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Introduktion

Delemobilitet rummer et stort potentiale for at styrke
beeredygtig mobilitet i forsteeder, kabsteeder og land-
kommuner. Delebiler og delecykler styrker den kollek-
tive transport ved at give borgerne adgang til fleksibel
transport, reducerer behovet for private biler og bidra-
ger til kommunale mal om klima, sundhed, beskasfti-
gelse og sammenhangende mobilitetstilbud.

Erfaringerne viser dog, at delemobilitet i disse geo-
grafier sjeeldent lykkes som et hurtigt pilotprojekt eller
en teknisk lgsning, der kan kopieres direkte fra stagrre
byer.

Denne handbog er saledes udviklet til forstaeder,
kgbstader og landkommuner, der gnsker at arbejde
langsigtet og leeringsbaseret med delemaobilitet. Den
bygger pa konkrete erfaringer fra danske kommuner,
interviews med operatarer og trafikselskaber samt
workshops med kommunale medarbejdere, der til daglig
arbejder med planleegning, drift, klima, sundhed, kom-
munikation og borgerdialog.

H&ndbogen tager udgangspunktien

central erkendelse:

Delemobilitet er ikke kun et mobilitetstilbud - det er en
forandringsproces udenfor de sta@rre byer. Brug, accept,
gkonomi og drift modnes over tid og kraever tydelig
organisering, politisk opbakning og lgbende justeringer.

Erfaringerne viser samtidig, at delemobilitet kreever en
aktiv kommunal indsats. Samarbejde med operatgrer og

lokale aktgrer, kommunikation, dataarbejde og justering
af lgsninger tager tid og ressourcer - seerligt i opstarts-
fasen - 0g bgr derfor planlazgges som en del af driften,
ikke som en midlertidig ekstraopgave.

Derfor fokuserer handbogen ikke kun pa, hvad man kan
gere, men i hgj grad pa hvordan kommuner kan gribe
arbejdet an i praksis. Det geelder organisering pa tveers
af forvaltninger, samarbejde med operatgrer og part-
nere, brug af data til leering og beslutningstagning samt
kommunikation, der skaber forstéelse, tryghed og lokal
opbakning over tid.

Indholdet er malrettet kommuner uden for de starste
byer, hvor befolkningstaetheden er lavere, rejseman-
strene mere spredte, og efterspargslen ofte mere sar-
bar end i teette byomrader. Her kan delemobilitet sjael-
dent baseres p& hgj volumen og spontan brug alene.

Vigtige forudszetninger

Vigtige forudsaetninger for at lykkes med
delemobilitet uden for de sterre byer:
Langsigtet politisk og organisatorisk
forankring
Lgsningen skal tage udgangspunkt i lokale
mobilitetsbehov
Kontinuerlig kommunikation og lokale
partnerskaber er afggrende

Handbogen kan
bruges som ...

stgtte i den tidlige idé- og beslutningsfase
inspiration til organisering, samarbejde og
partnerskaber

opslagsveerk i opstarts- og driftsfasen
feelles reference i dialogen med politikere,
operatgrer, trafikselskaber og lokale aktarer

Udgangspunktet for hdndbogen er, at der ikke findes én
rigtig model, og at delemobilitet ikke nadvendigvis er
relevant eller hensigtsmeessig alle steder. Anbefalin-
gerne peger derfor pa forskellige veje, skaleringsmulig-
heder og fravalg afhaengigt af, om kommunen er en for-
stadskommune, en kgbstad eller en landkommune, og
afhaengigt af lokale behov, prioriteringer og ressourcer.

Handbogen leegger ogsé veegt pé betydningen af fysisk
kvalitet og orden i byrummet. Erfaringerne viser nemlig,
at synlige, velplacerede og velorganiserede lgsninger
er afggrende for borgeraccept - isaer i opstartsfasen

- mens utilstreekkelige lasninger kan skabe modstand
0g negative fortaellinger, som er svaere at rette op pa
senere.

Handbogen praesenterer ikke best practice og feerdige
lgsninger, men giver interesserede kommuner et solidt,
praksisneert grundlag for at traeffe informerede valg,
undga kendte faldgruber og opbygge delemobilitet, der
giver mening lokalt - og som kan justeres, forankres og
fungere pa den lange bane.
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Delemobilitet i denne handbog

I denne hadndbog bruges begrebet "delemobilitet” om
feelles, delte transportlgsninger, som stilles til radighed
for flere brugere og kan benyttes efter behov - uden
privat ejerskab.

Handbogen omfatter saledes:

Delecykler
O Bade almindelige cykler og elcykler

Delebiler

O Primeert elbiler, da de fleste operatarer har elbiler

O Lgsninger med fast stamplads, der skal afhentes og
afleveres pa bestemte reserverede pladser og free
floating bybiler, der kan afhentes og stilles inden for
en bestemt zone

Handbogen omfatter ikke:

Delelgbehjul (e-lgbehjul)

Disse er bevidst afgraznset fra hdndbogen, da de adskil-
ler sig vaesentligt i forhold til brugsmanstre, requlering,
trafiksikkerhed, byrumspavirkning og kommunale
styringsbehov.

Samkersel

Samkarsel er ligeledes afgraenset fra hdndbogen, da
lgsningen i hgjere grad er baseret pa koordinering
mellem private bilister og passagerer frem for drift af
feelles karetgjer.

Geografi betyder noget

Teet pa starre by.

Mange ture pa tveers af
kommunegraenser.

Hgjt bilejerskab.

Delemobilitet fungerer godt til
first/last mile.

Delebiler kan som supplement til
kollektiv transport reducere
behovet for at eje en bil.

Tvaerkommunalt samarbejde er
vigtigt.

Mellemstor hovedby med opland.

Mobilitet mod og fra
hovedbyen.

Hojt bilejerskab.

Delecykler kan erstatte
korte bilture.

Delebiler kan erstatte
bil nr. to.

Lokal forankring og fysisk kvalitet

er afggrende.

Store afstande, lav teethed.

Fa alternativer til bilen.

Bilen dominerer.

Delemobilitet skal malrettes
konkrete behov.

Stabil drift vigtigere end hurtig
udbredelse.

Succes males i funktion
- ikke volumen.

o~ |
Q

Delemobilitet og geografi
- kort sagt

Delemobilitet skal tilpasses lokale mobilitets-
manstre og geografi. Der findes ikke én model,

der passer alle.
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GEMINI og Delemobilitet i forstaederne

Handbogen bygger p& erfaringer fra to besleegtede
projekter om delemobilitet i forsteeder, hvor Region
Hovedstaden har veeret projektejer.

Det ene projekt er EU-projektet GEMINI, hvor delemobi-
litet er blevet afpravet og udviklet i en konkret kommu-
nal hverdag i Rudersdal Kommune i Nordsjeaelland. Det
andet er projektet Delemobilitet i forstaederne, hvori alt
ni forstadskommuner i Region Hovedstaden har delta-
get med hver deres lokale forudseetninger, udfordringer
og prioriteringer. Tilsammen repraesenterer projekterne
et bredt udsnit af danske forstadskommuner med rela-
tivt lavere teethed, hgjt bilejerskab og mange daglige
rejser pa tvaers af kommunegraenser.

| begge projekter har fokus vaeret pa, hvordan delemobi-
litet - szerligt delecykler og delebiler - kan fungere som
et reelt supplement til den kollektive transport og som
alternativ til privat bil i geografier, hvor Igsningerne ikke
kan baseres pa storbyens volumen eller spontane brug.
Projekterne har arbejdet med hele kaeden fra planleeg-
ning og organisering til fysisk infrastruktur, samarbejde
med operatgrer, kommunikation med borgere samt
drift, data og Igbende justeringer.

Erfaringerne fra projekterne er opbygget gennem kon-
krete tests, lokale tilpasninger og daglig drift. De viser
bade, hvad der kan fungere, og hvor udfordringerne
typisk opstar, nar kommuner arbejder med delemobili-
tetien forstadskontekst.

Handbogens anbefalinger tager direkte afsaet i projekt-
deltagernes erfaringer. Disse er efterfglgende blevet
valideret og kvalificeret gennem workshops og dialog
med trafikplanlaeggere fra kommuner og trafikselskaber
fra hele Danmark. P4 den made kombinerer hdndbogen
praksiserfaringer fra Region Hovedstadens forstads-
kommuner med et bredere nationalt perspektiv og
sikrer, at anbefalingerne er relevante, realistiske og
anvendelige p& tvaers af kommunetyper.

Handbogen samler dermed feelles leering fra flere kom-
muner og omseaetter den til et praksisnaert grundlag for
kommuner, der @nsker at arbejde strategisk, langsigtet
0g lokalt forankret med delemobilitet.

Handbogen er udviklet
i et samarbejde mellem ...

Region Hovedstaden har som projektejer og
central akter i bade GEMINI og Delemobilitet
i forsteederne bidraget med erfaringer fra et
regionalt perspektiv.

Rudersdal Kommune og gvrige kommuner har
bidraget med kommunale erfaringer fra plan-
laegning og drift af lokale projekter.

Operatgrer og samarbejdspartnere har bidraget
med viden om marked og brugeradfeerd.

Trafikplanlaeggere fra hele landet har kvalificeret
og valideret anbefalingerne gennem workshops.

Weinreich Mobility har staet for analyse, syntese
og udarbejdelse af handbogen.

Handbogen bygger dermed bade pé praktiske
erfaringer og bred faglig sparring.

Tag gerne kontakt til projektleder

Morten Heile Hass fra Region Hovedstaden pa
morten.heile.hass@regionh.dk

eller projektleder Katrine Vestergaard Petersen
fra Rudersdal Kommune kvp@rudersdal.dk,
hvis der er spgrgsmal til handbogen.
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9 kommuner (Albertslund, Brgndby, Gladsaxe,
Glostrup, Herlev Kommune, Ishgj, Lyngby-
Taarbaek, Redovre og Vallensbaek),

Region Hovedstaden og Gate 21.

