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Togets konkurrenceevne
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Kundeparametre og udvalgte instrumenter
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1 Sammenfatning

Formalet med denne baggrundsrapport er at:

e Opliste de kvaliteter, som kan tiltraekke nye togpassagerer samt kundebrister,
som far bestaende passagerer til at fravaelge toget.

e Vurdere de enkelte kundeparametre ud fra betydningen for tiltraekning af
passagerer og reaktionstiden for dette.

Rapporten er et led i et samlet arbejde for Transportministeriet med at udvikle en
ny jernbanestrategi.

Tilgang og forbehold

Hver kundeparameter er vurderet ud fra:

e Praktiske erfaringer

e Informationer fra eksisterende litteratur

e Interviews med centrale markedsaktgrer

e Passageranalyser i Danmark

e Hvilke parametre, der historisk har pavirket transportarbejdet pd banen
e Udsagn fra kunder

e Konkrete eksempler.

Undersggelsen stiler mod at give nogle pejlemeerker for, hvad der har henholdsvis
stor og mindre betydning for passagererne. Derudfra kan man vurdere hvilke
tiltag, man bgr arbejde videre med, og hvilke der er mindre interessante.

M3let med denne rapport er saledes ikke at lave en konsistent sammenstilling af
omkostningerne ved at forbedre de enkelte parametre.

Mange faktorer kan padvirke kundernes valg
Mange faktorer kan pavirke kundernes valg, som illustreret i figuren nedenfor.

Forbrugernes opfattelse af toget skal ses i forhold til de alternative muligheder for

transport med primeaert bil, cykel, fly og bus. De alternative transportmidler er i
visse situationer konkurrerende. I andre situationer indgar de i samspil med toget.

4 /92



®
INCENTIVE | PARTNERS

ePrisniveau
ePrisdifferentiering
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For og efter
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Information eInformation
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Takster

Generelle takstnedsaettelser for alle passagerer vil vaere et dyrt tiltag til at skaffe
flere passagerer, da passagererne i gennemsnit ikke er szerlig prisfglsomme. Det
skgnnes, at en takstnedsaettelse pa 10% vil give godt 3% flere passagerer pa kort
sigt og ca. 6% flere passagerer pa lang sigt.

@get prisdifferentiering kan dog veere en vej frem, da der sandsynligvis findes
segmenter, der er ganske prisfglsomme. Det gaelder fx udvalgte segmenter af
fritidsrejsende samt grupper af passagerer i fjerntrafikken. For disse
kundegrupper vil en 10% takstnedsaettelse maske give 10% flere passagerer,
hvilket vil betyde, at man kan nedsaette prisen og alligevel fastholde
takstprovenuet. Modsat findes der grupper af fx erhvervsrejsende, hvor man ikke
vil opleve en vaesentlig passagerfremgang ved at sanke taksterne.

Toget star staerkt prismaessigt overfor pendlerne. Hvis bilen alene anskaffes til
ture mellem bolig og arbejde vil det koste omtrent 3 gange mere om maneden
end et periodekort. Prisen for at anvende bil er dog kun 50% hgjere, hvis 2
personer rejser sammen.

Derimod star toget prismaessigt svagt overfor bilejere, der lejlighedsvist overvejer
en tur med toget, og som derfor ikke indregner omkostninger til selve bilen. Fx
koster det omtrent 212 gang s& meget at rejse med tog, hvis 2 personer rejser
sammen. Hvis man kgber enkeltbillet til toget er prisen op mod 5 gange hgjere.
Det kan derfor vaere relevant at overveje malrettede tiltag, der styrker togets
konkurrenceevne overfor den del af kunderne, der bruger toget mindre hyppigt.

5/92



P
INCENTIVE | PARTNERS

Generelt star toget svagt over for grupper, der rejser sammen. Hvis
markedsandelen skal gges, kan man overveje, om der er basis for at udvikle
alternative former for familie- og grupperabatordninger.

Ud fra en omkostningsmaessig betragtning er det i den sammenhaeng interessant,
at nogle af de mest prisfglsomme kundegrupper ofte rejser uden for myldretiden,
hvor der er god plads i togene. En kundefremgang for disse kategorier vil sdledes
ikke udlgse vaesentlige ekstra driftsomkostninger.

Rejsetid
Der er mange forhold, som viser, at rejsetiden har stor betydning for togets
konkurrenceevne.

Togets markedsandel falder markant, nar rejsetiden med kollektiv trafik er mere
end ca. 75% laengere end rejsetiden med bil. Det er i szer pa de laengere rejser, at
kunderne er fglsomme over for rejsetidsforholdet. For passagererne i lokal- og
regionaltrafikken er rejsetiden ogsa af betydning - men ikke helt sd stor. Det
skyldes formentlig, at en relativ stor andel af passagererne er pendlere, hvor den
alternative rejsetid og besveer med at komme af med bilen er forholdsvis stgrre
end for gennemsnittet af togrejsende.

Da rejsetiden har stor indflydelse pa passagertallet, vil det vaere en ide, at se p3,
om der kan kgres flere direkte tog med fzerre stop undervejs for at reducere
rejsetiden for relationer med mange passagerer. En yderligere fordel ved dette er,
at gennemkgrende tog med fa stop opleves som mere komfortabelt, da der er
faerre forstyrrelser i toget ved af- og pastigning af passagerer.

Passagereffekten vil vaere stgrst ved at seenke rejsetiden p& relationer, hvor
rejsetiden med toget allerede i dag er rimelig konkurrencedygtig.

Endvidere bgr man holde sig for gje, at en oplagt konkurrencefordel for toget er,
at man kan udnytte rejsetiden til fx hvile eller arbejde. Det er et forhold, som
kunderne laegger stor vaegt pa - og som kan anvendes aktivt for at tiltraekke flere
passagerer.

Frekvens

Effekten af at gge frekvensen er aftagende. For den typiske togrejse pa 40-60 km
vil effekten af en frekvens pa mere end 3 tog per time vaere relativt begraenset.
Dette underbygges bl.a. af Transportvaneundersggelsen og erfaringerne fra
Frederikssundbanen.

For kortere ture i fx Ksbenhavnsomradet betyder frekvensen mere, hvilket blandt
andet har givet udslag i passagerfremgang p& Ringbanen i Kgbenhavn, efter at
servicen blev udvidet fra 10 til 5 minutters drift.

Undersggelser viser, at flere kunder foretraekker kgreplaner med lav frekvens og

kort rejsetid sammenlignet med kgreplaner med hgj frekvens og lidt laeangere
rejsetid. Det gaelder specielt pd de laengere rejser.
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Med henblk pa at opna hgjere kundetilfredshed og flere passagerer for faerre
penge kan det muligvis vaere relevant at se pd, om man kan reducere frekvensen
og gge hastigheden pa visse straekninger. Omkostningerne ved at levere en given
siddepladskapacitet er nemlig lavere ved at kgre fzeerre, men laengere tog end ved
at kgre mange korte tog.

Regularitet

Der en teet sammenhang mellem regularitet og kundernes generelle opfattelse af
toget. Men der er begraenset viden om efterspgrgselseffekten af darlig regularitet
pa passagertallet.

Konkrete erfaringer fra bl.a. Kystbanen viser dog, at der sandsynligvis er en teaet
sammenhaang mellem regularitet og passagertal. DSB har erfaret, at bedre
rettidighed far flere til at veelge toget.

Passagereffekten af darlig regularitet er alt andet lige stgrst pa korte ture.

Da hgj frekvens pavirker regulariteten negativt, taler dette ogsa for at se pa, om
man med fordel kan saenke frekvensen pd udvalgte streekninger.

Tilgaengelighed og samspillet med de gvrige transportmidler

Toget star markant staerkere overfor kunder, der bor og arbejder taet pa stationer.
Markedsandelen i pendlertrafikken er ca. 30% for personer, der bor og arbejder
inden for en radius pd 400 meter fra stationer. Markedsandelen er kun ca. 10%
for kundegrupper, der bor og arbejder 800-2000 meter fra stationer.

P& lang sigt vil stationsnaer byudvikling (boliger og arbejdspladser) kunne styrke
togets konkurrenceevne.

P& kort sigt kan cyklen vaere ngglen til at forstaerke togets konkurrenceevne, da
kunderne oplever det som mindre “generende” at cykle fx 1 km end at g8 1 km.
Mulighederne omfatter bl.a. gratis cykelmedtagning, som dog ma afvejes i forhold
til omkostningerne herunder brug af alternativ siddepladskapacitet. Ngglen kan
0gsa vaere abonnementsordninger pa cykler ved stationerne, som man fx kender
det fra Holland. Erfaringerne fra Holland viser, at godt en tredjedel af brugerne af
cykeludlejning rejser mere i tog som fglge af ordningen. Alternativt kan
ubemandet cykelparkering herhjemme vaere en mulighed; men afldst og med
mulighed for at komme ind med kode som fas i forbindelse med bestilling af
togrejse.

Erfaringerne med Parkér & rejs-anlaeg er blandede, men analyserne viser, at det
kan veere en omkostningseffektiv made at tiltreekke bilister til toget. Det kraever,
at anlaaggene etableres, hvor der er et attraktivt pris- og rejsetidsforhold i forhold
til bilen, samt at kunderne rejser langt. Etablering af parkér & rejs-anlaeg er
derimod dyrt, hvis rejserne er korte og man ikke formar at sikre en hgj
udnyttelsesgrad.
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Da rejsetiden er vigtig for kunderne og skift opleves som generende, er det
centralt at sikre god koordinering med den gvrige kollektive transport.
Eksempelberegninger viser, at man for ture pd 40 km vil opleve en
passagertilgang pa naesten 20%, hvis man kan sikre ét skift mindre og en
passagerfremgang pa ca. 7%, hvis skiftetiden kan forkortes med 5 min.
Passagereffekten er stgrre pa korte ture end pa lange. Alt andet lige bgr frekvens
prioriteres hgjere pa relationer med mange skift.

Stationer
En parameter overskygger alle pa stationerne. Kunderne vil have
realtidsinformation ved uregelmaessig drift og om hvorndr naeste tog afgar.

Derudover laegger passagererne saerlig vaegt pa:

e Bedre renggringsstandarder pa toiletter og i elevatorer

e Gode ventefaciliteter

e Bedre forhold omkring cykelparkering. Cyklisterne har ofte svaert ved at finde
en parkeringsplads og de gvrige passagerer oplever, at adgangsvejene til
stationerne blokeres af cykler.

Tilbagemeldinger fra kunder viser, at de laagger mindre vaegt pa de sekundaere
funktioner pa stationen som fx kiosker og servering af mad og drikke.

Enkelte udenlandske erfaringer viser, at stationer der opgraderes oplever en
passagerfremgang pa 5-10%, hvoraf nogle sandsynligvis hentes fra
nabostationerne.

Mange passagererne synes, at stationen er utryg om aftenen. Det gaelder for 30%
af S-togspassagererne. Problemet er mest udbredt blandt unge og blandt kvinder,
der rejser om aftenen. Til trods for at fglelsen af utryghed, viser praktiske
erfaringer fra udlandet, at tiltag rettet mod at gge trygheden har vanskeligt ved at
give en vasentlig passagerfremgang.

Service og komfort i toget

Standarden er hgj i togene i Danmark. Det betyder, at der sandsynligvis ikke kan
hentes markant flere passagerer ved at forbedre komforten. Dog er det centralt,
at komfortniveauet fglger med den generelle udvikling sdledes, at toget opleves
som tidsvarende.

Der findes enkelte investeringer i ‘hardware’, som skgnnes at veere lgnsomme.
Det geelder fx borde ved siddepladserne, som sikrer, at kunderne effektivt kan
udnytte rejsetiden. Dette er som naevnt en af togets oplagte konkurrencefordele.
Dertil kommer, at flere undersggelser viser, at passagererne saetter stor pris pa
gget information om fx uregelmaessig drift. Sidstnaevnte bgr veere et fokuspunkt i
fremtiden. Undersggelser viser tilsvarende, at det sjeeldent er Isgnsomt at indfgre
ekstra-ydelser, der kraever mere personale.

Der kan muligvis veaere et potentiale i at differentiere i serviceprodukter/klasser
med tilsvarende differentiering af prisen, og som altsa spiller pa kundernes
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forskellige betalingsvillighed. Hvilke effekter sddanne kombinerede
service/pristiltag indeholder, m& bero pa operatgrens vurderinger i det konkrete
marked.

Information og image
Det er vanskeligt at opggre, hvor meget et godt image betyder for passagertallet.

Undersggelser viser, at der er en taet sammenhang mellem togets image og den
basale service, som toget kan levere - fx omkring regularitet, rejsetid og
frekvens.

Erfaringer med enkeltstdende tiltag i primaert bustrafikken viser dog, at enkle
originale markedsfgringsmaessige tiltag kan have stor betydning for kundernes
oplevelse af kollektiv transport.

Undersggelsen centrale resultater er opsummeret i tabellen nedenfor.

Tabel 1 Opsummering

e Det er dyrt at saette taksterne ned for alle e Teet sammenhaeng mellem rejsetidsforhold

e @get prisdifferentiering kan vaere en vej og markedsandele
frem e  M3ske skal der kgres flere direkte tog
e Toget star prismaessigt steerkt over for o  Starst effekt pa relationer, hvor rejsetiden
pendlerne, men svagt over for fritids- og med toget allerede i dag er rimelig
grupperejsende e Vigtigt at man kan udnytte rejsetiden
o Effekten af gget frekvens er aftagende e Teet sammenhang mellem regularitet og
e Man skal maske saenke frekvensen og gge kundetilfredshed
hastigheden p3 visse straekninger e Passagereffekten af darlig regularitet er
dog usikker
e  Stationsneer byudvikling rummer stort . Kunderne vil have realtidsinformation ved
potentiale pa lang sigt uregelmaessig drift og om hvornar naeste
e Cyklen veere ngglen til at forstaerke togets tog afgar
konkurrenceevne e  Sekundeere ydelser er mindre vigtige

e Erfaringerne med parkér & rejs-anlaeg er

blandede
o Generelt hgj komfort i togene i Danmark e Teet sammenhang mellem togets image og
e  Enkelte investeringer i 'hardware’ er den basale service, som toget kan levere
Ignsomme e Originale tiltag kan dog pavirke togets
e Det er sjzldent Isnsomt at indfgre ekstra- image

ydelser, der kraever mere personale
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2 Baggrund

Formalet med denne baggrundsrapport er at:

e Opliste de kvaliteter, som kan tiltraekke nye togpassagerer samt kundebrister,
som far bestaende passagerer til at fravaelge toget (herefter benaevnt
kundeparametre)

e Vurdere de enkelte kundeparametre ud fra betydningen for tiltraekning af
passagerer og reaktionstiden for dette.

Tilgang

Hver kundeparameter er vurderet ud fra:

e Praktiske erfaringer

e Informationer fra eksisterende litteratur

e Interviews med centrale markedsaktgrer

e Passageranalyser i Danmark

e Hvilke parametre, der historisk har pavirket transportarbejdet pa bane
e Udsagn fra kunder

e Konkrete eksempler.

Sammenhang med arbejdsprogram og gvrig afrapportering

Rapporten er led i et samlet arbejde for Transportministeriet i tilknytning til
formulering af en samlet jernbanestrategi med det overordnede mal at gge togets
markedsandel.

Rapporten vil derfor blive fulgt op af en vurdering af, hvor der er de stgrste og
lettest tilgeengelige nye passagerpotentialer, samt en overordnet vurdering af
omkostningerne ved at forbedre/billigggre togproduktet. Sigtet med disse tre
delanalyser er at afdeekke den mest omkostningseffektive metode til at opfylde
gnsket om en stgrre markedsandel.

Forbehold

Undersggelsen har som naevnt til formal at undersgge og sammenstille den bedst
mulige foreliggende viden om hvilke faktorer, som pavirker passagerernes valg af
toget som transportmiddel. Der sigtes bevidst pa en afdaekning af helheden og
samspillet mellem de enkelte faktorer. Formalet er at give nogle pejlemaerker for,
hvad der har stor og mindre betydning for passagererne. Derudfra kan man
vurdere hvilke tiltag, man bgr arbejde videre med, og hvilke der er mindre
interessante.

Da afdaekning af kundeparametre ikke er nogen eksakt videnskab, er der ofte stor
usikkerhed pa de estimater og konklusioner, der angives i denne rapport.
Resultaterne bgr derfor ikke anvendes direkte til at formulere konkrete
enkeltstdende tiltag uden yderligere overvejelse.

Hver kundeparameter er ikke deekket lige grundigt. Det skyldes at:

e Nogle kundeparametre er vigtigere end andre. Vigtige parametre daekkes som
hovedregel mere grundigt.
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e Der er stor forskel pa hvor meget information, der er til rddighed om de
enkelte parametre.

M3let med denne rapport er ikke at lave en konsistent sammenstilling af
omkostningerne ved at forbedre de enkelte parametre. De afsnit der omhandler
omkostninger, tjener sdledes alene til at opsamle information om omkostninger,
der kan vaere nyttige, ndr der i en senere fase af projektet ses pa konkrete tiltag.
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3 Mange parametre kan padvirke kundernes valg

Togets konkurrenceevne kan forbedres gennem lavere priser, et bedre togprodukt
samt bedre forhold fgr og efter togrejsen. Dertil kommer, at forbrugernes
holdning og opfattelse af toget kan pavirkes gennem information og
imagekampagner.

Forbrugernes opfattelse af toget skal ses i forhold til de alternative muligheder for
transport med primaert bil, cykel, fly og bus. De alternative transportmidler er i

visse situationer konkurrerende. I andre situationer indgar de i samspil med toget.

Tilgangen til at vurdere togets konkurrenceevne er illustreret i figuren nedenfor.

ePrisniveau
ePrisdifferentiering

*Rejsetid
sFrekvens
Tog- eAntal direkte tog
produkt eKomfort

eRegularitet
oEtc.

Konkurrence fra og

samspil med bil,

eAfstand til station cykel, bus og fly
eStationer
eSamspil med gvrig
kollektiv trafik
eParkering
Billetkgb

oEtc.

For og efter
togrejse

Information eInformation
og image eImage

Pris
Effekten af en prisnedsattelse afhaenger bl.a. af segmentet. Fx er
forretningsrejsende mindre fglsomme over for prisaendringer end fritidsrejsende.

Togproduktet og forhold fgr og efter togrejsen

N&r kunderne skal veelge mellem fx tog og bil, pdvirkes deres valg af forholdene
pd hele rejsen. Togets konkurrenceevne afhaenger sdledes af selve togrejsen samt
turen til og fra stationerne i begge ender.

Oplevelsen af togrejsen afhanger af, hvor lang rejsen tager, om der er mulighed
for at arbejde undervejs, om der er siddepladser til alle etc.
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Hvad der pavirker kundernes oplevelse af turen til og fra stationerne afhanger
bl.a. af, hvor de bor i forhold til stationen. Derfor vil nogle kunder opfatte
samspillet med den gvrige kollektive trafik som det vigtigste, mens
parkeringsforhold for bil og cykler er afggrende for andre.

Information og image
For at forbrugerne skal anse toget som et reelt alternativ, skal de kende til, hvad
toget kan levere.

Nar de har den ngdvendige viden, afhaenger deres faktiske handlinger af deres

generelle indstilling til toget som alternativ. Information, markedsfgring og
imagekampagner kan derfor pdvirke kundernes valg.
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4 Kundeparametre

Der er en lang raekke parametre, der pavirker kundernes vurdering af, hvor
attraktiv togtransport er sammenlignet med konkurrerende transportformer.

De relevante parametre® er opdelt pa de allerede naevnte 4 kategorier:
e Pris

e Togprodukt

e Fgr og efter togrejse

e Information og image

Derudover ses der p@ parametre, der beskriver konkurrencen og samspillet med
de gvrige transportformer.

4.1 Konkurrence og samspil med alternative transportformer

Fgr rejsen overvejer en del af de rejsende alternative transportformer til
toget. Nogle bilejere sammenligner togets tilbud med en ekstra tur i bilen, mens
cyklen ofte kan vaere alternativet til toget pa korte ture for personer, der ikke har
bil.

Den samlede oplevelse af rejser, der inkluderer togtransport, ma derfor
sammenlignes med den tilsvarende oplevelse med alternative transportformer
som bil, fly, bus, taxa og cykel.

I nogle tilfaelde er de andre transportformer konkurrerende - i andre indgar de
som en del af den samlede rejse, der inkluderer toget.

Ved vurderingen af togets konkurrenceevne mé& man derfor inddrage fglgende
forhold for de andre transportformer: Rejsetid, pris, parkeringsforhold for biler i
byzoner, komfort etc.

