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Synopsis

Projektet undersgger, hvordan knudepunkter i
de mindre byer og landdistrikter kan bidrage til
brugen af den kollektive trafik. Dette undersg-
ges ved brug af litteraturstudie, interviews med
fagpersoner og spgrgeskemaundersggelse blandt
borgere i de mindre byer og landdistrikter. Her-
til belyses bade udenlandske og danske erfarin-
ger med knudepunkter, trafikselskabernes erfar-
ringer med knudepunkter, samt borgernes be-
hov ift. knudepunkter og faciliteter.

Gennem syntesen peger undersggelsen pa, at
knudepunkter kan skabe en merveerdi til byens
borger ift. at lave knudepunktet til et lokale
mgdesteder med gode ventefaciliteter. Projek-
tet anbefaler, at udviklingen af knudepunkter
skal sker i tet samarbejde med borgerne. Hvor-
til de lokale forhold tilpasses efter borgernes be-
hov. Flextur og plustur fremhaves som en "first
and last mile” lgsning ifm. knudepunkter. Dette
kan bidrage til at forbinde den kollektive trafik

i yderomraderne.




Forord

Projekt er udarbejdet af to studerende fra Aalborg Universitet, som er i gang med deres
kandidatspeciale i Veje og Trafik. Specialet beskeftiger sig med emnet "Knudepunkter”
og er udarbejdet i perioden fra Februra 2025 til Juni 2025. Formalet med dette projekt
er at undersgge, om knudepunkterne kan bidrage til at fremme den kollektiv trafik i de
mindre byer og landdistrikter, samt hvilke facilitere som efterspgrgers. Hertil fortages et
litteraturstudie, interviews med fagpersoner og et spgrgeskemaundersggelse. | forbindelse
med udarbejdelsen af projektet rettes en stor tak til Harry Lahrmann fra Aalborg
universitet for at bidrage med faglig indhold og konstruktiv vejledning. Derudover en

stor tak til trafikselskaberne og Vejdirektoratet for at deltage i interviewene.

Lasevejledning

Gennem rapporten er der anvendt Harvard-metoden til kildehenvisning. Hertil angives
kilderne med (forfatter, udgivelsesar). Hvis kildehenvisningen er placeret efter et punktum,
refereres kilden til det ovenstaende afsnit. Hvis kildehenvisningen er placeret fgr punktum,
refereres kilden til den specifikke setning. Alle de anvendte kilder i rappporten er angivet
i litteraturlisten i alfabetisk raekkefglge. Denne liste er placeret mellem hovedrapporten og
bilag. Gennem litteraturstudiet anvendes ”Mobility hubs” eller "Nodes”, nar udlandske

kilder bliver beskrevet. Ordet "Knudepunkt” anvendes i den danske konstekst.

I gennem rapporten fremgar figurer med kortmateriale, grafer og billeder. Hvis disse ikke

har anfert en kilde i figurteksten skal det antages at veeret udarbejdet af projektgruppen.

Til udarbejdelse af rapporten er der benyttet Al (ChatGPT). ChatGPT er blevet anvendt
til at oversette engelske tekster til dansk. Derudover er ChatGPT og CD-ord anvendt

gennem rapporten, som hjelpemiddel til stave- og leesevanskeligheder.
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Abstract

This thesis aims to investegate wheter mobility hubs have the potential to increase public
transportation ridership in small towns (Population less then 10.000). It also aim to
investergate which amenities are requested by the local citizens and transport companies
as well as the barriers public transport faces. This topic is relevant due to a downward
spiral in ridership numbers and a reduction in bus timetable frequency, both of which is
making public transport increasingly inaccesibel in smaller towns. This is done through

a literature review, interviews, and surveys.

Two kinds of surveys were sent out, one aiming to understand which amenities are desired
by smaller towns with no mobility hub, and one seeking to identify potential improvements
in smaller towns with a mobility hub. The surveys also asked additional questions about
the importance of bus service in small towns. The interviews with the transport comapnies
empthasize the di Cculty of implementing mobility hubs in smaller towns due to lack of
finacial support from the municipalities. This is due to how public transport is organized
in Denmark, where public transport is a political product. The interviews revealed that
mobility hubs placements often depends on the municipalies interests, which can, in some
cases result in mobility hubs that are poorly located. This is because the municipalities
priorites might not align with the needs of users or the transport companies strategies.
This was also made clear in the literature review, where dilerknt interests and poor

communication between stakeholders can lead to suboptimal solutions.

The surveys found that small towns regarded bus service as an important infrastucture
to their small town. The survey also found that the most requested amenities for mobility
hubs, are bus shelter with seating, real-time bus information, toilets and good lighting.
The literature review, interviews and survey all support the idea, that mobility hubs can
create value for smaller towns. The findings also empthasize the importants of integrating
the mobility hub to the local community. Without intergrating the mobility hub to the

local community needs, the mobility hub risks functioning as a regular busstop.
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1 Indledning

| Danmark har 38 % af danske familier ikke adgang til en bil. Dette svarer til ca. 1.2 mio.
familier uden bil (statestik, 2024). Hertil kan den kollektiv tra k spiller en vigtig rolle

for mange danske familier. Derfor er alternative transportmuligheder ngdvendige for de
personer, der ikke ejer en bil, hvilket kan veere i form af kollektiv tra k, cyklen m.m.
Fordelingen af familier uden bilradighed i Danmark forekommer bade i de sterre byer
som Kgbenhavn, Aarhus, Odense og Aalborg, hvor det kollektive tra ktilbud er godt.
Men der er ogsa familier uden bilradighed i de mindre byer og landdistrikter, hvor det
kollektive tra ktilbud er mindre godt, og hvor afstandene mellem bolig, skole, arbejde
og fritid kan veere store. (teenk, 2023) Derudover er der bgrn og unge, som er afhaengige
af den kollektive trak ifm. at tage i skole og til fritidsaktiviteter. Darlige kollektive

tra ktilbud kan have konsekvenser ift. antallet af ture, der foretages. En undersggelse
fra "Forbrugerradet teenk viser, at borgere i landdistrikter fraveelger fritidsture pga.
manglende transportmuligheder. | deres undersggelse sva@9% af respondenterne,

at de pa visse tidspunkter ma fravaelge at besgge familie og venner pga. manglende
transportmuligheder og31 %svarer, at de fraveelger laege- og sygehusbesgg. (teenk, 2023)
Dette kan farer til starre ulighed i samfundet, nar dele af befolkningen har en begraenset
adgang til transport. En begraensning i transportmuligheder farer til stgrre ulighed i
samfundet, nar dele af befolkningen ikke har adgang til transport. Dette sker f.eks. i
USA, hvor darlig kollektiv tra k ger det sveert for befolkningen at komme pa arbejde.

Dette rammer isaer befolkningsgruppen i USA, som lever i fattigdom. (White, 2015)

Den kollektive tra k er yderligere blevet underlagt et gkonomisk pres, da operatgrud-
gifterne i perioden 2019 til 2023 er steget meth % Dette ligger et pres pa antallet af
kareplantimer, som tra kselskaberne samt deres ejere i kommuner og regioner kan tilby-
de. P& gur 1.1 fremgar faldet af antal kereplantimer for hvert tra kselskab i perioden
2019-2024. Et fald i antallet af kgreplantimer kan f.eks. indikere, at der er blevet fiernet
nogle afgange (f.eks. i weekenderne) eller nogle ruter er sparet vaek. Dertil er der fore-
taget en prioritering af de mest benyttede ruter pa bekostning af de mindre betydelige
ruter. (Ekspertudvalg, 2024; Tra kselskaberne i Danmark, 2024) Derudover viser tal fra
Danmarks Statistik, at der er sket et fald af kareplanstimer pr. indbygger pd4,7 % i
landkommunerne i perioden 2017-2023 (Repsholt, 2024).
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1. Indledning

Figur 1.1. lllustration af antal af kereplantimer for hver tra kselskab i perioden 2019 - 2024,
hvor indeks 100= 2019. (Ekspertudvalg, 2024)

| denne forbindelse fremgar det, at de mindst brugte ruter nedleegges eller forringes farst.
Dette har veeret tilfaeldet i Nordjylland, hvor der blev fiernet afgange fra ruter med fa
passagerer. Et eksempel forekommer fra artikléiHeidi er utilfreds med busnedlaeggelse:

- Det er den forkerte bus, der nedlaegge$lensen, 2024), som fremhaever, at borgere uden
for byen Asaa skal bestille en plustur fra en adresse til haermeste stoppested. Artiklen
papeger, at det er sveert at planleegge og mindre spontant for borgerne at benytte kollektiv
tra k. Samtidig skal kommunerne og regioner spare, hvilket har fart til, at mindre byer har
faet aendret eller nedlagt busruter. Dette giver bl.a. borgerne i de mindre byer en laengere
rejsetid, da bussen ikke lsengere betjener deres naermeste stoppesteder (Redaktion, 2015).
Dette er samtidig med, at data fra Danmarks Statistik viser, at40% af den danske
befolkning bor i de mindre byer med under 10.000 indbyggere og i landdistrikter, jf. gur
1.2. (statistik, 2025)
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1. Indledning

Figur 1.2. Fordeling over den danske befolkning i byomrader og landdistrikter. (statistik, 2025)

| denne forbindelse opstar et potentiale i at fremme den kollektive tra k i disse omrader.
En artikel fra Randersidag foreslar at forbedre stoppestedsfaciliteter i landdistrikterne for
at gare den kollektive tra k mere attraktiv (Redaktion, 2021). Hertil viser en undersggelse,
som er gennemfgrt af Dansk Person Transport (DPT), at hvis der investeres i den
kollektive tra k, kan det gge passagerveeksten. Her naevnes knudepunkter som en af de
lgsninger, der kan have lille til mellemstor e ekt (Lyngenbo, 2022). Derudover mener
ekspertgruppen, at knudepunkter kan styrke sammenhangen i og adgangen til den
kollektive tra k i oplandet (Transportministeriet, 2024a). Dermed er det interessant at

undersgge, hvilken betydning knudepunkter kan have i de mindre byer og landdistrikter.
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Problemformulering

Et knudepunkt er et sted, hvor forskellige transportformer mgdes f.eks. busser, tog,

personbiler, cyklister osv. Knudepunkterne kan placeres forskellige steder bade i og

uden for byerne. Placeringen kan f.eks. veere ved busterminaler, togstationer og

busstoppesteder eller steder, som kommunen prioriterer. Knudepunkterne kan fungere

som et samlingspunkt, hvor borgere kan mgdes og skifte mellem transportformer. Ved

disse knudepunkter vil der oftest veere nogle delelementer, som gar, at kunderne i den

kollektive tra k kan blive sat af eller samlet op. Disse elementer kan bl.a. veere cykelstativ,

informationsskilte, parkeringsplads.(Midttra k, 2025c; Rambgll, 2023)

Specialets formal er at undersgge, om knudepunkter kan bidrage til at fremme den

kollektive tra k. Undersggelsens fokus vil veere pa, hvordan disse kan tilpasses i de

mindre byer, samt hvilken betydning det har for borgerne. Der samles erfaringer

fra tra kselskaberne ift. hvilke strategier eller lgsninger de anvender for at forbedre

opholdskvaliteten og tilggengeligheden af knudepunkterne. Dette har fart frem til falgende

problemformulering:

Kan knudepunkter bidrage til at fremme den kollektiv tra k i de mindre

byer og landdistrikter, og hvilke faciliteter efterspgrges af lokalsamfundet.

For at besvare problemformuleringen vil specialet undersgge fglgende underspgrgsmal:

A

Hvilke udenlandske erfaringer er der omkring knudepunkter?

Hvad er tra kselskaber preeferencer?

Hvordan skal knudepunkter udformes?

Hvordan inddrages landdistrikter og mindre byer?

Hvilken barriere medfgrer, at borgere fraveelger kollektiv tra k?

Hvordan kan knudepunkter forbedre den kollektive transports brugeroplevelse?
Hvilke potentielle steder kan udpeges, hvor knudepunkter kunne veere relevante?
Hvordan kan knudepunkter implementeres ift. transit oriented development (TOD
eller TOB)?

Hvordan kan konceptet neerbus inkorporeres ift. knudepunkter?

Hvordan kan mikromobilitet understgtte knudepunkter?
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3 Den metodiske tilgang

| projektet anvendes bade kvantitative og kvalitative metoder til at tilegne viden,
erfaringer og tiltag om knudepunkter, samt viden om borgernes holdning og oplevelse.
Dette er for at undersgge, hvordan knudepunkter kan bidrage til at fremme den kollektive
trak i de mindre byer og landdistrikter. Til at undersgge knudepunkter anvendes
interview, litteraturstudie og spgrgeskemalitteraturstudiet benyttes til at indsamle
eksisterende viden om knudepunkter og for at opbygge en forstaelse af knudepunkter,
inden interviewene afholdes. Der bliver foretaget interviews med tra kselskaberne og
Vejdirektoratet for at fa en indsigt i, hvordan der arbejdes med knudepunkt i Danmark.
Spgrgeskemaet anvendes ifm. at undersgge brugernes holdning til, hvilke faciliteter der bar

veere ved knudepunkterne, samt om knudepunkter vil gare kollektiv tra k mere attraktiv.

3.1 Litteraturstudie

Litteraturstudiet anvendes til at identi cere og analysere knudepunkter i det eksisterende
forskningsfelt. Litteraturstudiet skal bidrage til at nde eksisterende viden om knude-
punkter og identi cere omrader, som kreever yderligere undersggelse. Der anvendes for-
skellige akademiske databaser som f.eks. AUB, Google Scholar, Web of Science, hvor der
er sggt efter akademiske artikler, b@ger og rapporter. Derudover bliver der ogsa anvendt
praksisbaseret litteratur. Sggeprocessen blev udfgrt bade manuelt og ved hjeelp af au-
tomatiserede sggeveerktgjer. Dette er for at sikre en bred deekning af relevante kilder.
Der anvendes sggeord for at identi cere de mest relevante kilder og indsnaevre sggnin-
gen. (Wee og Banister, 2016; Vos og El-Geneidy, 2021) Eksempler pa de s@geord, som
projektgruppen har anvendt, fremgar af nedenstaende liste:

A

"Knudepunkter"
" "Knudepunktsnetveerk'

" "Hubs' eller "Nod¢"'

" "Mobility hubs"

"Transport hubs'

"Transport hubs in smaller town$
"Transport hubs in rural areaer$

"Upgraded busstops
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3. Den metodiske tilgang

| forbindelse med sggeordene bliver der angivet et sggeresultat i de forskellige akademiske
databaser. Sggeresultaterne angiver antallet af kilder for det givhe sggeord. For at
optimere sggeresultaterne kan der anvendes boolske operatorer f.éddD, OR, NOT

eller anfgrselstegn( ). Ved at anvende boolske operatorer kan sggekriterierne udvides
eller minimeres for at give en mere relevant litteratursggning. De boolske operatorer
anvendes til at kombinere sggeordene f.eK8Hubs' AND "Mobility " eller "Node' OR
"Hubs'. Yderligere er der anvendt trunkering, som angives med en stjerne)(Dette er

for at sikre, at sggeordenes grammatiske endelse ikke minimerer sggeresultaterne. (\Wee
og Banister, 2016; Vos og El-Geneidy, 2021)

Ud fra kilderne er snowball-metoden anvendt ifm. at nde yderligere relevant litteratur.
Snowball-metoden gar ud pa at identi cere nye kilder ved at gennemga litteraturlisten

i en allerede fundet kilde. Ved brug af denne metode kunne der systematisk opspores
andre relevante kilder, som den oprindelige forfatter havde benyttet. Hertil havde
projektgruppen gennemgaet og vurderet kildernes relevans og kvalitet. Udveelgelsen af
kilderne var baseret pa ere kriterier. Kriterier var bl.a., at kilderne skulle inkludere
studier, der havde relation til knudepunkter eller mobility hubs. Der blev prioriteret
ogsa kilder, der var publiceret i velrenommerede tidsskrifter og akademiske bgger. Dette
skyldtes, at disse ofte sikrede en hgj kvalitet og troveerdighed. (Wee og Banister, 2016;
Vos og El-Geneidy, 2021)

| litteraturstudiet var der tilstreebt at gennemfgre en systematisk og deekkende sggning,
hvorfor der kunne forekomme en vis usikkerhed. Dette kunne bl.a. veere, at sggningen var
baseret pa speci kke sggeord, hvilket kunne betyde, at relevante studier med alternative
begreber ikke blev inkluderet. | udveelgelsen af kilderne blev abstract og konklusion leest
for at vurdere kildens anvendelighed. Yderligere blev kilden udvalgt pa en delvist kvalitativ
vurdering, hvilket indebar en vis grad af subjektive holdninger. (Wee og Banister, 2016;
Vos og El-Geneidy, 2021)

