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1 Indledning

Formalet med denne rapport er at beskrive potentialet for at fa flere folk til at kg-
re mere med tog.

Fokus er pd at identificere de markeder, der potentielt kan bidrage til at nd malet
om at den kollektive trafik, og i saerlig grad jernbanen, skal Igfte stgrste delen af
fremtidens trafikvaekst.

Der er tale om en bruttoafdaekning af de mulige potentialer som ikke ngdvendigvis
skal tages som udtryk for at det ogsa er disse der skal prioriteres i en udviklings-
plan for togtrafikken. Dette ma bero en naermere vurdering af de trafikale og
samfundsmaessige aspekter ved at kanalisere udviklingen i de forskellige typer
trafik over pa vej eller bane, herunder omkostningsaspektet.
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2 Togets markedsandel og konkurrenceposition

Dette kapitel praesenterer en overordnet beskrivelse af togets markedsandel og
konkurrenceposition.

2.1 Generelle tendenser

Det samlede transportarbejde inden for Danmarks graenser udgjorde i 2008 ca. 72
mia. personkilometer, jf. figur 1. Det svarer til, at hver dansker fra spaed til olding
transporterede sig ca. 13.000 km pr. &r eller 36 km pr. dag inden for landets
greenser.

Stgrstedelen af transporten foretages i bil, som har en andel af markedet pd 74%.
Tog og bus falger efter med hhv. 9% og 4%, mens gvrige vaesentlige transport-
former er turistbus, cykel og gang.

Danskernes flytransport foregar primaert uden for landets greenser. Den inden-
landske flytrafik fylder derfor ikke meget i statistikken.

Figur 1. Transportarbejde fordelt p8 transportmiddel, 2008. Mia. personkilometer

Bil mv. 53,3
Tog 6,5
Rutebus 3,1

Turistbus 4,3

Cykel 3,0

Gang 1,4
Fly/feerge 0,6

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%
Andel af transportarbejde

Kilde: Transportvaneundersggelsen (gennemsnit 2007-2009) og Danmarks Statistik (2008)
Note: Figuren omfatter persontransport inden for Danmarks graenser. Lastbiler og varebiler over
2.000 kg er ikke medtaget. “Bil mv.” omfatter personbiler, varebiler under 2.000 kg, motorcykler
og knallert. "Fly/faerge”; omfanget af persontransport med fly er omtrent 80% stgrre end med
faerge.

Toget har de senere &r oplevet en steerk udvikling med en samlet vaekst pd 35%
siden ar 1996, jf. figur 2. Bilen har i samme periode oplevet en lavere vaekst i
transportarbejdet, og toget har derfor gget sin markedsandel. Det er i denne
sammenhang vaerd at bemaeerke, at det mere synlige "trafikarbejde” for biler -
dvs. antallet af biler og hvor langt de kgrer - er vokset mere end transportarbej-
det. Forskellen mellem udviklingen i bilernes transport- og trafikarbejde skyldes at
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der er blevet feerre personer pr bil. At biltrafikken samtidig er vokset i forskellig
takt p@ de enkelte vejtyper har resulteret i stigende traengsel pa de store veje.

Figur 2. Udviklingen i transportarbejdet for udvalgte transportmidler 2000-2008
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Kilde: Danmarks Statistik
Note: Figuren omfatter persontransport inden for Danmarks graenser. “Bil mv.” omfatter person-
biler, varebiler under 2.000 kg, motorcykler og knallert-45.

Den kraftige vaekst i togtransporten kan isaer henfgres til trafikken over Store-
beelt. I de seneste 15 ar er togtrafikken mellem @st- og Vestdanmark steget kraf-
tigt efter dbningen af den faste forbindelse over Storebzelt i 1997-1998, jf. figur 3.
Derudover er regionaltrafikken bade p& Sjeelland og iszer i Jylland samtidigt ste-
get.

@resundstrafikken er kommet til som et nyt omrdde, der har vaeret i staerk vaekst
siden abningen i 2000. Den gvrige trafik internt i hovedstadsomradet er stagne-
rende med direkte tilbagegang for S-banen i perioden frem til 2008.

Veaeksten i togtrafikken er primeert sket inden for kategorien fritidsture. “Fritidstu-
re” er en samlet overskrift for alle de rejseformal, som ikke foregar mellem bolig
og arbejde sasom indkgb, uddannelse, hospitalsbesgg, familierelationer, rene fri-
tidsaktiviteter mv. Udviklingen har vaeret mindre kraftig inden for “pendlerture”
som daekker transporter mellem bolig og arbejde.

Den almindelige rejseaktivitet i samfundet forventes iszer at udvikle sig finde sted
indenfor fritidsturomrddet, som samtidig udggr en stgrre andel af de laengere tog-
rejser. Dette virker i retning af en stgrre udvikling af de leengste ture som fjern-
rejser over Storebeelt og laengere rejser indenfor landsdelene.

Det er bemaerkelsesveaerdigt, at markant ny infrastruktur som Storebzeltsbroen og
@resundsbroen ser ud til at have en stor effekt pa vaeksten i mange ar efter deres
abning. Det indikerer, at det fulde potentiale ved nye store baneanlaeg fgrst reali-
seres adskillige r efter 8bningen, maske fordi passagerne har brug for noget tid
til at tage de nye muligheder til sig.
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Figuren antyder endvidere, at det isaer er de laengere ture, som har tegnet sig for
vaeksten i transportarbejdet med tog. Saledes har fx trafikken over Storebaelt bi-
draget med knap 900 mio. personkilometer i perioden ud af den samlede vaekst i
togtrafikken pd 1.650 mio. personkilometer.

Figur 3. Vaekst i togtrafikken 1996-2008. /ndring i transportarbejde siden 1996
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Kilde: Transportministeriet
Note: @vrige internationale tog og privatbaner er ikke medtaget i figuren

Togtrafikken kan ogsd karakteriseres ved rejsestremmene i de konkrete relationer
som den betjener, jf. tabel 1. Tabellen viser blandt andet, at over halvdelen af al
transportarbejde med tog gar til stationer i hovedstadsomradet (3.442 personki-
lometer af i alt 6.027 personkilometer).

Endvidere g&r op mod halvdelen eller mere af al transportarbejdet fra en raekke
stationer pa Fyn og i Jylland til hovedstadsomradet. Det gaelder bl.a. rejser fra
@stfyn, der i 2008 udgjorde i alt 390 mio. personkilometer med tog. Af disse gik
de 242 mio. personkilometer til stationer i hovedstadsomrddet. Det svarer til, at
60% af togrejserne fra @stfyn gik til destinationer i hovedstadsomradet (malt i
personkilometer).

Et lignende billede tegner sig for @st-, Midt- og Vest- og Sgnderjylland, hvor i om-
egnen af 50% af transportarbejdet vedrgrer rejser til hovedstadsomradet, mens
det tilsvarende tal for Nordjylland er ca. en-tredjedel. Omvendt gik en stor del af
transportarbejdet fra de centrale stationer i Kgbenhavn ogsa til Jylland - omkring
30%.

6 /54

PARTNERS



Dette billede viser, at en forbedring af forholdene for togtrafikken til og fra det
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centrale Kgbenhavn ogsa vil gavne togtrafikken i Jylland, da en stor del af denne
trafik netop gar til hovedstadsomradet.

