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Behovsstyrede kørselsordninger i Midttrafik

Flextur

Flextur er Midttrafiks tilbud om kørsel fra kantsten til kantsten 

i tidsrummet 6.00-24.00 alle dage (undtagen 24. og 31. dec.). 

Flextur tilbydes i hele Midttrafiks område, men er tilpasset de 

enkelte kommuners ønsker til serviceniveau, fx ift. egenbetaling 

(4, 7 eller 14 kr./km) og betjeningstidsrum. Den enkelte kommu-

ne kan desuden sætte geografiske begrænsninger, så Flextur 

ikke konkurrerer med anden kollektiv trafik eller taxikørsel. Flex-

tur kan bestilles via app, online eller telefonisk.

I trafikplanperioden ventes efterspørgslen på Flextur at stige. 

Dette har været tendensen siden lanceringen i 2009, og siden 

2010 er antallet af ture tidoblet.

Flexbus	

Flexbus er et tilbud om busbetjening på strækninger og tids-

punkter, hvor bussen sjældent bruges, og hvor fast rutekørsel 

betyder afgange med få eller ingen kunder. Flexbus kan både 

bruges som erstatning for ordinære busafgange og som supple-

ment hertil, hvilket vil være en serviceudvidelse af den pågæl-

dende køreplan. Med Flexbus tilbydes kørsel efter en fast køre-

plan og på en fast strækning, men kørslen udføres kun, hvis den 

bestilles. Flexbus kan i dag kun bestilles på telefon (forventet på 

Rejseplanen fra 2019), og i modsætning til Flextur køres Flexbus 

til almindelige kollektive trafiktakster.

Flexbus blev introduceret i 2017 og er hurtigt blevet et udbredt 

produkt i Midttrafiks område. I 2017 var der i alt 45 strækninger, 

der var berørt af Flexbus; enten rene Flexbusruter eller ruter med 

Flexbusture som supplement til den ordinære køreplan. I trafik-

planperioden forventes udbredelsen af Flexbus at stige kraftigt.

Plustur	

Plustur er et tilbud om kørsel mellem en adresse og et knude-

punkt på det midtjyske hovednet. Borgeren får et tilbud om én 

sammenhængende rejse fra A til B, hvor Plusturen kan udgøre 

den første og/eller sidste del af rejsen. Særligt borgere i landdi-

strikterne vil opleve, at dette vil lette adgangen til den kollektive 

trafik på hovednettet.

Plustur kan kun bestilles gennem Rejseplanen, og prisen er pt. 

20 kr./person, hvilket svarer til en 2-zoners voksenkontantbillet.

Plustur er Midttrafiks seneste tilbud om behovsstyret kørsel. 

Det første pilotforsøg blev igangsat i Lemvig Kommune i efter-

året 2018. I løbet af planperioden vil produktet blive evalueret og 

herefter evt. tilbudt de øvrige, midtjyske kommuner.

A

Hvornår: 

Hvor: Flexbus kører til og fra de stoppesteder, der er opgivet i 
køreplanen.

Hvad: Du bliver kørt i taxi, person- eller liftvogn, og der kan være 
andre med på turen. Afhentningstiden kan variere fra 0-15 min. i 
forhold til afgangstiden i køreplanen. 

Bestilling: 
20.00). Flexbus skal bestilles mindst 1 time før ønsket afhentning. 
Det er muligt at lave aftale om fast kørsel. 

Betaling: 
Midttrafiks billetapp, periodekort, ungdomskort og skolekort. Ønskes 
betaling med app eller et af ovennævnte kort skal dette oplyses ved 
bestilling. 

Pris: Almindelig bustakst. 

Flextur
Fra kantsten til kantsten Fra stoppested til stoppested ved bestilling

Hvornår: Kan benyttes alle ugens dage (undtagen d. 24. og 31. dec.) i 
tidsrummet 6.00-24.00.

Hvor: Flextur kører fra kantsten til kantsten. 

Hvad: Du bliver kørt i taxi, personvogn eller liftbus. Der kan være 
andre med på turen, og omvejskørsel kan forekomme. Du bliver 
tilbudt et afhentningstidspunkt -15/+45 min. i forhold til det ønskede 
afrejsetidspunkt. 

Bestilling: Flextrafik app, online på midttrafik.flextrafik.dk el. på 
telefon 87 40 83 00 - tast 2 (alle dage ml. 7.00 - 20.00). Flextur skal 
bestilles mindst 1 time før ønsket afhentning. Ved telefonisk 
bestilling kan der laves aftaler om fast kørsel. 

Betaling: Ved app- og onlinebestilling kan der betales med betalings-
kort. Ved telefonisk bestilling er det kun muligt at betale kontant (i 
lige penge) til chaufføren. 

Pris: Det er den enkelte kommune, der selv fastsætter taksten for 
Flextur. Se og beregn prisen i din kommune på midttrafik.flextur.dk. 
Hvis I er flere, der bestiller sammen, betaler I fuld pris for én person 
og får 50 % rabat på de resterende op til fire personer. 

A B

A
B

Hvornår: Tidspunkter fremgår i køreplanen.

Hvor: Flexbus kører til og fra de stoppesteder, der er opgivet i 
køreplanen.

Hvad: Du bliver kørt i taxi, person- eller liftvogn, og der kan være 
andre med på turen. Afhentningstiden kan variere fra 0-15 min. i 
forhold til afgangstiden i køreplanen. 

Flexbus
Fra stoppested til stoppested ved bestilling

Plustur
Fra kantsten til stoppested/stoppested til kantsten

Kan benyttes alle ugens dage (undtagen d. 24. og 31. dec.) i 

Du bliver kørt i taxi, personvogn eller liftbus. Der kan være 

tilbudt et afhentningstidspunkt -15/+45 min. i forhold til det ønskede 

Hvornår: Du kan køre med Plustur i de tidsrum, hvor der kører 
busser/tog (ikke jule- og natbusser). 

Hvor: Plustur er et tilbud om kørsel til og fra en videre rejse med 
kollektiv trafik. Produktet findes i de kommuner, der tilbyder Plustur i 
Midtjylland.

Hvad: Du bliver kørt i taxi, personvogn eller liftbus. Der kan være 

A

B

A B

A

B
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Eksempler på anvendelse af Midttrafiks Flextrafik

Flextur	i	Ringkøbing-Skjern	Kommune

I 2012 gennemgik Ringkøbing-Skjern Kommune deres kol-

lektive trafik og opsatte nye servicemål herfor. Målet med 

projektet var at effektivisere den kommunale skolebuskørsel 

og at styrke lokalruterne, så de bedre kunne udgøre et reelt 

tilbud om kollektiv trafik. Yderligere ønskede kommunen at 

nedsætte egenbetalingen på Flextur, dels for at kompense-

re for nedlagt kørsel og dels for at skabe et bedre tilbud om 

transport til alle. Målene for planlægningen var:

• At få færre busser med flere køreplantimer og hermed få 

bedre priser ved licitation

• At hver bus på de lokale ruter skulle køre mindst 1.000 

køreplantimer pr. år

• At undgå parallelkørsel

• At ensarte tilbuddet og antallet af ture på lokalruterne 

til to kørsler om morgenen og tre/fire kørsler om efter-

middagen

• At tilbyde Flextur til nedsat pris

• At få uddannelsessteder, folkeskoler og friskoler til at 

tilpasse ringetider i forhold til køreplanerne

I samarbejde med skoler og uddannelsesinstitutioner blev 

ringetider ændret og kørslen omlagt. Resultatet blev, at an-

tallet af kommunale skoleruter blev reduceret fra 20 til 14 

ruter, der blev oprettet en ny lokalrute, og seks kontraktbus-

ser kunne spares væk. Køreplantimetallet på de kommunale 

skoleruter faldt, men der skete en tilsvarende stigning på 

lokalruterne.

En del af de besparelser, der blev fundet ved effektivisering 

af skolekørslen, blev anvendt til nedsat egenbetaling på Flex-

tur, gratis internet i alle busser samt forbedringer af stoppe-

steder.

Flexbus	i	Randers	Kommune

Randers Kommune og Midttrafik har i perioden 1. april – 30. 

september 2018 gennemført et forsøg med Flexbus. I for-

søget blev der indsat en række Flexbusture om aftenen og 

i weekenden på to ruter, dels som erstatning for dårligt be-

nyttede afgange og dels som en serviceudvidelse, hvor nye 

Flexbusture blev indsat som supplement til den ordinære 

køreplan.

På rute 230 mellem Fårup og Randers blev der indsat nye 

Flexbusture som supplement til busbetjeningen, og på rute 

237 mellem Hadsund og Randers blev tre ordinære busafgan-

ge om søndagen erstattet af otte Flexbusafgange. Derudover 

L

Holstebro St.

Vemb St.

Bækmarksbro St.

Lemvig

Struer
24

33

24

A

B

Ill. 28.1: Illustrationen viser et eksempel på en samlet rejse fra 
A til B, hvor Plustur fungerer som tilbringer til et knudepunkt 
på hovednettet i Lemvig Kommune.

blev der indsat Flexbusture om aftenen fra mandag til lørdag.