3.2 Interview

Der blev benyttet interview med formal i at opna en dybere forstaelse af, hvordan knude-
punkter i transportsystemet fungerer i praksis. Dertil undersgges, hvilke udfordringer og
potentialer der var forbundet med dem, samt hvordan forskellige aktgrer arbejdede med
at udvikle disse. Interviewene blev anvendt til at undersgge tra kselskabernes nuveerende
erfaringer med knudepunkter. Denne viden skulle danne grundlag for de videre analyser
i projektet.
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3. Den metodiske tilgang

Interviewformen var baseret pa semistrukturerede interviews. Interviewformen var
velegnet ift. at fa detaljerede beskrivelser og re eksioner fra interviewpersonerne, samtidig
med at der blev bevaret en vis struktur og retning i samtalen. Den semistrukturerede
tilgang gjorde det muligt at kombinere abne og opfalgende spgrgsmal. Dette var ifm. at
fa en indsigt i overordnede forhold og samtidig kunne géa i dybden med speci kke temaer.
Intervieweren arbejdede ud fra en interviewguide med forudbestemte emner og spargsmal,
jf. bilag A. Hertil gav det plads til at falge op pa interviewpersonens svar og dykke dybere
ned i interessante pointer, som opstod undervejs. (Brandi og Sprogge, 2019; Tanggard og
Brinkmann, 2022)

En fordel ved de semistrukturerede interviews var, at interviewformen gav mulighed for

at indsamle dybdegaende og nuancerede data. Derudover k den interviewede lov til
at forteelle med egne ord og kunne bringe aspekter frem, som intervieweren ikke havde
forudset. Dette abnede op for en mere aben samtale. Der var ogsda mulighed for, at
intervieweren kunne tilpasse spgrgsmalene til den enkelte interviewperson og situation,
hvilket skabte stgrre mulighed for at opna relevant og meningsfuld viden. Dertil var der
ogsa mulighed for spontane spgrgsmal og uventede emner. (Brandi og Sprogee, 2019;

Tanggard og Brinkmann, 2022)

En ulempe ved at bruge semistrukturerede interviews var, at de kunne veere tidskraevende
bade at gennemfgre, transskribere og analysere. Ved at der var plads til spontane
spargsmal og uventede emner, kan det blive sveert, at sammenligne data pa tveaers af
interviews. Dette skyldtes ofte, at formen og indholdet kunne veere meget forskellige.
Derudover stillede metoden ogsa krav til, at intervieweren kunne lytte aktivt, stille
relevante opfglgende spgrgsmal og samtidig bevare fokus pa interviewets formal. (Brandi
og Sprogge, 2019; Tanggard og Brinkmann, 2022)

3.2.1 Interviewets aktarer

Der er blevet gennemfart interviews med repraesentanter fra tra kselskaberne (NT,
Midttra k, Sydtra k, FynBus og Movia) og Vejdirektoratet. Valget af disse aktgrer skyldes
deres rolle indenfor planlaegning og drift af kollektiv tra k og infrastruktur. Deres viden
og erfaring giver en bedre forstdelse af de udfordringer og potentialer, der er koblet
til knudepunkter i transportsystemet. | tabel 3.1 fremgar et overblik over de afholdte

interview, samt informationer omkring dato, interviewleengde og lokation.
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3. Den metodiske tilgang

Tabel 3.1. Overblik over de interviewede aktgrer fra tra kselskaberne og Vejdirektoratet, samt

informationer om interviewet.

Aktarer Dato Interviewlsengde |Lokation
Vejdirektoratet 26-02-2025 53 min Fysisk

NT 03-03-2025 1time 5min Fysisk

Midttra k 07-03-2025 1time 59 min Fysisk

Sydtra k 20-03-2025 48 min Microsoft Teams
FynBus 25-02-2025 57 min Microsoft Teams
Movia 19-02-2025 57 min Microsoft Teams

Til interviewet med de forskellige aktgrer er der udarbejdet en interviewguide, som
er blevet sendt til alle interviewpersonerne. Interviewguiden indeholder forskellige
interviewspgrgsmal f.eks. starter interviewguiden med indledende spargsmal omkring
knudepunkter og derefter nogle direkte og opfyldende spargsmal omkring aktgrernes
projekter med knudepunkter. Der er anvendt den samme interviewguide til alle
interviewene, hvor spargsmalene fremgar i bilag A. Da interviewene var semistrukturerede,
kan der veere blevet stillet ere spargsmal, end de opstillet spgrgsmal. Der er bl.a. stillet
speci kke spgrgsmal omkring tra kselskabernes mobilitetsplan, som projektgruppen
havde leest far interviewet. Desuden er der ogsa enkelte spgrgsmal, som er blevet
omformuleret undervejs eller undladt, afheengigt af interviewets forlgb og den konkrete

samtales udvikling.

3.2.2 Behandlingen af interviewet

Interviewene blev optaget, hvor der bade var givet en skriftlig og mundtlig godkendelse
af interviewpersonerne. Optagelsen er sket gennem Microsoft Teams, hvor programmet
ogsa er anvendt til at transskribere interviewene. Microsoft Teams havde nogle fejl i
transskriberingen, som blev rettet af projektgruppen. Transskriberingen blev udfgrt med
henblik pa at fastholde interviewpersonernes udtalelser. Dog overseettes interviewet fra
det mundtlige til det skriftlige, hvilket kan medfgre et vis tab af det nonverbale sprog
og den kontekstuelle sammenhaeng. (Brandi og Sprogge, 2019; Tanggard og Brinkmann,
2022)

Efter transskriberingen blev materialet analyseret gennem en kodning, hvor transskri-

beringen gennemgas systematisk. Dette var for at identi cere og kategorisere temaer,
mgnstre eller betydningsfulde udsagn. Transskriberingen kodes ifm. at ggre det lettere at
nde og analysere de relevante dele af teksten senere i analysen. Kodningen blev opdelt i

re kategorier, som var: Deres erfaringetr Deres holdningey Deres udforinger og Andet.
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Kategorien"Andet" blev anvendt til udtalelser, som ikke passede entydigt i de tre gvrige,
men blev vurderet som veesentlige ift. undersggelsens formal. Ved at inddele kodningen i
re kategorier gav dette en overskuelig struktur, der fokuserede pa interviewpersonernes
personlige oplevelser og deres re eksioner over praksis. En udfordring ved denne tilgang
var, at nogle udsagn kunne veere sveere at placere entydigt, og kategoriémdet" risike-
rede at samle meget forskelligt materiale. Dermed var der undervejs i analysen arbejdet
med en eksibel tilgang. Dette betgd, at kodningen Igbende blev justeret ift. at opdele ud
fra spgrgsmalene i interviewguiden. (Brandi og Sprogge, 2019; Tanggard og Brinkmann,
2022)

En ulempe, nar de forskellige interview blev behandlet, var, at der kan opsta fejlkilder
ifm. misforstaelser mellem interviewer og informant m.m. Der kunne opsta en barriere,
da projektgruppen fortolkede, hvad de interviewede havde fortalt. Derudover kunne f.eks.
darligt formulerede spgrgsmal eller hukommelsesproblemer medvirke til usikkerheder i
interviewet. Derfor var det ngdvendigt at foretage en kritisk vurdering af interviewenes

indehold, nar de blev analyseret.(Universitet, UK)

3.3 Spgrgeskema undersggelse

| projektet anvendes survey-metoden, som er en metode til at lave statistiske
undersggelser. Denne metode har til formal at bestemme en udvalgt gruppes holdninger
og preeferencer. Metoden kan bade benyttes til spgrgeskema, interviews og teknikker
for at analysere data. P& baggrund af metoden har projektgruppen udarbejdet en
spegrgeskemaundersggelse, som skal indsamle borgernes holdninger og oplevelse af
knudepunkterne. Dette er for at undersgge, om et knudepunkt kan gge attraktiviteten ved

at tage bussen, samt hvilke faciliteter borgerne vurderer som mest veerdifulde.(Frederiksen

et al., 2017)

Spargeskemaet skal give respondenterne mulighed for at udtrykke deres egne erfaringer
og behov, hvilket er centralt for at sikre borgerne i processen. Der er valgt at anvende de
internetbaserede interviews, hvilket ogsa er kendt som et online spargeskema. Dette giver
mulighed for, at respondenter kan besvare spgrgeskemaet i deres eget tempo, og nar de
har tid.(Frederiksen et al., 2017)

| forhold til udarbejdelsen af spgrgeskemaet er der anvendt SurveyXact, som er
et analyseveerktgj udviklet af Rambgll. Ved brug af SurveyXact kan spgrgeskemaet
opbygges, og samtidig kan den indsamle og behandle dataene. Til udarbejdelsen af

spargeskemaerne er falgende fremgangsmade anvendt:
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Fastleeggelse af population

Design af stikprave

Datakontrol og fejlretning

Indsamling af data

Veerktgjer til databehandling (Frederiksen et al., 2017)

3.3.1 Fastleeggelse af population og design af stikpragve

| projektet anvendes en stikprgve. Stikprgven vil i dette projekt veere et udvalg af borgere,
der bor i de mindre byer og landdistrikter. Projektgruppen har undersggt de mindre byer
og landdistrikter, som hhv. ligger underl0 000indbygger og underl 000indbygger. De
mindre byer og landdistrikterne uden et knudepunkt blev udpeget, hvor der var et eller
ere busstoppesteder. Byerne med et knudepunkt blev udvalgt baseret pa interviewene
ift. hvilke projekter tra kselskaberne har udfgrt. (Frederiksen et al., 2017)

Selve spgrgeskemaerne blev uddelt, som et link pa Facebook. Dermed var det kun dem,
som havde haft lyst, og havde linket, der kunne besvare spgrgeskemaerne. Dette gjaldt
ogsa dem, som ikke tog eller brugte busstoppestedet/knudepunktet. | spgrgeskemaerne
var der heller ikke nogen aldersgreense. Dette gjorde, at stikprgvens stgrrelse ikke blev
begraenset. (Frederiksen et al., 2017)

3.3.2 Udarbejdelse af spgrgeskemaerne

Projektgruppen havde valgt at udarbejde to spgrgeskemaer: et malrettet byer uden
et etableret knudepunkt, og et malrettet byer med et eksisterende knudepunkt. Dette
skyldes et valg om at kunne tilpasse spgrgsmalene til borgernes forskellige erfaringer og
forudseetninger. Respondenterne fra byer med knudepunkt kunne give konkret feedback
pa eksisterende faciliteter, mens respondenterne fra byer uden knudepunkter kunne
bidrage med gnsker og forventninger til, hvad et kommende knudepunkt burde indeholde.
Opdelingen medfarte et mere relevant og malrettet dataseet, som kunne anvendes i

analysen af knudepunkters potentiale og borgernes behov. (Frederiksen et al., 2017)

| spagrgeskemaet til byer uden et knudepunkt var der i alt 24 spagrgsmal, og der var 21
spargsmal i spgrgeskemaet til byer med et knudepunkt. Maengden af spargsmalene skyldes,
at projektgruppen gerne ville holde spgrgeskemaet kort, da spgrgeskemaet ikke skulle veere
for tidskreevende. Ifglge bogetiSurvey', (Frederiksen et al., 2017), ma et spgrgeskema,
som tommel ngerregel, hgjst tage 15 minutter at svare pa. Derfor blev det forventet, at

projektgruppens to spgrgeskemaer tog imellem 4-5 minutter hver. Besvarelsestiden for
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respondenterne fremgar i bilag B, hvilket viser, at respondenterne havde en gennemsnits
besvarelsestid pa omkring 5 minutter. Det antages at respondenterne, som havde brugt
mere end 10 minutter er vendte tilbage til spgrgeskemaet. Den generelle opbygning af
spargeskemaet til byer uden et knudepunkt fremgar af gur 3.1, og spgrgeskemaet til byer
med et knudepunkt fremgar af gur 3.2. (Frederiksen et al., 2017)

Figur 3.1. lllustration af spgrgeskemaets opbygning for byer uden et knudepunkt. (MIRO)
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Figur 3.2. lllustration af spgrgeskemaets opbygning for byer med et knudepunkt. (MIRO)

Ifalge gur 3.1 og 3.2 er begge spargeskemaer opbygget ens i den farste del (de bla
spargsmal), hvor respondenterne bliver preesenteret og introduceret til spgrgeskemaet.
| introduktionen far respondenterne information om, at spgrgeskemaet er udarbejdet af
en gruppe, som er i gang med deres kandidatspeciale pa uddannelsen Veje og TraKk,
og at alle besvarelser er anonyme. Derudover beskrives ogsa den forventede tid, som
det tager at besvare spgrgeskemaet, og formalet med det. Derefter er der spgrgsmal om
respondentens ken, alder, beskeeftigelse og hvilken by de kommer fra. Efterfulgt bliver
respondenterne spurgt ind til, om de benytter bussen. Ud fra hvad respondenterne svarer
til spargsmalet, bliver de opdelt i to grupper. Hvis respondenterne har svaréfa" eller
"Kun i bestemte situationet' vil de f& spgrgsmal omkring brugen af bussen, og hvorfor
de benytter den. Respondenterne, der har svar&Nej", vil de fa spgrgsmal om, hvad de
ellers anvender af transport, og hvorfor de ikke benytter bussen. | slutningen af den farste

del bliver alle respondenterne samlet igen. Hertil bliver der stillet spgrgsmal omkring,
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hvilken betydning bussen har for respondenterne. | den anden del (de granne spgrgsmal)
er spgrgeskemaerne opbygget efter borgernes forskellige erfaringer og forudsaetninger til
deres nuveerende situation. Det betyder, at spgrgeskemaet til byer uden et knudepunkt
far spargsmal omkring f.eks. udformningen af deres nuveerende busstoppesteder, og om
et knudepunkt kan vaere en lgsning. | dette spgrgeskema gives et eksempel pa, hvordan
et knudepunkt kan se ud, jf. gur 3.3. Dette er for at give respondenterne en ide om,
mulige lgsninger, som allerede eksistere. For spgrgeskemaet til byer med et knudepunkt
far respondenterne spargsmal, om de kan lide det nuveerende knudepunkt. Tilsidst i begge
spargeskemaer stilles et spgrgsmal om Flextur og Plustur. Dette er for at bestemme,
om respondenterne har kendskab til Flextur og Plustur, samt om dette er oplagt ifm.
knudepunkter. Ydermere har respondenterne ogsa faet muligheden for at kommentere pa
hele spagrgeskemaet i slutningen. Dette giver respondenterne mulighed for at uddybe deres
besvarelse, hvis de har et behov.(Frederiksen et al., 2017)

Figur 3.3. Skeermbillede fra spgrgeskemaet til byer uden et knudepunkt, hvor respondenterne
far givet et eksempel pa et knudepunkt.

Igennem spgrgeskemaet far respondenterne spgrgsmal, hvor de enten kan afkrydse én
eller ere valgmuligheder. Eksempler pa dette fremgar af hhv. gur 3.4 og 3.5. Ved nogle
udvalgte spgrgsmal kan respondenterne uddybe svarene, hvis valgmulighederne ikke passer
efter deres behov. Dette er under valgmulighedetAndet”, hvor et eksempel fremgar af

gur 3.6.

Figur 3.4. Skeermbillede fra spgrgeskemaet Figur 3.5. Skeermbillede fra spgrgeskemaet
af et eksempel pa et spargsmal, hvor respon- af et eksempel pa et spgrgsmal, hvor respon-
denterne kun kan afkrydse én valgmulighed. denterne kan afkrydse ere valgmuligheder.
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Figur 3.6. Skeermbillede fra spargeskemaet af et eksempel pa et spgrgsmal, hvor respondenterne
kan afkrydse valgmuligheden"Andet" og kan uddybe deres svar.

3.3.3 Datakontrol og fejlretning

Spargeskemaet er blevet pilottestet af projektgruppens familiemedlemmer og studiekam-
merater i alderen 16 til76 &r. Formalet med pilottesten var at afprgve, om spgrgsmalene

var forstaelige, relevante og lette at besvare. Testpersonerne blev bedt om at tage stilling

til bade indhold og formuleringer af spgrgsmalene. Dette skulle sikre, at spgrgeskemaet
fungerede hensigtsmaessigt inden den endelige udsendelse. Testpersonerne fandt spgrgs-
malene lette at forstd og besvare. Derudover bidrog ere af studiekammeraterne med
konkrete erfaringer og konstruktiv feedback. Dette blev anvendt til at justere og forbedre

enkelte formuleringer i spgrgeskemaet. (Frederiksen et al., 2017)

3.3.4 Indsamling af data

For udsendelsen af spgrgeskemaet til byer uden et knudepunkt, undersggte projektgrup-
pen, hvilke byer spgrgeskemaet skulle sendes til. Der var oprindeligt planlagt at inkludere
ti byer, men undervejs blev der tilfgjet yderligere re byer. En beskrivelse af byernes

busstoppesteder fremgar i bilag C.