Tabel 2 Kundeparametre relateret til konkurrence/samspil fra alternative
transportformer
Kundeparameter
Alternativ Tid, priser, komfort etc. Rejsetid for bil og fly
transport [kapitel 12] Priser for bil og fly

Komfort for bil og fly
Parkeringsforhold for biler

! Listen er etableret pd basis af en indledende litteraturgennemgang, interviews og mgder i arbejdsgruppen, der
inkluderer repraesentanter fra Arriva, DSB, DTU Transport, Trafikstyrelsen, Finansministeriet,
Transportministeriet og Incentive Partners.
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4.2 Pris

N&r togets konkurrenceevne vurderes pa prisen, er det relevant at vurdere det
generelle takstniveau og prisen for de enkelte segmenter (rabatter og
prisdifferentiering). Desuden kan det veere relevant at se pa forhold som
rejsetidsgarantier, der sikrer, at man helt eller delvist far refunderet betalingen,
hvis rejsen ikke lever op til det, der er stillet i udsigt. De relevante parametre for
‘pris’ er opsummeret i tabellen nedenfor.

Tabel 3 Kundeparametre relateret til pris
| Tema | kKategori | Kundeparameter |
Takster Takster Prisniveau for kollektiv transport
[kapitel 5] Prisdifferentiering
Rejsetidsgaranti
4.3 Togprodukt

Kundernes oplevelse af selve togrejsen afhanger af en lang reekke faktorer,
herunder rejsetid, regularitet, frekvens etc., jf. tabel 4.
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Kundeparametre relateret til togproduktet

Rejsetid
[kapitel 6]

Frekvens og kgreplaner
[kapitel 7]

Regularitet [kapitel 8]
Siddeplads og traengsel i toget
[kapitel 14]

Skift og samspil med gvrig
kollektiv trafik

[kapitel 13]

Komfort
[kapitel 15]

Cykler og barnevogne
[kapitel 15]
Sikkerhed og tryghed
[kapitel 15]
Information
[kapitel 15]

Kundeparameter

Rejsetid

Non-stop tog eller stop ved alle stationer
Mulighed for at udnytte rejsetiden

(til arbejde og underholdning)

Antal togafgange per tidsinterval

Fordeling af afgange i periode
Driftsperiode - fgrste afgang/sidste afgang
"Faste minuttal”/overskuelighed i k@greplan
Regularitet

Sikkerhed for siddeplads/pladsbillet

Samspil med gvrig kollektiv trafik

Omstigninger/direkte tog (antal,
tilrettelaeggelse)

Skiftemuligheder

Skiftetid

Basal kvalitet (siddekomfort, renggaring,
toiletter, indretning, varme, stgj)
Service (automater, mad, drikke, aviser,
internet)

Mulighed for billetkgb

Socialt miljg

Mulighed for ‘bgrnetransport’

Personale

Mulighed for at medtage bagage
Skinneeffekt

Mulighed for at medtage cykler
Mulighed for at medtage barnevogne
Oplevet sikkerhed

Oplevet tryghed

I tog (normal drift/uregelmaessigheder)
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4.4 Fgr og efter togrejse

Kundernes oplevelse af turen til og fra stationerne afhaenger af afstanden til
stationen, stationernes indretning, samspillet med den gvrige kollektive transport
etc., jf. tabel 5.

Tabel 5 Kundeparametre relateret til for og efter togrejse’
Kundeparameter
Stationer Tilgeengelighed Parkeringspladser *

(alm. biler, el-biler, cykler; lokalisering og overvagning)
Parkér & rejs-anlaeg [kapitel 9]
Tilgeengelighed (taxaer, kollektiv trafik) *
Lokalisering (afstand fra/til station) [kapitel 10]
@vrige stationsrelaterede faktorer Mulighed for billetkgb
[kapitel 11] Basale faciliteter (renggring, toiletter, siddepladser,
afskeermning for vejr og vind, elevatorer)
Udbud af butikker i og uden for stationen
Indretning i relation til skift
(jf. ideen om stationer som ‘gnidningsfri’ omstigning
kontra central for indkgb m.m.)

Sikkerhed
Tryghed
Personale
Information Information P& stationer (placering i relation til at handle pa
[kapitel 11] information; information vedr. almindelig drift og

ekstraordinaere forhold)
*Behandles sammen med g@vrige stationsrelaterede faktorer og information i kapitel 11.

4.5 Information og image

For at kunderne skal anse toget som et reelt alternativ, skal de kende til, hvad
toget kan levere. Og nar kunderne kender til produktet, ma man arbejde
malrettet med at gge loyaliteten blandt kunderne.

Information, markedsfgring og imagekampagner kan derfor vaere centrale for at
togets markedsandel kan forgges.

Tabel 6 Kundeparametre relateret til ‘information og image’

Information Information generelt Viden om hvordan den kollektive trafik fungerer
[kapitel 16] Rejseinformation (fx fra Rejseplanen)

Image Image Image, markedsfgring

[kapitel 16] CO2-regnskab
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5 Takster

Prisen kan spille en central rolle, ndr passagererne skal veelge transportform og
om en tur skal gennemfgres eller ej. Hvor stor en rolle prisen spiller afthaenger af
hvilket segment, der ses pa.

Som det fremgar nedenfor, er der meget relevant information til r&dighed om
taksternes betydning.

5.1 Betydning for togpassagererne

Nedenfor gennemgas en raekke studier og praktiske erfaringer med
takstaendringer, der afdeekker, hvor fglsomme kunderne er overfor
takstaendringer. Fgrst gives et bud pa den generelle prisfglsomhed. Dernaest ses
der naermere pa prisfolsomheden for udvalgte segmenter.

Der en tydelig spaendvidde i skannene pa kundernes falsomhed over for sendrede
takster (se Tabel 7). Dette daekker over en generel variation, forskellige
rejsesituationer og forskellige rammeforudsaetninger.

Hvis man skal sammenfatte studierne indikerer de, at den kortsigtede elasticitet
(typisk defineret som 1-2 ar?) synes at ligge i omegnen af 0,35 og den
langsigtede p& omtrent 0,6 (typisk defineret som omkring 12-15 ar?).

Det betyder, at en generel takstnedsaettelse pa 10% pa kort sigt vil give en
stigning i trafikomfanget pa 3,5% og en stigning p& 6% pa lang sigt.

Tabel 7 Elasticitet - takster

I T [ T
Urbanet Analyse (2009) 0,31 Analyse af 44 byer i Europa, Bus og tog
Johansen (2001) 0,3-0,4 0,45-0,6
Balcombe (2004) 0,46 0,65 Tog generelt, UK
Balcombe (2004) 0,33 - Tog generelt, International
Balcombe (2004) 0,30 0,65 Metro, UK
Balcombe (2004) 0,29 = Metro, International
Balcombe (2004) 0,58 - Forstadstog, UK
Balcombe (2004) 0,37 - Forstadstog, International

2 Balcombe (2004)
3 1 Teknologiradet (2006) forudszettes en kort sigts elasticitet pa 0,4 og en elasticitet pa lang sigt pa 0,75.
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EKSEMPEL A: Faldende passagertal i S-tog fra 1998-2002
DSB S-tog havde i perioden 1998-2002 et fald i passagertallet pa 8%.

Ud fra regressionsanalyser forsgger Keyser og Magelund (2004) at forklare dette fald. Faldet
tilskrives en lang raekke faktorer herunder: /AEndret lokalisering af nye arbejdspladser, sendret
befolknings-sammensaetning, den gkonomiske udvikling, eendret bilejerskab, uregelmaessigheder
i driften, takstaendringer etc.

Forfatterne skgnner, at stigende takster isoleret gav anledning til et fald i passagertallet p3 ca.
5%. I perioden steg taksterne med 12,5% svarende til en (kortsigts-) elasticitet pa 0,35.
Resultatet er i overensstemmelse med de udenlandske estimater, der er angivet i tabellen
ovenfor.

Kilde: Kejser & Magelund (2004)

Afhzaengig af tidspunkt og turformal
En raekke studier viser enslydende, at passagerernes prisfglsomhed er stgrre uden
for myldretiden end i myldretiden.

I Tabel 8 refereres resultaterne fra flere udenlandske studier. Man kan diskutere,
om de absolutte stgrrelser kan overfgres til en dansk sammenhaeng, men
konklusionen om den stgrre elasticitet udenfor myldretiden er ikke til at tage fejl
af. Typisk er elasticiteten uden for myldretiden omtrent dobbelt s& stor som i
myldretiden.

Tabel 8 Elasticitet i myldretid/uden for myldretid, kort sigt

T et | vdenformyaretia | e |
Metro, UK 0,26 0,42 Balcombe (red) (2004)
Sub-urban rail, Uk 0,34 0,79 Balcombe (red) (2004)
Dublin 0,27 0,72 O’Mahony (1995)
Bruxelles 0,56 1,26 O’Mahony (1995)

Som det fremgar nedenfor, er rejser mellem bolig-arbejde og erhvervsture mindre
fglsomme over for takstaendringer end fritidsture.

Tabel 9 Elasticitet i afhaengig af turform4l

Paris 0,3-0,8 Gunn et al (1998)

UK 0,3 0,2 1,0 Association of Train Operating Companies
(2002)
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EKSEMPEL B: Prisdifferentiering

SJ, der er Sveriges stgrste togoperatgr, har gradvist gget graden af prisdifferentiering siden
1996. De hgjeste priser er haevet med 50%, mens prisen pa de billigste billetter er seenket med
mere end 50%.

Prisen pa dyreste billetter er i omegnen af 3 SEK/km, mens de billigste koster 0,6-0,7 SEK/km.
De dyreste billetter koster altsa op til 5 gange mere end de billigste.

Kilde: SJ 2008.

EKSEMPEL C: Landstrafikmodellen

Under arbejdet med landstrafikmodellen i 1997 estimerede man priselasticiteten for regionale
rejser og fjernture. Resultaterne fremgar af tabellen nedenfor. De viser at:

. For regionale rejser er elasticiten ca. 0,25.

. For fjernture er elasticiteten for private ture markant hgjere.

Rejsetype Elasticitet

Regionale rejser Hverdag 0,26
Weekend, dag 0,24

Fjernture (>100km) Private ture 0,76
Erhvervsture 0,26

Kilde: Tetraplan, under arbejdet med Landstrafikmodellen i 1997

EKSEMPEL D: Stockholm - Sundsvall

I en evaluering af udviklingen i trafikken pa den naesten 400 km lange straekning mellem
Stockholm og Sundsvall estimerede man den samlede priselasticitet og priselasticiteten for 5
udvalgte rejserelationer. Opggrelsen dsekker perioden 1965 til 1987.

Rejserelationernes laengde ligger i intervallet ca. 170-400 km dvs. rejserelationer, der fx kan
sammenlignes med Kgbenhavn-Arhus eller Kgbenhavn-Odense.

For delstraekningerne 18 elasticiteten i intervallet 0,97 til 1,38. Den samlede elasticitet blev
vurderet til 1,19.

Rejserelation Elasticitet
Stockholm-Sundsvall 1,29
Stockholm - Gavle 0,97
Gavle - Sundsvall 1,38
Stockholm - Séderhamn 1,15
Stockholm - Hudiksvall 1,38
Samlet 1,19

Kilde: Vinnova 2001.
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Afhzengighed af stgrrelsen pa a&ndringen

Folsomheden over for takstaendringer stiger med stgrrelsen pa takstsendringen -
specielt pd lang sigt. Det skyldes evt., at store sendringer skaber stgrre
opmaerksomhed end sma& - og at passagererne derfor reagerer ekstra kraftigt pa
store takstaendringer. Hvis denne "“informationseffekt” ikke var reel ville man
sandsynligvis finde, at elasticiteten er omtrent den samme for store og sma
takstaendringer.

Et studie* viser, at prisfglsomheden pd kort sigt er 6% hgjere ved store
takstaendringer frem for sm3&, og hele 29% hgjere pa lang sigt.

EKSEMPEL E: Svendborgbanen
I januar 2004 blev der indfgrt gratism@ned pd Svendborgbanen efter, at passagererne havde
oplevet mange gener under modernisering af banen i 2003.

Gratismaneden kom umiddelbart efter, at driften var udvidet med omkring 30 % flere
togkilometer i december 2003.

Resultatet var, at der i gratismaneden var 275.000 pastigere. Det var mere end en fordobling af,
hvad man kunne forvente under normale omsteendigheder og svarer til en stigning p& omkring
120 %. 150.000 pastigere (55 %) angav, at de ikke ville vaere rejst, hvis der ikke havde vaeret
gratis tog.

Det skal bemaerkes, at der naturligvis er tale om et ekstremt eksempel, og at resultaterne derfor
vanskeligt kan generaliseres. Dertil kommer, at der er tale om en situation, hvor mange forhold
har eendret sig. Det betyder, at det er vanskeligt at isolere de enkelte effekter - herunder
taksteffekten.

Kilde: Teknologir8det 2006.

Geografisk forskel

Forskellen mellem land og by mht. biltilrddighed, rejsemgnstre og udbud af
kollektiv trafik betyder, at der er forskel pa, hvor falsomme passagererne er
overfor takstaendringer.

Generelt er passagererne pa landet mere prisfglsomme bl.a. fordi flere har bil.

Dette fremg%r fx af nedenstaende tabel, der refererer resultaterne af et hollandsk
studie”. Studiet viser dog, at forskellen er relativt lille.

Tabel 10 Elasticitet i Rotterdam og "p§ landet”

(omade  lwotom  limgom

Storby (Rotterdam) 0,29 0,39
P3 landet (abent land/landsbyer) 0,36 0,45

Note: Kort sigt er her defineret som umiddelbar effekt og lang sigt som efter 5 ar.

Tendensen bekraeftes af en raekke andre studier af bustransport®.

4 Mackett and Bird (1989), refereret i Balcombe (red) (2004).
5 Meurs, van Eijk and Goofwin (1990)
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I modsat retning traekker dog, at elasticiteten er stgrst, hvor det kollektive
trafikudbud er godt, hvilket typisk er i byerne.

EKSEMPEL F: Hvor blev passagererne af i Hovedstadsomrddet i 2002-2007?
I perioden 2002-2007 udviklede passagertallet sig ikke som ventet i Hovedstadsomradet.

Med udgangspunkt i beregninger med OTM-modellen i 2001 var forventningen, at man frem mod
2007 ville opnd en stigning pa 12% i antal kollektive rejser. Baggrunden for denne positive
forventning var en reekke forbedringer i den kollektive trafikbetjening herunder: Udbygningen af
Metroen, udbygning af Ringbanen, gget drift p& Kystbanen, etablering af A-busnet etc.

Men i stedet oplevede man 0-vaekst i antallet af rejser. Derfor iveerksatte DSB, DSB S-tog. Metro
og Movia en undersggelse for at identificere drsagerne til, at passagertallet svigtede
forventningerne.

Undersggelsen viste, at 0-vaeksten daekkede over store forskydninger i trafikken, og var en
konsekvens af en reekke positive og negative faktorer jf. opsummeringen i tabellen nedenfor.

Takststigninger tilskrives den stgrste effekt. I perioden steg taksterne i reale priser med 25-
30%, hvilket isoleret skgnnes at have fart til 9% faerre rejser. Det svarer til en elasticitet pa
omtrent 0,25-0,35, hvilket er i overensstemmelse med skgnnet pg den generelle kortsigtede
priselasticitet. Det er dog veerd at bemazerke, at det er vanskeligt at isolere de enkelte effekter
helt konsistent.

Forklarende faktor Effekt pa antal rejser
Takststigninger -9%
Veaekst i bilejerskab -4%
Reduceret regularitet i S-tog og Metro -3%
Udbygning af kollektiv trafik +4%
@get trafik i Hovedstadsomradet +2%
Pget indkomst +1%

Kilde: Cowi (2007)

Prisdifferentiering kontra gennemsigtighed

Generelle takstaendringer omfatter alle passagerer. Det er et enkelt tiltag, som let
kan kommunikeres og virker “retfaerdigt” mellem de forskellige passagergrupper.
Men det tager omvendt ikke hgjde for forskellig prisfglsomhed blandt kunderne.
Mange vil blot indkassere en billigere pris/betale en hgjere, mens andre grupper
vil @&ndre sin adfaerd.

Omvendt kan malrettede takstnedsaettelser rettes mod prisfglsomme segmenter
og dermed medvirke til at sikre en bedre udnyttelse af ledig kapacitet. Til
gengeeld bliver priserne mere uigennemskuelige.

Den rette afvejning mellem prisdifferentiering og fordelen ved en
gennemsigtighed i prisstrukturen er et abent spgrgsmal. Baseret pa erfaringer fra
bl.a. Sverige lader det dog til, at der er interessante muligheder i en gget
prisdifferentiering.

6 Refereret i Balcombe (red) (2004).
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EKSEMPEL G: Efterspgrgselsorienteret prisssetning i Sverige
SJ har siden 2004 arbejdet malrettet hen imod helt at overga til efterspgrgselsstyret
prissaetning.

Billetterne prissaettes ud fra udbud og efterspgrgsel. Prisen stiger s8ledes i takt med at flere
booker billetter - som man ogsa kender det fra flytrafikken.

Ud over efterspgrgslen varierer billetpriserne ogs8 i forhold til:
Produkt (X2000, Intercity, Regional)

Serviceniveau (1. klasse Plus, 1. klasse og 2. klasse)
Fleksibilitet for ombookning

Indkgbsmetode (kontant, kreditkort, billetlgst, periodekort)

P WNE=

I 2007 indfgrte SJ auktioner over usolgte billetter - startende ved O kr.

Kilde: SJ 2008.

5.2 Eksempler pa prisrelationer

For at vurdere togets konkurrencedygtighed p& pris er der nedenfor opstillet flere
eksempler. Der er her tale om forenklede eksempler, som ser bort fra til- og
frabringertransport og parkeringsafgifter (parkering behandles i kapitel 12).

Omkostninger for biler
Nar man vurderer prisen pa kollektiv transport sammenlignet med individuel, er
det ikke helt oplagt hvilke bilomkostninger, man skal sammenligne taksterne med.

For en daglig pendler kan det vaere mest relevant at sammenligne prisen pa
periodekort med de totale manedlige omkostninger ved at have bil. Hvis der er
tale om en bilist, som overvejer toget pa en enkelt rejse, er det maske mest
oplagt at sammenligne prisen pa en enkeltbillet/klippekort med de sparede
udgifter til benzin. For en raekke andre situationer er det mindre oplagt, hvad
sammenligningsgrundlaget bgr vaere.

Dertil kommer, at ikke alle forbrugere ngdvendigvis opfgrer sig rationelt.

Disse forskelle tages der hgjde for her ved at operere med 3 forskellige
persontyper, nar omkostningerne ved en ekstra tur i bilen sammenlignes med
taksterne i den kollektive trafik.

De 3 persontyper er:

e "Person med firmabil”: Omkostningen ved ekstra privat kgrsel er alene
faergebilletter og broafgifter.

e "Den gennemsnitlige bilist”: Medregner alene omkostninger til benzin samt
faergebilletter og broafgifter.

e "Den rationelle bilist”: Medregner alle marginale omkostninger, herunder fx
kerselsafhaengig slitage pa bilen og omkostninger til braendstof.

N&r forbrugerne overvejer toget som alternativ til at anskaffe en bil antages de, at
medregne alle omkostninger

I nedenstdende eksempler sammenlignes omkostningerne ved kollektiv transport
med de mest oplagte bilomkostninger.
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Bemaerk at omkostninger for rejser med tog er opgjort for “antal betalende
kunder, der rejser sammen” - her defineret som antal voksne. Bgrn under 12 ar
kan rejse gratis, nar de fglges med en voksen med gyldig billet, mens bgrn under
15 8r (16 ar i Hovedstadsomradet) generelt rejser til halv pris. Hvis man fx vil
sammenligne bilomkostningerne med prisen for kollektiv trafik for en familie med
2 voksne og 2 bgrn (under 12 ar) skal man altsa se pa prisen for "2 betalende
kunder, der rejser sammen”.

Eksempel: Hillergd — Kgbenhavn
En gennemsnitlig rejse i Hovedstadsomradet er omkring 40 km”. Det svarer
omtrent til en rejse mellem Hillergd og Kgbenhavns centrum.

Omkostningerne ved at rejse mellem Hillergd og Kgbenhavn med henholdsvis bil
og tog er angivet i Figur 1 og Figur 2. Sammenligningen er opdelt pa:

e Hyppigt rejsende med tog (Figur 1)
e Sjeeldent rejsende med tog (Figur 2)

For hyppigt rejsende er den mest relevante sammenligning, hvad det koster at

rejse med klippekort eller periodekort i forhold til de totale omkostninger ved at

have bil. Sammenstillingen gaelder altsd kun i det omfang, at familien ikke har bil i

forvejen.

