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RESUME

Denne rapport prasenterer i kapitel 1 hovedkonklusionerne fra forskningsprojektet
Sustainable Innovative Mobility Solutions, SIMS (2019-20238). Projektet har arbejdet
med at skabe mere baeredygtighed i hverdagens transport i byer og forstadsomrader.

Konklusionerne viser, at forandring af ikke-baeredygtige transportmgnstre og
udbredelse af nye lgsninger kraever tid, synlighed og at folk far mulighed for at ggre sig
erfaringer med andre mader at praktisere hverdagens mobilitet pa — med andre ord
forudsaetter det en bred vifte af initiativer og tiltag, som raekker ud over rent tekniske
lgsninger sasom en app.

Projektet blev gennemfgrt i en periode praget af Corona-pandemien, og de nye mader
at organisere arbejdslivet og hverdagen pa under pandemien understregede, at der er
behov for nye og mere fleksible mobilitetslgsninger, samtidig med at vi finder, at de
mindre komplekse lgsninger har det stgrste potentiale.

Udbredelsen af baeredygtige mobilitetslgsninger hanger tet sammen med baeredygtig
byudvikling og er athaengig af, at planleeggere og beslutningstagere har et langsigtet
perspektiv, nar der prioriteres og investeres — beeredygtige mobilitetsalternativer kan
ikke forventes at vaere rentable fra dag ét.

Gevinsterne ved at investere er store — for den enkelte er delemobilitet forbundet med
nye former for frihed, og for byer og samfundet kan god mobilitetsudvikling sikre
fremtidig baeredygtighed i bade miljgmaessig, klimamaessig og social forstand.

Rapporten indeholder forskningsbaserede anbefalinger til, hvordan vi udvikler
fremtidens beeredygtige mobilitetssystemer i byer og forstadsomrader, samt hvordan vi
kan understgtte baeredygtig forandring af hverdagens mobilitetspraksisser. Anbefaling-
erne findes i forbindelse med konklusionerne i kapitel 1 og er iseer malrettet byplan-
leeggere, byudviklere og politiske beslutningstagere.

I kapitel 2 beskrives hvordan projektet i samarbejde med en raekke mobilitetspartnere
har arbejdet med at designe og afprgve service-baserede mobilitetslgsninger (ogsa
kendt som Mobility-as-a-Service, MaaS-lgsninger) tilpasset hverdagslivet i tre
forskellige bykontekster i hovedstadsomradet.

Rapportens kapitel 8 giver et mere detaljeret indblik i resultaterne fra projektet. Derved
uddyber kapitlet hovedkonklusionerne praesenteret i kapitel 1.



INDHOLD:

F OTOIT ettt ettt eetas e cebss e cesass e bbb R8RSR R84 £EEE 8RR RS R R RS R SRR 0 4
Kapitel1- PROJEKTETS HOVEDKONKLUSIONER OG ANBEFALINGER........conneeeesissseee 6
I EEOAUKTION e eeeetetiessss et eessssssssssss s sssssssss AR R AR RS RS RERRRRRR 6
Pointe 1: Forandring kraever synlighed, tid 0g prakSiSErfaring ... eensensssssssssessssssssssssesns 7
Pointe 2: EN app SOF At IKKE QIENE ..ttt sssss s ssssssssasssssassssssssssasssssasssssasesssasasssasesssasesess 8
Pointe 3: De mindre komplekse MaaS-lgsninger har sterst potentiale... e 9
Pointe 4: Corona-pandemien tydeliggjorde behovet for fleksible mobilitetslasninger.................. 10
Pointe 5: Vi skal skabe byer, der er bygget pa og for baeredygtige mobilitetslgsninger ... 11
Pointe 6: Langsigtede investeringer €r afZOreNde ... sessssssssssssssesssssassssanes 13
Pointe 7: Delemobilitet er forbundet med nye former for frined... e, 14
Pointe 8: God mobilitetsudvikling kombinerer klimamaessig og social baeredygtighed................. 15
Kapitel 2 - DESIGN AF MOBILITETSLEASNINGER ...eoorreeesereceessnseesssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssns 17
2.1 Integration af mobilitetsservices som baerende PrinCip ... ssssssssssssesssssnns 17
2.2 Design af service-integrerende IGSNINGET ... 18
2.3 INTErVENTIONET I NOTANAVN ...ccrereeteviemissssreee s eessssssssssssss s ssssssssssssss s sesss s AR AR R R R RS 20
2.4 INTEIVENTION | NBEINEUEN ettt eeesssss s essssss s sssss s s bbb RS S R RS 26
2.5 Vidensstrategisk indsats i FOIENAVEKVArTErEI.... st ssssssssessssessssssssasesns 28
2.6 DEITAZEIE .ottt b s bbb bR bR R AR R AR RS R R AR 30
Kapitel 3- RESULTATER FRA MOBILITETSINTERVENTIONERNE .....oreeessenreeessnneeesssessesssens 31
3.1 Erfaringer fra etarigt MaaS-eksperiment i Nordhavn (teet, nyudviklet by)....oeveneccesssennene. 31

3.2 Erfaringer fra MaaS-eksperiment med kollektiv transport i Nordhavn (teet, nyudviklet by).33

3.3 MaaS-lgsningers potentialer og barrierer for VirkSOmMheder ... ecceeeeeseeeeseeeesesevesesssseeens 35
3.4 Erfaringer fra MaaS-eksperiment i Naerheden (nybygget forstadsomrade) ...eeeeeevvven. 36
3.5 Resultater fra vidensstrategisk indsats i Folehavekvarteret.... i esseesessssssseneens 37
3.6 MobilitetSTors@geNES KONKIUSIONET ...ttt sssssssssesssssssssssssssssssbasasssasasssassssssnasses 39
Referencer 08 ProjeKtelS UAGIVEISEN ettt st s ssss s s sassssassssns 42



Forord

Dette er den afsluttende rapport fra forsknings- og udviklingsprojektet "Sustainable
Innovative Mobility Solutions” (SIMS), som har veret stgttet af Innovationsfondens
Grand Solutions program og har lgbet fra 2019 til 2023. Projektets formal har vaeret at
bidrage med ny viden til udviklingen af baeredygtige og multimodale
mobilitetslgsninger, som er tilpasset borgernes hverdagsliv og ses i sammenhaeng med
byens fysiske indretning og sociale relationer. Projektet har derfor ikke haft et snaevert
fokus alene pa (tekniske) transportlgsninger, men har haft som ambition at forsta
hverdagens mobilitet i en bredere sammenhaeng for at pege pa muligheder og
udfordringer for at skabe en baeredygtig mobilitet i byen.

Et omdrejningspunkt for projektet har veeret begrebet Mobility-as-a-Service (MaaS),
som inden for de sidste ca. ti ar har vundet fodfaeste inden for mobilitetsomradet. MaaS
er betegnelsen for et multimodalt og sgmlgst integreret trafiksystem, hvor brugerne i
hgjere grad betaler for mobilitet som en service fremfor selv at eje transportlgsningerne
(typisk privatbilen). Der findes imidlertid forskellige udlaegninger af MaaS som koncept
og ingen egentlig konsensus. Som Jittrapirom et al. (2017) anfgrer, kan MaaS bade
forstas som et begreb (en ny made at forsta mobilitet pa), som et fenomen (nye former
for mobilitetsvaner og -adferd) og som en transportlgsning (nye tekniske lgsninger
savel som nye typer af abonnementsmodeller).

Dele af forskningen, og iseer mange udviklere af konkrete MaaS-lgsninger, har en
tendens til at fokusere primaert pa den tekniske side af MaaS i form af udviklingen af
nye mobilapp-lgsninger, som integrerer forskellige transportlgsninger. I et sadant
perspektiv handler udfordringen med at skabe fremtidens baeredygtige og sgmlgst
integrerede MaaS-system fgrst og fremmest om at udvikle en sammenhzengende digital
infrastruktur og en attraktiv brugergraenseflade. De senere ars erfaringer fra MaaS-
forsgg peger dog pa, at den stgrste udfordring for at skabe en baredygtig mobilitet
baseret pa MaaS kun delvist handler om at udvikle teknisk avancerede lgsninger.
Mindst lige sa vigtige er “rammebetingelserne” for MaaS-lgsninger i form af den fysiske
indretning af byer og infrastruktur, etablerede vaner og kulturelle forstaelser blandt
borgere og virksomheder, reguleringen af det private og offentlige marked for
transporttjenester, organiseringen af virksomhederne pa mobilitetsomradet og deres
indbyrdes konkurrenceforhold mv. (Henscher et al., 2020). I SIMS er vi naet til lignende
konklusioner, og ambitionen har vearet, at projektet med et bredt perspektiv skulle
belyse udfordringer og muligheder for, at MaaS kan understgtte en baeredygtig
omstilling af mobiliteten. Derfor har vi i projektet ogsa valgt overordnet at definere
MaaS som et skifte fra et nuverende mobilitetssystem med is@r privatbilen som
omdrejningspunkt til et fremtidigt system baseret pa brugen af integrerede kollektive
og delebaserede mobilitetslgsninger. Dermed er vores fokus ise@r pa, hvordan der kan
etableres attraktive alternativer til det private bilejerskab i en bymaessig kontekst.



I denne rapport prasenteres hovedpointer og anbefalinger fra SIMS. Rapporten er delt
i tre kapitler: Fgrste kapitel praesenterer i kort form hovedkonklusioner og anbefalinger.
Kapitel 2 beskriver designet af de interventioner, med afprgvning af konkrete
mobilitetslgsninger, som blev gennemfgrt inden for projektets tre sites (caseomrader) i
Storkgbenhavn: Nordhavn, Folehavekvarteret og Neerheden. Endelig giver kapitel 8 en
mere grundig gennemgang af de vigtigste resultater fra projektets studier og
interventioner, som danner grundlag for projektets hovedpointer og anbefalinger.

SIMS har bestaet af et bredt sammensat konsortium af partnere, som alle har bidraget
til realiseringen af projektet. Foruden forskere fra Aalborg og Roskilde Universitet har
folgende veeret partnere i SIMS: Rejseplanen A/S, By & Havn I/S, NaerHeden P/S,
Kgbenhavns Kommune, LetsGo A/S, By- og Pendlercykel Fonden og FDM. Derudover
har Transportministeriet bidraget til projektet.

Afslutningsvist en stor tak til alle borgere og virksomheder i projektets tre sites, som pa
forskellig vis har bidraget til projektets undersggelser og interventioner. Ogsa en stor
tak til de fire studerende Kyle Mann, Kayla Brown, Peter Guertin and John Martel fra
Worcester Polytechnic Institute (WPI), Massachusetts, USA, som besggte SIMS projektet
i foraret 2022 og har udfert trafiktaellinger inkluderet i rapportens kapitel 3.



Kapitel1- PROJEKTETS HOVEDKONKLUSIONER OG
ANBEFALINGER

Introduktion

Vi har brug for at skabe et nyt, baeredygtigt mobilitetssystem for at handtere
udfordringer med klima, traengsel og sundhed og skabe bedre lokalmiljger og hgjere
"liveability” (livskvalitet) i byer. SIMS-projektets formal har varet at bidrage med ny og
strategisk viden til at skabe fremtidens baredygtige delebaserede mobilitetslgsninger.
Det er lgsninger, som er brugbare (tilpasset borgernes hverdagspraksis), integrerede
(kombinerer forskellige ressourceeffektive transportformer), robuste (tilpasset
forskellige brugerbehov) og tager hgjde for den rolle, som byens fysiske og sociale
landskaber spiller for hverdagens mobilitet.

For at udvikle robuste og implementerbare lgsninger, er det afggrende at forsta byens
liv og mobilitetsmgnstre, og hvad der har formet disse gennem tiden. Derfor har
projektet afdeekket, hvordan hverdagsmobiliteten udspiller sig i tre forskellige
geografiske og sociogkonomiske kontekster i Storkgbenhavn, ogsa kaldet projektets
“sites”. Pa baggrund af denne viden har projektet udviklet og afprgvet forskellige
lgsninger til fremtidens integrerede transportlgsninger malrettet lokale borgere pa de
tre sites. Erfaringerne fra disse "interventioner” er lgbende blevet evalueret i forhold til
deres potentiale for at bidrage til fremtidens baredygtige mobilitetssystemer set fra
borgeres, virksomheder og pendleres perspektiver.

I dette kapitel sammenfattes projektets vigtigste resultater i otte hovedbudskaber. Hvert
budskab munder ud i en eller flere konkrete anbefalinger om, hvordan man fremmer
baredygtig omstilling af hverdagsmobiliteten i en bykontekst. Anbefalingerne er isaer
malrettet byplanlaeggere, byudviklere og politiske beslutningstagere.



Pointe 1: Forandring kraever synlighed, tid og praksiserfaring

Pa tvaers af byomrader og livsformer er folk optagede af nemhed, baeredygtighed og
sundhed i forhold til mobilitet. Men samtidig er hverdagslivet fuld af rutiner,
automatpilot og "plejer”. Det betyder, at mobilitet i hgj grad er rutinepraeget, og at der
for mange er en inerti imod forandring. Hverdagens mobilitet udggres af kropsliggjorte
vaner, som kun langsomt forandres. Og fordi mobilitet er integreret med andre
hverdagspraksisser, kraever forandring af mobilitetsvaner ofte ogsa forandringer i andre
dele af hverdagen.

