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FORORD

LINC er et of de starste projekter med
selvkgrende shuttles i Danmark. De testes i
naturlige bymiljger med passagerer. Formdlet
er at udvikle den kollektive trafik, sé den ogsé
i fremtiden er et attraktivt og grent valgt for
borgeren.

Med denne udgivelse er det vores anske at
give et lille billede af, hvad fremtiden kan
blive til. Den er et lille futurama, kogt ned

til et to-dimensionelt dokument-format, der
skal efterlade et konkret indtryk of fremtiden,
sé alle lesere kan fa den samme drem og
sammen vaere med til at forme udviklingen.

Udgivelsen skal synliggere mulighederne
for, at den kommunale planlaegning fér
bedre vilkar for at skabe en baeredygtig

by gennem en sammenhaengende by- og
trafikplanlaegning. Ud over kommunale
planlaeggere er publikationen ogsé relevant
for de markedsakterer, som @nsker at skabe
nye services og produkter il fremtidens
selvkarende kollektive trafik.

Udgivelsen bygger videre pa
inspirationskataloget ” Skab plads til
selvkarende shuttles i fremtidens byer” fra
september 2020 og kan desuden lzeses
sammen med en potentialeanalyse- og
optimeringsperspektiver for selvkgrende
kollektiv mobilitet langs Hovedstadens
Letbane med udgangspunkt i trafikmodellen
OTM 7 fra februar 2021. Endvidere bygger
det pd de forelabige erfaringer fra forseget
med selvkarende shuttles p& DTU Campus i

Lyngby.

Hvor inspirationskataloget giver laeseren

en bred bystrategisk indfering til fremtidens
mobilitet, tager denne udgivelse udelukkende
udgangspunkt i selvkarende shuttles som

til- og frabringerservice til Hovedstadens
Letbane i Albertslund og Gladsaxe
kommuner.

Hovedoverskrifterne i udgivelsen er
potentialer, visioner og fremtidsbilleder.



ENGLISH SUMMARY

LINC is a large-scale project regarding
test and development of autonomous
shuttles in Denmark. This publication offers
an insight into the potentials and visions
for implementation of autonomous shuttles
in the municipalities alongside Greater
Copenhagen Light Rail.

The question is: How can autonomous
shuttles contribute to provide attractive,
efficient, and reliable service in
combination with Greater Copenhagen
Light Rail2

Autonomous shuttles have the potential to
provide a service that makes car ownership
somewhat obsolete. This would urge the

development of greener cities, better service,
and better digital infrastructure. However,

to implement the potential, it is important to
have a unified'goal. That's why this vision is
presented together.with images of the future
— a-small scale futurama.

If we want to achieve this vision of a unified
goal, we should work to create smart
funding models to realise sustainable cities
where shared mobility services becomes
an integrated part of planning work. It is
obvious that the municipality as a planning
authority conceives this role and forms
future partnerships such as a company

with a business structure that includes

the municipalities alongside Greater

Copenhagen Light Rail.

In addition to this, partnered municipalities
should continue the iterative process with
further tests, evaluations and development of
the autonomous shuttles.

There lies an unleashed potential of a better
future with autonomous shuttles. But the
municipalities need to work together to drive
this forward in smart urban development
company constellations like for instance a
Ringbyens Udviklingsselskab.

Hvordan kan selvkarende shuttles
bidrage til en attraktiv, effektiv og
pdlidelig til-og frabringer service for
kollektiv mobilitet i relation til den
fremtidige Hovedstadens Letbane?

Dette er hovedspargsmalet, som ligger fil
grund for arbejdet med denne udgivelse.

| tilknytning hertil er der et specifikt fokus
pa baeredygtig byudvikling. Her skal

det undersages, hvordan selvkarende
kollektiv mobilitet kan bidrage til fremtidens
baeredygtige byudvikling samt hvilke
potentialer, der ligger i at etablere en

selvkgrende kollektiv til- og frabringerservice
knyttet til letbanen.

Kollektiv transport og byudvikling er knyttet
sammen ud fra tanken om, at et fremtidig
kollektivt transportsystem skal kunne levere
en bedre og mere attraktiv service, der kan
konkurrere med selvkarende privatbiler.

Den kollektive transport er i dag udfordret
af faldende passagertal og samtidig stiger
antallet of privatbiler pé vejene. Den
kollektive transport er blandt andet udfordret
af, at de unge i hajere grad benytter sig

2010 2013 2016 2019

Dansk Industri, Analyse af transport til ungdomsuddannelser.
12010 benyttede 51% af de unge sig af kollektiv transport, mens
dette tal var pé 43% i 2019

af andre transportmidler til og fra deres
uddannelsessteder. Selvkarende privatbiler
vil sandsynligvis ikke reducere traengslen.
Derfor vil de ikke kunne frigve plads til at
omdanne vejareal til mennesker, ophold eller
til transportformer som kraever mindre plads
som eksempelvis cykler eller busser.

Denne udgivelse peger pd, hvordan de
selvkarende shuttles vil kunne bidrage til at
lzfte den kollektive transport og bidrage til en
baeredygtig byplanlaegning.



Den aktuelle status for selvkarende shuttles
i Danmark er, at transportform og teknologi
testes i afgraensede og kontrollerede
trafikforseg.

Der kerer eller har kert selvkgrende shuttles
pa afgraensede testomrader i henholdsvis
Aalborg, Kebenhavn, p& Kege- og Slagelse
sygehuse samt p&d DTU i Lyngby. P& DTU
foregar det i et komplekst trafikmiljg, hvor
der bade er gaende, cyklende og bilister.
Servicen er tilrettelagt som en intern feeder
campusservice, som forbinder eksisterende
busstoppesteder med gvrige dele af campus.
Ligesom, ndr der i fremtiden kommer to
letbanestationer p& campus.

Karetgjerne pa DTU kerer pa SAE-niveau

3 - betinget automatisering. Det betyder, at
der skal vaere en steward til stede i shuttlen,
som assisterer i situationer, den selvkerende
shuttle endnu ikke selv kan handtere.
Stewarden skal for eksempel tage kontrollen
ved udkersler fra vigepligter samt i situationer

med objekter eller elementer pa vejbanen,
der kraever afvigelse fra den praeindstillede
rute. Derved skal stewarden blandt andet
styre karetgjet ud fra alle stoppesteder

samt i vigepligtregulerede kryds. Shuttlerne
p& DTU kan kere op til 40 km/t pé lige
straekninger men er kun godkendt til 15

km /1, hvilket rejsetidsmaessigt kun gar dem
konkurrencedygtige i forhold til fodgaengere.