Det fremgar, at:

e Toget er (meget) konkurrencedygtigt, hvis man rejser alene eller 2 sammen.

e Hvis man er 3 pendlere med periodekort, der kan koordinere kgrslen, koster
det omtrent det samme at kgre med bil og tog.

e Det er billigere at kagre med bil, hvis man er 4 (eller flere), der rejser sammen.
(tilfaelde med 3 eller 4 samkgrende er dog nok sjeeldne)

7 Tetraplan (2009a) refereret i Tetraplan (2009b, side 8)
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Figur 1 Hyppigt rejsende -
Ombkostning per rejse per person, Hillerad til Kebenhavn
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Note: Bil - Baseret pd gennemsnitsomkostninger; Periodekort - Baseret pa 40 rejser/maned.
Kilde: Egne beregninger baseret pa Bilrejseplanen og Transportgkonomiske Enhedspriser

For bilejere, der sjeeldent rejser med toget, er det mere relevant at sammenligne
prisen pa en (enkelt-) billet og klippekort med prisen pa at kgre en ekstratur i
bilen.

Toget er i denne sammenligning aldrig konkurrencedygtigt over for den
‘gennemsnitlige bilist’, der antages kun at medregne omkostninger til benzin. Det
samme geelder naturligvis for personer med firmabil.

I forhold til den rationelle bilist er toget kun konkurrencedygtigt, nar én person
rejser med klippekort. I alle andre tilfeelde er toget (vaesentligt) dyrere.
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Figur 2 Sjeeldent rejsende -
Omkostning per rejse per person, Hillergd til Kebenhavn

120

100
c
g 80
]
o == == Bj|, Person med fimabil
] .
;’ 60 * Bil, Gennemsnitlig bilist
;:, eeeeee Bj| Rationel bilist
& 4 cececedpeecececesecececesecesane
< Tog, Billet

\ -..,.... sseese Tog, Klippekort
20 V

Antal betalende kunder der rejser ssmmen

Kilde: Egne beregninger baseret pa Bilrejseplanen og Transportgkonomiske Enhedspriser

Eksempel: Kage — Arhus
Konkurrencedygtigheden pa lange rejser er illustreret ud fra en rejse pa 265 km
mellem Kgge og Arhus.

Prisen for at rejse med toget er opgjort ud fra en rejse med almindelig billet og en
‘orange-billet’.

Ved sammenligningen er det vaerd at holde sig for gje, at der kun udbydes et
begraenset antal orange billetter pa udvalgte afgange.

Opggrelsen, der er gengivet i
Figur 3, viser:
e Toget er kun konkurrencedygtigt over for personer med firmabil, hvis de

rejser alene med orange billet.

e Over for den gennemsnitlige bilist er den almindelige billet kun
konkurrencedygtig, hvis personen rejser alene. Hvis kunderne rejser 2
sammen kan den orange billet kun lige konkurrere med bilen.

e Over for den rationelle person er toget kun konkurrencedygtigt pa prisen med
almindelige billetter, hvis kunden rejser alene. Hvis 2 rejser sammen, vil den
rationelle person opleve, at prisen er omtrent den samme. Med orangebillet er
toget konkurrencedygtigt for grupper pa op til 3 personer.
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Figur 3 Ombkostning per rejse per person, Koge til Arhus
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Antal personer der rejser sammen

Kilde: Egne beregninger baseret pa Bilrejseplanen og Transportgkonomiske Enhedspriser

Betydning for anbefalinger
Eksemplerne viser at:

e Prisen pd (enkelt-) billetter gor det dyrt for bilejere at bruge toget en gang i
mellem. Det kan vaere en barriere for at fa introduceret bilejere til toget.

e Man bgr arbejde videre med gruppe-rabatordninger. Fx kunne man forestille
sig, at man ved introduktion af rejsekortet kan afregne "per familie” i stedet
for “per person”. Det vil styrke togets stilling — og generelt den kollektive
trafik - nar familier overvejer at anskaffe en bil®.

5.3 Reaktionstid

AEndringer i taksterne vurderes at vaere et relativt hurtigt virkende tiltag. Mindst
halvdelen af effekten vil nok vise sig inden for 1-2 &r.

8 Dette kan vise sig at veere szerdeles relevant, da DSB pointerer, at der er et stort potentiale i at f kunderne
til at udskyde det tidspunkt, hvor toget fravaelges som primaert transportmiddel. Dette sker typisk, nar
personer fgrste gang anskaffer en bil.
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5.4 Omkostninger i form af indtaegtstab

Det er muligt at fa stgrre passagertransport pa bane gennem takstreduktioner.
Omkostningerne ved brug af prisinstrumentet vil afhaenge af passagerernes
prisfalsomhed. Jo hgjere prisfglsomhed desto mindre indtaegtstab. I langt de fleste
tilfeelde er elasticiteten under 1, s det samlede provenu falder, nar taksterne
seettes ned. Dog kan der vaere segmenter (fx i fjerntrafikken®), hvor elasticiteten
er over 1. Ved en elasticitet over 1 stiger provenuet, nar priserne saettes ned.
Omvendt falder provenuet, nar priserne saettes op.

I Figur 4 vises det tabte provenu per ekstra personkm, der erhverves gennem
takstnedsaettelser.

Som det fremgar, taber man ca. 2 kr. i takstprovenu pa at erhverve en ekstra
personkm gennem takstnedsaettelser, hvis elasticiteten er 0,25 svarende til en
typisk stgrrelsesorden i pendlertrafikken. Hvis takstnedsaettelsen kan malrettes
meget prisfglsomme segmenter med en priselasticitet pa fx 0,9 falder
provenutabet til 0,15 kr/personkm.

Ud over indtaegtstabet m@ man medregne eventuelle ekstra driftsomkostninger,
afhaengig af om de ekstra passagerer rejser pa tidspunkter, hvor det er
ngdvendigt at udvide kapaciteten eller om det sker pa tidspunkter med ledig
kapacitet. De ekstra driftsomkostninger er ikke medregnet i eksemplet.

° Jf. bl.a. erfaringerne fra Sverige (Eksempel E).
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Figur 4 Tabt takstprovenu per ekstra personkm der rejses p§ banen
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Kilde: Egne beregninger.

Note: Beregningen tager udgangspunkt i det gennemsnitlige takstniveau pa 0,67 kr. pr
personkm. Hvis taksten saettes ned, falder provenuet fra de passagerer, man har i forvejen, men
til gengaeld opnas en ekstra indtaegt fra de nye passagerer. Ved sma elasticiteter bliver
indteegtstabet fra bestdende passagerer meget stgrre end den ekstra indtaegt fra nye passagerer.

5.5 Konklusioner vedrgrende prisinstrumentet

Ovenstdende leder frem til folgende:

e Generelle takstnedsaettelser for alle passagerer vil vaere et dyrt tiltag til at
skaffe flere passagerer, da passagererne i gennemsnit ikke er saerligt
prisfglsomme.

e Der er dog forskel pd, hvor prisfglsomme de enkelte segmenter er. Dette taler
for at anvende malrettet prisdifferentiering, dvs. prisnedsaettelser for
prisfglsomme segmenter og hgjere priser for segmenter, der ikke er fglsomme
over for prisstigninger.

e Man kan opn3 stgrre og billigere passagereffekter af malrettede tiltag end ved
en generel takstnedseettelse.

e Det forekommer umiddelbart fordelagtigt at malrette takstnedsaettelser til ture
uden for myldretiden, idet elasticiteten typisk er hgjere uden for myldretiden
(og de ekstra driftsomkostninger ved at levere ekstra kapacitet er lavere).
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e Der kan vaere et potentiale i at arbejde videre med familie- og grupperabatter.

e Der kan vaere et potentiale ved at lave en form for introduktionsrabat, s& man
kan fa introduceret flere kunder til den kollektive trafik'®.

10 Eksperter papeger, at det er nemmere at fa folk der af og til rejser med kollektiv trafik til at rejse mere
sammenlignet med at fa folk, der aldrig rejser til at rejse med kollektiv trafik nogle gange. Det tilskrives blandt
andet at folk skal kende til togproduktet for at tage det med i overvejelserne ved valg af transportmiddel.
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6 Rejsetid

Der er mange forhold, som peger pa at rejsetiden har en stor betydning for togets
konkurrenceevne.

Rejsetiden for toget kan primaert saenkes ved at:
e Hastigheden gges
e Kgre flere gennemkgrende tog™'.

Dertil kommer, at den samlede rejsetid med kollektiv transport kan forkortes ved
at reducere ventetiden mellem to togafgange (dvs. gge frekvensen) samt gennem
et bedre samspil med de transportmader, som bringer passagererne til og fra
stationerne. Begge elementer behandles saerskilt i andre kapitler.

Som det fremgar nedenfor, er der meget relevant information til rédighed om
rejsetidens betydning for passagererne.

6.1 Betydning for togpassagererne

Rejsetidens betydning for passagererne vurderes ud fra:

e Praktiske erfaringer

e Direkte tilbagemeldinger fra eksisterende og potentielle kunder
e Betalingsvilligheden for reduceret rejsetid

e Skgn pa rejsetidselasticiteten

e Konkurrenceforholdet over for bil.

Betalingsvillighed for reduceret rejsetid

Kundernes betalingsvillighed for at reducere rejsetiden er estimeret i DATIV-
projektet. Sk@nnene er baseret pa et stort antal internetbaserede interviews
blandt danskerne®?2.

Private rejsende er i gennemsnit villige til at betale 79 kr/time for at fa reduceret
rejsetiden. De erhvervsrejsendes betalingsvillighed er omtrent 4 gange hgjere.

Tabel 11 Tidsvaerdier (kr/time)

Betalingsvillighed, kr/time 334 79

Kilde: Transportgkonomiske Enhedspriser, 2009 (baseret pd DATIV-projektet)

11 Kunderne oplever det typisk ogsd som mere komfortabelt med fzerre stop, men her fokuseres alene pa
rejsetidsaspektet.

12 1 pansk Tidsvaerdistudie - DATIV - har forskere sat pris pa rejsetiden og dens forskellige komponenter. Man
har stillet et stort udvalg af befolkningen en raekke ja/nej spgrgsmal p& hypotetiske valgsituationer med
forskellige rejsetider og omkostninger, hvorved den individuelle veerdisaettelse af rejsetiden har kunnet
afdaekkes statistisk.
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En raekke studier'® i bl.a. Norge og England finder, at betalingsvilligheden for at
afkorte rejsetiden stiger med rejsens laengde. Det betyder alt andet lige, at man
skal fokusere pa at reducere rejsetiden for lange rejser.

Elasticiteter

Den samlede tid personer bruger pa at rejse, viser sig at have vaeret ret konstant
igennem de sidste arhundreder'®. Forggelsen af den gennemsnitlige
rejsehastighed har saledes resulteret i laengere rejser, men ikke mindre
tidsforbrug. Det taler for en samlet rejsetidselasticitet pa 1.

Nar man rejser med tog, skal man bade til og fra toget. Derfor udggr tiden i toget
kun en mindre del af den samlede rejsetid. Elasticiteten med hensyn til rejsetiden
i toget er derfor typisk mindre end 1. For eksempel; hvis rejsetiden i toget udgar
30 minutter ud af en total rejsetid pa 1 time, vil en reduktion af togrejsetiden pa
15 minutter (50%) kun resultere i en sendring pa 25% af den samlede rejsetid.
Ud fra et konstant rejsetidsbudget vil den resulterende elasticitet i forhold til tiden
i toget derfor kun veere 0,5.

Ovenstdende betragtninger betyder, at elasticiteten i forhold til rejsetiden i toget
er stgrre for lange rejser, hvor rejsetiden i toget udggr en stgrre andel af den
samlede rejsetid.

Nar man ser pa toget separat, skal man dog ogsa tage hgjde for, at nogle flytter
fra fx bil til tog, hvis rejsetiden med tog afkortes. Dette betyder alt andet lige, at
elasticiteten bliver hgjere end indikeret ovenfor. Denne faktor kan veere meget
vaesentlig.

N&r det kommer til at skgnne de konkrete elasticiteter er grundlaget relativt tyndt
for lokale og regionale rejser. Det skyldes mangel pa faktiske eksempler, hvor der
er sket markante andringer i rejsetiden’®. De angive estimater for lokale og
regionale rejser skal derfor alene ses som en indikation pa nogle stgrrelsesordner.
Dette er sandsynligvis ogsa arsag til, at det er vanskeligt at uddrage helt
konsistente konklusioner ud fra de refererede studier.

Under arbejdet med landstrafikmodellen i 1997 estimerede man
rejsetidselasticiteten over for regionale rejser og fjernture. Resultaterne fremgar
af tabellen nedenfor. De viser at:

o Elasticiteten er stgrst for lange rejser.

e For fjernture er elasticiteten den samme for private ture og erhvervsture. Det
skyldes sandsynligvis, at der er mulighed for at arbejde undervejs. Andre
studier viser nemlig, at erhvervssegmentet er mest tidsfglsomt (jf. at de har
en hgjere tidsvaerdi).

13 Fx Wardman (2001) og Kjgrstad (1995) - begge refereret i Statens vegvesen (2007).
4 Se fx Balcombe (2004).
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o For regionale rejser er elasticiteten stgrre pd hverdage (med mange bolig-
arbejdssted ture og nogle erhvervsture) end i weekenden.

Tabel 12 Elasticiteter for regionale rejser og fjernture
Ceetpe | ot | Note |
Regionale rejser Hverdag 0,41 Kgretid i kollektiv trafik
Weekend, dag 0,22
Fjernture Private ture 1,39 Kgretid i tog
Erhvervsture 1,28

Kilde: Tetraplan, under arbejdet med Landstrafikmodellen i 1997

At rejsetidselasticiteten er hgj for lange rejser bekrzeftes af nedenstdende
eksempel fra Sverige:

EKSEMPEL A: Stockholm - Sundsvall

I en evaluering af udviklingen i trafikken pa den naesten 400 km lange straekning mellem
Stockholm og Sundsvall estimerede man den samlede rejsetidselasticitet baseret pa erfaringer
for perioden 1965 til 1987.

Rejserelationernes lzengde ligger i intervallet ca. 170-400 km. Dvs. der er tale om
rejserelationer, der i Danmark kan sammenlignes fjernture i tabellen ovenfor.

Elasticiteten blev skgnnet til 1,7. Dette estimat indikerer, at 10% kortere rejsetid giver 17%
flere passager.

Kilde: Vinnova 2001.

Centrale skgn for udenlandske studier er angivet i tabellen nedenfor. De 2 studier,
der refererer til togtrafik, skgnner den gennemsnitlige rejsetidselasticitet til
mellem 0,6 og 0,8. Studierne indikerer, at elasticiteten er stgrre for tog end for
busser. Det skyldes sandsynligvis at:

e Togrejserne i gennemsnit er laengere, og at rejsen i toget derfor udggr en
stgrre andel af den samlede rejse.

e Betalingsvilligheden for at reducere rejsetiden er hgjere pa lange rejser.

Tabel 13 Elasticiteter — Rejsetid i transportmidlet - Udenlandske erfaringer
e asporttorm, geogran | lastiotet |
Mackett & Nash (2001) Tog, UK 0,69
Balcombe m.fl. (2004) Lokalbus, internationalt 0,4-0,6
Tog, internationalt 0,6-0,8
Klaeboe (1993) Kollektiv transport, Norge 0,24
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EKSEMPEL B: Abningen af Storebzeltsforbindelsen
Storebzeltsforbindelsen, der abnede for jernbanen i 1997, viser tydeligt, at reduceret rejsetid
kan generere en betydelig stigning i togtrafikken.

Pa kort sigt steg passagertallet fra ca. 4,5 mio. togrejsende i 1996 til ca. 6,5 mio. i 1999.
Rejsetiden for den gennemsnitlige rejse blev reduceret med ca. 1/3 dvs. en tidselasticitet pa
omkring 1%2-2.

Passagertallet er fortsat med at stige, saledes at der i 2008 var 8,3 mio. rejsende. Den forsatte
stigning i passagertallet kan bl.a. tilskrives den dynamiske effekt af Storbeeltsforbindelsen med
andret bosaetning og pendlermgnstre. Man har sdledes kunnet observere en stgt stigning i
antallet af rejser mellem Odense/Nyborg og Kgbenhavn.

EKSEMPEL C: Svendborgbanen

I 2003 blev Svendborgbanen moderniseret og max. hastigheden blev haevet fra 75 km/t til 100
km/t. I forbindelse med moderniseringen udvidede man driftsomfanget (togkm) med omkring
30%. Samtidig reducerede man rejsetiden mellem Svendborg og Odense fra ca. 1 time og 5
minutter til 41-42 minutter og indsatte nye tog.

Forbedringen gav en markant effekt pa passagertallet, der steg med ca. 40%.

Da der er tale om mange sammenfaldende andringer, er det vanskeligt at opggre hvor stor en
andel af stigningen, der kan tilskrives henholdsvis kortere rejsetid, gget driftsomfang og nye tog
(@get komfort).

EKSEMPEL D: Erfaringer fra hgjhastighedstog i Frankrig
Ved introduktionen af hgjhastighedstog i Frankrig i 80’erne og starten af 90’erne oplevede man
en meget stor stigning i passagertallet.

De udledte rejsetidselasticiteter ligger typisk i intervallet 2-3, hvilket indikerer, at en
rejsetidsreduktion pa 50% giver en stigning i passagertallet p& 100-150%.

En del af passagereffekten skyldes dog gget frekvens og bedre komfort.

Kilde: Nyt Tag i Sverige.

Konkurrence med bil - Markedsandel afhaangig af rejseafstande
Flere danske og udenlandske studier®® viser, at rejsetidsforholdet mellem kollektiv
transport og bil er afggrende for kundernes valg af transportmiddel.

Studier fra Holland'® viser, at forholdet skal vaere mindre end 2 for at kollektiv
transport er et konkurrencedygtigt alternativt. Transportvaneundersggelsen i
Danmark viser det samme (jf. nedenstdende figur).

Figur 5 viser:

e Markedsandelen falder markant, ndr rejsetidsforholdet overstiger 2.

Markedsandelen falder med mellem en-tredjedel og halvdelen, ndr
rejsetidsforholdet g&r fra 1,9 til 2,5.

e Markedsandelen for de helt korte rejser (under 10 km) er dog mindre fglsom
over for rejsetidsforholdet.

N&r der ses pa den typiske togrejse pd 66 km (35 km ndr S-togsrejserne tzelles
med) taler resultaterne for, at afkortning af rejsetid skal prioriteres hgijt.

15 Danske studier: DTU Transport (2008a), DTU Transport (2008b), Christensen (1999) etc.
Udenlandske studier: Bovy m.fl. (1991) [refereret i Statens vegvesen, 2007], Stangeby og Norheim (1995) etc.

6 Bovy m.fl. (1991)
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Figur 5 Markedsandel for kollektiv trafik afhaengig af den samlede rejsetid for
kollektiv trafik sammenlignet med bil
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Kilde: Baseret p8 Transportvaneundersggelsen, Christensen (1999)

“Man (passagererne) er ekstremt tidsfglsomme, nér man vaelger mellem bil og tog”
Froid, Jansson og Kottenhoff i KTH (2007)

Flere studier viser, at det kun er ca. 10% af turene i Danmark, der har et
rejsetidsforhold under 2 og det geelder typisk for ture i fjerntrafikken. Da disse
ture er ret lange, er andelen af personkm med en rejsetidsforhold pa under 2
stgrre end andelen af rejser'’.

Konkurrence med bil - Markedsandel opgjort pa rejserelationer

Det samme mgnster og de samme resultater genfindes hos DTU Transport (2008a
og b), der har sammenlignet markedsandelen for kollektiv transport med
rejsetidsforholdet opgjort pa rejserelationer.

Resultaterne for banestraekningen KQ)benhavn-Odense-ﬁ\rhus-AaIborg-
Frederikshavn er gengivet nedenfor. Bemaerk at opggrelsen alene daekker
relationer p@ hovedbanenettet.

7 Disse betragtninger uddybes i potentialevurderingen.
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Resultaterne bekreefter, at rejsetiden er afggrende for togets (kollektiv trafiks)
konkurrenceevne og dermed markedsandel.

Grafen indikerer fx, at rejsetidsforholdet skal under ca. 1,5 for, at kollektivandelen
stiger til mere end 20%.