I forsøgsperioden blev der foretaget i alt 182 rejser på rute 

230 og 495 rejser på rute 237. Rejserne blev i overvejende 

grad foretaget på søn- og helligdage.

Forsøget var nogenlunde udgiftsneutralt for Randers Kom-

mune, og resultatet var dermed en udvidelse af det samlede 

antal afgange på begge ruter indenfor den samme økonomi-

ske ramme.

Plustur	i	Lemvig	Kommune

I Lemvig Kommune er Plustur bygget op omkring knude-

punkter på tre eksisterende større trafikforbindelser; Lem-

vigbanen mellem Thyborøn og Vemb, rute 24 mellem Lemvig 

og Holstebro samt rute 33 mellem Lemvig og Struer.

Borgere, som ønsker at foretage en rejse, og som bor mere 

end 1 km væk fra en af disse tre strækninger, vil ved en søg-

ning på Rejseplanen få tilbudt en Plustur mellem adressen 

og det nærmeste knudepunkt, hvor der skal skiftes mellem 

Plusturen og den faste kørsel med kollektiv trafik.

Med Plusturskonceptet øges vigtigheden af de ventefacili-

teter, der findes i knudepunkterne. Ved tilrettelæggelsen af 

tilbuddet i Lemvig Kommune er der blevet foretaget en vur-

dering af de enkelte knudepunkter for at sikre, at der findes 

gode faciliteter, der minimerer generne ved en eventuel ven-

tetid. Dette har medført, at en række knudepunkter er blevet 

opgraderet.
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3.4 Andre transporttilbud i landdistrikterne
I erkendelse af, at traditionel kollektiv trafik har nogle begræns-

ninger og ikke kan løse alle transportbehov i tyndtbefolkede om-

råder, ses der en stigende interesse hos kunder og bestillere for 

også at implementere andre mobilitetsprodukter, fx samkørsels-

ordninger og deleøkonomiske transportmidler.

3.4.1	Samkørsel

Samkørsel er ikke et nyt fænomen. Traditionelt set har samkør-

sel eksisteret som fx kollegakørsel eller familiekørsel, og den dag 

i dag foregår der stadig en stor del uformel samkørsel i mindre 

byer og på landet. Denne type samkørsel koordineres typisk i lo-

kalt regi og foregår oftest mellem personer, der kender hinanden 

privat. Særligt unge benytter ofte sociale medier til at koordinere 

denne type kørsel.

Samkørselstjenester, som fx GoMore, tilbyder en organiseret 

form for samkørsel, hvor private bilister medtager andre rejsen-

de, som de ikke nødvendigvis har nogen personlig relation til, 

mod deling af kørselsudgifterne. Erfaringer fra GoMore viser dog, 

at denne type samkørsel i dag primært sker mellem landets sto-

re byer og i mindre omfang på korte ture internt i byerne eller i 

landdistrikterne.

Ifølge Ekspertgruppen Mobilitet for Fremtiden udgør organiseret 

samkørsel gennem GoMore mindre end 1/100 ‰ af den samlede 

transport. I samme rapport fremgår det, at andelen af kollega-

samkørsel er faldet fra 5 % af den samlede persontransport i bil 

i 2006 til 3 % i 2016 (kilde: Ekspertgruppen, Mobilitet for Frem-

tiden, 2018). Det betyder imidlertid ikke, at samkørsel er uvæ-

sentligt i landdistrikterne. Samkørsel kan være med til at skabe 

mobilitet for den enkelte borger. Med et større udbud af ture kan 

det givetvis gøre det mere attraktivt at benytte samkørselstje-

nester, også på kortere ture i mindre byer og landdistrikter. I tra-

fikplanperioden vil Midttrafik, i samarbejde med kommunerne, 

støtte forsøg med og udbredelse af samkørsel i landdistrikterne.

3.4.2	Deleøkonomiske	transportmidler

Deleøkonomiske transportmidler, herunder delebiler og delecyk-

ler (evt. el), har indtil nu særligt haft sit udspring i de større byer. 

Det må forventes, at sådanne koncepter også i højere grad vil 

blive udbredt til mindre byer og landdistrikter. Allerede i dag ses 

flere forsøg med delebiler eller delebusser i mindre byer i land-

distrikterne, og sådanne ordninger kan potentielt forbedre bor-

gernes mobilitet. Ifølge Ekspertgruppen Mobilitet for Fremtiden 

udgør delebiler dog kun 0,02 % af det samlede biltrafikarbejde i 

dag. Gruppen peger også på udfordringer for delebilsordningerne, 

primært at brugen af delebilsordningen forudsætter, at bruge-

ren har kørekort (kilde: Ekspertgruppen, Mobilitet for Fremtiden, 

2018).

Der ses desuden et potentiale i udbredelsen af elcykler i mindre 

byer og landdistrikter. Elcykler øger borgernes aktionsradius i 

forhold til en almindelig cykel. Herved kan elcykler være et oplagt 

transportmiddel mellem områderne i landdistrikterne eller som 

tilbringertransport til knudepunkterne på det midtjyske hoved-

net.

3.4.3	Andre	trends

I trafikplanens indledning, afsnit 1.2.4, er der nævnt nogle 

trends, der vil have betydning for udviklingen af den kollektive 

trafik i mindre byer og landdistrikter i fremtiden, herunder MaaS 

og selvkørende biler og busser.

Det forventes, at der vil ske en betydelig udvikling af MaaS på 

Rejseplanen i løbet af trafikplanperioden, hvilket bl.a. er interes-

sant ift. transportmulighederne i landdistrikterne. Betydningen 

af en MaaS-løsning i landdistrikterne vil dog afhænge af, hvilke 

transporttilbud der indgår i løsningen, og i hvor stort et omfang 

de udbydes.

Selvkørende teknologi kan potentielt få stor betydning for mobili-

teten i mindre byer og landdistrikter i fremtiden. Særligt borgere 

uden kørekort, unge og ældre, har i dag store mobilitetsudfordrin-

ger i landdistrikterne. Her kan selvkørende teknologi gøre en stor 

forskel. Udbredelsen af selvkørende biler og busser forventes 

dog at ligge langt ude i fremtiden og forventes først at komme 

i tætbebyggede områder i byerne, for senere at blive udbredt til 

landdistrikterne.

Ekspertgruppen Mobilitet for Fremtiden opdeler udviklingen af 

selvkørende køretøjer i fem niveauer. Det er først i udviklingen fra 

niveau 4 til niveau 5, at føreren af køretøjet helt kan undværes, 

hvilket især vil gøre en stor forskel for borgere uden kørekort. Der 

er mange forhold, der spiller ind ift., hvornår niveau 5 køretøjer 

vil komme på gaden i Danmark. Allerede i dag bliver de første 

førerløse taxier testet i større byer i USA, og flere bilproducenter 

investerer massivt i teknologien. Ekspertgruppen mener, at selv-

kørende køretøjer tidligst vil være på gaden i Danmark i 2025, og 

at de først rigtigt vil vinde markedsandele i 2045. De første om-

råder, hvor niveau 5 køretøjer forventes implementeret, forven-

tes at være inden for taxi- og busbranchen, hvor lønudgifterne til 

chaufførerne i dag udgør en væsentlig del af omkostningen.

Midttrafik vil i trafikplanperioden følge udviklingen i disse tilbud 

og vejlede kommunerne ift. betjening af landdistrikterne. Midttra-

fik er åben for at samarbejde med private aktører, som tilbyder 

andre transportformer, således at borgerne får et større, samlet 

udbud af kørselsløsninger og dermed en større mobilitet.
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3.5 Mål i trafikplanperioden
Den kollektive trafik i mindre byer og landdistrikter ændrer i dis-

se år karakter fra fast kørsel med større busser til mere behovs-

styret kørsel. Denne udvikling forventes at fortsætte i trafikplan-

perioden, hvor bl.a. implementeringen af det midtjyske hovednet 

betyder, at der mange steder må foretages en omprioritering af 

ressourcerne.

Når det midtjyske hovednet bliver udrullet skal det ske gennem 

en sammenhængende planlægning, hvor forskellige former for 

regional og lokal kollektiv trafik sammentænkes og optimeres. 

Det kan fx ske gennem områdevise trafikplaner som Trafikplan 

for Djursland (se s. 22).

I trafikplanperioden ønsker Midttrafik fortsat at udbrede og 

udvikle Flextrafiktilbudene og, som en del af Midttrafiks Stra-

tegiplan 2017, at fremme digitaliseringen af produkterne yder-

ligere. Tilbuddene skal være nemmere for kunderne at forstå 

og tilgå, og de forskellige bestillings- og betalingsmetoder skal 

derfor ensrettes yderligere. Midttrafik vil først og fremmest satse 

på egne produkter i forbindelse med betjening af mindre byer og 

landdistrikter, men vil samtidig følge udviklingen hos andre mo-

bilitetsudbydere nøje og være åben over for et eventuelt samar-

bejde. Midttrafiks strategi herfor er beskrevet nærmere i Midttra-

fiks Mobilitetspolitik 2018.
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4.0

Bybuskørsel planlægges typisk ud fra en kombination af to hovedformål, 

dels at sikre bred tilgængelighed til produktet og dels at sikre et produkt, der 

kan konkurrere med privatbilisme i de større byer. I takt med den stigende 

biltrafik i byerne er særligt det sidstnævnte formål højaktuelt.

