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Abstrakt

Fremtiden for den kollektiv transport tegner sig vidt forskelligt i udredninger om situationen efter
"disruption" og indfasning af selvkgrende kagretgjer. Der er imidlertid enighed om, at i det omfang der
fortsat vil eksisterer kollektiv transport, sa vil det vaere i en anden form end vi kender i dag. | artiklen
beskrives, hvordan sp@grgsmdlet om fremtidens transport - isaer fremtidens kollektiv transport - behandles i
nyere udredninger om emnet. Artiklen baseres pa et litteraturstudie gennemfart for trafikselskabet Ruter i
Oslo.

Baggrund

Den traditionelle taenkning er pa alle mader udfordret i spgrgsmalet om fremtidens transport. Drevet af en
hastig teknologisk udvikling med @gget automatisering og digitalisering forudses der et nyt samspil mellem
private og kollektive Igsninger samt, at behov og Igsninger kan forme sig meget anderledes end i dag.

Klassiske scenariemetoder, hvor den hidtidige udvikling fremskrives indenfor et begraenset udfaldsrum og
med en kort tidshorisont, er ikke tilstraekkelige, i lyset af de aendringer der forudses. De traditionelle
trafikmodeller kan ikke handtere beregninger for en fremtid med helt nye former for transport baseret pa
kgretgjer, der selv kan finde vej, it-systemer som kan optimere bildeling og samkgrsel samt kontinuerlig
kommunikation mellem brugere og transportsystem.

Litteraturen om fremtidens transport er efterhanden stor og publiceret pa mange platforme. COWI har for
trafikselskabet Ruter i Oslo gennemfgrt et litteraturstudie som grundlag for at kunne opstille og arbejde
med forskellige scenarier for fremtidens kollektive transport.

| artiklen praesenteres indledningsvis en forstaelsesramme, som vi anvender i arbejdet med fremtidens
transport. Dernaest beskrives centrale scenarieudredninger om emnet. Afslutningsvis refereres resultater
og perspektiver fra enkelte centrale udredninger.
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Forstaelsesramme

Centrale temaer

Den teknologiske udvikling har en vaesentlig betydning for fremtidens transport. Det er imidlertid ikke pa
forhand givet, hvilke fremtidsscenarier der vil udspille sig, og pa hvilken made ny teknologi vil blive taget
imod og implementeret. Grundlaeggende er der en reekke rammebetingelser relateret til politik, gkonomi

og sociokulturelle forhold, som kan have en afggrende betydning bade for, hvornar og hvordan ny
teknologi kommer i anvendelse.

| figur 1 er vist fem centrale hovedtemaer,

med betydning for fremtidens transport: CIEE S

Kommercielle &

offentlige aktorer
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konkrete teknologiske udvikling Teknologi et tiares) Fra trahanter il
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kommercielle aktgrer far nye Fra fossit til baeredygtigt Demografl & tiveing
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fleksibilitet i valg af Centrale temaer for fremtidens persontransport
transportformer.

Urbaniseringen er allerede en udfordring med en hastig vaekst i byernes befolkning og en
affolkning af de tyndere befolkede omrader.

Endelig er spgrgsmalet om miljgvenlige I@sninger af hensyn til klodens ressourcer og klima et
vaesentligt tema i relation til fremtidens transport.

Megatendenser

Begrebet megatendenser deekker over markante og over tid entydige udviklingstraek som grundlaeggende
pavirker samfundet. Megatendenser er globale, men deres styrke og udbredelse kan variere. Der er i
litteraturen en stor variation i, hvordan begreber som drivkraefter, megatendenser og udviklingstraek
anvendes. Men der er enighed om, at tre af de fem hovedtemaer entydigt gar i én retning:

Urbaniseringen er i nyere historisk tid og overalt pa kloden entydig. Pa nuvaerende tidspunkt lever
flere der flere mennesker i byer end i landomrader, og tendens forventes at accelerere. Samtidig
sker der betydelige demografiske forskydninger, idet der komme relativt flere ung og =ldre i
byerne (fra demografisk "juletrae" til "timeglas"). Der forventes en stor demografisk betinget
udskiftning i arbejdskraften i de kommende ar, nar efterkrigstidens store argange erstattes af de
store argange af unge fra omkring artusindskiftet (Timothy Papandreou, 2014).