Figur 6 Sammenhaeng mellem rejsetidsforhold og markedsandel for kollektiv
transport.
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Kilde: DTU Transport (2008b)

I det refererede materiale laves tilsvarende sammenligninger for rejser mellem de
gamle amter. Disse bekraefter ovenstaende konklusioner. Sammenhaengen
mellem rejsetidskvotienten og markedsandelen for kollektiv transport uddybes
yderligere i potentialevurderingen.

EKSEMPEL E: Abning af pendlerrute

I analyse af mulighederne for at 8bne en pendler-busrute mellem Silkeborg og Arhus Nord
fremgik det tydeligt, at kunderne lagde vaegt pa 2 forhold, hvis de skulle overveje at skifte bilen
ud med bussen, nemlig:

. Rejsetid

. Ingen omstigninger

Forhold som service, frekvens og komfort havde langt mindre betydning.
Kilde: JA r&dgivning
Direkte tilbagemeldinger fra kunder og potentielle kunder

DSB har i forbindelse med projektet “"En rejse ind i 2010” spurgt 1600 personer,
der pendler i bil, hvad der skal til for, at de tager toget. Som det fremgar, er der
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flest, der peger pa reduceret rejsetid'®. Naesten dobbelt s& mange peger pa
reduceret rejsetid som gget frekvens. Dog skal det bemaerkes, at der spgrger til
en rejsetidsforbedring pd 15 min, hvilket kun er realistisk for et fatal af
rejserelationer.

Figur 7 Hvad skal der til for at bilisterne tager toget?
Undersggelse blandt pendlere fra sjeellandske kgbstaeder.
50%
45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
5%
| | .
Vil ikke skifte 15 min. Dobbeltantal Nye tog Bedre p-
kortere afgange forhold
rejsetid

Kilde: DSB KundeBarometer, orientering til Folketingets Trafikudvalg.

Mulighed for at udnytte rejsetiden
En oplagt fordel ved toget er, at man kan udnytte rejsetiden til arbejde,
afslapning eller underholdning.

Direkte tilbagemeldinger fra passagererne viser, at kunderne tillaagger
muligheden for at udnytte rejsetiden stor vaegt, hvilket oplagt styrker togets
konkurrenceevne (se Figur 8).

Fx angiver ca. en-tredjedel af passagererne, at muligheden for at koble af eller
hvile er blandt drsagerne til at vaere toget.

Undersggelsen viser i gvrigt, at det er saerligt vigtigt for folk, der ofte rejser med
toget (primaert pendlere), at man kan udnytte rejsetiden. Og der er indikationer
pa, at det mindre vigtigt pa S-togs-nettet, hvilket formentlig afspejler, at turene
er kortere.

18 Resultatet m& dog formodes at vaere fglsomt over for de angivne stgrrelser p8 reduktionen i rejsetiden og
stigningen i frekvensen.
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Figur 8 Tilbagemelding fra passagererne om 8rsager til at veelge toget

Nar du rejser med tog, hvad er sa typisk arsagerne til, at du vaelger toget frem for
andre transportmidler?

| | | | | | | |
Slipper for selv at kgre

Vil bruge rejsetiden til at koble af ellerhvile

|

Slipper for at skulle finde en parkeringsplads

Toget er godt for miljget (mindre miljgbelastende)

Min destination ligger i neerheden af en station

Vil bruge rejsetiden til at arbejde/studere

t

Borinaerhedenafen station

Mere komfortabelt end alternativerne

Vil bruge rejsetiden til at veere sammen med dem, jeg
rejser med

|

Billigere end altemativet

Nemmere endalternativet

Vil bruge rejsetiden til underholdning, spise eller drikke

Kortere rejsetid

Passende afrejsetidspunkt

i}

Passende ankomsttidspunkt

Ved hvad man far, nar man rejser med tog

Mere sikker pa at na frem pa rette tidspunktend med
alternativerne

Andet, notér:

Ved ikke I

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Kilde: DSBs Kundepanel

Rejsetidsgaranti®®
En rejsetidsgaranti er vel i overvejende en made at signalere til kunderne at man
tager kundetilfredshed alvorligt. Erfaringer fra Stockholm?® viser, at indfgrelse af

19 Baseret p3 Statens vegvesen (2007, side 117).
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rejsetidsgaranti har en stor indflydelse pa kundernes generelle tilfredshed. Hele
43% af Storstockholms Lokaltrafiks kunder er mere tilfredse med selskabet efter
at have benyttet sig af rejsetidsgarantien. Faktisk viser undersggelsen ogsa at de
kunder som har sggt om kompensation, men er blevet afvist, har faet gget tillid til
selskabet.

6.2 Reaktionstid

Det vurderes umiddelbart, at den overvejende del af effekten af kortere rejsetid
sldr igennem inden for en relativt kort tidshorisont, dvs. <5 8r, dog gzelder det
lige som i andre tilfaelde, at effekten er stgrre pa lang end pa kort sigt.

Dette bekreefter erfaringerne fra abningen af Storebaeltsforbindelsen. De viser, at
(markante) reduktioner i rejsetiden kan fortsaette med at generere trafikvaekst i
mange ar som fglge af sendret bosaetning/andrede pendlermgnstre (jf. eksempel
B).

6.3 Omkostninger

Indfgrelse af "hurtige gennemkgrende tog” kan ofte spare penge, da omigbstiden
reduceres, hvorved materiel og personale udnyttes bedre. Derfor peger flere
studier pd, at kortere rejsetid er blandt de mest omkostningseffektive mader at
forbedre togets konkurrencedygtighed pa (jf. bl.a. Eksempel F).

Hurtigere hastigheder kan endvidere realiseres gennem forbedringer af
banenettet, som ofte er dyrt, men som giver vedvarende fordele.

For at realisere rejsetidsreduktioner p& kortere sigt gennem tilpasninger af
kgreplanerne vil det nok vaere en forudsaetning, at man tager betjeningen af de
sma mellemliggende stationer op til vurdering.

EKSEMPEL F: Studie i Sverige af hvordan man far mest for pengene

KTH Jarnvagsgruppen har gennemfgrt et studie af, hvordan man kan forbedre jernbanens
konkurrencekraft mest omkostningseffektivt.

I analysen fremstar kortere rejsetid som et af de bedste tiltag. Arsagen er, at passagererne har
hgj betalingsvillighed for kortere rejsetid, og at driftsomkostningerne reduceres, nar hastigheden
gges.

Kilde: KTH Jérnvdgsgruppen, 2004.

6.4 Konsekvens for anbefalinger

Ovenstaende indikerer fglgende:

20 Trafikforum (2005) refereret i Statens vegvesen (2007).
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o Der kan vare et betydeligt potentiale i at kgre flere gennemkgrende tog, sa
man reducerer rejsetiden for “de mange”.

e For lokale og regionale rejser er der sandsynligvis stgrre effekt ved at
reducere rejsetiden pad hverdage (hvor der er mange bolig-arbejde ture og
flest erhvervsture) end i weekenden.

« Den stgrste passagereffekt opnas sandsynlig vis ved at reducere rejsetiden for
fjernrejser.

e Muligheden for at udnytte rejsetiden er en klar konkurrencefordel for toget.
Det bgr overvejes, hvordan man kan udnytte denne faktor.

e For relationer hvor rejsetidskvotienten er relativt lav, opnas den stgrste effekt
af at reducere rejsetiden.

Idéen om at der kan veere et betydningsfuldt potentiale ved at kgre flere
gennemkgrende tog for at reducere rejsetiden for rejsende mellem store stationer
stemmer godt overens med Arrivas holdning:

“Man m& droppe konsensustankegangen. Man kan ikke vaere alt for alle. Man m& satse p§ at
vaere mest for flest”
Thomas @ster, Commercial Director i Arriva
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7 Frekvens?!

Kunderne vaerdsaetter alt andet lige hgj frekvens fordi:

e De f8r mindre ventetid, hvis de ankommer til stationen uden at have tjekket
kgreplanen.

e Det bliver nemmere at finde afrejse- og ankomsttidspunkt, der passer.
e Ved skift mellem transportmidler reduceres skiftetiden.

Som det fremgar nedenfor, er der meget relevant information til radighed om
betydningen af zendret frekvens.

7.1 Betydning for togpassagererne

Frekvensens betydning for passagererne vurderes ud fra:
e Praktiske erfaringer.

e Sammenhangen mellem markedsandelen for kollektiv transport og frekvens
vurderet ud fra Transportvaneundersggelsen.

e Direkte tilbagemeldinger fra passagererne.
e Eksempelberegninger baseret pa generaliserede rejseomkostninger.
e Udenlandske skgn pa elasticiteten.

Udenlandske skgn pa elasticiteten

En reekke internationale studier indikerer, at elasticiteten pd kort sigt er ca. 0,5 og
pa lang sigt ca. 0,8. I en ex post analyse af hurtigtog mellem Stockholm og
Sundsval opereres med en elasticitet pa 0,4. Det skal dog bemaerkes, at ingen af
studierne refererer til fjernture, der generelt er mindre fglsomme over for
frekvens (jf. Tabel 15).

Tabel 14 Elasticitet — antal passagerer og gget frekvens

Lago m.fl. (1981)

Vibe m.fl. (2005), Norge Bus 0,44
Johansen (2001), Norge Bus 0,42
Balcombe (red) m.fl. (2004) Tog 0,75
Arsenio (2000) Tog 0,53 0,83
Dargay and Hanley (1999) Tog/bus 0,4 0,8

2! Information om kundeparametrene ‘fordeling af afgange i perioden’, ‘trafikeringsperiode’ og
‘fastminuttal/overskuelighed i kgreplanen’ tilfgjes senere.
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I tilleg til ovenstdende giver nedenstdende tabel et bud pa, hvordan elasticiteten
afhaenger af lsengden pa rejsen, tid pa dagen og frekvensen i udgangspositionen.

Studierne viser at:
o Elasticiteten er (taet pd) 0 pd lange rejser®?

o Elasticiteten er dobbelt s hgj ved en lav frekvens som ved en middel
frekvens. Dvs. at effekten af at gge frekvensen er aftagende.

o Elasticiteten er maske lidt hgjere uden for myldretiden (for ens frekvens).

Tabel 15 @vrige elasticiteter (afrundede tal)

Leengde pa rejser Korte UK, Toner m.fl. (1995)
Lange 0

Frekvens i udgangsposition >50 min ml. afgange,
Lav 0,8 Lago m.fl. (1981)

4-6 afgange/time, Lago

Medium 0,4 m.fl. (1981)

Tidspunkt pd dagen Medium frekvens,
Myldretid 0,4 Lago m.fl. (1981)
Ej myldretid 0,5

Resultater fra Transportvaneundersggelsen.
En reekke af ovenstdende konklusioner bekraeftes af Transportvaneundersggelsen.

Nedenstdende figur viser sammenhangen mellem markedsandelen for kollektiv
transport og antal afgange per time.

22 Det angives ikke specifikt, hvordan en lang rejse er defineret. I flere lande (fx Sverige) er en lang rejse
defineret som rejser, der er laengere en 100 km.
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Figur 9 Markedsandel for kollektiv trafik afheengig af antal afgange per time
25%
20%
]
o 15%
S ——1-9km
©
£ ——10-14km
c 10% A
2 ——15-49 km
——50-199 km
5% 7
0%
1 2 3 4 5 6
Antal afgange pertime

Note: Data aflaest fra grafer.
Kilde: Egne beregninger baseret pa TU-data praesenteret i Christensen (1999)

Grafen viser at:

e Effekten af at indsaette 1 ekstra afgang per time er stor, ndr udgangspunktet
er 1-2 afgange. Herefter er effekten aftagende.

e Hovedparten af togrejserne i Danmark er laengere end 15 km. Det vil sige, at
for hovedparten af rejserne er effekten af at operere med mere end 3 afgange
per time begranset.

e Beregningerne indikerer, at elasticiteten er ca. 0,20-0,25 for rejser over 15
km ved en frekvens pa 3-4 afgange per time i udgangspositionen. Det
betyder, at 10% flere afgange giver omtrent 2-2,5% flere passagerer.

e Generelt er passagererne mindre fglsomme over for lav frekvens pa rejser,
der foretages sjaeldent end for rejser der foretages hyppigt.

Det skal bemaerkes at:

e Analyser som denne lider under, at man sandsynligvis har indsat mange
afgange, hvor der er en grundlaeggende stor efterspgrgsel efter togtransport -
fx som folge af at mange bor taet pa stationen. Hvis det er tilfeldet, skyldes
den stgrre markedsandel ikke, at man har hgj frekvens, men andre faktorer.
Det er derfor sandsynligt, at effekten af gget frekvens overvurderes.

o Effekten af gget frekvens afhanger af konkurrencefladen i forhold til bil,
geografi og om eventuelle tiltag fx méalrettes szerligt pavirkelige segmenter.

e Hgj frekvens kan vaere vigtigt, ndr man undervejs pa rejsen skal skifte
transportmiddel.
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EKSEMPEL A: Fordobling af frekvensen pa Frederikssund-banen
I forbindelse med udbygningen af straekningen mellem Ballerup og Frederikssund blev
frekvensen fordoblet fra 3 til 6 tog per time.

Rejsetiderne var stort set uendrede bortset fra, at rejsetiden med den nye linje H+ fra
Frederikssund til Kgbenhavn var 6 min. laengere end med den eksisterende linje H.

Rejsetider Fgr udvidelsen Efter udvidelsen

Linie H Linie H Linie H+
Frederikssund-Ballerup 24 23 23
Frederikssund-Kgbenhavn H 46 46 52

Fordoblingen i frekvensen gav i Igbet af 10-12 8r mellem 1% og 11% flere pastigere pa
streekningen mellem Frederikssund og Ballerup afhaengig af om man medregner pastigere pa de
nye stationer Kildedal og Gl. Toftegaard eller ej.

Antal pastigere 1995-1997 (gnm.) 2007 Indeks, 1998=100
Alle stationer 9.323 10.342 111

Alle stationer ekskl. Kildedal

og Gl. Toftegard 9.323 9.462 101

Afstanden fra Frederikssund til Kgbenhavn er ca. 40-50 km.

Andre forhold kan naturligvis have spillet ind pd passagerudviklingen; fx uhensigtsmaessige
kgreplaner og at der pd den ene side blev indsat nye tog, men at betjeningen omvendt var darlig
i byggeperioden for dobbeltsporet. Eksemplet underbygger ikke desto mindre argumentet om, at
gget frekvens har begraenset effekt for lange rejser — og at der er en relativt lille effekt af at gge
frekvensen fra et niveau pa 3 tog/time.

Kilde: Diverse kareplaner, @sttzellingen

EKSEMPEL B: Betalingsvillighed for frekvens i Sverige
Et studie fra KTH i Sverige indikerer, at passagerernes betalingsvillighed for gget frekvens er
begraenset.

Studiet viser, at passagerernes betalingsvillighed for at g& fra 1 afgang/time til 2 afgange/time
ligger pa niveau med bedre ventilation, indstillelige ryglaen og servering ombord.

Det fremgar ikke, hvilke typer togrejser studiet deekker over, men det daekker sandsynligvis
"lange rejser”.

Kilde: KTH Jéarnvdgsgruppen, 2004

EKSEMPEL C: Flere og mere direkte tog pa de nordsjzellandske lokalbaner
I 2009 fik Lokalbanen 10% passagerfremgang ved at indsaette flere tog og ggre nogle tog
gennemkgrende. Antallet af rejser steg med en halv million til 5,4 millioner i 2009.

Fremgangen var storst pa Frederiksvaerkbanen, som i begyndelsen af 2009 fik ny kereplan med
tre tog i timen hver vej, hvoraf det ene kgrer ekspres med faerre stop. Det gav 211.000 flere
passagerer, hvilket er 15,5 procent mere end i 2008.

Ifglge Lokalbanens egne vurderinger vaegter passagererne hurtigere tog og flere afgange lige
hgijt.

Lokalbanen A/S driver fem lokalbaner i Nordsjeelland: Frederiksvaerkbanen, Neerumbanen,
Hornbaekbanen, Gribskovbanen og Lille Nord.

Direkte tilbagemeldinger fra passagerer
Direkte tilbagemeldinger fra passagererne kunne indikere, at frekvensen ikke er
blandt de vigtigste parametre.
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Fx angiver kun 7-10% af passagererne, at passende afgangs- og
ankomsttidspunkter er blandt drsagerne til at vaelge toget (jf. Figur 10)

Figur 10 Tilbagemelding fra togpassagererne

®
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Kilde: DSBs Kundepanel

23 Dette afspejler en kombination af gevinsten ved frekvens og gode kgreplaner.
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Tilsvarende er tilbagemeldingen fra flere passagererne pd Kystbanen, at
regularitet er vigtigere end frekvens, jf. fglgende eksempel:

“Jeg vil gerne understrege, at det er af stor vigtighed, at kgreplanen kan overholdes. Jeg er
neesten ligeglad om toget kgrer to eller tre gange i timen...”

Endelig peger flere nggleaktgrer pa, at betydningen af hgj frekvens falder i takt
med, at informationssystemerne forbedres. Nar information om kgreplaner fx
bliver tilgaengelig pa mobiltelefoner vil faerre ga til toget uden at tjekke
kgreplanen.

Eksempel D, der refererer til en analyse blandt eksisterende kunder, giver en
interessant indikation af afvejningen mellem frekvens og rejsetid. Eksemplet
illustrerer, at der kan vaere idé i at se naermere pa, om man skal reducere
frekvensen og gge hastigheden pa visse straekninger. Dette kan muligvis give
hgjere tilfredshed for faerre penge.
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EKSEMPEL D: Afvejning af frekvens og hurtige tog pa S-togs nettet

DSB S-tog gennemfgrte i 2004 en undersggelse af passagerernes afvejning af frekvens og rejsetid.
Passagererne blev bl.a. bedt om at veelge mellem to konkrete fremtidige kgreplaner; fra den station de
normalt rejser fra til den station, de normalt rejser til. Eksempelvis kunne valgsituationen se ud som fglger:

Du angav i starten af spgrgeskemaet at du primeert rejser fra Allergd til Kgbenhavn H i
tidsrummet mellem 6.01 - 9.00. Den hurtigst mulige rejsetid for denne straekning er i dag 33
minutter.

Hvilken af nedenstdende Igsninger vil du foretraekke fremover:

[ ] Mulighed 1: med afgangstiderne O, 5, 10, 15, 20, 25, 30, 35, 40, 45, 50, 55 og en rejsetid
pa 34 min.

[ 1 Mulighed 2: med afgangstiderne 4, 14, 24, 34, 44, 54 og en rejsetid p& 30 min.

[ ] Jeg foretraekker ikke den ene mulighed frem for den anden.

Overordnet fordeling af svar
Fordelingen af svarene er angivet i figuren nedenfor. De viser, at andelen der foretraekker kort rejsetid, er
lidt stgrre end andelen, der foretraekker hgj frekvens.

Dette er interessant i lyset af, at ekstra omkostningerne ved at tilbyde ekstra kapacitet ved hgj frekvens er
hgjere end ved at gge kapaciteten pa eksisterende afgange.

Sat pa spidsen betyder ovenstaende, at man kan ggre flere passagerer tilfredse for faerre penge ved at
reducere frekvensen og gge hastigheden. Som “sidegevinst” vil man fa gget regularitet, nar frekvensen
reduceres.

Forfatterne til undersggelsen konkluderer at:
"Hvis der kan spares mere end 4 minutter p3 at springe stationer over, foretraekkes en hurtig kereplan frem
for en hgjfrekvent”.

Det er ikke helt klart, hvad der menes med 'hgjfrekvent’, men ud fra materialet vurderes det, at der
refereres til en fordobling af antal afgange per time.

Opdeling af svar pa straekninger
Opdelingen pa streekninger viser, at der specielt pa Frederikssundbanen er en overvaegt af passagerer, der

foretraekker kort rejsetid. Frederikssundbanen er S-banens laengste straekning, s& det bekreefter, at
frekvens betyder forholdsvis mindre pa lange rejser.

Kilde: Bak og Olsen (2004) samt Bak og Pilegaard (2007)

47 / 92



®
INCENTIVE | PARTNERS

Eksempelberegninger baseret pa "generaliserede rejseomkostninger”
I Figur 11 gives et bud p& effekten pd passagertallet af at gge frekvensen
afhaengig af togrejsens laengde. Beregningerne er lavet p& baggrund af nogle
stiliserede eksempelberegninger af de generaliserede rejseomkostninger, som
afdaekket i DATIV-studiet og gengivet i trafikgkonomiske enhedspriser.

Beregningerne viser at:

o Effekten af at g& fra 1 til 2 afgange per time er relativt stor. For rejser pa fx
50 km opnas ca. 17% flere rejser.

e Passagereffekten af at gge frekvensen aftager kraftigt. Fx opnas kun ca. 4%
flere rejsende for rejser pd 50 km ved at ga fra 3 til 4 afgange per time.