Delemobilitet i forstaederne

Region Hovedstaden 3,5 millioner inklusiv statte
fra EU-programmet Interreg NSR.

To-arigt udviklingsprojekt med testperiode fra
september 2024 til december 2025.

1.800 elcykler

Ca. 240 hubs

Ca. 60.000

Ja, 11 kommuner har overtaget finansieringen:
Albertslund, Ballerup, Brandby, Furesg, Gentofte,
Gladsaxe, Glostrup, Harsholm, Ishgj, Rudersdal
og Vallensbaek Kommune.

Region Hovedstaden og Gate 21

Opbygning af handbogen

Materialet peger entydigt pa én ting: Delemobilitet
lykkes sjeeldent ved at fglge en fast opskrift. Det, der
ger forskellen, er i stedet kommunernes evne til at stille
de rigtige spgrgsmal pa de rigtige tidspunkter - og til at
svare pa dem lokalt. Derfor er hdndbogen struktureret
omkring tre hovedkapitler - Organisering, Planlaegning
og Drift, der alle indeholder en reekke centrale sparg-
smél samt hjeelp til at svare pa spargsmalene.

Anvendt materiale

Handbogen tager udgangspunkt i falgende:
Rapporter med indsigter og resultater fra
de to projekter Gemini og Delemobilitet i
forstaederne
Desk review af europeiske erfaringer med
delemobilitet uden for starre byer
Interviews med 16 kommunale projektledere
0g operatgrer
To valideringsworkshops med i alt 30
mobilitetsplanlaeggere fra regioner, kommu-
ner og trafikselskaber - en i @dstdanmark og en
i Vestdanmark
Workshop i Mobilitetsnetveerket

Inden for hvert kapitel preesenteres de centrale problem-
stillinger som spgrgsmal, som man som kommuner
uden for de starre byer bagr forholde sig aktivt til i arbej-
det med delemobilitet.

Spergsmalene er ikke taenkt som ja/nej-tjekpunkter,
men som afklaringer, der:

O Synligger valg og fravalg

O Understatter dialogen med de forskellige aktarer
O Reducerer risikoen for kendte faldgruber

De tre kapitler indeholder:

Organisering

O Politisk opbakning
O Pkonomi

O Rollefordeling

O Mal og forventninger

Planlaegning

O Udbud

O Infrastruktur og hubs
O Partnerskaber

O Kommunikation

Drift

O Data

© Justering
© Orden

© Evaluering



Organi-
sering

Delemobilitet lykkes sjaeldent som et

hurtigt pilotprojekt. Uden tydelig politisk
opbakning, klar rollefordeling og realistiske
mal risikerer indsatsen at miste retning
undervejs. Organisering handler derfor om
at skabe et solidt fundament, fgr de farste
cykler eller biler saettes ud i byrummet.
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Organisering

Erfaringer fra kommuner, der har arbejdet med dele-
mobilitet i forstaeder, kabstaeder og landkommuner,
viser, at udfordringer i opstart og drift ofte kan spores
tilbage til manglende eller uafklarede valg i organiser-
ingsfasen. Seerligt langsigtet taenkning, politisk opbak-
ning og tydelig organisering har stor betydning for, om
lgsningerne far mulighed for at udvikle sig og finde
fodfeeste lokalt.

Nedenstdende spargsmal er struktureret i en reekke-
folge, der afspejler, hvad der typisk har sterst betydning
at fa afklaret tidligt.

1. Kan vi arbejde med delemobilitet som et
flerarigt udviklings- og laeringsforlgb?

Erfaringerne viser, at delemobilitet uden for de starste
byer sjeeldent fungerer som korte, afgraensede pilot-
projekter. Bade brug, accept og drift modnes over tid og
kraever plads til justeringer undervejs. En driftsperiode
pé to &r eller mere giver mulighed for at justere lgsnin-
gerne, opbygge kendskab, sikre et brugergrundlag og
etablere lokal forankring.

2. Er der politisk opbakning og realistiske
forventninger?

Politisk opbakning er afggrende for at kunne arbejde
med delemobilitet over tid. Erfaringer viser, at ureal-
istiske forventninger til hurtige resultater ofte skaber
pres i opstartsfasen og kan fare til kritik, fgr lgsningen
har haft mulighed for at finde sit niveau.

I mange kommuner opstar udfordringer, n&r delemobili-
tet vurderes pd samme preemisser som traditionelle
anleegsprojekter eller driftstiltag, hvor effekter forven-
tes at kunne dokumenteres hurtigt og entydigt. Dele-
mobilitet udvikler sig derimod gradvist og kreever tid
til, at borgere bliver bekendt med tilbuddet, far erfaring
med brugen og &ndrer deres vaner.

Derfor er det vigtigt tidligt at afklare, hvad politisk op-
bakning konkret betyder i den lokale kontekst. Handler
opbakningen om at give plads til afprgvning og juste-
ring? Om at acceptere, at Igsningen andrer karakter
undervejs? Eller om at sta ved indsatsen, ogsa nar der
opstar kritik fra borgere eller medier i opstartsfasen?

Realistiske forventninger handler ogsa om at vaere tyde-
lig omkring, hvad delemabilitet kan og ikke kan lgse. |
forsteeder, kgbsteeder og landkommuner vil brugen ofte
vaere lavere og mere sarbar end i starre byer, og suc-
ces bar derfor ikke alene méles i hgje brugstal. Politisk
dialog bar i stedet ogsa omfatte laering, lokale erfa-
ringer, forbedret sammenhang i mobilitetstilbuddet og
langsigtede effekter.

| den politiske dialog kan det 0gsa vaere relevant at
minde om, at de fleste kollektive transporttilbud er
offentligt subsidierede og heller ikke bruges af alle
borgere, men af nogle - pd samme made som dele-
mobilitet kan vaere et malrettet supplement, der lgser
bestemte mobilitetsbehov for udvalgte grupper og

rejser.

Erfaringer viser ...

at en lgbende og aben politisk dialog kan fore-
bygge misforstaelser og forventningsbrist. Det
gaelder bade om tidsrammer, gkonomi, borger-
reaktioner og behovet for justeringer undervejs.

Politisk opbakning er dermed ikke kun et spgrgs-
mal om en beslutning i starten, men om ved-
varende opmarksomhed og forstaelse gennem
hele forlgbet.




3. Er delemobilitet taenkt i sammenhaeng med
kommunens gvrige mobilitetstilbud?

Det centrale er at finde en lokal krog at heenge indsat-
sen pa: Hvilken udfordring skal delemobilitet bidrage

til at Ilese netop her? Nar koblingen er tydelig, fremstar
delemobilitet ikke som et isoleret projekt, men som
enintegreret del af kommunens samlede udvikling og
mobilitetsindsats.

En vigtig méde at sikre politisk opbakning og skabe reel
veerdi er at koble delemobilitet til eksisterende, politisk
vedtagne malsaetninger og indsatsomréder fx inden for
klima, mobilitet, sundhed eller byudvikling, som allerede
opleves som relevante - bade administrativt og politisk.
Delemobilitet ber derfor ikke sté alene, men indgd som
et supplement til kommunens samlede mobilitetstilbud
0g @vrige strategier.

d Shared
bike or car

Do you have errands outside
DTU Science Park during the day?
Or do you occasionally need a
company car? Book a shared bike
or car whenever necessary.

"
i @ nobod®

gﬂSTEUIEHEE

PARK

Download the p
and book your vebicle

4, Skal indsatsen organiseres tvaeerkommunalt
eller med regionen eller det lokale trafikselskab
som partner?

| forsteeder, hvor brugerne ofte krydser kommune-
greenser, giver det rigtig god mening at samarbejde pa
tveers af kommuner og evt. have det lokale trafikselskab
eller regionen med som projektejer eller part. Gennem
samarbejdet far den lokale projektansvarlige samtidig
mulighed for sparring og vidensdeling samtidig med, at

Delemobilitet kan for eksempel:

O Skabe mobilitet i omrader med begraensede tilbud,
hvor den kollektive trafik er sparsom eller ikke gkono-
misk baeredygtig - fx i landsbyer eller mindre bolig-
omréder med lange afstande til naermeste station

w2 eller buslinje. samarbejdet med regionen, trafikselskabet eller andre
‘,’_-,pr. . . . . . . . oy . .
i ‘;;:_-,‘-t;‘..-.’.’l;f-"'“ O Forlaenge den kollektive trafik som first/last-mile kommuner giver indsatsen intern legitimitet og volumen
% g lzsning, eksempelvis til starre erhvervsomrader, ud- 0g kommerciel veerdi for operatarerne eksternt.

dannelsesinstitutioner eller boligomrader, der ikke er
stationsnaere, 0og som kan veere vanskelige at betjene
med hgjfrekvent kollektiv trafik.

O Understgtte kommunale klima- og mobilitetsmal ved
at tilbyde et alternativ til bil nr. to og reducere korte
bilture.

O Bidrage til sundhed og forebyggelse, hvis delecykler
indgar som en aktiv transportform i hverdagen.

O Styrke bosaetning og erhvervsliv ved at ggre det
lettere at bo eller arbejde i omrader uden direkte
adgang til station eller bymidte.

VIR

E

G
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5. Er arbejdet klart organiseret med en lokal
tovholder med tvaerfaglig opbakning?

Tydelig organisering er en forudseetning for at kunne
handtere samarbejde, kommunikation og drift. Erfarin-
ger viser, at delemobilitet ofte berarer flere fagomrader,
og at uklare snitflader kan fgre til forsinkelser og kon-
flikter.

Det er derfor vigtigt med en lokal tovholder med et klart
mandat. Men 0gs3, at denne kan traekke pa hjaelp og
ressourcer fra relevante fagomrader som fx trafik, drift,
erhverv, bolig- og byudvikling, klima, sundhed, turisme,
kommunikation osv. Kollegernes viden om og erfaringer
og kontakt med forskellige lokale interessenter er vig-
tige for etablering af lokale partnerskaber, ejerskab og
opbakning. | landkommuner kan tovholderen ogsé veere
et lokalrad eller borgerforening.