Tabel 1. Transportarbejde med tog i Danmark. Mio. personkilometer, 2008

Hovedstads- gvrige
omradet SEIENT: Fyn
S-banen * 1.058 89 31 76 1.253
Kystbanen Helsinggr - Klampenborg 165 13 7 21 207
Centralstationer @sterport - Kgbenhavn H 561 236 126 411 1.334
@resundsbanen @restad - Malmg 183 17 29 100 329
Regionalbanen Kgbenhavn - Roskilde 150 66 20 58 292
Nordvestsjeaelland Roskilde - Kalundborg 91 17 4 114
Midtsjeelland Roskilde - Naestved 145 36 26 215
Sydsjeelland Ringsted - Rgdby 73 25 3 11 111
Vestsjeelland Ringsted - Korsgr 97 11 15 21 143
@stfyn Nyborg - Odense 242 27 30 90 390
Burige Fyn Nr. Aby- Svendborg ekskl. 16 ) ” 14 55
Odense
@stjylland Kolding - Randers, Grena 348 27 64 367 806
Nordjylland Hobro - Frederikshavn 94 12 13 153 273
Sgnderjylland Syd for Lunderskov 55 5 7 25 92
Midtjylland Vejle - Struer 54 60 125
Vestjylland Kolding - Esbjerg 52 41 106
Arriva Midt- og Vestjylland 60 110 183
Ialt 3.442 598 398 1.588 6.027

Kilde: Transportministeriet

Note: Metroen (ca. 200 mio. pkm), privatbaner (knap 200 mio. pkm) samt rejser til og fra udlan-

det udover Malmg er ikke medtaget i tabellen.

* Det har ikke vaeret muligt at sondre mellem rejser til og fra de stationer, hvor der bade er S-

bane og Regionaltogsbetjening. Alle isolerede S-banestationer, samt Hellerup, Valby, Kgge og

@lby regnes som S-bane. Klampenborg og Hgje Taastrup regnes som regionalstation. Hovedba-

negz‘irden, Ngrreport og @sterport regnes som centralstationer.

2.2 Turformal

Omkring to tredjedele af transportarbejdet i Danmark udggres af fritidsture, der
som allerede naevnt daekker over alle de private turformal der ikke foregar til og
fra arbejdet, jf. figur 4. Pendling udggr omkring en fjerdedel af transportarbejdet,
mens erhvervsture — som er rejser der udfgres som led i arbejdet - tegner sig for

8 pct.
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Vaeksten i transportarbejdet de sidste 15 ar er primaert sket i fritidsture. Sdledes
voksede fritidstrafikken med ca. 35% fra 1993 til 2003, mens pendlingstrafikken i
samme periode var stort set usendret.!

Figur 4. Transportarbejde i alt fordelt p§ turform8l. Mia. personkilometer

5,7 mia.
pkm

B pendling M Fritid ™ Erhverv

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-2009

Toget star steerkest inden for pendlerture, hvor markedsandelen er ca. dobbelt sa
stor som for erhvervs- og fritidsture, jf. figur 5. Det samme billede gzelder for ru-
tebusser, der dog kun sjeeldent benyttes pa erhvervsture.

Omvendt har bilen sin stgrste markedsandel pa fritids- og erhvervsture.

Gang og cykel bliver kun i meget begraenset omfang brugt pd erhvervsture, mens
disse transportmidler har en markant stgrre rolle uden for arbejdstiden p3 fritids-
og pendlerture.

! Kilde: Transportvaneundersggelsen (standardtabeller). Undersggelsen blev ikke gennemfgrt i 2004 og 2005,
og fra 2006 er der sket et databrud, men det samme billede ser ud til veere gaeldende i perioden 2003-2006.
Vaekstraterne skal tolkes med forbehold, da der er sket visse andringer i dataindsamlingsmetodikken i perio-
den.
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Figur 5. Transportarbejde fordelt p§ turformdl og transportform
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Kilde: Transportvaneundersggelsen (gennemsnit 2007-2009)

Selvom toget har den hgjeste markedsandel pd pendlerture, sa er det stgrste
marked for toget fritidsture, jf. figuren nedenfor. Sdledes kgres der ca. 25% flere
personkilometer med toget som fritidsture end som pendling. B\rsagen er naturlig-
vis, at det samlede marked for fritidsture er sa stort.

Figur 6. Transportarbejde med tog og bil fordelt p8 turform8l. Mia. personkilometer

B Bil mv.

B Tog

Pendling Fritid Erhverv

Kilde: Transportvaneundersggelsen (gennemsnit 2007-2009)

Det store marked for fritidsture, kombineret med en relativ lav togandel, betyder
samtidig, at der her er et stort potentiale for at gge trafikken pa banen.

Hvis togets andel af fritidsturene fordobles fra de nuvaerende 7%, sa det svarer til
togandelen for pendling (14%), vil det medfgre en stigning i transportarbejdet
med tog p& 3,4 mia. personkilometer. Fritidsturene ligger endvidere hensigts-
maessigt i forhold til at udnytte kapaciteten i togene bedre. I myldretiderne er ka-
pacitetsudnyttelsen i togene typisk hgj, mens der oftest er ledig kapacitet uden
for myldretiden.
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Omvendt vurderes potentialet for udvikling i antallet af erhvervsrejser at vaere
relativt begraenset, da dette marked er mindre, ligesom en stor del af erhvervstu-
rene kan vaere vanskelige at sndre til kollektiv transport.

2.3 Geografi

Der er store regionale forskelle pd transportmgnstrene og togets udbredelse. Til
brug for denne analyse har vi derfor opdelt landet i syv geografisk omrader, som
beskrevet i tabellen og kortet nedenfor.

Omraderne er fastlagt med sigte pa at afspejle en trafikal sammenhaeng, og afvi-
ger derfor i flere tilfeelde fra regionsgranserne.

Tabel 2. Geografisk opdeling anvendt i analysen

. Indbyggertal
Beskrivelse
(1/1 2010)

Hovedstadsomradet S-togsomradet, Kystbanen og Roskilde 1.774.000
Sjeelland Resten af Sjeelland og gerne inkl. Samsg 731.000
Fyn Fyn ekskl. Middelfart (indg8r i @stjylland) 447.000

_ By-bandet fra Randers i nord til Kolding i syd,
@stjylland . . . 979.000
inklusive Middelfart

Sydjylland Fra Varde, Billund og sydpa 470.000

o Omradet fra Ringkgbing-Skjern, Ikast-Brande
Midtjylland o . 516.000
og nordpa til Limfjorden

Nordjylland Svarende til Region Nordjylland 618.000

Kilde: Danmarks Statistik (indbyggertal)
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Figur 7. Geografisk opdeling anvendt i analysen

{Iovedstadsomrédet

5 Sjeelland ~

Sydjylland

Hovedstadsomradet skiller sig ud ved at have en szrlig hgj befolkningstaethed, jf.
Figur 8. Blandt de gvrige omrader har @stjylland den hgjeste befolkningstaethed
sammen med Fyn. Det peger i retning af, at disse omrader er mest velegnede til
togtransport. Resten af Sjaelland og isaer resten af Jylland er markant tyndere be-
folket.

Bybandet @stjylland kan bestegnes som et funktionelt sammenhangende byom-
rade; forbundet af bade infrastruktur, arbejdsmarkeds- og pendlingsrelationer pd
tveers af de kommunale graenser (By- og Landskabsstyrelsen 2008).

Der er en vis tendens til at personer, der bor i taet befolkede i gennemsnit trans-
porterer sig mindre en personer, der bor i tyndere befolkede omrader, jf. Figur 8.

For eksempel transporterer personer, der bor i Midtjylland og pa Sjeelland sig 30-
40% mere end personer, der bor i hovedstadsomradet.
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Figur 8. Befolkningstaethed og 8rligt transportarbejde pr. indbygger
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Kilde: Danmarks Statistik.
Note: Indbyggertal pr. 1. januar 2010

Selv om kgbenhavner transporterer sig vaesentligt mindre per person er det dog
samlet set kgbenhavnerne, der tegner sig for den stgrste del af transportarbejdet,
jf. Figur 9. /&rsagen er naturligvis, at der bor flest mennesker i hovedstadsomra-
det.