« Effekten er markant hgjere for korte ture end for lange.

Figur 11 Passagereffekten af aendret frekvens afhaengig af rejseleengde
30%
25% A
£ 20% -
()
oo
‘
]
S 15% 20km
2 W 50 km
x
£ 10% W 150 km
B 300 km
5%
0% h L_
1-2 2-3 3-4 4-5 5-6
Zndring i frekvens (antal afgange per time)

Kilde/Noter: Folk ankommer til stationen helt uden at tjekke kgreplanen. De har en til- og
frabringerrejsetid p& 0,5 time; toget kgrer 60 km/t; billetpris=0,7 kr/km, Elasticiteten for de
samlede generaliserede rejseomkostninger =1.

EKSEMPEL E: Ringbanen
I 2007 blev arbejdet pa ringbanen afsluttet. Samtidig med at ringbanen blev udvidet til Ny
Ellebjerg St., blev servicen udvidet fra 10 minutters til 5 minutters drift.

Resultatet var en markant stigning i antallet af pastigere.

Selv ndr man fratraekker rejser til de nye stationer og til Kegebugt-banen kan passager-effekten
opggres til mellem ca. 14% og 40% pg de gamle ringbane-stationer (Bispebjerg, Ngrrebro,
Fuglebakken og Grgndal). Frekvensforggelsen har ogsa haft en afsmittende netvaerkseffekt pa
metroen, idet antallet af omstigninger pa Flintholm station er steget med ca. 25 % siden 2007.

Kilde: Egne beregninger baseret p§ tal fra @stteellingen og kereplaner.
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7.2 Potentiale og reaktionstid

Andringer i frekvensen slar hurtigt igennem pa passagertallet. Den langsigtede
elasticitet er ca. 50% hgjere end kortsigtselasticiteten.

Dette understgttes af erfaringer fra Norge, der viser, at effekten sker omtrent 1 &r
efter forbedringen har fundet sted®*. Generelt gzelder dog stadig, at effekten er
stgrre pa lang sigt end pa kort sigt.

NOTE: Arbejdstider
Stgrstedelen af Isnmodtagerne har faste mgdetider, mens 26% har flekstid.

Stor variation efter arbejdsfunktion

58% af toplederne arbejder uden faste mgdetider, og de er dermed den gruppe af
Isnmodtagere, hvor flest har flekstid. Flekstid forekommer fire gange s& hyppigt i denne gruppe
som blandt Isnmodtagere, der arbejder pd grundniveau eller i gruppen andet (omfatter bl.a.
renggringsarbejde og manuelt arbejde inden for hdndvaerk og industri), hvor andelene er nede
pd 15%. Inden for grundniveauet er der store forskelle mellem undergrupperne: kontorarbejde
topper med 31% pa flekstid, mens salgs- og servicearbejde ligger i bunden med 6%.

Flest maend har flekstid
29% af maendene har flekstid, mens det gaelder for 23% af kvinderne. Der er ikke store forskelle
mellem aldersgrupperne for personer pd 25+ ar, men blandt de helt unge har kun 14% flekstid.

I nogle omrader er fordelingen helt anderledes

I visse omrader er fordelingen dog helt anderledes. Fx viser et studie af muligheden for at
etablere en busrute mellem Silkeborg og Arhus, at over halvdelen af de potentielle kunder har
flekstid.

Umiddelbart har hgj frekvens stgrst vaerdi for personer, der ikke har flekstid, idet personer med
flekstid i hgjere grad kan tilpasse mgde- og afgangstider efter kgreplanen.

Kilde: Danmarks Statistik & JA rdgivning.

7.3 Konsekvens for anbefalinger

Ovenstaende indikerer fglgende:

o Effekten af at indsaette en ekstra afgang per time er maerkbar, nar der i
udgangspunktet kgres 1 eller 2 afgange. Herefter er effekten aftagende.

e Passagereffekten af at indsaette ekstra afgange er stgrst for de helt korte
rejser.

e Passagererne vurderer ikke umiddelbart, at frekvensen er afggrende for valg
af toget som transportform.

e Stillet over valget mellem konkrete kgreplaner foretraekker flere passagerer
kort rejsetid frem for hgj frekvens.

e Man bgr se naermere pa, om man skal reducere frekvensen og gge
hastigheden p3 visse streekninger. Dette kan muligvis give hgjere tilfredshed
for faerre penge.

24 Statens vegvesen (2007, side 94)
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8 Regularitet

Studier af passageradfaerd og holdningerne hos kunderne viser, at regulariteten
har stor betydning for passagerernes opfattelse af toget.

Som det fremgar nedenfor, er informationen sparsom, hvad angar regularitetens
betydning for passagertallet. Den information, der er til r&dighed, omfatter
primart sammenhangen mellem regularitet og tilfredshed, men i mindre grad
konkrete skgn p& sammenhaengen mellem regularitet og passagertal. For at
kompensere for dette er der gennemfgrt en raekke eksempelberegninger, der
giver en idé om sammenhangen.

8.1 Betydning for togpassagererne

Regularitetens betydning for kunderne er vurderet ud fra:
e Sammenhangen mellem tilfredshed med regulariteten og generel tilfredshed
e Direkte tilbagemeldinger fra passagererne.

Sammenhaeng: Tilfredshed med regularitet og generel tilfredshed
DSB’s KundeBarometer giver en klar indikation af, at regulariteten har stor
betydning for kundernes opfattelse af togproduktet.

Sammenhaangen er illustreret i Figur 12 og Figur 13.

Figur 12 Sammenhaeng mellem tilfredshed med regularitet og generel
kundetilfredshed

4 /
7

Generel kundetilfredshed

Meget utilfreds Utilfreds Hverken/eller Tilfreds Megettilfreds

Tilfredshed med regularitet

Kilde: DSB KundeBarometer, Trafikudvalget.
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Figur 13 Sammenhaeng mellem tilfredshed med regularitet og generel
kundetilfredshed over tid
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Kilde: DSB KundeBarometer, Trafikudvalget.

Direkte tilbagemeldinger fra passagererne

Erfaringerne fra bl.a. Kystbanen viser, at passagererne reagerer kraftigt pa en

uforudsigelig betjening. Det illustreres af nedenstaende udpluk af kommentarer
fra passageranalysen efficiens.nu (2010)%:

“Jeg vil gerne understrege, at det er af stor vigtighed, at kareplanen kan overholdes. Jeg er
naesten ligeglad om toget karer to eller tre gange i timen...”

“Det starste problem er uforudsigeligheden. Det er ikke til at vide, hvorn8r der er forsinkelser,
og derfor vaelger jeg praktisk talt altid andre transportformer, hvis tidsrammen er stram...”

"At jeg selv veelger at tage bilen oftere og oftere er dybt utilfredsstillende ..., men desveerre helt
ngdvendigt, hvis jeg skal mgde til tiden...”

“F§ lavet en kgreplan, der ikke er for ambitigs. Det absolut vigtigste er, at den holder. Folk der
rejser med toget er tit og ofte ogs§ afhaengige af en bus ....”,

25 Det skal bemaerkes at udsagnene pd ingen made er repraesentative for holdningen blandt passagererne pa
Kystbanen. Udsagnene afspejler sandsynligvis holdningen blandt de mest utilfredse kunder.

51/92



°-
INCENTIVE | PARTNERS

“Mine barn kan ikke g8 til fritidsaktiviteter p8 hverdage, fordi jeg ikke kan vaere sikker p8 at n§
hjem.”

8.2 Potentiale og reaktionstid

Det er vanskeligt at opggre, hvor stor en effekt darlig regularitet har pd
passagertallet. En mulig effekt af er, at kunderne for at vaere sikre pa at nd frem
til tiden tager en tidligere afgang.

Nedenstdende eksempelberegning indikerer ud fra betragtninger om de
generaliserede rejseomkostninger, hvor meget passagertallet pavirkes af:

e At kunderne i gennemsnit venter henholdsvis 2 og 5 minutter.
e At kunderne tager en afgang tidligere for at sikre at nd frem i tide.
Beregningerne er lavet for henholdsvis 10 og 20 min. tidligere afgang.

Beregningerne er gennemfgrt for rejselaengder pa 10-100 km.

Eksempelberegningerne indikerer fx, at passagertallet falder med 10%, hvis
kunderne i gennemsnit oplever forsinkelser p& 5 minutter pa rejser pa 40 km.
Hvis passagererne pa en tilsvarende tur tager en afgang 20 minutter tidligere,
indikerer eksempelberegningerne, at passagertallet falder med 18%.

Passagereffekterne er stgrst for korte ture.

Tabel 16 Effekt p8 passagertal af forsinkelse afhaengig af rejseleengde med tog

Gennemshnitlig 2 min -8% -6% -4% -3% -2%
forsinkelse 5 min -18% -14%  -10% -8% -5%
Kunderne tager 10 min -18% -14% -10% -8% -5%
tidligere afgang 20 min -31% -25%  -18%  -14% -10%

Kilde: Egne beregninger baseret pa Transportgkonomiske Enhedspriser
Note: Baseret p%; Elasticitet for GRO=1, billetpris=0,7 kr/km, til- og frabringertid=30 min, rejse
mellem bolig-arbejde.

DSBs erfaringer fra 2008 og erfaringer fra Kystbanen (Eksempel A) underbygger,
at regulariteten direkte pavirker passagertallet:

"Det er tydeligt, at det er meget vigtigt for kunderne, at togene karer, som de skal. 2008 viser,

at en mere stabil rettidighed f8r flere til at veelge toget”.
Kilde: DSB Arsrapport 2008
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EKSEMPEL A: Kystbanen
Passagertallet pa Kystbanen er ikke steget de seneste 20 ar (se figur, der viser antal pastigere)
pa trods af, at man har indsat flere tog og delvist reduceret rejsetiden (se tabel).

Darlig regularitet kan vaere forklaringen pa, at man ikke har opna passagerfremgang som fglge
af disse forbedringer.

25.000
20.000 T A
15.000
10.000
5.000
O T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
O AN W0 WM™~WOo Ao s W W~ o0
OO 0000000000000
oo oo oo 000000000
L I I T T e T B B VI o A o A S A A S B o)
1998-2004 2004-2005 2005
Antal afgange/time, myldretid 6 8 9
Antal afgange/time, gvrig tid 3 3 6 (dagtimer)
3 (aftentimer)
Rejsetid, Helsinggr-Kgbenhavn H (ca.) 46-54 min* 48-53 min.* 45 min.

*Lavt tal angiver rejsetid for “gennemkgrende” myldretidstog.

Kilde: Transportministeriet og diverse kareplaner m.v.

EKSEMPEL B: Faldende passagertal i S-tog fra 1998-2002
DSB S-tog havde i perioden 1998-2002 et fald i passagertallet p& 8%.

Ud fra regressionsanalyser forsgger Keyser og Magelund (2004) at forklare dette fald. Faldet
tilskrives en lang raekke faktorer herunder: Andret lokalisering af nye arbejdspladser, aendret

befolknings-sammensaetning, den gkonomiske udvikling, sendret bilejerskab, uregelmaessigheder

i driften, takstaendringer etc.

Forfatterne skgnner, at faldende regularitet isoleret gat et fald i passagertallet pa ca. 0,5%.
Da togenes regularitet faldt fra 93,4% rettidige tog p& hverdage i 1998 til 91,7% i 2002,
indikerer det en elasticitet pa 0,25.

Forfatterne til undersggelsen tager dog forbehold for at datamaterialet er spinkelt. Forfatterne
har ikke kunnet finde tilsvarende skgn fra udenlandske undersggelser.

Kilde: Kejser & Magelund (2004)

Reaktionstid
Det er vanskeligt at give en praecis vurdering af, hvor lang tid der gar fra at
regulariteten forbedres til, at det kan ses pa passagertallet.

Reaktionstiden vurderes dog umiddelbart at veere kort da:

e Der en klar sammenhang mellem tilfredsheden med regulariteten og den
generelle tilfredshed med ‘togproduktet’.

e Regularitet beskriver en basal kvalitet ved togproduktet.

e Kunderne tilsyneladende reagerer steerk pa gget uforudsigelighed i
betjeningen.

INCENTIVE
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8.3 Omkostninger

Man kan ikke entydigt afdaekke omkostningerne ved at forbedre regulariteten, da
omkostningerne i meget hgj grad afhaenger af virkemidlet.

Enkelte tiltag rettet mod at forbedre regulariteten vil ikke pavirke
omkostningerne. Det gaelder fx aendret/optimeret sporbenyttelse pa stationerne.
Dette kan omvendt medfgre darligere skifteforhold for visse passagerer.

Hvis regulariteten forbedres ved at kgre faerre (og leengere) tog reduceres
driftsomkostningerne, mens en forbedring i regulariteten ved en udbygning af
infrastrukturen kan kraeve betydelige investeringer.

8.4 Konsekvens for anbefalinger
Ovenstadende viser, at kundernes oplevelse af toget er falsom over for regularitet.

Det forsteerker indtrykket fra sammenvejningen af frekvens og rejsetid; at der
kan vaere en idé i at seenke frekvensen og rejsetiden pa visse straekninger, fordi
lavere frekvens ogsd gger regulariteten (specielt pa straekninger hvor man
opererer taet pd kapacitetsgraensen).
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9 Bilparkering (parkér & rejs)

Etablering af parkér & rejs anlaeg ved stationer muligggr, at kunderne kan parkere
bilen og rejse videre med toget.

Der er god information til r&dighed om udnyttelsen af eksisterende anlaeg, men ud
fra denne information kan man ikke opggre, hvor mange af brugerne, der
anvender toget. Hvad angar omkostningerne er der god information til rédighed.

9.1 Betydning for togpassagererne

Kombinerede bil- og tog-rejser er primaert interessant i relation til store byer,
hvor der er:

e Et attraktivt forhold mellem pris og rejsetid i forhold til bil
e Traengsel i bykernen

e Parkeringsrestriktioner i bykernen

e Mange togafgange pa den relevante station.

Derfor er potentialet i overvejende grad relateret til rejser til Hovedstadsomradet.

Parkér & rejs tilbuddet henvender sig primaert til ture mellem bolig og arbejde,
der udgar et stykke fra en station, men ender nzer en station.

Den typiske parkér & rejs bruger

Brugeren bor 5-10 km fra stationen, og destinationen er det indre Kgbenhavn. Formalet er at
komme p& arbejde. Brugeren rejser pa samme made hver dag, og bilen holder parkeret i
anlaegget hele dagen. Brugeren kgrer i bil mellem hjemmet og stationen, og rejser derefter med
tog. I den anden ende af rejsen gar brugeren til fods fra stationen til bestemmelsesstedet.

Brugeren benytter Parker & Rejs, fordi det er sveert at finde en P-plads i Kgbenhavn, og har man
endelig fundet én, er det dyrt at parkere. Brugeren betragter toget som en hurtig rejseform,
hvor der ogsa er mulighed for at slappe af. Brugeren szetter pris pa, at P-pladsen fremtraeder
paen. Videoovervagning, skiltning og information gar brugeren mindre op i.

Kilde: Tetraplan (2009c) refereret i Tetraplan (2009b)

Udnyttelse af eksisterende anlaeg

Det er vanskeligt at afdeekke, hvor meget de eksisterende anlaeg bruges af
togrejsende i dag, da mange p-anlaeg ved stationer ogsa bruges af andre end
togrejsende.

Dog viser data, at beleegningsgraden er taet pd 100% for en raekke fjern- og
regional-stationer, fx Helsinggr, Hobro, Hvalsg, Jyderup og Kalundborg.

Ud fra et snaevert tog-perspektiv bgr man arbejde pa at etablere begraensninger
pa brugen af anleegget. Man kunne fx overveje, at man kun ma bruge p-pladsen,
hvis man har gyldig togbillet eller lign.
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9.2 Potentiale og reaktionstid

I dag er der ca. 7.000 bilister, der dagligt parkerer bilen ved stationer pa Sjeelland
og tager toget eller bussen videre til det centrale Kgbenhavn?®. Til sammenligning
er der dagligt 160.000 personer, der pendler ind til det centrale Kgbenhavn.

Antallet af pladser og belaegningsgraden pa anleeggene pa Sjzelland er stort set
uaendret i forhold til 2003.

EKSEMPEL A: PORSH - nye pladser i hovedstadsomradet
DSB, HUR, Vejdirektoratet og Banestyrelsen indledte i 1999 et samarbejde om Parkér & rejs i
hovedstadsomradet — ogsa sakaldte PORSH.

Erfaringerne viste, at anlzeg af ca. 800 nye pladser gav ca. 300 brugere i Igbet af de fgrste 1-2
ar.

EKSEMPEL B: Kildedal
Et af projekterne under PORSCH var etablering af en ny S-bane station: Kildedal.

Ambitionen var at ggre omradet til et erhvervsknudepunkt med tilhgrende boligbyggeri. Planerne
blev aldrig fuldfgrt. DSB anlagde dog et parkér & rejs anleeg, men det bruges kun i ringe grad.
Belzegningsgraden er kun godt 20%. Besparelsen ved at anvende tog fra Kildedal til Kgbenhavn
ma tydeligvis have vaeret for lille til at ggre pladserne interessante.

PORSH skgnnede i 2003, at man via anlaeg af nye pladser i Hovedstadsomradet
og markedsfgring kan gge antallet af parkér og rejs brugere med 1.000-2.000
inden for en periode pa 5 ar. Omregnet svarer det til ca. 40 mio. personkm i tog
per &r¥’, dvs. ca. 0,6% af det samlede mal om at gge togtrafikkens omfang med
6,5 mia. personkm. I lyset af erfaringerne beskrevet i Eksempel A og B synes det
skgnnede potentiale alt andet lige at vaere optimistisk.

EKSEMPEL C: Erfaringer fra Stockholm

I forbindelse med indfgrelsen af treengselsafgifter i Stockholm etablerede man 2.800 nye p-
pladser, s& man i alt kom op p& 13.800 p-pladser. Kombinationen af treengselsafgifter og det
@ggede antal parkér-og-rejs pladser fik antallet af daglige brugere til at stige med 5.500 til 9.500
svarende til en stigning pa ca. 70%.

Den samlede beleegningsgrad steg sdledes fra ca. 50% til godt 65%.

Kilde: Stockholm Stad (2006)

Nar man vurderer potentialet for at hente flere togrejsende via etablering af
parkér og rejs-anlaeg, skal man tage hgjde for, at man i fremtiden skal have fat i
endnu flere bilister, og at parkér og rejs anlaeg er et af de tiltag, der er mest
malrettet mod bilisterne. Gevinsten skal bl.a. ses i lyset af gnsket om at aflaste
vejnettet i myldretiden.

26 Der er 8.000 pladser ved stationer i Hovedstadsomradet uden for ringbanen og 3.000 pladser pa resten af
Sjeelland/Lolland/Falster. I begge omrader er den gennemsnitlige belaegningsgrad 65%.

27 Baseret p& 250 arbejdsdage og en forudsaetning om at anlaeggene i gennemsnit placeres 50 km fra
Kgbenhavns centrum.
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I fremtiden vil kunderne med stigende traengsel pa vejene og evt. stigende
udgifter som fglge af ka@rselsafgifter nok vaere mere tilbgjelige til at acceptere
besvaeret med omskiftning mellem bil og tog p& specielt lange rejser.

For at opnd succes med fremtidige anlseg er det vigtigt at taenke i en raekke
supplerende tiltag, som gger attraktiviteten af kombinerede bil- tog rejser udover
selve parkeringspladsen, herunder lgbende udfgrlig information, reservering af
parkeringspladser, gunstige pristilbud mv. I scenarier med stgrre brug af elbiler
kunne stationen fx ses som en opladningsmulighed for batterierne.

9.3 Omkostninger

Omkostningerne ved at anlaegge parkér og rejs anlaeg pa eksisterende stationer
fremgar af tabellen nedenfor. I tallene er der ikke inkluderet en stigning i
nettodriftsomkostninger til togdrift som falge af en stigning i passagertallet.
Tallene er dermed daekkende for en situation, hvor der er ledig kapacitet pa
eksisterende afgange. Det skal endvidere bemaerkes, at den forudsatte
belzegningsgrad er relativt hgj, hvilket betyder, at beregningerne er daekkende for
succesfulde anlaeg.

Beregningerne inkluderer ikke ekstra billetindtzegter. Ved en mere detaljeret
vurdering skal disse medregnes og der skal indregnes omkostninger til at udvide
kapaciteten i togene.

I noterne under tabellen er beregningsforudsaetningerne beskrevet. De
grundlaeggende forudsaetninger for etablering af anlaeg i terraen bekrzaeftes af data
fra DSBs arbejde med at udvide antal parkeringspladser ved stationerne.

