé& feelles definerede udfordringer. P& den méde kobles
private virksomheders kompetencer og teknologier med kundens behov, og der skabes et dbent innovationsrum
mellem offentlige og private aktgrer. Samarbejdet kan resultere i et indkab, men det er ikke et krav.

OPI er relevant nar:
e Omrddet er komplekst — du kender ikke de nedvendige funktionskrav til at forberede indkab.
e Lasninger mangler helt, eller markedet er umodent.
o Du gnsker at skabe et gensidigt offentlig-privat udviklingsrum for at udvikle en ny lasning.
e Test og pilot-projekter er vigtige for at komme videre.
e Derer behov for samarbejde mellem flere konkurrerende aktgrer.
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PROCES - FRA IDE TIL PROTOTYPE

‘

Kommuner definerer Udfordringer kvalificeres Markedsdialog

udfordringer
' J
\ U4
08 —
’ — \

Prototyper udvikles og testes OPI-aftaler indgds

Figur 7: Et eksempel p& en proces med markedsdialog og OPl-samarbejde udarbejdet i forbindelse med Den Regionale Datahub

HVORDAN ENGAGERER VI BORGERE | TEST OG PILOT-PROJEKTER?

At engagere og here borgerne er helt centralt i denne planlaegningsfase. Nye intelligente mobilitetslasninger kan
betyde store forandringer for de rejsende, og derfor er det helt essentielt at forholde sig til den offentlige debat og
lytte til brugernes forventninger til og erfaringer med de nye services.®' Inddragelsen af borgerne skal ikke ske ad
hoc men planlaegges grundigt pé forhénd. Hvordan skal pilotprojekterne kommunikeres ud, s& borgerne far mod
pé at afpreve dem? Hvilke input har vi brug for fra brugerne? Hvordan skal brugernes erfaringer og oplevelser
indsamles? Spargeskemaundersagelser, fokusgrupper, eller noget helt tredje2 Hvordan skal data bearbejdes? At
opnd kendskab til brugen af de nye services kraever ogsé adgang til brugerdata. Her er det vigtigt at have en klar
aftale om adgang til data skrevet ind i kontrakten med leverandererne af de forskellige services.*?

HVORDAN KAN VI BRUGE LA_-RINGER | DEN FREMADRETTEDE PLANLAGNING?

Effekten og potentialerne skal males pd baggrund af de succeskriterier og indikatorer, som blev fastlagt i
strategiudviklingsfasen. For at kunne falge op er det vigtigt, at der er gennemfart en baselineundersagelse, s&
man kan méle udviklingen og effekten aof de Igsninger, som afpraves. Dette er en del af forberedelsesfasen.

Lebende evaluering af brugen kan bidrage til Isbende tilpasninger, eksempelvis i form af etablering af nye hubs,
tilretninger i apps, indkab af flere cykler, endring af stoppesteder og kareplaner, nye rekrutteringsstrategier med
mere.** En sddan labende laering og tilpasning vil giver flere erfaringer i forhold til hvad der virker og ikke virker,
end hvis tiltaget farst evalueres i forbindelse med testens afslutning.

Erfaringer og leeringer skal dog ikke kun bruges til lsbende tilpasning eller lokale forbedringer. Erfaringer bar
deles med offentligheden og relevante interessenter og gerne i netvaerk pé tvaers af myndigheder, s& den
indsamlede viden kommer flest muligt til gode og kan bidrage til at fremme baeredygtige, intelligente
mobilitetslasninger.
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CASE

DEN REGIONALE DATAHUB:
MARKEDSDIALOG OG OPI-SAMARBEJDE OM INNOVATIONSPROJEKTER

Hvordan vdbyder vi test- og pilofprojekter?

Den Regionale Datahub har bidraget med fire cases i Fremtidens Intelligente Mobilitet i Greater Copenhagen,
hvor der er taget udgangspunkt i fire forskellige mobilitetsudfordringer, som alle resulterede i udvikling af fire
prototyper vedrgrende intelligent trafikinformation.

De fire udfordringer var:
1. optimering of vejkapacitet og myldretidskarsel i Vallensbaek Kommune,
2. nye former for trafikinformation til pendlere under vejarbejde i Hillered Kommune,
3. bedre oplevelse for cyklister under vejarbejde i Gladsaxe Kommune og
4. nye metoder til at forudse trafikmenstre ved lokalplanseendringer i Egedal Kommune.

For hver udfordring blev der inviteret til markedsdialog, som bidrog til at kvalificere udfordringen og kravene fil
leverandgren. Herefter blev der indgéet OPI-aftaler om udvikling og afpravning af prototyper med de
forskellige leveranderer.

