Trafikdage pA AUC, 20. august 1996

Efterspergselsstyret trafik i mellemstore byer
v. Preben Vilhof, COWI - Afdelingen for kollektiv trafik

1 Indledning

| de sma og mellemstore byer (10.000-30.000 indb.) har der vaaret en vigende efterspergsel efter
kollektiv trafik. Bybuskarslen er derfor i mange byer blevet kraftigt reduceret. For eksempel blev
Grenaai 1980'erne betjent at 3 store bybusser, mens betjeningen i dag udgeres af én DAB-
servicebus. | Holstebro er betjeningen aften/weekend jeevnligt blevet reduceret som falge af for
lille efterspergsel.

Nogle byer sager derfor efter nye veje for at kunne opretholde en god service indenfor en rimelig
gkonomi. Her skal naavnes 2 projekter, der begge stattes af Trafikministeriet:

»  Holstebro'sBYBUS-TAXAX"®D hyor Taxa som et forsgg har overtaget bybusbetjeningen
om aftenen.

+ KALDEBUSi GRENAAK"®2 hyor COWI har gennemfart en simulering og en markedsana-
lyse af et efterspargselsstyret taxa-lignende system, der efter telefonisk bestilling karer passa-
gererne mellem byens stoppesteder.

2 Holstebro'sBYBUS-TAXA

2.1 Baggrund

| 1993 blev Holstebro's kollektive trafik grundigt analyseret i forbindel se med nedlagggel sen af
Trafikselskabet Ringkjagbing Amt (TRA). Der blev gennemfert en detaljeret analyse, og ansker om
en genindfarelse af aftenbetjeningen resulterede i et forsgg med traditionel bybuskersel (timesdrift
) kl. 19.00-22.30 i det omrade af byen med det starste behov. Men resultatet var ingen succes; me-
get f& passagerer og til en udgift, der svarede til at hver passager kunne have benyttet taxa. Arsa-
gen til den ringe benyttelse blev bl.a. angivet, at isaar addre mennesker faler sig utrygge ved at ga
mellem bolig og stoppested om aftenen.

Derfor skitserede Holstebro Kommune og COWI i foraret 1995 et nyt forsgg til betjening af hele
bybusomradet ved at anvende taxai stedet for busser. Trafikministeriet stettede forsgget, som op-
rindeligt skulle vaare 1-arigt, men som i foraret 1996 blev forleenget 3/4 &r, sa forsggets driftsperi-
ode er oktober 1995 - juli 1997.

2.2 Forsgget

Holstebro's byomrade er inddelt i 4 betjeningsomrader, hvor passagererne betjenes pa falgende
méde:
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e Hvert omrade betjenes én gang i timen.

«  Kommer man fra bycentret og skal til sit hjem uden for bycentret, afgar BY BUS-TAXA'en pa
faste tider fra 6 stoppesteder i bycentret (bl.a. bybusterminalen og Banegarden), hvorefter
man bliver kert til den gnskede adresse.

e Skal man fra et boligomrade uden for bycentret til centrum, skal BY BUS-TAXA’en bestilles
senest %2 time fer afgangstidspunktet fra Banegarden. Ved bestillingen far man et cirkatids-
punkt for afhentningen, og vil blive samlet op ved adressen og kert til én af de 6 stoppesteder
i bycentret, hvor man senest vil vaare ¥ time efter afgangstidspunktet fra Banegarden.

e Karslen bestilles pa et specielt BYBUS-TAXA telefonnummer via Holstebro Taxa' s bestil-
lingscentral i Herning.

* BYBUSTAXA’erne kagrer med taglygte "BYBUS-TAXA", og skal holde ved alle 6 stoppe-
steder i bycentret. Det betyder, at BYBUS-TAXA er let at kende, og at man fra bycentret ikke
behgver at bestille BY BUS-TAXAen, men kan sta ved ét af de 6 stoppesteder, ligesom nar
bybusserne bruges i dagtimerne.