Teknologi hvor it-baserede systemer overtager funktioner og skaber helt nye, har veeret undervejs
leenge. Det er mere end 40 ar siden de fgrste mikroprocessorer kom ind i kgretgjerne. Men
tempoet der udvikles i er hgjt i gjeblikket. Ressourcerne der anvendes er enorme, og alliancerne
der opstar mellem it-udviklere og bilproducenter er interessante: Google samarbejder med Ford,
General Motors med Lyft og Microsoft med Volvo osv. (Jason Henderson & Jason Spencer, 2016).

Klima & ressourcer er det ngdvendigt, at der tages hensyn til, hvis kloden skal overleve pa laengere
sigt. En meget st@rre befolkning skal deles om ressourcerne, hvilket kraever omstilling fra fossile til
baeredygtige energikilder og et mindre forbrug per indbygger.
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Temaerne om organisering og de rejsende kan ikke pa samme made kategoriseres som megatendenser. Det
er langt fra sikkert udviklingen bevaeger sig i én retning. Afggrende i forhold til trafikanterne er, hvor
udbredt en villighed der vil vaere til at slippe kontrollen over kgrslen, afgive ejerskabet til kgretgjer og dele
karslen med andre end ens naermeste. Den livskvalitet, der for mange er forbundet med at have et seerligt
kgretepj og gleeden ved at have kontrol over det, vil fortsat have en betydning for transportadfaerden. Der
ma forudses at veere forskellige samtidige udviklingstraek i de rejsendes praeferencer. Med hensyn til
organiseringen vil der pa samme tid kunne udvikles Igsninger baseret pa individuelle og kollektive Igsninger
i et mix af offentlige og private udbydere.

Scenarier for fremtidens transport

Metoder

Klassiske trendanalyser er ikke tilstraekkelige, nar der er stor usikkerhed om rammebetingelser. Derfor ser
man i stigende grad, at der anvendes scenarieanalyser til at belyse spgrgsmalet om fremtidens transport.
Scenariemetoder blev fgrst anvendt i 1950-tallet i forbindelse militaer-strategiske spgrgsmal. De blev igen
anvendt i 1970-tallet blandt andet til at handtere usikkerhed om olieforsyning. Scenariemetoder kan
opdeles i tre hovedtyper (David Banister & Robin Hickman, 2016), hvor det iszer er "Exploratory
approches”, der vinder frem:

e Forecasting approaches -"The American Tradition”. Baseres pa konventionelle
fremskrivningsmetoder, hvor "verden forlaenges med braedder", idet udviklingen fastlaegges pa
baggrund af retrospektive analyser. Typisk er fremskrivningerne op til 10 ar frem i tid. De er
kvantitativt baseret og som oftest ekspert-drevet uden stgrre involvering af ikke-eksperter.

e Exploratory approaches -”The French Tradition”. Det er i gjeblikket den mest anvendte metode. Der
opstilles typisk to dimensioner som tilsammen udbreder fire forskellige udfald af fremtiden.
Trendscenarier indgar ikke, eftersom perspektivet netop er at udvide perspektivet fra konventionel
teenkning. Scenariemetodikken er delvist kvalitativ, og den narrative del af scenariefortzellingen er
central. Rationel analyse/taenkning indgar ogs3, idet beregning og modellering kombineres med
subjektive vurderinger. Involvering af beslutningstagere m.fl. er centralt bade i udvikling og
fortolkning af scenarierne.

e Backcasting approaches -"The Swedish Tradition”. Her defineres en foretrukken fremtid pa lang
sigt. Midlerne til at na dertil analyseres, herunder tidsraekkefglgen for centrale beslutninger og
initiativer. Udvikling af fremtidsvisionen involverer eksperter, beslutningstagere og andre. Metoden
er endnu kun i begraenset omfang anvendt i Danmark.