Udover etablering af en tvaerfaglig gruppe omkring dele-
mobilitet, er det vigtigt, at alle er indstillede pé, at det
stgrste ressourcetreek ligger i planlaegnings- og op-
startsfasen, og at der er afsat tid til det. Erfaringerne
viser, at ressourcetraekket reduceres som tiden gar, og
lgsningen kalibreres pé plads.

6. Er der opstillet realistiske mal og
succeskriterier?

Klare og realistiske mél er vigtige for forventningsaf-
stemning med béde interne og eksterne interessenter
og for at kunne vurdere, om indsatsen beveeger sig i
denrigtige retning. Erfaringer viser, at fokus udeluk-
kende p& brugstal kan give et for sneevert billede af,
om delemobilitet fungerer lokalt. Tal med operatarer
og lignende kommuner om, hvad der er realistisk i den
lokale kontekst.

Udover mal for brug og antal ture kan det vaere en god
idé ogsé at formulere mal for, hvad kommunen gerne vil
blive klogere pa eller afprave undervejs. Delemobilitet
handler ikke kun om volumen, men ogsa om erfaring og
leering.

Det kan for eksempel vaere mal som:

O At finde ud af, hvem der faktisk bruger lgsningen
- o0g til hvilke typer ture

O At teste, om en hub ved stationen eller ved super-
markedet fungerer bedst

O At afpreve, om samarbejde med en baligforening
eller en stagrre virksomhed kan sikre et stabilt bruger-
grundlag

O Atundersgge, om delecykler med el bliver brugt mere
end almindelige cykler i netop vores kommune

O At fa erfaring med, hvordan borgerne reagerer pa
delemobilitet i byrummet

Sadanne mal ger det lettere at forklare, hvorfor projek-
tet giver vaerdi - ogsa i en fase, hvor brugstallene endnu
ikke er hgje. Samtidig skaber de et feelles fokus pa
lzering og justering frem for kun pa tal.

Sidst men ikke mindst er det vigtigt fra starten at
beslutte, hvordan og hvorndr man evaluerer, saledes
man kan planlaegge at indsamle de data, der matcher de
besluttede indikatorer og mél fra starten.

| forhold til at komme godt fra start, er det en god ide at
time opstarten, sé den matcher delemobilitetssaesonen
- fx forér for delecykler og feriesaesonen for delebiler.
Hvis man starter i god tid inden hgjsaesonen, er der
plads til, at barnesygdommene kan kureres inden hgj-
sasonen.



Handbog om delemobilitet _ Organisering

7. Hvad er det lokale behov for delemobilitet?

Valget af delemobilitetslgsning ber altid tage udgang-
spunkt i lokale behov, betalingsvillighed og brugssitu-
ationer - ikke i standardlgsninger. Erfaringer viser, at
valg af karetgjer har stor betydning for, om lgsningen

bliver brugt, accepteret og kan udvikles over tid.

Nar det geelder delecykler, bar kommunen tidligt
afklare, om lgsningen skal veere med eller uden el - eller
en kombination. Eldelecykler kan ggre lzengere ture og
kuperede streekninger mere attraktive, men har sam-
tidig en hgjere turpris, som kan veere en barriere uden
for de starre byer. Aimindelige cykler kan i nogle tilfeelde
vaere mere egnede til korte hverdagsrejser og first/last
mile, hvor pris og enkelhed er afggrende.

For delebiler er elbiler i dag den mest udbredte lgsning,
men kraever adgang til ladeinfrastruktur og klare
rammer for drift. | omrader med begraenset ladeinfra-
struktur eller meget spredt efterspargsel kan det veere
relevant at overveje andre lgsninger eller at malrette
brugen mod bestemte brugergrupper, fx kommunale
medarbejdere eller lokale virksomheder i dagtimerne.

Samlet set handler afklaringen af det lokale behov for
delemobilitet om at stille de rigtige spargsmal.

Relevante spgrgsmal:

O Hyvilke ture skal lzsningen understgtte?
O Hvem er den tilteenkt?

O Hvad er borgerne villige til at betale?

Delemobilitet er ikke en universallgsning. Erfaringer
viser, at ikke alle geografier, boligomrader eller lands-
byer har et naturligt grundlag for en Igsning.

Det kan derfor vaere legitimt at:

O Afgreense indsatsen geografisk

O Udskyde etablering i bestemte omrader

O Afslutte Igsninger, der ikke finder fodfeeste

Et strategisk fravalg kan veere lige sd vigtigt som en
etablering. Det styrker troveerdigheden og sikrer, at
ressourcer anvendes dér, hvor potentialet er stgrst.

El eller ikke el?
Det er spgrgsmalet!

Studier viser, at elcykler oftere anvendes af
personer, der tidligere primzert kerte bil, og at
en del elcykelture erstatter kortere og mellem-
lange bilture (ca. 5-15 km). Effekten er saerligt
tydelig i forsteeder og teette omrader med hgijt
bilejerskab.

Dog afhaenger effekten af kontekst, pris og
implementering, og elcykler erstatter ikke ude-
lukkende bilture - en del ture ville ellers veere
foretaget pa almindelig cykel eller til fods.
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Genbrugscykler i Holbak

er dialog om at inddrage f.eks. den lokale nytte-
Kebstad med 31.000 indbyggere i Holbaek by, indsats til at vaere behjaelpelig med omfordelingen,
hvor cyklerne er tilgeengelige. 75.000 i hele opladning mm.

Holbaek Kommune.

Ved lancering 9 faste hubs pé b.la. Holbaek Station,

Holbaek Kommune, Movia, Gate 21 0g Region Stenhus Gymnasiet, Markedspladsen v. havnen,
Sjaelland. Projektet er en del af Interreg-projektet Marinaen mfl. Antallet af pladser @ges gradvist i det
Green Mobility Shift. kommende ar med planer om at udvide ved b.la.

sygehuset og andre ungdomsuddannelser.

December 2024-juli 2026.
Projektet blev tidligt ramt af operatarkonkurs, og
det har naturligvis pavirket brugen af cyklerne. Der

Holbaek Bycykler har en flade pa ca. 45 cykler, men har i snit veeret mellem 5 og 10 ture om maneden.

forventer i lgbet af foraret 2026 at have 70 cykler

placeret rundt omkring i Holbaek by. Cyklerne er

renoverede genbrugscykler, og man downloader Efter operateren gik konkurs kegbte Holbaek Kom-
appen LINKA Go for at bruge cyklerne. Prisen er mune cyklerne og overtog serviceaftalen og abon-
1Tkr. for de farste to timer, eller man kan kebe et nementerne til lasene. Planen er at viderefgre

manedsabonnement til 69 kr. inkl. to timer per dag. ordningen efter projektet slutter sommeren 2026.

Cyklerne vedligeholdes gennem en samarbejds- Udover konkurs har den harde vinter 2025/2026

og driftsaftale med Fribikeshop, der er lokale i byen veeret en udfordring for opladning af de elektroniske
0g som hjeelper med bade service og indhentning/ lase. Systemet lader ikke, nar temperaturen er
omfordeling af cykler. Det er malet, at bycyklerne under 2 grader. En Igsning fremadrettet bliver

skal forankres endnu mere lokalt i fremtiden, og der maske at gare cyklerne til sommercykler.



Handbog om delemobilitet _ Organisering

8. Bruger vi planredskaber aktivt til at
understette delemobilitet?

Kommunen kan 0gsa arbejde med delemobilitet gen-
nem sine egne plan- og myndighedsredskaber. Lokal-
planer og parkeringsnormer kan veere centrale greb,
hvis de anvendes strategisk.

I nye boligomrader eller ved omdannelse kan kommunen
fx give mulighed for, at bygherre eller boligforening kan
etablere faerre bilparkeringspladser end den gaeldende
p-norm - hvis der samtidig etableres delemobilitet som
et reelt alternativ. Det kan veere i form af delebiler pa
grunden eller i direkte tilknytning til bebyggelsen.

Centrale afklaringer

O Er delemobilitet teenkt ind i lokalplaner og
parkeringsstrategier?

O Er der klare kriterier for, hvornar reduktion i
p-normen kan accepteres?

O Erderkrav til varighed, tilgaengelighed og kvalitet
af delemobilitetslgsningen?

O Hvordan sikres det, at Igsningen fungerer i praksis
- 0g ikke kun pé papiret?

Nordsjzellands Delebiler er en lokalt forankret
delebilsordning, der har haft til formal at tilbyde
adgang til bil uden privat ejerskab i mindre byer
og stationsomrader i Nordsjeelland.

Nordsjaellands Delebiler

Kendetegn ved ordningen:
Forenings- eller medlemsbaseret struktur
Fast stamplads (ikke free-floating)
Lokal forankring og frivilligt engagement

Erfaringerne fra Nordsjzellands Delebiler viser,
at lokalt ejerskab og engagement kan veere

en styrke, men ogsa at volumen og skonomisk
baeredygtighed kan veere en udfordring i mindre
markeder.

Helsinggr Kommune og
delemobilitet i nye boligomrader

| Helsinggr Kommune arbejder de med dele-
mobilitet i lokalplanerne for de nye boligomrader
Sommariva (220 boliger), Fredericiavej 60

(167 boliger) samt Rgnnebeaer Alle 106 (43 boliger),
hvor der er inkluderet en delebilsordning.

Parkeringsnormen er reduceret med 1:6

- altsa for 1 delebilsplads reduceres p-normen
med 5 almindelige parkeringspladser. Ingen af
lokalplanerne er pt. fart ud i livet. 1 2027-2028

forventes to af de nye boligomrader at feerdig-
udbyggede.
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9. Er kommunens rolle og lovhjemmel afklaret?