Samlet tegner Jylland og Sjzelland (inkl. hovedstadsomradet) sig for omtrent et
lige stort transportarbejde. I Jylland tegner @stjylland sig for et transportarbejde
svarende til Syd- og Midtjylland tilsammen.
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Figur 9. Transportarbejde i alt fordelt p§ omr8der. Mia. personkilometer
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Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-2009
Note: Figuren er opdelt efter den rejsendes bopzel.

Togtrafik

I tabel 3 er vist transportarbejdet pa skinner mellem de 7 omrader som blev af-
greenset i figur 7. De fremhaevede tal angiver transporter internt i et omrdde og
svarer til omkring 40% af det samlede transportarbejde. Trafikken mellem omra-
derne udggr derimod hele 60 %. Trafikken over @resund er medtaget som en til-
gransende region.

Den mest betydende transportstrém pa banenettet er fjerntrafikken til og fra ho-
vedstadsomradet, som tegner sig for 46% af det samlede transportarbejde. Her-
efter folger trafikken internt i hovedstadsomradet, som tegner sig for 33%.

Der er ogsa veerd at bemaerke, at der er betydelige rejsestramme mellem @stjyl-
land og Midt-/Nordjylland.

Tabel 3. Transportarbejde med tog i Danmark mellem omr&der
Mio. personkilometer, 2008

Hovedstads-
omradet

Sjeelland Fyn @stjylland Nordjylland Sydjylland Midtjylland

Hovedstadsomradet
SEUELT

Fyn

Gstjylland
Nordjylland
Sydjylland
Midtjylland

Malmg - Ystad

Kilde: Transportministeriet
Note: Se afsnit 2.3 for en beskrivelse af omréderne. Metroen (ca. 200 mio. pkm), privatbaner
(knap 200 mio. pkm) samt rejser til og fra udlandet udover Malmg er ikke medtaget i tabellen.
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Rejsetidskvotient

Konkurrencefladen mellem bil og kollektiv transport kan bl.a. udtrykkes ved den
sakaldte rejsetidskvotient. Rejsetidskvotienten angiver rejsetiden med kollektiv
trafik i forhold til rejsetiden med bil for en given rejse.

Hvis en rejse mellem A og B eksempelvis tager 20 minutter i bil og 40 minutter
med kollektiv transport, sd er rejsetidskvotienten to.

Den kollektive transport omfatter i denne sammenhaeng savel bus som tog.

Rejsetidskvotienterne er fundet ved at sl@ en lang raekke adresser op pa internet-
siden Bilrejseplanen.dk. Som noget unikt viser Bilrejseplanen, hvordan man hur-
tigst kommer fra A til B bade med kollektive transportmidler og bil. I rejsetiderne
med bil er der indregnet treengsel, men ikke sggetid efter parkeringsplads mv.
Metoden til opslag af adresser i Bilrejseplanen er naermere beskrevet i appendiks
A, afsnit 5.2.

Kollektiv transport tager naesten altid laengere tid end transport i bil og kun i fa
tilfeelde - typisk over de lange afstande i fjerntrafikken til og fra Kgbenhavn - kan
rejsetidskvotienten veere mindre end 1. Men der er tydelig forskel pa, hvor meget
laengere tid det almindeligvis tager at benytte kollektiv trafik frem for bil i de for-
skellige dele af landet.

Den kollektive trafik har den relativt bedste konkurrencedygtighed i hovedstads-
omradet, jf. figur 10. Hvis man eksempelvis tager udgangspunkt i en graense pa
1,75 (der indikerer et niveau, hvor den kollektive transport er et attraktivt alter-
nativ), sa har 40% af alle rejser i hovedstadsomradet en rejsetidskvotient under
denne greense. Fyn og de gvrige Sjeelland ligger noget lavere med knap 30%,
mens kun mellem 10% og 25% af rejserne i Jylland har en rejsetidskvotient pa
under 1,75.

Sydjylland skiller sig ud ved at have saerlig mange rejser med en hgj rejsetidskvo-
tient. Her tager det altsd i gennemsnit endnu leengere tid at bruge kollektiv trafik
frem for bil end i de gvrige omrader.

I @stjylland er den kollektive trafiks konkurrencedygtighed pa linje med Sjeelland,
Fyn og det gvrige Jylland for de rejser, som mest effektivt gennemfgres med det
offentlige. Men samtidig er konkurrencedygtigheden ringere i @stjylland for de
rejser, som er mindre effektivt kan gennemfgres med det offentlige (kurven for
@stjylland i figur 10 ligger under de gvrige kurverne for de gvrige omrader). En
mulig forklaring pa dette billede kan veere, at der er stgrre variationer i det kollek-
tive transportudbud i @stjylland, sa der er et godt udbud pa nogle relationer (ek-
sempelvis mellem de store byer pa gstkysten), og et mindre godt udbud pa andre
relationer (eksempelvis til de mindre byer).
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Figur 10. Fordeling af rejsetidskvotienter for alle rejser; opdelt p§ omréde
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Kilde: Bilrejseplanen (egne opslag)

Note: Der er undersggt 8.521 rejserelationer. Metoden er naarmere beskrevet i afsnit 5.2. Figuren
er opdelt efter turens udgangspunkt og omfatter ogsa ture, der gar pa tvaers af omrader. Figuren
viser ikke togets markedsandel.

Markedsandele

Der er en taet sammenhaeng mellem den kollektive trafiks tilbud (malt ved rejse-
tidskvotienten) og markedsandelen. Dette ses tydeligt ved at sammenligne figur
11 og figur 12. Markedsandelen for busser og tog er generelt set hgj, hvor mange
rejser kan gennemfgres med en rimelig rejsetidskvotient (her illustreret ved en
graense pa 1,75). Og omvendt er markedsandelen generelt lav, hvor fa rejser kan
gennemfgres med en rimelig rejsetidskvotient.

Nar det kommer til togets markedsandel, kan landet opdeles i 3 grupper, jf. figur
12. Den forste gruppe bestar af hovedstadsomradet, hvor togets markedsandel er
ca. 16%. I den anden gruppe er det gvrige Sjaelland samt Fyn, hvor toget har en
markedsandel pa omkring 8-9%. Den sidste gruppe indeholder Jylland, hvor mar-
kedsandelen er mellem 4% og 6%. Den lave markedsandel i bl.a. Sydjylland skyl-
des blandt andet, at strukturen i den kollektive trafik indeholder fa forbindelser
mellem de vigtige rejserelationer.

Bussernes markedsandel varierer markant mindre pa tveers af landet, og udggr i
alle omraderne mellem 3% og 5%. Ser man isoleret pa Kgbenhavns eller Frede-
riksberg Kommune, s8 er busandelen her dog lidt hgjere med ca. 7%.
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Figur 11. Andel af alle rejser, som har en rejsetidskvotient p8 1,75 eller derunder

Hovedstadsomradet

Fyn

Sjeelland

@stjylland

Nordjylland

Midtjylland

Sydjylland

Kilde: Bilrejseplanen (egne opslag)
Note: Se note til figur 10.

Figur 12. Markedsandel for kollektive tog- og bustrafik fordelt p§ omr8de

Hovedstadsomradet

Fyn

Sjeelland

@stjylland

Nordjylland

Midtjylland

Sydjylland

M Tog M Rutebus

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-2009
Note: Figuren er opdelt efter den rejsendes bopael. Billedet er det samme, hvis man i stedet op-
deler efter turens oprindelse eller destination. Markedsandelen er beregnet ud fra personkm.