Samtidig afspejler vores mobilitetspraksisser den
geografi, vi er i. Investeringer i den fysiske by og
infrastruktur vil med tiden pavirke vores vaner (se ogsa
pointe 5). Derfor gor tilstedevearelse og synlighed af fx
delebiler og delecykler en forskel — men ikke
ngdvendigvis fra den ene dag til den anden. Synlighed i
lokalomradet (og pa digitale rejseplanleggere) over lang
tid er vigtig, fordi det tager tid at ga fra tanke til praksis.

Som citatet i boksen viser, sker der forandringer i

opfattelsen af privatbilen, men samtidig ses

delemobilitet ikke ngdvendigvis som en lgsning, da en

forestilling om manglende fleksibilitet stadig er

fremherskende. Det er iseer interessant fordi vi i SIMS-

projektet finder en begranset praktisk erfaring med

delelgsninger — iseer uden for den taette by. Dermed er

der et uudnyttet potentiale til stede, men at aktivere

dette potentiale kraever, at folk far konkrete erfaringer med lgsningerne — for det er
herigennem at forestillinger og rutiner kan udfordres.

Delelgsninger kan have glade af de sociale netvaerk i lokalomrader. Det er ofte
nemmere at starte med at dele noget med nogen, man kender. Formidling af nye
mobilitetsmuligheder via sociale netvaerk (familie, venner, naboer, lokale
"ambassadgrer” el.lign.) er derfor en vej frem. Nar vi hgrer fra nogle, vi kender, at
hverdagslivet kan fungere pa andre mader, skabes abning for forandring.

En vigtig pointe er ogsa, at vi sarligt er abne over for at afprgve nye
mobilitetslgsninger, nar vores rutinepragede tilgang til mobilitet udfordres af skift i
vores liv — det kan bade vere stgrre livsfaseskift (fx nar vi flytter, skifter job, bgrnene
flytter hjemmefra), men det kan ogsa vaere mindre skift (fx udlgbet af leasingkontrakten
pa en bil eller bgrn, der bliver gamle nok til at kunne transportere sig selv).



ANBEFALINGER:

Tilstedeveerelse og synlighed af delebiler og delecykler gor en forskel - men ikke
nadvendigvis fra den ene dag til den anden.

Andret praksis kommer forskudt af (fornyet) erfaring. Derfor tager det tid at udrulle og
generere afkast af nye mobilitetslasninger.

For mere viden se:

Freudendal-Pedersen, M., Hartmann-Petersen, K., Friis, F., Rudolf Lindberg, M., & Grindsted, T. S.
(2020). Sustainable Mobility in the Mobile Risk Society —Designing Innovative Mobility Solutions
in Copenhagen. Sustainability, 12(17), 7218. https://doi.org/10.3390/su12177218

Lindberg, M. R., Christensen, T. H., Friis, F. & Grindsted, T. S. (Forthcoming). Rethinking
Automobility in the Suburb: Experiences with tailoring car sharing to suburban life in Denmark

Hartmann-Petersen, K. et. al (forthcoming). Becoming a mobilist through urban experience.

Pointe 2: En app gor det ikke alene

Udvikling af integrerede MaaS-lgsninger er en teknisk-organisatorisk udfordrende
opgave. Det er komplekst at etablere samarbejde og “one-size-fits-all”-lgsninger pa
tveers af mange forskelligartede mobilitetsudbydere.

Mobilitetsomradet er kendetegnet ved mange typer af

aktgrer (private, semiprivate og offentlige) savel som en

stor variationsbredde i stgrrelsen og organisationsformen

af mobilitetsudbydere. Denne forskelligartethed gor det

komplekst at integrere lgsningerne pa tvaers af

organisationer. Dertil kommer, at det ogsa en teknisk

vanskelig opgave at fa forskellige udbyderes systemer til

at tale sammen. Endelig viser SIMS, at der ikke hos

borgerne i udgangspunktet er en stgrre efterspgrgsel efter

en MaaS-app, som integrerer planlaegning, bestilling og

betaling pa tvaers af alle mobilitetslgsninger. Det sidste haenger sammen med, at
hverdagens mobilitet i hgj grad er rutinepraeget og sjeldent kendetegnet ved den hgje
dag-til-dag fleksibilitet, som de mest udbredte visioner for MaaS synes at antage. Hver
isaer etablerer vi vores faste mader at komme rundt pa i hverdagen, som kan vare
afstemt af konkrete forhold som vejrlig og formal med turene, men hvor vi sjeeldent har
brug for at planlegge turene og i stedet fglger vores faste vaner.

Folk efterlyser ikke "endnu en app”, men plukker i hgjere grad af mobilitetstilbud, sa
det passer til det konkrete sted og hverdagsliv. Det viste sig fx ved at familierne, der
deltog i interventionerne, typisk ngjedes med at afprgve én af delelgsningerne, og det
var som oftest delebilslgsningen. Derfor bgr der vaere fokus pa adgang, udbredelse og



delvist integration af lgsningerne i stedet for at seette lid til, at forandringer i mobiliteten
forst og fremmest skal drives af ny teknologi i form af én integreret app.

Den stgrste udfordring i forhold til udbredelsen af delemobilitet er i mindre grad selve
app-lgsningen, men i hgjere grad forhold knyttet til den sociale og materielle kontekst
for disse lgsninger. I stedet for altfavnende lgsninger kan mindre, steds- eller
behovstilpassede mobilitetspakker give mening.

ANBEFALING:

Udviklingen af integrerede delemobilitetslasninger er ikke farst og fremmest en teknisk
udfordring, men i hgjere grad en organisatorisk og social udfordring. Derfor bar der veere
storre fokus pa at forbedre rammebetingelser for samarbejder mellem mobilitetsudbydere.

For mere viden se:

Christensen, T. H., Friis, F., & Nielsen, M. V. (2022). Shifting from ownership to access and the future
for MaaS: Insights from car sharing practices in Copenhagen. Case Studies on Transport Policy, 10(2),
841-850. https://doi.org/10.1016/j.cstp.2022.02.011

Freudendal-Pedersen, M., Hartmann-Petersen, K., Friis, F., Rudolf Lindberg, M., & Grindsted, T. S.
(2020). Sustainable Mobility in the Mobile Risk Society —Designing Innovative Mobility Solutions
in Copenhagen. Sustainability, 12(17), 7218. https://doi.org/10.3390/su12177218

Pointe 3: De mindre komplekse MaaS-lgsninger har storst potentiale

En kombination af delebiler med fast stamplads og kollektiv transport var den lgsning,

deltagerne i forsggene hovedsageligt orienterede sig imod. Det understreger, hvor

vigtig god daekning af kollektiv transport er for udbredelsen af delemobilitet. MaaS-

lgsninger skal have kollektiv trafik som rygrad. Nordhavn var det omrade, hvor
projektets mobilitetsinterventioner vandt stgrst
udbredelse. Samtidig er Nordhavn det omrade, som er
bedst betjent af kollektiv transport. Det understreger, at
investeringer i kollektiv infrastruktur er afggrende for
udbredelsen af delemobilitet.

Projektet finder ogsa, at de mindre komplekse MaaS-
lgsninger har stgrst potentiale for udbredelse. I
forleengelse af, at folk ikke gnsker sig endnu en app”,
papeger mange nemlig, at det giver bedst mening selv
at veelge de delelgsninger, som passer til dem. Vores
undersggelse peger pa, at nar man fgrst har faet én
delepraksis ind under huden, er det relativt nemt for de
fleste at engagere sig i den nzeste delelgsning.
Kompetencerne er tilegnet og kan relativt nemt overfgres. Det viser sig fx ved at



majoriteten af deltagerne fra Nordhavn havde erfaringer fra tidligere med at dele bil pa
andre mader (fx dele med et familiemedlem, bruge free-floating delebiler, eller hyppigt
leje biler).

Fundene udfordrer visionen om det totalt integrerede MaaS-system og den
"hyperfleksible” mobilitet, og er pa linje med resultater i den internationale litteratur pa
omradet.

ANBEFALINGER:

Kollektiv transport udger rygraden for MaaS. Det er derfor nedvendigt at sikre et passende
hajt niveau af den kollektive trafikservice, hvis andre delelgsninger skal kunne konkurrere
med privatbilen som alternativ.

De mindre komplekse MaaS-lgsninger har det sterste potentiale. For eksempel var
lesningen, der integrerede delebiler med fast stamplads og kollektiv transport, den mest
efterspurgte i vores mobilitetsinterventioner.

| stedet for at satse pa en altdeekkende "one size fits all”-lgsning, kan fokus med fordel vaere
pa mindre mobilitetspakker, som skraeddersyes malrettet til folk med specifikke behov. For
eksempel beboere med sommerhus, familier med sma barn eller seniorer.

Forskellige mobilitetsudbydere kan vaere indgange for hinanden til nye kunder. Nar folk ferst
har tilegnet sig en praksis, er det lettere at komme i gang med andre delelgsninger.

For mere viden se:

Christensen, T. H., Friis, F., & Nielsen, M. V. (2022). Shifting from ownership to access and the future
for MaaS: Insights from car sharing practices in Copenhagen. Case Studies on Transport Policy, 10(2),
841-850. https://doi.org/10.1016/j.cstp.2022.02.011

Lindberg, M. R., Christensen, T. H., Friis, F. & Grindsted, T. S. (Forthcoming). Rethinking
Automobility in the Suburb: Experiences with tailoring car sharing to suburban life in Denmark

Pointe 4: Corona-pandemien tydeliggjorde behovet for fleksible
mobilitetslesninger

Corona-pandemien ramte under SIMS-projektet, og nedlukningerne medfgrte store

forandringer og
Vi ser pa udvikling af et mere fleksibelt pendlerprodukt, som sadan

set tager hgjde for den her situation [den igangveerende pandemi],

abrupt opbremsning

af hverdagens
.. hvor folk arbejder mere hjemme, og hvor det ikke er seerligt
mobilitetsmgnstre : - - :
f attraktivt at have et traditionelt pendlerkort for rigtig mange [...] Sa
or mange

mennesker. Det vi bliver mere fleksible og arbejder med prisstruktur og nye

produkter pa en hel anden made.

skabte sveere vilkar
for delemobilitet og Uddrag fra stakeholderworkshop om kollektiv transport under
kollektiv transport, Corona-nedlukningen i 2020.

som i en periode var

10



det eneste sted, hvor mundbind var pabudt, og derfor for mange blev forbundet med
seerlig risiko for smittespredning.

Men forandringen skabte ogsa en ny forstaelse af, hvor vigtigt fleksibilitet og
samtaenkning er for mobilitetssystemer. En workshop med offentlige og private
mobilitetsoperatgrer og stakeholders viste, at pandemiens mobilitetssammenbrud har
banet vej for et bredere spektrum af idéer, samarbejder mellem offentlige og private
mobilitetsoperatgrer, samtenkning af mobilitetsservices og fleksible billetlgsninger. Det
er lovende for baeredygtige mobilitetslgsninger som MaaS.

ANBEFALINGER:

Vi skal udnytte de innovationer og indsigter fra Corona-pandemien, som kan understotte
udviklingen af baeredygtige og sammenhangende mobilitetstjenester.

Realiseringen af de positive udviklinger under pandemien kraever investeringer og politiske
initiativer. Det er fordi mobilitet er rutinepraeget og forankret i institutioner og
infrastrukturer, som ikke nadvendigvis eendredes med pandemien.

For mere viden se:

Lindberg, M. R., Freudendal-Pedersen, M., Hartmann-Petersen, K., Christensen, T. H., Grindsted, T.
S. & Kristensen, N. G. (2022). Pandemic Detours or New Sustainable Pathways? Post-pandemic
mobility futures in Danish Cities. Applied Mobilities, https://doi.org/10.1080/23800127.2022.2145081

Pointe 5: Vi skal skabe byer, der er bygget pa og for baeredygtige

mobilitetslesninger : w e
Lea: Jamen det [ideen om bilfrit Neerheden] ville jeg

Det er vigtigt, at se positivt pa. Men jeg teenker, at der skal en kraftig
mobilitetslgsningerne passer til beslutning til, at man far gjort noget ved det, og jeg
stedet og det liv, der leves dér. tror, at alle kan finde ud af det pa en eller anden
Sammenhaeng mellem made. Uden bil. Men det sker meget langsomt, hvis
mobilitetslgsninger og ikke man laver en meget markant beslutning om det.

konteksten/stedet er afggrende.

Tobias: Altsa det eneste tidspunkt, hvor jeg cyklede

Interventionerne viser, at de pa arbejde, det var den der maned eller to, hvor jeg
testede delemobilitetslgsninger har | 1EE= S elemali el e s s i el
de bedste forudsaetninger i Altsd, der var jeg tvunget til at cykle til Taastrup. Og

Nordhavn, hvilket hanger lige s& snart jeg fik den [nye bil], har jeg kert i den lige
sammen med at forholdene for siden.

bilejerskab er besvarliggjort (hgje
parkeringsafgifter og fa

Uddrag fra fokusgruppe i Neerheden. Lea er
pensionist og bor alene. Tobias bor med keereste og
parkeringspladser pa gadeplan) barn. Begge har egen bil.
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samtidig med at udbuddet af delemobilitetslgsninger, inklusive kollektiv trafik, i
byrummet er forholdsmaessigt stort.