Kommunen kan spille forskellige roller i arbejdet med
delemobilitet: vejmyndighed, planmyndighed, sam-
arbejdspartner eller aktiv bruger.

Det ber tidligt afklares:
O Pa hvilket grundlag stilles offentligt areal til radighed?
O Hvilken hjemmel anvendes ved reduktion af p-norm
i lokalplaner?
O Driver kommunen selv Igsningen - eller faciliterer
den blot?

Tydelig afklaring af rolle og hjemmel reducerer juridisk
usikkerhed og forebygger kritik om konkurrence-
forvridning eller ulovlig statte.

10. Er skonomien gennemsigtig
- og politisk afklaret?

Delemobilitet kraever bade skonomiske og person-
alemaessige ressourcer. Erfaringer viser, at uklarhed om
gkonomi ofte skaber usikkerhed - bade administrativt
0g politisk.

Det ber derfor veere tydeligt:

O Hvad koster etablering og drift?

O Hvad koster kommunens egen indsats i tid og koordi-
nering?

O Hvem beerer risikoen ved lav brug?

O Hvem finansierer justeringer og flytning af hubs?

O Hvad sker der, hvis operatgren treekker sig?

O Hvad er kommunens exit-muligheder?

@konomien bar ikke kun beskrives som en udgift,

men 0gsa som en investering i mobilitet, klima og
tilgeengelighed. Samtidig er det vigtigt at vaere realis-
tisk omkring, at delemabilitet - ligesom kollektiv trans-
port - sjeeldent er fuldt selvfinansierende.

Delemobilitet i
Roskilde Kommune

Kabstad med 90.000 indbyggere.

Roskilde Kommune.

Donkey Republic tilbyder cirka 100 almindelige
cykler (opstartet april 2022). Dott tilbyder cirka
op til 200 elcykler (opstartet i juni 2025).

Der er ca. 80 cykelhubs i Roskilde Kommune til
Donkey Republic-cyklerne og ca. 80-100 cykel-
hubs til Dott-udlejningscykler.

Der bliver kert ca. 17.100 ture arligt pa Donkey
Republic-cyklerne, mens der blev kert ca. 12.800
ture frajuni til december 2025 med Dott-cyklerne.

LetsGo/Hyre tilbyder 5 delebiler med faste
p-pladser. | bymidten i Roskilde er en del af
zonen, hvor man kan benyttes bybilerne fra
Green-mobility. Delebiler og bybiler kan parkere
gratis pa kommunale p-pladser.

Roskilde Kommune har lavet en handbog til
boligforeninger, der gnsker at etablere en dele-
bilsforening. Se den her



https://www.roskilde.dk/media/htkl0d22/delebil-ha-ndbog_20231003_final-002.pdf
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11. Er der planlagt for forankring efter
projektperioden?

Mange delemobilitetsprojekter starter som tids-
begransede forsgg. Hvis det er tilfaeldet, er det vigtigt
tidligt at afklare, hvad der skal ske efter projekt-
perioden.

Det kan fx handle om:

O Finansiering efter projektets afslutning

O Integration i eksisterende mobilitets- eller

cykelhandlingsplaner

O Kobling til andre kommunale udbud Organisering - kort sagt

O Langerevarende kontraktmeessig forankring
Teenk delemobilitet som en langsigtet indsats,

Forankring kreever bade skonomisk og organisatorisk ikke et kort pilotprojekt

planlagning.
Sikr politisk opbakning og realistiske forvent-
ninger til resultater og tid

Taenk delemobilitet i sammenhang med
gvrige mobilitetstilbud

Skab klar organisering med en lokal tovholder
og tvaerfaglig opbakning

Afklar roller, ansvar og samarbejder tidligt i
forlgbet

Opstil realistiske mal og succeskriterier
- 0gsa for lzering og proces




Plan-
l3egning

God planlaegning handler ikke kun om placering af kare-

tejer, men om at forsta lokale mobilitetsbehov og koble
lasningen til eksisterende transport og destinationer.
Valg af karetgjer, hubs, partnerskaber og kommunikation
skal teenkes sammen fra start. Planlaegningen skaber
rammerne for bade brug, accept og fleksibilitet over tid.
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Udbud

1. Far vi stillet de rigtige krav fra start?

Erfaringer viser, at mange udfordringer i drift og samar-
bejde kan spores tilbage til udbuds- og kontraktfasen.
Udbuddet er derfor et centralt styringsredskab - ikke
kun juridisk, men ogsé i forhold til kvalitet, samarbejde
og mulighed for Igbende justering.

| udbuddet bgr kommunen tydeligt beskrive roller,
ansvar og forventninger mellem kommune og operatar.
Det geelder bade den daglige drift, hdndtering af borger-
henvendelser, responstid ved problemer og rammerne
for justering af lgsningen over tid. Her kan en Service
Level Agreement (SLA)vaere et nyttigt redskab. En SLA
fastlaegger konkrete serviceniveauer og aftaler, fx om
oppetid, vedligehold, responstid og kommunikation, og
kan skabe feelles forstaelse af, hvad der forventes - 0gsa
nar noget ikke fungerer som planlagt.

Det kan vaere en fordel, at kommunen tydeligt beskriver
sine overordnede malsaetninger med delemoabilitets-
projektet i udbudsmaterialet. Nar operatgrerne kender
formalet - fx at understatte first/last mile til stationer,
reducere behovet for bil nr. 2 eller styrke mobiliteten i
bestemte omrader - bliver det lettere for dem at foresla
lgsninger, der passer til de lokale behov. Tydelige mal-
seetninger kan dermed bidrage til mere relevante tilbud
0g et bedre grundlag for samarbejde.

Flere projektledere anbefaler, at der laves aftale med
operatgrerne om, at der skal holdes manedlige mader.
Disse kan forega online, men vigtigt at mgdes frem for
bare at maile. Ogsé vigtigt fra starten at blive enige om,
hvilke kommunikationskanaler, der bruges til hvad.

Hvad er en Service Level
Agreement (SLA)?

En Service Level Agreement (SLA) er en aftale

mellem kommunen og operatgren, der fastleeg-
ger hvilket serviceniveau der forventes i driften
- 0og hvordan der fglges op, hvis det ikke leveres.

En SLA kan fx indeholde aftaler om:
oppetid og tilgaengelighed af karetgjer
vedligeholdelse og reparation
responstid ved fejl, klager og borger-
henvendelser
handtering af rod, forkert parkering og
driftssvigt
kommunikation og kontaktflader mellem
kommune og operatar

Formalet med en SLA er ikke at detaljstyre op-
eratgren, men at skabe faelles forventninger og
klare rammer, som kan bruges konstruktivt, nar
der opstar udfordringer - sarligt i opstartsfasen.
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Det er samtidig vigtigt allerede i udbuddet at liste,
hvilke data man har behov og evt. hvilke formater, man
gerne s& dem leveret i. Data skal kunne bruges aktivt

for udveksling af transportdata og skal sikre, at data kan
deles og anvendes pa tveers af akterer. Krav om NAP er
bade et lovkrav og et vigtigt grundlag for transparens og

til at falge brug, justere placeringer og kapacitet samt
understgtte dialog med politikere og borgere.

| den forbindelse bgr kommunen gere operataren
opmaerksom pa, at udbydere af on-demand mobilitet er
forpligtet til at udstille transportdata via NAP (Nationalt
Adgangspunkt). NAP er Danmarks nationale platform

leering.

Samlet set handler et godt udbud ikke kun om pris og
kgretgjer, men om at skabe robuste rammer for sam-
arbejde, drift og udvikling. Krav til SLA og data giver
kommunen bedre mulighed for at fglge lgsningen teet
0g justere undervejs - seerligt i opstartsfasen.

Hvad er Nationalt
Adgangspunkt (NAP)?

NAP (Nationalt Adgangspunkt) er Danmarks
nationale platform for udveksling af transport-
data. Udbydere af on-demand mobilitet, her-
under delemobilitet, er af EU forpligtet til at
udstille relevante data via NAP.

NAP skal sikre, at:
transportdata er tilgeengelige i standardise-
rede formater
data kan anvendes pa tveers af aktarer og
systemer
myndigheder kan fglge og analysere
mobilitetstilbud

| Danmark hedder NAP'en “Dataudveksleren”.
Se mere her



https://www.trafikstyrelsen.dk/arbejdsomraader/kollektiv-trafik/eu/krav-til-deling-af-data-til-rejseplanlaegning
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2. Er lgsningen digitalt og betalingsmaessigt
tilgeengelig for alle relevante malgrupper?

Delemobilitet er som udgangspunkt digitalt baseret.
Adgang sker typisk via app, smartphone og digital
betaling. Det kan skabe barrierer - seerligt i land-
kommuner og mindre byer, hvor en del af malgruppen
kan have lavere digital modenhed.

| udbuddet ber kommunen derfor overveje:

O Kreever lgsningen smartphone - eller findes der
alternative adgangsformer?

O Erregistreringsprocessen enkel og forstéelig?

O Er MitID/NemlD en forudseetning - og hvordan
pévirker det brugen?

O Kreever Igsningen kreditkort - eller kan der betales
pa andre méader?

O Er der mulighed for erhvervs- eller institutionskonti
uden individuel kreditkorttilknytning?

For nogle borgere kan krav om kreditkort, digital identi-
fikation eller app-reqgistrering veere en reel barriere -
0gsé selv om de i princippet har behov for mobilitets-
Igsningen.

Kommunen ber derfor afklare, om Igsningen:

O Matcher de lokale malgruppers digitale kompetencer

O Understatter inklusion frem for udelukkelse

O Gar det trygt og enkelt at komme i gang som farste-
gangsbruger

Seerligt i landkommuner kan det vaere relevant at kom-
binere den digitale lgsning med lokal vejledning, infor-
mationsmagder eller samarbejde med borgerservice.

Digital funktionalitet er en forudsaetning for effektiv
drift - men bgr ikke utilsigtet begraense adgangen for de
borgere, lgsningen netop er teenkt til at understatte.