Beregningerne viser at:

e Nettoomkostningerne ved at skabe flere passager gennem gget
parkeringsplads tilgaengelighed er meget fglsomme over for, hvor langt
kunderne efterfglgende rejser med toget.

e Hvis anlaaggene placeres ca. 25 km fra Kgbenhavn C (svarende til fx Allergd,
Kildedal eller Greve) koster parkeringspladsen mellem 0,5 og 2,4
kr/personkm, hvis de laves i terreen eller parkeringshus.

e Omkostningerne er imidlertid kun 0,1 kr/person, hvis man kan etablere anlaeg
i terreen og fordele udgifterne over lange afstande i fx Nyborg (130 km)

e Omkostningerne er helt nede mod 0,05 kr/personkm, hvis man kan fa
kunderne til at anvende anlaeg i terraen pa rejser mellem fx Skanderborg og
Kgbenhavn (300 km)?. Der kan evt. veere potentiale for at fa
erhvervsrejsende til at benytte parkér & rejs anlaeg pa lange ture. De vil typisk
have en hgj betalingsvillighed for parkering®® - og kan sdledes maske selv

28 Tal fra DSB viser, at der allerede ved 225 Km afstand er man nede p& 0,05 kr. pr. personkm
29 Jf, fx erfaringerne fra Kgbenhavns Lufthavn.
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finansiere en del af omkostningerne. I givet fald vil denne mulighed kunne
konkurrere med at tage taxa til stationen.

Tabel 17 Omkostninger
(ekskl. markedsfgring og driftsomkostninger for tog, afrundede tal)

Type Anlaegsomkostning Omkostning per personkm afhaengig af
parkeringsplads (kr/plads) *° rejseleengde

25 km
I terraen 25-35.000 0,5 0,2 0,1 0,05
Parkeringshus 130-150.000 2,4 1,0 0,5 0,2
Underjordiske anlaeg 300-600.000 7,8 3,2 1,5 0,7

Note: Groft skgn baseret pd egne beregninger ud fra falgende antagelser; udnyttelsesgrad=65%
svarende til gennemsnit for parkér og rejs anlaeg i hovedstadsregionen'; gennemsnitlige
anlaegsomkostninger; arlige driftsomkostninger pa 4% af anlaagsomkostningerne; grundkgb udgger 25%
af anlaegsomkostninger og afskrivninger over 10 3r.

I beregningerne er det forudsat, at grundprisen er den samme for alle lokaliteter.
Generelt er grundpriserne faldende, jo laengere vaek man kommer fra
Hovedstaden. Det taler yderligere for at virkemidlet er mest omkostningseffektivt
for lange rejser.

Det kan i gvrigt veere en barriere, at de relevante arealer kan vaere attraktive til
mange andre formal. Dette gaelder primaert for potentielle anlaeg teet pa
Kgbenhavn.

9.4 Konsekvens for anbefalinger

Ovenstdende tyder pa:

e Tiltreekning af bilister gennem let parkeringsadgang kan veere en relativt
omkostningseffektiv made at gge antal personkm p& bane, hvis rejseafstanden
er lang og man kan sikre en hgj udnyttelsesgrad.

e Det samlede potentiale for at hente markedsandele via etablering af parkér &
rejs anlaeg er relativt begraenset.

e Fremtidige anlaeg bgr placeres, hvor der er et attraktivt forhold mellem pris og
rejsetid i forhold til bil.

e Parkeringspladser er i sig selv ikke nogen garanti for instrumentets succes, da
bilisterne derudover skal se en fordel ved at benytte tog pa stgrstedelen af
rejsen (jf. erfaringerne fra Kildedal Station).

30 Tetraplan (2009b, side 30).
31 Tetraplan (2009c).
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Etablering af parkér og rejs anlaeg er et af de tiltag, der er mest malrettet i
forhold til at lokke bilister over i toget.

EKSEMPEL D: Frekvens og "Parkér & rejs”-anlaeg
Norheim (1994) har undersg@gt, hvor stor en rejsetidsgevinst bilisterne skal have for at stille
bilen afhaengig af frekvensen ved parkeringsanlaegget.

Kravet til rejsetidsbesparelsen falder til under det halve, ndr frekvensen er 2 afgange/time i
stedet for 1 afgang/time. Svarene afspejler i udpraeget grad den gennemsnitlige ventetid ved
tilfaeldig ankomst til toget.

Antal afgange per time Minimum rejsetidsgevist for at bilisterne skal veelge toget

1 31 min.
2 15 min.
4 8 min.

Kilde: Norheim m.fl. 1994.
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10 Lokalisering og afstand til stationer

En raekke analyser dokumenterer, at afstanden fra bolig til station og fra station til
endemalet for rejsen er af stor betydning for togets konkurrencedygtighed specielt
pa de kortere distancer.

Nedenfor gas der dog ikke i detaljer med problemstillingen, da emnet ikke direkte
hgrer under jernbanestrategien.

10.1 Betydning for togpassagererne

Transportvaneundersggelsen viser, at 3 gange sa mange bruger kollektiv trafik pa
stationsnaere dgr-til-dgr rejser i Hovedstadsomradet. Derfor er potentialet for
togtrafikken ved at inddrage princippet om stationsnaerhed i byplanlaegning stort.

Tabel 18 Sammenhaeng mellem afstande til stationer og markedsandele i
Hovedstadsomrdet (pendlere)

Afstand fra arbejde til Afstand fra bolig til station

<400 m 31% 25% 26%
400-800 m 25% 24% 22%
800-2000 m 27% 16% 11%

Kilde: Transportvaneundersggelsen, Hovedstadsomrddet - gengivet i Nielsen (2010)

Dertil kommer, at hovedparten af de personer, der er interviewet i forbindelse
med dette projekt, peger pa, at stationsnaer byudvikling er vigtig for pa lang sigt
at gge antallet af togpassagerer markant - specielt for de kortere ture.

Det samme mgnster genfindes i en reekke udenlandske studier af blandt andet
nordiske byer, jf. bl.a. Statens vegvesen (2007).

Betydningen af stationsnaerhed aftager meerkbart med rejselaengden, og har
saledes ikke helt den samme betydning i fjerntrafikken. I fjern- og
regionaltrafikken sgges afstanden til stationerne kompenseret gennem gode
forhold for til- og frabringertransporten.

Desuden er det veerd at holde sig for gje, at cyklen kan vare ngglen til at
mindske genen ved transport til og fra stationen. Det kan fx sikres gennem gratis
cykelmedtagning eller cykeludlejning pa stationerne, som man fx kender det fra
Holland. Som det fremgar af eksempel A har cykeludlejning bidraget til vaesentlig
til gget brug af toget.
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Eksempel A: Cykeludlejlning pad stationer — Hollandsk erfaring

I Holland findes der cykeludlejning pa ca. 200 lokaliteter (primaert stationer) under navnet OV-
Fiets, som skal hjaelpe hollaenderne den sidste del af straekningen fra tog til destination. Det blev
indfort tilbage i 2002. Til at starte med var der udlejning pa 41 stationer og cykeludlejningen er
altsd over arene udvidet vaesentligt.

For at kunne leje en cykel skal man have tilmeldt sig cykeludlejningen. Det koster ca. 70 kr (9,5
EUR) per &r. Prisen for udlejning er 21 kr. (2,85 EUR) pr. 20 timer, dog maksimalt 60 timer af
gangen. Bliver de 60 timer overskredet, stiger belgbet til 35 kr. (5 EUR) pr. 20 timer. Betaling
og registrering forgar via almindelige togkort eller et OV-Fiets kort, hvilket ggr det hurtigt og
nemt at leje en cykel, da man dermed hverken skal medbringe anden legitimation eller udfylde
papirer ved udlejning.

Regningen og oplysninger om de kgrte ture modtager brugerne pa e-mail og pengene bliver
trukket over deres konto en gang om maneden.

Der er bdde bemandede og automatiske udlejningsstationer og der er kun mulighed for at leje
cyklen et sted og levere den tilbage et andet sted, hvis disse steder er bemandede. Dette koster
dog et ekstra gebyr pa 75 kr. (10 EUR).

Ifglge en forbrugerundersggelse fra 2005 fra det Hollandske Cykelforbund, er kunderne tilfredse
og deres togforbrug er steget: 36 pct. af brugerne kgrer mere i tog som fglge af
cykeludlejningen.

Kilde: www.ov-fiets.nl og

10.2 Potentiale og reaktionstid

Ovenstdende simple oversigt viser tydeligt, at stationsnaer byudvikling pa (meget)
lang sigt er vaesentlig for at gge markedsandelen for tog.

En raekke studier peger dog pa en interessant udviklingstendens, nemlig at der er
sket et skred i kunders oplevelse af gang-tid som fglge af gget fokus pa sundhed.
I de tidsveerdistudier, der blev gennemfgrt i 1990’erne i Norge, fandt man, at
tidsvaerdien for gang var mellem 2 og 3 gange sa hgj som rejsetiden i fx tog. I
nyere tidsveerdi-studier i fx Norge finder man, at tidsveerdien for gang er lavere
end rejsetiden i toget. Umiddelbart m& man tro, at den samme tendens ggr sig
gzldende for cykeltrafik.

Hvis denne tendens holder er det godt nyt for den kollektive transport, da
markedsandelen i fremtiden muligvis vil falde mindre med afstanden til stationen.
Det bgr overvejes om tendensen kan bruges i markedsfgringssammenhaang - evt.
i kombination med cykelmedtagning.

10.3 Omkostninger

I det omfang at realiseringen af stationsnaerhed skal fremskaffes gennem nye
baneanlaeg, som gger tilgaengeligheden, vil investeringsomkostningerne veaere
meget betydelige og ggre lokalisering til et dyrt instrument.

Omvendt s3 er der ikke direkte togdriftsomkostninger relateret til stationsnaer
byudvikling, som er centralt for at sikre bedre lokalisering.
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10.4 Konsekvens for anbefalinger

Stationsnaer byudvikling rummer et stort potentiale, som dog fgrst slar igennem
pa laengere sigt.

Mest udsigtsfyldt er det at sgge den generelle lokalplanlaegning pavirket til at
lokalisere nye institutioner, erhvervsomrader og boligomrader taet pa bestdende
stationer.

P& kort og mellemlang sigt er det ogsd interessant, at taenke i hvordan cyklen kan
udnyttes til at mindre genen ved transport til og fra stationen.

Man bgr derfor undersgge om der er basis for at etablere cykeludlejning pa
stationerne samt vurdere om der er basis for at udvide ordningen med gratis
cykelmedtagning.
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11 Stationer og information pa stationer

I dette kapitel ses der naermere pa, hvordan forholdene pa stationerne pavirker

passagererne. Herunder behandles information pa stationer.
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Gennemgangen er primaert baseret pa to danske studier af henholdsvis stationer i

hovedstadsomradet og "intercity-stationer”. Disse undersggelser suppleres med

centrale resultater fra udenlandske undersggelser.

11.1 S-togs stationer

Kundernes holdning til S-togs stationer er afdaekket i rapporten Hvad synes

kunderne? (Tetraplan, 2007).

Generel rangordning af faktorer

Kundernes rangordning af enkeltfaktorers vigtighed fremgar af tabellen nedenfor.

Tabel 19 Hvad er vigtigt p§ stationerne. Gennemsnit (score) p8 5. punkts skala,

hvor 1=ikke vigtigt og 5=meget vigtigt. Sorteret i faldende reekkefglge

1 Hgjtalerinformation om forsinkelser

2 Elektronisk information om aktuelle afgangstider
3 Vedligeholdelse af stationen

4 Renggring af stationen

5 Oversigt over kgreplaner og linjekort

6 Videoovervagning pa stationen

7 Billetautomat

8 Skiltning pa stationen

9 Venteforhold (leeskure, ventesale)

10 Oversigt over billetpriser og takstzoner

11 Oversigt over buslinjer og kgreplaner for busser
12 Parkeringsforhold for cykler

13 Rggfrit miljo pa stationen

14 Bemandingen af stationen generelt set

15 Bemandet billetsalg pa stationen

16 Kiosk

17 Stgjfrit miljg pa stationen

18 Udsmykning af stationen

19 Mulighed for at f@ gratisavis pa stationen

20 Parkeringsforhold for biler

Kilde: Tetraplan (2007)

4,5
4,3
4,0
4,0
3,8
3,8
3,7
3,6
3,5
3,4
3,2
3,2
3,2
3,1
3,1
2,9
2,9
2,6
2,6
2,3
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Undersggelsen viser, at realtidsinformation om forsinkelser og aktuelle
afgangstider er det vigtigste for kunderne. Det kan sikres gennem
informationstavler pa stationerne eller alternativt gennem Igsninger, der fx giver
information direkte til kunderne via mobiltelefonen.

Ud over realtidsinformation vaegter passagererne vedligeholdelse og renggring af
stationerne hgit.

Passagererne vurderer, at muligheden for indkgb i kiosker og bemanding pa
stationen er mindre vigtigt.

Parkeringsforhold for biler falder ud som det mindst vigtige, hvilket dog
sandsynligvis skyldes, at fa passagerer benytter parkeringsfaciliteterne.

I gvrigt viser undersggelsen, at hyppige og sjeeldne brugere har omtrent de
samme prioriteter.

Forpladsen

Nar det kommer til at vurdere de enkelte dele af stationen er indtrygget af
forpladsen darligst. Kun ca. 50% af passagererne synes, at det samlede indtryk af
forpladsen er godt.

Passagererne er dog tilfredse med skiftet til/fra bus samt mulighederne for af-
/pasaetning af passagerer i bil.

Kunderne er mindst tilfredse med forhold omkring cykel- og bilparkering. Dog er
brugerne af cykel- og bilparkering markant mere tilfredse med forholdene end
dem, der sjeeldent bruger faciliteterne. Det er primaert forhold omkring cykler og
utryghed, som passagererne af eget initiativ kommenterer i undersggelsen.

Kommentarerne om cykler gar bl.a. pa, at dem der cykler har svaert ved at finde
at cykelstativ, samt at de er nervgse for tyveri/haervaerk. @vrige passagerer
papeger, at cykler visse steder blokerer adgangsvejene.

EKSEMPEL A: Stationsforhold i Holland
Et studie fra Holland finder at investeringer i forhold, der forbedrer adgangen til stationerne er
vigtige for passagererne, og at sadanne investeringer giver flere passagerer.

Resultaterne viser, at investeringer i bedre adgang til stationer er mere omkostningseffektive
end investeringer i at forbedre selve togproduktet.

Studiet viser endvidere, at kvaliteten af adgangen til stationen er vigtigere for passagerer, der
rejser sjeeldent end for hyppige togbrugere. Dette indikerer, at forbedret tilgang til stationerne
kan f& folk til at rejse mere og give nye passagerer.

De hollandske erfaringer viser, at det er mest effektivt at investere i forbedret offentlig transport
til stationen - herunder gget frekvens.

Undersggelsen viser i gvrigt, at investeringerne bgr gennemfgres i omrader, der i forvejen har
en stor andel kollektiv rejsende.

Kilde: Brons m.fl.
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Vejen fra forplads til perron
Naesten to-tredjedele af passagererne synes, at det samlede indtryk af vejen fra
forplads til perron er godt.

De fleste af stationens faciliteter findes pa dette omrade. Vurderingen af disse
fremgar af figuren nedenfor.

Besvarelsen afspejler, at mange af faciliteterne kun bruges af fa
rejsende/sjaeldent (jf. stor andel ved ikke/ikke relevant).

En relativt stor andel har en darlig opfattelse af toiletfaciliteter og elevatoren til
perronen. Utilfredsheden gar pa renggringsstandarden/lugtgener.

Figur 14 Vurdering af elementer i omrddet mellem forplads og perron (udvalgte
elementer)

I
Skiltning til perron } l
Toiletfaciliteter . |

B Megetdarlig

Darlig

Elevator til perron I Ved ikke/ikke relevant

4 Neutral

. God
Billetautomat

Bemandet billetsalg/kiosk F
I

B Megetgod

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kilde: Tetraplan (2007)
Note: Data aflaest fra graf.

Perronen og information pa stationer
70% af S-togspassagererne synes, at det samlede indtryk af perronen er godt.
Passagerernes tilfredshed stiger alts3 jo taettere, de kommer pa perronen.

Der er generelt stgrst tilfredshed med oversigter over kgreplaner/linjekort.

Omtrent en-fjerdedel vurderer, at ventefaciliteterne (laeskure, baenke etc.) er
darlige eller meget darlige. Kommentarerne gér pa, at laeskurene er for sma eller
for fa.
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Figur 15 Vurdering af perronens elementer.
Ventefaciliteter I
Gule stempelmaskiner til I I B Megetdarlig
klippekort Darlig
T Neutral
Oversigtover kgreplaner og . Ved ikke/ikke relevant
linjekort God
. B Megetgod
Elektronisk information om . I
aktuelle afgangstider
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Kilde: Tetraplan (2007)
Note: Data aflaest fra graf.

Flest er utilfredse med den elektroniske information om aktuelle afgangstider,
hvilket er interessant i lyset af, at passagererne peger pa realtidsinformation som
den vigtigste parameter pa stationerne.

En raekke studier og praktiske erfaringer bekraefter i gvrigt, at kunderne seetter
stor pris pa information pa stationerne. Et udvalg af erfaringerne er refereret i
eksempel B og C nedenfor, samt i eksempel D i kapitel 15.

Generelt viser erfaringerne med realtidsinformation at®:
e Ventetiden opleves som mere acceptabel

e Passagerernes oplevede ventetid falder

e Servicen opleves som mere robust (rettidig)

e Ventetiden opleves som mere sikker for passagerer, der rejser om aftenen.
Erfaringerne viser ogs3, at bedre information giver flere passagerer. Fx viser

erfaringerne fra et projekt i Norge, at forbedret information har genereret 16%
flere rejser3.

32 Victoria Transport Policy Institute (2008) og Hagen m.fl. (2009).
33 Refereret i Statens vegvesen (2007)
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EKSEMPEL B: Realtidsinformation i Holland

I Holland har man evalueret effekten af realtidsinformation. En gruppe passagerer blev bedt om
at udfylde et spgrgeskema 1 maned for samt 3 og 16 maneder efter implementering af
realtidsinformation.

Svarere viste, at passagerernes oplevede ventetid faldt med 20% svarende til 1,3 minut.

Kilde: Dziekan and Vermeulen (2006)

EKSEMPEL C: Realtidsinformation i Belgien

Opsaetning af skeerme med realtidsinformation i Bruxelles fgrte til en 6% stigning i brugen af
offentlig transport

Kilde: Studie refereret i Victoria Transport Policy Institute (2008)

EKSEMPEL D: Realtidsinformation i Sverige

En svensk analyse fra 1989 viser, at kunderne er villige til at betale ca. 16% af billetprisen for
realtidsinformation.

Kilde: Wildert (1989) refereret i KTH (2007)

Utryghed

Ca. 30% af S-togspassagererne synes, at stationen er utryg om aftenen. Tryghed
er altsd overvejende en problemstilling, der relaterer sig til tidspunkter, hvor der
er f& personer pa stationerne og hvor det maske ogsa er mgrkt. Problemet er
mest udtalt blandt yngre og blandt kvinder.

Vurderingen af utryghed er stort set ens for forplads, omradet mellem forplads og
perron og selve perronomradet. Til gengaeld er der stor forskel stationerne
imellem.

Til trods for at mange er utrygge, viser de praktiske erfaringer fra udlandet, at
tiltag rettet mod at gge trygheden ikke giver en vaesentlig passagerfremgang
(Langenberg, 2004). Det er derfor meget usikkert, hvor store passagereffekter,
der kan hentes gennem tiltag rettet mod at gge trygheden pa stationerne.

11.2 Andre stationer

Det har ikke veeret muligt at skaffe opdaterede undersggelser af passagerernes
vurderinger af stationer uden for hovedstadsomradet.

Der findes dog en undersggelse fra 1986 af Intercity-kundernes vurderinger af
stationerne. P3 trods af at undersggelsen er af seldre dato, giver den nogle
interessante indikationer.