Karetgijet er indrettet med plads fil seks
siddende passagerer (tre i hver retning) samt
et gangareal i midten, hvor stewarden ogsé
skal std. Seederne er udfert i trae, og hvis
shutlen er fyldt, sidder man teet (lige som med
3 personer pé saederne i S-togene).
Shuttlerne er programmeret til at kere efter

et 'digitalt spor’ uanset hvor pé ruten, de
befinder sig. Holder en bil eller andet
parkeret i sporet, er stewarden pd nuvaerende
tidspunkt nedsaget til at overtage styringen
og fare karetajet udenom.

Desuden er der udfordringer med
karetgjernes LIDAR-sensorer, der nemt

forstyrres af selv smé objekter som nedfaldne
blade, plastikposer, fugle med videre.
Udfordringen med LIDAR-teknologien er, at
den ikke genkender objekter pa vejen. Derfor
stopper den (nogle gange pludseligt) for alt,
som kommer for taet pa. Nyere 3D LIDAR-
sensorer registrerer formentlig mere palideligt
sma objekter, sd unadvendige pludselige
opbremsninger kan begrzenses.

Interaktion med mennesker kan desuden
vaere en udfordring. Vi har endnu ikke leert at
afkode, hvordan en farerlas shuttle fungerer.
Det kan opfattes som en almindelig bus og
derfor ageres der derefter, hvilket kan have
negative konsekvenser for trafiksikkerheden.

De forelgbige erfaringer med den afpravede
teknologi pa DTU viser, at den endnu ikke

er moden til idriftsaettelse. Det er primaert
begrundet i de mange pludselige stop og
den lave hastigheder.

e

b TIRETTTEEERY e=10

Karetaj: Easymile EZ 10
generation 2

Grad af automatisering: SAE

level 3 (Betinget automatisering)
Plads i shutlen: 12 personer -

seks stdende og seks siddende.

-

GRADER AF AUTOMATISERING

Stadig mere kontrol overlades fil
teknikken i takt med, af vi bevaeger
o0s hen imod fuldt automatiserede,
selvkarende keretajer

Fuld automatisering aof det
selvkerende keretoj
Keretejet er selvkarende under alle

forhold.

Hgj automatisering
Manuel karsel er kun pakraevet under
seerlige omstaendigheder.

Betinget automatisering
Fereren kan foretage sig andre ting
under rejsen, men skal vaere klar fil at

gribe ind.

Delvis automatisering
Fareren kan slippe ret og pedaler p&
udvalgte straekninger.

Farerstotte

Systemer il at statte fareren - for
eksempel vognbaneassistent eller
adaptiv fartpilot.

Ingen automatisering
Ferer har fuld kontrol og konstant
kontrol med bilen.
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HVAD FORVENTER VI AF
TEKNOLOGIEN | FREMTIDEN?

Nér Hovedstadens Letbane &bner i 2025,
vil den nuvaerende teknologi vaere udviklet
betydeligt mere end i dag. Det er dog
langt fra sikkert, at fuld automatisering

af de selvkgrende karetajer er muligt og
omkostningseffektivt til den tid. Derfor ser
denne udgivelse leengere frem. Det giver
mening i den forstand, at udviklingen af
byomraderne langs med letbanen ikke er

faerdigudviklet i 2025.

Tidshorisonten i denne udgivelse er 2035,
hvor det kan forventes, at Letbanen har
igangsat en byudvikling, og det er muligt at
kare med fuldt automatiserede selvkarende
shuttles (SAE-niveau 5).

8 // Visions- og potentialeplan fra LINC // 2021 //

Det antages saledes, at en shuttle kan
kere fuldt integreret pa det offentlige
vejnet uden at veere bundet til en specifik
rute. En grad aof on-demand betjening
forventes ogsd. Dermed forudsaettes, at
en digital infrastruktur med en tilpasset
brugergraenseflade (sandsynligvis via
smartphone) er udviklet og opkoblet pé et
intelligent transportsystem (V2I/Vehicle to
infrastructure communication). Behovet for
at sammentaenke karetaj, mennesker og
infrastruktur vil vaere vaesentligt i fremtiden.

Derved vil de selvkarende shuttles kunne
afhjzelpe den nuvaerende first-/last-mile
problematik i form af til- og frabringerservice
til den kollektive trafik, og ogsa erstatte

taxakersel og flextrafik i tyndt befolkede
omrader.

Udgangspunktet for denne publikation

er byudviklingsomréder i eksisterende
erhvervsomrader i forstaden, hvor der er, en'i
forvejen hgij bilathaengighed. Samtidig er der
er en hgj efterspargsel efter mobilitet samt en
tilknytning til skinnebdren hajklasset offentlig
transport (Hovedstadens Letbane).

For at de selvkarende shuttles kan blive en
integreret del af det kollektive trafiksystem
(som illustreret p& figuren p& naeste side) er
det afgerende, at teknologien udvikler sig il
en hverdagsteknologi, som vi mennesker har

tillid til.

/N LETBANE

Selvkgrende shuttles kan anvendes som last-mile
og on-demand lgsning og kan né ud, hvor andre
busser ikke kerer til for eksempel boliger og
arbejdspladser.

De selvkerende shuttles har et hgit niveau af
fleksibilitet men en lav kapacitet. Dermed kan
de udfylde de huller, som vi i dag mangler i den
kolletive trafik.

SELVK@RENDE
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POTENTIALER

BEDRE BYRUM

Med fuld automatisering af selvkarende
shuttles bliver planlaegningen af byrummet
mere demokratisk. Lasningerne skal give
flere trafikanter bedre muligheder for at
anvende kollektive transportlasninger, i
overensstemmelse med deres individuelle
transportbehov. Desuden vil biltrafikken
leegge beslag p& mindre arealer. Bilen

er dermed ikke lzengere styrende for
byplanlzegningen, fordi nedvendigheden af
at have bil bliver mindre.

Det gode byrum med selvkarende shuttles
skal veere trygt og sikkert at transportere sig
i, have et lavt stgjniveau fra trafikken (mere
menneskestgj og mindre trafikstgj), give gode
muligheder for bevaegelse og ophold og det
skal udformes i en menneskelig skala.

Samtidig skal det kunne tilbyde et hgijt niveau
af mobilitet. Mulighederne for transport skal

i mindre grad veere afhaengigt of brugen af
private personbiler.

Mindre vej- og parkeringsareal
Indfrielsen af potentialet for et bedre byrum
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er i haj grad afheengigt of, at der sker en
overflytning fra privat personbilstransport til
kollektiv transport. Det er ngglen til at kunne
omdanne eksisterende trafikarealer. Faerre
personbiler medfgrer et mindre behov for
karespor, svingbaner og parkeringsarealer.