BYBUSBYER

4.1 Baggrund
Udover Aarhus (som behandles særskilt i kapitel 5) er der i Midt-

trafiks område en række byer med større eller mindre grad af 

bybuskørsel. Således har Randers, Horsens, Silkeborg, Herning, 

Viborg og Holstebro egentlige bybusnet, mens flere mindre byer 

har enkelte bybuslinjer. De forhold, der gør sig gældende i bybus-

byerne, er i store træk også gældende i Aarhusområdet. Derfor 

kan de værktøjer, der anvises i kapitel 5 ”Kollektiv trafik i Aarhus-

området”, med fordel også anvendes i andre bybusbyer.

Bybusserne adskiller sig fra den øvrige kollektive trafik ved at 

køre internt i de større byer, hvor tætheden af rejsemål og trans-

portbehovet ofte er højt nok til at understøtte et solidt kollektivt 

trafiktilbud.

4.1.1	Stigende	trængsel

Ifølge transportvaneundersøgelsen, se afsnit 1.2.2, udføres 90 

% af transportarbejdet i de seks bybuskommuner i dag med bil. 

Med forventninger om øget vækst i byerne de kommende år vil 

biltrafikken stige parallelt, hvis ikke transportmiddelvalget æn-

dres.

Selvom teknologiske forbedringer løbende gør biltrafikken grøn-

nere, vil en stigning i biltrafikken alt andet lige medføre konse-

kvenser for byerne. I det omfang vejkapaciteten ikke kan følge 

med væksten, vil byerne opleve øget trængsel i myldretiderne. 

Samtidig optager bilerne plads i byrummet til parkering og veja-

real, mens lokalmiljøet belastes mere, jo flere biler der kører på 

vejene.

 

Det høje og stigende transportbehov i byerne betyder også, at 

bybuslinjerne har et markedsgrundlag, der kan retfærdiggøre en 

kvalitet, hvor de ikke blot sikrer en bred minimumsmobilitet for 

byens borgere, men hvor de også kan være et reelt alternativ til 

bil. Styrkes bustrafikken, kan den blive et værktøj til at reducere 

biltrafikken og dermed konsekvenserne af bl.a. trængsel.

Trængsel er ikke blot et problem for biltrafikken, men er samti-

dig med til at forsinke busserne og dermed forringe kvaliteten af 

transporttilbuddet. Skal bussen effektivt kunne tiltrække flere 

kunder, er det centralt, at bussen ikke hænger fast i de samme 

køer som bilerne. Dette adresseres derfor som et særskilt hoved-

tema i trafikplanens kapitel 6 ”Fremkommelighed”.

4.1.2	Bybussernes	rolle	

Bybusserne dækker i dag en begrænset del af den samlede 

transport, hvilket fremgår af en analyse af bussens markedsan-

dele i de seks større bybuskommuner Randers, Horsens, Silke-

borg, Herning, Holstebro og Viborg, se afsnit 1.2.2. Her fylder bus 

Ill. 33.1: Kortet viser et eksempel på trængsel på indfaldsvejene i 
Randers fra Google Traffic for en gennemsnitlig hverdag kl. 8.00. 
Vækst i biltrafikken i byerne vil øge trængslen, medmindre vejene 
udvides eller transportmiddelvalget ændres.
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Ill. 34.1: Kortet viser hvilke byer, der har egentlige bybusnet og hvilke, der har bybuslignende linjer.
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Ill. 34.2: Skemaet viser nøgletal for bybusnet (ekskl. Aarhus bybus) i Midttrafiks område. Bemærk at bybussystemerne opererer under 
forskellige vilkår, og at bl.a. samspil med det øvrige busnet kan være afgørende for passagertal og driftsbehov. Derfor kan systemerne 
ikke nødvendigvis sammenlignes direkte. Passagertallene er opgjort som påstigere, og tallet siger derfor ikke noget om, hvor lange de 
enkelte rejser er.
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kun ca. 2 % af samtlige ture og personkilometer i kommunerne 

mod 7 % i Aarhus Kommune til sammenligning. Dette skal ses i ly-

set af, at disse kommuner også geografisk er ganske store og ud 

over selve hovedbyen også dækker mere landlige områder. Selv-

om den samlede kollektive trafikandel i kommunen er lav, kan 

busserne godt have en større andel lokalt – fx på indfaldsvejene 

i de enkelte byer. Dermed kan kollektiv trafik spille en væsentlig 

rolle i at begrænse trængslen lokalt, selvom den kollektive trafiks 

andel samlet set er begrænset.

Det ses eksempelvis ved et nærmere kig på trafikken over Ran-

ders Bro, der udgør en af flaskehalsene for transportsystemet i 

Randers, og hvor bilkøer dagligt skaber forsinkelse. Her passerer 

dagligt ca. 31.800 personbiler, mens ca. 7.900 personer kører 

over broen i bus. Hvis alle buskunderne i stedet kørte i egen bil, 

ville det svare til en forøgelse af biltrafikken med 25 %. Busserne 

spiller dermed en vigtig rolle i den lokale trafikafvikling på trods af 

en lav, samlet kollektiv trafikandel i kommunen.

4.2 Formål
Skal bybusserne spille en større rolle i at løse fremtidens trafikale 

problemer, er det vigtigt at prioritere, hvilke formål der vejer tun-

gest i den kollektive transportpolitik. Dette er en central præmis 

for at kunne udvikle og optimere busnettet i den ønskede ret-

ning. Der er groft sagt tale om to mulige hovedformål, der kan ses 

som yderpunkter for den kollektive trafik i byerne:

• At sikre bred tilgængelighed i byerne med kort gangafstand 

til bussen for flest muligt rejsende uden adgang til bil.

• At sikre et markedsorienteret bustilbud, der er hurtigt og 

hyppigt nok til at konkurrere med biltrafikken og dermed 

aflaste vejnettet.

De fleste bybusnet har elementer af begge formål. Det gælder om 

lokalt at fastlægge, hvordan balancen skal være mellem de to for 

at opnå det ønskede transportsystem. Ønsker en kommune flere 

kunder, må virkemidlerne for det markedsorienterede net prio-

riteres, der hvor de største rejsestrømme er. Dette kan ske ved 

enten at afsætte flere ressourcer til kollektiv trafikdrift eller ved 

at nedprioritere den brede tilgængelighed til fordel for det mar-

kedsorienterede net.

Erfaringer fra en række sammenlignelige byer (bl.a. A-busserne 

i Aarhus og bybusomlægninger i en række sjællandske købstæ-

der) peger på, at et øget fokus på direkte og hurtige linjer med 

hyppig drift er nødvendigt, hvis bussen skal tage markedsandele 

fra bilen. Dette opnås typisk ved at samle ressourcerne på fær-

re, mere direkte linjer, som til gengæld er hurtigere og har højere 

frekvens. Prisen er til gengæld, at nogle borgere får længere til 

nærmeste stoppested.

Det er Midttrafiks vurdering, at de fleste af bybussystemerne i 

Midttrafiks område i dag hovedsagligt tilgodeser den brede til-

gængelighed frem for det markedsorienterede net. Ønsker en 

kommune at tiltrække flere kunder til bybusserne, anbefaler 

Midttrafik derfor, at virkemidlerne for det markedsorienterede 

net prioriteres højere.

4.3 Værktøjer til udvikling af bybussystemer
Midttrafik støtter kommunerne i planlægningen af deres bybus-

net, uanset om de ønsker, at nettet skal styrke den brede tilgæn-

gelighed og reducere gangafstanden til stoppestedet for flest 

muligt, eller om de ønsker at udvikle mere effektive bussystemer, 

der kan tilbyde et reelt alternativ til biltrafikken. Værktøjerne til 

at understøtte de to målsætninger er naturligvis forskellige, men 

Bred tilgængelighed
- en bus nær alle

• Kortere gangafstand
• Kortere afstand mellem stop
• Linjeføring tæt på alle rejsemål
• Ældre og gangbesværede prioriteres
• Længere køretid fra A til B

• Længere gangafstand for nogle
• Længere afstand mellem stop
• Direkte ruter med høj frekvens
• De største rejsestrømme prioriteres
• Kortere køretid fra A til B

• Differentiering af ruter ift. rejsestrømme
• Direkte ruter i de største korridorer
• Bred dækning på mindre strækninger

Markedsorienteret net
- flere kunder

Kombination af principper
- flere kunder i de største korridorer

Ill. 35.1: I boksen illustreres de to yderprincipper for bybusbetjening samt en kombination af de to. De fleste bybusnet indeholder ele-
menter fra begge principper. Ønskes flere kunder, kræver det øget vægt på det markedsorienterede tilbud – noget der kan give længere 
gangafstand for nogle, men samtidig styrker produktet, der hvor bussen kører.
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i den praktiske planlægning vil alle principper skulle adresseres 

for at sikre den rette balance i den kollektive trafik.