Et eksempel pa en scenarieudviklingsproces med
- den eksplorative tilgang er “Future Demand” fra
ﬁL New Zealand. Det er et vigtigt referenceprojekt
B med hensyn til praktisk afprgvning af scenarie-
= udvikling med en staerk involvering af beslutnings-
CLoBAL tagere og nggleaktgrer. Derudover er der en
LocALs grundig afrapportering af proces og resultater
PHYSICAL ACCESSIBILITY PREFERENCE VIRTUAL (Glenn Lyons, 2014; Glenn Lyons & Cody
Davidson, 2016). Der opstilles fire ekstreme
fremtidsscenarier i to dimensioner. X-aksen
adskiller sig pa menneskers praeferencer for fysisk
versus virtuel tilgeengelighed og Y-aksen adskiller

sig pa lave versus hgje energiomkostninger.
Effekten af de udspaendte scenarier kvantificeres

for 2042. Yderscenarierne er "Travellers Paradise"
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. . . o
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| en udredning om emnet gennemfgrt for Region Hovedstaden (Urban Creators, 2017) finder man
inspiration hentet fra den eksplorative scenariemetoder. Dels har der gennem en laengere proces vaeret en
involvering af mange aktgrer, og dels omfatter det en narrativ beskrivelse af tre scenarier: "My Way” med
individualisme og fgrerlgse biler, “Joining Forces” med Mobility as a Service i et privat-offentligt
samarbejde samt ”A sustainable Backbone” hvor beeredygtige transportformer vinder frem.

En mobilitetssociologisk tilgang

| den klassiske trafikplanleegning er tilgangen til transport, at det ikke i sig selv har et formal men er et
middel til at komme mellem forskellige aktiviteter. Tidsforbrug forbundet med transport betragtes som en
omkostning, der skal minimeres, sa tiden kan anvendes til noget mere betydningsfuldt. Muligheden for
konstant at veere digitalt tilstede vil give en helt ny betydning af selve rejsen, der ikke laengere er spildtid,
da livet leves videre mens man er undervejs. | mobilitetssociologien er der netop en stor fokus pa selve
rejsen og dens betydning, og det er derfor relevant at kigge pa, om der er inspiration at hente i forhold til at
formulere fremtidsscenarier.

Et centralt bidrag finder man John Urrys bog "What is the Future?" (John Urry, 2016), hvor der opstilles fire
fremtidsscenarier for udviklingen af de stgrre byer. Den sammenhangende fortzellinger om relationen
mellem mennesker, teknologi og samfund star centralt i Jonn Urrys scenariebeskrivelser. Det samme ggr
spgrgsmalet om energiforsyning, klima og transport. Selvom der ikke direkte anvendes scenarieteknikker
som beskrevet ovenfor, er der tydelige elementer af den eksplorative metode, hvor scenarier adskilles i to
centrale dimensioner, og de samme dimensioner som i anvendes i projektet “Future Demand” genkendes.
Perspektivet er 2050, og de fire scenarier er:

e Fast-mobility City hvor energi er let tilgeengeligt og klimavenligt. Mennesker foretraekker at mgdes
fysisk, selv om de bor langt fra hinanden.

e Digital City hvor energi er let tilgeengeligt og klimavenligt. Virtuelle mgder mellem mennesker
opleves at veere af samme eller stgrre kvalitet end fysiske mgder.

e [Ljveable City hvor energi er dyrt, og hvor mennesker foretraekker at mgdes fysisk.

e Fortress City som tager udgangspunkt i, at social ulighed skaber lukkede byer, hvor menneskene i
hgj grad ma basere sig pa virtuelt samveer.

John Urry vurderer scenariet "Fortress City" som det mest realistiske, men ikke det mest attraktive.

| Fast-mobility City scenariet er der ingen vaesentlige hindringer for at folk bevaeger sig frit i og mellem
byer. Alle kan til enhver tid og uden stgrre besvaer rejse, hvor de vil og nar de vil. | Fast-mobility City er
hurtig bevaegelse centralt for menneskers "persona" (identitet, karakter). Social status opnas gennem rejser
og forbrug. Hver person rejser i gennemsnit 4-5 timer om dagen, hvilket kan sammenlignes med den
nuvaerende "konstante rejsetid" pa en time om dagen.

Hele jorden udvikles til et globalt supermarked for varer, tjenester og venskaber. Arbejde, familieliv, fritid,
undervisning og andre aktiviteter foregar i hgj grad ved brug af app-er eller andre mobile tjenester, mens
man er i bevaegelse. Det vil udvikles steder, hvor man kan mgdes planlagt eller spontant pa "coffices" der
minder om lounger i lufthavne. Mange mgder vil finde sted i fererlgse biler. For langdistancependlere kan
de fgrerlgse biler bidrage til at transporttiden kan udnyttes til at arbejde eller slappe af. Livet fortsaetter
mens man er pa vejen, selvom der er forsinkelser og kg.