Tilvalg af delelgsninger frem for mere klimabelastende mobilitetsformer kraver, at den
konkrete kontekst understgtter det. Hvor attraktive delelgsninger er, athaenger i hgj
grad af lokale forhold (fx bytaethed, eksisterende kollektiv trafik, afstand til
delelgsninger mv.). Der var stor variation imellem de tre byomrader i forhold til den
eksisterende infrastruktur og design af omraderne — og dermed ogsa for
delelgsningernes muligheder for at sla igennem. Det viser infrastrukturens og
planlaegningens betydning for baredygtig mobilitet.

Nogle steder er det lettere at se en businesscase for delemobilitet i end andre — selv
indenfor den samme by. Omradernes fysiske udformning og den eksisterende
infrastruktur har sammen med forstaelsen af og historierne om omradet en stor
betydning for investeringsvilligheden blandt private og semiprivate mobilitets-
udbydere. Pa disse parametre var der stor forskel pa de tre sites i SIMS, og det blev
derfor tydeligt, at konteksten altid ber tages i betragtning.

SIMS viser, at selv i forstadsomrader som Naerheden findes der en vis abenhed over for
tiltag, der gor det mere besvarligt at veere privatbilist og nemmere at vaere delemobilist
— sa leenge det indgar i en samlet vision om baeredygtighed og stiller alle lige.

ANBEFALINGER:

At skabe byer, der er bygget pa og for baeredygtige mobilitetslasninger, indebaerer tiltag,
som begraenser det private bilejerskab (fx lav p-norm og hgj p-afgift). Er malet at flytte folk
fra privatbilen til delelgsninger, er det vigtigt at gere det mere besveerligt at veere bilist.

Hvis man skal ga for at komme hen til sin bil, vaelger mange oftere cyklen eller et andet
alternativ til bilen. Derfor skal der investeres i at sikre en taethed i udbuddet af delelasninger.
Hvis delelasninger er for sporadiske, forsvinder palideligheden.

Kombinationen af, at parkering rykkes laengere veek fra boligen og en vis densitet i
delelgsninger, er vejen frem. Det udger en konkurrenceforskydning, der gor det sveerere at
vaere bilejer og nemmere at vaere delemobilist, og sddan en forskydning er nedvendig for at
fremme de baeredygtige lasninger.

For mere viden se:
Freudendal Pedersen, M. et al. (forthcoming): Recommendation for sustainable mobile urban futures

Lindberg, M. R., Christensen, T. H., Friis, F. & Grindsted, T. S. (Forthcoming). Rethinking
Automobility in the Suburb: Experiences with tailoring car sharing to suburban life in Denmark
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Pointe 6: Langsigtede investeringer er afgorende - vi kan ikke forvente,
at baeredygtige mobilitetsalternativer er rentable fra dag ét

Det mobilitetssystem, vi har i dag, er indrettet til biler — det er et "system of

automobility” (Urry, 2004). Vores nuvaerende, bilbaserede transportsystem har vaeret

hundrede ar undervejs, og der er postet milliarder af offentlige kroner i det. Derfor kan

vi heller ikke forvente, at de nye alternativer, vi gerne vil fremme, skal vaere rentable fra

dag ét. Det kraever langsigtede investeringer at udrulle MaaS-lgsninger.

Det er ikke alle steder og byomrader, der hurtigt kan blive en god business for udbydere

Det [abonnementsprisen pa delebil] betyder rigtig
meget. (...) Altsd hvis abonnementet kostede (...)
op til 250 kr., ville jeg nok egentlig veere villig il
det. Men 450 kr. [Plusmedlemskab af LetsGo] -
det kommer ikke til at ske. Slet ikke nér man
laegger [betaling for] kerslen oveni altsa.
[Keeresten] spurgte mig sadan, 'nd men hvordan
med abonnementet, nar det udlgber?' Og sa

forklarede jeg ham, at sa skulle vi betale 450. S&
siger han, 'jamen vi betaler jo allerede for brugen
af bilen'. Men alts§, jeg kan jo ogsa godt se, at hvis
ikke de har abonnementer, s kan det jo ikke labe
rundt, fordi det er ekstremt billigt for os lige nu.

Uddrag fra interview med kvinde i 20'erne,
Neerheden.

af delemobilitet. Derfor kan vi ikke
lade baeredygtig mobilitetsudvikling
hvile alene pa private aktgrer og rene
markedsvilkar.

Offentlige investeringer er fx
ngdvendige for at udbrede
delemobilitet til byomrader med en
mindre god kollektiv trafikbetjening
og til forstadsomrader. Det er vigtigt
for at sikre lige adgang til nye
delemobilitetslgsninger og undga en
skaev udvikling, der alene baserer sig
pa, hvilke omrader, som betragtes
som gode businesscases for private og
semiprivate aktgrer.

Ud over offentlige investeringer (direkte eller indirekte stgtteordninger) kan

planleegning og regulering mere generelt benyttes til at fremme delemobilitet gennem

fx "positiv forskelsbehandling”. Det kan ske ved at give delemobilitet forrang, nar

pladsen i byen prioriteres i forhold til parkering, vejbaner mv.

ANBEFALINGER:

Langsigtede investeringer er ngdvendige.

Nye beaeredygtige mobilitetslesninger kraever zendring af mobilitetspraksis. | dag forventes
losningerne ofte at give afkast hurtigere end en aendring af praksis er realistisk, og derfor
kan forretningsmodeller ikke veere rentable fra dag ét.

Der er stor forskel pd byomrader, og ikke alle er, set med udbydernes gjne, hurtigt nok en god
business case. Derfor kan baeredygtig mobilitetsudvikling ikke hvile pd marked og private
akterer alene. Offentlige investeringer og regulering er nedvendige for at udbrede
delemobilitet til forstadsomrader og byomrader med mindre god kollektiv betjening.
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For mere viden se:

Kristensen, N. G., Lindberg, M. R., & Freudendal-Pedersen, M. (forthcoming): Urban mobility
injustice and imagined sociospatial differences in cities.

Pointe 7: Delemobilitet er forbundet med nye former for frihed

I vores samfund eksisterer en staerk fortaelling om, at (mobilitets)frihed er teet knyttet til
bilen (Freudendal-Pedersen, 2009). Bilen

. . . Det er faktisk ligt at
giver os frihed til at bevage os Avor som helst eter faktisk megabesveerligt a

. 1ye . finde de der parkeringspladser, men

og nar som helst. Den forestilling er potentielt . - : = :
der er ogsa alle mulige andre ting,

man skal forholde sig til, nar man er

bilejer. For den skal vaskes, den skal

ved at blive udfordret af nye fortaellinger om
friheden ved ikke at have en bil — og dermed
friheden ved at undga at sidde i kg, lede efter

pa veerksted, den skal have skiftet

en parkeringsplads, tage pa veerksted og

daek. Arh, hvor jeg syntes, det var
udlede COa.

irriterende altsa.
SIMS viser, at delemobilitet udfordrer
nutidens dominerende, bilorienterede

Par med delebil med fast stamplads

] . og hjemmeboende barn, Kebenhavn.
frihedsbegreb. Der synes at vaere en abning

for forandringer i den made, vi forstar frihed

og fleksibilitet pa i forhold til mobilitet. Nye forestillinger om, hvordan fremtidens
"gode bilfri liv” skal se ud, og hvilke normer og verdier, der bgr rammesatte designet
af mobilitetssystemer, vinder frem i kontekst af nye forstaelser af byer og
baredygtighed.

De nye fortellinger omhandler:

- Frigivelse af tid, penge, og byrum til mennesker.
« Frihed fra udgifter, besver, udstgdningsgasser og biler der fylder.
« Fallesskab — at veere en del af delelgsningernes "usynlige faellesskab”

« Mulighed for at bruge al den plads, biler optager, pa noget andet: Pa bredere
fortov og cykelstier, rekreative byrum mv.

+ Glaeden ved en mobilitetspraksis, som stemmer overens med grgnne veardier.

« Vardien i ikke at veere en del af et forurenende automobilsystem, der efterlader
planeten og byen i en varre tilstand til den neeste generation.
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ANBEFALINGER:

MaaS - og baeredygtige mobilitetslasninger generelt - bar fokusere mere pa at synliggere de
former for frihed, man far ved ikke at have bil.

Historier og feelles fortaellinger har en fundamental betydning, ndr det handler om at tage
beslutninger om fremtidens byer og investeringer i transportsystemer.

Fokus ber derfor veere pa at styrke de opblomstrende alternative fortaellinger til den
dominerende forteelling om bilen som indbegrebet af frihed - og som et omdrejningspunkt
for trafikplanleegning og offentlige investeringer.

For mere viden se:

Christensen, T. H., Friis, F., & Nielsen, M. V. (2022). Shifting from ownership to access and the future
for MaaS: Insights from car sharing practices in Copenhagen. Case Studies on Transport Policy, 10(2),
841-850. https://doi.org/10.1016/j.cstp.2022.02.011

Hartmann-Petersen, K. et. al (forthcoming). Becoming a mobilist through urban experience.

Pointe 8: God mobilitetsudvikling kombinerer klimamaessig og social
baeredygtighed

Vilever i et land praeget af mindre sociogkonomisk ulighed end mange andre steder i
verden. Men i SIMS-projektets arbejde med tre forskellige byomrader, deres

mobilitetssystemer og
Ea: Man skulle synes, at det var ikke ngdvendigt med bil i

Nordhavn, fordi det er enormt centralt i forhold til herude i Valby.
Sa beheaver de ikke en bil...

Doris: Nee, og de har en station lige overfor...

Ea: Og en metro... Sa det kunne de bare bruge.

beboernes muligheder
for at transportere sig,
blev det tydeligt, at
der er markante

uligheder pa spil i
Ora: Der er lidt laengere til tingene herfra... Altsa vi har lidt leengere.

De tager vores busser og alting herfra ogsa.
Ea: Og vi er dem der sidst far metroen...

vores mobilitets-
systemer. Det viste sig

' . : o fx ved, at beboere 1
Ora: Jo jo, men ogsa busserne. Dem har de jo ogsa indskraenket.

: : L o Folehavekvarteret,
Kia: Jo jo, og vi er jo vant til lige at kunne tage afsted.

bl.a. som fglge af

Ora: Sa taenker folk nok: 'Bil det er da nemmere’, og sa keber de en

omorganiseringer i
den kollektive
transport, har adgang

bil i stedet for at de skal ga 2 km for at komme hen til et tog [pa Ny
Ellebjerg station, som er naermeste station efter Ellebjerg st. er

lukket]. )
til feerre

transportmuligheder
teet pa hjemmet end
beboerne i fx

Uddrag af fokusgruppe i Folehavekvarteret. Beboerne diskuterer
mobilitetsforskelle mellem Nordhavn og Folehaven.

Nordhavn. Af gkonomiske og organiseringsmaessige arsager lykkedes det heller ikke at
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tilfgre nye delebaserede mobilitetslgsninger til omradet i regi af SIMS-projektet, hvilket
bidrager yderligere til mobilitetsulighed mellem de to byomrader.

Det er vigtigt at have fokus pa at undga at reproducere og gge mobilitetsuligheden i
vores byer og transportsystemer. God mobilitetsplanlaegning bgr ikke udelukkende
beskaeftige sig med de miljg- og klimamaessige sider af beeredygtighed, men ogsa med
at skabe et socialt beeredygtigt mobilitetssystem.

ANBEFALINGER:

| SIMS-projektet har vi set, at der er uligheder pa spil i vores mobilitetssystemer. Som
mobilitetsplanleegger (og -forsker) skal man vaere opmaerksom pa ikke upaagtet at
reproducere uligheder.

Derfor ber by- og trafikplanleegning fokusere pa bade skonomisk, miljgmaessig og social
baeredygtighed.

Det er vigtigt, at der i planlaegningsprocesser rejses spgrgsmal som: Hvem planleegger vi for?
Og hvem far ikke del i/adgang til de tiltag, der implementeres?

For mere viden se:

Kristensen, N. G., Lindberg, M. R., & Freudendal-Pedersen, M. (forthcoming): Urban mobility
injustice and imagined sociospatial differences in cities. Cities

Lindberg, M. R,, Kristensen, N. G., Freudendal-Pedersen, M. & Hartman-Petersen, K. (forthcoming):
Despite the best of intentions: Inequality in the search for mobility justice. Mobilities.
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Kapitel 2 - DESIGN AF MOBILITETSLOSNINGER

2.1 Integration af mobilitetsservices som baerende princip

Nar grgnne lgsninger bliver nemme og tilgaengelige i hverdagen, kan vi udnytte deres
potentiale til at ggre byer og deres mobilitetssystemer baeredygtige og hgste gevinster
for samfundet i form af lavere klimapavirkning, mindre traengsel pa vejene, bedre
lokalmiljg og hgjere "liveability” (livskvalitet) i byerne. I stedet for at fokusere pa
udviklingen af helt nye transportformer, kan vi med fordel fokusere pa smart
integration af eksisterende grgnne mobilitetslgsninger i hverdagslivet.