For en given rejsetidskvotient tager flere med toget pd Sjeelland end i Jylland, jf.
figur 13. Eksempelvis har toget pd Sjeelland en markedsandel pd 7% for de rejser,
hvor rejsetidskvotienten er mellem 2,0 og 2,5. I Jylland har toget kun en mar-
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kedsandel pd 4% pa rejser med samme rejsetidskvotient.? Det viser, at andre fak-
torer end blot rejsetidskvotienten har betydning for valget mellem kollektiv trans-
port og bil.

En naermere analyse viser, at billedet blandt andet kan forklares ved, at bil-
ejerskabet er hgjere i Jylland. For en given rejsetidskvotient og bilejerskab er der
forskellen i togets markedsandel mellem Jylland og Sjzelland markant mindre. Jy-
derne veelger sdledes i hgjere grad end sjzellaenderne at anskaffe sig en bil, og
kgrer derfor mindre i tog, selv hvor rejsetidsktienten er den samme.

En forklaring pa dette billede kunne vaere, at det generelt ringere kollektive trans-
portudbud far flere til at anskaffe sig en bil i Jylland. Og ndr de fgrst har kgbt bi-
len, s& bruger de den; selv pa rejser, hvor det kollektive transportudbud er rela-
tivt godt.

En anden forklaring kan vaere de generelt mere restriktive parkeringsmuligheder i
hovedstadsomradet sammenlignet med Jylland.

Figur 13. Togets markedsandel vs. rejsetidskvotient i Sjeelland og Jylland

26% B Sjzlland inkl. hovedstaden M Jylland og Fyn

Under 1,5 1,5-2,0 2,0-2,5 2,5-3,0 Over 3,0

Gennemshnitlig rejsetidskvotient

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09 og Bilrejseplanen (egne opslag)

Note: Figuren viser den gennemsnitlige rejsetidskvotient beregnet pé hver fra kommune/til kom-
mune-kombination. Se naermere beskrivelse i appendiks afsnit 5.2. Markedsandelen er beregnet
pd baggrund af transportarbejde.

2 Inden for Jylland er det isaer i Midtjylland og til dels @stjylland, at togets markedsandel for en given rejsetids-
kvotient er relativt lav. Dette skal dog tolkes med varsomhed, da datamaterialet er relativt tyndt, nar der ar-
bejdes p8 dette detaljeringsniveau.
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2.4 Pendlerstrgmme

Langt de fleste arbejdstagere, ca. 90%, har bopael og arbejdssted i samme geo-
grafiske omrade, jf. tabel 4 og tabel 5 nedenfor. En del af forklaringen p& dette
resultat er selvfglgelig, at der her opereres med relativt store geografiske omra-
der. Hvis der fx ses pd kommuneniveau er tallet meget lavere.

Den mest markante afvigelse fra billedet af at de fleste bor og arbejder i det
samme (store) omrade er den betydelige indpendling pa ca. 100.000 arbejdstage-
re til hovedstadsomradet, der primaert stammer fra arbejdstagere bosat pa det
gvrige Sjeelland (81.000).

En anden markant afvigelse er den betydelige pendling mellem @st- og Midtjylland
(ca. 15.000 hver vej). Det drejer sig isser om pendlere mellem Arhus (Dstjylland)
og Silkeborg/Viborg (Midtjylland).

Tabel 4. Pendlerstromme (tal med kursiv angiver rejser internt i regionen).
Antal personer, 2008

Arbejdssted
Hovedstads- Midt- Nord-
omradet Sjzelland @stjylland  Sydjylland jylland jylland
Hovedstads-
. 893.208 19.575 2.128 3.439 1.366 1.577 1.683 922.976
omradet
Sjeelland 81.471  278.347 914 1.087 501 574 549 363.443
Fyn 4.852 1.511  204.339 9.415 1.860 725 544 223.246
@stjylland 7.193 822 5.727 461.630 11.462 15.835 8.578 511.247
Sydjylland 2.115 338 708 12.754 220.278 3.538 544 240.275
Midtjylland 2.062 296 334 14.358 2945  250.278 4.676 274.949
Nordjylland 3.014 446 436 10.955 1.053 6.158  292.090 314.152
Ialt 993.915 301.335 214.586 513.638 239.465 278.685 308.664  2.850.288

Kilde: Danmarks Statistik (RAS)

Tabel 5. Pendling. Antal personer, 2008.

Pendling ind P:‘rt'::_'nr::g Penudc:ing
Hovedstaden 100.707 893.208 29.768
Sjeelland 22.988 278.347 85.096
Fyn 10.247 204.339 18.907
@stjylland 52.008 461.630 49.617
Sydjylland 19.187 220.278 19.997
Midtjylland 28.407 250.278 24.671
Nordjylland 16.574 292.090 22.062
Ialt 224.265 2.626.023 224.265

Kilde: Danmarks Statistik (RAS)

P& den interne pendling star toget ikke overraskende klart steerkest i hovedstads-
omradet, jf. figur 14. I resten af landet har toget en relativ lille markedsandel pa
den interne pendling.
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Til gengaeld stdr toget staerkt pd den interregionale pendling i hele landet - med
undtagelse af Midt- og Sydjylland.

Figur 14. Togets markedsandel i pendlertrafikken

Hovedstaden

Sjeelland

Fyn 39%

s B |ntern pendling
stjylland
B Pendlingind/ud

Sydjylland

Midtjylland

Nordjylland

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-2009
Note: Markedsandelen er beregnet ud fra personkm

Selvom markedsandelen er hgj pa de interregionale pendlerture, s er det ikke
altid her, at transportarbejdet med tog er stgrst, som det fremgar af figur 15.

/eragen er naturligvis, at langt de fleste arbejdstagere pendler internt i omrader-
ne. Omvendt giver de laengere ture mellem omraderne flere personkilometer pr.
rejse.
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Figur 15. Transportarbejde med tog i pendlertrafikken, mio. personkilometer

Hovedstaden 1.018

Sjeelland
Fyn

2 B Intern pendling
stjylland

B Pendlingind/ud
Sydjylland

Midtjylland

Nordjylland

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-2009

2.5Turens laengde

Danskerne foretager hvert ar knap 6 mia. ture.® I dette tal indgdr bade de lange
rejsen mellem landsdelene og de helt korte ture til kebmanden nede pa hjgrnet.

Over halvdelen af turene er pd under 5 km, jf. figur 16 (de rgde sgjler). Til gen-
geeld udggr disse ture kun en lille andel af transportarbejdet.

Omvendt udggr de lange ture p& over 150 km kun én procent af turene, men star
alligevel for ca. en femtedel af transportarbejdet (de bla sgjler).

3 Transportvaneundersggelsen 2007-2009 og Danmarks Statistik. Ekskl. ture med lastbiler og varevogne og
2.000 kg.
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Figur 16. Transportarbejde og antal ture i alt fordelt p§ turens laengde.

2.965
- - 20-50 50-150 Over 150
Turleengde, km
B Transportarbejde, mia. personkilometer H Mio. ture

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-2009
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Den kollektive trafik er mest konkurrencedygtig pa de lsengere ture, jf. figur 17.
Pa de laengere ture udggr transport til og fra stationen en relativt lille del af turen,

hvilket taler til togets fordel.

Figur 17. Gennemsnitlig rejsetidskvotient fordelt p§ turens laengde

3,7
2,4
2,2 21
I I I 1,5

0-5km 5-20 km 20-50km  50-150km 150+ km

Turlaengde, km

Kilde: Bilrejseplanen (egne opslag)
Note: n = 8.521. Metoden er naermere beskrevet i afsnit 5.2.

Omvendt er den kollektive trafiks konkurrencedygtighed oftest lav p& de korte

distancer, iszer de helt korte under 5 km. P& disse ture vil transporttid til og fra en
station eller busstoppested ofte fylde meget i den samlede rejse, og det vil derfor

ofte vaere markant hurtigere at tage turen i bil, pa cykel eller pd gaben.