« BYBUS-TAXA kares af 2 vogne, men supplerende vogne kan indsagtes efter behov.

e Der er enhedstakst pa 10 kr. pr. tur og der kan kun kebes kontantbillet. Taksten svarer til en
kontantbillet med bybusserne.

e BYBUS-TAXA karer paalle hverdagsaftener i tidsrummet kl. 19.15 til kl. 23.15.

Holstebro Kommune betaler en fast pris pr. aften for de 2 vogne, en pris der ligger under, hvad
Taxanormalt koster om aftenen. Endvidere stiller Taxa vederlagsfrit med ngdvendige dublerings-
vogne. Til gengadd far Taxa alle indtasgter. Aftalen indeholder sdledes et vassentligt incitament til
Taxafor at faflere passagerer.

Forsgget blev startet i oktober 1995 med forudgaende husstandsomdelte foldere og under stor
pressebevagenhed, bl.a. af TV 2-regional.

2.3 Resultater

Den farste evaluering indeholder resultater fra forsggets farste 3 maneder (den 23. oktober 1995 -
31. januar 1996).

| periodens 70 hverdagsaftener har der vaeret 1.029 passagerer, svarende til knapt 15 passagerer pr.
hverdagsaften. Tallet har vaaret stigende fra projektets start til december maned, hvorefter det er
faldet lidt i januar maned. Dette kan skyldes det relativt kolde vintervejr. Figur 1 viser udviklingen
i antal passagerer pr. hverdagsaften.
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Figur 1. Udviklingen i antal passagerer pr. hverdagsaften.

Figur 2 viser antal passagerer fordelt pa ugedagene. Over 50% af passagererne har benyttet
BYBUS-TAXA torsdage eller fredage. Det er dog netop pa de to dage, hvor passagertallet er fal-
det i januar maned.
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Figur 2. Antal passagerer pr. hverdagsaften fordelt pa ugedage.

Af de 1.190 potentielle ture er 493 udfert, svarende til 41%. Der er i at kart 7.728 km, svarende til
gennemsnitligt 110 km pr. dag og 7,5 km pr. passager. Med en forudssgning om, at BY BUS-



TAXA’ernei gennemsnit karer 11 km pr. liter braendstof, kan det samlede energiforbrug opgeres
til ca. 700 liter breendstof, svarende til 0.68 liter breendstof pr. passager.

| periodens 70 dage har der vaaret mulighed for betjening i 560 tidsband (periode pa 30 minutter,
hvor 2 omrader kan betjenes - dog fraregnet aftenens sidste tidsband kl. 23.15-23.45, hvor kun ét
omréade kan betjenes). For alle ture gadder, at BY BUS-TAXA altid kerer til de faste stoppesteder i
bycentret. Hvis der sdikke er nogle passagerer eller bestillinger fra omradet, kerer BY BUS-
TAXA ikke videre til omradet pa den pagaddende tur. Tabel 1 viser, at der i 231 tidsband, svaren-
detil 41%, ikke er kart videre med nogen vogn. | 38% af tidsbandene er der kert videre med 1
vogn, mens der i de resterende knapt 21% af tidsbandene er kert videre med 2 vogne samtidig (3
ture dog med 3 vogne).

Tabel 1. Antal tidsband fordelt pa antal vogne kert videre til omraderne.

Vogne kart til omraderne Antal tidsband %

0 vogne 231 41%
1 vogn 215 38%
mere end 1 vogn 114 21%
| alt 560 100%

| ugerne 4-6, 1996 blev gennemfart en spargekortundersggelsei BY BUS-TAXA'erne. Der ind-
kom i alt 44 besvarelser.

Selv om BYBUS-TAXA kgrer om aftenen, benyttes den i knapt 30% af tilfaddene til eller fraar-
bejde, mens besag og forlystelsei alt udger knapt 50%. Aldersmaessigt er besvarel serne forholds-
vis jaevnt fordelt, mens der er flest kvinder med 84%. Godt 30% af brugerne har mindst én bil i
husstanden, mens kun godt 10% reelt har mulighed for at benytte bil pa turen. 50% af passagerer-
ne benytter BY BUS-TAXA mindst én gang om ugen, mens knapt 16% oplyste, at det var deres
farste tur.