Byerne vil udvikle sig vertikalt, og en del af produktionen vil forega i skyskrabere, som det allerede sker i
vertikale dyrefarme i Singapore. Der vil veere forskellige typer af transportmidler herunder ubemandede
flyvende enheder. Varetransport vil ogsa i vidt omfang forga med flyvende enheder. | den vertikale by
kraever det ressourcer at komme i hgjden, og den sociale ulighed i samfundet vil gges. Eliten vil kunne
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foretage rejser ud i verdensrummet. Elementer af disse futuristiske byer er i dag under udvikling i Shanghai,
Dubai, Qatar, Hong Kong, Rio, Seoul og Singapore.

| Digital City scenariet vil mennesker og teknologi blandes pa en helt ny made gennem parallelle fremskridt
indenfor IT-teknologi, genetik, nanoteknologi og robotteknologi. De fysiske omgivelser bliver smarte, og
mennesker vil kunne holde kontakt med hinanden med elektronik indbygget i infrastruktur, bygninger etc.
Hver person vil leegge tusinde af digitale spor hver eneste dag, og det vil vaere muligt at udnytte disse big-
data pa nye mader. Et eksempel er Christchurch i New Zealand, hvor man efter jordskaelv i 2010-2011 ved
genopbygningen indbyggede et "teeppe" af sensorer i infrastrukturen, hvor data deles gratis og er
tilgeengelige for alle.

| den digitale by kan man knytte kontakter og venskab uden nogensinde at mgdes. Det vil udvikles "digitale
liv" som ikke kraever, at man fysisk rejser for at kunne leve livet. Man vil kunne besgge lokaliteter digitalt,
og behovet for at opleve verden fysisk reduceres. Ifglge flere undersggelser er unge i dag mere optaget af
digitale oplevelser end at eje og kgre bil. En smartphone vil udggre en stgrre social kapital end en bil.

Fast bosaetning er ikke laengere ngdvendigt, ndar man kan veere digitalt til stede i byen hele tiden. Ikke alle
vil derfor have permanente boliger men benytte mindre og maske mobile enheder. 3D printning vinder
frem og vil til dels erstatte behovet for varedistribution. Robotter, fgrerlgse kgretgjer og droner vil
overtage en del af produktions- og distributionsopgaverne.

| Liveable City scenariet udvikles sociale praksisser baseret pa et lavt energiforbrug og med et minimum af
udslip af sundheds- og miljgskadelige stoffer. Det vil udvikles mindre selvforsynende byenheder, og
byspredningen vil mindskes. | Livable Cities er mange mal indenfor kort raekkevidde. Arbejdspladser, skoler
og uddannelsesinstitutioner er taet pa boligerne. Det er kun en begraenset maengde varer som skal
transporteres langt, nar byerne bliver delvis selvforsynende. Genbrug star centralt, og der er et udbredt
netveerk af tjenester som kan sikre indsamling og reparation. Velfaerd star hgjt men ikke i klassisk forstand.
De fleste vil veere fattigere i materiel velstand, og status vil knytte sig til lokal involvering.

Der vil veere mange sma, ultralette, miljgvenlige og smarte kgretgjer. De vil ikke veere privatejede, eftersom
kollektivt ejerskab og bildeling er centralt. Alle typer af transportmidler vil veere elektronisk integreret.
Prioriteringen af biler versus cyklister og fodgeengere vil andres til fordel for de lette trafikanter. Mange
byer vil veere helt eller delvis bilfrie. Madrid, Paris, Hamburg, Helsinki, Milano, Oslo og Kgbenhavn naevnes
som byer som bevaeger sig i den retning.

| Fortress City scenariet sker der en forstaerkning af den sociale ulighed. Dem der har ressourcer vil bosaette
sig i lukkede og bevogtede enklaver, hvilket vil fgre til en yderligere forsteerkning af den sociale ulighed.
Scenariet er sammenligneligt med middelalderbyer, hvor der var et skarpt skel mellem dem som var
indenfor og dem som var udenfor. Eksempler pa lande, hvor det i dag er lukkede enklaver, finder mani
Mellemgsten og i Nordafrika.