Det er da 0ogsa pa de lange ture, at toget star staerkest. Her er togets markedsan-

del 16%, jf. figur 18.
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P& de helt korte ture under 5 km spiller toget en lille rolle. Her dominerer cykel og
gang, som star for halvdelen af transporten.

P3 rejser i intervallet 5-150 km er den kollektive andel konstant omkring 13%.
Bemaerk at der heller ikke er de store forskelle i rejsetidskvotienterne i dette in-
terval (se figur 17).

Toget fylder mest pa lange rejser, mens bussen fylder mest p& de korte rejser.
Dette billede skyldes, at bussen primeert kgrer kortere ruter samt fungerer som
tilbringer til toget, mens togets rolle primeert er tiltaenkt de leengere straek (med
den kgbenhavnske metro som markant undtagelse).

For en fuldsteendighedens skyld skal det ogsd nzaevnes at flytrafikken, som i inden-
rigstrafikken har et transportarbejde svarende til ca. 6 pct. af togtrafikkens (kilde:
Danmarks Statistik), i enkelte lange relationer mellem Kgbenhavn og f. eks. Nord-
jylland har en betydelig markedsandel.

Figur 18. Markedsandel for offentlig transport fordelt p§ turens laengde

S
-
o
8
3
B Tog M Rutebus

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-2009

Togets stgrste markedsomrdde er de laengere ture, jf. figur 19. De kortere ture pa
op til 20 km bidrager kun med ca. 10% af togets samlede transportarbejde.
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Figur 19. Transportarbejde og antal ture med tog fordelt p§ turens laengde

2.109 2.034

0-5 5-20 20-50 50-150 Over 150
Turlaengde, km

B Transportarbejde med tog, mio. personkilometer

B Mio. ture med tog som primaert transportmiddel

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-2009
Note: “Turleengde” angiver turens samlede laengde fra A til B, inklusive eventuel tilslutninger med

bus, cykel eller gang mv.

2.6 Transport til og fra station

Stgrstedelen af togpassagererne enten gar eller cykler, nar de skal til og fra stati-
onen, jf. figur 20.

Den samlede andel, der enten gar eller cykler, er i store traek den samme fgr og
efter togrejsen. Men cykelandelen er meget stgrre for rejser mellem bopeel og sta-
tion.

En vaesentlig del af forklaringen pa dette billede er, at transport mellem station og
destination foregar typisk i stgrre byer, hvor afstandene i gennemsnit er lidt kor-
tere, jf. figur 21.

Men en anden vigtig forklaring er formentlig ogsa, at det kan vaere forbundet med
mere besvaer og/eller omkostninger at have sin cykel med pa togrejsen eller have
en cykel placeret ved destinationen. Og dette kan muligvis vaere med til at forkla-
re, at passagererne primaert benytter toget, hvis destinationen er teet pa en stati-
on.

Det er i gvrigt vaerd at bemaerke, at der er vaesentlige regionale forskelle. Fx er
cykelandelen meget hgj p& Fyn sammenlignet med fx Sydjylland.
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Figur 20. Valg af transportmiddel fgr og efter togrejse
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Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09
Note: Den gverste figur er opdelt efter bopaelens geografiske omréde, mens den nederste figur er

opdelt efter destinationens geografiske omrade.
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Figur 21. Afstand til og fra station for rejser gennemfgrt med tog, km
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Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09

Note: Afstanden fra bopael til station er opdelt efter bopaelens geografiske omrade, mens afstan-
den fra station til destination er opdelt efter destinationens geografiske omrade.

* Den gennemsnitlige afstand fra bopael til station i Nordjylland er kraftigt pavirket af en enkelt
observation med meget lang tilbringerafstand.

2.7 Den rejsende

Dette afsnit belyser hvilke forskelle og ligheder, der er i transportadfaerden mel-
lem forskellige typer af rejsende.

Kgn

Kvinder bruger toget og bussen markant mere end maand. Den kollektive trans-
ports markedsandel er 50% hgjere for kvinder end for mand, jf. figur 22.

Maend transporterer sig knap 20% mere end kvinder med 39 km pr. dag mod
kvindernes 33 km pr. dag. Men kvinderne er alligevel togets stgrste kundegruppe,
da togets markedsandel er st@rre for kvinderne.
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Figur 22. Markedsandel for kollektiv transport for maend og kvinder

M Rutebus

M Tog

Maend Kvinder

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09
Note: Markedsandelen er beregnet ud fra personkm

Familietype
Par med bgrn udggr neesten halvdelen af det samlede transportmarked. Under en
fjerdedel af persontransporten gennemfgres af enlige, jf. figuren nedenfor.

Figur 23. Transportarbejde i alt fordelt p§ familietype. Mia. personkilometer

4 mia. pkm

M Enlig
H Enlig med barn/bgrn

= Par

M Par med barn/bgrn

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09
Note: Figuren angiver respondentens familietype. Dvs. tallene forteeller ikke hvem der var med
pa rejsen.

Toget star steerkest blandt de enlige, jf. figur 24. Men da dette som naevnt er det
mindste marked, sa er togets stgrste kundegruppe husstande bestdende af par
med bgrn.
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Figur 24. Markedsandel for kollektiv transport opdelt p§ familietype

Enlig

Enlig med barn/bgrn

Par

Par med barn/bgrn

IIH

H Tog M Rutebus

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09

Note: Figuren angiver respondentens familietype. Dvs. tallene forteeller ikke hvem der var med
o . o

pa rejsen. Markedsandelen er beregnet pa baggrund af personkm.

Antal rejsende

Halvdelen af alt transportarbejde gennemfgres af personer, som rejser alene
(figur 25). Under en fijerdedel af persontransportmarkedet bestar af rejser med
grupper pa 3 eller flere.

Figur 25. Transportarbejde i alt fordelt p§ antal rejsende. Mia. personkilometer

6 mia. pkm

Antal rejsende
B 1 person

M 2 personer
M 3 personer

W 4 ellerflere

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09
Note: Antal personer inkl. bgrn

De enlige rejsende er samtidig dem, som oftest veelger toget (figur 26). Derfor
udggr de enlige rejsende hele tre fjerdedele af togets marked (figur 27).

Denne overrepraesentation af enligt rejsende ses tydeligt ved at sammenholde de
to lagkagediagrammer i figur 25 og figur 27. En oplagt forklaring kan vaere, at det
koster det samme at kgre i en bil uanset hvor mange man er, mens man i toget
betaler pr. person. Der er derfor et betydeligt potentiale for at gge transportarbej-
det med tog, hvis man kan fa grupper med flere rejsende til i hgjere grad at tage
toget ligesa tit som enligt rejsende. Det vanskeligggres dog af at en bil er komfor-
tabel for en familie, hvorfor toget her har en d&rlig konkurrenceevne.
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Figur 26. Markedsandel for kollektiv transport opdelt p§ antal rejsende

Antal rejsende

3 personer

B Tog M Rutebus

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09
Note: Antal personer inkl. bgrn. Markedsandelen er beregnet p8 baggrund af personkm.

Figur 27. Transportarbejde med tog opdelt p§ antal rejsende

0,3 mia.
pkm

0,4 mia.
pkm

Antal rejsende
B 1 person

M 2 personer
M 3 personer

W 4 eller flere

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09
Note: Antal personer inkl. bgrn.

Bilejerskab
Den typiske husstand ejer én bil, jf. figur 28.