2.4 Justering af forsaget

| de 3 farste maneder har forsgget givet flere passagerer pr. aften end forsgget med traditionel by-
buskersel. Alligevel svarer kommunens udgift pr. passager til, at samtlige passagerer kunne have
kart med almindelig taxa.

Derfor besluttedes at foretage nogle justeringer af forsgget fraden 1. august 1996:

e De4 omréder inddelesi 3.

e  Timebetjeningen opretholdesi de 2 omrader, mens det 3. omrade far halvtimesbetjening. Det
3. omrade har i dag ca. 70% af alle passagerer (bade med bybustaxa og bybus).



e BYBUS-TAXA starter tidligere, sd alle kan vagre i centrum senest kl. 18.45. Sidste tur fra
centrum sker altid med afg. kl. 23.15.

*  Udvidelsen finansieres gennem en nedlasggel se af de fleste bybusafgange kl. 17.45-19.00.
(De nedlagte afgange har 0-4 passagerer pr. tur).

Endvidere planlasgges en fornyet informationskampagne med husstandsomdelte informationsfol -
dere, hangeskilte i busserne, plakater pa offentlige kontorer samt annoncer i lokalviserne og spots
i lokalradioen.

Malet med aandringerne er at betjene ca. 40 passagerer dagligt med BY BUS-TAXA. Hvis dette
sker, opnas en sarimelig gkonomi, at BY BUS-TAXA skannes at fortsatte i almindelig drift frem-
over.

En endelig evaluering af forsgget vil foreligge i april 1997.

3 KALDEBUSIi GRENAA

3.1 Baggrund

De seneste ars arbejde med trafik- og miljghandlingsplaner i mellemstore byer har vist, at de lgs-
ningsrammer, der arbejdes inden for, er seardeles snaevre. Normalt arbejdes der kun med anlasgs-
projekter af typen trafiksanering, anlaag af cykelstier, krydsombygninger o.lign. Ingen af kommu-
nerne gar saalig langt med restriktioner for biltrafikken eller med radikale la@sninger for den kol-
lektive trafik, og ingen byer gar ind i integrerede |@sninger, hvor ale virkemidler bringesi spil.

Troen paen starre overflytning af passagerer til mellemstore byers bybussystem er lokalt meget
lille, sdvel pakort som palangt sigt.

Bybussystemerne er stort set ensi byerne med mellem 15.000 og 35.000 indbyggere. Fast rutekar-
sel, ofte kun timedrift pa mange af ruterne og kersel med store busser, selv om behovet pa 90% af
turene er langt mindre. Mange byer har i de sidste par ar afskaffet bybusbetjeningen om aftenen og
i weekenden pa grund af et tilsyneladende for lille behov. De typiske brugere er bern, unge og ad-
dretil skole eller indkab. Bybussystemet betjener kun fa procent af byens persontrafikarbejde.

Efter en kortvarig opblomstring i begyndelsen af 80'erne - som falge af den gkonomiske krise i
1979 og af dannelsen af de fadles amtskommunale trafiksel skaber med zonetakster (= fri omstig-
ning mellem regionalruter og bybusser) - har bybusserne i de mellemstore byer haft en negativ ud-
vikling bade med hensyn til passagertal og omfang. Denne udvikling risikerer at fortsagte - maske
endog med gget fart - og de mindste byer (15.000-25.000 indb.) vil maske om 10-15 ar sta uden
bybusnet.

Ideen

| projekt KALDEBUS vurderes, om der findes alternative former for en kollektiv betjening i disse
bystarrelser, der kan haeve serviceniveauet. |deen er et efterspargsel sstyret system bestaende af



minibusser (8-20 pass.), der efter bestilling karer mellem byens stoppesteder. Bestillingen foreta-
ges enten direkte fra stoppestedet (viaterminal) eller fratelefon gennem "V oice Response" med
afhentning fra naarmere angivet stoppested. K aldebussen ligger sdledes placeret mellem en rute-
bunden bus og en telebus med der-til-dar betjening.