Udenfor de lukkede enklaver vil det vaere "wild zones", som indbyggerne i enklaverne enten vil undga eller
hurtigt bevaege sig igennem, nar de er ngdt til det. At rejse langt vil kun vaere muligt for et mindretal, og det
vil i stort omfang ske med fly. Tilbagegang og lovlgshed vil herske i "wild zones". Der er tale om en verden
med spaendinger, hvor det kan ske angreb pa produktion, mobilitet, energiforsyning, kommunikation og
infrastruktur. Der ma bruges betydelige ressourcer pa at undga disse angreb. Der er en fare for, at det ikke
er muligt at vedligeholde infrastrukturen tilstraekkeligt.

Scenarieberegninger
John Urrys scenarier er velegnede til at udfordre vanetaenkning og til at udvide perspektiverne pa
rammebetingelser for fremtidens transport. | det fglgende beskrives scenarier, der er mindre vidtgaende,
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og hvor der er regnet pa konsekvenser af forskellig sammensaetninger af kgrselstilbud som omfatter
selvkgrende kgretgjer, men indenfor rammerne af det efterspgrgselsmgnster som kendes idag.

Med selvkgrende teknologi er er der et potentiale for, at kgretgjer kan udnyttes bedre, idet de selv kan
kgre mellem forskellige brugere. Med en udbredt brug af it-baseret optimering og kommunikation bliver
det ogsa muligt at keretgjer deles pa en made, hvor personer som ikke kender hinanden kan samkgre. | de
traditionelle trafikmodeller er k@rslen knyttet til ejerens og dennes naermeste brug af bil som fgrer eller
som passager. Nar man kigger ind i en fremtid, hvor vognparken deles af flere og hvor samkgrsel er
udbredt, er der behov for en ny type af modelvaerktgjer, som integrerer elementer fra den klassiske
modellering med elementer af kgrselsoptimering, som det kendes fra de vaerktgjer som kan handtere
distribution af varer og behovsstyret kgrsel.

Et centralt studie, hvor der er anvendt en sddan ny modeltilgang, er gennemfgrt med Lissabon som case
(ITF/OECD, 2015; ITF/OECD, 2016). Grebet i disse beregningerne er, at der tages udgangspunkt i dagens
efterspgrgselsmgnster efter persontransport i Lissabon. Det beregnes, hvordan dette efterspgrgsels-
menster vil kunne tilfredsstilles i en fremtid, hvor hele kgretgjsparken indgar i en pulje af delte biler. Der
tages ikke stilling til, hvordan man kommer til denne fremtid, og der tages ikke hgjde for de andringer et
sadant tilbud vil kunne have pa selve efterspgrgselsmegnstret. Der blev i ferste omgang gennemfgrt en
beregninger, hvor kombinationer af disse forudsaetninger indgik (ITF/OECD, 2015):

o 50 % eller 100 % deling af vognparken

e Med eller uden samkgrsel

e Med eller uden metro — (busserne er nedlagt i alle scenarier)
e Hverdagsdggn versus myldretid

Resultatet af beregningerne viser, at i samtlige scenarier vil man kunne opna en vaesentlig besparelse pa
antallet af kgretgjer uden at transportvilkarene forringes — tvaertimod sa vil flere kunne komme hurtigere
frem end i dagens situation. Otte til ni ud af ti biler vil kunne undvaeres, hvilket giver et meget stort
potentiale for at friggre arealer som idag anvendes til parkering. Der er imidlertid det store problem, at
samtlige beregninger viser en stigning i antallet af vognkilometer, hvilket ikke alene er uhensigtsmaessigt i
et miljpperspektiv men ogsa potentielt skaber store traengselsproblemer. | scenariet uden nogen form for
kollektiv transport og uden samkgrsel er der tale om en fordobling i antallet af vognkilometer. Men selv i et
scenarie med tog og metro i drift og med samkgrsel i bilerne, sa gges antallet af vognkilometer med 6 %.
Det skyldes, at tidligere buspassagerer henvises til at anvende de selvkgrende biler. Samlet set viser
beregningerne, at de bedste resultater i form af mindre kg@rsel opnas i de scenarier, hvor metroen bevares.
Samtidig sa viser beregningerne, at det kan vaere uhensigtsmaessigt fuldsteendig at nedlaegge bustrafikken i
et byomrade som Lissabon.