Knap en tredjedel af alle voksne bor dog i en husstand uden bil. Det drejer sig
iseer om unge, pensionister og andre uden for arbejdsstyrken, som udggr lidt over
halvdelen af denne gruppe. 80% af de billgse husstande bestar af enlige uden
bgrn.*

Bilejerskabet er som ventet hgjest uden for de store byer, og lavest i hovedstads-
omradet og @stjylland, jf. figur 29.

4 Kilde: Danmarks Statistik
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Figur 28. Bilejerskab i husstanden. Antal voksne (estimeret), 2009
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Kilde: Egne beregninger efter Danmarks Statistik

Figur 29. Bilejerskab i husstanden fordelt p§ omr8der. Andel af husstande, 2009
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Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09
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Om husstanden har bil eller ej er helt afggrende for, hvor meget toget anvendes.

Personer i husstande uden bil kgrer 3 gange s& mange km i tog som personer i

husstande med bil (se figur 30). Til gengeeld kgrer bilejerne naturligvis langt mere

i bil.
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Figur 30. Transportarbejde pr. dag fordelt p§ bilejerskab. Km/person/dag

Antal biler i husstanden
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1 bil 34
2 biler 48
3 bilereller
50
flere
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Ki

Ide: Transportvaneundersggelsen 2007-09

Selvom bilejerne kgrer mindre i tog, s er de alligevel den stgrste kundegruppe
for toget (se figur 31). Det skyldes, at der er flest husstande med bil, og at disse
husstande i gennemsnit har flere medlemmer.

Figur 31. Transportarbejde i alt fordelt p§ bilejerskab. Mia. personkilometer

H Bil mv.
B Rutebus

M Tog

0 biler 1 bil 2 biler 3 bilereller flere

7

Antal biler i husstanden

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09
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3 Potentiale for vaekst i togtrafikken

I dette kapitel vurderes potentialet for at gge persontransporten med tog i Dan-
mark. Potentialet belyses ved to forskellige tilgange, for herved at danne et billede
af resultaternes robusthed.

I begge tilfeelde tages udgangspunkt i folks rejseadfaerd, men i den en sammen-
lignes med geografiske forskelle i rejsetidskvotienter (afsnit 3.1) og i den andet
med folks bilrddighed (afsnit 3.2). I begge tilfeelde korrigeres beregningen for, at
turens laengde har indflydelse pa valget af transportmiddel.

Det skal understreges, at opggrelsen af potentialer i sagens natur er fglsom over
for de forudsaetninger, der er valgt og at det identificerede potentiale kan realise-
res ved et bredt udsnit af virkemidler. Det geelder bade virkemidler, som direkte

reducerer den samlede rejsetid (fx flere direkte forbindelser, hgjere hastighed og
kortere skiftetid) men ogs& andre tiltag der forbedrer togets konkurrenceevne ge-
nerelt (fx lavere takster, bedre komfort og bedre image). Resultaterne skal sdle-

des ikke tolkes som, at man udelukkende skal fokusere pa at reducere rejsetiden.

3.1 Potentiale baseret pa rejsetidskvotient

I dette afsnit vurderes potentialet for at gge persontransporten med tog pa basis
af en generel forbedring af rejsetidskvotienten; opgjort som rejsetiden med kol-
lektiv trafik i forhold til rejsetiden med bil.

Metode
Potentialeopggrelsen fglger den overordnede metodik i DTU Transport (2008). Be-
regningen tager udgangspunkt i trafikken i 2008.

Analysen baserer sig pa et scenarie, hvor vi undersgger konsekvenserne ved en
markant styrkelse af den kollektive trafiks konkurrenceposition.

Et mal for de kollektive trafiks konkurrenceposition er som naevnt rejsetidskvoti-
enten, der beskriver, hvor lang tid en rejse vil tage med kollektive transportmidler
i forhold til bil.

Der en taet sammenhang mellem rejsetidskvotienten og togets markedsandel,
som det fremgar af figur 32 nedenfor. Sdledes er togets markedsandel 25% pa de
rejserelationer, hvor den gennemsnitlige rejsetidskvotient hgjst er 1,5, mens
markedsandelen falder til 1% p& de rejserelationer, hvor den gennemsnitlige rej-
setidskvotient er over 3.

Det er desuden veerd at bemaerke, at den kollektive trafiks markedsandel for alvor
stiger, nar rejsetidskvotienten nar ned pa et niveau omkring 1,5-2,0. Pa rejserela-
tioner, hvor rejsetidskvotienten er hgjere end dette niveau, ligger markedsande-
len for den kollektive trafik p& omkring 7 til 9 procent. Disse passagerer har for-
mentlig begraensede muligheder for at anvende alternative transportmidler, og
veelger derfor det kollektive tilbud, selv ndr det er markant langsommere end bi-
len (sdkaldte "tvangskunder”).
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Figur 32. Markedsandel for kollektiv transport vs. gennemsnitlig rejsetidskvotient
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Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09 og Bilrejseplanen (egne opslag)

Note: Figuren viser den gennemsnitlige rejsetidskvotient beregnet pa hver fra kommune/til kom-
mune-kombination. Se naermere beskrivelse i appendiks afsnit 5.2. Markedsandelen er beregnet
pa baggrund af transportarbejde.

Over halvdelen af det samlede transportmarked er pa rejserelationer, hvor den
kollektive trafik i dag har en relativt darlig konkurrenceevne med en rejsetidskvo-
tient pa over 2,0, jf. figur 33. Kun ca. 15 procent af transportarbejdet finder sted
pa relationer, hvor rejsetidskvotienten er under 1,5, mens knap en tredjedel af
transportarbejdet har en rejsetidskvotient p& mellem 1,5 og 2,0.

Figur 33. Markedsstgrrelse fordelt p8 rejsetidskvotienter
Mia.pkm (andel af samlet transportarbejde)

Mia. personkm
25
29%
20
22% 21%
15
15%

10 13%
5 I I
0

Under 1,5 1,5-2,0 2,0-2,5 2,5-3,0 Over 3,0
Gns. rejsetidskvotient

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09 og Bilrejseplanen (egne opslag)
Note: Figuren viser det samlede transportarbejde for alle transportformer (bil, tog, bus mv.). Se
endvidere noten til figur 32.
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Potentialet er beregnet ved at forestille sig, at den kollektive transport i hele lan-
det bliver "én rejsetidskategori bedre”. Tilgangen er illustreret i figur 34.

Tag som eksempel de rejser, hvor rejsetidskvotienten i dag er mellem 2,0 og 2,5.
Her er togets markedsandel i dag 5%. Hvis den kollektive trafik blev styrket, sa
trafikanterne p& disse rejser opfgrer sig p8 samme made som trafikanterne pa
rejser med en rejsetidskvotient mellem 1,5 og 2,0 ggr i dag, da vil det betyde, at
togets markedsandel vokser til 12%. Dette svarer til en styrkelse pa 7 procentpo-
int, som illustreret med lysebldt i figuren.

I kategorien med den hgjeste markedsandel antages potentialet at vaere det
samme som i kategorien under, malt i procentpoint.

Igen skal det understreges, at potentialet ogsd kan realiseres ved tiltag, der ikke
direkte reducerer rejsetiden.

Figur 34. Illustration af potentialeberegning baseret p8 rejsetidskoefficient

13%

13% Potentiale

M Togets markedsandel i dag

Under 1,5 1,5-2,0 2,0-2,5 2,5-3,0 Over 3,0

Gennemshnitlig rejsetidskvotient i dag

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09 og Bilrejseplanen (egne opslag)
Note: Markedsandel er beregnet pa personkilometer. Se endvidere noten til figur 32.

Trafikanternes valg af transportmiddel er i hgj grad afhaengig af rejsens leengde
(se afsnit 2.5).