Den omdannede vej

Byrummet skal i hajere grad veere grent,
stgjsvagt og udformet i en menneskelig

skala (og ikke fil forbikerende biltrafik i hgj
fart) og i mindre grad sort asfalt, luft- og
stgjforurening og store transportboulevarder.
Faerre og mindre vejarealer kan vaere et skridt
i den udvikling.

Der kan dog ogsé veere et behov for at
planlegge efter egentlig omdannede veje,
hvor inspirationen i hajere grad kommer fra
trafikarealer med en lav hastighedsgraense
som for eksempel gédgader og arealer med
shared space.

Demokratisk planlegning
Trafikplanlaegningen skal ikke ske pa
biltrafikkens praemisser alene. Det er et mdl,

// Visions- og potentialeplan fra LINC // 2021 // POTENTIALER - VISIONER - FREMTIDSBILLEDER

at kunne opné et godt flow for alle.

Borgernzer service

Alle far bedre adgang, fordi den selvkgrende
shuttle kan komme alle steder hen (der til der
service i kombination med letbane, metro
eller tog). Der er sdledes et stort potentiale

i de selvkerende shuttles for at kunne levere
en borgernaer service for den enkelte borger
uanset om man er ung eller zldre eller har et
bevaegelseshandicap.

Fleksible byrum

Behovet for stoppesteder, busskure,
vendepladser med videre. kan blive
reduceret, fordi den selvkarende shuttle
overtager mere af den kollektive transport.
Den selvkarende shuttle kan kere der-til-der
eller on-demand som til- og frabringerservice
til letbane-, metro eller togstation. Brugen
af byrummet kan dermed optimalt set blive
&bnet op for mere fleksibel udnyttelse, hvor
stoppestederne for eksempel er virtuelle, og
hvor de selvkarende shuttles kan bidrage il
at forandre byen og skabe bedre byrum for
menneskene, der bor og arbejder der.

POTENTIALER
FOR BEDRE BYRUM

UDFORDRINGER
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BEDRE SERVICE

Det er forventningen, at selvkarende shuttles
kan fungere med hgjere frekvens og bedre
daekning sammenlignet med traditionel
kollektiv service, som vi kender i dag.
Beregninger pa baggrund af trafikmodeller
foretaget af DTU (2021) peger pd et
langsigtet potentiale ved at optimere antal
shuttles og deres frekvens, s& brugerne
oplever en synkronisering med Letbanens
ankomst- og afgangstider.

Der er saledes et potentiale for at fa vendt
passagerkurven. Et hgit serviceniveau med
stor fleksibilitet kan vaere det afgarende for,
at passagererne igen finder den kollektive
transport attraktiv.

| en optimal udgave af et kollektivt
transportsystem med selvkarende shuttles kan
attraktiviteten yderligere forstaerkes ved, at
teknologien giver mere trafiksikre karetajer,
der karer pa vedvarende energikilder (og
dermed forurener mindre) og overflytter
trafikanter fra privat personbil til en kollektiv

lzsning (og dermed reducerer traengsel

pa vejene). Samspillet mellem sikkerhed,
klima og mindre treengsel kan sammen med
en bedre service resultere i en maerkbar
forandret kollektiv service.

Semlas rejse

Med indfasning af den selvkgrende shuttle
kommer vi taettere p& malet om at kunne
tilbyde den enkelte trafikant en semles
rejseoplevelse baseret pa en Maa$
tilgang. En hgijere frekvens vil helt naturligt
resultere i mindre ventetid omkring skift
mellem transportmidler. En bedre daekning
med flere eller mere fleksible ruter kan alt
andet lige medfgre, at den selvkgrende
shuttle bliver konkurrencedygtig med andre
transportformer, der kerer fra der il der.

Bedre gkonomi

Set fra operatgrernes perspektiv er det
eliminering af chaufferlgnninger, der skal
vaere incitamentet for at udvikle fererlgse
shuttles til et niveau, hvor det kan indgé

som et ligevaerdigt led i det kollektive
transportsystem. Udgifter forbundet med
chauffgrlenninger udger i dag 50 procent
eller mere af omkostningerne ved busdrift.
Bedre gkonomi er én af de helt store
sendringer, der medfarer et potentiale for
bedre service. Det er dog muligt, at de
nuvaerende rammer for vores kollektive
transportsytemer skal aendres for at
understatte incitatmentet til en bedre service.

Fleksibilitet eller hgjfrekvente faste ruter
Det mé& forventes, at udviklingen omkring
den selvkgrende shuttle peger i retning

af, at bussens ruter ikke bare bliver mere
hajfrekvent, nar der er behov for det, men at
ruten ogsd bliver mere fleksibel. Som en fast
til- og frabringerservice mellem for eksempel
en station og en arbejdsplads er der ikke
behov for fleksibilitet men (blot) haj frekvens.

| forhold til at koble en bopael med for
eksempel et letbanestop kan den fleksible
rute dog blive et yderst attraktivt element.




=1
o

X

Det kan vaere en styrke, ikke at skulle tilpasse
sig faste afgangstider, men ogs& at kunne
bestille en shuttle praecist hvor, og hvornar
behovet opstdr.

Storrelse af shuttle — efterspergsel og
fleksibilitet

Starrelsen aof de selvkgrende keretgjer er
vaesentlig i forhold til brugen af disse. Hvis
enhederne er sma (og mange), kan de kere
forholdsvis direkte fra A til B, hvorved de vil
blive mere attraktive for den enkelte bruger,
da rejsetiden vil vaere lav. Til gengaeld vil
mange sma enheder bidrage negativt il
traengslen pd vejnettet.

Starre karetgjer kan have flere brugere med
ad gangen. Til gengaeld vil de skulle kere
rundt for at samle folk op - eller ogséa skal
brugerne bruge tid pa selv at transportere sig
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hen til keretajerne. Dette er ufleksibelt og ger,

at rejsetiden bliver laengere for den enkelte
bruger. Det er helt afgerende, at lasningen
fortsaetter som zn kollektiv lzsning, som i
fremtiden kan byde pa flere sterrelser of
busser, som er tilpasset den enkelte situation.

Er udvikling altid godt?

Er en selvkarende shuttle reelt et bedre tilbud
end det at saette en masse delecykler op
ved en virksomhed, som man sé kan cykle
pd over til stationen og saette i en dock? |
forbindelse med udviklingen er det vigtigt

at have for gje, at produktet skal blive

bedre end de muligheder, vi har i dag. Det
skal resultere i et reelt fremskridt og ikke
bare en udvikling med @get kompleksitet.
Ligeledes ber der vaere fokus pa at falge
konsekvenserne for det menneskelige samspil
ved at tage chaufferen ud of busserne.