Projektet, der er finansieret af Trafikministeriet og gennemfares af COWI, er opdelt i tre faser,
hvor resultatet af hver fase afger, om naeste fase igangsadtes. De tre faser er:

e Fasel: Simulering af Kaldebusi Grenaa for at vurdere konsekvenserne pa service-, energi-
og gkonomiforhold

» Fase2: Markedsanalyse af potentielle passagerers holdning og anvendelse af Kaldebus,
samt beskrivelse af konkret forslag til forseg i Grenaa.

* Fase3: Planlaggning og gennemfarelse af forsgget i Grenaa, alternativt i anden interesseret
by.

Fase 1 blev gennemfart i 1995 med det resultat, at Kaldebus blev fundet sd interessant, at Trafik-
ministeriet og Grenaa Kommune i efteraret 1995 besluttede at ga videre med fase 2. Fase 2 er af-
sluttet i foraret 1996 og i |gbet af sommeren 1996 afger Grenaa Kommune og Trafikministeriet,
om forsgget med Kaldebus skal gennemfaresi Grenaa.

3.2 Beskrivelse af Kaldebus

Kaldebus kan betjene alle stoppesteder i byen. De starste stoppesteder forsynes med en kaldepost,
der kan kommunikere med en styrecentral. Pa kaldeposten - som i et forsag er telefonbokse med
telekort/Danmgantkort - vil kunderne skulle indtaste destination og antal personer. Disse oplysnin-
ger overfarestil styrecentralen, hvorefter det forventede tidspunkt for ankomst til kunden angives
som bekraeftel se pa bestillingen.

De gvrige - mindre benyttede - stoppesteder er blot nummererede eller navngivne stoppesteder.

For at holde omkostningerne nede vil der til disse amindelige stoppesteder benyttes almindelig
trykknaptelefon til bestilling, hvor samme oplysninger indtastes, hvorefter svar gives om bussens
ankomsttidspunkt. Herefter begiver kunden sig hen til det aktuelle stoppested.

For at undga misbrug fra stoppesteder med kaldeposter indfgres der betaling "pa stedet”, idet Kal-
debus kun kan tilkaldes, hvis der bruges betalingskort, som pa kal deposten debiteres taksten. Et
tilsvarende system ved telefonisk bestilling ber ogsd gennemfares via debitering over telefonreg-
ningen.

Den bemandede styrefunktion kan ud fra bestillinger og keretgjernes aktuelle position guide kare-
tgjerne rundt i systemet ved hjadp af ruteoptimeringsvaaktgjer. Positionering sker via GPS
(satellit-positionering).

Viadet rette software vil en pc styre vognene. Opkald fra en kaldepost eller en telefon registreres
og med udgangspunkt i bestillingen og overblik over karetgjets aktuelle position og rute udpeger



styreenheden ved hjadp af et kareplanlasgningsprogram et egnet karetgj, som far besked via termi-

nal i keretgjet.

Resultatet af fase 1 viste, at Kaldebus er et meget interessant alternativ til mellemstore provinsby-
ers ofte hensygnende bybusnet. Kaldebus vil kunne give disse byer en kraftig betjeningsmaessig
forbedring til en udgift, der synes inden for sasmme starrelsesorden, som mange mellemstore byer i
dag betaler. Forskelle pa servicen i et Kaldebus-system og i et almindeligt bybussystem er vist i

figur 2.1.
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Figur 3.

stemi mindre byer.

Vaesentligste forskelle pa servicen i et Kaldebus-system og et almindeligt bybussy-

Den store fordel er, at konceptet giver en uafhaangighed af faste ruters frekvens. Passagererne kan
bruge systemet, nar de praecis har brug for det, men skal blot indregne den maksimale ventetid +




den maksimale karetid som laengste rejsetid, f.eks. 10 min. fra Kaldepost-opringningen + 20 mi-
nutter keretid, dvs. ¥z time.