Udsendelsen af spagrgeskemaet til byer uden et knudepunkt begyndte tirsdag den 22. april
2025, umiddelbart efter paskeferien. Tidspunktet blev valgt for at undga perioder med
lav responsrate. Dette skyldes en forventning af, at borgerne ville vaere mere tilgaengelige
og opmeerksomme pa digitale opslag efter en ferie. Derudover gav paskeferien ogsa
projektgruppen tid til at feerdiggere pilottesten og foretage de ngdvendige justeringer
inden udsendelsen. | forhold til spagrgeskemaet til byer med et knudepunkt blev det
udsendt til fem byer, som var bestemt ud fra interviewene. Udsendelsen af dette
spegrgeskema begyndte tirsdag den 29. april 2025, en uge efter det farste spagrgeskema.
(Frederiksen et al., 2017)

Udsendelsen af begge spgrgeskemaer foregik via lokale Facebookgrupper, hvor der blev
udarbejdet et opslag med et link til spgrgeskemaet. Hertil viste processen at veere
tidskraevende for projektgruppen. Farst skulle projektgruppen kontakte administratorerne

for de relevante Facebookgrupper og afvente svar. | de oentlige grupper er det
administratorerne, som skal godkende opslaget med spgrgeskemaet fgr det kunne deles. |

tilfeelde af private grupper var det desuden ngdvendigt, at projektgruppen blev godkendt

Gruppe Cecilie & Rune Sidel4 af 122



3. Den metodiske tilgang

som medlemmer, fagr der kunne skrives i gruppen. Dette gjorde ogsa, at spgrgeskemaet
ikke blev udsendt samtidigt, men forskudt. (Frederiksen et al., 2017)

Nar spargeskemaet blev delt i de forskellige Facebookgrupper, fulgte projektgruppen
lsbende med i kommentarsporet. Dette blev gjort for at interagere med borgerne
ift. at besvare eventuelle spgrgsmal, samt at veere engageret i en dialog med
facebookgrupperens medlemmer. Flere borgere kommenterédesvaret under opslaget,
hvilket projektgruppen kvitterede for med et like og et tak. Denne form for engagement har
projektgruppen vurderet, som vigtig for at skabe tillid og gge spgrgeskemaets synlighed i
grupperne. Efter cirka en uge oprettede projektgruppen et opfaglgende opslag i de grupper,
hvor det var muligt. Dette blev gjort for at gge synligheden af spgrgeskemaet og minde
medlemmerne om muligheden for at deltage. Et opfglgende opslag kan veere med til at
na ud til borgere, der ikke havde set det oprindelige opslag, eller som havde brug for en

pamindelse for at fa det svaret. (Frederiksen et al., 2017)

For at holde styr pa, hvor mange besvarelse projektgruppen k fra hver by anvendte
projektgruppen forskellige links til det samme spgrgeskema. Desuden giver SurveyXact
muligheden for at anvende et baggrundsskema, hvilket geor det muligt at indsamle
supplerende oplysninger om respondenterne. Projektgruppen benyttede baggrundsskema
til at lave en distributionsmetode, hvor bynavnene blev indtastet som kategorier, jf. gur
3.7. Pa baggrund af dette genererede SurveyXact unikke links for hver by. (Frederiksen
et al., 2017)

Figur 3.7. Skeermbillede fra SurveyXact's hjemmeside under redigering af spgrgeskemaet, som
viser et udklip af distributionsmetoden.
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3.3.5 Veerktgijer til databehandling

Begge spgrgeskemaer blev behandlet i Excel under databehandlingen. Dataene for
spgrgeskemaet til byer uden et knudepunkt blive behandlet samlet. For spgrgeskemaet
til byer med et knudepunkt vil besvarelserne fra hver by blive behandlet separat. Dette er
for at fa en dybere forstaelse af knudepunktets betydning for den enkelte by. (Frederiksen
et al., 2017)

Projektgruppen har valgt at foretage en frafaldsanalysen, som er placeret i bilag B. Ud

fra frafaldsanalysen har projektgruppen valgt at fokusere pa de gennemfgrte besvarelser i
analysen for begge spgrgeskemaer. Dette skyldes, at de gennemfgrte besvarelser f.eks. giver
en fuldsteendig analyse af borgernes oplevelser. Derudover kan de frafaldne besvarelser

ogsa lede til ungjagtigheder ifm. resultaterne. (Frederiksen et al., 2017)

| forbindelse med analysen blev, der anvendt deskriptiv statistik ift. at praesentere
respondenternes besvarelser. Dette blev anvendt for at visualisere respondenternes
besvarelser ift. spargsmalene. Da projektgruppen skulle evaluere besvarelsen fra begge
spgrgeskemaer var der opstillet et kriterier. Hvis resultatet fra respondenternes besvarelse
samlet var 70% eller over, blev det vurderet til at veere respondenternes foretrukne
svar. Derudover blev der foretaget tendensanalyser, de steder, hvor det var muligt for
respondenterne at uddybe deres svar. Dette skulle skabe et overblik over borgernes
forskellige holdninger og synspunkter. Tendensanalyse var udfgrt ved at gennemlaese de
uddybende besvarelser. Ud fra dette blev nogle nggleord bestemt blandt besvarelserne.
Yderligere har respondenterne haft mulighed for at kommentere i slutningen af begge
spargeskemaer. Hertil vil nogle af kommentarerne blive citeret i analysen ifm. at pointere

og forklare resultaterne. (Frederiksen et al., 2017)
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4 Litteraturstudiet

Litteraturstudiet benyttes til at fa en forstaelse af, hvad et knudepunkt indebeerer, og
hvordan det fungerer i praksis. Derfor er det ngdvendigt at inddrage eksisterende viden
og erfaringer pad omradet. Litteraturstudiet skal kortlaegge, hvordan knudepunkter er de -
neret og anvendt i bade danske og internationale sammenhaenge. Der tages udgangspunkt
i tidligere forskning og konkrete cases i Danmark. Dette er for at opna en indsigt i, hvilke
funktioner og udfordringer knudepunkter har. Formalet med litteraturstudiet er at iden-

ti cere temaer, problemstillinger og mangler inden for litteraturen for knudepunkter, som
kan danne grundlag for neermere undersggelse. Yderligere skal litteraturstudiet anvendes,

som baggrundsviden og benytte som forberedelse inden interviewene.

4.1 Hvad er et knudepunkter?

Knudepunkter er en del af transport- og logistiksystemer. IfalgéThe Geography of
transport system$, (Rodrigue, 2024), fungere knudepunkter, som steder der er forbundet
til et netveerk, hvor forskellige transportsforme konvergerer. | udlandet har knudepunker
ere navne f.eks. omtales knudepunkter ogsa soiMobility hubs" og "Node$. Mobility
hubs og nodes benyttes til at beskrive en geogra sk model, som forklarer, hvordan
forskellige steder er forbundet, samt hvordan transport og mobilitet organiseres i et
netveerk. Mobility hubs beskrives, som den centrale del af transportnetveerket, hvor der
er en hgj kapacitet. Nodes har nogle individuelle lokationer i et transportnetveerk (f.eks.
stoppesteder eller terminaler). | et'hub-and-spoké& system er mobility hubs forbundet
af ere nodes, hvor en person transporteres fra et node til et hub, hvor der kan fortages
et skift, og derefter videre til et andet node for at na ens destination. Dette er med til,
at reducere antallet af ngdvendige forbindelser i et netveerk. Et eksempel af "dtub-
and-spoké system fremgar pa gur 4.1. Disse forbindelser ger det muligt at samle og
omdirigere tra k, som gger bade eksibilitet og e ektivitet i et netvaerket. (Rodrigue,
2024; Zhang et al., 2024)
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Figur 4.1. Eksempel pa et"hub-and-spoké system.

Som eksemplet viser pa gur 4.1 kan nodes have mange former, starrelse og funktioner.
Feelles for nodes og mobility hubs er, at de fungerer som et sted, hvor passagerne kan
skifte transportformer. Mobility hubs placering og kapacitet har en stor betydning for

bade gkonomi og tilgeengelighed i infrastrukturen. (Rodrigue, 2024; Zhang et al., 2024)

| Danmark er knudepunkter ogsa en del at infrastrukturen. Flere rejser i dag fortages
med forskellige transportformer bade individuelt og kollektivt. Derfor skal skift mellem
transpotformerne foregar, som en integreret del af det samlede mobilitetstilbud. Hertil
spiller knudepunkterne en central rolle i at forbinde transpotformerne. Dog er knudepunkt
et begreb, som anvendes pa mange mader. Dette skyldes at knudepunkter kan ga fra
at veere et simpelt busstoppested, der betjener fa til at veere et stgrre komplicerede
anleeg, der betjener mange tra kanter (f.eks. banegard eller busterminal). Ifalge vejreglen,
"Sammentsenkning af kollektiv transport og byudvikling, (Rambgll, 2023), de neres
begrebet knudepunkt i en dansk kontekst pa falgende made:

"Et knudepunkt er en lokation, som kan benyttes til passagerudveksling mellem kollektive
transportformer (bus, BRT, letbane, metro og tog) samt individuel transport (gang, cykel,
lgbehjul, bil). Knudepunktet kan veere et stoppested, en busterminal eller en station.
(Rambgll, 2023)
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4.2 Knudepunktets implementering

I mange europeeiske byer er der en stigende interesse 'felhared mobility’ og "mobility
hubs' bade fra den politiske side og fra virksomhederne. Dette skyldes bl.a. at mobility
hubs starrelse og funktion kan variere, hvilket gagr det nemmere at tilpasses til forskellige
lokationer. Tidligere forskning har beskrevet mobility hubs, som enten et multimodalt
punkt eller som et samlingssted for delte mobilitetsformer f.eks. delebiler. Over det
sidste arti er der kommet nye transportformer, sdsom delte el-cykler og el-lgbehjul,
selvkarende biler og tjenester soitMobility as a Servicé (MaaS). De nye transportformer
har givet et behov for at revurdere mobility hubs funktion i fremtiden. | udlandet er
der mange af de eksisterende mobility hubs, som er implementeret eftéfop-down"
tilgangen, hvor en beslutninger tree es f.eks. af ledelsen, myndigheder eller eksperter.
Dette gares uden eller med meget lidt inddragelse af borgerne eller lokale interessenter.
Ifglge "A multidimensional mobility hub typology and inventory”, (Geurs og Munzel,
2022), sd& mangler der videnskabelig dokumentation for fordelene og ulemperne ved
en "bottom-up” eller "co-creationf tilgang. Der mangler forskning omkring, hvordan
udviklingen og brugen af mobility hubs pavirkes, hvis brugerne bliver involverede i
processen (borgerinddragelser). Der ndes ere vejledninger til udviklingen af mobility
hubs, dog er der ikke fokus pa brugernes behov, samt mobility hubs rolle ift. beeredygtig
mobilitet og tilgeengelighed. (Geurs og Munzel, 2022)

4.2.1 Knudepunktets udvikling

Konceptet af mobility hubs er knyttet til introduktionen af "Park-and-Ride€' (P+R)

i "Multiannual Passenger Transport Plan (1976-1980) Introduktionen skete pga. den
stigende bilejerskab, gget treengsel og miljgproblemer i 60'erne. Tanken var, at bilisterne
skulle motiveres til at skifte fra bil til kollektiv tra k ved at placere parkeringsanlseg naer
togstationerne. (Rongen et al., 2022)

I slutningen af 90'erne blev det vurderet, at konceptet ikke var tilstraekkeligt til at
deempe biltra kkens veekst. Derfor blev konceptet for mobility hubs udviklet yderligere pa
ved brug af " Transit-Oriented Development (TOD). Hertil blev fokussets sat pa bedre
komfort ved brug af f.eks. forbedret skiltning (Way nding), tryghed i omradet, digital
tra kinformation (realtid information), digitale service tjenester (f.eks. Maas), placering
langs motorvejene, osv. Litteraturen neevner ikke hvilke element, der skal veere til stede
for at noget kan betegnes som et mobility hub. Dermed er der nogle mobility hubs, som

kun har tilknyttet kollektiv tra k. Hvorimod andre mobility hubs kan inkluderer en bred
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maengde af funktioner f.eks. pakkebokse og aktivitetshus. Dette afspejler, at der er en
bred forstaelse af mobility hubs. Hertil kan det veere fra et kollektiv tra k mobility hubs
til et multifunktionelt byrum. P& gur 4.2 fremgar et eksempel pd, hvordan de forskellige

elementer kan sammensaettes.(Geurs og Muinzel, 2022; Rongen et al., 2022)

Figur 4.2. Eksempel af forskellige elementer i et mobility hubs.(Geurs og Miinzel, 2022)

Way nding

Way nding er en made pa hvordan mennesker orienterer eller navigerer fra ét sted til et
andet. Det er en kompleks kognitiv proces, der spiller en afggrende rolle i knudepunkter
ved f.eks. togstationer og lufthavne. Det handler om, at nar brugerne navigere i et
ukendt sted eller i komplekse omgivelse skal de kunne danne og bruge et kognitivt
kort. Det kognitivt kort er en mental repraesentation af omgivelserne, som ggr det mere
e ektivt at nde vej. Dette kan veere ved brug af f.eks. skiltning, informationstavler

og digitale lgsninger. Hvis disse er utilstreekkelige, kan det fare til forvirring og stress.
Seerligt eldre brugere er sarbare over for ine ektiv way nding, da de generelt har nedsat
fysisk og langsommere indlsering af nye ruter ift. de yngre brugere. Derfor bgr designet
veere inkluderende f.eks. skal den veere intuitive, letleeselige og tilgeengelige for en bred
malgruppe. Samlet set skal way nding fremsta, som en gennemsigtig og ubesveeret proces.
Desuden skal brugerne stattes i at na deres destination uden at blive overbelastet med
information.(Petit, 2019; van Asselen et al., 2006)
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MaaS

MaaS er en forkortelse for'mobility as a servicé og er en digital service tjenerne (en
app). MaaS skal vaere med til at ggre det lettere for kunderne i den kollektive tra k at
betale for billetter til bus, tog og metro. Samtidigt skal det ogsa veere nemt at benytte
delemobilitet som f.eks. delebil, el-labehjul, el-cykel. MaaS appens primeere formal er at
mindske barrierer for kunderne i den kollektive tra k. Udviklingen er derfor i gang med
at lgse denne problematik, som skal integrere brugen af delemobilitet. Appens skal kunne
vise kunden, hvor den neermeste delebil/cykel/lgbehjul er, og skal indgé i planlsegningen
af ens tur. Derudover er der ogsa problematikker ved udviklingen af en MaaS app, da det
kraever, at private og o entlige aktgrer bliver enige om, hvordan appen skal bruges. Et
andet problem er ift., hvordan private aktarer far samme vilkar ift. ind ydelse af appen.
(Sagrensen, 2025)

Ifglge " Exploring determining factors of MaaS app use and its potential e ects on mobility
behavior: Keys to gender-sensitive planning and managemén(Gonzalez-Sanchez et al.,
2024), har de undersggt hvilke faktorer der spiller ind i udferelsen af en MaaS app. De
konkluderede, at brugernes villighed til at benytte en MaaS app primaert pavirkes af
tillid til teknologien, oplevet brugervenlighed, og den opfattede nytteveerdi. Hertil har
undersggelsen vist, at miljgmaessige, baeredygtige og hensynsfylde faktorer har en indirekte
e ekt ift. adoptionsadfeerd for MaaS. Derudover beskriver undersggelsen, at en tidligere
erfaring med digitale transportlgsninger kan gge sandsynligheden for accept og anvendelse
af MaaS-platforme. Dog er der ogsa et behov for informationskampagner, der kan fremme

forstaelsen af fordelene ved Maa$S blandt brugerne.(Gonzalez-Sanchez et al., 2024)