// Visions- og potentialeplan fra LINC // 2021 // POTENTIALER - VISIONER - FREMTIDSBILLEDER

LETBANE

En nye service tager tid at udvikle

| starten vil den selvkarende shuttle kunne
give bedre mobilitet til gangbesvaerede,
gravide eller handicappede for
eksempel til og fra et letbanestop, metro
eller togstation. | takt med at hastigheden
kommer op, kan den konkurrere for
eksempel med gang, cykel og taxa

— for eksempel i darligt vejr — og nar
hastigheden kommer yderligere op, kan
den for alvor blive konkurrencedygtige

i forhold til andre transportmidler, som

et dagligt transportmiddel, der kan

lzse et praktisk problem for mange.
Rejsetiden er central i forhold til hvilke
transportmidler, der kan forventes
overflytning fra.

POTENTIALER
FOR BEDRE SERVICE

UDFORDRINGER



DEN DIGITALE INFRASTRUKTUR

Digital infrastruktur er ikke bare én ting men
bergrer emner som indretning af byrummet,
tilpasning- og ensartning af databehandling
og meget mere. | denne udgivelse har vi
valgt at fokusere p& den infrastruktur, som
man som bruger af selvkgrende teknologi vil
stifte bekendtskab med.

Teknologien inde i shuttlen

Den teknologiske udvikling gar steerkt, og
alt tyder pé&, at den vil fortsaette med at gere
det. De igangvaerende forseg pd DTU sker

med et Easymile EZ 10 generation 2 keretg;.

Generation 3 af keretajet er dog allerede
udviklet og denne udgave skulle kunne
kare pd SAE niveau 4 i et kendt omrade. |
princippet betyder det, at stewarden ikke
behaver at vaere ombord pa keretgijet.

Far lzsningen med Easymile-keretajer

fuldt kan implementeres i et offentligt
transportsystem og indgda pé& kommercielle
vilkar, sa er der en raekke forhindringer, som
skal ryddes af vejen:

* Mere harmoniseret EU-lovgivning er
nadvendigt for en starre implementering
og integrering i byerne

* De teknologiske lasninger kraever
videreudvikling, herunder LIDAR-systemet
som i fremtiden bgr assisteres af andre
teknologier til visuel genkendelse, som
kan bidrage til at keretgjet selvstaendigt
kan treeffe beslutninger p& et mere
intelligent niveau

* Starre fokus p& bredere brugeraccept af
service designet.

Teknologien som brugeren mader
Brugergraensefladen omhandler den
teknologi, som brugeren mader udenfor

shuttlen for eksempel via app pé en
smartphone. | forbindelse med testforsagene,
der kvalificerer shuttlernes karsel, er det
vigtigt at analysere brugertilfredsheden aof de
tilhgrende apps, da denne er vigtig i forhold
til oplevelsen af den samlet rejse.

Rejseplanen

Ilgennem app’en skal det vaere intuitivt for
eksempel at se shuttlernes placering, booke
og afbestille en rejse, ogsd med fleksible ruter
og tilpassede pick up og drop off lokationer.
Dette skal i gvrigt fungere i samspil med de
ovrige kollektive trafikudbud, s shuttleturene
nemt kombineres. For eksempel er det vigtigt,
at servicen bliver indarbejdet i Rejseplanen

(i Rejseplanen er der lovgivningsmaessigt
&bnet op for en tredjeparts operater, men
det kan ogsa vaere en tilsvarende app),

s& brugerne kan bestille /planleegge en




sammenhangende rejse. Tilsvarende er
det vigtigt, at betaling/registrering af ens
tur kan ske via samme app pé& mobilen
eller ved hjalp af for eksempel rejsekortet,
s& de selvkgrende shuttles bliver ligestillet
med anden kollektiv trafik, og der ingen
opstartsbarriere er for ibrugtagning.

Dataformidling

En @get udbredelse af behovsstyrede og
alment tilgaengelige lasninger i privat og
offentligt regi vil medfare en kompleksitet

i form of mange informationer, meget
dataformidling og flere valgmuligheder.
Hvilket igen stiller krav til kommunikationen/
formidlingen - for eksempel gennem designet
af app’ens brugergraenseflade. Ligeledes
stiller det krav til sterre computerkraft — bade
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centralt og i smartphones, nar realtime-
informationer labende skal deles pd tvaers af
trafikselskaber. Hvis den ggede kompleksitet
kan lgses, er der et potentiale for, at
brugerne vil tilvaelge en langt mere tilpasset
kollektiv rejse, end tilfeeldet er i dag og maske
fravaelge privatbilen.

Nemt at bruge for alle

Det hgje serviceniveau og bedre
brugeroplevelse er i haj grad forbundet med
muligheden for, at en shuttle kan kare on-
demand pd en fleksibel rute, hvor shuttlen
kun kerer der, hvor der er et transportbehov

i nuet. Ligeledes er det vigtigt, at man som
bruger nemt kan finde den rigtig shuttle, der
er tilegnet ens rejse, hvilket ngdvendigvis ikke
er nemt med flere shuttler, der ankommer
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og afgdr fra for eksempel samme starre
togstation i det samme tidsrum i myldretiden
— hvortil der kan forekomme lzbende
endringer af den enkeltes rejse i forhold til
pludselig opstdet forsinkelser mv. Det skal
vaere nemt at bruge for alle — b&de hvis man
er 8 ar, og hvis man er 80 ar.

For at realisere potentialerne for den
selvkerende shuttle er det afgerende, at

der fortsat sker en udvikling og forbedring

af digitale platforme. Der skal saette nye
standarder for rejseinformation i planlagt og
real tid. Det betinger ogsd, at der er mulighed
for en integreret Maa$ betalingslasning for
at forbedre mulighederne for at bestille- og
betale pé& tvaers af udbyderne.

POTENTIALER
FOR DEN DIGITALE INFRASTRUKTUR
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BEHOV FOR NYE FINANSIERINGSMODELLER

Baeredygtige rejser, reduceret bilathaengig-
hed, og mere attraktive bymiljger. Dét er
nogle af de positive effekter, vi kan hgste af
delemobilitet, der bruger ny teknologi som
digitaliserede Mobility as a Service-lgsninger
og selvkgrende karetgier.

Hvis nye teknologier, som selvkerende
shuttles, skal have mulighed for at forandre
vores transportgkosystem og ultimativt vores
transportadfeerd, s& ber aktgrlandskabet
indenfor traditionel byudvikling ogsé
gentaenke egne roller og ansvar. Selvkarende
shuttles er derfor ikke bare et spargsmdl

om smart teknologi. Det er ogsé et spargs-
mal om, hvordan vi kan skabe smarte
finansieringsmodeller mellem aktgrer,
myndigheder og ejendomsinvestorer, som
kan bidrage til at fremme en baeredygtig
rejse.