Tjekliste

Hvad bgr kommunen overveje i udbuddet?

Brug listen her som inspiration ved udarbejdelse af udbudsmateriale eller kontraktgrundlag.

Overordnede rammer

[J Erformal og malgruppe for delemobilitets-
lasningen tydeligt beskrevet?

[J Erderindbygget mulighed for justering af
lasningen over tid?

[] Ertidshorisonten realistisk i forhold til
opbygning af brug og accept?

Roller og ansvar

[] Erroller og ansvar klart fordelt mellem
kommune, operater og evt. andre aktarer?

[ Er kommunens rolle i kommunikation og
borgerdialog tydeligt afgraenset?

[ Erder aftalt faste kontaktpersoner og
kommunikationskanaler?

Service Level Agreement (SLA)

[C] Erder fastsat klare krav til serviceniveau
og drift?

[] Erresponstid ved fejl, klager og drifts-
problemer beskrevet?

[] Erder aftalt procedurer for opfalgning og
dialog, hvis serviceniveauet ikke overholdes?

Data og NAP

[] Erderstillet krav om levering af data i tilgeengelige
og anvendelige formater?

[ Erder krav om automatisk adgang til data frem
for manuelle rapporter?

[J Eroperateren gjort opmaerksom pa forpligtelsen
til at udstille relevante data via NAP?

[] Erdet tydeligt, hvilke data kommunen skal
bruge - og til hvilket formal?

oV
o—

Digital adgang og betaling

[J Erregistrering og adgang enkel, og matcher
den lokale malgruppers digitale kompetencer?

] Erkravom smartphone, MitID og kreditkort
afklaret - og findes der fleksible betalings-
eller kontolgsninger?

[J Erder planlagt statte eller vejledning til farste-
gangsbrugere, hvis malgruppen tilsiger det?

Opstart og samarbejde

[] Erder afsat tid og ressourcer til taet dialog i
opstartsfasen?

[J Erder klare rammer for lgbende justeringer
og feelles leering?

[] Erderen feelles forstaelse af, at delemobilitet
udvikler sig over tid?
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Fysisk infrastruktur og mobilitetshubs

Placering og fysisk udformning af delemobilitet har
vist sig at veere blandt de mest afg@rende faktorer for
b&de brug, orden og borgeraccept. Erfaringerne viser,
at utilstreekkelig infrastruktur hurtigt kan skabe mod-
stand og negative forteellinger, mens synlige, velplac-
erede ogjusterbare lgsninger styrker bade tryghed og
anvendelighed.

Samtidig er det vanskeligt at forudsige de rigtige place-
ringer pa forhand. Infrastruktur til delemobilitet ber der-
for planleegges med bade kvalitet og fleksibilitet for gje.

Her kommer en razkke centrale spgrgsmal, som kom-
muner bgr stille i planleegningen af fysisk infrastruktur.

1. Hvor kan vi koble delemobilitet til eksisterende
transportknudepunkter og destinationer?

Delecykler fungerer godt i samspil med kollektiv
transport som first/last-mile Igsning. Delebiler kan
0gsa placeres ved stationer, men for disse er adgang til
ladeinfrastruktur i kombination med efterspgrgsel det
vigtigste.

Felgende lokale knudepunkter og destinationer er dog
relevante:

O Stationer og stgrre busknudepunkter

O Erhvervsomréder uden direkte stationsnaer betjening
O Uddannelsesinstitutioner

O Teette boligomrader

O Supermarkeder

O |dreets- og kulturinstitutioner

| forstaeder er koblingen til stationer og tveerkommunale
rejsemgnstre seerligt vigtig. | kebstaeder kan samspillet
mellem hovedbyen og oplandet veere afggrende. | land-
kommuner kan delemobilitet i nogle tilfeelde veere et
supplement, hvor kollektiv trafik ikke er realistisk i hgj
frekvens.

For delebiler geelder det samtidig, at ladeinfrastruktur
er en forudseetning for elbiler. | yderomrader kan
begreenset ladeinfrastruktur veere en barriere, som
ber adresseres tidligt.

Hvis man veelger en lgsning med eldelecykler uden
batteriskift, skal der ogsa vaere mulighed for opladning
af cyklerne pa stedet.

2. Hvordan er faciliteterne og mulighederne
ved de planlagte hubs?

Den fysiske udformning har stor betydning for bruger-
adfeerden. Cykelstativer nudger brugerne til at stille
cyklerne i disse og skaber orden, mens mangel pa klar
“brugsanvisning” inviterer til rod og dermed til negative
forteellinger. Det er nemt at tage et billede af vaeltede
eller hensmidte cykler og leegge det p& Facebook.

Overvej derfor:

O Erder eksisterende cykelstativer?

O Erder fast underlag eller tydelige markeringer, hvor
der evt. kan placeres midlertidige, flytbare cykelsta-
tiver?

O Erder plads til bade delecykler og private cykler?

O Erplaceringen synlig og let tilgeengelig - ikke gemt i
kaeldre eller baggarde?

O Hvordan opleves tryghed, ophold og adgangsforhold?

O Understgtter den lokale cykelinfrastruktur faktisk
brugen af delecykler?

Det er ofte lettere at forebygge kritik gennem god
fysisk kvalitet fra starten end at rette op pa negative
forteellinger senere.
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Hvad er en hub?

| denne handbog bruges betegnelsen hub om et
fysisk afhentnings- og afleveringssted for dele-
mobilitet - fx et omrade med markerede pladser
til delecykler og/eller delebiler. En hub kan veere
placeret ved en station, i et boligomrade, ved

et erhvervsomrade eller ved en anden central
destination.

En hub kan variere i stgrrelse og udformning -

fra en mindre, markeret plads i byrummet til et
stgrre knudepunkt med flere transportformer

samlet.

Hub er et fagudtryk

Begrebet anvendes primeaert i planlaegning og
mobilitetsfaglige sammenhange og er ikke
ngdvendigvis et ord, borgere og brugere selv
anvender. | ekstern kommunikation kan det
derfor veere mere hensigtsmaessigt, afhaengigt
af malgruppen og den lokale kontekst, at bruge
betegnelser som:

delecykelplads
delebilsplads
afhentnings- og afleveringssted

3. Er offentlige og private arealer taenkt sammen?

Hubs pé offentligt areal giver synlighed og legitimitet,
men private arealer - fx ved boligforeninger, grundejer-
foreninger, arbejdspladser og detailhandel - kan veere
afggrende for at nd brugerne teettere pa deres hverdag.

Inddragelse af private aktarer kreever dog tidlig dialog
og ressourcer. Der kan veere forskellige grader af for-
pligtelse og samarbejde, og ikke alle partnerskaber
kraever samme indsats. Laes mere om dette under
“Samarbejde og partnerskaber.”

4. Hvordan sikrer vi, at hub-netvaerket er
fintmasket nok - og balanceret i forhold til
kundegrundlaget?

Et fintmasket net af mindre afhentnings- og aflever-
ingssteder har i mange tilfaelde vist sig mere robust
end f&, store hubs. Brugere skal kunne bade starte og
afslutte ture teet pa deres hverdag..

Det er vigtigt at planlaegge:

O Hvor turene starter - ikke kun hvor de slutter

O Balance mellem antal karetgjer og lokalt kunde-
grundlag

Forkert parkerede cykler bestemte steder kan vaere et
signal om, at der mangler en hub netop dér. Hub-net-
vaerket bgr derfor ses som dynamisk og justerbart.

| forsteeder og kebstaeder kan volumen veere tilstreekke-
lig til flere mindre hubs, mens Igsninger i landkommuner
ofte ma mélrettes mere preecist og realistisk.

5. Skal vi arbejde med forskellige typer hubs?

Differentierede hub-typer kan skabe fleksibilitet i
netvaerket:
O Primeere hubs ved stationer og centrale
destinationer
« Hvor operatgren fx kan veere forpligtet
til hejere serviceniveau
- Hvor der fx b&de er delecykler og biler
« Hvor der er seerlig skiltning

O Sekundere hubs i boligomrader
O Midlertidige hubs ved events, sport, turisme
0g saesonaktiviteter

Midlertidige hubs kan veere seerligt relevante i kab-
steeder med store arrangementer og turisme. Her kan
synligggrelse ved events 0gsé fungere som kommunika-
tion og rekruttering af nye brugere.
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6. Er der planlagt for Isbende justeringer?

Hub-netvaerket vil naesten altid kraeve tilpasning.

Kapacitet, placering og fordeling skal kalibreres over tid.

Det ber derfor vaere afklaret:

O Hvem har ansvar for at flytte eller justere hubs?

O Hvor hurtigt kan der reageres?

O Hyvilke data og observationer ligger til grund for just-
eringer?

Fleksibilitet ber taenkes ind fra starten - bade fysisk og
organisatorisk.

7. Er lesningen palidelig og gnidningsfri
- fysisk og digitalt?

Delemobilitet skal opleves som stabil og tilgeengelig.
Brugerne skal kunne regne med, at der er en cykel eller
bil, nar de har brug for den.

Det indebaerer:

O Synlige og entydige afhentnings- og afleveringssteder

O Samspil mellem fysisk placering og digital funktionalitet

O Klar skiltning og eventuel brug af teknologiske
lgsninger, der understatter preecis lokalisering

Det fysiske og det digitale haenger sammen. Hvis lgsnin-
gen opleves besveerlig eller usikker, falder tilliden hurtigt.

o~
Q

Infrastruktur og hubs
- kort sagt

Teenk hubs som et sammenhangende
netveerk, der understgtter hverdagsrejser
og kobler delemobilitet til kollektiv transport
og lokale destinationer.

Prioritér fysisk kvalitet, synlighed og klare

rammer i byrummet.

Planlaeg for fleksibilitet og lgbende justering
af placering og kapacitet.