Processen fra markedsdialog til afprevning af prototyper forlgb saledes:

e  Udfordringer blev identificeret i teet dialog med de involverede kommuner. Efterfalgende blev
udfordringerne kvalificeret af kommunerne og andre videnspersoner, far de blev oversat til engelsk.
Sammen med udfordringerne blev de konkrete lokationer, hvor den @nskede prototype skulle testes,
beskrevet, og ligeledes blev det angivet, hvilke data der kunne stilles til radighed.

e Sammen med beskrivelse af udfordringen var der en raekke spergsmdl, interesserede leverandarer
skulle besvare.

e Invitationen til markedsdialog foregik via platformene comdia.com og EU’s TED database.
Sidstnaevnte for ogsa at né det internationale marked. Enkelte leveranderer blev desuden prikket,
hvilket er fuldt lovligt, nar udbuddet er offentliggjort.

e linvitationen til markedsdialogen var der udformet en tidsplan, og betingelserne for dialogen var
tydeligt beskrevet herunder ogsé prisniveauet, ligesom der naturligvis var deadline for besvarelse.

e | alt modtog Den Regionale Datahub 20 besvarelser pa de seks udfordringer, og 16 leveranderer
blev inviteret til 1:1 samtaler.

e Hver samtale med leverandaren var p& 30 minutter. Forinden og efter de enkelte samtaler blev
samtalen forberedt og evalueret efter ngje udvalgte evalueringskriterier. Erfaringen har vist, at det er
godt at udvide samtalerne til 45 minutter. Laengere behever de ikke at vaere, da begge parter ger
deres ypperste for at komme ind til kernen og f& idéudviklet p& udfordringen.

e P& baggrund af samtalerne resulterede det i indgaelse af fire OPI-aftaler om udvikling af prototyper,
hvor udfordringen blev tilrettet noget i forhold til den indsigt, der var opndet p& markedsdialogen.
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e | forbindelse med de fire OPI-aftaler blev der udarbejdet specifikke udviklingsmal og succeskriterier

for samarbejdet, som begge parter forpligtede sig il at felge.

e Hver udfordring havde en udviklingsperiode pd tre méneder og en efterfalgende testperiode pa en

madned.

|| Mandag |  Tisdag |  Onmsdag |  Torsdag | Fredag |

8.30-9.00 Formede Formede
9.00-9.30 Markedsdialog - Markedsdialog - Formede
Leverander 1 (3) Leverander 1 (1)
9.30-10.00 Evaluering Evaluering + formade Markedsdialog —
Leverander 5 (1)
10.00-10.30 Markedsdialog - Evaluering + formade
Leverander 2 (1)
10.30-11.00 Evaluering Formede Markedsdialog —
Leverander 6 (1)
11.00-11.30 Markedsdialog - Evaluering
Leverander 1 (6)
11.30-12.00 Formede Evaluering
13.00-13.30 Markedsdialog - Formede Formade
Leverander 1 (4)
13.30-14.00 Evaluering + formade Markedsdialog — Markedsdialog -
Leverander 2 (3) Leverander 1 (2)
14.00-14.30 Markedsdialog - Evaluering + formade Evaluering + formade
Leverander 2 (4)
14.30-15.00 Evaluering Markedsdialog — Markedsdialog -
Leverander 3 (1) Leverander 2 (2)
15.00-15.30 Evaluering + formade Evaluering
15.30-16.00 Markedsdialog -
Leverander 4 (1)
16.00-16.30 Evalvering + formade
16.30-17.00 Markedsdialog -
Leverander 2 (1)
17.00-17.30 Evaluering

Figur 8: Eksempel pé kalender for markedsdialogen

Erfaringer fra casen

Gennem markedsdialogen blev bade partnerne i Den Regionale Datahub og leverandgrerne, som bed ind pa
opgaven, klogere. Markedsdialogen betad, at partnerne i Den Regionale Datahub var i stand til at udveelge
hvilke of de seks cases, man enskede at arbejde videre med, og hvordan de fire cases, man valgte at arbejde
videre med, kunne komplementeres med ny opnéet viden.

| processen fandt man ogsé ud af, hvilke leverandgrer der var parate til at indgd i et innovationspartnerskab,
som netop adskiller sig fra det saedvanlige kunde/leveranderforhold. At gennemfare processen pa denne
made har givet partnerne i projektet ny indsigt om markedsdialog som metode, som kan anvendes i andre
sammenhaenge i kommunen. Samtidig har processen resulteret i et godt samarbejde med virksomhederne i
forbindelse med udvikling af et nyt bud p& at imedekomme udfordringerne. For virksomhederne har det
betydet, at de i udviklingsforlgbet er kommet taettere pa kommunernes behov, hvilket har hjulpet dem i deres
forretningsudvikling.*
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CASE

LINC: ENGAGERE BRUGERE | TEST OG EVALUERING?®

Hvordan engagerer vi borgere i tesf og pilot-projekter?