Forandre mobilitet med finansierings-
modeller
Det er vaesentligt, at kommuner langs

den kommende letbane, der gnsker, at
selvkarende kollektiv mobilitet bliver en del
af byudviklingen, arbejder aktivt med at
definere deres rolle som planmyndighed. P&
den méde kan kommunen saette retningen for
udviklingen, saette krav til investorer og skabe
nye, innovative finansieringsmodeller. Det
kan give kommunen en fordel i forhold til at
skabe attraktive byer.

Flere projekter har set pé udfordringer med
at finde beeredygtige finansieringsmodeller,
som kan finansiere fremtidig delemobilitet
gennem byudvikling. Det er blandt andet
projekterne Dencity og S3 i Geteborg,
Sverige. Her er kommunen gdet sammen i

et innovativt samarbejde med anlaegsejere,
ejendomsudviklere om at udbrede dele-
mobilitetslzsninger og forbedre den kollektive
trafik ved for eksempel at udvikle eksisterende
p-arealer til beboelse. Det har dog veeret
udfordrende at finde finansieringsmodeller,
som tilfredsstiller alle aktgrer og deres
forskellige behov. Det er szerligt en udfordring

i forstadsmiljger — eksempelvis hvor letbanen
bygges - hvor befolkningstaetheden generelt
er lav og bilathaengigheden hgj. Omvendt er
fordelen dog, at letbanen allerede tiltraskker
investorer med interesse i en byomdannelse,
sa timingen er god til at arbejde med innova-
tive forretningsmodeller, som bidrager til

at forandre mobiliteten i omraderne, s&
bilafhengighed begraenses, og bykvalitet
gges.

Ny mobilitet — hgjere veerdi

Eijendomme og jord er typisk prissat

pa baggrund af naerhed til skole og

fritidsaktiviteter og adgang til grenne

omréder og kollektiv trafik. Et skifte i transport

og mobilitet vil sendre prissaetningen.

Der er mange potentialer og veerdier som

kan blive realiseret, nar letbanen og nye

delemobilitetslgsninger introduceres til et

byomrade:

 En @get jordveerdi, som fglge af forbedret

tilgeengelighed og forbedret kollektivt
serviceniveau. Vaerdien er primaert

Figuren illustrerer modenhedskurven for
fremtidens mobilitet
(Kilde: Deloitte Analysis)

relateret til ejendomsinvestorer og
landejere.

e En veerdiforagelse, nar arealer til
parkering omdannes til beboelse og
erhverv. Det er primaert relateret til
ejendomsinvestorer og anlaegsejere.

* Mere omkostningseffektive transport-
lzsninger, sdsom nar fremtidige
selvkarende shuttles kan kere uden en
steward. Det gger vaerdiskabelsen for
trafikselskaber og operatarer.

De fleste planlagte investeringer langs
letbanen er placeret taet pd, hvor S-tog
og letbanen mader hinanden og analyser
viser, at for eksempel kontorejendomme i
Kebenhavn er vurderet op til 35 procent
hajere, hvis de er placeret stationsnaert.
Det interessante i forhold il en fremtidig
selvkgrende til-/ og frabringer shuttle-
service langs letbanen er, at det kan
have potentiale til at forbedre letbanens
reekkevidde og passagergrundlag

og generelt lzfte serviceniveauet i et

Projekter begynder af

Nye mobilitetstrends
begynder at rodfaeste
mobilitetstrends. sig og en vision begyn-
Men ingen klar der af fage form.

vision.
[

Bevidst om nye

byomrade. Veerdiforagelsen kan potentielt
bruges fil at finansierer integrerede
delemobilitetslasninger som en del

af byudviklingen. Men det kraever, at
kommunen ser mulighederne for at realisere
potentialerne for selvkgrende kollektiv
mobilitet.

Kommunens nye rolle

Nye delemobilitetslasninger, som
selvkarende shuttles, giver kommunen
muligheder for at opné progressive
baeredygtighedsmal som en by med faerre
biler og bedre muligheder for at udfolde det
levede liv. Det er vaesentligt, at kommunen
som planmyndighed ikke bare er bevidste
om, hvordan de gennem byudvikling kan
sikre, at det sker. Kommunen skal omfavne
fremtidens mobilitet ved at rykke op ad
"Modenhedskurven for fremtidens mobilitet”
ved at agere strateg og vise vejen for,
hvordan fremtidens mobilitetsgkosystem kan

rodfeeste sig i forskellige
organisationer.

Fremtidens mobilitet
har rodfaestet sig
- og understattes i
forskellige forret-
ningsmodeller

Maélszetninger formuleres. Der
tages ejerskab over projekter

finansieres gennem en bredere involvering af
for eksempel ejendoms-udviklingsselskaber.
Kommunen kan i stigende grad sege at
fremme samarbejde blandt akterer i et nyt
mobilitetsgkosystem. Kommunen kan deltage
i eller etablere et udviklings- og driftsselskab,
der leverer byudvikling, hvor eksisterende og
nye mobilitetslgsninger udger rygraden. Det
kunne for eksempel vaere et udviklingsselskab
for Ringbyen, som tilbyder Mobility as a
Service til alle nye beboere, nar de flytter ind
i en ejendom.

Det kan kun lade sig gere, fordi mobilitets-
lzsningerne skaber en foraget vaerdi og

mere plads i byen - lidt ligesom nér By &
Havn bygger starre infrastrukturprojekter som
metroen af selskabets indtaegter. En sddan
selskabskonstruktion vil bygge pé en steerk
vision om at skabe baeredygtig mobilitet
gennem byudvikling.
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VISIONER

Udviklingen af fgrerlgse shuttles kommer til at
ske uanset hvad. Hvis vi ikke tager den til os,
s& kommer det bare til at ske i andre lande.
Det synes at vaere konklusionen omkring

den udviklingsproces, som er i gang - blandt
andet helt konkret med forsag pa DTU og
andre steder. Men udviklingsprocessen er
langt fra faerdig. Der er mange potentialer,
der skal realiseres, og mange udfordringer,
der skal tages hédnd om. Det gaelder med
sikkerhed vedrerende fremtidens byrum,
servicen omkring den farerlgse shuttle og
udvikling of den digitale infrastruktur.

Udviklingsprocessen bliver sandsynligvis
iterativ. Der er behov for mange tilpasninger

og evalueringer, hvor erfaringer skal benyttes

til at forbedre de nzeste generationer af
shuttles og opsaette bedre rammer for
demonstrationsforsag. Der bliver behov for
tilpasninger, evalueringer og gentagelser af
demonstrationsforsag.