Den anden store fordel er, at Kaldebus giver alle omrader den samme hgje service, hvor man uden
skift kan komme mellem alle byens stoppesteder. Systemet gar det ogsd mere gkonomisk forsvar-
ligt at opretholde Kaldebusi svagt trafikerede tidsrum (typisk aften/weekend), fordi marginalud-
gifterne pr. passager stort set svarer til den gennemsnitlige udgift.

De eneste ulemper, som Kaldebus har - i forhold til den almindelige bybus - er, dels at bussen
hjemmefra ofte skal bestilles viatelefon og dels at karetiden er variabel, men dog inden for den
opstillede serviceramme (f.eks. 10 min. ventetid og 20 min. keretid, i alt 30 minutter). Endvidere
kan det naturligvis vaae vanskeligere for folk, der kommer som besggende til Grenaa, at anvende
systemet.

Det kan her naavnes, at ndr maksimal ventetid ved stoppested eller Kaldepost er f.eks. 10 min. er
den gennemsnitlige ventetid 4-6 min. ifglge simuleringernei fase 1. Tilsvarende er den gennem-
snitlige karetid kun 10-14 min., selvom den maksimale karetid er 20 eller 30 minutter.

Ved bestilling hjemmefraindgar ogsa en bestillingstid, der altid er fastsat til 10 minutter. Bor man
2-3 minutters gang fra stoppestedet kan man vente 7-8 minutter efter bestillingen med at ga ned til
stoppestedet, hvorefter bussen her vil komme 0-10 minutter efter (gennemsnit 4-6 min.).

3.3 Resultater af markedsanalysen

| januar 1996 blev der gennemfart interviews af tilfaddigt udvalgte personer i 188 husstande i
Grenaa. Disse personer havde inden for de sidste par dage udfert en lokal tur i bil (64 personer),
pacykel (67 personer) eller i bybussen (57 personer). Interviewene omfattede 4 dele:

1. Indledende spargsmal om de sidste tre hverdages og sidste | grdags lokale ture, samt speciel
fokusering pa én lokal tur, der ngje blev beskrevet med udgangspunkt, endepunkt, keretid,
rejselaangde og udgift til turen samt - hvis turen var med bybus - ventetid.

Interviewene foregik pa en pc, styret af et specielt udviklet edb-program, sdledes at resultater-
ne fra den ene, konkret beskrevne tur indgik i interviewets kernedel - del 2.

2. Efter en meget grundig forklaring om Kaldebus - bl.a ved fremvisning af plancher om syste-
met - skulle respondenten gennemfare to sdkaldte Stated Preference-spil (SP-spil). | det ene
skulle der vadges mellem to Kaldebus-systemet, hvor pris, maksimal ventetid og maksimal
keretid varierede. Respondenten skulle foretage valg af foretrukne kombination i op til 10 si-
tuationer. | det andet spil skulle respondenten vad ge mellem et Kaldebus-system og det trans-
portmiddel (bil, cykel eller bybus), som respondenten havde anvendt pa den konkrete tur. Og-
sa her kunne K aldebus' serviceelementer og pris variere.

3. Efter SP-spillene blev der stillet spargsmal om, pa hvilke andre ture, respondenten i givet fald
ville vedge Kaldebus.

4. Afsluttende spgrgsmal om respondenten og husstanden.



SP-metoden anses normalt for den bedste metode til vurdering af et nyt systems markedsmulighe-
der.

Hovedr esultater

M ange respondenter (64% cyklister, 56% bilister og 46% busbrugere) foretrak altid deres nuvee
rende transportmade fremfor et nok sa servicemaessigt godt og billigt K aldebus-system.

Der er opstillet en beregningsmodel af typen logit-model, der for de gvrige respondenter beregner
antallet af ture, der overflyttes, se tabel 2.