4.3.1	Sammenhæng	med	byudvikling

Uanset målsætning for den kollektive trafik er det vigtigt, at by-

busbetjeningen sammentænkes med konkrete byudviklings- og 

byomdannelsesplaner. En byomdannelse, der fx sker som for-

tætning langs eksisterende hovedtracéer, er transportmæssigt 

idéel, fordi det understøtter brugen af et eksisterende tilbud 

uden behov for nye linjer. Det ses bl.a. i byomdannelsesprojektet 

for Viborg Baneby, hvor der arbejdes med fortætning af et områ-

de omkring Viborg Station.

I udviklingen af nye byområder uden eksisterende kollektiv 

trafikbetjening er det vigtigt at overveje, hvordan området skal 

bybusbetjenes, inden planlægningen ligger fast. Det er således 

vigtigt, at vejinfrastrukturen tilgodeser kollektiv trafik med di-

rekte linjeføring og stoppesteder, der giver central betjening af 

området, og at der arbejdes med fortætning omkring busfor-

bindelserne. Hvis nye områder planlægges, så de hindrer eller 

vanskeliggør busbetjening af de centrale dele, kan det give kon-

sekvenser som fx:

• Behov for omvejskørsel på eksisterende linjer til gene for 

nuværende kunder.

• Behov for grendelingen af eksisterende linjer, som vil kom-

plicere nettet og reducere servicen for eksisterende kunder.

• Betjening fra udkanten af området med lange gangafstande 

og høje driftsudgifter til følge.

• Behov for ombygning af vejinfrastrukturen.

En planlægning, der tilrettelægges efter en god, direkte betje-

ning af de nye byområder, kan således have store økonomiske 

og servicemæssige gevinster.

Viborg Station 

Regionshospital Viborg

400 m

Viborg Busterminal

Toldbod Office Park

Svømmehal
Banebro

Midtbyens Gymnasium

Viborg Hovedbibliotek

Remisen

Viborg	Baneby

Viborg Kommune vedtog i 2013 en helhedsplan for Viborg 

Baneby, hvor et tidligere industriområde syd for Viborg 

Station bliver omdannet til en ny, blandet bydel med insti-

tutioner, erhverv og boliger. I projektet kobles banebyen 

desuden sammen med den kollektive trafik og en række 

af Viborgs store destinationer og arbejdspladser, såsom 

regionshospitalet og Midtbyens Gymnasium.

Byomdannelsen sker som en fortætning af det eksiste-

rende byområde med mulighed for en væsentlig højere 

udnyttelse end i dag. Planen giver således mulighed for 

en tredobling af den nuværende tæthed, hvor udnyttel-

sen er tættest indenfor den stationsnære afstand på 400 

m af Viborg Station og langs Indre Ringvej.

For at understøtte brugen af den kollektiv trafik arbejdes 

der desuden med en reduceret parkeringsnorm i det sta-

tionsnære område, og Viborg Baneby er således et ek-

sempel på, hvordan byomdannelse langs en eksisteren-

de transportåre kan understøtte og fremme anvendelsen 

af den eksisterende kollektive trafik.

Ill. 36.2: Byomdannelsesprojektet for Viborg Baneby kæ-
der en eksisterende transportåre og en række store de-
stinationer og funktioner sammen sammen. Herved øges 
grundlaget for den kollektive trafik i området.

Ill. 36.1: I udviklingen af nye byområder bør den kollektive trafik 
tænkes ind fra start, så randbetjening af området undgås. Kvalite-
ten af det kollektive trafiktilbud højnes ved en central betjening af 
området med færre stop. Byfortætning bør som udgangspunkt ske 
efter stationsnærhedsprincippet.
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Supplerende planlægningsprincipper i bybusbyer
Der henvises desuden til planlægningsprincipperne for 

det midtjyske hovednet side 21.

Køretid	og	fremkommelighed

Særligt korte rejser i byerne er sårbare ift. omvejskørsel, 

da en eventuel forsinkelse kan fylde forholdsmæssigt 

meget ud af den samlede køretid. En direkte linjeføring 

uden for mange sving og ”omveje” og med et passende 

antal stop er derfor nødvendigt. Ligeledes er styrkelse af 

fremkommelighed, bl.a. gennem lyskryds og prioritering 

foran bilkøerne, et centralt emne, der samtidig er med til 

at øge regulariteten i tilbuddet.

Koordinering	af	linjer

Linjerne i bybusnettet bør være indbyrdes koordinerede, 

så der er korte overgangstider ved skift, og afgangstider 

bør desuden forskydes, så der opnås en højere frekvens 

på fællesstrækninger.

Dobbeltradiale	linjer	gennem	centrum

Linjer, som bevæger sig gennem centrum fremfor at have 

centrum som endestation, kan reducere antallet af om-

stigninger, da flere kunder kan blive siddende i bussen 

til deres endemål. Selvom kunder sjældent rejser fra en 

ende af byen til en anden, kan denne type af linjer bidra-

ge til at binde byen sammen og give direkte adgang til en 

større del af centrum.

4.3.2	Prioritering	af	den	brede	tilgængelighed

Prioritering af den brede tilgængelighed vil i høj grad ske gennem 

analyser af dagens net og identifikation af ”huller” i dækningen, 

hvor borgerne har langt til bussen. I den sammenhæng kan det 

samtidig være relevant at fastlægge vejledende servicemål for, 

hvor langt borgerne må have til nærmeste stoppested.

Det kan blive både vanskeligt og dyrt at fastsætte og overholde 

sådanne mål fuldstændigt. Derfor arbejdes der i mange byer med 

differentierede servicemål for afstand og dækningsgrad (dvs. 

hvor stor en andel, der skal være dækket) alt efter områdets 

karakter. Dette ses eksempelvis i Herning, hvor der accepteres 

en længere afstand og lavere dækningsgrad i spredt bebyggede 

områder, mens tætbebyggede områder skal have en bedre dæk-

ning. Offentlige institutioner, såsom plejecentre og kulturinstitu-

tioner, skal være dækket inden for 200 m for at tilgodese gang-

besværede brugere.

Et vigtigt virkemiddel til supplement af servicemål kan være ind-

dragelse af interessenter i planlægningen. Dette kan være med 

til at kortlægge relationer og målpunkter, der er særligt vigtige at 

dække eller komme tæt på med kollektiv trafik. Her kan et sam-

arbejde med fx kommunens sundheds- og børne-/ungeafdelinger 

være relevant, ligesom eksterne aktører, såsom ældre- og handi-

caporganisationer, kan være aktuelle at inddrage.

4.3.3	Prioritering	af	det	markedsorienterede	net

I det omfang bybusbyerne vælger at øge fokus på målsætningen 

om et markedsorienteret net, har Midttrafik, med erfaring fra en 

række andre nordiske byområder, udviklet en række planprincip-

per, som kan hjælpe til at styrke og forenkle nettet og prioritere 

ressourcerne mod de store rejsestrømme.

Flere af planlægningsprincipperne for ruter på hovednettet, se 

side 21, går igen og kan ligeledes anvendes til planlægningen af 

et markedsorienteret bybusnet. Bybusnettet bør være et tilbud, 

der er let at forstå og anvende, med en enkel og direkte linjefø-

ring, hvor linjevariationer som udgangspunkt undgås. Ressour-

cerne bør koncentreres i de største rejsestrømme, så der priorite-

res færre linjer med højere frekvens. Bybuslinjerne bør, ligesom 

hovednetsruterne, køre på faste minuttal fremfor i uregelmæssi-

ge intervaller, der varierer over dagen.

Udover disse principper, som både kan gælde hovednetsruter og 

bybuslinjer, er der nogle principper, som er særligt aktuelle i by-

busplanlægning.

7,5 min. 15 min. 30 min. 60 min.



40 Trafikplan 2019-22

Erfaringer med A-bus

A-bus	i	Aarhus

Omlægningen til A-busser i Aarhus er et godt eksempel på, at 

prioritering af ressourcerne på færre linjer med høj frekvens 

og direkte linjeføring kan styrke den kollektive trafik.

I 2011 blev bybusnettet i Aarhus ændret, hvilket betød en 

kraftig effektivisering og omprioritering af busdriften. Årsa-

gen til omlægningen var en økonomisk ubalance mellem de 

budgetterede og faktiske udgifter. Dertil kom et ønske om i 

højere grad at opprioritere transporttilbuddet for de store 

rejsestrømme. Fra at busnettet havde været præget af kor-

te gangafstande, kringlede ruteforløb, lav frekvens og lange 

rejsetider, blev nettet omlagt til at have få, enkle og direkte 

højklassede A-buslinjer med høj frekvens og lav rejsetid sup-

pleret med mere fladedækkende bybuslinjer med lavere fre-

kvens.

A-bussernes primære kendetegn er høj frekvens, der opti-

malt set skal være så høj, at der ikke er behov for en køreplan. 

Den høje frekvens giver enkelhed i nettet og bruges også til 

at understøtte nye byudviklingsområder.

Omlægningen i Aarhus resulterede i en reduktion af det sam-

lede kørselsomfang på bybusserne på ca. 20.000 køreplan-

timer pr. år. Dette til trods blev passagerindtægterne (renset 

for takststigninger) og dermed det formodede passagertal 

fastholdt på samme niveau som før omlægningen.