Tilpas Igsningen til lokal geografi og volumen
- seerligt i forsteeder, kebstaeder og land-
kommuner.
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Partnerskaber

Delemobilitet fungerer sjaeldent som en isoleret teknisk

lgsning. Erfaringer viser, at lgsningerne lykkes bedst,
nar kommunen indgdr som en aktiv partner og skaber
steerke relationer til operatgrer, trafikselskaber og

lokale aktgrer. Uklare roller, manglende dialog og uaf-

klaret gkonomisk ansvar er derimod blandt de hyppigste

arsager til konflikter og forsinkelser.

Kommunikation og partnerskaber bar derfor teenkes ind
allerede i planleegningsfasen - ikke fagrst ved lanceringen.

1. Hvilke lokale interessenter er det relevant at
inddrage gennem partnerskaber og samarbejde?

Udarbejdelse af en interessentanalyse er et godt
veerktej til tidligt at etablere overblik over og afdaekke
oplagte samarbejdspartnere og mulige modstandere,
dvs. aktgrer som kan vaere centrale i forhold til at gare
projektet en succes, eller hvor der er behov for ekstra
dialog for at undgd modstand senere.

Det kan fx vaere:

O Grundejer- og boligforeninger samt boligselskaber
O Sterre arbejdspladser og erhvervsomrader

O Uddannelsesinstitutioner

O Detailhandlen

O Idreetsklubber og kulturinstitutioner

O Turismeorganisationer

O Lokalrdd og borgerforeninger

P& naeste side ses et eksempel pa en skabelon, som kan
bruges til udarbejdelse af en interessentanalyse.

Skabelonen kan bruges som et praktisk arbejdsredskab
til at gennemfagre en interessentanalyse.

Séadan bruges skabelonen:

1. Formalet med analysen defineres.
Fx at skabe overblik over centrale aktgrer, prioritere
dialog og samarbejde eller forebygge modstand og
misforstaelser.

2. Skemaet udfyldes med relevante interessenter og
vurderinger af deresrolle, indflydelse, forventninger
og mulige bidrag.

Skabelonen understatter en malrettet og prioriteret
tilgang til partnerskaber og gar det lettere at omseette
analysen til konkrete handlinger.




Interessentanalyse

Formal

Fx: Skabe overblik over centrale aktarer, prioritere dialog og samarbejde, forebygge modstand og misforstaelser.

Overblik over interessenter

Start bredt. Det er bedre at have for mange end for fa i farste omgang. Beslut derefter, hvordan kommunen vil arbejde med de vigtigste.

Interne interessenter
(i kommunen)

Interesse
i projektet

Indflydelse

Holdning

Vigtig viden
/ bekymringer

Inddragelses-
niveau

Form for
dialog

Tidspunkt

Ansvarlig

Trafik / mobilitet

Lav
Middel
Hoj

Lav
Middel
Hgj

Positiv
Neutral
Skeptisk

Teet
Lobende
Orientering

Mgde
Workshop
Telefon
Skriftligt

Kommunikation

Drift / vej og park

Byudvikling / plan

Klima / beeredygtighed

Sundhed / forebyggelse

Erhverv / beskeaftigelse

Andre?

Eksterne interessenter

Trafikselskab(er)

Region / nabokommuner

Boligforeninger / grundejerforeninger

Lokalrad / borgerforeninger

Virksomheder / arbejdspladser

Uddannelsesinstitutioner

Borgere / brugergrupper

Delemobilitetsoperatgrer

Ladeoperatarer

Andre
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1. Hvordan etablerer vi partnerskaber med de
primeere interessenter?

Interessentanalysen har givet overblik over, hvem der
har betydning for projektet, og hvem der bar prioriteres.
Neeste skridt er at omseette analysen til konkrete hand-
linger.

| forbindelse med etablering af partnerskaber er det en
god idé at inddrage de kolleger, der allerede har kontak-
ten til de pdgaeldende interessenter. De kender inter-
essenten, kan seette delemobilitet ind i deres kontekst
og helt konkret etablere kontakt.

Det handler ikke om at invitere alle til det samme made
- men om at arbejde malrettet og differentieret med de
akterer, der er udpeget som centrale.

Andre kommunale kolleger

Andre vigtige interessenter er de kommunale kolle-
gaer, der bliver bergrte af hubs ved skoler, barnehaver,
plejehjem, idraetscentre osv.. Det er vigtigt tidligt at
have en dialog med dem. P& den made kan man sikre,
at projektet ogsa bliver forankret - eller som mini-

mum accepteret og forstdet - af dem, der arbejder p3
kommunale institutioner. De kan nemlig blive bergrt at
problemer med ophobning af cykler, veeltede cykler osv.

Kommunen bgr overveje fglgende skridt:
Afklar formalet med dialogen

Far kontakten etableres, bar det veere tydeligt:

O @nsker viinformation, opbakning eller aktiv
medvirken?

O Skal aktgren bidrage med areal, brug, kommunikation
eller medfinansiering?

O Erdertale om et strategisk partnerskab eller en
afgreenset dialog?

En klar forventningsafstemning fra start forebygger
misforstaelser.

Indled en malrettet dialog
Kontakt de prioriterede aktgrer direkte og konkret.

Det kan fx veere:

O Mgde med en boligforening og grundejerforening
om placering af delebil/delecykler

O Dialog med en eller flere virksomheder om
muligheden for at bruge delebiler og delecykler
som firmakeretgjer til mgder i arbejdstiden eller
placering af biler og cykler

O Samarbejde med en skole eller uddannelses-
institution om information til studerende

O Droftelse med lokalrdd om placering og lokal accept

Dialogen bar veere Igsningsorienteret og tage udgangs-
punkt i aktagrens interesser - ikke kun kommunens
projekt.
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Lav klare aftaler

Hvis der er grundlag for partnerskab, bgr det
tydeliggeres:

O Hvem ggr hvad?

O Hvem kommunikerer hvad?

O Hvilke ressourcer bidrager parterne med?
O Hvor lang er tidshorisonten?

Ikke alle samarbejder kreever formelle aftaler, men klare
rammer styrker robustheden.

Felg op og justér

Partnerskaber skal plejes. Det kan vzere relevant at:
O Aftale faste opfalgningsmader

O Evaluere samarbejdet efter 6-12 méneder

O Justere roller og forventninger

Seerligt i opstartsfasen kan taet dialog veere afggrende
for at finde lgsninger p& praktiske udfordringer.

Prioritér indsatsen realistisk

Relationsopbygning kreever tid og ressourcer.
Kommunen bgr derfor lgbende vurdere:

O Hvor partnerskabet skaber konkret veerdi
O Hvor indsatsen bagr op- eller nedjusteres

O Om nye akterer bgr inddrages

Interessentanalysen er ikke statisk. Den bgr opdateres,
efterhdnden som projektet udvikler sig.

Nar interessentanalysen omsasttes til mélrettede han-
dlinger og tydelige samarbejder, gges sandsynligheden
for, at delemobilitet far lokalt ejerskab og et stabilt
fundament - bade organisatorisk og brugsmaessigt.

Etablering af
partnerskaber

Udpeg de 3-5 aktarer, der har stgrst betydning
for succes - ikke alle pa én gang.

Er malet opbakning, areal, brug, medfinansiering
eller kommunikation?

Tag direkte kontakt, hold mgder og draft
konkrete muligheder - med udgangspunkt i
aktegrens interesser.

Aftal roller, ansvar og tidshorisont. Klare
forventninger skaber robuste partnerskaber.

Evaluér samarbejdet Igbende og tilpas indsatsen
efter behov.
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2. Er der etableret et samarbejde eller partner-
skab med det lokale trafikselskab?

Delemobilitet fungerer ofte bedst som supplement til
kollektiv transport, saerligt i forhold til first/last mile.
Derfor er det vigtigt at afklare samarbejdet med trafik-
selskaber.

Det kan fx handle om:

O Samspil med stationer og knudepunkter

O Inddragelse i pendler- og mobilitetsordninger

O Integration med billetlgsninger eller mobilitets-
platforme

O Koordinering pa tvaers af kommune- og
regionsgrenser

Flere trafikselskaber arbejder i dag strategisk med

at positionere sig som mobilitetsselskaber frem for
udelukkende kollektive trafikselskaber. Det indebzerer
et bredere fokus pd at sikre mobilitet for alle - 0ogséa dér,
hvor bus og tog ikke alene kan daekke behovet.

Det kan derfor vaere relevant at overveje:

O Kan delemobilitet indgd som en del af et samlet
mobilitetsudbud?

O Kan delebiler eller delecykler teenkes sammen med
udbud af busdrift, flextrafik eller stationstiltag?

O Kan etablering af mobilitetshubs indgd i udbud af
byrumsinventar, laeskarme eller knudepunkts-
udvikling?

O Erder eksisterende strategiske indsatser hos trafik-
selskabet, som kommunen kan koble sig pa?

En sddan kobling kan skabe bedre sammenhaeng i
mobilitetstilbuddet og tydeliggare first/last-mile
Izsninger. Det kan samtidig give stordriftsfordele og
administrative synergier, hvis delemobilitet integreres
i allerede planlagte udbud eller investeringer.

Samtidig kraever det en afvejning af kompleksitet og
ressourcer. Samarbejde pa tveers af organisationer

0g kontrakter kan veere administrativt kreevende og
forudseetter tidlig koordinering. Overvej derfor, om
delemobilitet i den lokale kontekst bedst organiseres
selvstaendigt - eller som en integreret del af en bredere
mobilitetsstrateqi.

3. Kan vi bidrage til at sikre et stabilt basis-
brugergrundlag gennem partnerskaber?

Delebiler og delecykler kraever et vist og relativt stabilt
brugergrundlag for at fungere gkonomisk og drifts-
meessigt. Seerligt uden for de starre byer kan det veere
vanskeligt at opna tilstreekkelig volumen alene gennem
spontan privat brug.

Erfaringer viser, at I@sninger ofte star staerkere, nar
kommunen eller lokale aktgrer bidrager aktivt til et
basisbrugergrundlag, iszer i dagtimerne.