4.2.2 Placering af knudepunkter

Oprindeligt blev mobility hubs en overgang mellem de forskellige transportformer. |
dag ndes der forskellige typer af mobility hubs med hver deres funktion og formal.
Mobility hubs, der anvender TOD, er oftest placeres i teetbefolkede byomrader med en
hgj tilgaengelighed til den kollektiv tra k. Dette er ifm. at styrke brugen af den kollektive

tra k og skabe en bedre tilgaengelighed for byerne. | forhold til mobility hubs, der anvender
"Park and ride" bliver disse designet til at koble biltra kken fra udkanten af byomradet

til den kollektive tra k. Disse kan placeres forskelligt ift. at nogle placeres teet pa byen
med et fokus om at mindske treengsel. Mens andre er placeret leengere ud med et fokus
pa at reducere biltra kken. (Rongen et al., 2022)
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| Holland begyndte de at se mobility hubs som en strategisk byfunktion, hvor de anvender
en ABC-lokaliseringspolitik. Ifalge ABC-lokaliseringspolitik bliver arbejdspladser og
boligerne placeret ud fra deres tilgeengelighed med forskellige transportformer: A-
lokationer placeres ved byens centrum, hvor der er meget kollektiv tra k, B-lokationer
placeres ved byens udkant, hvor der skal veere bade kollektiv tra k og bil tilgeengelighed,
og C-lokationer er primaert placeret ved motorvejen, hvor der er tilggengelighed med bil.
Et eksempel pa ABC-lokaliseringspolitik i Amsterdam fremgar af gur 4.3. (Rongen et al.,
2022)

Figur 4.3. Et eksempel, hvor ABC lokaliseringspolitik er indfgrt for hovedstadsomradet i
Amsterdam. (Rongen et al., 2022)

Ifglge " An analysis of the mobility hub concept in the Netherlands: Historical lessons for
its implementation”, (Rongen et al., 2022), er der en teet sammenhang mellem mobility
hubs placering og deres e ektivitet. Erfaringer fra Amsterdam har vist, at hvis et mobility
hub, som er placeres taet pa byens centrum mindsker motivationen for at skifte fra bil over
til kollektiv tra k. Dette skyldes, at bilisterne veelger at kare hele vejen i stedet for at bruge

tid pa at skifte. Omvend hvis mobility hubs placeres leengere veek fra byens centrum og
brugernes destination skaber dette bedre betingelser. Forskningen peger pa, at en optimal

placering bar tilpasses efter brugernes rejsemal. (Rongen et al., 2022)

"A multidimensional mobility hub typology and inventory”, (Geurs og Minzel, 2022)
beskrives, at mobility hubs er forskellige, ikke kun i funktion og stgrrelse, men ogsa i

deres geogra ske placering og rolle i transportsystemet. Dermed kan mobility hubs opdeles
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efter deres geogra ske placering i bystrukturen (f.eks. urban, forstad, motorvejskorridor)
og deres funktion i netvaerket (lokal eller regional). Dette fremgar pa gur 4.4, hvor

knudepunktet kategoriseres efter placering og formal.(Geurs og Miinzel, 2022)

Figur 4.4. lllustration af kategoriseres for knudepunkterne baseret pa bade placering og
formal.(Geurs og Minzel, 2022)

4.2.3 Knudepunkter i de mindre byer og landdistrikter

| forhold til mobility hubs eller knudepunkter i de mindre byer og landdistrikter er der
mangel pa litteraturen, bade i dansk og udenlandsk kontekst. Dog naevner litteraturen fra
rapporten "An analysis of the mobility hub concept in the Netherlands: Historical lessons
for its implementation" (Rongen et al., 2022), at det er relevant at se p& mobility hubs
betydning i det lokale tra ksystem. | de mindre byer og landdistrikter fungerer mobility
hubs som en central forbindelse mellem f.eks. tog eller busser. Disse mobility hubs kan
give en mere omkostningse ektiv made at organisere kollektiv tra k pa. Dette skyldes, at
mindre byer og landdistrikter er omrader med spredt befolkning og lav efterspargsel. For
borgerne i de mindre byer og landdistrikter kan et mobility hub betyde, at transporten
bliver hurtigere og mere hyppig. Dette veerdseetter borgerne mere selvom det kan kreeve
ere skift og laengere afstande til og fra stoppestederne. Derudover kan mobility hubs ogsa
understgtte lokalomradets veerdi ift. liv i byen og potentiale for nytil ytter. Yderligere

op yder knudepunktet ogsa et politisk gnske om baeredygtighed.
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4.2.4 Den politiske sammenhang

Udviklingen og implementeringen af mobility hubs kraever en politisk sammenhaeng mel-
lem myndighederne. Erfaringer viser, at mangel pa sammenhang mellem myndighederne
kan fare til ine ektivimplementering. Eksempler efterviser, at de lokale gkonomiske inter-
esser nogle gange kommer i kon ikt med det nationale gnske om at reducere bil forbruget.
Dette skyldes, at de lokale interesser oftest favoriserer biltra kken frem for den kollektiv
tra k. Dermed papeger erfaringerne et behov for at samarbejde pa tveers af nationale,
regionale og lokal myndighederne ifm. at planlsegge mobility hubs. (Rongen et al., 2022)

Derudover viser erfaringer, at et teet samarbejde mellem o entlige og private aktagrer er
ngdvendigt for at skabe en velfungerende mobility hub. Samarbejdet er vigtigt ift. at
organisere serviceydelser i mobility hubs og levere et integreret rejseprodukt til brugerne.
Dette kan f.eks. veere at koordinere kundeservice, billetsalg og informationssystemer i
et samlet system (Maas). Det fremgar af erfaringer, at et positivt gkonomiske afkast er
mere realistisk i takt med at befolkningsteetheden @ges. Dermed er mobility hubs oftest

udfordret i omrader med lav og spredt befolkning.(Rongen et al., 2022)

4.3 Knudepunktets ind ydelse pa kundegrundlag til

den kollektive tra k
Mobility hubs har som naevnt en afggrende rolle i, at fordele passagerne i den kollektiv
tra k. Ifglge en analysen af beveegelsesmgnstre i Londons mett8tructure of Urban
Movements: Polycentric Activity and Entangled Hierarchical Flow$ (Kang et al., 2011),
bliver der undersggt, hvordan individer interagerer med knudepunkter. Hertil fungerer
stationerne for storbyen, som et transportsystem der oftest er polycentriske. Hertil
samles der generelt stgrre menneske meengder ved de stationer, hvor arbejdstaetheden
er hgj. Knudepunkter der placeres, hvor der er en hgj tilgeengelighed og e ektiv
forbindelse mellem byens forskellige omrader veegtes hgjst. Dermed understreger analysen,
at placeringen af knudepunkter er afggrende for kundegrundlaget. Ligeledes viser
studiet," The node-place model, accessibility, and station level transit ridershigWu et al.,
2023), at knudepunkternes placering og tilgeengelighed har en direkte betydning for, hvor
e ektivt passagerer benytter den kollektiv tra k. Et knudepunkter, som er placeret godt
gger brugen af den kollektiv tra k. Knudepunkter kan skabe et steerkere kundegrundlag,
fordi knudepunktet kan ggre den kollektive trak til et mere attraktivt valg for ere
rejsende.(Kang et al., 2011; Wu et al., 2023)
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Yderligere fremheever en dansk artikel"Knudepunkter der skaber sammenhaefig
(Schousboe, 2019), at et velfungerende knudepunkter ikke kun er en overgang mellem
transportform, men ogsa skaber et lokal forankring. Dette understgtter et bredere
kundegrundlag ved at binde forskellige byomrader og transportformer sammen. Hertil
er der fokus pa erfaringer med Transitorienteret Byudvikling (TOB eller TOD) for
knudepunkter. Artiklen kommer frem til, at knudepunkter kan veere en central del i at
styrke den kollektive tra k. (Schousboe, 2019)

4.3.1 TOB-elementer

Ifglge artiklen " Knudepunkter der skaber sammenhaefig(Schousboe, 2019), introducerer
den til TOB-elementer ift. at vurdere og udvikle et knudepunkt. Elementerne daekker
centrale aspekter af knudepunktets funktion og integration i bade transportnetveerket
og byens struktur. Hertil er formalet at sikre en helhedsorienteret udvikling, hvor bade
brugernes behov og byens strategier teenkes sammen. De seks element&yéortaetning,
Brugeroplevelse Design Forteelling, Interessentsamarbejde Finansiering. (Schousboe,
2019)

A

Byforteetning : Potentialet for byudvikling og teettere bebyggelse omkring
knudepunktet.

Brugeroplevelse : Knudepunktets tilgaengelighed, orienterbarehed og komfort for
brugerne.

Design : Understgtter designet funktionalitet og identitet af knudepunktet.
Forteelling : Hvordan knudepunktet indgar i byens historie eller forteelling
Interessentsamarbejde : Samarbejde mellem aktgrer f.eks. Kommunen, Tra ksel-
skab, Private aktarer.

Finansiering : Det gkonomiske aspekt, er der muligheder for investering, drift og
udvikling af knudepunktet.(Schousboe, 2019)

TOB er en proces, som gar fra en idé til en konkret vurdering og udvikling af et
knudepunkt. Hertil naevner artiklen, at der foretages en screening af knudepunktet ved
brug af de seks dimensioner. Dimensionerne relateres til geogra en og til brugernes behov
og preeferencer, jf. gur 4.5. PA gur 4.5 skelnes mellem selve knudepunktet og dets
kobling til den omgivende by eller opland. Dertil er der lavet tre temaer, som identi cerer
og beskriver, hvad brugerne mader pa deres rejse ved et knudepunktet og ud til byen. De
tre temaer er: E ektivtet , Brugervenlighedog Kvalitet. Disse temaer er vigtig, da de har
en betydning for at tiltreekke eller afskreekke brugerne.(Schousboe, 2019)
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Figur 4.5. Screeningen for de seks dimensioner ift. selve knudepunktet og koling til
byen.(Schousboe, 2019)

Der er blevet arbejdet med TOB for at afprgve tankerne og metoden i en dansk
kontekst. Ifglge artiklen "Knudepunkter der skaber sammenhaefig (Schousboe, 2019),
blev elementer af TOB afpravet i fem byer med et knudepunkt, som er: Helsingar, Hillerad,
Herlev, Hgje Taastrup og Vallensbaek. Konklusionen pa artiklen er, at udviklingen
af knudepunkter kreever en helhedsorienteret tilgang, hvor de fysiske, funktionelle,
strukturelle og gkonomiske faktorer teenkes sammen. Dette giver et konkret grundlag
for at identi cere forbedringsmuligheder, der kan styrke bade kundegrundlaget og
knudepunktets rolle som et sammenbindende element i byens mobilitet og liv. (Schousboe,
2019)

4.4 Erfaringer i Danmark

| de danske erfaringer undersgges, bekendtggrelsen om knudepunktsskiltet (M18), og
hvilke krav den stiller til tra kselskaberne og kommuner. Dertil undersgges, hvordan
tra kselskaber og kommuner har implementeret knudepunkts konceptet. Derudover

forklares, hvad formalet med extra k er, samt hvad "Bus pa Bestilling' bruges til.

4.4.1 Knudepunktskiltet
| forbindelse med knudepunktskilt (M18) har Vejdirektoratet afgreenset knudepunktbe-
grebet. M18-skiltet skal vaere med til at formidle knudepunktet i det fysiske rum. Pa gur

4.6 fremgar en lilustration af M18-skiltet.
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Figur 4.6. lllustration af M18-skiltet. (Rambgll, 2023)

| 2020 gav Vejdirektoratet dispensation til Tra kselskaberne (Movia, NT, Midttra k, syd-
tra k og FynBus) til at selvsteendig benytte M18-skiltet i de kommuner tra kselskaberne
betjener. Dog kan M18-skiltet ikke placeres overalt (Rambgll, 2023). Ifglge bekendtgerelse

om anvendelse af vejafmaerkning beskrives M18-skiltet via paragraf:

Y 407. Servicetavle M 18 Knudepunkt (Feelles transportform) ma& kun anvendes til
kommerciel skiltning til markering af det sted, hvor der er mulighed for at skifte mellem

forskellige transportformer, jf. dog stk. 2, 3 og 4.

Stk. 2. Den selvsteendige kommercielle servicetavle M18 kan kun anvendes som
markering af ét centralt sted pa parkeringspladsen eller terminalen, hvorfra faelles
transportform er mulig.

Stk. 3. M 18 kan anvendes i F 13 pilvejviser og F 18 tabelvejviser, jf. dog Y 365.
Stk. 4. M 18 kan desuden i miniatureudgave indseettes sammen med gvrige op-
lysninger om tra kafvikling, fx karetider, ruter og zoner pa tra koplysningsste-
der.(Transportministeriet, 2024b)

I henhold til bekendtgegrelse har tra kselskaberne dispensation til at bruge M18-skiltet
ved et centralt knudepunkt, hvor forskellige transportformer mgdes. Skiltet ma alene
anvendes til at vise ét knudepunkt, som er et sted, hvor forskellige transportmuligheder
er tilgaengelige, samt at der er en parkeringsplads. Pilvejviser og tabelvejviser benyttes,
som folgevejvisning i overensstemmelse med reglerne for kommerciel servicevejvisning.
Dette er benaevnt i Stk. 3 og Stk. 4, Y 404 i overstdende tekst. Derudover ma M18-skiltet
ikke kombineres med feerdselstavler eller en anden afmeerkning pa karebanen. (Rambagll,
2023)

4.4.2 Tra kselskabernes knudepunkter

Danmark har seks tra kselskaber. Heraf har Region Syddanmark to tra kselskaber.
Dette skyldes, at den kollektive tra k sjeeldent foregar over Lillebeelt, og derfor har det
givet mere mening at dele det op (dhlenschleeger, 2024). Dertil har Region Sjeelland og
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Region Hovedstaden lavet et tra kselskab, hvoraf Bornholms har sit eget tra kselskab. De
seks tra kselskaber er opstillet pa nedenstaende liste, hvor den geogra ske placering pa
tra kselskaber fremgar af gur 4.7. (Tra kstyrelsen, 2010; Tra kselskaberne i Danmark,
2022)

" Midttrak  omfatter Region Midtjylland og alle kommunerne heri.
" Movia omfatter Region Sjeelland, Region Hovedstaden og alle kommuner heri
(undtagen Bornholm)

FynBus omfatter alle kommuner gst fra lillebaelt af Region Syddanmark.

Sydtrak omfatter alle kommuner vest fra lillebeelt af Region Syddanmark.

" Nordjyllands Tra kselskab (NT) omfatter Region Nordjylland og alle kommu-
ner heri.

BAT er trakselskabet i Bornholms Regionskommune. (Tra kstyrelsen, 2010;

Tra kselskaberne i Danmark, 2022; @hlenschleeger, 2024)

Figur 4.7. lllustration af de seks tra kselskaber efter 2007. (dhlenschlaeger, 2024)

Midttra k

Midttra k har i deres mobilitetsplan 2023-2026, undersggt muligheden for mobilitetshubs
i Midtjylland (Midttra k, 2023). Herunder har Midttra k udarbejdet to feerdige visions-
planer for mobilitetshubs i R@gnde og Holstebro (Midttra k, NA). Ifalge mobilitetsplanen
er det meningen, at mobilitetshubs skal blive et samlingspunkt for transport og menne-
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sker. Her skal det veere muligt at komme pa toilettet, kabe en kop ka e og laese en bog i
hyggelige omgivelser. Derudover skal der vaere hyggelige udendgrsomrader og parkerings-

muligheder for cykler og biler.