LINC skal teste selvkerende shuttles — hvordan fungerer de i trafikken, hvordan tager passagerne imod den
nye teknologi, og hvordan kan vi sikre en fornuftig drifte

Projektets ambition har vaeret at teste shuttles p& DTU Campus og Hersted Industripark i seks maneder hvert
sted. Desvaerre har det taget lang tid at f& godkendt testen, og derfor ser det ud til, at der kun bliver mulighed
for at teste de selvkarende shuttles i tre maneder pa DTU Campus. For at f& mest mulig viden ud aof
testperioden er rekruttering og inddragelse aof testpassagerer blevet planlagt ngije.

Rekruttering of fesfpassagerer

Far testen kan gennemfares skal tilstrackkeligt med testpersoner rekrutteres. Mdlgruppen er studerende og
medarbejdere pd DTU Campus i Lyngby samt mindre virksomheder og start ups, der har kontorer p& Campus.
Naboer til og bessgende p& DTU er ogsé en del af malgruppen.

For at f& et godt undersagelsesgrundlag i forskningsgjemed vil projektet rekruttere 500 testpassagerer. Disse
testpersoner skal vaere indforstdet med at std il r&dighed for kvantitative undersagelser — eksempelvis via en
specielt udviklet app eller via spgrgeskemaer. Herudover ansker projektet at rekruttere 25 ‘ekspert’-
informanter, som skal sta il rédighed for mere kvalitative undersegelser.

Falgende kommunikationsaktiviteter er planlagt:
e fortest
Projektet har lavet en hjemmeside, hvor nyheder om projektet og rekruttering foregdr:

. Derudover har projektet oprettet en facebookside og forberedt et nyhedsbrev
maélrettet testpassagererne. At tilmelde sig som testpassager vil forega via en formular pa
hjemmesiden. Hijemmesiden er pa dansk og engelsk, da DTU har en del internationale studerende og
ansatte. Desuden benyttes DTU’s medier og kanaler til rekruttering.

e  Under fest
Under testen vil der veere brug for béde at holde de 500 testdeltagere og de 25 “ekspert’-
informanter informeret om projektet og holde engagementet og gejsten oppe hos deltagerne. Det vil
ske via nyhedsbreve til testdeltagerne, labende information under testen p& facebook og app samt
eventuelt konkurrencer, der kan engagere deltagerne til at blive ved med at bruge shuttlen i hele
testperioden.

o [fter testen
Formalet med kommunikationen efter testen er, at testdeltagerne faler sig velinformerede om testens
resultater. P& den méde kan de se, at deres deltagelse har skabt vaerdi. Kommunikationen vil forega
via mail, nyhedsbrev og lokal og national presse.



http://lincproject.dk/
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Evalvering af brugeroplevelser
RUC, som er partner i LINC, stér for at undersgge brugeroplevelser og adfeserd i og omkring de selvkarende
shuttles i testperioden. Dette er et of flere elementer i den samlede evaluering.

Undersggelsen tager udgangspunkt i to forskningsspargsmal:
e Hvad karakteriserer interaktionen mellem de selvkerende shuttles og andre trafikanter? Hvad kan vi
lzere af dette i forhold til sikkerhed og tillid til fremtidens selvkarende kollektive transport?
e Hvordan kan brugernes oplevelser samt konkrete erfaringer fra testen omkring sikkerhed, tryghed og
fleksibilitet bruges il at udvikle servicen i takt med at teknologien udvikles2

For at indsamle brugerdata har RUC forberedt en raekke dataindsamlingsmetoder.

e For det farste skal de stewards, som er ombord pé& busserne, uddannes til at observere og indsamle
data om brugernes adfeerd og shuttlens interaktion med @vrige trafikanter undervejs pa kareturen.

e Brugerne vil f tilsendt en spargeskemaundersagelse, hvor der indsamles data om brugeroplevelser,
opfattelser af tryghed og sikkerhed, brugervenlighed, mulighed for at beskrive egne oplevelser med
mere. Desuden vil der blive sendt specifikke spargsmal til brugere via appen i forbindelse med
saerlige haendelser for eksempel nadstop.

e En raekke interviews vil blive gennemfart med brugerne i form aof “travel along” interviews.
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