Tabel 2. Markedsandele for forskellige serviceniveauer og pris for Kaldebussen.
Nuvagende Markedsandele for Kaldebus
transportmiddel
"Darligste" service | "Middel" service "Bedste" service
Maks. v = 15 min. Maks. v = 10 min. Maks. v = 5min.
Maks. k = 30 min. Maks. k = 20 min. Maks. k = 15 min.
Pris = 15kr. Pris = 10kr. Pris = bkr.
Bil 1,6% 12,8% 32,3%
Bus 1,7% 12,9% 34,6%
Cykel 0,3% 5,5% 24,1%
| alt 1,1% 9,8% 28,3%

Note: v = ventetid, k = keretid.

Det ses, at overflytningen varierer mellem 1,1% med "darligste" Kaldebus-service til 28,3% med
"bedste" K aldebus-service, men forskellen pa servicen (maks. ventetid 5-15 min., maks. keretid
15-30 min. og pris 5-15 kr.) er naturligvis ogsa meget stor.

Skan over efterspargsien

Vi har ud framodellen vurderet, at et realistisk Kaldebus-system med fglgende karakteristika:

e Ventetid ved stoppestedet pa normalt hgjst 10 minutter, dog maksimalt 12 minutter (i gen-
nemsnit forventes ventetiden af vaare 4-6 min.)

e Maksimal kgretid pa 25-30 minutter (i gennemsnit forventes karetiden at vaere 10-14 minut-
ter)

e Takst 10 kr.



far en forventet efterspargsel pa ca. 900 passagerer pr. dag - under hensyntagen til, at interviewene
er foretaget i en hard vinterperiode.

De 900 passagerer udger ca. tre gange nuvaarende antal bybuspassagerer og svarer til en markeds-
del paca. 3% af de lokale ture.

Men forsgget, som beskrevet nedenfor, skal vaare forberedt pa en starre efterspargsel, bl.a. gen-
nem at indga fleksible aftaler med vognmaandene, der udferer kerslen med K aldebus.

3.4 Forslag til forsag

Ud fra ovennaavnte markedsanalyse - sammenholdt med resultaterne fra edb-simuleringerne i fase
1 - foreslas et forsgg i Grenaa gennemfart med fglgende karakteristika:

Cirka 90 stoppesteder, hvoraf ca. 35 er nye

8 af stoppestederne udstyres med en kaldepost, der i forsgget vil vaere en telefonboks med
direkte forbindelse til bestillingscentralen. Kaldeposten vil have betjeningsvejledning og
oversigt over byens stoppesteder

5 vogne udstyres med buscomputer, positioneringsudstyr og dataradio (tre 15-20 personers
minibusser og to 8-personers taxaer). Almindelige taxaer indsadtes efter behov, styret viata-
xaernes eget radiosystem.

Bestillingerne foregar via kaldepost eller aimindelig telefon. Primaat sker bestillingen via
V oice Response, men ved fejlbetjening omstilles automatisk til manuel betjening pa bestil-
lingscentralen.

V oice Response-betjeningen er meget enkel med 4-5 indtastninger (opkald, stoppestedsnum-
mer for turens endepunkt, antal personer og accept). Almindelige telefoner vil blive knyttet til
naarmeste stoppested, saledes at pastigningsstoppestedet normalt blot skal accepteres.

Bestillingscentralen indeholder et ruteplanlaggningsvaarktgj, der efter modtagne bestillinger
fraVoice Response (eller fra manuel betjening) beregner hvilke vogne, der skal betjene be-
stillingerne. Forbindelsen til vognene sker via dataradio og ud fra vognenes satellit-
positionering vil ruteplanlaggningssystemet og et busstyresystem dynamisk tilrettel aagge de
enkelte vognes karsel. Vognene er udstyret med en buscomputer med display, der viser de 4-
5 naeste opsamlinger eller afssgninger.

Pa kaldeposterne sker betalingen viatelekort eller Danmgntkort, mens betalingen fra almin-
delige telefoner foreslas gennemfart over telefonregningen, idet bestillingsnummeret er i 901-
serien, der er tilgaengeligt for alle abonnenter. Dette vil dog kraeve en dispensation fra Forsk-
ningsministeriet/Telestyrelsen, da taksten overstiger gramnserne for betalingen i 901-serien.