Der er ofte lang vej fra teknologisk innovation til at fa nye, grgnne transportlgsninger
implementeret i et travlt hverdagsliv med rutinepraegede mobilitetspraksisser. SIMS-
projektet understreger, hvordan mobilitet er den lim, der binder hverdagens mange
ggremal sammen. Mobilitet er en indlejret del af mange af dagligdagens praksisser: tage
pa arbejde, kgbe ind, hente bgrn, tage til fritidsaktiviteter og mgdes med venner og
familie. Mobiliteten er det, der binder hverdagen sammen, og det betyder, at
hverdagsmobiliteten bare skal fungere, og vi vil helst bare ggre, som vi plejer.
Mobilitetspraksisser er saledes integrerede rutiner i hverdagslivet, og det ggr dem
meget sveere at forandre.

Med udgangspunkt i en detaljeret viden om hverdagslivet, har SIMS arbejdet med at
designe fremtidens integrerede transportlgsninger. De er skraeeddersyet til at passe ind i
eksisterende rutiner, mgnstre og behov. Dybdegaende forstaelse af de hverdagsliv, som
gregnne mobilitetsteknologier skal implementeres i, er forudsatningen for at fa dem
udbredt. Fgrst nar lgsningerne besvarer hverdagslivets behov, bliver de attraktive
alternativer til bilbaseret bevagelse i byerne.

Hvilke lgsninger, der er meningsfulde, varierer alt efter hvem vi er, og hvor vi bor.
Nogle bruger det meste af deres tid i det omrade, de bor i, og dets lokale muligheder og
netvaerk, hvor andre bruger det meste af deres tid vaek fra deres boligomrade. For at
indfange denne variation, har projektet afdekket hverdagsmobilitet i tre forskellige by-
kontekster i Storkgbenhavn med forskellige sociale og fysiske karakteristika og
bevagelsesmgnstre. De tre interventionsomrader er Nordhavn, Nerheden og
Folehavekvarteret. Gennem interviews med beboere, workshops, fokusgrupper,
observationer og smaskala-trafiktaellinger har projektet kortlagt hverdagslivets
mobilitetsmgnstre, kompleksitet og udfordringer. Det har resulteret i tre forskellige
mobilitetsinterventioner, som beskrives i denne rapport.

En vigtig pointe er, at der ikke eksisterer én teknologi, som kan besvare alle
mobilitetsbehov. SIMS har derfor arbejdet med at udvikle mobilitetspakker, hvor
forskellige delemobilitetsformer kombineres i pakkelgsninger, der svarer pa de
konkrete og forskellige hverdagsbehov, vi identificerede i de tre meget forskellige
omrader, som projektet har arbejdet med.
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I dette kapitel praesenteres designet af SIMS-projektets mobilitetspakker. Mobilitets-
pakkerne bestar af forskellige delebaserede transportlgsninger (delecykler, delebiler og
samkgrsel) og afprgver, hvordan de integreres i eksisterende mobilitetsmgnstre og
fungerer i samspil med andre transportformer. SIMS har designet og gennemfart
eksperimenter med pakker tilpasset hverdagslivet i et hhv. taet bebygget, centralt
placeret byomrade, Nordhavn, og et taet-lavt og nybygget forstadsomrade, Naerheden. I
det tredje omrade, Folehaven, har vi arbejdet med en vidensstrategisk indsats pa
baggrund af 1) de mobilitetsrelaterede udfordringer, der bestar i at bo op ad to store
indfaldsveje til Kgbenhavn, og 2) udfordringerne med at basere baeredygtig
mobilitetsudvikling i byer pa private og semiprivate aktgrer, fordi det kraever
rentabilitet fra dag ét.

I resten af dette kapitel beskrives fgrst hovedideerne bag mobilitetspakkerne og deres
design. Dernaest gennemgas designet af mobilitetslgsningerne i SIMS-projektet og
lanceringen af dem i interventionsomraderne. Erfaringerne med mobilitetspakkerne
beskrives i neaeste kapitel (kapitel 8), hvor anbefalinger til fremtidige designs af
integrerede baredygtige mobilitetslgsninger ogsa uddybes.

2.2 Design af service-integrerende lesninger

Kerneideen bag SIMS-projektet er, at delebaserede mobilitetslgsninger (delebil,
delecykel, samkgrsel, kollektiv transport o.l.) kan udggre attraktive alternativer til
privatbilismen, nar de teenkes sammen. I SIMS samtaenkes delelgsningerne inden for
rammen af begrebet "Mobility-as-a-Service” (MaaS). Som opridset i rapportens
indledning, er MaaS en vision om et integreret transportsystem, der er baseret pa
delemobilitet og har den kollektive trafik som rygrad (Christensen at al., 2022; Cohen &
Shaheen, 2018). I et MaaS-system er mobilitet ikke leengere afthaengig af ejerskab (egen
bil, cykel, elcykel, ladcykel osv.). Nar mobilitet i stedet er servicebaseret, betyder det, at
vi tilkgber servicen, nar vi skal bruge den (fx delebil til weekendens sommerhustur), og
sammenkobler forskellige services i hverdagen (eksempelvis tager en delecykel det
sidste stykke fra stationen til arbejdet).

I samarbejde med projektets tre mobilitetspartnere, LetsGo, FDM (Ta’Med) og Bycyklen
(se infoboks), udviklede SIMS forskellige mobilitetspakker til beboerne i Nordhavn og
Nzrheden. Mobilitetspakkerne gjorde det muligt at koble lgsningerne sammen og
benytte dem i samspil med den kollektive transport pa mader, som imgdekom
beboernes mobilitetsmgnstre i omraderne.

Designet af mobilitetspakkerne baserede sig pa detaljerede forundersggelser
(gennemfort i projektets indledende del), der gav indsigt i eksisterende
mobilitetsmgnstre, vaner, behov og udfordringer i omraderne (se SIMS-rapport D2.2).
Fleksibilitet har vaeret et vigtigt element i mobilitetslgsningerne i SIMS. Lgsningerne
blev udformet, sa beboerne ikke forpligtede sig pa at ggre brug af alle tre lgsninger ved
tilmelding, men var designet efter en vaelg-selv model, der tillod brugerne at tilvaelge og
kombinere lgsningerne efter behov. Formalet var at tilbyde en kombination af
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forskellige former for delemobilitet, som samlet kunne udggre et attraktivt alternativ til
brugen af privatbil.

DE TRE DELEMOBILITETSLASNINGER

LetsGo er en delebilsordning med fast stamplads, hvor bilerne har faste p-pladser, som de skal
hentes fra og returneres til. LetsGo opererer i Kabenhavn, Aarhus, Odense og Roskilde. Brug af
delebilerne forudseetter medlemskab, og de reserveres via hjemmeside eller web-app.

¢ Et medlemskab giver adgang til alle LetsGo’s biler i hele landet.

¢ Medlemskab giver adgang til i alt 270 biler af forskellig sterrelse (inkl. minibusser og
kassevogne) og med forskellige braendstofkilder (el, hybrid, benzin).

e Hver bil har en dedikeret parkeringsplads.

e Deter muligt at tilfgje flere i en husstand til et medlemskab (tillaegsmedlemmer) for en
reduceret pris.

¢ Medlemskab koster et indmeldelsesgebyr og derefter et manedligt abonnement. Prisen
pa det manedlige abonnement afhaenger af typen af medlemskab, som igen bestemmer
timeprisen og km-prisen for brug af bilerne.

e Priseninkluderer braendstof, vedligehold og forsikring.

Ta’'Med er en samkerselslgsning, som drives af FDM. Ta’Med fokuserer pa den daglige pendling til
og fra arbejdspladser. Samkerslen organiseres i Ta’Med-appen, som kan downloades gratis.
Gennem appen kan man enten tilbyde eller finde en samkearselsmulighed.

¢ Som chaufferer far man mulighed for at dele kerselsudgiften. Man kan skattefrit opkreeve
et belab pa 0,70 kr. pr. kilometer til at deekke breendstof mm. Appen udregner prisen.

e Som passager far man et billigt (eller gratis) lift.

¢ Medlemskab inkluderer daekning af taxa, hvis chauffer aflyser i sidste gjeblik.

Bycyklen er det officielle bycykelsystem i hovedstadsomradet, som lejes gennem en app.

e Alle bycykler er elcykler.

e Bycykler kan lejes fra 130 bycykelstationer fordelt over Kebenhavn, Frederiksberg og
Radovre. 46 bycykel-stationer ligger i forbindelse med tog- og metrostationer.

e Oprettelse af en bycykel-konto er gratis, og herefter kan man veelge mellem flere
prismodeller alt efter behov.

e Bycyklen var ved projektets begyndelse integreret med Rejseplanen (senere udgik
Bycyklen dog af Rejseplanen).

Bikeshare Danmark A/S, som var driftsselskabet bag Bycyklen, indgav konkursbegaering i
december 2022. Som resultat heraf blev driften af Bycyklen indstillet.
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Mobilitetspakkerne i Nordhavn og Naerheden bestod alle af en kombination af delebiler
med fast stamplads (LetsGo), elektriske delecykler (Bycyklen) og samkgrsel organiseret
via en app (Ta’Med). Udformningen og lancering af mobilitetspakkerne i de to omrader
prasenteres i de fglgende afsnit.

Som det vil fremga, har interventionerne i de tre omrader vaeret meget forskellige. Det
afspejler, at Nordhavn fremstod som en mere attraktiv bykontekst at eksperimentere og
investere i for flere af projektets mobilitetspartnere end Naerheden og Folehaven. Som
konsekvens heraf, er der stor forskel pa interventionerne i de tre omrader — bade i
forhold til indhold, varighed og den investering, partnerne har lagt i omradet. De
folgende kapitler beskriver, hvilke aktiviteter vi har gennemfgrt i regi af SIMS-projektet
for hver af de tre omrader. Det fglger af interventionernes forskellighed i omfang, at
afsnittene ogsa er forskellige i omfang.

2.3 Interventioner i Nordhavn

Nordhavn er et byudviklingsprojekt, som forvandler den gamle industrihavn til en ny,
baeredygtig havnebydel. Det samlede areal for Nordhavn er ca. 3 ha. og ejes
hovedsageligt af By & Havn, som star for udviklingen af den nye bydel. Udviklingen af
omradet pabegyndtes i 2013 med start i Arhusgadekvarteret (opkaldt efter kvarterets
centrale gade), som udger den sydvestlige del af Nordhavn. I 2022 havde
indbyggertallet i Nordhavn passeret de 3.000!, men der er planer om, at 40.000
mennesker skal bebo omradet, nar det er faerdigudviklet.

Nogle af de kvaliteter, der ggr Nordhavn til et spaeendende interventionssite, er, at det er
en bydel, der bade fysisk og transportmaessigt udvikler sig meget, og at omradet
profileres som fremtidens beeredygtige bydel. Nordhavn er et blandet byomrade med
bade beboelse, erhverv og rekreative tilbud.

Samtidig serviceres Nordhavn af et stort udbud af kollektiv transport med S-togsstation
og flere buslinjer teet pa omradet samt to metrostationer inde i omradet. God kollektiv
betjening er et afggrende element i MaaS-lgsninger (Cohen & Shaheen, 2018: 59;
Christensen at al., 2022), og pa det punkt udmaerker Nordhavn sig. Dertil kommer, at
blandingen af beboelse og erhverv muliggjorde undersggelse af, om MaaS-baserede
lgsninger havde potentiale for virksomheder og pendlere pa sitet. Til interventionssitet
Nordhavn designede SIMS i alt tre forskellige MaaS-baserede mobilitetseksperimenter
baseret pa integration af mobilitetsservices:

1. Etarigt eksperiment med fleksibel mobilitetspakke til beboere.

2. Virksomheds- og pendlerrettet mobilitetspakke.

3. Fem-maneders eksperiment med mobilitetspakke inkl. kollektiv transport til
beboere.

! For mere detaljeret information om Nordhavn og de gvrige interventionsomrader, se: Christensen, T.H.;
Folkmann, A.M.; Friis, F.; Lindberg, M.R,; Kristensen, N.G.; Freudendal-Pedersen, M.; Hartmann-Petersen, K.
(2021): Forstudie af lokalomriderne i1 SIMS: Omradebeskrivelser, aktorer og mobilitetsmonstre i
Folehaven, Nordhavn og Nzrheden. Delivarable D2.2 af SIMS-projektet. Kgbenhavn: Aalborg Universitet.
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De enkelte lgsningers design beskrives nedenfor.