Hvem skal lede udviklingsprocessen med
henblik p& at styre den sikkert fremad mod
malet — realiseringen af en fzelles vision?
Svaret pa det spargsmdl peger i retning af de
kommuner, som @nsker at bruge de farerlgse
shuttles aktivt i planleegningen af fremtidens
byrum. Det kan vaere stat og kommuner.

Mest sandsynligt er det, at partnerskaber pa
tveers af forskellige organisationer kan drive
udviklingen laengst.
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De selvkarende shuttles
skal veere en forlengelse aof
den primaere eksisterende
kollektive trafik og dermed
oge raekkevidden og
passagertallet i Letbanen.

De selvkgrende shuttles skal
levere semlas mobilitet i dagn
drift, for alle - vathaengigt af
private transportmidler.

Bilen er ikke leengere styrende
for byplanlzegningen i
kommunerne langs med
Letbanen.

Kort sigt

y
r /i L

Mellem sigt

Fremmende tiltag

Arbejde med at tilbyde en komfortabel og nem
lzsning — det bedste fra cykler og taxa, s& man
fleksibelt kan komme “terskoet” fra der til der.
Udarbejde vision for data-varehus og regler

for datasikkerhed.

Udpege forskellige byrum som testomrader.

Arbejde med virtuelle chaufferer, der kan
kommunikere med passagererne og give
fornemmelsen of filstedevaerelse.

Mobilisere politisk og folkelig opbakning.
Arbejde for ef Ringbyens Udviklingsselskab,
som kan finansiere delegkonomiske
mobilitetstilbud som en del af den baeredygtige
byplanlaegning (dette relaterer sig il
"potentialer vedr. finansieringsmodeller

Hzemmende tiltag

Den fysiske indretning minder mere om en taxa
end om en bus — det er ef meget infimt rum at g&
ind i med fremmede mennesker.

Manglende gkonomi fil udvikling af datainfrastruk-
tur og udvikling af lasninger fil digital bruger-
greenseflade (app-lesning mv.).

Manglende fzelles politisk vision.

Hurtig(ere) udvikling af selvkerende privatbilisme.
Udbredelse af el-cykler og el-lgbehjul.

Et privat lukket gkosystem, der ikke taler sammen
med den avrige offentlige kollektive transport.
@konomi, billefpriser, takstsystemer og manglende
koordinering pd tvaers af trafikselskaber.

Gladsaxevej
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kellige baggrund og vnden omkrmg selvkzrende
— kollektiv mob'llt t.
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GLADSAXE ERHVERVSKVARTER

Gladsaxe Erhvervskvarter vil fortsat vaere et
erhvervskvarter i 2035. Mange virksomheder
vil veere skiftet ud med andre, som har

nye og anderledes behov for mobilitet og
transport. Industrivirksomheder har stadig
behov for tung trafik, og der vil vaere behov
tryg adgang for flere medarbejdere. Der

vil vaere bygget nyt og der vil vaere bygget
teettere /hajere omkring letbanens stationer.
Erhvervskvarteret har i mange ar veeret formet
og haft det som en styrke, at det ligger taet
pa motorvejsnettet. Det har vaeret en succes,
der gar omradet attraktivt for virksomheder,
men ogsd en succes, der resulterer store
parkeringsarealer og usikkerhed omkring
forsinkelser og mulighed for at finde ledige
parkeringspladser.

Pé veje eller pa stier?

Hovedstadens Letbane falger Ring 3 og

far stationer ved Gladsaxevej og ved
Gladsaxe Trafikplads. Mange virksomheder
vil helt naturligt ligge sa teet pé letbanen,

at det for mange ansatte vil vaere hurtigt

og nemt bare at g& mellem virksomhed

og letbanestationen. En stor del af
virksomhederne ligger laengere end 500
meter fra stationerne. Det er de ansatte ved
disse virksomheder, der forventes at benytte
den fererlgse shuttle.

| visionsplanen for erhvervskvarteret er

der planer om at etablere et stinet mellem
virksomheder, der kan fungere som et
alternativ til vejene med motorkerertajer.
Hvorvidt en shuttle skal kere i blandet trafik
pd vejene eller skal benytte stinettet er
vafklaret. Eftersom stinettet endnu ikke er
etableret, er det mest sandsynligt, at en shuttle
skal kere pé veje sammen med biltrafikken.
Den farerlase shuttle vil sandsynligvis kunne
kombinere kerslen pé vejene med karsel

pd stinettet for at afkorte rejsetid og for at
kunne hente og bringe passagerer lige ved
virksomhedernes indgange. Uanset hvad,
taenkes den fgrerlgse shuttle farst og fremmest

=
9

GladsaxefRingve]

\andthmsvej
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som en til- og frabringerservice mellem
virksomhederne og de to letbanestationer
Den farerlase shuttels rute vil sandsynligvis
skulle kare et loop i omrédet, men med
mulighed for afstikkere — enten p& andre veje
eller via et nyt stinet mellem virksomhederne.

Sarlige byrum

| udkanten aof erhvervskvarteret ligger
Haje Gladsaxe med en stor koncentration
af boliger. Det er meget sandsynligt, at
en fgrerlgs shuttle ogsa ville kunne skabe
en hurtig og nem forbindelse mellem
Haje Gladsaxe og letbanestationen pé
Gladsaxevej. Dette er en udvidelse af
"projektomradet”, men for driften af den
farerlase shuttle kan det vaere en fordel -
det kan understette passagergrundlaget i
weekenderne og om aftenerne.
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DROGMMEN OM
GLADSAXE
ERHVERVSKVARTER - 2035

Bertram, Projektleder hos MT Hgjgaard
Mobiltelefonen vibrerer en enkelt gang i lommen
p& Bertram. Hans rejse er blevet sendret som falge
af den 5 minutters forsinkelse, der opstod p& Herlev
Syd station, da perrondarerne ikke ville lukke. Nu
skal han ikke leengere tage shutfle nr. 22, men i
stedet nr. 7 videre fra Gladsaxe Trafikplads. Bertram
kigger kort p& beskeden og dbner app’en med et
kort blik med ajnene. Shuttle nr. 7 er lige drejet ind
pé Gladsaxe Mallevej, s& det vil komme til af passe
ganske fint.