Potentialeberegningen er derfor yderligere opsplittet efter turlaangder. Saledes er
potentialet beregnet som en forbedring i rejsetidskvotient inden for samme kate-
gori af turlaeengde. Dette er illustreret i tabellen nedenfor. Tabellen viser desuden
igen, at toget for alvor begynder at f8 en betydende markedsandel, nar rejsetids-
kvotienten kommer ned pa et niveau mellem 1,5 og 2,0.
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Tabel 6. Illustration af potentialeberegning. Togets markedsandel fordelt p§ gennem-
snitlig rejsetidskvotient og turlaengde

Turlaengde

Gns. rejsetids- Ialt | 0-5km 5-20 50-150 ‘ Over
kvotient i dag km km 150 km

Under 1,5 25% 3% W 17% = 24% " 29% % 30% '3
1,5-2,0 12% 2% % 8% K 15% % 15% £ 10% %
2,0-2,5 5% 0% = 5% % 5% 5% & 12%* g
2,5-3,0 2% 0% & 1% 3% w 5% 15%%* 4
Over 3,0 1% 0% 7 1% 7/ 2% 7 1% 7 0%* )
Total 9% 1% 4% 8% 11% 16%

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09 og Bilrejseplanen (egne opslag)

Note: Se noten til figur 32.

* Disse tal er usikre, da der kun er mellem 6 og 51 observationer. Det skyldes, at kun fa lange
rejser har en hgj rejsetidskvotient. Derfor pdvirker det ikke de samlede resultater.

En forbedring af rejsetidskvotienterne med én kategori svarer til en reduktion i
rejsetiderne med kollektiv transport p& mellem 5 og 35 minutter; eller mellem 15
0g 30%. Alternativt svarer det til en forggelse af rejsetiden med bil pa mellem 15
0g 40%, f. eks. i kraft af gget treengsel. Dette er naermere beskrevet i eksempel-
boksen pa naeste side.
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Hvor meget er “én kategori forbedring” i rejsetidskvotienten?

I potentialeopggrelsen undersgges det hvad der vil ske, hvis trafikanterne opfgrer sig p& samme made
som de trafikanter, der har en rejsetidskvotient, som er én kategori bedre. Det svarer til, at rejsetids-
kvotienten bliver forbedret med 0,5.

Tabellen nedenfor viser, hvor meget (a) rejsetiderne med kollektiv trafik i gennemsnit skal forbedres,
eller (b) bilrejsetiderne forringes f. eks. pa grund af gget traengsel, for at sikre denne forbedring i
rejsetidskvotienten.

a) Gns. krzaevet forbedring i kollektiv rejsetid for at realisere én kategori forbedring i rejsetidskvo-
tient. Antal minutter
(pct.vis reduktion i rejsetid)

Rejselaengde
Gns. rejsetids-

kvotient i dag 0-5 km 5-20 km 20-50 km 50-150 km Over 150 km
Under 1,5 = = = = =

1,5-2,0 5 min (-27%) 8 min (-27%) 13 min (-28%) 26 min (-28%) 36 min (-28%)
2,0-2,5 7 min (-22%) 9 min (-22%) 15 min (-22%) 19 min (-23%) 35 min (-23%)
2,5-3,0 7 min (-18%) 8 min (-18%) 10 min (-19%) 19 min (-19%)

Over 3,0 5 min (-14%) 6 min (-14%) 8 min (-14%) 12 min (-14%)

b) Gns. stigning i rejsetid med bil for at realisere én kategori forbedring i rejsetidskvotienten for
kollektiv. Antal minutter (pct.vis reduktion i rejsetid)

Rejselaengde
Gns. rejsetids-

kvotient i dag 0-5 km 5-20 km 20-50 km 50-150 km Over 150 km
Under 1,5 - - - - -

1,5-2,0 4 min (+37%) 6 min (+38%) 10min (+39%) 20 min (-39%) 28 min (+39%)
2,0-2,5 4 min (+28%) 5 min (+28%) 8 min (+28%) 11 min (-29%) 21 min (+30%)
2,5-3,0 3 min (+22%) 3 min (+22%) 4 min (+23%) 8 min (-23%)

Over 3,0 1 min (+16%) 2 min (+16%) 3 min (+16%) 4 min (-16%)

Kilde: Egne beregninger efter Transportvaneundersggelsen (2007-2009) og Bilrejseplanen
.. For f& observationer til at give palideligt gennemsnit

Den kollektive rejsetid skal sdledes forbedres mellem 5 og 35 minutter, afhaengig af rejsens lsengde,
for at realisere den skitserede forbedring i rejsetidskvotienten. Det svarer til en generel reduktion af
rejsetiden pd mellem 15% og 30%.

Alternativt kan forbedringen i rejsetidskvotienten realiseres, hvis bilrejser bliver mellem 1 og 28 mi-
nutter langsommere, svarende til en stigning i rejsetiden pa mellem 15% og 40%. En kombination
kan af de to kan frembringe det samme.

Tallene kan seettes i perspektiv ved at sammenligne med rejsetidsforbedringerne i en raekke kendte
projekter:

. Med anlaegget af Metrocityringen vil 85% af alle indbyggere og arbejds- og studiepladser i
de teetteste bydele i Kgbenhavn vaere inden for 600 meters afstand til en metro- eller S-
togsstation. Metrocityringen vil give reduktioner i rejsetiden pd mellem 4 og 16 minutter pa
udv?lgte rejser i forhold til det eksisterende kollektive udbud. Disse rejser er typisk under 5
km.

e  Folketinget vedtog d. 18. maj 2010 loven om anlaeg af den nye bane mellem Kgbenhavn og
Ringsted. Banen vil betyde en forkortelse af rejsetiderne til Kgbenhavn med 14 minutter fra
Kgge (45 km), 24 minutter fra Haslev (65 km) , og mellem 6 og 10 minutter fra fx Naestved,
Nykgbing F og Odense (85-165 km).?

. I 2006 planlagde DSB at indfgre sdkaldte interregionale lyntog, nar IC3-togsaettene kunne
indseettes i regionaltrafikken efter den forventede ibrugtagning af IC4-togsaettene. Det ville
ifslge DSB medfgare en en tidsbesparelse pa 10-15 minutter pa rejsen Holbaek, Slagelse og
Naestved til Kgbenhavn.? Dette er straekninger pa ca. 65-100 km.

P3 rejsen Kgbenhavn — Roskilde (ca. 35 km) ville forbedringen i rejsetiden vaere pa ca. 10
minutter.

. En fuld gennemfgrelse af Timemodellen vil reducere rejsetiden mellem Kgbenhavn og Arhus
med ca. 1 time og mellem Kgbenhavn og Aalborg med ca. 1% time.*

Adfaerdsaendringen naturligvis kan realiseres ved andre tiltag end alene en forbedring af rejsetidskvo-
tienten. Rejsetidsforbedringerne i tabellen bgr derfor ses som en gvre graense for, hvad der er ngd-
vendigt, for at realisere potentialet, hvis rejsetidsforbedringer kombineres med andre tiltag.

! Kilde: Cityringen - VVM-redeggrelse og miljgrapport, tabel 10.5
2 Kilde: Kebenhavn-Ringsted miljoredegorelse — haefte 1, Samfundsgkonomisk analyse, figur 5.2
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Forbedringer i rejsetidskvotienten for tog kan eksempelvis realiseres ved:

e Hurtigere og mere direkte togforbindelser (muligggres f. eks. af de kom-
mende store baneinvesteringer Kgbenhavn-Ringsted, Nordvestbanen,
timemodellen mv.)

e Forbedringer i transporten til og fra stationen (bedre adgang og flere par-
keringspladser)

e Lavere hastigheder i bil, fx som fglge af traengsel.”