Visionsprojektet, der er blevet udviklet for Holstebro, er et led i Midttra ks plan
om at forbedre den kollektive transport i Midtjylland. Deres visionsplan for Holstebro
indeholder tre temaer:Generationernes mgdestednkerpunkt i byenog Knudepunkt i det
Nordvestjyske Det fgrste tema fokuserer pa, at mobilitetshubs skal veere et samlingssted
for mennesker i alle aldre. Mobilitetshubs skal veere indrettet med faciliteter til alle aldre,
hvor det skal veere muligt for ere generationer at mgdes. Tema nummer to har fokus pa
at styrke byens sammenhaengskraft. Dette skal vaere med til at give byen et naturligt ow
pa kryds og tveaers af byen, med seerlig fokus pa owet mellem mobilitetshub Holstebro
og bymidten. Der skal veere hgij tilgeengelighed for cyklende og gaende. Det tredje tema
seetter fokus pa et nyt knudepunkt i det Nordvestjyske. | dette omrade skal der vaere fokus
pa, at dette mgdested er koblet op med kollektiv transport til resten af regionen. Det skal

sikre hgj kvalitet i skiftet mellem transportmidler. (Midttra k og Urban creators, 2024)

Movia

Movia har udfart nogle starre projekter, hvor de har ombygget stationer og busterminaler
(Movia, 2021). Derudover har Movia planer om, at deres terminaler og knudepunkter skal
veere et oplevelsesrum og have ere funktioner end kun transport. Knudepunkterne skal
veere med til at ggre ventetiden meningsfuld. 'ITFremtidens Multimodale Knudepunkter'

er der givet 5 eksempler pad ombygninger af stationer og terminaler. Et af eksemplerne er
Greve stationsplads, som blev ombygget i 2017. Her blev der lavet et attraktivt byrum
med legeplads, pausested, pakkeboks og cykelparkering. Ifglge Movias mobilitetsplan 2024
er der behov for at forbedre, skabe bedre overblik, identi cere og kommunikere om deres
knudepunkter. Derudover papeger Movia, at der kan laves forbedringer i form af f.eks.
leeskeerme, skiltning og tilgeengelighedstiltag. (Movia, 2024a)

FynBus

FynBus har vaeret med pa projekter ift. etablering af kundepunkter i mindre byer. Hertil
har de veeret med til at lave knudepunkter i Gislev og Munkebo. | de to byer har der veeret
udfart pilotprojekter, hvor et busstoppested er blevet opgraderet. Ved knudepunkterne
er der blevet lavet cykelparkering, baenke, laeskur, knudepunktskilt og realtidsinformation
m.m. | FynBus mobilitetsplan 2022-2025 arbejder de med at opgradere busstoppesteder og
knudepunkter, som skal ggre det nemmere at skifte transportmiddel. Derudover naevner
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de, at cykelparkeringen skal forbedres ved knudepunkter og busstoppesteder, samt at
det evt. skal veere muligt at kunne oplade sin elcykel ved stederne. (Fynbus, 2022;
Syddanmark, 2023)

Sydtra k

| Sydtra k har de udarbejdet "Mobilitetsplan 2022-2026, hvor de seetter fokus pa de
vigtigste knudepunkter samt indretningen af disse. Sydtra ks fokus ligger i at forbedre
rejseoplevelsen for kunderne i den kollektive tra k. Sydtra ks strategi er at ggre det
nemmere at navigere knudepunkterne og busstoppestederne samt at give mere information
om, hvornar kunderne kan komme med bussen. (Sydtra k, 2022)

NT

NT har udarbejdet "Mobilitetsplanen 2021-2024, hvor deres fokus er, at en god mobilitet

er mere end at komme fra A til B. NT vil gerne kunne tilbyde gode ventefaciliteter
med ere funktioner. Hertil er de i gang med at forbedre faciliteter, informationsniveau
og indretning pa mange af deres knudepunkter og busstoppesteder. Dette gares for at
skabe mere tryghed, og at kunderne kan anvende ventetiden mere e ektivt. NT's strategi
er, at knudepunkterne skal veere ensartede ift. at ggre det nemmere for kunderne i den
kollektive tra k at navigere knudepunkterne. NT har overordnet re kategorier inden for

knudepunkter, som er opstillet i nedenstaende liste:

A

Virtuelle knudepunkter og vinkelomrade

A

Stoppesteder med stander

A

Stoppesteder med laeskaerm m.v

A

Terminaler og togstationer (NT, 2021; Hansen, 2020)

4.4.3 Flextrak

Flextra k startede med at veere et tilbud til borgere med seerlige behov i kommunerne.
P& det seneste er extra k blevet udviklet til at veere en o entlig transportlagsning. | dag
ndes Flextur og plustur i de este landkommuner. Dette er med til at give mobilitet til

en bredere gruppe af borgere i Danmark. (Villadsen, UK)

Flextur og Plustur fungerer, som et alternativ eller et supplement til andre former for
den o entlige transport. Systemet er opbygget sa kunden kan koordinere sin tur, hvilket
kan give en fastlagt struktur. Dog skal Flextur og Plustur fremga af Rejseplanen far
kunden kan bestille tilbuddet. En Flextur giver kunden mulighed for at veelge, hvor de

vil kares til og fra, samt hvornar de vil afsted. Turen skal bestille minimum en time
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eller to far kunden skal afsted, afheengigt af tra kselskab. Kundens Flextur kan ogsa
blive kombineret med andres Flextur (samkearsel), hvilket betyder, at turene kan blive
forleenget. Hertil betaler kunden kun for den direkte vej (til og fra deres destination). Ved
en plustur bliver kunden transporteret mellem sin adresse og et knudepunkt eller hen til
det neermeste busstoppested. Hertil skal kunden ogsa bestille deres plustur senest en time
eller to far.(Villadsen, UK; Midttra k, 2025b,d; FynBus, UK)

Ifglge kilden"The bus stop as a concept - from xed to exible bus service(Villadsen,
UK) beskrives en barriere ift., at extra k har en forhgjet pris. Derfor kan det veere
omkostningstungt for kommunerne at tiloyde extra k til borgerne. Dette giver en risiko
for, at kommunerne er tilbageholdende med at reklamere tilbuddet til kommunens borgere.
Dog mener udviklere og aktgrer, at extra k kan veere med til at lgse mobiliteten for

borgere med begraenset adgang til den kollektive tra k.

Bus pa bestilling

"Bus pa bestilling' er et koncept, hvor minibusser bestilles gennem en app. Bussen bestilles
fra et busstoppested til et andet. Denne ordning eksisterer kun et sted i Danmark,
i Haslev. | Haslev gar konceptet under navnet naerbus og blev indfert i april 2024.
"Bus pa bestilling' skal veere med til at forbedre busservicen i byer af mindre starrelse.
Ordningen fungerer kun inden for et begreenset geogra sk omrade, og billethandtering
foregar ensartet ligesom i normal kollektiv tra k. Desuden skal det erstatte rutebundet
kollektiv tra k, dermed skal "Bus pa bestilling' veere en eksibel kollektiv tra k Igsning.
Bussen skal bestilles gennem en app, og derefter bliver der valgt den hurtigst mulige rute
for buschau gren. Hvis der kun er en enkelt kunde, der har bestilt en tur, bliver der
kart den mest direkte rute til kundens destination. Er der ere, der skal med bussen,
bliver der valgt den rute med feerrest mulige omveje og stop. | 2025 er det meningen, at
konceptet ogsa skal afpraves i Nordjylland, hvor NT har sggt puliemidler til at f&Bus pa
bestilling" ved Lakken-Vra skoledistrikt og omkring Nibe-omradet. Dog er konceptet ikke
blevet evalueret endnu i Haslev, hvorved det er ukendt om der er potentiale méBus pa
bestilling".(Movia, 2024b; Rgnberg, 2025)
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Litteraturstudiet har undersggt bade udenlandske og danske kilder pa, hvad et knude-
punkt er, hvad knudepunkter kan indeholde og hvilken veerdi den giver til infrastrukturen.
Der er ikke fundet nogen relevant litteratur, som omhandler knudepunkter i de mindre
byer og landdistrikter, som minder om den danske geogra . De seks tra kselskaber har
fa eksempler pa projekter af knudepunkterne i de mindre byer og landdistrikter ud fra
deres mobilitetsplaner. Derfor kan det veere relevant at hgre tra kselskaberne om, hvilke

projekter de har lavet, som omfatter knudepunkter.

| forhold til knudepunktets de nition kan denne forstas bredt, da knudepunktet kan bruges
ifm. et simpelt busstoppested eller en starre terminal. Derfor kan det veere interessant, at
spargere tra kselskaberne om hvordan de arbejder med et knudepunkt.

Ifglge litteraturen bgr knudepunkter understgtte transit orienteret byudvikling. Dette
betyder, at knudepunkterne skal veere en integreret del af byrummet. Dog er der ikke
krav til, hvad et knudepunkt skal indeholde if. litteraturen. Hertil naevnes, at en'bottom-

up" tilgang kan veere relevant, da den involverer borgerne i processen. Derudover bgr
elementer som Way nding inkorporeres, sa det bliver nemmere for kunderne at faerdes
ved knudepunktet. Hertil kan Way nding spille en central rolle i at ggre knudepunktet
mere tilgeengeligt. Derudover kan'mobility as a servicé veere med til at understgtte
brugen af den kollektive tra k, da Maas gerne skal fungere som et planlaegningsveerktgj.
Dette skal vaere med til at understgtte rejsen ved at kombinere delemobilitet og kollektiv
tra k.

Yderligere er der gennem litteraturstudiet undersggt extra k og naerbus, som er nogle
mobilitetstilbud. Heraf kan disse tilbud veere interessante at undersgge ift. om tilbuddene
kan veere med til at understgtte knudepunkter. Dette kan bl.a. inkorporeres i interviewene

med tra kselskaberne.
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Projektet analyserer knudepunkters rolle i de mindre byer og landdistrikter i Danmark.
Derfor var der i interviewene fokus pa, hvordan tra kselskaber og Vejdirektorate (VD)
arbejder med knudepunkter. Dette blev gjort for at danne en viden om de eksisterende
implementeringer, strategier og udfordringer, der knyttes til planleegningen og placeringen
af knudepunkterne. Denne viden danner et vigtigt grundlag for det videregaende arbejde

og projektets fokus.

Der vil i denne analyse udelukkende blive belyst tra kselskabernes og Vejdirektoratets
holdninger og tilgang til knudepunkter, knudepunktskiltet, og udfordringer ift. barriere
der opstar i den kollektive tra k. Dette bliver belyst ift. projektgruppens fortolkning af

interviewene med tra kselskaberne og Vejdirektoratet.

6.1 Tilgang til knudepunkter

| hvert interview blev tra kselskaber og VD spurgt, "Hvad er jeres de nition af et
knudepunkt?'. Formalet var at opna en forstaelse af, hvordan de forskellige organisationer
arbejder med knudepunkter. Deres udtalelser varierede en del og er derfor opstillet i tabel
6.1.

Tabel 6.1. Organisationernes udtalelser om'Hvad er deres de nition af et knudepunkt?".

Organisationer |Udtalelse

"For os er det, at du ogsa har en opkobling til den kollektive tra k, sa
du har mulighed for at komme derfra fra eller til samkgrsel med et andet
VD produkt mere end bare en Bil
"Det ville s& ogsa vaere en bonus for de her knudepunkter, hvis der var

noget fijerntrak "

"Vi har den opfattelse af, at alle stop er knudepunkter. Det er ikke alt

NT vi sd maske markedsfgrer som knudepunkter, men det er ligesom den her

tankegang om, at alle stop det er knudepunktér.
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"Det kan veere lokale tilkoblingspunkter eller det kan veere det her,
der smager lidt af sadan et park and ride anlaeg, som handler om|at,
her inviterer vi lejlighedsvise kunder ind i den kollektive trak pa en
Midttra k kundevenlig made og forsgger at holde dem i handen s& meget|som
overhovedet muligt. | starten skal vi jo gerne vende dem til bare| at
skifte fra deres private transportmiddel og ind i den kollektive tra k. Det
skal foregd sa nemt og sa gnidningsfrit og sa behageligt som overhoyvedet

muligt. Det er sadan set, det et hub/knudepunkt er for bs

"Udgangspunktet for Sydtra ks brug af M18-skiltet i forbindelse med
knudepunkter var at opstille det pa udvalgte stoppesteder/stationer, som
ogsa blev betjent af extra k i form af plusture. Aktuelt og i de kommende
ar arbejder Sydtra k strategisk pa at udvikle knudepunkter, hvor kollekfiv
Sydtra k trak, extrak og andre mobilitetsformer er samlet pa et sted, som
ogsa har andre funktioner for borgeren i byrummet. Det kunne vaere

pakkeboks, indkagbsmuligheder, ophold med mere. Fokus er her ogsa pa
vores strategiske hovednet. Knudepunkt som begreb arbejder vi videre|med

sammen med relevante parter.

"I min arbejdskontekst i hvert fald, sa er knudepunkt et sted, hvor mingdst
FVNB to former for kollektiv tra k mgder hinanden. Det er det, jeg arbejder med

nBus
Y som knudepunkter. Sa ved jeg godt, at hvis man kigger pa bekendtgarelsen

for M18-skiltet for knudepunktskiltet, sa er det lidt bredere end dét.

"Vi har ikke nogen de nition af et knudepunkt. Vi har Vejdirektoratets
Movi de nition af et knudepunkt. Altsa at et knudepunkt, hvis der skal vagre

ovia
et knudepunkt skilt, skal veere et sted, hvor der er kollektiv tra k, og der

skal veere en reserveret parkeringsplatls.

Det fremgar af organisationernes udtalelser, at der arbejdes med knudepunkter pa
forskellige mader. Flere af organisationerne leener sig op af bekendtgarelsen om M18-
skiltet, hvor et knudepunkt er et sted med kollektiv tra k og parkering. Derimod er der
nogle tra kselskaber som Fynsbus, NT og Midttra k, som har nogle andre holdninger til
knudepunkter. NT opfatter alle stoppesteder som knudepunkter, hvor Fynsbus opfatter
knudepunkter, som et sted hvor to eller ere former for kollektiv tra k mgdes. Midttra k
mener, at knudepunkter skal veere et redskab til at invitere kunder ind i den kollektive
tra k pa en behagelig made. Tra kselskabernes udtalelser viser, at knudepunkter bliver
handteret forskelligt i de forskellige regioner. Derfor er det sveert for kunderne at vide,
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hvad de kan forvente, nar de mgder et knudepunkt. Dette resulterer i, at det er sveert for
kunderne at navigere i den kollektive tra k.

Organisationerne opnar deres viden igennem faglig sparring med hinanden samt
udenlandske erfaringer, iseer med inspiration fra Holland. Dog kan det variere, hvor
meget erfaringerne fra Holland bliver inddraget, grundet forskellen i befolkningsteetheden.
Organisationerne mener ikke, at det er realistisk at fa de samme tilstande som i Holland.
NT kommenterer, at Nordjylland er tyndt befolket og derfor ikke kan dele de samme
synergier, som i Holland ift. knudepunkter. Dertil neevner NT ogs4, at der er langt imellem

borgerne, hvilket gar det svaert at sgge noget inspiration udefra Danmarks graenser.

6.1.1 Knudepunktskiltet

Som naevnt gav VD i 2020 dispensation til NT, Midttrak, Sydtrak, FynBus og
Movia ift. at bruge selvsteendig kommerciel servicetavle om knudepunkter. Dette
betyder, at tra kselskaberne kan anvende M18-skiltet for at angive om det er et
knudepunkt. (Rambgll, 2023) Hertil har projektgruppen spurgt,”Hvordan bruger |
knudepunktskiltet?'. Ud fra organisationernes udtalelser bemaeerkes det, at der er
en variation i, hvordan de benytter knudepunktskiltet. Sydtra k, Movia og VD
anvender bekendtggrelsen, og dermed bruger de kun M18-skiltet de steder, hvor der
er parkeringspladser samt kollektiv tra k. Midttra k og NT har valgt at benytte det
udelukkende til extrak. FynBus gar ikke seerlig meget brug af skiltet, da de pa
nuvaerende tidspunkt kun benytter det pa re eller fem lokationer. Dog virker det til,

at FynBus har planer om at benytte det til extra k fremadrettet. Dermed bliver skiltet
ikke benyttet ens alle steder i Danmark, hvilket er med til at gge forvirringen blandt
kunderne. Det skyldes, at kunderne ikke ved, hvad de kan forvente, nar de ser M18-skiltet
pga. den store variation, der er i brugen af skiltet. Hertil citeres Midttra k, " Vi synes ikke
det er informativt nok". Herefter refererer Midttra k til en kundeundersggelse, hvor de
har spurgt deres kunder, om de kender betydningen af knudepunktskiltet. Ud fra denne
kundeundersggelse neevnte Midttra k, at kunderne geettede pa, at knudepunktskiltet var
en form for "sel epunkt”. Dette understatter forvirringen omkring knudepunktskiltets
anvendelse.

Det naevnes ogsa i VD interview, at deres kunder er forvirret omkring brugen af M18-
skiltet. De naevner, at der er en stor variation i hvilke faciliteter og serviceniveau, der
kan forventes ved de lokationer, hvor knudepunktskiltet er opsat. Dette er med til at
skabe en forvirring blandt kunderne ift. brugen af M18-skiltet. Hertil citeres VD,"Det
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i hvert fald et sveert budskab at fa forklaret folk, nar det er sa forskelligt, hvordan folk
bruger det. Dette papeger kundernes forvirring, om kendskabet til M18-skiltet, fordi
tra kselskaberne bruger skiltet forskelligt. Derudover naevner ere tra kselskaber ogsa,
at de heller ikke gar noget ift. at reklamere for M18-skiltet. Dette bidrager heller ikke
til udbredelsen af M18-skiltet og dens betydning. Derfor kan det re ekteres over, hvor
optimalt det er, at organisationerne benytter M18-skiltet forskelligt. Dette kan pavirke

kundernes rejseoplevelse og skabe forvirring for kunder, der rejser pa tveers af regionerne.