I tabellen nedenfor angives en prioriteret liste over forhold pa stationerne. Disse
sammenholdes med konkrete andringer til ‘togproduktet’, fx 20% kortere rejsetid
og 50% hgjere frekvens.
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Tabel 20 Passagerernes prioritering af forhold p8 stationerne
Relateret til | Relateret til Passager-
stationer "togprodukt’ effekt* **

20% kortere rejsetid 1,79 +20%

2 Bedre toiletter pa stationer X 1,40 -
(placering og renggring)

3 Forbedrede ventefaciliteter pa X 1,34 -
stationer

4 Ingen skift * X 1,24 +13%

5 Forbedret renggringsstandard X 0,86 -
pa stationer

6 Ingen 10% stigning i taksterne X 0,79 +10%

7 Afskaermning pa perron** X 0,48 -

8 Forbedrede parkeringsforhold X 0,46 -
for biler

9 Standardiseret informationer pa X 0,44 -
stationer

10 Café pa station (i stedet for X 0,41 -
minibar)

11 Abne kiosker op stationer X 0,32 -

12 50% hgjere frekvens X 0,3 +11%

13 Restaurant pa station i stedet X 0,13 =
for café

Kilde: Steer, Davies & Gleave (1986) og egne beregninger (passagereffekt).
Noter: * I Fredericia, **2roof and bus shelter on station platforms, *** Groft skgn baseret p3 en
gennemsnitlig rejselaengde pa 150 km.

Opggrelsen viser - i trdd med ovennaevnte undersggelse blandt kunderne pa S-

togsstationerne - at toiletter, renggringsstandarden og ventefaciliteter er vigtige
for kunderne. Opggrelsen bekraefter endvidere, at muligheder for indkgb (kiosk,
cafe og restaurant) er mindre vigtige for kunderne.

For de konkrete andringer til togproduktet er der angivet et groft skgn pa
passagereffekten. Disse er fglsomme over for de konkrete antagelser. Skgnnene
kan dog trods betydelig usikkerhed give en indikation af passagereffekten af at
forbedre forholdene pa stationerne.

Eksempelberegningerne viser fx, at 20% kortere rejsetid for lange rejser (150
km) giver omtrent 20% flere rejser. Tilsvarende skgnnes det, at man vil opleve en
passagerfremgang pa ca. 13%, hvis passagererne pa en lang rejse kan undgd at
skifte undervejs.

Da passagererne vurderer vigtigheden af bedre toiletter pa stationerne og
forbedrede ventefaciliteter til at ligge mellem '20% kortere rejsetid’ og ‘ingen
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skift’, indikerer dette, at forbedrede toilet- og ventefaciliteter kan give en
betydelig passagerfremgang. Til sammenligning viste undersggelsen blandt S-
togspassagerer, at 20-30% af passagererne synes, at forholdene er darlige eller
meget darlige.

P& tilsvarende vis indikerer undersggelsen, at forbedringer af en reekke andre
parametre kan give veesentlige passagereffekter, da vigtigheden flere parametre
ligger mellem ‘ingen 10% stigning i taksterne’ og '50% hgjere frekvens'.

Det skal dog bemzerkes at mange forhold er aendret siden 1986, hvor
undersg@gelsen blev gennemfgrt: Togtilbuddet ser i dag vaesentligt anderledes ud,
stationerne er blevet moderniseret, ventetiderne er bragt ned,
Storebaeltsforbindelsen er blevet etableret etc.

Den gamle undersggelse bekreefter dog indtrykket af, at de mere basale forhold
pa stationerne - toiletter og venterum - har en klart stgrre betydning end
"tillzegsydelser” som restauranter og cafeer.

Udenlandske erfaringer viser, at ombygninger af stationer kan generere op til 5-
10% flere passagerer (jf. bl.a. Eksempel D)**.

For at kunne lave en trovaerdig opggrelse af passagereffekten af at opgradere
stationerne, kraeves en opdateret undersggelse af passagerernes
betalingsvillighed for bedre forhold p& stationerne. Med sddan en undersggelse
kunne man sk@nne passagereffekten ud fra betragtninger om de generaliserede
rejseomkostninger.

EKSEMPEL E: Stationsombygninger i England
Erfaringer fra England viser, at opgraderinger af stationer kan generere op til 5-10% flere ture.

Effekten opnds primaert i form af, at eksisterende kunder rejser mere, men der kan ogsd
identificeres et ikke uvaesentligt antal nye passager.

Kilde: Preston m.fl. (2008)

11.3 Konsekvens for anbefalinger

Ovennavnte betragtninger leder til fglgende anbefalinger omkring stationer og

information p& stationerne:

e Man kan muligvis opnd en paen passagereffekt ved at forbedre forholdene pa
stationerne.

e Specielt bgr der fokuseres pa at sikre realtidsinformation pa stationerne.

e Det er endvidere sandsynligt, at ordentlige toilet- og ventefaciliteter samt
hgjere renggringsstandard kan medvirke til at fastholde passagerer/gge
passagertallet.

34 Det skal bemaerkes, at det er uklart om den refererede undersggelse henviser til IC trafik eller togrejser i al
almindelig, hvilket ikke er uvaesentligt.
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e Endelig bgr man forbedre forholdene for cykelparkering, da mange brugere
oplever pladsproblemer og mange andre passagerer oplever, at cykler
blokerer adgangsvejene.

Konklusionerne understgttes af resultaterne af en undersggelse af stationer i
Sverige:

EKSEMPEL F: Vurdering af stationer i Sverige

En analyse fra Sverige viser at:

. Alle togrejsende har samme generelle praeferencer omkring stationer.

. De basale funktioner er vigtigere end de sekundeere.
. Fx er forhold vedr. billetsalg og toiletter vigtigere end fx butiksudbuddet

Kilde: Person (1998)
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12 Konkurrence fra alternative transportformer

Inden rejsende veelger transportmiddel, sammenligner de togets tilbud med
alternativerne. Bilejerne sammenligner fx togets tilbud med en ekstra tur i bilen,
mens cyklen kan veere alternativet til toget pa korte ture for personer, der ikke
har bil.

Den samlede oplevelse af rejser, der inkluderer togtransport, ma derfor
sammenlignes med den tilsvarende oplevelse med alternative transportformer
som bil, fly, bus, taxa og cykel. I nogle tilfeelde er de andre transportformer
konkurrerende - i andre indgar de som en del af den rejse, der inkluderer toget.

Ved vurderingen af togets konkurrenceevne i forhold til alternative
transportformer m& man derfor inddrage forhold omkring tid, pris,
parkeringsforhold for biler i byzoner, komfort etc.

En lang raekke af disse parametre er afdaekket i de gvrige kapitler. Dertil kommer,
at der i potentialevurderingen ses narmere pa de konkrete forhold omkring fx
rejsetider med bil og kollektiv transport. Derfor har dette kapitel mest karakter af
at “lukke de huller”, der er i det gvrige materiale. Bemaerk at kgrselsafgifter ikke
behandles saerskilt i denne rapport.

12.1 Konkurrence fra bil
Konkurrencefladen mellem bil og tog er afdaekket i en raeekke andre kapitler.

De vaesentligste parametre i forhold til pris og rejsetid blev afdaekket i henholdsvis
kapitel 5 og 6. Endelig afdeekkes en raekke konkrete snitflader mellem tog og bil i
Danmark i potentiale-vurderingen.

For at ggre billedet komplet suppleres der nedenfor med betragtninger om,
hvordan parkeringsrestriktioner for biler pdvirker konkurrencesituationen.
Desuden diskuteres indfgrsel af kgrselsafgifter for biler.

Parkeringsrestriktioner

Hvor meget parkeringsafgifter pavirker konkurrencesituationen afhaenger
naturligvis af niveauet for afgifterne og hvor lang tid man skal parkere. Nedenfor
er der gennemfgrt en raekke eksempelberegninger for at illustrere
konkurrenceforholdet mellem bil og tog.

Prisforholdet for pendlerture er illustreret i Tabel 21 for forskellige niveauer af
parkeringsafgifter og for 3 typer rejser (se kapitel 5 for en beskrivelse af hvordan
bilomkostningerne er opgjort).

Som det fremgar, er toget meget konkurrencedygtig pa prisen for pendlere. Kun
for regionale rejser, kan rejsen gennemfgres for samme pris i bil, hvis 3 rejser
sammen og der ikke er parkeringsafgifter.
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Tabel 21 Prisforhold mellem bil og tog for hyppigt rejsende
Mgrk gran: Tog mindre end halv pris af bil
: Tog 20-100% billigere end bil
: Samme pris (+/- 20%)
: Bil 20-100% billigere end bil
Mork red: Bil mindre end halv pris af tog

Antal personer Parkerings- Regionale Mellemlange Lange rejser
der rejser afgift rejser rejser

sammen

1 person 0 kr/time

10 kr/time

30 kr/time
2 personer 0 kr/time

10 kr/time
3 personer 0 kr/time

10 kr/time

Noter: Priser for tog beregnet ud fra priser for periodekort, priser for bil er beregnet for ‘rationel

bilist’, regionale rejser afspejler Hillergd-Kgbenhavn, mellemlange rejser afspejler Holbaek-
Kgbenhavn, Lange rejser afspejler Nykgbing Falster — Kgbenhavn, parkringstid=8 timer.

Konkurrencefladen for ‘sjaeldent rejsende’ bilejere pa fx fritidsture er illustreret i
Tabel 22.

For disse rejser er toget kun billigere ved et afgiftsniveau pa 30 kr/time. Bilen er
naesten altid billigere nar 2 eller flere rejser sammen.

Oversigten illustrerer, at toget star svagt prismaessigt over for bilejere, der
overvejer en ekstra tur i bilen - selv med parkeringsafgifter.

Tabel 22 Prisforhold mellem bil og tog for sjeeldent rejsende
Mgrk gragn: Tog mindre end halv pris af bil
: Tog 20-100% billigere end bil
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: Samme pris (+/- 20%)
: Bil 20-100% billigere end bil
Mork red: Bil mindre end halv pris af tog

Antal personer Parkerings- Regionale Mellemlange Lange rejser
der rejser afgift rejser rejser
sammen
1 person 0 kr/time
10 kr/time
30 kr/time
10 kr/time
30 kr/time

30 kr/time

Noter: Priser for tog beregnet ud fra priser for klippekort, priser for bil er beregnet for
‘gennemsnitlig bilist’, regionale rejser afspejler Hillergd-Kgbenhavn, mellemlange rejser afspejler
Holbaek-Kgbenhavn, Lange rejser afspejler Nykgbing Falster - Kgbenhavn, parkringstid=3 timer.

I tillaeg til parkeringsafgifter arbejder flere kommuner med at begraense antallet af
parkeringspladser. Dette vil alt andet lige fgre til, at bilisterne skal bruge mere tid
pa at sgge efter en ledig parkeringsplads. Flere undersggelser - heriblandt DATIV
- indikerer at den tid, der bruges pa at sgge efter parkeringsplads, opfattes som
mere generende end almindelig rejsetid. DATIV-projektet skgnner sdledes, at
tidsveerdien er 50% hgjere for sggetiden sammenlignet med almindelig rejsetid.

12.2 Konkurrence fra fly

P& enkelte destinationer konkurrerer toget direkte mod fly - det gaelder primaert
for rejser mellem Aalborg og Kgbenhavn.

Som det fremgar af tabellen nedenfor, er den samlede rejsetid med fly for ture
mellem Kgbenhavn og Aalborg omtrent det halve af den samlede rejsetid med
toget. Dertil kommer, at prisen med fly for tiden kun er godt den halve af prisen
med tog. Dette forklarer, at der ifglge DSB er fa kunder, der i dag rejser med tog
mellem Kgbenhavn og Aalborg.
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Tabel 23 Eksempel p§ rejse, Kebenhavn - Aalborg

Rejsetid 4:55 2:151
Pris 379 kr 2 230 kr 3

Kilde: DSB, Rejseplanen og flybilletter.dk, Norwegian, Cimber Sterling

Noter: Eksempel pa rejse fra Ngrrebro i Kebenhavn til Centrum af Aalborg; Flyvetid=45 min+
check-in + til-og frabringertid. 2 Standard voksen. 3 Inkl. ture med klippekort i begge ender. Pris
for flybillet er skannet gennemsnitspris, der kan opnds frem til 2-3 dage for afgang.
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13 Skift og samspil med gvrig kollektiv trafik

P& en raekke ture skal kunderne skifte transportmiddel, hvis de rejser med
kollektiv trafik. Dette svaekker alt andet lige togets konkurrenceevne, da:

e Kunderne oplever skift som et irritations- og usikkerhedsmoment.
e Rejsetiden forlaenges ved skift.
e Skiftetid opleves som varre end rejsetid.

I relation til malssetningen om at fordoble transportarbejdet pa bane er det veerd
at holde sig for gje, at man sandsynligvis skal tiltraekke flere ture, hvor der skal
skiftes mellem transportmidler.

Som det fremgar nedenfor har man god viden om passagerernes veaerdisaetning af
genen ved skift samt genen ved forlaenget rejsetid. Der er dog ikke identificeret
konkrete eksempler pd effekten af at sikre feerre skift eller reduceret ventetid. I
stedet gennemfgres eksempelberegninger for fa en idé om passagereffekten.

13.1 Gene ved skift
Genen ved at skifte er undersggt i DATIV-projektet.

Her skgnnede man, at passagererne pa private ture® er villige til at betale 8 kr.
for at undga skift mellem transportmidler. Dette svarer til en rejsetidsreduktion pa
6 minutter. For erhvervsture svarer dette til, at erhvervsrejsende er villige til at
betale 34 kr. for at undga et skift.

Et lignende studie fra Sverige (KTH, 2004) viser, at passagererne er villige til at
betale ca. 15% af taksten for undga et skift.

Det er uklart, i hvor stor udstraekning disse vaerdier fanger, at problemet med
skift i hgj grad bestar i, at man ved skift ikke kan veere sikker pa, at tog og bus
venter pa hinanden i tilfeelde af forsinkelser. Dette er et meget vaesentligt element
i diskussionen om samspillet med den gvrige kollektive trafik. Det er endvidere
veerd at bemaerke, at nogle passagerer vil opleve skift mere generende end andre.
Det geelder fx rejsende med meget bagage og handicappede.

35 Bolig-arbejdsture og ture i fritiden.
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“For at fordoble rejseomfanget er det vigtigt, at den kollektive transport i fremtiden opfylder
kundernes forventninger...Der er f§ som kan rejse fra dor-til-der uden at rejsen kraever et eller
flere skift. Vi m& derfor skabe velfungerende skiftepunkter. Det reekker ikke, at hver
transportform gor sin rejse s& attraktiv som muligt. Det er alene gennem samarbejde... at man

kan tilgodese kundernes gnsker”.

Jan Sundling, ordfgrende for den svenske brancheforening ‘T8goperatérerne’

13.2 Samspil med gvrig kollektiv transport

Hvor meget rejsetiden forlaenges ved skift afhaenger bl.a. af samspillet med den
gvrige kollektive trafik.

Ifglge de officielle danske tidsvaerdier opleves skiftetiden som 1,5 gange vaerre
end rejsetid. Hvis man kan reducere skiftetiden med 10 min., vaerdsaetter
passagererne det sdledes pa niveau med en reduktion i rejsetiden pd 15 min.

Tabel 24 Tidsvaerdier (kr/time)

=T = N ===

Rejsetid 81 342
Skiftetid 122 513
Kilde: Transportgkonomiske Enhedspriser, DATIV

EKSEMPEL A: Abning af pendlerrute

I analyse af mulighederne for at 8bne en pendler-busrute mellem Silkeborg og Arhus Nord
fremgik det tydeligt, at kunderne lagde vaegt pa 2 forhold, hvis de skulle overveje at skifte bilen
ud med bussen, nemlig:

. Rejsetid

. Ingen omstigninger

Forhold som service, frekvens og komfort havde langt mindre betydning.

Kilde: JA r&dgivning

13.3 Muligheder for cykel- og bilparkering

Analysen Hvad synes kunderne? (Tetraplan, 2007) viser, at passagererne generelt
er tilfredse med skift mellem bus og tog, samt muligheden for afseetning af
passagerer i bil.

Kunderne er mindre tilfredse med forhold omkring cykel- og bilparkering.

Ringe forhold for cykelparkering rammer ikke kun cyklisterne men ogsa de gvrige
passagerer, da cykler ofte blokerer for adgangsvejene for de gvrige passagerer
(resultaterne af den omtalte undersggelse er uddybet i kapitel 11).
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13.4 Potentiale

Det er vanskeligt preecist at opggre potentialet og passagereffekten af at mindske
genen ved skift, men nedenstdende betragtninger omkring de generaliserede
rejseomkostninger giver en indikation.

Eksempelberegningerne er baseret pd en togrejse pa 40 km. Alt andet lige vil
effekten vaere stgrre pd kortere ture, da skiftet vaegter mere i de generaliserede
rejseomkostninger — og vice versa for lange ture.

Faerre skift

Nedenstdende eksempelberegning indikerer, at man vil opleve en passagereffekt
pd 19% pa rejser mellem bolig og arbejdet, hvis man kan reducere antal skift fra
1 til 0.

Tabel 25 Effekt af faerre skift

m Total skiftetid m Passagereffekt af 1 skift feerre

0 min 121 kr
1 10 min 148 +19%

Kilde: Egne beregninger baseret pa Transportgkonomiske Enhedspriser
Note: Baseret p8 folgende forudsaetninger; rejseleengde=40 km, Elasticitet for GRO=1,
billetpris=0,7 kr/km, til- og frabringertid=30 min, rejse mellem bolig-arbejde.

Reduceret skiftetid

Tilsvarende indikerer nedenstaende eksempelberegning, at man vil opleve en
passagereffekt pa 7% pa rejser mellem bolig og arbejde, hvis man kan reducere
skiftetiden fra 10 minutter til 5 minutter. Det taler for, at hgj frekvens er vigtigt
for passagerer, der skal skifte mellem specielt flere kollektive transportformer. Jo
kortere rejsen er desto stgrre en andel af de generaliserede rejseomkostninger
udggr genen ved skift. Passagereffekten af at forkorte skiftetiden vil derfor veere
stgrst pd korte rejser.

Tabel 26 Effekt af reduceret skiftetid

Tid per skift Passagereffekt af 5 min kortere
skiftetid

5 min 138 kr
1 10 min 148 kr +7%

Kilde: Egne beregninger baseret pa Transportgkonomiske Enhedspriser
Note: Baseret pd fglgende forudsaetninger; rejseleengde=40 km, Elasticitet for GRO=1,
billetpris=0,7 kr/km, til- og frabringertid=30 min, rejse mellem bolig-arbejde.

13.5 Konsekvens for anbefalinger

For at nd malet om en fordobling af transportarbejdet pa bane skal man
sandsynligvis tiltraekke flere rejser ved at arbejde pd at reducere genen ved skift.
Dette kunne fx ske gennem:
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e Forbedrede forhold for cykelparkering
e Koordinerede kgreplaner
e Regler for koordinering i tilfeelde af uregelmasssigheder.

Eksempelberegninger antyder, at man kan opna vaesentlige passagereffekter, hvis
man kan reducere antal skift eller skiftetiden.

Passagereffekten vil alt andet lige vaere stgrre pa korte ture end pa lange ture.
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14 Sikkerhed for siddeplads og traengsel i toget

Passagererne oplever det oplagt som mere komfortabelt, nar der er siddeplads til
radighed pa rejsen - og hvis de skal std, opleves det som mere ukomfortabelt at
sta teet.

Hvor meget det betyder for passagererne at fa en siddeplads og om der er
traengsel i toget har Incentive Partners undersggt i detaljer i forbindelse med
projektet “Pladskrav ved udbud af togtrafik”, som blev lavet for Trafikstyrelsen i
2009-2010. Nedenstdende gennemgang bygger pa resultaterne af dette projekt.

Som det fremgar nedenfor, findes der en lang raekke studier af passagerernes
veerdisaetning af at have siddeplads til radighed/genen ved at std/genen ved
traengsel.

14.1 Komfort udtrykkes i tidsvaerdien

I trdd med en lang reekke studier af komfort opgjorde man graden af komfort
som en tidsveerdi, der udtrykkes i kroner og gre per time.

Tidsveerdien tolkes som angivet i nedenstdende eksempel:

“Hvis tidsvaerdien for at std frem for at sidde er 20 kroner hgjere per time, s§
betyder det, at en rejse p8 30 minutter med st8plads, skal kompenseres med 10
kroner for at den rejsende skal veaere lige s§ tilfreds, som hvis den rejsende havde
haft en siddeplads”.

I det omtalte projekt opererede man med fire overordnede grader af komfort, jf.
tabellen nedenfor.

Tabel 27 Grader af komfort

Grader af komfort

Siddeplads uden traengsel Mindst 2 saeder til radighed
Siddeplads med traengsel Mindre end 2 saeder til radighed eller klapsaede
Staplads uden treengsel Stdende med personteethed under 0,7 personer per m2.

Staende med personteethed over 0,7 personer per m?.

Staplads med treengsel i
Genen er stigende med personteetheden.