2.3.1 Etarigt eksperiment med fleksibel MaaS-baseret mobilitetspakke til beboere

En mobilitetspakke bestaende af LetsGo’s delebiler, Bycyklens elektriske delecykler og
Ta’Med’s samkgrselsapp blev tilbudt for en etarig periode til beboere i Nordhavn i
starten af september 2021. I den etarige periode fik testfamilierne adgang til lgsningerne
til en favorabel pris, og samtidig blev tilgaengeligheden i Nordhavn gget. LetsGo og
Bycyklens services blev opnormeret med opstillingen af flere delebiler og elcykler i
Nordhavn. Testfamilierne kunne frit vaelge imellem de tre services og skraeeddersy
mobilitetspakken til deres hverdagsliv.

Konkret eksperimenterede vi pa en etarig basis med fglgende mobilitetspakke i
Nordhavn:

LetsGo ¢ Nem adgang til seks biler i Nordhavn med faste P-pladser, fordelt
over fire P-omrader.

e Gratis oprettelse (normalpris 500 kr.) og gratis standard-
medlemskab for alle tilmeldte i husstanden i de farste tre mdr.
(herefter 245 kr./mdr.).

e Timepris pa 50 kr. inkl. breendstof, parkering, kerte km, fuld
selvrisikoforsikring, vejhjeaelp, service og vedligehold og degnpris
fra 450 kr. (afhaengig af bilsterrelse).

o 200 kr.ivelkomstkredit.

Ta'Med e 50 kr.ivelkomstkredit til de ferste ture.
Bycyklen e Etablering af ny Drop-zone for Bycyklen ved Metrostation
Nordhavn.

e Dertil adgang til gvrige bycykler i Kebenhavn.
e 40 timers brug af Bycyklen for 50 kr. (normalpris 900 kr.).

Brug af lgsningerne udover dette var selvfinansieret.

Det etarige eksperiment med denne mobilitetspakke havde til formal at undersgge, om
integrationen af disse lgsninger — i kombination med den lette adgang til kollektiv
transport i Nordhavn (metro, S-tog og bus) — kunne @ndre Nordhavnbeboernes
mobilitetsmgnstre og sikre, at familiers hverdagsliv i hgjere grad blev baseret pa
baredygtige mobilitetsformer som et alternativ til privatbilen.
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1 starten af september 2021 blev der omdelt
en flyer til alle husstande i Nordhavn med
information om SIMS-interventionen samt
beskrivelse af tilbuddet pa Bycyklen, Ta’Med
og LetsGo. Tilbuddet om SIMS-pakken blev
ogsa omtalt i den lokale ugeavis og 1
regionalnyhederne pa TV2 Lorry.

2.3.2 Virksomheds- og pendlerrettet mobilitetspakke

Nordhavn er kendetegnet ved at vaere et omrade med blandet beboelse og erhverv, og
det gav mulighed for at efterprgve potentialet for SIMS-projektets lgsninger for
virksomheders erhvervskgrsel og medarbejdernes arbejdspendling. I Nordhavn blev
mobilitetspakken derfor ogsa tilbudt pendlere, der arbejdede i Nordhavn, men boede
udenfor omradet, og lokale virksomheder.

Da virksomheders transportbehov er meget forskellige, blev det besluttet at tilbyde de
lokale virksomheder at indga i en dialog med projektet om at skraeddersy saerlige tilbud
pa delelgsningerne til deres konkrete behov.

Malet var altsa at afprgve, om arbejdsrelateret kgrsel — bade kgrsel i arbejdstiden og
pendling til og fra arbejdspladsen — kunne ggres mindre athaengig af (privat)bilen ved i
hgjere grad at indtaenke delebil (med fast stamplads), delecykel og samkgrsel som
alternativer.
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Med LetsGo far
virksomheden adgang

til delebiler med faste
p-pladser og slipper for
besvaeret med at kebe,
vedligeholde eller leje
egne biler. 0gs4 velegnet
til virksomheder med
kun et lejlighedsvist
behov for bil.

Fé specialtilbud til jeres
virksomhed pa den billigste
delebilsordning | Kebenhavn

- LetsGo delebiler eren nem
og driftssikker made at have
firmabil pa.

« Med LetsGo kan | tilbyde jeres
medarbejdere baeredygtig
firmakarsel.

+ Bilerne har faste p-pladser
i By ogHavns p-huse i
Nordhavnen. LetsGao handterer
alt praktisk omkring bilerne.

« Book en bil lige efter jeres
behov! | kan reservere
spontant oglangtudi
fremtiden. Samtidig far |
adgang til alle vores 300 bileri
resten af byen.

Kom nemt i gang! Kontakt
erhverv@letsgo.dk for at fa
specialtilbud. SkrivNordhavnen
i emnefe ltet.

SAMKORSEL
TA'MED

Hjzelp dine ansatte, som
har langt til arbejde med
at spare penge og stress
imorgentrafikken.

Opret en samkarselsordning
pa dinarbejdsplads og hjzlp
dine ansatte med at spare
penge pa turen og bavl ved
parkering. Altimens du styrker
virksormhedens CSR-profil og
gar noget for medarbejdernes
trivsel ved at give dem flere
lejligheder til at made hinanden.
Appenkombinerer samkarsel
med kollektiv trafik, sa der er altid
enmulighed for at komme frem.

Saerlige fordele ved TaMed:

= Styrk din medarbejderes
trivsel.

- Gere pendling nermmere og
billigere for dine ansatte.

» Aflysningsforsikring, hvis
turen bliver aflyst i sidste
@jeblik (kontakt FOM).

- CObesparelser, ekonomiske
gevinster og meningsfulde
relationer.

- Ansatte | Nordhavn kan f&
velkomstkredit pa 50 kr. til at
prave samkarsel
(begraenset antal).

Virksomheder kanindga

en gratis samarbejdsaftale
med FOM. Kontakt Pindar pd
tamed@fdm.dk eller les mere
her fdm._dk/ta-med

A 3 ﬁ
‘DELECYKLER
BYCYKLEN

Har medarbejderne i
din virksomhed behov
for at bruge en cykel
til meder i byen?

Eller vil du tilbyde
dine medarbejdere
muligheden for at
komme hurtigt til/fra
stationen pé cykel? Sa
kan Bycyklen vare en
lg@sning!

Sarlige fordele ved Bycyklen:

- Eleykel giver ‘medvind” pad
turen - kom frem uden sved
pa panden.

« Velegnet til lengere ture pa
tveers af byen.

+ Bycykler ved stationer - let at
skifte mellem cykel og tog.

« Bycyhelstation etableres ved
Nordhavn Metro Station.

Laes mere om Bycyklen her:
bycyklen.dk

Kontakt Bycyklen for tilbud pa
lesning il dinvirksomhed og
dens ansatte:

info@bycykle n.dk

Tilbuddene galder frem til 30. november 2021 Ndr du benytter tilbuddet [NORDHAVN prisplan] giver du samtidig tilsagn til at
Bycykien, To'Med og LetsGo md dele ding kontgktoplysninger med forskere fra Agiborg eller Roskilde Universitet mhp., ot de kan
kontokte dig for opfalgende interview somt dele anonymiserede data om din brug transportmidierne med forskere pl Aglborg

Flyer omdelt til lokale
virksomheder i Nordhavn.

Universitet og RUC. Byoghgvn.dk/sims

2.3.3 Femmaneders mobilitetspakke inklusiv kollektiv transport til beboere

I lgbet af testperioden muliggjorde etableringen af et nyt samarbejde med
Metroselskabet at supplere de eksisterende to pakker med en tredje, som kombinerede
projektets tre delelgsninger med kollektiv transport i én samlet mobilitetspakke, som vi
kunne tilbyde beboere i omradet. Til forskel fra den fgrste pakke malrettet beboerne (se
afsnit 2.3.1), hvor de frit kunne valge mellem lgsningerne, indebar denne nye pakke, at
deltagerne forpligtede sig til at skrive sig op til alle delelgsningerne i SIMS.

Fglgende mobilitetspakke blev tilbudt til beboere i Nordhavn over et forlgb pa fem
maneder (fra april til august 2022):
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LetsGo (delebiler)

Nem adgang til seks biler i Nordhavn med faste P-pladser, fordelt
over fire P-omrader.

Gratis oprettelse (normalpris 500 kr.) og gratis Standard
medlemskab .

400 kr. i kredit til at kere for hver maned.

Ta'Med

50 kr. velkomstrabat til Ta’Med.

Bycyklen

40 timers brug af Bycyklen.

Kollektiv transport

200 kr. pr. maned pa Rejsekort til at daekke brug af kollektiv

transport i perioden.

Brug af lgsningerne udover dette var selvfinansieret.

* Delebil: Gratis Standard-medlemskab og 400 kr. i supplement til at kare
for hver maned (vaerdi: 3.325 kr)

» Offentlig transport: 200 kr. pr. maned pa Rejsekort som supplement til
brug af offentlig transport i perioden (vaerdi: 1.000 kr)

* Bycyklen: 40 timers brug af Bycyklen [vaerdi: 900 kr).

* Samkarsel: 50 kr. velkomstrabat til Ta'Med [vaerdi: 50 kr.)

Ved at tage imod tilbuddet [samlet vaerdi 5.275 kr.) indvilger du i at deltage i
en undersggelse om mobilitetsvaner i Nordhavn. Undersggelsen ledes af
Aalborg Universitet som en del af forskningsprojektet "Sustainable
Innovative Mobility Solutions™ [SIMS).

Bnsker du at benytte tilbuddet skal du skrive til , skriv

‘Nordhavn' i emnefeltet.
Der findes et begraenset antal tilbud, ferst til melle-princippet gaelder.
Yderligere brug af mobilitets-ydelserne betales selv.

Efter endt periode kan deltagerne fortsaztte med mobilitetsydelserne efter

behov.

Uddrag af omtalen af det
supplerende tilbud til beboerne 1
Nordhavn pa hjemmesiden for By
& Havn.

2.3.4 Udrulning

Det etarige eksperiment med mobilitetspakken malrettet beboere lgb fra september

2021 til august 2022. Den supplerende femmaneders-pakke til beboerne lgb fra april
2022 til august 2022. Det lykkedes desveerre ikke at fa virksomheder eller pendlere
udefra til at deltage i mobilitetseksperimentet malrettet disse. Barriererne herfor, samt

fremtidige potentialer, beskrives i naeste kapitel.
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Projektets forundersggelser gav mange indsigter, som la til grund for den strategiske
kommunikation af pakkerne til beboerne. Undersggelserne viste for eksempel, at der
findes mange generelle forestillinger om ulemperne ved delemobilitet, som ikke
ngdvendigvis har sammenhang med de konkrete lgsninger. Eksempelvis er der en
udbredt opfattelse blandt beboerne om, at man ikke kan vaere sikker pa at have en
delebil til radighed, nar man har brug for den (i modsatning til at have egen privatbil).
Denne forestilling strider imidlertid imod det forhold, at bilerne i LetsGo’s
delebilsordning kan bookes pa forhand og holder pa faste stampladser, sa man er sikret
adgang til bilen (i modsatning til andre delebilsordninger, hvor man ikke kan reservere
i god tid). Beboernes (forkerte) forestilling udger imidlertid en barriere for, at de
overhovedet overvejer delebiler som et alternativ til at have egen bil. Med
udgangspunkt i denne viden om barrierer for brug af delelgsninger, blev der afsat en
del ressourcer til at kommunikere lgsningernes muligheder og kvaliteter til beboere og
lokale virksomheder.

Mobilitetspakkerne i Nordhavn blev formidlet ud til beboerne via husomdelte flyers,
omtale i lokalavisen Nordhavn Avis, et indslag i regionalnyhederne pa TV2 Lorry og via
sociale medier (LinkedIn og Facebook). Tilmelding til lgsningerne skete via By & Havns
hjemmeside (se bilag 4). Som naevnt tidligere, etableredes desuden et samarbejde med
Metroselskabet I/S, som finansierede supplerende aktiviteter, herunder produktionen af
en kort film, som praesenterede indsigter om baeredygtig mobilitet set fra et
borgerperspektiv. Filmen kan ses via projektets hjemmeside www.sims.aau.dk.
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2.4 Intervention i Naerheden

I Danmark bor en stor andel af befolkningen i forstadsomrader, hvorfra mange pendler
ind til byerne for at arbejde. Naerheden er et nybygget omrade med pabegyndt
etablering 1 2018. Omradet er fra udviklernes side italesat som et bud pa fremtidens
baredygtige forstad. Det er placeret ca. 20 km uden for Kgbenhavn og er beliggende
taet ved en togstation med togafgange mod Kgbenhavn og Roskilde to gange i timen.
Turen til Kgbenhavn H tager ca. 20 minutter.

2.4.1 Tretrins-eksperimenti Naerheden

I Neerheden blev beboerne tilbudt LetsGo’s delebiler, Bycyklens delecykler og Ta’Med’s
samkgrselslgsning. De tre tilbud blev udrullet trinvist, og byggede saledes gradvist oven
pa hinanden, begyndende med LetsGo (2018) efterfulgt af Bycyklen (juni 2021) og
Ta’Med (juli og oktober 2021).