6.2 Udveelgelse af lokalitet og faciliteter
| forbindelse med udveelgelsen af lokationer i de mindre byer og landdistrikter, benytter
tra kselskaberne og VD forskellige tilgange. Organisationerne forskellige tilgange er

opstillet i nedenstaende liste:

VD arbejder ikke med mindre byer, fordi de har et mindre potentiale. VD forsgger at
koble til steder, hvor der er kollektiv tra k betjening. Dertil bliver knudepunkterne

placeret ved statsveje teet pa byer, hvor der er stgrre potentiale.

NT arbejder primzert pa en stor analyse ift. hvor det kan give mening at have
knudepunkterne. De anvender expressbusnettet, som en overleegger til at udpege
knudepunkterne. NT indgéar ogsa i teet dialog med kommunerne, da kommunerne
kender borgerne og omraderne bedst. De giver et bud pa, hvor knudepunktet kan

placeres, og derefter er det kommunen eller byomradet der godkender placeringen.

" Midttrak  udveelger lokaliteten efter, hvor kommunerne i forvejen har investe-
ringsprojekter. Dette er Midttra k opmaerksom pa ifm. at anska e midler til deres
projekter. Midttra k naevner i interviewet, at selve processen ikke er saerlig teknisk.
Hertil anvender de ikke en databaseret tilgang, men i stedet tilknytter de sig til

kommunernes projekter, hvor det er muligt.

" Sydtrak har et teet samarbejde med FynBus, fordi begge tra kselskaber er i
Region Syddanmark. De samarbejder med udveelgelsen af knudepunktslokaliteter.
Sydtra k har lavet en foranalyse til et fremkommelighedsprojekt, hvor de har
anvendt analysen til at undersgge nuveerende stoppesteder. Dertil udarbejder de
en vurdering ift. om det giver mening at udfgre et projekt. Efterfglgende tager de

kontakt til kommunerne for at have en dialog, hvorefter de laver borgerinddragelse.
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FynBus har ogsa en dialog med kommunerne, men de arbejder relativt datarevet.
Eksempelvis har de skabt en model for buskundepotentiale for alle steder pa Fyn.
De arbejder med en masse generiske data ift. hvor mange mennesker, der bruger
bussen, og hvor mange arbejdspladser er der indenfor en radiusxantal meter.
FynBus arbejder ogsd med betydningen af de forventede antal passagerer i bussen,
ud fra eksisterende passagertal. Dette er ud fra, hvor mange der bruger omradet
i dag. Dette er for at forventningsafstemme, om de skal forbedre det nuveerende

stoppested.

Movia har lidt ere forskellige geograer, som de arbejder med. | de mindre
geogra er prgver de at snakke sammen med kommunen i de tilfeelde, hvor det er

oplagt. Hertil laver kommunen borgerinddragelser.

Ud fra interviewene har alle tra kselskaberne, som naevnt en teet dialog med kommunerne.
Nogle af organisationerne udpeger knudepunkter dér, hvor det vurderes som mest
hensigtsmaessigt bade strategisk og geogra sk. Dette er fremgar iseer for FynBus og NT,
hvor de benytter en mere data- og analysebaseret tilgang. Heraf anvendes modeller og
tra kmgnstre aktivt til at underbygge beslutningerne. Alle tra kselskaberne benytter ogsa
borgerinddragelser for at opna viden, om borgernes praeferencer. Ved Midttra k har de en
metode til, hvordan de laver borgerinddragelse. Farst laver de en inddragelse sammen med
kommunen, hvor de inviterer udvalgte og relevante interessenter. Dette kan f.eks. veere
handicapradet, lokalradene, erhvervsradene og pendlerradet osv. Dertil skal det papeges,
at interessenterne har mulighed for at tage andre deltagere med. Borgerinddragelsen skal
ende med at blive til en workshop af to omgange. Den fgrste er at italesaette potentiale
og udfordringer for det fremtidige knudepunkt. Den anden omgang bliver de samme
mennesker inviteret igen til at kvali cere Midttra k's Igsning. Dette er for at inddrage

brugerne, sa de har lyst til at bruge knudepunktet.

Borgerinddragelser kan veere en god idé. Dog skal borgerne inddrages i de projekter,
hvor tra kselskaberne har en gkonomi til at udfgre gnskerne. Det bliver naevnt af
tra kselskaberne, at borgerinddragelsen ikke er en lgsning, nar budget pa det givne projekt
ikke er tilstreekkeligt. FynBus papeger ogsa, at borgerne er passioneret og har mange gode
idéer. Dog hvis tra kselskaberne ikke kan leve op til dem, giver dette en darlig oplevelse

for bade borgerne og tra kselskaberne.

Derudover er udvaelgelsen af lokaliteter steerkt pavirket af, hvad politikerne gnsker. Dette

kan vaere pa trods af indvendinger fra tra kselskaberne, som kommer med et mere teknisk
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synspunkt pa, hvor der er potentiale for at fa ere til at tage bussen. | interviewet naevner
FynBus et eksempel, hvor politikernes interesse er forskellig fra FynBus' interesse ift.
placering af en busterminal. Midttra k neevner ogsa, at de er preeget af politikernes
interesse, fordi den kollektive tra k er et politisk produkt. Hvortil det er politikkerne

som kgber og betaler for, hvor bussen skal kare fra A til B, og hvor tit den skal kere.
Dette papeger, hvordan tra kselskaberne bliver pavirket af de politiske gnsker, som kan

fare til at det optimale produkt indenfor den kollektive tra k ikke opnas.

6.2.1 Udformning af knudepunktet

| forhold til udformningen af knudepunktet er tra kselskaberne meget enige. De papeger
bl.a. at knudepunkter skal udformes personligt til det konkrete lokalsamfund. De vil gerne
have, at knudepunktet bliver en form for"forsamlingshus, hvor de lokale kan samles.
Som et eksempel naevner alle tra kselskaberri®anmarks smukkeste busskir som er et
busskur, der ligger i Astrup i Region Midtjylland. NT naevner,"Det er jo ikke et busskur!
Det er meget, meget mere end détDette tyder pa, at tra kselskaberne gerne vil lave

et samlingspunkt for den lokale by, hvor der er mere end et laeskur og en baenk. Selvom
busskuret far ros, er tra kselskaberne ogsa kritiske, da det er en dyr lgsning. Dette bliver
bl.a. neevnt af FynBus, som mener, at det ikke er realistisk ift. at sesette dem op i alle de
mindre byer. VD har et andet synspunkt ift. de andre tra kselskaber. Her naevner VD, at
et knudepunkt ikke skal bruges som et mgdested eller samlingspunkt. Dette skyldes, at de

har fokus pa de stgrre knudepunkter, hvor kunderne kan skifte mellem transportmidler.

Som naevnt vil tra kselskaberne gerne udforme knudepunktet til lokalsamfundet i de
mindre byer, og dette kan veere omkostningstungt. Der er derfor i interviewet spurgt
ind til, "Hvilke faciliteter er vigtige for et knudepunkt?'. For Midttra k er det vigtigste
element grundservicen ift. hvad kunderne forventer af et system. Grundservicen er de
elementer, der skal vedligeholdes i knudepunktet. Et eksempel pa grundservice kan bl.a.
veere toiletforholdene. Midttra k udtaler ogsa, at hvis systemet skal kunne konkurrere med
andre transportformer, sa skal grundservicen vaere péa plads i det kollektive tra ktilbud.
Hertil naevner Midttra k, at toiletforhold bar veere pa plads i pendlersituationer, og at
det skal tilbydes péa stedet, sa pendlere kan na deres forbindelse. FynBus naevner ogsa, at
grundservicen er vigtig ift. hvad der kan tilbydes til kunderne. Dette er for at sikre, at
borgere har lyst til at benytte knudepunktet. For eksempel, hvis borgerne skal cykle op til
busstoppestedet i eksempelvis modvind og regnvejr, er det vigtigt med nogle ordentlige

faciliteter. Derfor mener FynBus, at det handler om at saette nogle minimumstandarder
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for, hvad tra kselskaberne skal tilbyde deres kunder. Derudover naevner Fynsbus ogsa, at
hvis de skulle prioritere en facilitet ved et busstoppested eller et knudepunkt, s& skulle
det vaere realtidsvisning. Hertil citeres FynBugJeg vil nok overraske dig lidt og sa vil jeg
sige, det vigtigste er realtidsvisning Denne facilitet er i deres gjne vigtigere end laeskur.
NT naevner, at de foretraekker at lave gode ventefaciliteter, hvor kunderne skal have en
falelse af tryghed, nar de venter pa bussen. Hertil naevner NT, at belysningen er vigtig
ift. tryghedsfornemmelsen. Derudover udtaler VD, at de faciliteter, der scorer hgit ift.
deres spgrgeskemaundersggelse, er: toiletter, at kunne sta i tgrvejr nar det regner, der er
information hvis kunderne skal med kollektiv tra k og at folk ogsa har et stort gnske om

at kunne fa en kop ka e ved knudepunktet.

6.3 Politiske udfordringer og investeringer

P& baggrund af interviewene fremstar der nogle udfordringer for tra kselskaberne. En
af udfordringerne er, at tra kselskaberne har en barriere ift. at de ikke rader over
pengene til den kollektive trak. Det er i stedet politisk, at der skal vedtages, hvis
der skal foretages aendringer i den kollektive tra k. Dette skal ske for hver kommune.
Dette bliver naevnt af tra kselskaberne, hvor de udtaler, at de ikke ejer noget, og det er
kommunerne, som skal investere i deres idéer. Movia og FynBus neevner bl.a. at de ikke er
grundejere af busstoppestederne. Hertil citeres FynBu$Det er vores ansigt folk mader
ved knudepunkter og busstoppesteder, men det er kommunen, der ejer’ dekah fra citatet
kan der re ekteres ift. om kunderne har kendskab til, hvad tra kselskaberne reelt ejer ved
busstoppestederne. Dette kan have betydning for deres forventninger til vedligeholdelse
og ansvar. Nar tra kselskabet opfattes soniansigtet udadtil*, men ikke har ejerskab over
faciliteterne, kan det skabe forvirring blandt kunderne. Dette kan f.eks. veere, hvem der
skal kontaktes ved problemer hhv. tra kselskabet eller kommunen. FynBus kommenterer
ogsa, at de ikke selv kan nansiere faciliteterne, og de heller ikke kan forlange det af
kommunerne. Det som tra kselskaberne ejer er standeren, hvilke er sa minimalt, at det
er ingenting. Hertil citeres Movia,"Den busstanderen er vores, men det er sa detaljeret,
at det er ligegyldigt for de rejsende Movia' citat understatter problematikken ift. at det

er tra kselskabernes ansigt, der mgdes ved busstoppestedet, uden at de ejer det.

Udtalelserne viser, at tra kselskaberne gnsker at have mere ind ydelse, men det er ikke
muligt pga. organiseringen. For eksempel udtrykker Sydtrak et gnske om at kunne
bestemme mere over omradet for busstoppestederne. Ydermere bliver det naevnt i et

interview, at der er et gnske om, at den kollektive tra k skal organiseres efter en model
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4. En model 4 omhandler at samle beslutninger, nansiering og planleegning af alt lokalt
kollektiv tra k. Dette vil give tra kselskaberne mere bestemmelse, da de bliver nansieret

af staten og dermed driver den kollektive tra k selvsteendigt. (Transporministeriet, 2025)

| dag er den kollektive tra k staerkt preeget af politiske holdninger. Dette har ogsa en
ind ydelse pa, at det ikke ngdvendigvis er den datadrevne metode, der veelges ift. lasninger
i den kollektive tra k. Men i stedet er det politiske gnsker der gennemfgres, som ikke
ngdvendigvis baseres pa andet end holdninger. Dette blev naevnt i interviewene. Det er
derfor ngdvendigt for tra kselskaberne at overbevise politikerne og kommunerne om, at
investere i projekter der kan fremme den kollektive tra k. Dette forteeller Midttra k, hvor

de skal bruge tid pa at lave steerke visuelle visionsoplaeg for at opna en politisk interesse.
NT forklarer, at det ogsa er vigtigt at fa den rette dialog med de rette forvaltninger

i kommunen for at fa en god indgangsvinkel. Den rette indgangsvinkel kan have en
betydning for, hvordan projektet udvikles pa den bedste made. NT naevnte, at det nemt
kunne blive en dialog mellem NT og dem der har pengene i kommunen. Dermed opnas

der ikke ngdvendigvis den bedste udvikling inden for den kollektive tra k.

6.3.1 Investering i den kollektive tra k

Endnu en udfordring, der kommer til udtryk fra interviewene, er ift. manglende investering

i den kollektive tra k. Her naevner Midttra k, "hgnen og aeggétproblematikken ift. hvis

de ikke investerer, vil borgerne heller ikke benytte det. Omvendt vil kommunen ikke
investere, hvis de oplever, at det ikke bliver benyttet. Dette giver problematikken, hvad
skal komme fgrst, de gode faciliteter eller kunderne. Derudover udtrykker tra kselskaberne
ogsa, at faciliteterne ved knudepunkterne heller ikke er pa kommunernes prioriteringsliste.
Dette skyldes, at kommunerne ikke har mange penge at investere med, og at der er
andre ting, kommunerne veegter hgjere som f.eks. veje og cykelstier. NT naevner, at den
bedste made at f4 noget nansiering fra kommunen er farst ved at fd& med nansiering fra

tra kstyrelsen igennem puljer.

P& den politiske front kan der veere et behov for at fa vist, at investeringer i den kollektive
tra k kan gare det til et attraktivt alternativ til bilen, samt medfgre gget passagertal og
indteegter. For eksempel har Aalborg Kommune i 2025 fremvist nye tal fra deres BRT rute
(Plusbussen), hvor der er fremgang i passagertallene fra 2024 sammenlignet med tallene
fra 2023. Her udtaler Aalborg Kommune om, at der i 2024 skete en stigning g& %i
passagertallene ift. 2023 (Sgren Nielsen, 2025). Dette kan danne grundlag for, at det er
muligt at lave nogle lgsninger, der gar kollektiv tra k mere attraktiv, men at det kraever
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investeringer. Et andet eksempel pa dette er i Auning, hvor Midttra k fortzeller, at de
havde valgt at opgradere et busstoppested i Auning til at have laeskur, toilet, legeplads,
cykelstativ og baenke. Inden opgraderingen havde de ca. tre daglige pastigninger, og efter
opgraderingen har de ca. 43 daglige daglige antal pastigninger. Dog neevnes det, at denne
vaekst i passagertal farst skete et par ar efter opgraderingen. Midttra k naevner ogsa, at et
knudepunkt kan veere med til at skabe liv i et byrum. De papeger, idet der blev oprettet
et samlingspunkt i den mindre by, blev der skabt liv til forretningerne. Der blev bl.a.
abnet et pizzeria, solcenter, genbrugsbutik og en blomsterbutik. Dog er der ikke konkret
evidens pa, om det var det nye knudepunkt, der gav liv til byen, eller om det var noget
andet der havde ind ydelse pa udviklingen. FynBus naevner, at de har opgraderet to af
deres busstoppesteder til knudepunkter, hvor der ikke har veeret betydelig veekst i antal
pastigninger. Hertil neevner FynBus eksemplerne Munkebo og Gislev. FynBus papeger,
at der var et manglende grundlag for at opgradere de to busstoppesteder far de politiske
investeringer. Desuden naevner FynBus, at de fremover er lidt mere tilbageholdende ift.
om der er grundlag for at arbejde videre med knudepunktskonceptet. Samtidig blev det
neevnt, at det i fremtiden burde kigges pa, hvor der er potentiale for at tiltreekke ere
passager. Dermed kan det re ekteres over, hvordan tra kselskaberne og kommunerne kan

udnytte deres data og ressourcer bedst, for at fa mest ud af kommunens penge.

6.4 Mikromobilitet

| forbindelse med mikromobilitet har projektgruppen spurgt"Hvordan inkorporeres
mikromobilitet ved knudepunkter?'. Deres udtalelser pa spgrgsmalet varierede ift. deres
lgsninger og resultat. FynBus og Sydtra k mener, at det er kommunernes opgave at
nansiere projekter med mikromobilitet. Dette kan veere pga. tra kselskabsloven, hvor
mikromobilitet ikke nsevnes (Midttra k, 2025a). Sydtra k har forsggt ift. at kunderne
kunne lane et el-lgbehjul, hvis de havde et pendlerkort. Dog blev det nzevnt, at teknologien

ikke var klar til dette pa davaerende tidspunkt.