Erfaringer	fra	sjællandske	købstæder

En række sjællandske købstæder af sammenlignelig stør-

relse med de midtjyske bybusbyer har i de senere år omlagt 

deres bybusdrift inspireret af A-busserne i København og 

Aarhus. Således har bl.a. Roskilde, Køge og Ringsted arbejdet 

med etablering af A-busnet og har, som følge af omlægnin-

gen, dokumenteret en væsentlig passagerfremgang inden 

for samme økonomiske ramme.

Eksempelvis blev størstedelen af bybusressourcerne i Ring-

sted i 2009 samlet på linje 401A, der tilbød direkte og hyp-

pige afgange. Linje 401A skabte en stærk nord-sydgående 

forbindelse med kvartersdrift og gode korrespondancer til 

tog og andre busser på Ringsted St.. Den dækkede mere end 

halvdelen af alle byens indbyggere, to tredjedele af arbejds-

pladser og næsten alle studiepladser indenfor 600 meter.

A-bussen i Ringsted blev en stor passagermæssig succes.

Det samlede passagertal på de kommunale ruter steg med 

ca. 45 % fra 2009 til 2011 på trods af, at driften samlet set 

kun blev forøget med ca. 6 %.

Nedenfor ses nøgletal for Ringsted bybus (2017) til sammen-

ligning med nøgletallene for bybusbyerne i Midttrafiks områ-

de på side 34:

Indbyggertal: 22.700

Køreplantimer pr. år: 22.800

Påstigninger pr. år: 915.000

Bruttoudgift (mio. kr.) pr. år: 15,9

Nettoudgift (mio. kr.) pr. år: 7,0

Køreplantimer pr. indbygger pr. år: 1,0

Påstigninger pr. indbygger pr. år: 40,3

Påstigninger pr. køreplantime: 40,1

401A

401

Ill. 38.1: Illustrationen viser det omlagte linjeforløb på rute 401 
til A-bus 401A i Ringsted by.
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Ill. 39.1: Skemaet viser karakteristika for de forskellige bybusprodukter, herunder minimumsfrekvens. Produkterne kan godt have en 
højere frekvens, fx i myldretiden.

A-bus,	Aarhus

Myldretid Dagtimer Aften/weekend Linjeføring

Flexbus

Bybus

A-bus,	øvrige	byer

Flextur

Servicebus

10 min.

15 min.

30 min.

Kørsel efter behov

Kørsel efter behov

Varierer

15 min.

30 min.

60 min.

10 min.

15 min.

30 min.

Direkte

Direkte

Varierer

Varierer

Kantsten til kantsten

Bredere dækning

Minimumsfrekvens	-	tid	mellem	afgange

4.4 Produktporteføljen i byerne
Midttrafik arbejder med fire grundlæggende produkter indenfor 

bybustrafik:

• A-busser kører direkte i de vigtigste korridorer, hvor pas-

sagergrundlaget er højt nok til at retfærdiggøre en høj fre-

kvens. I Midttrafiks område findes A-busser i dag kun i Aar-

hus, men i den kommende trafikplanperiode kan konceptet 

blive udrullet til flere bybusbyer. Mens A-busserne i Aarhus 

som minimum kører med 10 min. drift i dagtimerne, vil fre-

kvenskravet til A-busser i de øvrige byer være min. kvarters-

drift i dagtimerne.

• Bybusser binder vigtige rejsemål i byerne sammen og giver 

gode rejsemuligheder uden store omveje. Bybusserne dæk-

ker også områder, der ikke kan retfærdiggøre A-bussernes 

høje frekvens, men giver med faste minuttal og halvtimes-

drift i dagtimerne et solidt tilbud.

• Servicebusser er et busprodukt målrettet ældre og gangbe-

sværede borgere. Med servicebusserne prioriteres kort gan-

gafstand højere end rejsehastighed og frekvens, og større 

omvejskørsler tolereres således i højere grad for at komme 

tæt på fx plejecentre, kulturinstitutioner og tætte boligom-

råder.

• Flextrafik kan dække hullerne i det kollektive trafiknet i om-

råder eller på tidspunkter, hvor transportbehovet er lavt. Det 

kan enten være gennem Flextur eller det rutebaserede Flex-

busprodukt. Sidstnævnte kan også være relevant på tynde 

afgange i bybussystemet for at undgå busser med få eller 

ingen kunder.

Karakteristika for de fire produkttyper ses i tabellen på nedenfor.

4.4.1	Tydelige	roller	

De fire produkter har hver deres styrker og svagheder i forhold 

til at dække byens transportbehov. Midttrafik mener, at en tyde-

ligere rendyrkning af disse produkter i de enkelte bybusnet kan 

være med til at styrke det samlede tilbud og dermed forbedre 

servicen og tiltrække flere kunder.

Når en bybuslinje skal tilgodese både den brede tilgængelighed 

og være et tilbud for pendlere, der vil hurtigt til arbejde eller ud-

dannelse, så risikerer produktet at lande et sted midt imellem. 

Det giver hverken optimal betjening af ældre og gangbesværede 

eller yder tilstrækkelig kvalitet til, at pendlerne vælger det.

Servicebus og Flextur har i den forbindelse den styrke, at disse 

produkter kan komme tæt på borgeren og dermed reducere gang- 

afstanden for mange af dem, der har behov for det. Borgerne op-

lever dermed en god og nær service og accepterer erfaringsmæs-

sigt, at ruten kan have lavere frekvens og længere køretid end for 

en normal bybus. Typisk kan driftsdøgnet for disse tilbud også 

tilpasses, så de ikke lægger beslag på materiellet i myldretiden. 

En bus kan eksempelvis køre skolebørn morgen og eftermiddag 

og udnyttes som servicebus i intervallet derimellem.

Ved at sikre den brede tilgængelighed med fleksible løsninger 

eller servicebus frigøres det øvrige net til i højere grad at tilgode-

se de store rejsestrømme og det markedsorienterede bustilbud. 

Som resultat deraf kan A-busser og bybusser køre mere direkte. 

Med høj frekvens, direkte linjeføring og faste minuttal kan pro-

dukterne i højere grad udgøre et attraktivt alternativ til privat 

kørsel i bil.
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4.4.2	Sammenhæng	i	den	kollektive	trafik

Selvom det er vigtigt med en klar rolledeling af opgaverne, er det 

også vigtigt, at de forskellige produkter spiller sammen, så res-

sourcerne udnyttes bedst muligt. Her skal bybusprodukterne 

ses i forhold til de øvrige regionale og kommunale transporttil-

bud. De forskellige produkter finansieres alle af offentlige midler 

og udgør for kunderne ét samlet kollektivt trafiktilbud. Det er vig-

tigt, både i forhold til det fastlagte serviceniveau og for ressour-

ceudnyttelsen, at produkterne arbejder sammen og understøtter 

hinanden bedst muligt.

Tog udgør et vigtigt, regionalt transportmiddel, men har sjældent 

flere stop i byerne og spiller derfor en begrænset rolle i den inter-

ne bytrafik. Der er til gengæld ofte et stort behov for forbindelse 

mellem togstationen og de øvrige dele af byen, så skifteforholde-

ne mellem bybus og tog må vurderes og prioriteres.

De regionale ruter betjener typisk indfaldsvejene til byerne og 

kan her indgå i bybusbetjeningen. På de indfaldsveje, hvor det re-

gionale tilbud er godt, kan bybusressourcerne i nogle situationer 

omprioriteres til andre områder. Dermed styrkes den samlede 

betjening, og der skabes en klar rolledeling mellem de kollektive 

produkter, så de ikke konkurrerer, men understøtter hinanden. 

Her er særligt hovednettetsruterne relevante, da de med mini-

mum timedrift i dagtimerne og ofte halvtimesdrift i myldretiden 

tilbyder en god betjening.

Hvis regionale ruter skal spille en væsentlig rolle i bybusbetjenin-

gen, er det vigtigt, at der sættes krav til busmateriellet i form af 

krav om laventré busser på ruterne.

Store lokalruter, som forbinder omegnsbyerne til bybusbyen, kan 

ligeledes spille en rolle i bybusbetjeningen, ligeledes typisk på 

indfaldsvejene.

Med til billedet af sammenhæng hører også, at det skal være en-

kelt og effektivt at skifte mellem de forskellige transportmidler. 

Dette opnås ved at kortlægge og sætte fokus på knudepunkter 

med mange skift. Her bliver overgangstiderne mellem forskellige 

busser og evt. tog optimeret samtidig med, at de fysiske forhold 

bliver optimeret til skiftet. Her skal gangafstandene ved skift 

være korte og informationen være effektiv og målrettet, så usik-

kerheden ved skiftet reduceres.

Da knudepunkterne ofte betjenes af mange forskellige transport-

former, vil det som regel være vigtigt at understøtte muligheder-

ne for den øvrige tilbringertransport med fx gangstier, cykelpar-

kering og i nogle tilfælde også bilparkering.

En stærk sammenhæng mellem produkterne er derfor en vigtig 

forudsætning for, at den samlede bybusbetjening bliver så effek-

tiv som muligt.

4.5 Mål i trafikplanperioden
Midttrafik ønsker i planperioden at indgå i en proces med hver af 

de seks bybuskommuner for at afklare, om balancen i dagens net 

harmonerer med kommunens målsætninger. Dette kan danne 

baggrund for nærmere optimering af de enkelte bybusnet.