14.2 Centrale resultater

Baseret pd studier fra en reekke lande, bl.a. Sverige, Norge, UK, Australien, New
Zealand og Canada kom man frem til de tidsvaerdier, der er angivet i
nedenstdende tabel.

Bemaerk: Tidsveaerdierne angives som et indeks, hvor tidsvaerdien for "siddeplads
uden traengsel” er indeks=100. En tidsveerdi pa indeks 110 svarer altsa til et
tilleeg pa 10% i forhold til tidsvaerdien for “siddeplads uden traengsel”.
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Tabel 28 Tidsveerdier afhaengig at siddeplads/st8plads samt grad af traengsel

Gennemsnitlig

Kategori tidsvaerdi Resultat af litteraturstudie

Siddeplads uden 100

traengsel i

Siddeplads med 125 Sken pa tidsvaerdien ligger mellem 110 og 150 med et
traengsel gennemsnit pa omtrent 130.

Staplads uden 155 Skgn pa tidsveerdien ligger mellem 110 og 201 med et
traengsel gennemsnit pé’l omtrent 155.

Staplads med Kontinuert stigende 2 kilder indikerer, at traengsel starter ved et niveau
traengsel Jf. graf nedenfor omkring 0,7 personer per m2.

Genen ved at st3 afhaenger som tidligere naevnt af graden af trasngsel. De
skgnnede tidsvaerdier for staende er gengivet i figuren nedenfor.

Figur 16 Tidsveerdier for st8ende passagerer
(indeks, tidsveerdi for “siddeplads uden treengsel”=100)

700
Ved maksimal belaegning skgnnes tidsveerdien at
— veere indeks 500, da dette er det maksimale
§ 600 niveau, der er identificeret i andre studier.
1l
500 -

For treengselsniveauer op til 0,7
personer per m2 skgnnes

400 T~ tidsverdien atveere indeks 155. /
300

Index (siddeplads uden traengsel

200
Gennemsnitlig tidsveerdi for "staplads
med treengsel" pa indeks 200 vurderes
100 atvaere daekkende for traengselniveau
pa 1,6 personer per m2
0
e N S v o N g v Qo NS Y o NS 9 Qo
o o o o o — i i i i o~ o~ o~ o~ o o o (32} o o <

Antal personer per m2

Resultaterne viser bl.a., at:

e Tidsvaerdien for stdende uden traengsel er 55% hgjere end for siddeplads uden
traengsel.

e Kunderne oplever det som generende at std teet (tidsvaerdien er op til 5 gange
s& hgj for stdende med traengsel end for med siddeplads uden traengsel).
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14.3 Genen ved at std stiger med rejsetiden

Projektet viste i gvrigt, at genen per minut ved at std er stigende med
rejsetiden. Det betyder, at det vurderes at vaere mere generende at std op i
10 minutter end i 2 gange 5 minutter.

14.4 Potentiale

Nedenstdende stiliserede eksempelberegning indikerer, at man teoretisk kunne
opleve en passagereffekt pa 6% pa rejser mellem bolig og arbejde, hvis man gar
fra en situation, hvor 50% har siddeplads og 50% har staplads til en situation,
hvor alle har siddeplads.

Tabel 29 Effekt af faerre skift

(c]:{e} Passagereffekt af siddeplads
(gennemsnit) til alle (jf. tekst)

Alle har siddeplads 134 -
50% har siddeplads/50% har staplads 142 6%

Kilde: Egne beregninger baseret pa Transportgkonomiske Enhedspriser

Note: Baseret pa folgende forudsaetninger; rejseleengde=40 km, Elasticitet for GRO=1,
billetpris=0,7 kr/km, til- og frabringertid=30 min, personer med siddeplads har 1 szede til
radighed, rejse mellem bolig-arbejde.

I praksis synes der dog at blive tilbudt en szerdeles god kapacitet, hvorfor staende
passagerer selv i myldretiderne synes at vaere en undtagelse. Formentlig vil man
ved en ensidig gkonomisk optimering kunne stille spgrgsmal om hvorvidt, der ville
veere penge i at reducere pa overskudskapaciteten, hvilket dog vil forringe
rejseoplevelse for nogle passagerer.

14.5 Konsekvens for anbefalinger

Ovenstdende indikerer fglgende:

e Der skal primaert fokuseres pa at sikre siddepladser pa lange ture, da genen
ved at sta stiger med laengden pa rejsen.

e For hver enkelt straekning bgr undersgge, hvad der er en hensigtsmaessig
beleegningsgrad. Den optimale belaegningsgrad afhaenger af rejsemgnstre
kgreplaner, rejseleengder mv.

81/92



P
INCENTIVE | PARTNERS

15 Rejseoplevelse i toget

Ud over om passagererne sidder eller star op afhaenger den samlede
rejseoplevelse i toget af en raekke faktorer, bl.a.:

e Den basale kvalitet i toget (renggring, toiletter, indretning etc.)

e Servicen ombord (automater, servering, mad, drikke, aviser, internet etc.)
e Mulighed for billetkgb ombord

e Muligheden for at medtage cykler og barnevogne

e Information i toget.

Nedenfor ses der pa en raekke aspekter, der viser hvor stor vaerdi, passagererne
tillaagger denne form for faktorer. Formalet er, at afdaekke om rejseoplevelsen i
toget har stor betydning i relation til at tiltraekke flere passagerer - og i givet fald
hvilke parametre, der har stgrst betydning.

Der findes flere udenlandske studier af passagerernes vaerdiseetning af
rejseoplevelsen i toget. Man kan dog ikke direkte overfgre resultaterne fra andre
lande til Danmark, da udgangspunktet for komfort og service er afggrende for
kundernes betalingsvillighed. Formalet med afsnittet er dog primaert, at uddrage
nogle generelle konklusioner, da det i vid udstraekning er operatgrerne, der
bestemmer niveauet for de relevante parametre. Til det formal vurderes
informationerne at veere tilstraekkelige.

15.1 Komfort og service generelt
Effekten af forbedret komfort og service afhanger i hgj grad af udgangspunktet.

Fx viser erfaringer fra Sverige, at komfort kan have betydning for passagertallet,
hvis udgangspunktet for forbedringen er et relativt lavt komfort- og serviceniveau
(jf. Eksempel A).

Flere eksperter, som er interviewet i forbindelse med dette projekt, mener dog, at
den gennemsnitlige komfort i togene i Danmark er sa hgj, at det er tvivisomt, om
der kan hentes vaesentlige passagereffekter ved at gge komforten. Dog peger
flere dog pa, at det er vigtigt at toget falger med tiden, da komforten i fx bilerne
gradvis bliver bedre.
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EKSEMPEL A: Kustpilen i Sverige
I 1991 erstattede man skinnebusser med IC3 tog pa straekningen mellem Malmé og Karlskrona -
en straekning pa ca. 200 km.

Det reducerede rejsetiden fra 3:30 til 3:15 og ggede komforten. I forbindelsen med indszettelse
af det nye materiel saeenkede man taksterne med 20% og indledte en markant
markedsfgringskampagne.

Resultatet fra at antallet af rejsende naesten steg med 400%. Heraf kan de ssedvanlig
trafikmodeller, der ikke tager hgjde for komfort typisk forklare en stigning p8 40-80%. En stor
del af stigningen ma derfor henfares til bedre komfort, hgjere service og markedsfaring.

il

Kilde: KTH-Jdrnvagsgruppen (2004)
Note: Data i figur er afleest fra graf

Som navnt er det vanskeligt, at overfgre resultaterne fra andre lande til
Danmark, da udgangspunktet for komfort og service er afggrende for kundernes
betalingsvillighed.

I figuren nedenfor refereres dog alligevel resultater fra Sverige om passagerernes
betalingsvillighed for service og komfort.

Erfaringerne viser, at betalingsvilligheden for en lang raekke enkeltforbedringer
udggr 5-13% af billetprisen.

Den hgjeste betalingsvillighed finder man for servering ombord og bedre
ventilation.
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Figur 17 Betalingsvillighed for komfort og service - Erfaringer fra Sverige

Dobbeltdaekkere
Moderne vogne
Rene tog

Bord ved siddeplads
Gratis kaffe/te

Serveringom bord

Servering med mad

Laesesalon med lekture
Laeselamper/daempet belysning
Indstillelige ryglaen

5 cm bredere stol

10 cm mere benplads

Bedre ventilation

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14%

Andel af billetprisen

Kilde: KTH (2004)

EKSEMPEL B: Komfort betyder meget for bilisterne
En undersggelse blandt trafikanterne i Hovedstadsomradet viser, at gget komfort pa rejsen vil
kunne “bidrage vaesentligt til en adfaerdssendring blandt bilisterne”.

Dette forudseetter, at det grundlaeggende tilbud er i orden. Det vil sige, at der er hgj regularitet,
et godt togudbud og rimelige rejsetider.

Komfort inkluderer i denne undersggelse: God plads og benplads, acceptabelt stgjniveau,
behageligt indeklima, mulighed for at arbejde undervejs og nem af- og pastigning.

Kilde: Relationlab (2009, side 32)

Omkostningseffektivitet
Flere studier og interviews med nggleaktgrer peger pa en interessant pointe om
hvorvidt det kan betale sig, at gge komforten og servicen i toget:

"Tiltag der kraever mere personale er typisk ikke er en omkostningseffektiv made
at tiltraekke passagerer pd, mens der findes en raekke investeringer i ‘hardware’
som er Ignsomme.”

Blandt de tiltag der kraever personale, der er mindre Ignsomme, er servering
ombord (lange rejser muligvis undtaget).

Blandt de tiltag, der vurderes at vaere lghsomme er:

e Bord ved siddeplads sa rejsetiden kan udnyttes (som det fremgik af kapitel 6
er dette en essentiel parameter for togets konkurrencedygtighed)
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e Indstillelige ryglaen
e God ventilation

15.2 Afhaengighed af turformal

Erfaringer fra ind- og udland®® viser, at arbejdspendlere stiller hgjere krav til
komfort end andre rejsende (jf. bl.a. Eksempel C).

Eksempel C: Test af dobbeltdaekkere i Mdlardalen i Sverige i 1998
I 1998 afprgvede man nogle tyske dobbeltdeekkertog i Mdlardalen i Sverige.

I den forbindelse spurgte man passagererne, hvordan de opfatter benpladsen. Svarene er
angivet i figuren nedenfor.

Svarene indikerer, at arbejdspendlere stiller de stgrste krav til komforten.

Tilsvarende resultater findes i andre studier (fx Lindh, 1991).

Kilde: KTH-Jdrnvdgsgruppen (2004)
Note: Data i figur er afleest fra graf

"Arbejdspendlere... har ofte stgrre krav til siddepladsen og indretningen end gvrige
passagerer...Af dette bgr man nok konkludere, at det er dumt at have enklere vogne i pendlertog
end i fjerntog”

Fréid, Jansson og Kottenhoff i KTH (2007), oversat fra svensk.

15.3 Oplevet sikkerhed og tryghed

Ud over komfort og service kan faktorer som oplevet sikkerhed og tryghed spille
ind p& kundernes valg.

36 Fx Lindh (1991), Scmidt (1996) og KTH Jarnvégsgruppen (2004).
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Flere undersggelser viser nemlig, at de fleste fgler sig tryggere, nar de kgrer i
egen bil end nar de rejser med kollektiv transport. Dette til trods for at

ulykkesrisikoen er stgrre, ndr man rejser med bil end med kollektiv transport®’.

Til trods for at mange fgler sig utrygge, nar de rejser med kollektiv transport er
der ikke hdndfaste beviser for, at tiltag rettet mod at gge trygheden giver
vaesentlige passagereffekter (Langenberg, 2004).

15.4 Cykler og barnevogne

Der er kun fa informationer om passagereffekten af at forbedre forhold for
cykelmedtagning samt bedre forhold for barnevogne. Flere eksperter papeger dog
at cykelmedtagning rummer et betydeligt potentiale for at styrke togets
konkurrenceevne, da cykler kan stille toget bedre i forhold til de gvrige
transportformer i forhold til personer, der ikke bor og/eller arbejder helt taet pa en
station. Dertil kommer at genen ved skift kan mindskes, hvis passagerne kan
have cyklen med pa rejsen. Dette bekreeftes af indikationer om DSBs erfaringer
med gratis cykelmedtagning.

15.5 Information i toget

Kunderne laegger stor vaegt pa at fa realtidsinformation blandt andet i tilfeelde af
uregelmaessig drift. Og der er flere eksempler fra udlandet p& at etablering af
realtidsinformation har givet flere passagerer (se bl.a. Eksempel D).

Der henvises i gvrigt til kapitel 11 for mere information om kundernes krav til
realtidsinformation.

37 Det viser en raekke studier, herunder Berglund (2005, refereret i Statens vegvesen, 2007, side 199) og
Tetraplan (2007). Se i gvrige Statens vegvesen (2007) for yderligere information.
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EKSEMPEL D: Realtidsinformation og mobile internetjenester

I Malmg lancerede man realtidsinformation og mobile internettjenester i bustrafikken med et m&l
om at @gge antallet af buspassagerer med 0,5 mio. eller 2 % fra 2007-2008.

Tiltaget omfattede, at:
. Der blev opsat 50 nye realtidsstandere ved busstoppestederne.
. Et stgrre antal eksisterende monitorer blev opgraderet med LED-skilte som viste
realtid i stedet for kgreplantid.
. Et stort informationsskilt blev opsat pa den stgrste busterminal.
. Der blev installeret en mobil Internet-service som bl.a. var koblet til det allerede
eksisterende realtidssystem og Internet-baseret rejseplanlaegger.

Tiltagene indgik i en samlet buspakke med en raekke andre tiltag.

Antallet af buspassager i Malmé blev i fglge Skanetrafikens egne malinger gget med 6 %
fra 2007 til 2008.

Det er uklart hvor stor en andel, der kan tilskrives tiltaget med realtidsinformation og mobile
internettjenester, men ifglge evalueringen af tiltagene anses malet med en stigning pa 0,5 mio.
pastigere, svarende til 2%, for opfyldt.

Kilde: Tetraplan & Trivector (2009)

15.6 Konsekvens for anbefalinger

Ovenstdende betragtninger om “rejseoplevelsen i toget” leder frem til fglgende:

e Det er tvivisomt, om der kan hentes vaesentlige passagereffekter ved at gge
komforten, da den gennemsnitlige komfort i togene i Danmark er hgj. En
generel indsats rettet mod at gge komforten fx i form at nye tog vil derfor
sandsynligvis vaere en dyr made at tiltraekke flere passagerer pa3.

e Komfort- og servicetiltag, der kraever mere personale, er typisk ikke en
omkostningseffektiv made at tiltrackke passagerer pa, mens der findes en
reekke investeringer i ‘'hardware’, som er lgnsomme.

e Man bgr overveje om kan imgdekomme arbejdspendlerens store krav til
service og komfort.

e Det er tvivisomt om man vil opleve nogen vasentlig passagerfremgang ved at
gennemfgre tiltag rettet mod at forbedre den oplevede sikkerhed og tryghed i
toget.
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16 Generel information og image

For at kunderne skal anse toget som et reelt alternativ, skal de kende til, hvad
toget kan levere. Og ndr kunderne kender produktet, m& man arbejde malrettet
med at gge loyaliteten blandt kunderne.

Der foreligger ikke umiddelbart handfast dokumentation for sammenhaengen
mellem disse faktorer og antallet af rejser, som passagererne gennemfgrer med
toget.

16.1 Generel information

Kendskabet til hvad kollektiv trafik kan tilbyde og erfaring med at bruge den
kollektive trafik kan hgjnes gennem informationskampagner og fx
gratiskampagner, der kan fa personer, der ellers ikke bruger den kollektive trafik
til at prgve den.

I den sammenhaeng er det vaesentligt at bemaerke, at folk pd nogle tidspunkter er
mere modtagelige overfor information end normalt. Det gaelder fx, nar de skifter
arbejdsplads eller flytter. Hvis man kan finde p& mader at malrette information
om det kollektive tilbud pd disse tidspunkter, kan man sdledes opnd en ekstra
positiv effekt.

Mulige tiltag kunne evt. inkludere:
e Malrettet information til virksomheder, der flytter.
e Malrettet information ved udvikling af nye erhvervs- og boligomrader.

e Forskellige former for introduktionsrabatter, der ggr potentielle passagerer
fortrolige med at bruge den kollektive trafik (jf. Eksempel A).

EKSEMPEL A: Forsgg med gratis manedskort i Lund

I et forsggsprojekt i Lund fik 750 bilpendlere et gratis manedskort til den kollektive trafik mod at
de forpligtede sig til at benytte det til alle arbejdsrejser i perioden.

Effekten var, at 43% af testpersonerne efter et ar fortsat rejste med kollektiv trafik.

Tetraplan og Trivector har skgnnet, at omkostningen per overflyttet bilrejse var 11-17 SEK, hvis
man alene medregner effekten for 1 ar. Hvis effekten holder 5 ar falder omkostningen per
overflyttet bilrejse til 2-4 SEK.

Kilde: Tetraplan og Trivector (2009)

16.2 Image

Togets image hanger ngje sammen med de fgromtalte kvaliteter som regularitet,
rejsetid, godt udbud etc. Det viser flere undersggelser herunder Relationlab
(2009) og DSBs tilfredshedsmalinger.

I nedenstdende tabel gengives udvalgte resultater fra Relationlab (2009). Tabellen
viser, hvad der skal “drive relationen til den kollektive transport” i fremtiden.
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Tabel 30 Faktorer der skal “drive relationen til kollektiv transport i fremtiden”
I T S T

1 Palidelig og punktlig Palidelig og punktlig

2 Godt udbud af kollektivtrafik* Rimelig rejsetid

3 Rimelig rejsetid Godt udbud af kollektivtrafik*

4 Sikker af- og pastigning God information ved uregelmaessigheder

5 God information ved uregelmaessigheder Personlig sikkerhed

6 Personlig sikkerhed Paene og ordentlige

7 Dygtige chauffgrer Sikker af- og pastigning

8 Komfort pd rejsen Komfort pa rejsen

9 Kompetente medarbejdere Dygtige chauffgrer

10 Paene og ordentlige Ubegreenset billet og kort

Kilde: Relationlab (2009)

Note: *Omdgbt i forhold til kilde. I kilden refereres denne som ‘direkte forbindelse’, hvilket dog
kan misforstas, da denne parameter blandt andet daekker over: Fintmasket rutenet, afgange der
passer til behov, rimelige ventetider, fa skift etc.

Opggrelsen viser, at regularitet, rejsetid og et godt kollektivudbud er de
vaesentligste parametre for bilpendlere og kollektiv pendlere. God information ved
uregelmaessigheder rangerer ligeledes hgijt.

Parametrene ’sikker af- og pastigning’ og ‘dygtige chauffgrer’ refererer
sandsynligvis til bustransport.

“N8r man sporger danskerne, hvad der er vigtigst for at opn8 et bedre ry, lyder svaret som i
tidligere undersggelser: ‘Kgre til tiden.”
DSB, pressemeddelelse 25. februar 2009

EKSEMPEL B: Sammenhang mellem omdgmme og efterspgrgsel efter transport

Det er vanskeligt praecist at fastleegge, hvor meget et godt image betyder for togets
konkurrenceevne. Konsulenthuset Reputation Institute (der blandt andet star bag malingen af
DSBs omdgmme) beskriver sammenhaengen saledes:

“Virksomhedernes omdgmme har saerskilt betydning igennem konsekvenserne for den
“stgttende adfeerd” overfor virksomheden. “Stgttende adfeerd” drejer sig om kgb og anbefaling
af virksomhedens produkter, tilliden overfor virksomheden, den verbale omtale af virksomheden,
samt investeringer i virksomheden. Analyserne viser, at virksomheder med staerkt omdgmme
har en markant hgjere grad af stottende adfeerd end virksomheder med drligt omdsmme. .
Arbejdet med omdemme kan derfor m8irettes og gennem den stottende adfaerd skabe stor
forretningsmeessig veerdi for virksomheden.”

Kilde: Reputation Institute
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Ud over ovennaevnte parametre viser erfaringerne fra bl.a. Arriva i Danmark og
busselskaber i udlandet®®, at enkle originale markedsfgringsmaessige tiltag kan
have stor betydning for kundernes oplevelse af kollektiv transport.

16.3 Konsekvens for anbefalinger

Ovennavnte viser, at det primaere i relation til at forbedre toget image er at
fokusere pa at sikre hgj regularitet, rimelige rejsetider og et godt togudbud.

Dog viser erfaringerne fra bustrafikken, at imaget ogsa kan lgftes af originale
markedsfagringstiltag.

Potentialet for at hente betydelige markedsandele gennem image- og
informationskampagner er usikkert.

38 Statens Vegvesen (2007).
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