Tretrins-designet skyldtes, at der allerede ved etableringen af Neerheden som bydel i
2018 (inden SIMS-projektets start), var et samarbejde mellem NaerHeden P/S og LetsGo
om etableringen af to LetsGo-delebiler til omradets beboere. Der var tale om en
proveperiode pa tre ar. Aftalen indebar, at NerHeden P/S daekkede eventuelt
underskud i forbindelse med bilerne for at kunne garantere bilernes tilstedevarelse for
beboerne. I fgrste omgang skulle beboere i Naerheden tilmelde sig LetsGo’s
abonnementslgsninger til almindelige priser, og da var tilslutningen forholdsvis
begranset. I forbindelse med SIMS-projektet relancerede LetsGo i 2020 sit tilbud i
Narheden, sa beboerne blev tilbudt gratis Plus-medlemskab fra januar 2020 til
udgangen af 2021 (se nedenstaende tabel).

Derefter bliver mobilitetspakken i Neerheden gradvist udbygget med farst et tilbud pa
Bycyklen og senere et tilbud pa Ta’Med. Bycyklens tilbud rettede sig sarligt til pendlere
og andre beboere med jevnlige rinder i Kgbenhavn. Beboere, der toget til Kgbenhavn,
kunne bruge Bycyklen til den sidste straekning fra fx Hovedbanegarden til
slutdestinationen — bade ifm. byture og pendling til arbejdspladser i Kgbenhavn.
Ta’Med'’s tilbud rettede sig iseer mod pendlere — og var taenkt iseer malrettet dem, som
pendler pa tvers af den kollektive trafiks primaere transitruter.

Designet af mobilitetslgsningen i Neerheden var fglgende:
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LetsGo

Nem adgang til to biler placeret centralt i Naerheden. Derudover
adgang til i alt 270 biler fordelt i Roskilde, Kebenhavn, Odense og
Aarhus.

Gratis oprettelse og gratis manedligt Plus medlemskab
(normalpris 465 kr. pr. maned) for alle tilmeldte i husstanden.
Timepris pa 40 kr. inkl. benzin, parkering, kerte km, fuld
selvrisikoforsikring, vejhjeelp, service og vedligehold.

Dagnpris fra 510 kr.

Ta'Med

50 kr. i velkomstkredit til de ferste ture.

Samkearsel organiseres i Ta’Med appen.

Passagerer betaler kun kostpris, og chaufferer far mulighed for at
dele karselsudgiften. Medlemskab inkluderer daekning af taxa,
hvis chauffer aflyser i sidste gjeblik.

Bycyklen

Beboere i Neerheden kan benytte Bycyklens elektriske delecykler
i Kebenhavn i 20 timer for kun 50 kr. Bycyklen star bl.a. ved de
fleste stationer, inkl. Hovedbanegéarden.

I SIMS har det varet interessant at gennemfgre en mobilitetsintervention i Naerheden

for at skaffe viden om MaaS-lgsningers potentiale i forbindelse med pendling og

hverdagsmobilitet i forstadsomrader. En stor del af befolkningen i Danmark bor nemlig

i forstadslignende omrader, og hvis MaaS-lgsninger skal vaere en faktor i at lgse

baredygtighedsudfordringerne pa transportomradet, er det vigtigt, at de ogsa kan

implementeres og fungere som et godt alternativ til privatbilen uden for de store byer.

2.4.2 Udrulning

I Neerheden blev tilbuddene formidlet til beboerne via lokale kanaler som nyhedsbrevet

fra NeerHeden P/S, NaerHedens hjemmeside og officielle Facebookside og via lokale

Facebookgrupper for beboere. Derudover har NeerHeden P/S omdelt et velkomstbrev

til nye beboere, som introducerede dem for LetsGo og Bycyklens tilbud i Nerheden.
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Bycyklen
Uddrag af omtale Bycyklens
tilbud pa hjemmesiden for
Neerheden.

Bycyklen star mange forskellige steder i Kebenhavn og ved de fleste stationer, inklusive Hovedbanegarden

Bycyklen

Nar du bor i Neerheden, kan du kabe 20 timers brug af Bycyklen
i Kebenhavn for kun 50 Kr.

Bycyklen star mange forskellige steder i Kabenhavn og ved de fleste stationer, inklusive Hovedbanegarden.
Et abonnement pa de elektriske bycykler gor det nemt at komme rundt i Kebenhavn. Hvis du bor i
Nerheden, og ofte rejser til Kebenhavn, tilbyder Bycyklen dig fleksibiliteten ved at kunne cykle rundt i
Kobenhavn uden besveeret og udgiften ved at tage egen cykel med i toget

2.5 Vidensstrategisk indsats i Folehavekvarteret

I Folehavekvarteret blev der ikke designet og afprgvet konkrete mobilitetslgsninger,
men i stedet gennemfgrtes en vidensstrategisk indsats.

Det viste sig tidligt i projektet, at to af projektets mobilitetsoperatgrer fandt det
vanskeligt at se et forretningspotentiale i at etablere sig i Folehavekvarteret. Denne
vurdering var baseret pa tidligere erfaringer fra investeringer i omrader med lignende
sociale profiler og mobilitetsdaekning. Skepsissen i forhold til at engagere sig i omradet
betgd, at egentlige mobilitetsinterventioner ikke var mulige, og indsatsen i omradet
matte derfor i hgjere grad tage et vidensstrategisk sigte. Udfordringerne med at skabe
en intervention i Folehaven gav projektet anledning til at inddrage en ny vinkel
omkring ulighed i forhold til mobilitet.?

I Folehavekvarteret har vi derfor arbejdet med en vidensstrategisk indsats, som
fokuserede pa at skabe opmarksomhed omkring de (mobilitets)udfordringer, som var
baggrunden for mobilitetsoperatgrernes skepsis. Samtidig gnskede vi at afbalancere
forteellingen om omradet ved ogsa at laegge vaegt pa de potentialer, kvaliteter og positive
udviklinger, der foregar i omradet, fx i forbindelse med omradefornyelsen.

Et fokuspunkt for indsatsen var at kortleegge og formidle beboernes oplevelser af
omradets mobilitet til de relevante aktgrer for at skabe synlighed og viden om

2 Se evt. Kristensen et al. (Forthcoming), hvor processen er beskrevet, og udfordringerne
analyseres og diskuteres ud fra en mobilitets-ulighedsvinkel.

28



kvarterets mobilitetsudfordringer — udfordringer, som udggr en selvstaeendig barriere
for etablering af nye delemobilitets- og MaaS-baserede lgsninger i lignende omrader.

I regi af projektet gennemfgrtes derfor trafikteellinger og en spgrgeskemaundersggelse
for at afdekke beboernes mobilitetsmgnstre, opfattelse af omradet og
mobilitetsforholdene i og omkring Folehaven. Ngglefund herfra beskrives i naste
afsnit.

Desuden opsatte SIMS-projektet en bod til begivenheden Folehaven Festival i september
2022 med tre aktiviteter til at afdeekke og vidensdele om Folehavens mobilitet:

- "Seet dit (klister)maerke” — pa to store plakater:

o Den ene plakat viste et kort over Folehavekvarteret. Her kunne beboere
med klistermaerker angive, hvilke steder de bedst kunne lide (stjerner) og
mindst kunne lide (sorte prikker).

o Den anden plakat viste en skala fra "Det kan jeg bedst lide” til "Det kan jeg
mindst lide”. Her kunne beboerne skrive nggleord eller sma udsagn om
kvarteret pa post-its og placere dem pa en skala for at vise, hvad der
fungerer og ikke fungerer for dem i deres hverdag.

- Postkort til projektpartnere og andre relevante mobilitetsaktgrer:

o Postkort dedikeret til Transportministeriet, Movia, LetsGo, Bycyklen,
Rejseplanen, FDM og et abent postkort, som beboerne selv kunne
adressere. Idéen var, at beboerne kunne udfylde postkortene, og vi kunne
videreformidlede budskaberne.

- Mini-base maps:

o Kort over omradet til at tegne pa og uddybe fortellinger, erfaringer og

gnsker

Tre forskere fra SIMS deltog i festivalen og
bemandede boden til Folehavekvarterets festival i
september 2022.
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Begivenheden blev dokumenteret i kortleegning, feltnoter og billeder. Nggleindsigter
fra arrangementet beskrives i nzaeste kapitel.

2.6 Deltagere

I det forste, etarige mobilitetseksperiment i Nordhavn deltog i alt 20 husstande. I
eksperimentet af fem maneders varighed deltog i alt 15 husstande.

I Naerheden deltog i alt 238 husstande i mobilitetseksperimentet.

Fra Folehaven deltog ca. 60 beboere, bgrn som voksne, i aktiviteterne i SIMS-boden. 60
personer besvarede spgrgeskemaundersggelsen.
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Kapitel 3 - RESULTATER FRA
MOBILITETSINTERVENTIONERNE

Her opridses de vigtigste erfaringer fra mobilitetsinterventionerne i et teet-hgijt
nyudviklet byomrade (Nordhavn) og i et teet-lavt nyudviklet forstadsomrade
(Naerheden). Kapitlet opridser ogsa potentialer og barrierer for udbredelse af
delemobilitet blandt virksomheder.

Der er indsamlet viden om mobilitetsinterventionerne og brugerne, og deres erfaringer
via individuelle interviews, fokusgrupper og gennem spgrgeskemaer.

I alt har SIMS foretaget 50 interviews, 9 fokusgrupper og to spgrgeskemaundersggelser
(en blandt interventionsdeltagere og en blandt beboere i Folehaven). Dertil kommer
analyse af brugsdata fra mobilitetsoperatgrerne.

3.1 Erfaringer fra etarigt MaaS-eksperiment i Nordhavn (taet, nyudviklet
by)

I alt 20 familier deltog i det etarige eksperiment, som lgb fra august 2021 til august
2022, og som gav familierne mulighed for pa favorable vilkar at afprgve delebiler,
delecykler og samkegrsel i praksis (se kapitel 2 for detaljeret beskrivelse af
mobilitetspakken). Af de tre delemobilitetslgsninger i pakken, var delebilsordningen
LetsGo med fast stamplads den lgsning, som flest familier afprgvede. En mindre del
brugte Bycyklen, og kun fa tilmeldte sig Ta’Med. Derfor er fokus i dette afsnit pa
delebilismens potentialer.

En deltager brugte delebilen arbejdsrelateret, mens familierne mere typisk valgte
delebilen til, nar det var darligt vejr, nar de skulle besgge familie uden for byen, nar
deres partner brugte husstandens privatbil, nar der skulle handles stort ind, eller nar de
skulle i sommerhus.

Deltagerne oplevede samme bevagelsesfrihed og fleksibilitet som ved at have egen bil.
Dertil kom en raekke ekstra positive gevinster:

- Gladen ved at have en mobilitetspraksis, som stemmer overens med éns grgnne
veerdier.

- Erfaringen af, at det er gkonomisk rentabelt ift. at have egen bil — iszer i omrader,
hvor parkering er dyrt (som fx i Nordhavn).

- Friheden til at planlaegge éns dag og bruge de transportmidler, der giver bedst
mening i den konkrete sammenhaeng.

- Nemheden ved at parkere og finde bilen, nar delebilen har fast stamplads.

- Sikkerheden i at vide, at man kan fa fat i en bil, hvis det bliver ngdvendigt.
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Mange angav parkeringsforhold som en vigtig, positiv kvalitet ved at bruge delebilen.
Parkering er nemmere med delebil, og det var derfor vigtigt for de fleste deltagere, at
bilerne havde fast parkeringsplads. Deltagerne papegede ogsa, at antallet og
spredningen af biler er vigtig, sa man kan vaere sikker pa at fa fat i én, og sa man ikke
skal bevaege sig for langt for at fa fat i en. Afstanden til delebilen har betydning for
brugen. Det skal ikke veere ngdvendigt at tage anden transport derhen, hvis det skal
veere et meningsfuldt alternativ til andre transportformer. I taet bebyggede byomrader,
hvor parkering af privatbil lige ved bopal ikke ngdvendigvis er en mulighed, har
delebilen saerligt gode muligheder for udbredelse, idet vores undersggelse viser, at
afstanden mellem hjem og transportmiddel har stor betydning for, hvilket
transportmiddel, man benytter sig af.

Delebilsbrugerne papegede ogsa, at bilens stand og renhed var en vigtig faktor for
oplevelsen af at kgre i delebil. Her udmaerkede LetsGo-bilerne sig i forhold til andre
delebilsordninger, som deltagerne havde erfaringer med, fordi renggringsstandarden
generelt oplevedes som hgj. Udfordringer ved delebilisme er, at sluttidspunktet for
turen kan vaere stressende (hvis der er en booking pa bilen umiddelbart efter), og at
man med delebilen savner muligheden for at kunne udlane en bil til sine voksne bgrn,
ligesom man ville kunne med sin egen bil.

Deltagerne papeger, at de generelt finder det alt for billigt at parkere i Kgbenhavn (uden
for Nordhavn) i forhold til, hvor meget plads biler optager. De billige parkeringslicenser
ses som en stor barriere i forhold til at skabe mere baeredygtig mobilitet i byen. I
forlaengelse af det, veerdsaetter deltagerne fra Nordhavn, at deres bydel er mindre
bilbelastet. Det ggr det rart og trygt at feerdes i gaderne og giver mindre larm og
forurening i bydelen.