Ved pick up-omr&det fé&r han aje pd hende den
sade fra HR. Hun ser op og smiler "Nr. 72", "Jep”
svarer Bertram og nikker ud mod en shutle, hvor
fo personer er ved at stige ud imens de diskuferer,
hvad der lyder som de sidste detaljer i forbindelse
med en salgs-praesentation. Berfram og kollegaen
saetter sig ind og kort efter fraeder ogsd tre personer,
som Berfram antager er revisorer, ind og seetter sig
overfor dem. Det er ganske normalt, at ansatte fra
MT Hajgaard og Beierholm bliver tildelt den samme
shuttle, da virksomhederne ligger side om side p&
Knud Hejgaards Vej. Darerne glider lydlast i og i
samme rolige beveegelse seetter shutilen i gang
og kerer vaek fra kantstenen. Igennem ruden kan
Bertram se, hvordan to andre shuttles ogsd forlader

stationen, imens deres plads i pick up-omrédet
bliver overtaget aof nye shuttles, der skal fere andre
helt frem til deres arbejdsplads.

//

Parkerne har overtaget parkeringspladserne
Hovedstadens letbane har  medvirket  som
leftestang for en revolution af trafikken i Gladsaxe
Erhvervskvarter. Der er dog ogsé ting som er helt
vaendret: Virksomhedeme frives og de ansatte
fransporterer sig. Revolutionen af ftrafikken har
medfert at treengslen og usikkerheden omkring at
finde en parkeringsplads fil biler er blevet aflzst aof
forudsigelighed og sikkerhed i form af den semlase
rejse med letbane, shutile og mikromobilitet.

Tidligere  var  biltrafikken  dominerende  p&
Cladsaxevej og Gladsaxe Mallevej. De lange
lige veje var hver morgen og effermlddog fyldt
af biler. Efterhénden som letbanen har vist sig
driftsikker og stabil er passagertiigangen steget
og steget. Stigningen haenger desuden sammen
med, at der er forskellige og attraktive filbud, nér
erhvervskvarterets ansatte stiger af letbanen p&
enten Gladsaxeve| eller Gladsaxe Trafikplads.
Stoppestederne omtales som mobilitetshubs.
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Fra de to hubs er der gode stiforbindelse ud mod
flere dele af omré&det. Det er atiraktivt for ansatfe
p& virksomheder, der ligger teet pd& letbanen.
| sommerhalvéret indgdr delecyklerne eller
ellabehjulene som et attraktivt tilbud for dem,
som skal lidt laengere veek fra letbanen. For de
fleste er det dog de farerlase shutiles, der sikrer
forbindelsen mellem letbane og virksomhedens
hovedder. Uanset hvad, benytter alle bare deres
mobilitetsabonnement.

De farerlzse shuttles karer primaert p& vejene. Men
i fakt med at stisystemet bliver udviklet og udvidet
far de mange shuttles flere muligheder for at tage
genveje og dermed afkorte rejsetiden.

Revolutionen af trafikken har betyde, at det kun er
et mindretal, der har behov for at transportere sig
i en privat bil til og fra arbejde i erhvervskvarteret.
Afhaengigheden af den private bil er ganske
enkelt reduceret kraftigt. Kvarteret er ikke bilfrit
— der kerer stadig biler og varebiler, som sikrer
varer fil vicksomhederne, men de ansatte oplever
overvejende en bilfrihed. Bilfriheden har medfert,
at de endelese raekker of parkerede biler er
blevet erstattet af taeer og grent graes. Stzjen og
luftforureningen fra bilerne er blevet erstattet af
mennesker, der faler og dyrker motion.

MERE PLADS TIL

OPHOLD OG /

BEVAGELSE/ "

bevaegelse udformet i en menn
skala

Omdannelse af arealer til ophofd 9%

“afwkhng udfqrmet 1en me
celigiskdja ned, 'lave hés ghede
Re i’erence,fotb 'Adt "

~

MINDRE
PARKERING

& MINDRE BILAFHANGIHED

Pa_rkering optimeres og flyttes vaek fra
' byrummet.
- Teettere bebyggelse og gode trafikknudepunk-

ter, der reducerer behovet for transport
Referencefoto: Amagerbrogade, Kebenhavn
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HERSTED INDUSTRIPARK

Hersted Industripark vil i 2035 vaere
omdannet til en teet forbundet by med eget
mobilitet og styrket kollektiv transport. |
omrédets masterplan er infrastrukturen
omdannet til at prioritere cyklister og gdende
med trafiksikre forbindelser kombineret med
rekreative oplevelser. Industri med tung

trafik tilknyttet vil gradvist blive omdannet til
blandede bolig- og erhvervsomrader.

Hovedstadens Letbane falger Ring 3 og far
en letbanestation midt mellem Fabriksparken
og Gamle Landevej (Glostrup Nord). En
farerlas shuttle i omradet vil skulle have

en vendeplads ved letbanestationen.

Fra vendepladsen vil det vaere naturligt

at en shuttle i udgangspunktet karer en
runde i omrédet for sé& at vende tilbage il
letbanestationen. Den faste rute kan vaere
en start, indtil teknologien ger det muligt at
kare mere fleksibelt (med afstikkere fra ruten)

eller helt brugerdrevet on-demand i omradet.

Vendepladsen ved letbanestationen mé dog
vaere et fast stoppested (og mdaske det eneste
faste) for den farerlase shuttle. Den farerlase
shuttle teenkes farst og fremmest som en til-
og frabringerservice til Letbanen / Glostrup
Nord.

Aoy
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Letbanens linjefering.

) % o
® Mulig rute for selvkarende shuttles samt eventuelle dfvigelser fra ruten.

Fast rute pa offentlig vej - til en start

| omrédets omdannelse laegges der op

til, at den farerlgse shuttle skal kare pé
offentlig vej i blandet trafik. Ved stationer og
knudepunkter kan alternative udformninger
med for eksempel shared space taenkes

ind. | forbindelse med udvikling af omréadet
planleegges der ikke med vejsideparkering
pa offentlige veje. Hvis teknologien pa sigt
tillader det, kan ruten sandsynligvis blive
mere og mere vejledende for i stedet at blive
mere og mere brugerdrevet. Hvis en shuttle
skal kunne né helt frem til alle adresser i hele
omrédet, er det sandsynligt, at shuttlen ogsa
skal kunne kere i shared space.