Analysen er fulgt op af en beregning, hvor der introduceres en flade af minibusser som betjener mellem
pop-up stoppesteder afhaengigt af den aktuelle efterspgrgsel. Med disse minibusser tilbydes et supplement
til de sma kgretgjer i den selvkgrende flade. Metroen indgar med den nuvzerende betjening i alle
beregninger (ITF/OECD, 2016). Resultatet er her mere lovende i relation til at mindske kgrselsomfanget,
idet der beregnes en reduktion pa 37 % af vognkilometrene - ogsa i myldretiden, hvor vognkapaciteten er
hgjest udnyttet. Vognparken kan downsizes til en flade svarende til 3 % af den nuvaerende. Der er kun
behov for 95 % af dagens offentlige parkeringsareal i denne kombination af en delt flade af personbiler
med samkgrsel og minibusser. Alt i alt peger beregningerne fra Lissabon p3, at de bedste resultater i form
af begraensninger af kgrselsomfang opnas, nar hgjklasset kollektiv transport i den form vi kender idag
kombineres med en hgj grad af deling af kgretgjer og samkgrsel, herunder ogsa minibusser med en hgjere
kapacitet end personbiler.

| et studie fra 2014 (Spieser m.fl., 2017) er der regnet pa i Singapore at erstatte alle private biler med en
delt flade af selvkgrende biler. Caseberegningen tager udgangspunkt i dagens transportmgnster, hvor de
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selvkgrende biler overtager hele transportmarkedet. Tankeseaettet er det samme som i studiet for Lissabon:
Hvad sker der, hvis dagens rejsemgnster skal handteres med et nyt transportsystem? Det beregnes, at
karetgjsparken kan reduceres til en tredjedel af dagens. Det beregnes, at omkostningerne for brugeren vil
kunne reduceres til halvdelen af omkostninger ved at benytte privatbil. Disse tal tydeligggr, hvilken
udfordring den konventionelle kollektive transport star overfor, nar prisforskellen forsvinder eller
mindskes.

Med Stuttgart som case er der foretaget beregninger af ni scenarier (Markus Friedrich & Maximilian Hartl,
2016). Metoden minder om de tidligere beskrevne cases. Med udgangspunkt i dagens konkrete
transportefterspgrgsel, foretages en beregning af rejsetider med forskellige typer af transport i de aktuelle
rejserelationer, hvorefter den rejsetype som tager kortest tid forudsaettes valgt af trafikanten. De ni
scenarier adskiller sig pa om de fgrerlgse kgretgjer er privat ejet og benyttet, eller om de indgar i en delt
flade, hvor der evt. finder samkgrsel sted. Endvidere adskiller de sig pa, om der er banebetjening eller ej.

Beregningsresultatet viser, at banebetjening kombineret med en 100 % delt vognpark af sma fgrerlgse
koretgjer pa alle mader er det mindst ressourcekraevende. Sammenlignet med dagens situation kan man
ngjes med 7 % af kgretgjerne, 64 % af vognkilometrene og 7 % af parkeringsarealet. Ingen af scenarier
uden samkgrsel opnar i beregningerne et kgrselsomfang mindre end dagens. Alt i alt sa bakker studiet op
om resultaterne fra Lissabon: De bedste resultater opnas, nar hgjklasset konventionel kollektiv transport
kombineres med samkgrsel i fladen af selvkgrende biler.

Udvalgte udredninger

| dette afsluttende kapitel beskrives kort fire udredninger vi er stgdt pa i litteraturstudiet, som pa forskellig
vis illustrerer vigtige tendenser med relevans for fremtidens kollektive transport. Litteraturen pd omradet
er omfattende, og de udvalgt studier er langt fra daekkende.