Det kan for eksempel veere relevant at afklare:

O Kan kommunen selv anvende delebiler som firmabiler
i dagtimerne til mader, tilsyn eller hjemmebesag?

O Kan vi lave partnerskaber med lokale virksomheder
om at benytte delebiler og delecykler til ture i arbejds-
tiden?
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O Kan boligfareninger eller stgrre bebyggelser kobles
direkte til ordningen?

O Kan kommunen understgtte etableringen af
erhvervs- eller beboerabonnementer?

Stabilt brug i hverdagene kan bidrage til, at bilerne er
gkonomisk beeredygtige og synlige i byrummet -
samtidig med at de kan anvendes af private borgere i
aftentimer og weekender. P4 den made kan én lgsning
deekke flere behov.

Samtidig kraever denne model grundig afklaring af:
O Juridiske forhold og ansvar

O Forsikring og adgang

O Interne retningslinjer for kommunal brug

O Fordeling af gkonomisk risiko

Det er ogsa vigtigt at veere realistisk: lkke alle kommuner
eller geografier har et naturligt grundlag for denne type
samarbejde. Men hvor det er muligt, kan et aktivt kom-
munalt og lokalt engagement veere afggrende for, om en
delebilsordning far et solidt fodfeeste.

4. Erroller, ansvar og kommunikationskanaler
tydeligt aftalt med operatgren?

En hyppig kilde til frustration i delemobilitetsprojekter
er uklare forventninger mellem kommune og operatar.

Det bar derfor veere afklaret:

O Hvem handterer borgerhenvendelser?

O Hvem flytter keretgjer ved behov?

O Hvad er responstiden ved problemer?

O Hvordan fglges der op pa drift og kvalitet?
O Hvor ofte afholdes statusmader?

Regelmaessige mader i opstarts- og driftsfasen kan
veere afggrende for at finde Igsninger pa udfordringer

i feellesskab. Operatgrerne kender ofte deres brugere
og driftslogik, mens kommunen kender det lokale miljg,
kulturen og de geografiske forhold. En dben og lgsnings-
orienteret dialog styrker samarbejdet.
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Kommunikation

Kommunikation om delemobilitet handler ikke kun

om at informere om en ny lgsning, men om at skabe
forstéelse, tryghed og legitimitet. Seerligt i forstaeder,
kgbstaeder og landkommuner kraever det en mere rela-
tionsbaseret og vedholdende indsats end i st@rre byer.

Nedenfor beskrives centrale spagrgsmal, som bar
afklares i planleegningsfasen.

1. Er kommunikationen tilpasset lokale
malgrupper og geografier?

Delemobilitet bruges ikke af alle - og den skal heller ikke

kommunikeres ens til alle.

Kommunen ber overveje:

O Hvem er Igsningen primeert relevant for
- pendlere, unge, familier, eeldre?

O Er der forskel pa behov og kendskab i bymidten,
i boligomrader og i landsbyer?

O Skal kommunikationen veere digital, analog eller
en kombination?

| landkommuner og mindre byer kan fysiske mader,
lokalaviser og dialog via borger- og grundejerforeninger
veere vigtigere end brede digitale kampagner. | mindre
forstadskommuner kan regionale kampagner til gen-
gaeld veere relevante for at skabe sammenhaeng pé
tveers af kommunegrasnser.

Region Midtjylland - succes med dele-elcykler

Det centrale er, at kommunikationen opleves relevant
og genkendelig - ikke generisk.

Region Midtjylland har i knap to ar kert et succesfuldt projekt med dele-elcykler og el-ladcykler i en reekke
landsbyer. Formalet har veeret at undersgge, om elcykler kan fungere som et reelt alternativ til bilen for

beboere i landomrader

Projektet er rettet mod mindre landsbyer og lokalomrader i regionen med op til 5.000 indbyggere.

Efter et pilotprojekt, der oprindeligt omfattede 27 landsbyer i 2024, blev ordningen udvidet. | marts 2025
blev yderligere 33 landsbyer udvalgt, hvilket bringer det samlede antal deltagende lokalsamfund op pa 59.

53 elcykler og 29 ladcykler

Antallet af ture er ikke blevet registeret, men cyklerne har tracket ca. 135.000 km og ca. 2.000 borgere

har brugt cyklerne.

Projektet har vist sig at veere en sa stor succes, at de deltagende landsbyer efter endt testperiode
(hvor de har haft cyklerne gratis i et halvt ar) har valgt at overtage driften af cyklerne.
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2. Errollefordelingen mellem kommune og
operater tydelig i forhold til kommunikation
og markedsfgring?

Operateren har ansvaret for at markedsfgre og drive lgs-
ningen - herunder kampagner, kundeservice og praktisk
information om priser og funktioner.

Kommunens rolle er en anden.

Kommunen bgr kommunikere om:

O Hvorfor delemobilitet er etableret

O Hvilke mobilitetsbehov den skal deekke

O Hvem den er teenkt til

O Hvordan den haanger sammen med kommunens
gvrige mobilitetstilbud

Kommunen har ogsa en vigtig opgave i at skabe tryghed
for farstegangsbrugere - isaer i omrader, hvor delemob-
ilitet ikke er en kendt del af hverdagen. Tydelig rollefor-
deling forebygger misforstéelser og forventningsbrist.

Na&r kommunen kommunikerer om delemobilitet, kan
der opsta spargsmal om, hvorvidt der reklameres for en
privat aktar.

Det er derfor vigtigt at skelne mellem:

O Operatgrens markedsfgring af produkt og priser

O Kommunens information om et politisk prioriteret
mobilitetstilbud

Kommunens kommunikation bar fokusere pa formal,
mobilitetsbehov 0og sammenhang med gvrige indsatser
- ikke pa at promovere en konkret virksomhed.

En tydelig rollefordeling styrker legitimiteten og redu-
cererjuridisk og politisk sarbarhed.

3. Er kommunen forberedt pa reaktioner
i opstartsfasen?

Nye lgsninger i byrummet skaber ofte debat. Erfaringer
viser, at klager og kritiske stemmer kan fylde meget i
opstartsfasen - 0gsé selv om den brede opbakning er
starre.

Det er vigtigt, at bade embedsmaend og politikere er
forberedt p& dette og ikke tolker enkeltstdende klager
som udtryk for manglende lokal opbakning.

Kommunen bgr:

O Kommunikere roligt og konsekvent

O Veere dben og lydhar over for bekymringer

O Forklare, hvordan der arbejdes med at justere
lgsningen

O Understgtte dialogen med fakta og data, hvor det
errelevant

Det handler ikke nedvendigvis om at “forsvare” oper-
atgren, men om at sté ved det feelles projekt og sig-
nalere, at udfordringer handteres konstruktivt.

Det er samtidig vigtigt at understrege, at delemobilitet
ikke etableres som en erstatning for kollektiv transport,
men som et supplement.

4. Hvordan synligger vi positive erfaringer
og lokale fortzellinger?

Kritiske stemmer kan hurtigt dominere den offentlige
debat, hvis de ikke balanceres af konkrete, lokale erfa-
ringer.

Kommunen begr derfor aktivt ops@ge og synliggere:

O Positive brugeroplevelser

O Lokale historier om hverdagsbrug

O Virksomheder eller boligforeninger, der har haft gavn
af lgsningen

Relaterbare historier med en lokal afsender har ofte
starre effekt end generelle budskaber. Lokale ambas-
sadgrer - fx via borgerforeninger eller lokalrad - kan
spille envigtig rolle, sarligt i landkommuner.
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b. Er lokale relationer prioriteret
- uden at udelukke bredere kampagner?

Lokale kanaler og relationer er ofte afggrende for at
skabe tillid og ejerskab. Samtidig kan bredere eller
regionale kampagner veere relevante for at skabe syn-
lighed og politisk opbakning.

Kommunen ber derfor afveje:

O Hvornar lokale indsatser er vigtigst

O Hvornar en bred kampagne kan styrke sammenhaeng
og legitimitet

O Hvordan steerke lokale aktgrer kan inddrages som
ambassadarer

Seerligt i landkommuner kan feerre, steerke relationer
vaere mere effektive end mange kommunikationskanaler.

o

Partnerskaber og
Kommunikation - kort sagt

Brug interessentanalysen aktivt til at
prioritere samarbejder

Skab lokalt ejerskab gennem malrettet dialog
Afklar roller og forventninger mellem

kommune og operatar

Kommunikér formal og sammenhaeng
- ikke kun produkt

Arbejd vedholdende og lokalt tilpasset




Drift

Driftsfasen er dér, hvor delemobilitet enten finder
fodfaeste - eller mister momentum. Stabil drift, klare
aftaler og aktiv brug af data er afggrende for at kunne
justere og laere undervejs. Drift er ikke en afsluttende

fase, men en lgbende proces, hvor kvalitet oq tillid
opbygges over tid.
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Data

Data og drift heenger teet sammen. Erfaringer viser, at

data er afggrende for at kunne justere Igsninger, fgre en
kvalificeret politisk dialog og skabe ro omkring projektet.

Samtidig er det i driftsfasen, at delemobilitet enten
finder fodfeeste - eller mister momentum.

Dette kapitel handler om, hvordan kommunen kan
arbejde systematisk med data og evaluering som en
integreret del af driften.

1. Har vi styr pa vores egne kommunale data?

For samarbejdet med operatgren gar i gang, bar kom-
munen have overblik over egne data.

Det kan fx omfatte:

O GIS-data over offentlige arealer

© Placering af cykel- og bilparkering

O Ladeinfrastruktur til elbiler

O Oplysninger om boligomrader, institutioner og
virksomheder

© Data om kollektiv transport og knudepunkter

Seerligt data om cykler og cykelparkering er ofte
mangelfulde, og uden et grundlaeggende datagrund-
lag er det vanskeligt at planleegge hubs og falge op pé
behov og kapacitet.