NT har derimod nogle gode erfaringer med mikromobilitet i Frederikshavn, hvor de
har lavet et samarbejde med Donkey Republic. Hertil har NT lavet et pilotforsgg,
hvor kunderne havde mulighed for at bruge el-lgbehjul til at transportere sig i mellem
togstationen og deres arbejdsplads. NT fortalte, at medarbejderne pa sygehuset i
Frederikshavn benyttede mange af de el-lgbehjul, der var til radighed. Dertil naevnte
NT ogsa et gnske om selv at veere ejere af mikromobilitetslgsninger som f.eks. el-lgbehjul,

sa de bedre kan administrere brugen og placeringen af dem.
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| forhold til Movia arbejder de stort set kun med mikromobilitetslgsninger i Kgbenhavn,
da det fylder utrolig lidt uden for Kgbenhavn. Heraf tilfgjer Movia, at de anbefaler
kommunerne at lave cykelparkering ved busstoppestederne ude pa landet, hvis kommunen
har overskydende midler. Derudover nsevner de, at have succes med at opfare
cykelparkering ved deres S-busser. Dette er med til at gge antallet af pastigninger ved
det busstoppested. Vejdirektoratet fortzeller, at de er abne for at indga aftaler med
kommercielle aktgrer om at fa mikromobilitet ud pa deres knudepunkter. Dog er det

ikke noget, som de direkte sgger efter.
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Igennem interviewene fremgar det, at tra kselskaberne og VD arbejder med knudepunkter
forskelligt. Der er nogle af tra kselskaberne, som benytter Vejdirektoratets bekendtggarelse
af, hvad et knudepunkt er, mens andre benytter en anden tilgang. Dette kan medfare,
at det kan veere sveert for kunderne i den kollektive tra k at navigere systemet, nar
forventningerne til et knudepunkt kan variere fra parkeringspladser, toilet m.m. til et
busstoppested uden seerlige faciliteter. En anden veesentlig forskel er brugen af M18-
skiltet. Der er enkelte tra kselskaber og Vejdirektoratet, som benytter bekendtggrelsen
for brugen af skiltet, mens andre udelukkende benytter det til extra k. Dette fremgar
som endnu en barriere for kunderne. Det skyldes, at skiltet ikke bliver benyttet ensartet

hos alle tra kselskaberne, hvilket kan veere med til at skabe forvirring hos kunderne.

En anden barriere ligger ift. hvordan lokaliteten af knudepunkter udpeges. Oftest sker
dette ikke gennem datadrevne analyser, men i stedet pga. kommunernes gnsker. Dette kan
i nogle tilfeelde fare til knudepunktslgsninger, der ikke har den gnskede e ekt om at give
kunderne i den kollektive tra k en forbedret rejseoplevelse. Dette kan veere problematisk

i den fremtidige planleegning af knudepunkter, da evalueringer af disse knudepunkter
ikke vil vise gnskede resultater. Der er dog en generel enighed hos tra kselskaberne, at
knudepunkter i mindre byer bar udformes, sa det passer ind i lokalsamfundet. Hertil
neevnes konkrete eksempler pa, hvordan borgerne i lokalsamfundet kan inddrages i
processen. Dette blev ogsa naevnt i litteraturstudiet, jf. Kapitel 4, som ébottom-up"
tilgang, hvortil denne manglede videnskabelig dokumentation, men at det kan bidrage
til en lgsning, som borgerne er glade for. Tilsidst blev mikromobilitet spurgt indtil,
hvortil konceptet omkring dele el-lgbehjul havde haft succes, som &last mile" lgsning

i Frederikshavn. Dog havde andre steder i landet ikke haft den samme succes. Dermed
virker det til, at mikromobilitet i form af delemobilitet bgr implementere, med en hvis

varsomhed evt. som erilast mile" lgsning.
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8 Byer uden knudepunkt

Pa baggrund af interviewene med tra kselskaberne vil borgernes holdninger, praeferencer
0g synspunkter til knudepunkter blive undersggt gennem survey metoden. Ved at inddrage
litteratur, eksperter og borgerne i analysen, daekkes en bred maengde af viden inden for
knudepunkter. | dette kapitel foretages en analyse af spgrgeskemaet for byer uden et
knudepunkt. Spgrgeskemaet er blevet sendt ud til 14 forskellige byer rundt i Danmark via
et link pa byernes lokale Facebook-grupper. De 14 byer fremgar af gur 8.1, mens tabel 8.1
viser antallet af besvarelser fra hver by. Det antages, at respondenterne, kender til byens
busstoppesteder. Malgruppen for spargeskemaet er alle byens borgere. Dette skyldes, at
spgrgeskemaet undersgger, om kundepunkter kan bidrage til at ggre den kollektive tra k
mere attraktiv. Spgrgeskemaet spgrger indtil, hvilke faciliteter der mangler for, at ere

borgere vil anvende kollektiv tra k.

Figur 8.1. Placering af de 14 byer, hvor spgrgeskemaet, for byer uden et knudepunkt, er
tilsendt.
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Tabel 8.1. Antal af besvarelser fra hver by ud fra linket pa Facebook-grupper N = 368).

By Antal gennemfart
besvarelser o))

Agerskov 9 (2%

Brovst 21 6%

Gram 12 (3%)

Hals 33 (9%)

Jeegerspris 25 (7 %)

Mern 4 (1%)

Nimtofte 15 4 %)

Storvorde 38 (10%

Stubbekgbing |37 (10%

Sgften 20 5%)

Sendersg 38 (10%

Tommerup 64 (17%

Uldum 8 (2%

@stbirk 4412 %

SUM 368 (100%

| alt er der 565 respondenter i spgrgeskemaet for byer uden et knudepunkt. Heraf har 368
gennemfart spgrgeskemaet, 142 respondenter har svaret pa nogle af spgrgsmalene og 55
af besvarelserne blev distribueret uden nogen svar. Projektgruppen har valgt, at anvendes

de gennemfgrte besvarelser pa baggrund af frafaldsanalysen jf. bilag B.

Ud fra de gennemfarte besvarelser fremgar kgnsfordelingen pa tabel 8.2. Starstedelen
af besvarelserne er kvinder, og derfor er projektgruppen opmeerksom pa den skaeve
kansfordeling, hvilket vil ggre dataene mindre generaliserbare. Dette skyldes, 728 %
procent af svarene er fra kvinder. Dermed repraesenterer svarene ikke i et seerlig hgj grad
maends praeferencer ift. knudepunkter. Dette vil fgrer til en kans bais i de konklusioner
og erfaringer der laves. Ud fra spargeskemaet vil fokus veere pa de individuelle holdninger
og oplevelser af busstopstedet. Dette skyldes den primzere interesse, som er at fa indsigt
i borgernes meninger og erfaringer. Dette kan bidrage til en bedre forstaelse af hvordan

et knudepunkt kan udformes eller indeholde for at blive mere attraktivt.

Tabel 8.2. Fordelingen af respondenternes kenN = 368).

Ko Antal gennemfgrt
besvarelser o))

Kvinde 291 (/9%

Mand 75 (20%

Andet 2 (1%

| forbindelse med aldersfordelingen er der en bred praesentation af aldre i spggeskemaet.
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Derfor har projektgruppen valgt at opdele respondenterne i aldersgrupper. Alderen kan
oftest have en betydning for transportvaner og behovet for den kollektive tra k (Transport,
2015). Eksempelvis kan unge og eeldre have andre mobilitetsbehov end personer, der

arbejder. | tabel 8.3 fremgar aldersgrupperne, og hvordan respondenterne er fordelt.

Tabel 8.3. Fordelingen af respondenternes alderN = 368).

Aldersgreense |Antal gennemfart
[ar] besvarelser o))
0-17 16 (4 %)

18-25 38 (10%

26-35 44 (12%

36-45 76 21%

46-55 71 (19%

56-65 65 (18%

66-75 41 (11%

76+ 17 5%

Af tabel 8.3 fremgar en preesentation af alle aldersgrupper. Den stgrste andel af
gennemfarte besvarelser for spgrgeskemaer er aldersgruppen 36-45 ar. Denne aldersgruppe
star for ca. 21 % af alle besvarelser. Dertil er der ogsa en praesentation af bade de unge
og eldre, som kan have andre mobilitetsbehov og transportvaner. Derfor er det relevant,

at sammenligne pa tveers af aldersgrupper i analysen.

8.1 Benyttelse af bussen

| begyndelsen af spgrgeskemaet er der blevet spurgt ind til brugen af bussen. Dette er
for at fa et overblik over, hvor mange der benytter den. Ifglge gur 8.2 benytteB6 % af
respondenterne busserl % bruger den kun i bestemte situationer o@3 % har sagt, at

de ikke bruger bussen. Dette betyder, at respondenterne har en vis grad af afhaengighed
til bussen. Det betyder, at svarene i spgrgeskemaet rammer et bredt spektrum af
borgere, der kan have en holdning til kollektiv trak, uden at veere dominerende af
borgere, der kun bruger bussen. De respondenter, som har svar@" eller "kun i
bestemte situationet', bliver fart videre til spgrgsmal, der omhandler deres brug af bussen.
Hvorimod respondenter, som har svaretnej' bliver fart videre til spgrgsmal, der handler

om hvorfor de ikke bruger bussen.
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Figur 8.2. Fordelingen af respondenternes benyttelse af bussemN(= 368).

8.1.1 Respondenterne som benytter bussen

Respondenterne, der har svaretJa" eller "Kun i bestemte situationer’, er blevet stillet

re spargsmal. Det farste spargsmal omhandler, hvor ofte respondenterne benytter bussen.
Det fremgar af gur 8.3, at 34 %af respondenterne benytter bussen manedligt, og a4 %
har svaret"Andet". De respondenter, der har svaretAndet”, kan indikere uregelmaessig
eller situationsbestemt anvendelse, som ikke kommer til udtryk i de andre svarmuligheder.
Yderligere pa gur 8.4 fremgar en fordeling af, hvor ofte respondenterne benytter bussen

ud fra aldersgrupperne.

Figur 8.3. Fordelingen af hvor ofte respondenterne benytter bussenN = 283).
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Figur 8.4. Fordelingen af hvor ofte respondenterne benytter bussen ud fra alderN = 283).

Ud fra gur 8.4 fremgar det, at aldersgruppen0-17 &r og 18-25 ar mest anvender bussen
dagligt. Derimod har respondenter, som er ove5 ar, en starre procentandel, der anvender
bussen manedigt eller andet. Aldersgruppen6+ ar anvender bussen forskelligt, nogen et
par gange om ugen, mens andre anvender bussen ugentligt eller manedigt. Dertil bruger

aldersgruppen76+ ar ikke bussen dagligt ligesom de unge.

P& gur 8.5 fremgar et helhedsbillede af respondenternes rejsemal. Her svar8dés at

de bruger bussen mest ifm. sociale besgg. Undekndet”, skriver stgrstedelen sociale
arrangementer, hvor alkohol indgar. Dette svare tiB1 %af respondenternes kommentarer
ud fra en tendensanalyse. Derudover fremgar det af gur 8.5, at fritidsaktiviteter ligger
neesthgjst pa20 % Figuren viser, at bussen bruges i mindre grad til uddannelse og arbejde.
Derudover fremgar fordelingen af respondenternes rejsemal ud fra aldersgrupperne af gur
8.6.

Figur 8.5. Fordelingen af respondenternes rejsemalN = 283).
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Figur 8.6. Fordelingen af respondenternes rejsemal ud fra aldemN = 283).

Ifalge gur 8.6 fremgar det, at aldersgruppen76+ ar oftest benytter bussen til sociale
besgg og leegebesgag. Dette bestar af mere &@do af de formal, som den aldersgruppe
har. For de andre aldersgrupper er den stgrste arsag til brug af bussen sociale besgg.

Undtagen aldersgrupper0-17 ar, som er til uddannelse.

Ydermere har projektgruppen spurgt ind til, hvorfor de bruger bussen. | dette spgrgsmal
svarer 22 % af respondenterne' Andet", hvor der igen laegges stor vaegt pa, at de bruger
bussen pga. sociale arrangementer, hvor alkohol indtages. Der udfgres en tendensanalyse
pa kommentarerne undet' Andet", hvor 35 %er sociale arrangementer med involvering af
alkohol. 24 %af kommentarerne indebaerer, at respondenterne ikke har bil til radighed, idet
den enten er til service eller en anden person i familien benytter den. Dertil er der et par
stykker, som naevner, at det er nemmere at tage bussen ift. at nde en parkeringsplads i de
starre byer. Det fremgar ogsa pa gur 8.7, hvor den primeere grund til at respondenterne

benytter bussen, er at de ikke har andre muligheder. Dette svarer &8 % af svarende.

Figur 8.7. Fordelingen af respondenterne ift. hvorfor de benytter bussen = 283).
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Tilsidst har projektgruppen spurgt denne respondentgruppe, hvordan de kommer hen til
busstoppestedet. Her haB6 %svaret, at de gar hen til busstoppestedet, hvas % benytter
cyklen, jf. tabel 8.4. Dette kan primaert vaere pga. at busstoppestederne er placeret taet pa

deres bopeel, eller at der ikke er gode muligheder for at parkere cyklen ved stoppestedet.

Tabel 8.4. Fordelingen af respondenternes transportmiddel til busstoppestedetN = 283).

o . (El- Jeg Dbliver|Karer selv
Ga (El-)Cykel )lgbehjul kart og parkere Andet
267 85% (18 6% |1 (0%) 11 (4% |134% [4(1%

8.1.2 Respondenterne som ikke benytter bussen

Respondenterne, der har svaretNej" til at benytte bussen, har faet stillet spargsmal,
om hvorfor de ikke benytter den. Det farste spgrgsmal vdiHvilken anden transportform
benytter du?'. Stgrstedelen har svaret, at de benytter bilen. Dette svarer tib7 % af
respondenterne, som har svaret nej. De andre svar ligger fordelt p&a" og "Cykel"
samt stort set ingen bruger knallert, (El-)lgbehjul, scooter eller motorcykel, jf. gur 8.5.
Dette kan betyde, at nogle af respondenterne ikke har store afstande fra deres bopeel til
deres destination, og derfor veelger de at ga eller cykle. Dermed er bussen ikke relevant at

benytte for de respondenter, der gar eller cykler.

Tabel 8.5. Fordelingen af respondenternes transportform N = 85).

. ) (El-
Bil Motorcykel| (EI-)Cykel Yigbehiul

82(5G7% |3(2%) |20 (14% |0(0% |26 (18% |0 (0% |1(1% |11 8%

Ga Scooter |Knallert |Andet

Yderligere er der spurgt ind til, hvorfor respondenterne ikke benytter bussen. Pa gur 8.8
fordeler stagrstedelen af svarene pa re ud af otte valgmuligheder. Disse '@Rarlig timing

ift. mit behov", "Jeg har bil', "Den karer ikke der hvor jeg skal hehog"Det tager for lang
tid". Dermed er bussen ikke tilstraekkelig ift. disse respondenters behov eller destination.
Dette kan eksempelvis veere pga. lange rejsetider med bus, hvor det er ngdvendigt at

skifte ere gange. Samtidigt med at bilen ogséa er en attraktiv transportform for mange.
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Figur 8.8. Fordelingen af respondenterne ift. hvorfor de ikke benytter bussenN = 85).

8.2 Bussens betydning i lokalsamfundet

Alle respondenterne i spgrgeskemaet har faet stillet spargsmal, om bussens betydningen
for byen. Det fgrste spgrgsmal, omhandlede vigtigheden af en bus i deres by. Ud af 368
respondenter har94 % svaret "Ja", jf. gur 8.9. Dette indikerer, at bussen er vigtig
selv for de respondenter, der ikke benyttede bussen. Det naeste spgrgsmal spgrger ind
til, om respondenterne vil savne bussen, hvis den blev nedlagt. Dette spargsmal er
stillet ifm. at seette det i perspektiv til vigtigheden af bussen for de mindre byer. |
spgrgsmalet forekommer et lille fald ved svaretJa” ift. det farste spgrgsmal, idet90 %

af respondenterne har svaretJa', jf. gur 8.10. Faldet kan evt. indikere, at nogle af
respondenterne ikke har haft den store holdning til spgrgsmalet, eller at de er blevet
forvirret omkring, hvorfor et lignende spargsmal kom lige efter. Yderligere kan faldet ogsa
indikere, at bussen er vigtig, men at fa respondenterne ikke ville savne bussen pga. at de
benytter andre transportformer. Dog viser bade gur 8.9 og 8.10, at bussen har en stor
betydning for borgerne i de mindre byer.
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Figur 8.9. Fordelingen af respondenternes Figur 8.10. Fordelingen af respondenternes
holdning til, om bussen er vigtig for byen holdning til, om de ville savne bussen
(N =368). (N =368).

| forbindelse med de to spargsmal har projektgruppen ogsa spurgt ind til, hvilken
betydning bussen har for respondenterne. Til dette spargsmal er der givet svarmuligheder,
hvor de kunne veelge en eller ere af svar muligheder. Resultatet af respondenternes
besvarelser fremgar af gur 8.11. Den stgrste betydning er ift. at respondenterne kan
komme fra A til B, idet naesten én ud af re svarer dette4 % af respondenterne har svaret
"Andet", hvor de har haft mulighed for, at uddybet deres svar. Ud fra en tendensanalyse
, af svarmuligheden"Andet", har 64 % svaret, at det er vigtig for respondenternes bgrn
til og fra skole. Hertil citeres en af respondenternéDet har betydning for mine teenagere
der bor i huset. De er bundet i @stbirk. Bussen gar kun til Horsens med sjeeldne afgange.
Vi overvejer at ytte fra byen nar de starter ungdomsuddannelser grundet logistikkén.
Dette indikerer vigtigheden af bussen for byens borgere, saledes at de ikke fra ytter, fordi

bussen skaber en forbindelse til de stagrre byer, hvor der er job og uddannelsesmuligheder.