Midttrafik anbefaler som udgangspunkt en tydeligere differen-

tiering mellem tilbuddene i bybusnettet på samme måde som i 

etableringen af det midtjyske hovednet. Der skal være en klar rol-

ledeling mellem de effektive bybuskorridorer og linjer, der i højere 

grad tilgodeser den brede tilgængelighed.

Midttrafik mener, at det i den forbindelse kan være relevant at 

udbrede A-busproduktet, som det bl.a. kendes i Aarhus, til bybus-

byer, der ønsker at prioritere deres hovedlinjer. A-busser udenfor 

Aarhus skal ligeledes være kendetegnet ved direkte linjeføring 

og høj frekvens, men med et lavere minimumskrav end i Aarhus, 

hvor transportbehovet naturligt er større.

Grenåvej

Århusvej

Romalt

211, 212, 213, 214, 217

118, 918X

4E

4

5

3

Kristrup 

Paderup

Vorup

Ill. 40.1: Illustrationen viser et eksempel på rolledeling mellem re-
gionale og lokale ruter i Randers by. De regionale ruter kører langs 
indfaldsvejene, Århusvej og Grenåvej, mens bybusinjerne service-
rer de enkelte byområder.
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Denne side er med vilje efterladt uden indhold.
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5.0

KOLLEKTIV	TRAFIK	I	
AARHUSOMRÅDET
God mobilitet og tilgængelighed er en vigtig forudsætning for, at et storbyområde 

som Aarhus kan fungere og vokse. Effektiv kollektiv trafik spiller her en central rolle 

i at opretholde en god samlet mobilitet på et bæredygtigt grundlag. Aarhusområdet 

behandles i denne trafikplan i et særskilt kapitel, men de principper og værktøjer 

der præsenteres heri, er dog ikke forbehold Aarhusområdet.

5.1 Baggrund
Fremtiden fører stigende trafik og markant større trængselspro-

blemer med sig – problemer som ikke løses af automatiserin-

gen af bilflåden. Sådan konkluderer ”Ekspertgruppen Mobilitet 

for Fremtiden” i deres rapport fra marts 2018. Øget velstand og 

befolkningsvækst vil øge transportefterspørgslen og trængslen, 

særligt i og omkring de største byer. Dette understøttes af en mo-

delkørsel for Aarhusområdet (se illustration 43.1), der peger på 

væsentligt lavere hastigheder på store dele af vejnettet som føl-

ge af trængsel, hvis ikke fordelingen af transportmidler ændres.

Ekspertgruppen konkluderer derfor også, at højklasset kollektiv 

transport med høj kapacitet, hastighed og frekvens samt gode 

betingelser for cykel og gang vil være endnu vigtigere i fremtiden.

Mobilitetskommissionen under Business Region Aarhus er kom-

met til tilsvarende konklusioner. I kommissionens rapport fra 

2016 er det beregnet, at hvis befolkningen i 2030 har samme 

anvendelse af de forskellige transportmidler som i dag, så vil den 

demografiske udvikling alene medføre en øgning af biltrafikken 

med 24 % i området.

Evnen til at håndtere trafikvæksten er her helt afgørende for, om 

Aarhusområdet kan fastholde et effektivt transportsystem, eller 

om trængselsproblemerne vil vokse i de kommende årtier. Sær-

ligt stigende rejsestrømme til og fra byområdet i Aarhus er en ud-

fordring, da vejkapaciteten her allerede er udfordret og vanskelig 

at udbygge.

Den kollektive trafik, sammen med cykel og gang, er derfor højt 

prioriteret i udbygningen af transportinfrastrukturen i Aarhus, 

særligt i Midtbyen, der er den centrale del af byen inden for 

Ringgaden. Her har indførelse af A-busnettet og udbygningen af 

Ill. 43.1: Ekspertgruppen har beregnet forventede ændringer i rej-
sehastigheden frem mod 2030 for Aarhusområdet.

Ill. 43.2: Biltrafikindeks for Aarhus, indfaldsvejene til Aarhus og 
Aarhus Midtby sammenlignet med hele landet i perioden 2000-
2015.
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letbanen tilsammen dannet en stærk rygrad i byens transport. 

Sammen med tiltag for cykel og gang er det således lykkedes at 

fastholde biltrafikken i Midtbyen på 2000-niveau, mens trafikken 

i resten af Aarhus er øget. Den kollektive trafiks andel af de mo-

toriserede ture i Midtbyen udgør i dag knap 30 % mens tallet for 

hele Aarhus Kommune er 14 %.

5.2 Formål
Der er i forskellige sammenhænge udformet planer og visioner, 

der adresserer problemstillingerne med forventet stigning i bil-

trafikken. Blandt de væsentligste kan nævnes Aarhus Kommu-

nes ”Mobilitetsplan for Aarhus Midtby” og Letbanesamarbejdets 

”Samspil 2025”. Disse planer udstikker bl.a. retningslinjer for, 

hvordan den kollektive trafik kan bidrage til at holde biltrafik og 

trængsel i ave.

Formålet med Midttrafiks indsats i trafikplanperioden vil i høj 

grad være at understøtte realiseringen og videreudviklingen af 

planerne i samarbejde med kommunerne i området og Region 

Midtjylland.

Et af de centrale mål på tværs af planerne er, at den kollektive 

trafik skal tiltrække flere kunder. Formålet med dette kapitel er 

derfor at anvise nogle af de konkrete værktøjer, der kan være 

med til at styrke den kollektive trafiks konkurrenceevne i Aar-

husområdet.

Mobilitetsplan	for	Aarhus	Midtby

Aarhus Kommunes mobilitetsplan for Aarhus Midtby op-

sætter to overordnede målsætninger:

• Mobilitetsvæksten skal ske i kollektiv trafik og de 

aktive transportformer (gang og cykel)

• Højere rejsehastigheder for gang, cykel og kollektiv 

trafik

Den samlede mobilitet i Midtbyen skal udvikles, så væk-

sten sker i cykel, gang og kollektiv trafik. Målet er, at 

mindst 70 % af turene i Midtbyen i 2025 foretages med 

kollektiv trafik, cykel og gang, mens bilens andel skal re-

duceres fra 35 % til højest 30 %.

For at gøre alternativerne til bil mere attraktive skal tra-

fikafviklingen planlægges, så rejsehastigheden for gå-

ende, cykler, busser og Letbane stiger med mindst 5 % i 

perioden frem til 2025. Rejsetiden for biltrafikken måles 

også, og det kan accepteres, at den stiger med op til 10 % 

i perioden, selvom dette ikke er et mål.

Målsætningerne i Mobilitetsplanen for Aarhus Midtby 

skal bl.a. realiseres ved at udvikle det kollektive trafiktil-

bud til og fra Midtbyen. Planen siger:

”Et højklasset kollektiv transportudbud skal sikre, at 

mobiliteten til og fra Midtbyen forbedres for pendlere og 

besøgende. Letbanen vil udvide kapaciteten på en del af 

hovedrutenettet, men selv når letbanen står færdig, vil 

der være mangel på kapacitet og problemer med frem-

kommelighed andre steder.

Det er derfor nødvendigt løbende at opgradere kapacite-

ten samt etablere signal- og kørebaneprioritereringer for 

den kollektive trafik, så den kan bære en stor del af væk-

sten i transportarbejdet til og fra Midtbyen.

Hjørnestenen i den kollektive transport er letbanen og 

A-linjerne, der sammen med Aarhus H skaber et effektivt 

og sammenhængende system. A-linjerne skal sikres god 

fremkommelighed til, langs og gennem Midtbyen, så rej-

setiden med bus bliver konkurrencedygtig med bilen på 

hovedruterne.”

5 %
9 %

24 %

26 %
1 %
?

35 %

Ill. 44.1: Fordeling i antallet af ture i Aarhus indenfor Ringgaden 
2013-2015 (kilde: Mobilitetsplan Aarhus Midtby).
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Langsigtet	infrastrukturplan	for	Aarhusområdet	

Letbanesamarbejdet har med visionsplanen ”Samspil 2025” 

udarbejdet et forslag til udbygning af et sammenhængende 

net af højklasset kollektiv trafik, som kan danne rygrad i det 

østjyske kollektive transportsystem. Visionen blev udarbej-

det på baggrund af Togfonden DK og giver en god pejling på 

retningen for infrastrukturinvesteringer i Østjylland, selvom 

visse projekter i Togfonden DK siden er ændret.

Samspil 2025 skaber et S-togslignende system bestående 

af letbaner og nærbaner. Planen foreslår yderligere tre let-

banelinjer på kort og mellemlangt sigt; Aarhus Ø – Brabrand, 

Lisbjergskolen – Hinnerup og Aarhus – Hasselager. Hertil 

kommer en ny statslig regionalbane Silkeborg – Galten - Aar-

hus og nærbanebetjening til Skanderborg, som også indgik i 

Togfondsoplægget.

Der er igangsat en kommuneplanproces med tilhørende 

VVM-undersøgelser for linjerne Aarhus Ø – Brabrand og Lis-

bjergskolen – Hinnerup, som også omfatter en ny station i

 Brabrand på statens banenet.