App-baserede transporttjenester tager kunder fra den kollektive transport i New York

App baserede kgrselstjeneste som Uber og Lyft, (TNC=Transport Network Companies) er i hastig vaekst i

amerikanske byer. Disse tjenesters indtraangen pa markedet i New York er analyseret pa basis af et unikt
dataseet for de gennemfgrte ture (Bruce Schaller, 2017). Selvkgrende kgretgijer i fladen af app baserede

ke@rselstjenester vurderes ikke at pavirke kgrselsmgnstret, men vil alene adskille sig ved at der ikke er en
chauffer tilstede. Blandt konklusioner i undersggelsen er:

e Det gar steerkt med TNC virksomheders indtraangen pa markedet. | efteraret 2016 varetog TNC
virksomheder lige sa mange kgrsler som Yellow Cab.

e Der er sket en samlet vaekst i trafikken, som konsekvens af de nye tjenester. | nogle bydele har TNC
virksomhederne bidraget med en vaekst pa over 7 % flere personbilkilometer.

e 12015 stoppede den passagervaekst som kontinuerligt har vaeret i den kollektive transport siden
1990.

e TNC virksomhederne tager overvejende kunder fra taxa, kollektiv transport og kun i begraenset
omfang fra private bilture. Desuden skabes der nye ture.

e Fra 2015 tilbydes samkgrsel af flere TNC virksomhederne, f.eks. UberPool og LyftLine. Pa trods af
massiv markedsfgring, har det ikke slaet igennem i form af et fald i de kgrte kilometer.

Ifglge The Economist er Uber vaerdisat til 70 milliarder dollar, hvilket viser et stort markedspotentiale, som
udfordrere bade taxaerhvervet og den kollektive transport i store dele af verden. | Danmark har skeerpede
regler for TNC tjenester betydet, at Uber i gjeblikket har lukket for aktiviteter.

Vaekst i delebiler - en global trend
Der er sket en kraftig vaekst i brug af delebiler de seneste ar, hvilket dokumenteres i et studie af udviklingen
pa verdensplan (Susan A. Shaheen & Adam P. Cohen, 2016). Pa verdensplan er man gaet fra, at der i 2006
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var ca. 350.000 medlemmer i delebilsordning til, at naesten 5 millioner medlemmer i 2014 deltes om
100.000 dedikerede delebiler.

Eksperter i 25 lande er blevet interviewet, og de tilkendegiver samstemmende, at delebilsmarkedet fra at
vaere et nichemarked vil fa en stgrre betydning. Delebilsordninger har eksisteret i flere artier, og har
overvejende vaeret en mulighed for at husstande med et lavt kgrselsbehov har biladgang. Vaeksten i brug af
delebiler har vaeret begraenset og det samme har interessen fra bilproducenter og biludlejere, som ikke sa
et kommercielt potentiale i et konceptet, som med en stor udbredelse fgrer til er mindre salg af biler og
mindre bilkgrsel. Studiet dokumenterer, at det har andret sig. | Igbet af foraret 2016 kom praktisk taget
alle bilproducenter med pressemeddelelser om, at de havde etableret delebilskoncepter eller indgaet et
samarbejde med udbydere af delebiler.

Studiet beskriver flere grunde til, at delebilskonceptet er i veekst:

e Nggleoverlevering er erstattet af ngglekort og mobilapplikationer, hvilket ggr det muligt at ga fra
dedikerede holdepladser til fri parkering taet pa rejsemalet.

e Der opnas stordriftsfordele, nar delebilerne kan betjene flere og i sterre omrader. For hver bil i en
delebilsordning reduceres bilparken med 4-13 biler.

o Der opnas en reduktion kgrselsomfanget i stgrrelsesordenen 8-80 % i forhold til en situation uden
delebiler.

e Der er samtidig en vaekst af private delebilsordninger f.eks. i form af at naboer eller
familiemedlemmer, der deler en bil.

Hypen om de selvkgrende biler har ikke ramt danskerne

Vejdirektoratet i Danmark har fadet gennemfgrt en spgrgeundersggelse blandt ca. 3.000 danskere om deres
forventninger til selvkgrende biler (Wilke, 2017). Danskerne har et beskedent kendskab til, men er samtidig
abne overfor, selvkgrende biler:

e 11 % af danskerne kender en del eller meget til selvkgrende biler, 45 % kender lidt til det og 45 %
kender slet ikke til teknologien. Mand har signifikant hgjere kendskab til selvkgrende biler end
kvinder, og kendskabet er stgrst blandt unge.

e Den selvkgrende bil bliver fgrst attraktive for de fleste dansker, nar ansvaret for kgrslen helt kan
slippes, og tiden i kgretgjet kan bruges til noget andet.

e Mange er positive overfor at kunne benytte transporttiden til at arbejde, hvilket far enkelte til
maske at flytte leengere vak fra byerne. Mange er imidlertid i tvivl, om de vil bruge bilen mere i
fritiden.

o Flere forventer, at de med en selvkgrende bil vil rejse mere pa ferie, idet de bade vil tage pa flere
og pa leengere bilferier end de ggr i dag.

e Det er szerligt dem som i dag benytter kollektiv transport som ser fordele ved selvkgrende biler.

e Mange danskere foretraekker at eje deres egen bil, men flere er abne overfor at prgve
deleordninger, hvis det bliver en vaesentlig billigere mulighed end det er idag.