LetsGo-delebilerne har logoer pamalet siderne, og det var noget, som havde betydning
for deltagerne — men pa meget forskellig vis. De tydelige logoer opfattedes som bade
ligegyldigt, kikset og godt, athaengigt af hvilken type identitetsmarkgr, deltagerne ser
delebilisme som. Er det fx et tegn pa, at man er “firstmover” eller fattig? Hvordan
omgivelserne afkoder logoet og opfatter delebilisme pavirker oplevelsen og omfanget
af at bruge delebil. Der bestar derfor et vigtigt stykke arbejde i at udbrede de positive
forteellinger om delebilisme — folk vil gerne kgre rundt med logoet, nar de anser det for
en positiv markgr. For at fremme delebilisme kan man derfor med fordel bade arbejde
med at udbrede bilerne i byens rum, men ogsa arbejde strategisk med at udbrede de
positive fortaellinger om delebilisme blandt byens borgere.
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3.2 Erfaringer fra MaaS-eksperiment med kollektiv transporti
Nordhavn (taet, nyudviklet by)

I april 2022 blev den udvidede MaaS-lgsning, hvor ogsa kollektiv transport var
integreret, udrullet i Nordhavn. Femten husstande tilmeldte sig eksperimentet. Det var
deltagere, der typisk havde en forudgaende erfaring med delemobilitetslgsninger — fx
delecykler (fx Donkey Republic), at dele en bil med et familiemedlem eller bruge free-
floating delebiler (fx GreenMobility). De havde altsa allerede etableret en eller anden
form for delemobilitetspraksis og sggte med deltagelse i eksperimentet at udvide
horisonten.

Alle husstande benyttede sig af kollektiv transport, hvilket underbygger vigtigheden af
kollektiv transport som "rygraden” i MaaS lgsninger. Majoriteten af deltagerne i den
udvidede MaaS-lgsning brugte ogsa LetsGo, fa brugte Bycyklen, og kun en enkelt
afprgvede Ta’Med. Deltagerne i Nordhavn oplevede generelt ikke, at Ta’Med passede
ind i deres hverdagsmobilitet. Nogle havde en opfattelse af, at samkgrsel var ufleksibelt
og kraevede for meget planleegning. En enkelt forsggte at benytte Ta’Med, men uden at
finde andre samkgrende pa ruten.

De, fa, der afprgvede Bycyklen, havde positive erfaringer. De fortalte, at den var en god
mulighed, hvis man har brug for en elcykel en gang imellem, og at det er et godt
alternativ, nar man har teenagebgrn, der kan finde pa at lane husstandens gvrige cykler.
Bycyklen blev ogsa brugt til byture i kombination med fx taxa for at undga at efterlade
privatcyklen langt fra hjemmet, nar fx taxa benyttes til hjemturen. I hverdagen foretrak
deltagerne dog at bruge egen cykel. Ingen af deltagerne brugte Bycyklen som en lgsning
for last eller first mile situationer — dvs. til at komme til eller fra et kollektivt
trafikmiddel. Bycyklens potentiale bestar saledes i at veere en ekstra (el-)cykel, der kan
traede til, nar hverdagslogistikken ikke kan lgses med den private cykel. En statistisk
analyse af Bycyklens brugsdata, udfert i SIMS, underbygger, at Bycyklen forst og
fremmest anvendes til "fulde ture” og ikke som en del af "transportmiddelkaeder” (se
SIMS-rapport D2.1).

De fleste deltagere angav, at de sa en kombination af kollektiv transport og delebiler
(med fast stamplads og free-floating) som den mest relevante mobilitetslgsning i
forhold til deres hverdagsliv. En del pegede ogsa pa cykler som et interessant element.
Her var der ud over delecykler ogsa interesse for cykler, der kunne leases i laengere tid.
Den fglgende figur viser deltagernes besvarelser pa spgrgsmalet "Hvilke lgsninger skulle
indga i en samlet mobilitetspakke for at den ville veere (endnu mere) relevant for dig?”
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Respondenter

Kollektiv transport (bus, tog og metro) 67% 6

Delebiler med fast p-plads (fx LetsGo) 78% 7

Bybiler (fx ShareNow, GreenMobilitiy) 78% 7

Elektriske delecykler (fx Bycyklen eller Lime) 22% 2

Almindelige delecykler uden el (fx Donkey 0% 0
Republic)

Leasing aftale til egen cykel (fx Swapfiets) 33% 3

Deleordning med elektriske ladcykler 1% 1

Elektriske labehjul (fx Voi) 11% 1

Samkersel (fx Ta'Med eller GoMore) 11% 1

Langdistancebusser (fx Kombardo eller Flixbus) 22% 2

Taxa 33% 3

Ved ikke | 0% 0

0% 25% 50% 75% 100%

Besvarelser pa sporgsmalet "Hvilke lgsninger skulle indga i en samlet mobilitetspakke for at den
ville veere (endnu mere) relevant for dig?” Bemcerk, at der kun indgar syv besvarelser. De
efterfolgende fokusgrupper bekreefter dog billedet ovenfor.

Mange af de oplevelser, som deltagere i det etarige eksperiment beskrev i forhold til
delebilisme, genfandt vi blandt deltagerne i dette eksperiment. Men som noget nyt
efterlyste deltagerne ogsa "laekre” mellemklassebiler i delebilsordningen. En mandlig
deltager i 50’erne beskrev en oplevelse af, at lgsningen er malrettet et yngre segment,
fordi mange af bilerne enten er bybiler til unge pa sma ture eller stationcars til
bgrnefamilier pa weekendtur, mens han selv var midaldrende og vaerdsatte at kgre i en
"laekker” bil, nar han lejlighedsvis kgbte sig adgang til en bil.

I forlengelse af det mente nogle, at den konkrete delebilslgsning var "dyr ift. hvilken
bil, man far”. De samme personer navnte, at "ingen gider manuelt gear”, nar man kun
kgrer bil lejlighedsvist, og at man er ngdt til at veere ret ligeglad med biler for at synes,
det er attraktivt at kgre i en Toyota Aygo. Udtalelserne peger pa, at delebilsordningen i
sin nuvaerende form ikke appellerer til et aldre segment, som har holdninger til bilers
udtryk og komfortniveau fra fx tidligere bilejerskab, og som laegger identitet i, hvilken
bil, de kgrer. Det knytter an til den tidligere pointe omkring logoet pa bilerne, og at et
fokuspunkt fremadrettet med fordel kan vaere at arbejde med forteellinger om og
forstaelser af de signaler, man sender som delebilist. Dette viser, at delebilsbrugere i vid
udstraekning er indlejret i de samme symbolske og sociale logikker, som omgaerder
privatbilen. Nemlig at bilen er markgr for identitet og social status — hvilket er pavist i
mange tidligere studier (se fx Heinen, 2016). For nogle delebilister kan dét at kgre i
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delebil, signalere omtanke for klima og miljg og vere en attraktiv markegr af et aktivt
fravalg af privatbilen. Men for mange andre — og is@er dem, som ikke ville vaelge delebil
af miljgmeessige eller ideologiske arsager — kan selvsamme symbolske betydning virke
afskreekkende. Derfor kan det vaere hensigtsmaessigt at tilpasse forteellingen om
delebilen pa mader, sa det ikke kun handler om den miljgmassige gevinst, men ogsa
fremhaever nogle af de mere gkonomisk-praktiske kvaliteter ved at benytte delebil. Det
vil sige de positive gevinster, som blev beskrevet i forrige afsnit.

3.3 MaaS-lesningers potentialer og barrierer for virksomheder

SIMS-projektet undersggte mulighederne for udbredelse af MaaS-lgsninger og
delemobilitet i forhold til virksomheder og arbejdspendling i Nordhavn, hvor en serlig
mobilitetspakke til virksomheder blev udbudt. Mens virksomhederne gerne ville
deltage i de indledende forundersggelser i SIMS-projektet, var de tilbageholdende i
forhold til at deltage i mobilitetseksperimenterne. I den forbindelse afslgrede vores
virksomhedsrettede undersggelser en raekke barrierer i forhold til delemobilitet til
erhvervskgrsel og pendling.

For det forste papegede mange, at det er sveert som arbejdsgiver at blande sig i
medarbejdernes hverdagstransport. Det knytter sig til deres privatliv, og privatsfeeren
og hverdagens logistiske puslespil er medarbejdernes eget domane. Virksomhederne
understregede, at der er en uudtalt greense for, hvad en arbejdsgiver kan blande sig i.

I forhold til samkgrsel papegede flere, at det er udfordrende at kgre sammen for
medarbejdere pa arbejdspladser med fleksibel arbejdstid. En informant fra en
arbejdsplads med forholdsvist faste arbejdstider fortaller, at de allerede har en slags "in-
house” samkgrselsordning, idet de sammensatter arbejdshold efter hvilke
medarbejdere, der kan samkgre pa arbejde. For nogle er muligheden for at skabe
feellesskaber gennem samkgrsel tiltalende, mens det for andre fremstar afskraekkende,
fordi der heri kan ligge en (usagt) forventning om et socialt samvaer med kollegaer, der
raekker ud over selve arbejdsdagen. Vi finder altsa, at samkgrselspotentialet hos
virksomheder athaenger af virksomhedskulturen og maden, arbejdet er organiseret pa,
og at der pa de steder, hvor samkgrsel er mest oplagt, kan fremvokse lokale lgsninger.

Ser vi pa potentialerne for delecykler, kan vi starte med at konstatere, at i hovedparten
af de virksomheder, SIMS-projektet har vaeret i kontakt med, cykler flertallet af
medarbejderne. I enkelte tilfeelde er der en ligelig fordeling mellem cykel og bil.
Nordhavn er karakteriseret ved et tet bebygget omrade, og ogsa mange af
medarbejderne bor i teette byomrader, og blandt dem mgdte vi en dominerende
opfattelse af privatcyklen som den bedste, hurtigste og grgnneste transportform. Den er
derfor svaer at konkurrere med. Flere papegede potentialet for at flytte bilister over til
elcykler. Her blev isar elcykler pa bruttolgnsordning fremhaevet. Potentialet for
Bycyklen i forhold til virksomheder ser pa baggrund af vores materiale ud til at have
begraenset omfang. Selvom cyklen er et udbredt transportmiddel bade til
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arbejdspendling og virksomhedsbrug, kan det vaere svart for Bycyklen at konkurrere
med privatcyklen og en elcykel pa bruttolgnsordning.

Generelt talte mange af virksomhederne om, at bruttolgnsordninger har potentiale til at
@ndre pa mobilitetspraksisser. Som det ser ud i dag, er bruttolgnsordninger i form af
firmabiler ikke ualmindeligt, og det er virksomhedernes erfaring, at det fremmer kgrsel
i privatbil. To virksomheder navnte et gnske om at skabe bruttolgnsordninger med
gode cykler. Indsigterne fra virksomhederne peger pa, at skal baeredygtig mobilitet
vinde udbredelse via virksomheder, kan vi med fordel arbejde med potentialet for
bruttolgnsordninger med andre mobilitetslgsninger end privatbilen (firmabilen),
herunder abonnementer til delelgsninger.

3.4 Erfaringer fra MaaS-eksperiment i Naerheden (nybygget
forstadsomrade)

I det nybyggede forstadsomrade Naerheden orienterede deltagerne sig primaert mod
delebiler med fast stamplads fra LetsGo. Enkelte tilmeldte sig samkgrselsordningen
Ta’Med, mens der ikke var deltagere, som oplevede et behov for at have adgang til
Bycyklen i forbindelse med togrejser til Kgbenhavn. Flere pegede dog pa potentialet
ved at have adgang til elcykler i omradet som alternativ til en bilbaseret mobilitet.

Beboerne talte om delebilerne som en positiv kvalitet ved omradet — ogsa dem, som
ikke selv brugte dem. Beboerne i Naerheden beskrev, hvordan delebilerne bidrager til
omradets "grgnne image”, og — ikke mindst — at de indgik som en vaesentlig faktor i
deres overvejelser omkring at flytte til omradet, fordi det teenkes ind som en alternativ
mulighed i forbindelse med fremtidige endringer i mobilitetsbehovet. Nogle talte om
delebilerne som noget, der indgik i deres langsigtede planer, fx nar man skal
pensioneres og man ikke leengere har rad til eller behov for en privat bil. En enkelt
bgrnefamilie afskaffede privatbilen efter at vaere flyttet til omradet, da de oplevede, at
delebilsordningen kunne dakke deres behov. Familien beskrev, hvordan de gerne ville
vise deres bgrn, at man kan ggre noget andet end at kgre rundt i bil hele tiden. De er
saledes et eksempel pa, at modfortaellinger til den udbredte forestilling om, at "nar man
har bgrn, skal man ogsa have bil” ogsa eksisterer i en forstadskontekst som Naerheden.
Derfor var bade brugere og ikke-brugere @rgerlige over, at LetsGo-delebilsordningen
ophgrte i Naerheden ved arsskiftet 2021/22, fordi lgsningen, selvom NaerHeden P/S
siden 2018 havde betalt for interesserede beboeres manedlige medlemskab af LetsGo,
ikke naede at etablere et gkonomisk fodfaeste i lgbet af interventionsperioden. Det
kunne konstateres, at beboerne kun i meget begraenset omfang brugte delebilerne
gennem ordningens fire ar.