Letbanerådet har i 2018 besluttet at opdatere og supplere 

Samspil 2025 til ”Samspil 2030”. De væsentligste emner i 

opdateringen er:

• Vurderinger af nye forslag til letbanestrækninger i Aar-

hus samt inddragelse af BRT-løsninger som forløber for 

eller alternativ til letbane, eksempelvis i Randers og på 

Ringvejen i Aarhus.

• Forbedringer af regionalbetjeningen på de statslige ba-

nestrækninger Aarhus – Skanderborg – Horsens – Vejle 

og Aarhus - Randers/Viborg. Eksempelvis et nyt regio-

naltogssystem på hovedstrækningen mellem Frederi-

cia og Aarhus og genåbning af stationer i bl.a. Stilling og 

Hasselager.

Letbanesekretariatet i Midttrafik er ansvarlig for arbejdet 

med opdateringen som forventes afsluttet i 1. halvår 2019.

Ill. 45.1: Samspil 2025 er Letbanesamarbejdets oplæg til en plan, der understøtter statens planer for baneudbygning i Østjylland.
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5.3 Værktøjer for styrket kollektiv trafik i Aarhusområdet
Mobilitetsplanen for Aarhus Midtby slår fast, at der skal arbejdes 

med at styrke den kollektive trafik, og at A-busnettet skal styr-

kes, så det sammen med letbanen kan udgøre rygraden i syste-

met. I dette afsnit belyses nogle af de centrale værktøjer, som 

Midttrafik anbefaler at lægge til grund for arbejdet med den kol-

lektive trafik i Aarhusområdet i trafikplanperioden.

Generelt anbefaler Midttrafik, at planlægningen i Aarhusområdet 

tager udgangspunkt i de samme planlægningsprincipper, der er 

fastlagt for det ’markedsorienterede net’ i bybusbyerne, kapitel 

4. Disse principper har allerede været bærende i omlægningen til 

A-busnet i 2011 og i den seneste trafikplan for Aarhus. Anbefalin-

gen skal således ikke ses som en retningsændring, men som en 

styrkelse og rendyrkning af den nuværende praksis.

I forlængelse af disse planprincipper ønsker Midttrafik at frem-

hæve elementer, som i høj grad præger konkurrenceforholdet 

mod bil, og som ses som særligt vigtige at adressere i Aarhusom-

rådet de kommende år:

• Rejsetid. En nærmere forståelse af rejsetiden, ikke mindst 

sammenlignet med bil, er vigtig for at forstå og forbedre den 

kollektive trafiks konkurrenceevne. Rejsetiden påvirkes af 

flere parametre, hvoraf køretid og frekvens er blandt de vig-

tigste.

• Regularitet	og	rettidighed. Forsinkelser er et stort problem 

for kunderne og kan være særligt problematiske i forhold til 

at gennemføre planlagte skift. Hyppige forsinkelser giver 

kunderne behov for at indtænke forsinkelser i planlægning 

af rejsen.

• Kvalitet	 og	 rejseoplevelse.	 Opfattelsen af rejseoplevelsen 

med den kollektive trafik er også vigtig, hvis flere bilister 

skal tiltrækkes. Her kan arbejde med kvaliteten være med 

til at rykke kundernes opfattelse af produktet.

5.3.1 Rejsetid

Forholdet mellem den samlede rejsetid i kollektiv trafik og bilrej-

setiden er en af de afgørende parametre for opnåelse af en høj 

kollektiv trafikandel. Her er selve køretiden naturligvis vigtig, 

men også frekvens er vigtig, da den nedbringer ventetid og skif-

tetid og samtidig reducerer det tidsspilde, der knyttes til eksem-

pelvis at komme for tidligt til et møde, fordi busafgangen ikke 

passede optimalt.

Forskning fra DMU (Rapport nr. 143) viser, at rejsetidsforholdet 

mellem kollektiv trafik og bil er særligt vigtig på rejser over 10 km, 

hvor kollektivandelen falder markant, jo langsommere den kol-

lektive trafikforbindelse er i sammenligning med bilen. For rejser 

mellem 15 og 49 km (gennemsnitsafstand for erhvervspendling 

i Østjylland er 22,9 km, DST 2016) fylder cykel og gang meget 

lidt, mens den kollektive trafikandel falder relativt markant, når 

rejsetiden overstiger 1,5 gange bilrejsetiden.

For korte ture under 10 km fylder gang og cykel væsentligt mere 

og den kollektive trafikandel er mindre afhængig af rejsetidsfor-

holdet. Her begynder bilandelen først at stige, når rejsetiden med 

kollektiv er 2,5 – 3 gange højere end bilrejsetiden. Denne afvi-

gelse kan hænge sammen med, at gener for biltrafikken, såsom 

parkeringsrestriktioner, betyder relativt mere for biltrafikken på 

de korte rejser.

Rejsetidsforholdet mellem kollektiv trafik og bil kan derfor være 

en god indikator for det kollektive trafiktilbuds kvalitet, og der-

med hvor stor en kollektiv andel man kan forvente.

Der vil være stor forskel fra sted til sted på, hvor godt et rejsetids-

forhold det er muligt og ønskeligt at tilbyde. Her vil stopmønster 

og linjeføring spille ind, og disse må afvejes mod behovet for lo-

kal dækning.

Midttrafik ser det som en vigtig del af planlægningsarbejdet i den 

kommende trafikplanperiode at forsøge at forbedre rejsetidsfor-

holdet i vigtige relationer i Aarhus. Midlerne kan være forskellige, 

men blandt værktøjerne vil være en gennemgang af fremkom-

meligheden, og en vurdering af om stoppestedsafstandene er 

passende.

Aa
rh
us
	C

Sk
ej
by
	(O

lu
f	P
al
m
es
	A
llé
)

Vi
by
	S
t.

Randers

Forholdet	 ml.	 kollek-

tiv	 rejsetid	 og	 rejse-

tid i bil

Hammel	Busterminal

Galten	Torv

Horsens	St.
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1,07 1,77

0,86 1,30

1,60 2,00

1,84 2,44

1,97 2,68
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1,01
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Ill. 46.1: Tabellen viser forholdet mellem rejsetid med kollektiv tra-
fik og rejsetid i bil, og siger dermed noget om den kollektive trafiks 
konkurrenceevne på strækningerne. Farverne indikerer, hvorvidt 
forholdet er på et godt (<1,50), acceptabelt (1,50-2,00) eller dår-
ligt (2,00<) niveau. Gennemsnitlig bilrejsetid er hentet fra google 
maps og kollektiv rejsetid er hentet fra rejseplanen ved ankomst 
kl. 8.00 på hverdage. Den kollektive rejsetid er tillagt 10 minutter 
i gang-/cykeltid til og fra stoppested/station og 7 minutter i skjult 
ventetid svarende til halvtimedrift.
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Tabel 46.1 viser grove eksempler på rejsetidsforholdet til tre vig-

tige arbejdspladsdestinationer i Aarhus: Aarhus C, Skejby og Viby.

Tabellen viser, at der er bedst konkurrenceevne, der hvor regio-

nal- og intercitytog kan benyttes - eksempelvis fra Horsens og 

Randers. Selv med skift til letbanen på Aarhus H er der fx et ri-

meligt konkurrenceforhold for rejser mellem Horsens og Skejby. 

Tabellen viser også eksempler på, hvor den kollektive rejsetid i 

bustrafikken (Galten, Sabro) er op mod 2,5 gange bilrejsetiden og 

derfor i stort omfang fravælges på længere rejser.

Tilsvarende opgørelser kan være nyttige værktøjer i den konkre-

te planlægning.

I relation til rejsetiden spiller frekvens i den kollektive trafik også 

en vigtig rolle, da høj frekvens nedbringer skiftetid og ventetid 

samt spildtid som følge af, at bussens afgangs og ankomsttider 

ikke altid matcher de ønskede rejsetidspunkter (skjult ventetid)

Den tilstræbte frekvens i myldretid på de væsentligste regio-

nale ruter, der betjener Aarhus er 15 minutters drift, hvilket er 

attraktivt for pendlere for rejser fra oplandet til Aarhus. Denne 

målsætning er opnået for størstedelen de store rejsestrømme 

til/fra Aarhus.

Ønsket om højere frekvens var også bærende, da der i 2011 blev 

indført A-buslinjer i Aarhus. Et af hovedformålene var at opnå 

lav rejsetid til de store destinationer i byområdet ved etablering 

af et mere grovmasket net med direkte kørsel og høj frekvens. 

A-buslinjerne har minimum 10 min. drift i dagtimerne og har på 

flere strækninger endnu hyppigere drift i myldretiden. Dette har 

reduceret ventetid og skiftetid for mange rejsende, især der hvor 

skiftebehovet er stort – på ringlinjerne 5A og 6A, hvor rejsende 

skifter til/fra buslinjerne på indfaldsvejene.

Internationale erfaringer viser, at en frekvens på 6-12 afg./time 

er et godt niveau i større byer, da der med dette niveau opnås en 

netværkseffekt, hvor de rejsende bruger systemet uden at plan-

lægge det i forvejen, da de er sikre på, at ventetid og skiftetid 

aldrig bliver særlig høj. Højere frekvens er ikke hensigtsmæssigt, 

da det ikke bidrager til væsentligt lavere ventetid og samtidig 

øger risikoen for sammenklumpning af afgange.