I landkommuner og forsteeder kan det veere seerligt
vigtigt at kombinere kommunale data med viden om
pendling og afstande.

Gode cykeldata til alle

Mange kommuner har traditionelt haft begraensede og usystematiske data om cykeltrafik sammenlignet
med biltrafik. KL har derfor med stgtte fra Cykelpuljen gennemfart projektet “Gode cykeldata til alle” med
det formal at styrke kommunernes arbejde med cykeldata og gare det lettere at planlsegge og prioritere
indsatser pa et oplyst grundlag.

Projektet havde fokus pa at:
Kortleegge hvilke cykeldata kommunerne har - og mangler
Skabe overblik over relevante datakilder og metoder
Understatte bedre anvendelse af eksisterende data
Inspirere til standardisering og systematisering af dataarbejdet

Som en del af projektet blev der udviklet en reekke materialer, herunder en praktisk "kogebog” til arbejdet
med cykeldata, inspirationsmateriale, cases fra kommuner samt adgang til en faelles dataportal med kort

og visualiseringer.

Projektet bidrager med vaerktgjer og viden, der kan styrke beslutningsgrundlaget - bade i forhold til cyke-
linfrastruktur og nye mobilitetslgsninger som delecykler.

Lees mere og find materialer pa projektets hjemmeside godecykeldata.dk



https://godecykeldata.dk
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2. Har vi stillet klare krav til data fra
operatgrerne?

Kommunen bgr tidligt stille krav om levering af data

i tilgaengelige og anvendelige formater. Automatisk
adgang er at foretreekke frem for manuelle rapporter,
men det er ikke ngdvendigvis alle operatarer, der giver
mulighed for dette.

Operatarer af on-demand mobilitet er forpligtet til at
udstille relevante transportdata i overensstemmelse
med EU's regler og via Vejdirektoratets Dataudveksler
(NAP-DK). Dette bgr indgd som en forudsaetning i udbud
og kontrakter.

Det begr samtidig afklares:
Hvilke data kommunen har brug for - og til hvad?
Om data skal leveres via dashboard, GIS-system
(fx QGIS) eller andet format?
Hvem internt i kommunen har kompetencer og
ansvar for at arbejde med data?

Data er ikke et méal i sig selv, men et redskab, der under-
stgtter mange af de gvrige indsatser i handbogen.

3. Bruger vi data til Isbende justering
- ikke kun dokumentation?

Data bar anvendes aktivt til at justere hub-netveerk,
kapacitet og placeringer - ikke kun til at opgare antal
ture.

Kvantitative data som brugsstatistik og heat maps kan
vise, hvor ture starter og slutter.

Disse bgr kombineres med:
Borgerhenvendelser
Observationer i byrummet
Dialog med operatarer
Indsigter fra brugere og ikke-brugere

Den forste dataindsamling ber ske allerede far projekt-
start for at afdeekke behov og potentiale. Herefter bar
data anvendes Igbende i dialogen mellem kommune og
operatar.

4. Bruger vi data aktivt i dialogen med politikere
og borgere?

Data kan veere et vigtigt redskab til at skabe ro og pers-
pektividen politiske og offentlige debat.

Visualiseringer, fx heat maps og udviklingskurver, kan:
Nuancere enkeltstdende klager
Dokumentere brugsmeanstre
Underbygge behov for justeringer
Forklare seesonvariationer

Seerligt i kebsteeder og landkommuner kan data bidrage
til at vise, at lgsningen faktisk anvendes - 0gsa selv om
den ikke bruges af alle.
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Orden og saesonudsving

1. Er orden i byrummet defineret og prioriteret?

Orden i byrummet er et centralt succeskriterium -
seerligt i opstartsfasen. Rod, forkert parkering og uklare
pladser kan skabe uforholdsmaessig stor modstand.

Kommunen ber derfor afklare:

O Hvad forstas ved “orden”i den lokale kontekst?

© Hvilke krav stilles til operatagren?

© Hvordan fglges der op ved gentagne problemer?

O Erbyplanleeggere og landskabsarkitekter inddraget
i udformningen af lgsningerne?

Det er lettere at forebygge negative forteellinger gen-
nem klare rammer og fysisk kvalitet end at rette op
senere.

2. Er saesonvariationer og opstartsudsving
indregnet?

Brugen af delemobilitet varierer med arstid, vejr og
lokale forhold. Det geelder seerligt i landkommuner og
sommerhusomrader.

Kommunen ber undga at drage konklusioner for tidligt

ogistedet:

O Indregne saesonvariation som et vilkar

© Sammenligne perioder over tid

O Acceptere, at kalibrering af netveerket er mest
intensiv i starten

Driftsindsatsen er typisk sterst i de ferste maneder og
aftager over tid, nér lgsningen finder sit niveau.

Indikatorer bar ikke kun veere kvantitative. Kombina-
tionen af tal og kvalitative indsigter giver et mere
nuanceret grundlag for dialog.

3. Hvordan arbejder vi lsbende med systematisk
opfelgning og evaluering?

| afsnittet om Organisering blev det understreget, at
det er vigtigt at opstille realistiske og lokalt forankrede
mal for indsatsen. Evalueringen ber tage direkte afsaet i
disse mal.

Mal kan fx omfatte:

O Antal ture og brugere

O Geografisk deekning og anvendelse

O Brug i relation til stationer, boligomrader eller
erhvervsomréader

O Indikationer pa reduktion i kortere bilture

Hvis malet i Organisering fx var at understgtte first/last
mile til stationen, bar evalueringen konkret male brugen
i relation til stationen. Hvis malet var at reducere
behovet for bil nr. 2, kan fokus vaere pa husstandstyper
0g brugsfrekvens.

Samtidig kan det veere relevant at formulere lzerings- og
procesmal, som ogsa blev introduceret i Organisering.

Mal kan fx veere:

O At blive klogere pé lokale rejsemgnstre

O At teste effekten af forskellige hub-placeringer

O At afprave nye samarbejdsformer med virksomheder
eller boligforeninger

Indikatorer bar ikke kun vaere kvantitative. Kombina-
tionen af tal, lokale erfaringer og kvalitative indsigter
giver et mere robust grundlag for bade politisk dialog
og lgbende justering.

o~ !
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Se data, drift og evaluering som lgbende
processer - ikke afsluttende faser

Brug data aktivt til justering og tydelige
indikatorer

Sta staerkere i dialogen med operatarer,
politikere og borgere gennem dokumentation
og transparens

Drift - kort sagt

Kombinér kvantitative data med lokal viden
og klare driftsrammer

Skab et robust grundlag for, at delemobilitet
kan udvikle sig over tid



Fra pl‘ijkt
U
varig praksis

Delemobilitet uden for de starre byer lykkes sjeeldent som
en hurtig teknisk lgsning. Erfaringerne viser, at det i langt
hejere grad handler om organisering, lokal forankring,
realistiske forventninger og vedholdende drift.
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Strategisk arbejde
med delemobilitet

Kommuner, der arbejder strategisk med dele-
mobilitet, har typisk:

O teenkt indsatsen som et flerarigt udviklingsforlgb

O forankret arbejdet politisk og organisatorisk

O koblet Igsningen til konkrete lokale mobilitetsbehov
O arbejdet aktivt med partnerskaber og kommunikation
O brugt data systematisk til justering og lzering

Der findes ikke én model, der passer alle. Delemobilitet

skal tilpasses geografi, rejsemagnstre, volumen og lokale
ressourcer - 0ginogle tilfeelde er et bevidst fravalg den
rigtige beslutning.

Nar organisering, planleegning og drift haenger sammen,
kan delemobilitet udvikle sig fra projekt til varig praksis
- 0g blive et stabilt supplement i kommunens samlede
mobilitetstilbud.




Tjekliste

Organisering

[] Har vi besluttet, at indsatsen er flerérig og ikke
et kort pilotprojekt?

[J Erdertydelig politisk opbakning og realistiske
forventninger?

[J Er ekonomi, risiko og ressourceforbrug afklaret?

[0 Er kommunens rolle og lovhjemmel tydeligt
defineret?

[ Erarbejdet forankret med en lokal tovholder og
tveerfaglig opbakning?

[] Erdelemobilitet koblet til eksisterende
mobilitets-, klima- eller udviklingsstrategier?

[J Erroller og ansvar mellem kommune, operatar,
trafikselskab og partnere afklaret?

[ Erderopstillet realistiske mal - b&de for brug
og for laering?

[J Erder planlagt for forankring efter en eventuel
projektperiode?

Planlzegning

[] Har vi afdaekket det konkrete lokale mobilitets-
behov?

[J Er malgrupper og brugssituationer tydeligt
defineret?

[J Ervalg af keretgjer (med/uden el) tilpasset lokal
kontekst og betalingsvillighed?

[ Erhubs placeret ved relevante knudepunkter og
destinationer?

[J Erfysisk kvalitet, synlighed og orden prioriteret
fra start?

[] Eroffentlige og private arealer teenkt sammen?
[ Erhub-netveerket fintmasket og justerbart?

[J Er samarbejde med trafikselskab og evt. nabo
kommuner afklaret?

[ Erpartnerskaber med boligforeninger, virksomhed-
er eller institutioner undersggt?

[0 Er kommunikation planlagt som en Igbende indsats
- ikke kun lancering?

Drift

[] Erderindgaet klare aftaler om serviceniveau
(SLA)?

[J Erkrav til data og NAP tydeligt beskrevet?

[] Har kommunen adgang til data i anvendelige
formater?

[] Erder aftalt faste mader og dialog med operateren?

[] Erderklare procedurer for hédndtering af klager
og driftsproblemer?

[ Erordenibyrummet defineret og fulgt op?
[] Ersaesonvariationer og opstartsudsving indregnet?

[0 Anvendes data aktivt til justering - ikke kun
rapportering?

[ Bruges data konstruktivt i dialog med politikere
og borgere?

[ Evalueres indsatsen i forhold til de mél, der blev
formuleret i Organisering?
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