Betyder det, at delebilslgsninger ikke kan fungere og vare rentable i forstaeder? Nej,
viser en sammenligning af forskellige delebilslgsninger i forstaeder, som SIMS projektet
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har foretaget3. LetsGo var én ud af i alt tre delebilsordninger, som opererede i
Narheden og lignende forstadsomrader i perioden. Undersggelsen peger pa, at fordi
forstadens materielle og sociale betingelser er nogle andre end storbyens, stiller den
nogle andre krav til delebilsordningerne end byen. Mens LetsGo-ordningen er fgdt i og
designet til en bykontekst (LetsGo opstod som en led i sammenlaegningen og
professionaliseringen af en kgbenhavnsk og en arhusiansk delebilsordning), er de to
andre delebilslgsninger i hgjere grad samtaenkt med konkrete boligkomplekser og
udsprunget af lokale faellesskaber. Det er altsa delelgsninger, som i hgjere grad er
tilpasset forstadens faellesskaber, fysiske planleegning og infrastruktur. Saerligt den ene
lgsning var succesfuld — den havde eksisteret i mange ar, havde mange brugere og var
gkonomisk rentabel. Vores studie konkluderer derfor, at udbredelsen af delebilsme i
forstaden er muligt — ogsa selvom det ikke lykkedes at etablere LetsGo-ordningen i
Nzrheden. Men det kraever, at lgsningerne tilpasses de anderledes rammebetingelser i
forstaden, og at der arbejdes mere aktivt med at forankre lgsningerne i lokale
feellesskaber.

3.5 Resultater fra vidensstrategisk indsats i Folehavekvarteret

I Folehavekvarteret var det ikke muligt at igangsatte mobilitetsforsgg i regi af SIMS
grundet manglende investeringsvillighed bland mobilitetsaktgrer. I stedet arbejdede vi
med at synligggre de mobilitetsudfordringer, beboerne oplevede, og som
mobilitetsaktgrernes manglende investeringsvillighed knytter sig til. En del af dette
arbejde handlede ogsa om at belyse mobilitetsuligheden mellem forskellige byomrader.
Nogle omrader er bedre betjent og betjenes af flere forskellige mobilitetslgsninger end
andre. Det har konsekvenser for, hvor nemt eller besvarligt beboernes hverdagsliv
bliver, hvilke hvilke muligheder, man har for at komme pa arbejde, til sociale
aktiviteter, kgbe ind, mv, samt éns muligheder for at transportere sig pa en mere
baredygtig made. Der findes store mobilitetsforskelle — selv inden for en by som
Kgbenhavn, der ellers ikke har sa store gkonomiske og sociale skel, som mange andre
hovedstaeder i Europa. Det viser SIMS-projektets sammenligninger mellem isaer
Folehavekvarteret og Nordhavn. At det ikke lykkedes at igangsaette et MaaS-
eksperiment i Folehavekvarteret — mens det lykkedes at iveerksette flere tiltag i
Nordhavn - bekraefter, og forsteerker, mobilitetsuligheden byomraderne imellem.
SIMS-projektet viser, at mobilitetsulighed ikke kun er problematisk i et socialt
perspektiv, men ogsa har negativ betydning for muligheden for at skabe en baeredygtig
fremtidig mobilitet, fordi grenne lgsninger ikke er tilgaengelige for alle.*

De vidensrettede aktiviteter, vi i stedet ivaerksatte i Folehavekvarteret, viste, at noget af
det, der szerligt har betydning for omradets beboere og deres mobilitet, er de to store

3 Se Lindberg, M. R., Christensen, T. H,, Friis, F. & Grindsted, T. S. (Forthcoming). Rethinking
Automobility in the Suburb: Experiences with tailoring car sharing to suburban life in Denmark

4 Denne pointe er uddybet i artiklen af Kristensen, Lindberg & Freudendal-Pedersen
(forthcoming).
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veje (Folehaven/Ring 02 og Gl. Kgge Landevej), der omkranser omradet, og de darlige
muligheder for at krydse dem. I regi af projektet gennemfartes en for eksempel en
sporgeskemaundersggelse, hvor en tredjedel af de besvarelserne pegede pa, at det er
sveert at bevaege sig frem og tilbage mellem Folehaven og den gvrige by.

En trafiktaelling foretaget over tre dage understreger billedet af, at bilen er det
transportmiddel, som har de bedste vilkar i og omkring Folehavekvarteret, og ogsa er
det, der benyttes mest.

Trafiktcelling foretaget over tre dage i foraret 2022 pa fire forskellige spots 1 og omkring
Folehavekvarteret. Diagrammernes varierer i storrelse alt efter, hvor mange trafikanter der i
gennemsnit observeredes pa spottet pr. dag. Gul indikerer andre mobilitetsformer end bil, cykel
eller gang.

Pa tvaers af alle fire spots udger bilister minimum halvdelen af alle trafikanter. CyKklister,
fodgaengere og andre trafikanter star tilsammen for halvdelen eller mindre end
halvdelen af al trafik i og omkring Folehavekvarteret.
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De brede veje med hgje fartgraenser giver biler forrang for alle andre former for
mobilitet, inklusiv baeredygtige og sunde mobilitetsformer. Selv lyskrydsene er
indrettet til biler, med kortvarigt grent for fodgaengere. Det skaber en oplevelse af
isolation, hvor vejene fungerer som trafikmure, der adskiller omradet fra omgivelserne.
Varst gar det ud over allerede mobilitetsbegraensede grupper sasom aldre, bgrn og
bevagelseshammede. Denne mobilitetsbegraensning fgles endnu steerkere grundet
restrukturering af den offentlige transport i omradet, heriblandt nedlaeggelse af
Ellebjerg St. (nu Ny Ellebjerg St. én kilometer laeengere vaek fra omradet) og en lokal
busrute igennem omradet. Hvorvidt delemobilitet, fx i form af elcykler og delebiler,
kan spille en rolle i forhold til at handtere nogle af Folehavekvarterets
mobilitetsudfordringer, har desvearre ikke veeret muligt at undersgge i regi af SIMS-
projektet. Vores undersggelser peger dog pa, at den fysiske indretning af omradet og
prioriteringen mellem trafikformer i beboernes levede hverdagserfaring skaber en
indskrenkning deres daglige mobilitet og forhindring for at fremme baeredygtig
mobilitet.

3.6 Mobilitetsforsegenes konklusioner

SIMS-projektets eksperimenter viser, at szerligt de mere simple MaaS-lgsninger som
kombinationen af delebil og kollektiv transport har et potentiale til at vaere et attraktivt
alternativ til privatbilen. Det har de sarligt i teet bebyggede byomrader og byomrader,
hvor parkering er dyr eller svert tilgaengelig — men ogsa i forstadsomrader efterspgrger
beboerne alternativer til privatbilen, bade pa baggrund af grgnne vardier og for at have
muligheden for at bevare mobilitet i fremtidige livsfaser, hvor beboernes
mobilitetsbehov vil ndre sig, fx fordi man selv og/eller bilen skal pensioneres.

Deltagerne i SIMS’ mobilitetsinterventioner fremhaevede, at de med delebiler med fast
stamplads oplevede samme bevagelsesfrihed og fleksibilitet som ved at have egen bil.
Dertil kom en rakke ekstra gevinster sasom glaeden ved at have en mobilitetspraksis,
der stemmer overens med éns grgnne vaerdier, erfaringen af at det er gkonomisk
rentabelt ift. at have egen bil, friheden til at bruge de transportmidler, der giver bedst
mening i den konkrete sammenhang, nemheden ved at parkere og finde bilen, nar
delebilen har fast stamplads, og sikkerheden i at vide, at man kan fa fat i en bil, hvis det
bliver ngdvendigt.

Deltagerne i eksperimenterne fortaller generelt om glaeden ved faerre biler i deres
lokalomrade, og de argrer sig over, at parkering i Kgbenhavn generelt er billigt, hvilket
er en afggrende faktor i forhold til privatbilen fortsat er attraktiv for mange.

Vores eksperimenter viser ogsa, at der hersker mange forskellige opfattelser af
delebilisme — fra "cool til kikset”. Derfor giver det mening at arbejde med bilernes
estetiske udtryk og de udbredte fortellinger om delebilisme for derigennem at aendre
de forstaelser, meninger og identiteter, der knytter sig til delebilisme i dag.
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De virksomhedsrettede undersggelser i SIMS-projektet peger pa, at potentialet for
udbredelse af delelgsninger via virksomheder bgr afsgges i bruttolgnsordninger med
abonnementer til delelgsninger.

Udfordringerne med at gennemfgre et forsgg i Folehavekvarteret haenger sammen
med, at dette omrade generelt er mindre mobilitetsmaessigt velbetjent end fx
Nordhavn, og at flere af projektets semiprivate aktgrer var tilbageholdende med at
investere i omrader, som forbindes med ressourcesvaghed — bade i forhold til
sociogkonomiske og mobilitetsmassige ressourcer. Vi finder, at bade forstaelser,
forteellinger og infrastrukturer omkring et omrade har betydning for, hvad der bliver
muligt hvor og for hvem. Projektet belyser herved den mobilitetsulighed, der hersker
mellem forskellige omrader — selv i en relativt lige og integreret by som Kgbenhavn —
med konsekvenser for hvor let eller besvarligt det bliver for beboerne at bevage sig
rundt. Mobilitetsulighed og dens konsekvenser er generelt underbelyste fenomener,
men ikke desto mindre vigtigt at tage hgjde for, nar vi arbejder med fremtidens
baredygtige mobilitetssystemer — for at sikre, at vi udvikler lgsninger, som passer til
alle omrader af byen.

Mere overordnet viser erfaringerne fra samarbejdet mellem SIMS-projektets gruppe af
partnere, at i forhold til at skabe integrerede MaaS-lgsninger pa tvers af private savel
som offentlige delelgsninger, er is@r organisatorisk-praktiske udfordringer af central
betydning. Blandt projektets partnere herskede en udbredt velvilje til at sgge at skabe
feelles lgsninger og samarbejder. I praksis udfordres dette dog af, at integrationen pa
tveers af lgsninger og udbydere er en serdeles kompleks opgave pa iser to omrader: For
det forste er der store udfordringer knyttet til den konkrete og praktiske opgave med at
integrere forskellige lgsninger og data-flows pa en made, sa de fremstar som én samlet
service for brugerne. For eksempel viste projektet, at det ikke var muligt at integrere
tilmeldingsprocedurerne, sa brugerne kunne tilmelde sig den samlede pakke af
lgsninger via en og samme tilmeldingsside — endsige at skabe en faelles afregningsform.
Forskellige udbydere har forskellige lgsninger, som ikke kan tale med hinanden
(manglende interoperabilitet). Dette kunne tale for at fremtidige pakkelgsninger bgr
udvikles af tredje parter, som kan koordinere og integrere kommunikationen mellem
bruger og udbydere. Det gaelder iseer, hvis der teenkes stgrre mobilitetspakker med
mange lgsninger samlet. For det andet opererer udbyderne med meget forskellige
forretningsmodeller og abonnementsformer, hvilket giver udfordringer i forhold til at
skabe en samlet, integreret betalingslgsning. Selv hvis det lykkes at skabe en integreret
brugergraenseflade mod brugerne (fx en mobilapp), ville det stadig vaere en udfordring
at kommunikere de meget forskellige abonnementsformer for forskellige lgsninger til
brugerne. Der kunne endog vare en risiko ved at integrere de meget forskellige
lgsninger — og deres forskellige afregningsformer — inden for den samme ramme, idet
det kunne skabe stgrre forvirring blandt brugerne om de forskellige mader brugen af
lgsningerne afregnes pa end hvis lgsningerne blev tilgaet via forskellige apps. Sadanne
forhold bgr tages i betragtning ved fremtidige forsgg med udvikling af integrerede
MaaS-lgsninger.
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Projektet har vist, at privatbilen som ideal for hverdagens mobilitet stadig er
fremherskende blandt mange beboere i byen. Dette er en staerk, kulturel fortelling, som
stadig spiller en stor rolle for borgernes forstaelse af deres eget behov for mobilitet savel
som for maden byen planlaegges og indrettes (fx ved diskussionen om adgang til
parkeringsareal og p-normer). Det er derfor en central konklusion og anbefaling fra
SIMS, at skal man opna reel baeredygtig omstilling af transportomradet, herunder for
alvor fremme delemobilitet og MaaS-lgsninger som alternativer til privatbilisme,
forudseetter det tiltag, som ger det svaerere at vaere privat bilejer. Det kan veere
gkonomisk i form af at ggre det dyrere at benytte egen bil, men endnu vigtigere bgr der
gennemfgres fysiske tiltag, som sikrer mindre plads til privatbiler og mere plads til
alternative transportformer. Sa leenge vi fortsat har en by- og trafikplanleegning, der
overordnet set favoriserer privatbilen, er det svaert at se, hvordan alternative,
baredygtige lgsninger skal opna markant stgrre udbredelse.
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