Fabriksparken

Sarlige byrum

Omdannelsen af Smedeland har potentiale
til at blive en gren boulevard, der indbyder til
ophold og menneskelig aktivitet i modsaetning
til den nuveerende udformning, der er styret
af behovet for transport med tung trafik. De
midterste dele af Smedeland ligger inden for
500 meter fra letbanestationen. Smedeland
som samlet streekning er dog naesten 1 km. En
shuttle vil derfor ikke blot kunne tilbyde bedre
adgang til letbanen — en shuttle vil derfor
ogsé kunne binde lokalomradet omkring
Smedeland bedre sammen.

| Hersted Industripark vil der sandsynligvis

ogsé veere undervisningsfunktioner

i fremtiden. | dag ligger NEXT pé
Fabriksparken i den nordvestlige del of
omrédet. Afstanden mellem NEXT og
letbanestationen er ca. 1.500 m. P& denne
streekning vil en farerlas shuttle kunne
understatte brugen af letbanen blandt de
studerende.
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DROGMMEN OM
HERSTED
INDUSTRIPARK - 2035

Alfred, 10 ér

"Kom nu, Alfred! Shuttlen er her om 4 minutter”
Sofia kaster et hurtigt blik ud af kekkenvinduet p&
Formervangen og fiekker igen nedteellingen il
shutflens ankomst p& sin smartphone. Uden for
boligkarrerne ligger vejen stadig desigt hen uden
sterre akiivitet. Ef minut senere kan Sofia here den
velkendte lyd af Alfred, der kommer lzbende ned
af frappen med skoletasken p& ryggen. "Husk
madpakken p& kekkenbordet og har du rejsekortet
pé dige”.

Vejen, der fer 18 stille hen, er nu ved at végne op. Et
sted gdr to barn med skoletasker p& ryggen hand
i h&nd, et andet sted kysser et barn sin far farvel i
daren og leengere nede af vejen er to jaevnaldrende
g&et i gang med at hinke i en gammelt optegnet
hinkerude. Alle ger de sig klar til at komme i skole.

Alfreds hus er det farste pd vejen. Da hans foraeldre
kabte huset for 1,5 &r siden, havde de samtidigt
kebt sig ind i en transportabonnementsordning,
der beted, at de gav afkald p& deres bil, og fil
gengaeld fik ubetinget adgang fil de selvkarende
shutles. Desuden havde de f&et plads fil en
udendars swimmingpool, der I& der, hvor der p& de
oprindelige plantegninger var indfegnet en garage.

Alfred er den farste fil at stige ind i shuttlen, da den
parkerer lydlast ud for hans hus. En reekke smd& LED-
lamper i derdbningen indikerede med sit farveskift
fra red il gren, at hans digitale rejsekort er blevet
registreret, og kort efter karer shutilen videre ned ad
Formervangen for at opsamle flere skolebarn.

//

Engang kerte der lastbiler her

Smedeland. Engang var det et vejnavn. Nu er det
bare navnet pd en lang stribe, hvor hele omré&dets
beboere mades, ndr vejret er godh. P& solskinsdage
er her fyldt med mennesker, der sidder, leger, dyrker
mofion, gé&r og cykler. Mellem alle aktiviteterne
snor den fererlase shuttle sig. Den filpasser sig og
menneskene filpasser sig. De har for lsengst lzert,
hvordan hinanden reagerer. Oftest karer shuttlen
uden p& den lille tynde asfaltstribe ude i den ene
side — det er kun, nér en passager skal of eller pg,
at shuttlen karer ind over de brede opholdsarealer
p& den grenne boulevard, som Farverland ogsd
omtales.

Engang kerte der lastbiler her. Det var dengang,
der I& industri, hvor der nu ligger boliger.
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Erhvervslejemalene er fortid og nu er det boliger,
der dominerer. Trafikarealerne er ogsd blevet
omdannet. Omdannet fil byrum i en menneskelig
skala. | stedet for store lige asfalterede veje er der
nu fokus p& en demokratisk adgang il transport.

Biltrafikken og den tunge trafik er ikke lsengere
styrende for udformningen aof omré&det. Bilerne
~ hovedsageligt eldrevne delebiler —  karer
stadig, men det er de fserreste, som kommer
feeftere p& end ved den store mobilitetshub
ved fFrederikssundmotorvejen og Ring 3. Nar
delebilerne  kommer ind via motorvejen skiffer
de fleste il letbanen. P& samme mé&de — men i
mindre skala - er der etableret mobilitetshubs
p& Smedeland. Her kan du nemt og hurtigt skifte
mellem shutfle og delecykel. Alle i omré&det har et
mobilitetsabonnement, s& adgangen il fransport er
lige for alle. Mobiliteten er blevet demokratisk.
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De traditionelle roller er under opbrud. Hvis
kommunerne vil benytte nye mobilitetsformer
til at skabe en bedre og mere baeredygtig
byudvikling, sé ma kommunerne ogsé tage
styringen og sikre, at udviklingen kommer il
at ske i kommunerne. Ellers sker udviklingen
andre steder eller i udlandet, hvor der alt
andet lige er mindre fokus p& samspillet med
cyklister og andre blade trafikanter.

Kommunerne mé sandsynligvis patage sig

et skonomisk ansvar og vaere en driver

for udviklingen. Det behgves dog ikke
nedvendigvis at ske alene. Et samarbejde pa
tvaers af kommuner kan sikre en tyngde, der
kan gere samarbejdet interessant for bade
private aktgrer, fonde og pensionskasser.
Yderligere kan det ogsé taenkes, at staten kan
involvere sig i en konstruktion, hvor grundsalg
kan medfinansiere det tvaerkommunale
samarbeijde.

Under alle omstendigheder er

der et behov for at arbejde med-

og undersgge mulighederne for

en selskabskonstruktion, der kan
understotte og styre udviklingen.

Derved er der starst sandsynlighed for, at
kommunerne langs med Hovedstadens
Letbane kan indfri potentialerne beskrevet pa
de forudgdende sider. Kommunen kan ved at
innovere den kollektive transport ogsé fa de
medfelgende fordele i byplanlaegningen

Parallelt med en etablering af den rette
selskabsstruktur ber arbejdet med test,
evaluering og udvikling fortsaette. Det er

en proces, hvor tests skal give grundlaget
for evalueringer, der kan benyttes til videre
udvikling i den rigtige retning for at sikre
bedre byrum, service og digital infrastruktur.
Dette ma ske som en iterativ proces, hvor
teknologisk udvikling skaber grundlag

for ny viden omkring samspillet mellem
mennesker og teknologi. Stikordene for den

fagtekniske udvikling omkring byrum,
service og digital infrastruktur er test,
evaluering og udvikling.

| den bedste af alle verdener er der en
feelles vision for det arbejde, som de

naeste skridt omfatter. Om det er steerke
enkeltpersoner med gode talegaver,

store udviklingsselskaber med gkonomisk
tyngde eller noget helt tredje mé tiden vise,
men en staerk styring af fokus mod en
falles vision synes at veere afgerende
for, at alle akterer har de samme
fremtidsbilleder. Fremtidsbillederne bor
indeholde selvkarende shuttles som

en forlengelse af den eksisterende
kollektive trafik, selvkerende shuttles
som leverandgrer of semlgse
mobilitetsservices og ikke mindst
muligheden for at levere baredygtig
byudvikling, hvor bilen ikke laengere er
styrende.