3.5 Konsekvenser for betjeningen, miljget og gkonomien

Betjeningen

Kaldebus vil give en langt hgjere betjeningskvalitet end almindelige bybusser i en mellemstor by.
For det farste kan man bruge K aldebussen, netop nar man har behov for det. Dette svarer til et by-
bussystem med 10-20 minutters drift - et betjeningsniveau, der kun findesi langt starre byer.

For det andet kan man komme overalt i byen - med samme betjeningsstandard og uden at skifte.

Kravet til at benytte Kaldebus er dog starre end til normal bybus. Man skal bestille turen over kal-
depost eller telefon, og kende bestillingsnummeret og stoppestedsnumrene.

Miljo

For at vurdere Kaldebus' konsekvenser pa milj@ og gkonomi er der opstillet nogle realistiske for-
udssgninger, bl.a.:

e Efterspargslen er 900 passagerer pr. dag. Dette sparer 500 daglige lokale bilture. Den arlige
efterspargsel inden for nuvaarende betjeningstider (man.-fre., kl. 07-19, lgr. 08-14) er 247.000

passagerer.

*  75% af bestillingerne sker via Voice Response, 25% via manuel betjening.

*  Kunderne betaler for selve telefonopkaldet, mens administration af regninger fra tel esel skabet
betales af Kaldebus-systemet.

* Antallet af passagerer pr. vogntime er 17,5, svarende til resultaterne fra edb-simuleringerne i
fase 1.

*  Vogntimeprisen for taxaer og minibusser er sat til 220-260 kr., afhaangig af vognsterrelse.

e Alt udstyr og software har en vedligeholdelsesudgift pr. ar pa 10% af leveringsudgiften.

K aldebus vil betyde et mindre samlet energiforbrug i Grenaa pa ca. 970.000 M J, svarende il ca.
32.000 | braendstof arligt. Der vil ogsa blive et mindre udslip af CO, (83.000 kg/ar), CO og HC,
mens antallet af NOy og partikler gges, som falge af sterre karsel pa diesel.

@konomi

Beregningerne viser, at tilskudsbehovet - med en billetpris pa 10 kr. - vil veare godt 1,5 mio. kr.
arligt. | dag bruger Grenaa ca. 700.000 kr. arligt til bybuskerslen og telebuskersel af addrei selve
Grenaa by. Tilskudsbehovet ligger pa 6 kr. pr. passager.

Forsggets udgifter til udstyr til bestillingscentral, vogne og kaldeposter, inklusive udvikling af

software, samt til styring af forsgget, information og evaluering skannes til ca. 2.860.000 kr.
ekskl. moms.



De gkonomiske nggletal er sdledes:

Udgift til udvikling af udstyr og

samlet forsggsudgift, ekskl. moms: 2,86 mio. kr.
Driftsudgift pr. ar (kersel, bestil-

lingscentral, vedligehold af udstyr): 4,03 mio. kr.
I ndtaegter pr. ar: 2,47 mio. kr.
Tilskudsbehov pr. ar: 1,56 mio. kr.
Driftsudgift pr. passager: 16 kr.
Tilskudsbehov ved billettakst pa 10

kr. pr. passager: 6 kr.
Billetindtasgternes dagkning af 61%

driftsudgifterne:

Antal passagerer pr. vogntime: 17,5 pass.

Falsomhedsberegninger pa forskellige efterspargsler viser, at ved mindre efterspargsel vil drifts-
udgifterne blive mindre, mens en starre efterspargsel vil gge driftsudgifterne. For eksempel vil et
dagligt passagertal pa 1.500 (+67%) @ge de arlige driftsudgifter med ca. 900.000 kr. ved en takst
pa 10 kr. Her ber forsgget dog give mulighed for at gge taksten, sdledes at tilskudsbehovet fortsat
hgjst er ca. 1,5 mio. kr. Beregningerne viser, at dette - i eksemplet med 1.500 passagerer - kan ske
ved en takst paca. 12 kr.
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