Midttrafik ønsker i trafikplanperioden at styrke denne tankegang 

og sikre, at ressourcerne prioriteres på høj frekvens i de store rej-

sestrømme.

5.3.2	Regularitet	og	rettidighed	

Regularitet og rettidighed er afgørende både for den kollektive 

trafiks kvalitet og image. Høj regularitet og rettidighed er tæt 

forbundet med fremkommeligheden på vejnettet og er blandt de 

højest prioriterede egenskaber blandt kunderne. Samtidig kan 

god fremkommelighed være et vigtigt virkemiddel i at sikre et 

ressourceeffektivt kollektivt tilbud.

Tog er generelt kendetegnet ved god fremkommelighed, da de 

ikke påvirkes af trængsel for vejtrafikken. Beregninger fra Mobi-

litetskommissionen under Business Region Aarhus viser dog, at 

kun ca. 10 % af de interne kollektive rejser i Aarhusområdet fore-

tages med tog. Ca. 90 % af rejserne sker med bus, hvoraf største-

delen kører sammen med øvrig trafik på vejene og dermed forsin-

kes af de samme køer som biltrafikken.

At vejtrafikken udfordrer rettidigheden for busserne kan eksem-

plificeres ved en sammenligning af den nye letbanestrækning 

mellem Aarhus H og Universitetshospitalet med Ringlinje 6A. 

Letbanen havde i 1. halvår 2018 en rettidighed på 99 %, vel at 

mærke med samme køretid over hele dagen. 6A’s køreplanlagte 

tid mellem Universitetshospitalet og Sønderhøj i Viby svinger fra 

27 minutter uden for myldretid til 40 minutter i myldretiden. Her-

udover er det opgjort, at 17 % af turene i 2017 var forsinkede mere 

end 4 minutter. I de værste måneder var tallet ca. 25 %. Tilsvaren-

de regularitetstal fremgår for de øvrige linjer i tabellen, ill. 47.1.

Dette giver en stor forskel i kundernes opfattelse af kvaliteten 

i de to produkter. Svingende køretider og forsinkelser fra dag til 

dag resulterer i dårlig regularitet, hvor busser klumper sig sam-

men og giver markante forringelser. Det resulterer ligeledes i 

usikkerhed om korrespondancer for kunder, der skifter fra de ra-

diale linjer ind og ud af Aarhus. Endeligt undergraver det bussens 

image som et troværdigt rejsealternativ til bilen.

Midttrafik vil i den kommende trafikplanperiode arbejde med at 

kortlægge regularitetsproblemerne og forbedre fremkommelig-

heden i Aarhusområdet. I tråd med Mobilitetsplanen for Aarhus 

1A

Linje:

Kørt	mindst	240	sekunder	for	sent	(2017)

Total:

5A

6A

3A

2A

4A

10 %

17 %

8 %

17 %

9 %

13 %

Ill. 47.1: Tabellen viser andelen af afgange på A-buslinjerne i Aar-
hus, der i 2017 var forsinkede i 4 min. eller mere.
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Midtby foreslås fokus i første omgang rettet mod A-busnettet og 

de store indfaldsveje.

Kapitel 6.0 om fremkommelighed rummer i den forbindelse en 

række gode værktøjer, der vil danne grundlag for arbejdet med 

fremkommelighed. Konkret ønsker Midttrafik at samarbejde med 

Aarhus Kommune om:

1. Fastsættelse af rettidighedsmål for den kollektive trafik i 

byområdet, som kan danne grundlag for identifikation og 

løsning af fremkommelighedsproblemer.

2. Kortlægning af fremkommelighedsproblemer på A-busser 

og indfaldsveje ved hjælp af bl.a. GPS-data.

3. Iværksætte pilotprojekter for signalprioritering på en til to 

A-buslinjer

4. Igangsætte et arbejde med trængselsfrie tracéer på A-bus-

linjer som input til Aarhus Kommunes planlægning af vej-

nettet

5. Optimering af stoppestedsmønsteret på A-busnettet

I tillæg til ovenstående arbejdes der i projektet Samspil 2025 med 

at kortlægge og vurdere potentialet af BRT-linjer langs flere kor-

ridorer i Aarhus, samt én korridor i Randers. Dette arbejde ventes 

også at give værdifuld viden om løsningsidéer, både for fuldskala 

BRT-løsninger og mere målrettet prioritering på delstrækninger.

5.3.3	Kvalitet	og	rejseoplevelse

Opfattelsen af rejseoplevelsen med den kollektive trafik er også 

vigtig, hvis flere bilister skal tiltrækkes. Her kan arbejde med kva-

liteten være med til at rykke kundernes opfattelse af produktet. 

Dette gælder både venteforhold på stoppestederne og kvalitet i 

bussen.

Forholdene på stoppesteder får en endnu større betydning med 

implementeringen af det midtjyske hovednet. På hovednettet 

skal en række knudepunkter fungere som bindeled i den kollek-

tive trafik, og det er vigtigt, at der i disse knudepunkter er gode 

fysiske forhold, der understøtter skift mellem forskellige trans-

portformer og en eventuel ventetid. Midttrafik ønsker derfor at 

sætte fokus på stoppestedsforholdene i Midttrafiks område og 

udarbejde en manual med vejledning i kommunerne.

Ift. kvalitet i bussen er kapacitetsudnyttelse en vigtig parameter. 

Hvor stor udnyttelse af kapaciteten i bussen der tillades, før der 

sættes ekstra afgange ind, har betydning for, hvor komfortabel 

rejsen er for kunderne. Her spiller det også ind, på hvor lang en 

strækning kapacitetsudnyttelsen er høj.

Malmø Kommune har eksempelvis arbejdet med at fastlægge 

kapacitetsgrænser ud fra, hvornår kunderne føler, at komforten 

begrænses. Disse grænser er en del lavere, end de kapacitets-

grænser, der normalt arbejdes med i Midttrafiks område. I Malmø 

er begrundelsen, at hvis den kollektive trafik skal kunne konkur-

rere med og tage markedsandele fra biltrafikken, så er komfort et 

vigtigt parameter, der må tænkes ind i planlægningen. Som det 

fremgår af ill. 48.1 regner Malmø Kommune fx med en komfort-

kapacitet på 65 passagerer i en 18 m ledbus. Til sammenligning 

regnes der for en tilsvarende bus i Aarhus med en kapacitet på 

100 passagerer.

Midttrafik foreslår, at der arbejdes med at fastlægge målsætnin-

ger for kvaliteten i den kollektive trafik, herunder kapacitetsud-

nyttelsen. Disse kan være med til at sætte en retning for, hvor 

rejseoplevelsen i bus og på stoppesteder skal bevæge sig hen. 

Niveauet af målsætningerne skal naturligvis fastsættes ud fra en 

afvejning mod hensyn til effektiv drift og ressourceudnyttelse.

 
5.4 Mål i trafikplanperioden
Overordnet set er der en udtalt politisk opbakning til, at den kol-

lektive trafik har en vigtig rolle for udviklingen af mobiliteten i Aar-

husområdet. Mobilitetsplanen for Aarhus Midtby giver et stærkt 

grundlag for prioritering af kollektiv trafik, cykel og gang over bil-

trafikken, og samtidig udstikker Samspil 2025 nogle langsigtede 

retninger for, hvordan det højklassede net skal udvikle sig.

Midttrafik ønsker at understøtte målsætningerne i disse planer 

og planlægger i den forbindelse følgende aktiviteter i trafikplan-

perioden:

• Generelt I planlægningen at styrke den kollektive trafik, og 

i særdeleshed A-busnettet, ud fra principperne for et mar-

kedsorienteret bybusnet, der kan tiltrække flere kunder. Her 

skal der være et særligt fokus på at styrke den kollektive 

trafiks rejsetid ift. bil.

Ill. 48.1: Illustrationen viser Malmø Kommunes mål for komfortka-
pacitet i forskellige bus- og letbanetyper (kilde: Malmö Stad, Trafik 
och Mobilitetsplan, 2016).
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• Arbejde målrettet med fremkommelighed som værktøj til at 

styrke regulariteten, særligt i A-busnettet og på indfaldsve-

jene, herunder de konkrete aktiviteter, 1-5, oplistet i afsnit 

5.3.2.

• I samarbejde med Aarhus Kommune at fastlægge kvalitets-

mål for A-bustrafikken som højkvalitetsprodukt, herunder 

mål for materiel, kapacitet og stoppestedsindretning.

De eksisterende planer lægger kraftig vægt på målsætninger for 

begrænsning af biltrafikken i Aarhus Midtby. Midttrafik savner i 

den forbindelse en klarere retning og stillingtagen til trafikken 

udenfor Ringgaden. Her ønsker Midttrafik i planperioden at indgå 

i dialog med Aarhus Kommune om målsætninger for de kollektive 

andele uden for Aarhus Midtby, som på den måde kan blive ret-

ningsgivende for, hvordan ressourcerne prioriteres her.



Denne side er med vilje efterladt uden indhold.
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