Undersggelsen leener sig metodisk op af den til dato st@rste survey blandt potentielle brugere af fgrerlgse
k@retgjer, hvor ca. 5.500 indbyggere i 10 lande deltog (The Boston Consulting Group, 2017). Her finder man
samme abenhed overfor den nye teknologi, idet 58 % tilkendegiver, at hvis de fik muligheden ville de prgve
en tur i en fuldt selvkgrende bil. 69 % ville ggre det i en delvist selvkgrende bil. De grunde som, set over
hele surveyen, fremhaeves som mest interessante i relation til at bruge selvkgrende teknologi og som
navnes af mere end en tredjedel er i prioriteret raekkefglge: at slippe for parkeringsbesveer, at kunne
foretage noget undervejs, nyhedsvaerdi og at det er lettere nar der er traengsel og pa motorveje. Sikkerhed
og miljphensyn fremhaeves af under en tredjedel af de adspurgte.
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Ledige arealer - overvejelser om det amerikanske ejendomsmarked

| en udredning beskrives, med udgangspunkt i en analyse af situationen i USA, betydning for
arealanvendelse og ejendomsmarkedet af selvkgrende biler (Jason Henderson & Jason Spencer, 2016).
Mht. vejinfrastrukturen sa konkluderes det, at der ikke er behov for at udbygge i vaesentlig grad, men at der
er behov for at a&endre pa anvendelsen. Hgjere kapacitet og mindre behov for at kunne parkere friggr
arealer som kan anvendes af andre trafikanter eller til andre formal. Mere areal til den konventionelle
kollektive transport, hvis en sadan eksisterer til den tid, er en mulighed. Samtidig vil der vaere veje, hvor der
opleves en vaekst i trafikken, som fglge af det datastyrede rutevalg, f.eks. nar de anvendes som aflastning i
myldretiden.

Mht. nye og eksisterende bygninger sa forudses pa baggrund af analysen:

For kontorvirksomheder afhaenger aendringer af lokalisering. Stgrst er betydningen i de taette
byomrader, hvor garageanlaeg kan friggres. De frigjorte arealer kan i et vist omfang bruges til af- og
pastigning i selvkgrende biler og eventuelle minibusser. Men der vil ogsa vaere mulighed for
ombygning til mere kontor eller andre formal.

| boligomrdderne friggres der areal, som kan bruges til forteetning, butikker samt af- og pastigning i
det selvkgrende transportsystem.

Pa stgrre hoteller friggres parkerings arealer, som kan bruges til endnu flere hotelvarelser og
hotelfaciliteter. Adgangsveje og af- og pasaetning er allerede tilpasset taxaer, og kan mange steder
umiddelbart anvendes. Hotelgaester vil med selvkgrende biler fa lettere adgang til hoteller som
ligger udenfor centrum, og efterspgrgslen mellem by/land vil maske aendres.

Selv om omkostningerne distribution af gods og varer falder (uden chauffgr) og timingen forbedres
(it-optimering), vil der fortsat vaere behov for stgrre transportknudepunkter med omlasting til
skib/jernbane.

| detailhandlen ser man idag at fysiske butikker konverteres til online tjenester samtidig med, at
nye aktgrer som hidtil udelukkende har baseret sig pa nethandel er i faerd med at etablere fysiske
butikker. Med selvkgrende biler vil vi formentlig se flere blandingsformer, hvor der bade szlges og
bringes fra samme lokaliteter.

Uafhaengig af energikilde, sa er transportomfanget afggrende for hvor baeredygtigt et
transportsystem er. Vejene kan ggres smallere, og arealer indrettes bedre til at klare store
nedbgrsmaengder. Fortaetning i eksisterende bygninger bidrager til at byerne kan klare en
befolkningsveekst og samtidig beholde og maske udvide de grgnne omrader.
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