Figur 8.11. Fordelingen af bussens betydning for respondenterne\ = 368).
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8.3 Byens busstoppested

For at f en idé om hvordan busstoppestederne er udformet, har projektgruppen spurgt ind
til, hvordan respondenterne vil beskrive deres naermeste busstoppested. Til spgrgsmalet
er der givet nogle svarmuligheder, som fremgar pa gur 8.12. Projektgruppen har ogsa
undersggt, hvordan busstoppestederne er udformet, hvilket fremgar i tabel C.1 pa side 107
i bilag C. Spargsmalet blev stillet ifm. at f4 respondenterne til at overveje, hvilke faciliteter
der er. Dette skulle fa respondenterne til at re ektere over, hvilke potentielle forbedringer

de gnsker for busstoppestedet.

Figur 8.12. Fordelingen af respondenternes beskrivelse af byens busstopsted € 368.

| denne forbindelse blev der stillet et opfalgende spargsmal omkring hvilke funktioner,

der kunne ggre busstoppestedet mere attraktivt. Der blev givet nogle forskellige

valgmuligheder, hvor respondenterne havde mulighed for at vaelge mere end én funktion.
Disse valgmuligheder fremgar pa gur 8.13, hvor laeskur og siddepladser scorer hgjt med
20 9% samt realtidsinformationstavle, cykelparkering og belysning ligger ovéi0 % Dette

understgttes af interviewene, hvor disse faciliteter bliver naevnt.
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Figur 8.13. Fordelingen af respondenterne ift. hvilke funktioner de mener kan gare
busstoppestedet mere attraktivt. Hertil kan de veelge ere valgmuligheder (N = 368).

Respondenterne k stillet et lignende spgrgsmal, hvor de skulle veelge den svarmulighed,
de mener, er den vigtigste. Dette gav nogle andre resultater, hve6 % af respondenterne
foretraekker leeskur og siddepladser, jf. gur 8.14. Den naesthgjeste er realtidsinformation
med 20 %

Figur 8.14. Fordelingen af respondenterne ift. hvilken funktion de mener kan ggare
busstoppestedet mere attraktivt. Der kan kun veelges én valgmulighed | = 368).

Tendensen i respondenternes svar, heelder meget til de klassiske faciliteter for et
busstoppested, som er laeskur og baenk. Det blev i interviewet med Midttra k naevnt,
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at kunderne generelt har et manglende kendskab til eller erfaring med alternative
muligheder i og udenfor den kollektive tra k, jf. interviewene i Kapitel 6. Derfor har

de en starre tendens til at gnske de klassiske faciliteter, som laeskur og baenk. Dermed er
det relevant at overveje, hvorvidt spagrgeskemaet i tilstreekkelig grad gar respondenterne
opmaerksomme pa de muligheder, der forbindes med et knudepunkt med bedre faciliteter.
Derudover er realtidsinformation anden hgjst blandt respondenternes svar. | interviewet
med FynBus blev det naevnt, at kunderne i hgj grad efterspgrger realtidsinformation ved

busstoppesteder.

8.4 Knudepunkts konceptet

| forbindelse med at vide om borgerne i de mindre byer er interesseret i at have et
knudepunkt, har projektgruppen stillet et par spargsmal. Det farste spgrgsmal handler om
respondenterne vil benytte bussen, hvis busstoppestedet bliver til et samlingspunkt i byen.
Hertil svaret 58 % af respondenternég'Ja’, jf. gur 8.15. Det betyder, at over halvdelen

af respondenterne har svaret, at de er villige til at bruge bussen, hvis busstoppestedet
bliver et samlingspunkt for byen. Derudover opstar der ogsa en usikkerhed ift. hvor meget
knudepunktet ville f& dem der har svaret'Ja" til at benytte bussen. P& gur 8.16 fremgar
det, at nar respondenterne bliver spurgt, om de foretreekker ét godt busstoppested eller
mange sma, sa foretraekke2 % mange sma busstoppesteder. Spargsmalet kan veaere lidt
forvirrende for respondenterne ift. hvad der menes med mange sma. Eksempelvis kan
respondenterne fortolke' mange sma ift. hvor mange eksisterende busstoppesteder, der
allerede er i byen, hvorfor de forventer, at der vil blive opfart ere stoppesteder. Yderligere
kan respondenterne ogsa forsta spgrgsmalet, saledes at nogle af stoppestederne nedlaegges
for, at de far et knudepunkt i stedet for. Dermed kan spgrgsmalet have veeret formuleret

uklart, og resultatet afheenger derfor af respondenternes tolkning af spgrgsmalet.

Figur 8.15. Fordelingen af respondenternes Figur 8.16. Fordelingen af respondenternes
holdning til, om busstoppesteder kan vaere et holdning til, om de ville have ét eller ere
mgdested eller et samlingspunkt N = 368). busstoppesteder i byen N = 368).
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Yderligere har projektgruppen spurgt indtil, hvor langt respondenterne er villige til at ga
hen til busstoppestedet. Der er bade blevet spurgt, hvor langt respondenterne har i dag,
jif. gur 8.17 og hvor langt respondenterne vil ga hen til et knudepunkt, jf. gur 8.18.
Projektgruppen har undersggt respondenternes svar ud fra begge spargsmal. Analysen
fremgar i bilag C. Ud fra analysen fremgar det, at respondenterne generelt ikke er villige
til at ga leengere hen til et knudepunkt fremfor deres nuveerende busstoppested. Det
kan dog overvejes, om faciliteter der er markant mere attraktive, kan medvirke til, at
respondenterne vil ga leengere til et knudepunkt frem for et busstoppested. Dette er ikke

blevet undersggt i specialet.

Figur 8.17. Fordelingen af respondenterne Figur 8.18. Fordelingen af respondenterne
ud fra, hvor lang tid de bruger pa at ga hen ud fra, hvor langt tid de er villige til at ga
til busstoppesteder (N = 368). hen til knudepunkt (N = 368).

8.5 Flextrak

Et alternativt til bussen er i form af Flextur og Plustur. Derfor spurgte projektgruppen
ind til dette emne ift. om respondenterne synes det kunne veere oplagt at mgde sin
Flextur eller Plustur ved knudepunktet. Der var en nogenlunde ligelig fordeling mellem
valgmulighederne,'Ja", "Bruger det ikke' og"Jeg har ikke kendskab til Flextur/Plustur”,
idet svarmulighederne ca. har en tredjedel af respondenterne besvarelse hver, jf. gur 8.19.
En lille del af respondenterne svaredé&Nej". Ud fra resultaterne af spgrgeskemaet kunne
extra k veere en mulighed, at mgde ved knudepunktet. Dette er selvom, der er mange
af respondenterne, som hverken bruger det eller har kendskab til det. Dermed er det
relevant at overveje, om knudepunktet kan bruges til at reklamere for extra k. Dog
er det gennem interviewene med tra kselskaberne blevet neevnt, at ikke alle kommuner
gnsker at reklamere for extra k. Dette skyldes omkostningerne, dog kunne extra k

veere et oplagt produkt at mgde ved knudepunktet if. interviewene og spgrgeskemaet.
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Figur 8.19. Resultat over den procentvise fordelingen af respondenterne holdning til Flextur
og Plustur.

Flextra k er et tilbud til borgerne i de mindre byer, som gnsker at have mere eksibilitet.

I denne forbindelse har projektgruppen undersggt tra kselskabernes tilbud til Flextur og
Plustur. Hertil skal plustur bestilles gennem rejseplanen med 1-2 timers varsel, afhaengigt
af tra kselskab. For eksempel er det en time hos Midttrak og 2 timer hos FynBus.
Ved forsinkelse af ens bus eller tog, som forarsager, at kunden bliver forsinket til sin
plustur, handteres dette forskelligt hos tra kselskaberne. Dette blev undersgagt via. deres
hjemmeside og gennem telefonsamtaler med de forskellige tra kselskabers kundeservice,
jf. bilag D. Hertil blev der givet forskellige svar for, hvad tra kselskaberne ggr i situationer,
hvor kunden ikke nar sin plustur pga. forsinkelse med bussen eller toget. | telefonsamtalen
med FynBus' kundeservice blev det sagt, at plusturen vil vente pa kunden, hvis dette er
muligt. Hvis dette ikke er muligt, sgrger FynBus for at sende en ny plustur. Dette kan
dog fare til forleenget ventetid ved mgdepunktet. | samtalen med Movia's kundeservice
var svaret, at plusturen ikke venter, og at de ikke sender en ny plustur. De anbefalede,
at kunden skal mgde op i bedre tid, hvilket er med til at forleenge rejsetiden, da kunden

skal vente laengere.

Yderligere har projektgruppen fortaget en trykprave med formal om at fa et overblik
over de mulige kombinationsrejser med Flextur og Plustur. Projektgruppen har anvendt
Rejseplanen, hvor der er indtastet tilfeeldige adresser fra de udvalgte byer i projektet.
Dette fremgar ogsa i bilag D. Ud fra trykprgven fremgar Flextur og Plustur ikke til at
veere et tilbud til alle byer. De byer, hvor Flextur og Plustur er muligt, virker det til at
give ere rejsemuligheder. Dog kan prisen for Flextur veere hgj i nogle tilfeelde ift. kundens

destination. | bilag D fremgar det, at Flexturen if. rejseplanen fra Nimtofte til Aarhus ville
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koste714 kr og tagelt23 min. Dette giver et indtryk af, at Flextur og Plustur ikke er helt
optimalt, da det skal bestilles i god tid, og kan veere dyrt med Flextur. Plustur har den
fordel, at det er billigt sammenlignet med Flextur. Dog kan der veere visse komplikationer
ved, at Plusturen foretages i slutningen af ens rejse. Hvis kunden bliver forsinket pa vej
hen til sin plustur, skal dette meldes til tra kselskabet. Forsinkelsen kan fare til lange
ventetider, hvilket er med til at ggre produktet mindre attraktivt. Derfor kan det veere
oplagt at kombinere plustur ved knudepunkterne med bedre ventefaciliteter i stedet for

et busstoppested med etskilt i jorden”.

8.6 Udbydende kommentarer
De sidste spargsmal af spgrgeskemaet har respondenterne haft mulighed for at komme
med kommentarer til busstoppesteder og knudepunkter. Der er udvalgt fem positive og

fem negative kommentar, som fremgar af tabel 8.6.

Tabel 8.6. Citeringer fra respondenterne.

Positive Negative

"Det skal teenkes sammen med resten|'dDet vigtigste er ikke ventesale, det vigti
mte er at bussen karer nar der er brug f

det."

byens liv og veere en del af en form f

"bycentrum

"Jeg tror ikke at et bedre busstoppested |vil

fa mig til at tage bussen oftere. Det skal &
bedre kareplan til. Dog ville det veere m

til at gare rejsen sjoveré

2tFlere afgange er lige nu vigtigere er
gaciliteter ved stoppested

nd

"Som i selv skriver. Et samlingspunkt fg
mange forskellige ting og sa ma det ik
virke utrygt. Vigtigt at der er god belysning
ogsa til og fra busstoppe stedet

tJeg er ligeglad med bus stoppe sted
Kevis det var nemmere at tage bussen
gnde ud af deres tider, sa havde jeg mas
taget bussen oftete

let.

09
ke

"Vigtigt med plads til ventende passag
ren, i dag star mange unge mennesk
langs fortorvet og det er sveert at pass
rer. Lav det til et hyggeligt omrade me

siddepladser, lee, planter, hygge!

"Spargsmalet for mig er ikke udseen

pa et stoppested. Mere ere afgange
EE\)_yen, sa man komme frem og tilbage e
%range om dagen og ikke kun om morger
%_g eftermiddagen. Jeg g@nsker ikke

o

bedre udsmykning og social samlingss

pa bekostning af bustider. Problemet i ¢

sma byer er mange bustider lukkes n&d

de
il
re
en
en
ted

e
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"Mere information, s& man kan se hva

=

og hvornar bussen karer. Jeg kerer aldrig
o med bus, men hvis jeg vidste hvornar
"Busserne er meget vigtigt for at vores o )
den var der ville jeg bestemt overveje |at
landsby kan overleve og veere et attraktivt

) ) _ kare til kgbmanden. Men hvordan kommer
sted at boseette sig med sin familie . '
man sa hjem? Det er alt for besveerligt

og uoverskueligt. Meget nemmere at tage

bilen."

Respondenterne, der kommenterer positivc pa knudepunkter, opfatter det som et
potentiale for at skabe liv i deres by, men ikke ngdvendigvis noget der vil fA dem til
at tage bussen oftere. Dog naevner en kommentar, at det kunne ggre rejsen lidt sjovere,
hvis der var et knudepunkt. En anden kommentar vurdere idéen om at lave det til et
samlingspunkt som en god idé og papeger, at det ikke ma veere utrygt. Derfor bgr der
laves tiltag til at nedbringe den oplevede utryghed. Utrygheden bliver naevnt et par gange

i kommentarerne, som ikke er belyst i tabellen ovenfor. Det samme er geeldende med
belysning, som ogsa fylder blandt respondenterne. Respondenterne, der kommenterer
negativt pa knudepunkter, ser ikke, at knudepunktet skal blive prioriteret som det farste,
eller at det giver mening for deres by. Flere af respondenterne naevner, at de gerne vil
have ere afgange eller en hgjere frekvens. | interview med Midttra k bleVHgnen og
aegget princippet naevnt ift. at fa busstoppestedet opgraderet skal der veere nogle, som
benytter stedet, jf. interviewene i Kapitel 6. | forleengelse af princippet er der ikke nogle
borgere, som vil benytte et busstoppested, der er nedslidt eller ikke har nogle faciliteter.
Respondenterne vil gerne have ere afgange, fordi det skaber bedre forbindelse, men hvis
de ikke bruger afgangene, skeerer kommunen i busruten. En anden negativ kommentar
omhandler information omkring, hvor bussen karer hen, som skal prioriteres hgjere end

udseendet af busstoppestedet.

Ud fra kommentarerne kan det re ekteres, om respondenterne opfatter knudepunktet
som en e ektiv Igsning. Kommentarerne fra respondenterne er bade positive og negative
ift. konceptet. Derfor er det relevant at undersgge byer med knudepunkter ifm. om

knudepunktskonceptet er en attraktiv lgsning for borgerne.
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Spargeskemaet for byer med et knudepunkt vil i dette kapitel blive analyseret. Analysen
af spgrgeskemaet tager udgangspunkt i fem mindre byer, hvor der er bygget en form for
knudepunkt. De fem byer er udvalgt ud fra interviewene med tra kselskaberne, byerne er:

Astrup, Auning, Munkebo, Gislev og Lggstar. Disse byer fremgar pa gur 9.1.

Figur 9.1. Placering af de 5 byer, som spgrgeskemaet til byer med et knudepunkt, er sendt ud
til.

Antallet af gennemfgrte besvarelser for hver by er angivet i tabel 9.1. Heri fremgar ogsa
antal besvarelser i procent ud fra byens indbyggertal. Dette giver en overordnet forstaelse
af, i hvilket omfang spargeskemaet er naet ud til byernes borgere. Spgrgeskemaet er
opbygget pa samme made, som det forrige i den farste del af spgrgeskemaet. Dette er
for at fa en bred forstaelse af, hvad der kan forbedres for dem der bruger knudepunktet.

Dertil undersgges det, om et knudepunkt kunne fa ere til at benytte kollektiv tra k.
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