Rejsetidskvotienten falder alt andet lige, hvis rejsen med kollektive transport kan
gennemfgres med faerre skift. Dette er illustreret i tabel 7 nedenfor. Hvis antallet
af skift kan reduceres med én, giver det sdledes en forbedring i rejsetidskvotien-
ten p& op mod 0,5-1,0.

En reduktion i antallet af skift reducerer naturligvis iszer rejsetidskvotienten pa de
kortere ture. P& de laengere ture er rejsetiden med det primaere transportmiddel

mere afggrende end antallet af skift.

Tabel 7. Gennemsnitlig rejsetidskvotient vs. antal skift, opdelt p§ turlaeengde

Turlaengde

Under 5 km 5-20 km 20-50 km 50-150 km Over 150 km

) 3,4 2,3 1,8 1,5 ..
1 4,5 2,3 2,3 1,9 1,3
2 .. 2,6 2,3 2,2 1,4
3 .. .. 2,3 2,2 1,5

Kilde: Bilrejseplanen (egne opslag)
Note: Metoden er neermere beskrevet i afsnit 5.2. Markeringen ”..” indikerer, at der er for fa ob-
servationer til at beregne et meningsfyldt gennemsnit.

Endelig kan potentialet kan ogsa realiseres ved andre forbedringer af togets kon-
kurrencedygtighed end alene en forbedring i rejsetidskoefficienten som komfort,
forskydninger i prisforholdet mellem tog og bil mv.

Resultater

Det samlede potentiale for vaekst i togtrafikken vurderes i scenariet til 5,8 mia.
personkilometer (jf. figur 35 og tabel 8). Det vil betyde knap en fordobling af to-
gets markedsandel fra de nuvaerende 9% til 17%, hvilket svarer til en stigning pa
8 procentpoint.

Til sammenligning opgjorde DTU Transport (2008) det “opndelige” potentiale til 6
procentpoint.®

5 Infrastrukturkommissionen (2008) vurderer, at de stgrste traengselsproblemer i fremtiden vil finde sted i ho-
vedstadsomradet, i @stjylland og omkring Odense. Ifglge Niras (2008) vil den forventede stigning i kapcitet-
sudnyttelsen pd motorvejsnettet betyde en markant forggelse af rejsetiden med bil, og dermed et fald i rejse-
tidskvotienten.
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Markedet tages primaert fra bilen, som i scenariet vil opleve en markant reduktion
i sin markedsandel. Omvendt vokser trafikken med cykel og gang og til dels bus
en smule, da disse transportformer i hgj grad komplementerer togtrafikken. Det
skal understreges, at der stadig kan ske en vaekst i det absolutte kgrselsomfang
med bil, da det samlede marked for transport samtidig forventes at vokse.

Figur 35. Potentiale for omfordeling ml. transportformer baseret pd rejsetidskvotient
Mia. personkilometer

+5,8
+0,2 +0,7
_— -03
Tog Rutebus Cykel+gang  Andet

-6,4

Kilde: Egne beregninger efter Transportvaneundersggelsen 2007-09 og Bilrejseplanen

Tabel 8. Potentiale for omfordeling ml. transportformer baseret pa rejsetidskvotient

Potentiale, mia. Transport- Pct.vis &ndring i Markeds- Potentiel mar-

personkilometer arbejde 2008 transportarbejde | andel 2008 kedsandel
Bil mv. -6,4 53,3 -12% 74% 65%
Tog + 5,8 6,5 90% 9% 17%
Rutebus +0,2 3,1 6% 4% 4%
Cykel + gang +0,7 4,4 16% 6% 7%
Andet -0,3 4,9 -6% 7% 6%

Kilde: Egne beregninger efter Transportvaneundersggelsen 2007-09 og Bilrejseplanen

Togets stgrste potentiale vurderes ifglge beregningerne primaert at vaere pa de
rejserelationer, hvor rejsetidskvotienten i dag er mellem 1,5 og 2,0, jf. figur 36.
Her er det samlede potentiale 2,9 mia. personkilometer. Disse rejserelationer lig-
ger i dag "pa vippen” med hensyn til togets konkurrencedygtighed, og en styrkel-
se af den kollektive trafik vil derfor give en stor stigning markedsandelen.

Den stgrste usikkerhed i potentialeopggrelsen er formentlig pa de rejser, som i
dag har en rejsetidskoefficient p& mindre end 1,5. Potentialet for denne gruppe er

6 Denne forskel kan formentlig henfgres til, at DTU Transport (2008) benyttede et aldre datamateriale fra TU
(1999-2006), samt at metoden var lidt anderledes. S8ledes tager DTU Transport (2008) udgangspunkt i urba-
niseringsgrader frem for rejsetidskvotienter, og benytter i gvrigt en lidt anden segmentering af rejserne.
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opgjort til 1,4 mia. personkilometer. Det skyldes, at disse rejser netop ikke
benchmarkes mod en en anden gruppe, men i stedet antages at have samme an-
dring i adfeerden, som kategorien fgr.

Figur 36. Potentiale for vaekst i togtransport baseret pd rejsetidskvotient opdelt p&
rejsetidskvotient. Mia. personkilometer

2,9 mia.
pkm

1,4 mia. .
1,2 mia.
pkm
pkm
0,3 mia. )
pkm O,lkmla.
pkm
|

Under 1,5 1,5-2,0 2,0-2,5 2,5-3,0 Over3,0

Gennemshnitlig rejsetidskvotient

Kilde: Egne beregninger efter Transportvaneundersggelsen 2007-09 og Bilrejseplanen

Geografisk opdeling af potentiale
Sammenkoblingen af data fra Transportvaneundersggelsen og Bilrejseplanen giver
mulighed for, at potentialet kan opdeles geografisk.

Det stgrste potentiale, malt i passagerkilometer, vurderes at vaere pa rejser til og
fra hovedstadsomradet. Disse udggr en tredjedel af det samlede potentiale, jf.
tabel 9. Det drejer sig iseer om rejser til og fra det gvrige Sjeelland og @stjylland.

Potentialet vurderes ogsa at vaere stort pa rejser internt i hovedstadsomradet, i
@stjylland og i Midtjylland. Endvidere vurderes der at veere et betydeligt vaekstpo-
tentiale i korridoren @stjylland-Nordjylland, dvs. mellem Arhus og Aalborg.

Der tegner sig saledes et billede af, at det stgrste potentiale ligger i korridoren
Kobenhavn-Odense-Arhus-Aalborg.
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Tabel 9. Potentiale for vaekst i togtransport baseret p§ rejsetidskvotient opdelt p§
rejserelationer. Mio. personkilometer (afrundet)
Hovedstads- Sjzlland Fyn @stjylland Sydjylland Midtjylland Nordjylland
omradet
Hovedstadsomradet

SIEELT

Fyn
@stjylland

Sydjylland
Midtjylland
Nordjylland
Udland

Kilde: Egne beregninger efter Transportvaneundersggelsen 2007-09 og Bilrejseplanen

Potentialet kan ogsd betragtes ud fra den rejsendes bopzel.

Malt i passagerkilometer er det stgrste potentiale hos passagerer bosat i hoved-
stadsomradet og @stjylland, jf. figur 37. Her vurderes potentialet at vaere hen-
holdsvis 1,9 mia. personkilometer og 1,2 mia. personkilometer. Det svarer om-
trent til henholdsvis den trafik, der i dag gar over Storebeelt og til trafikken pd S-
banen.

Dette billede kan bl.a. henfgres til, at der i hovedstadsomradet og @stjylland gen-
nemfgres mange rejser, hvor rejsetidskvotienten i dag er relativt attraktiv.

Det stgrste relative vaekstpotentiale er imidlertid ikke i hovedstadsomradet. Det
skyldes, at toget allerede i dag udfgrer et stort transportarbejde i hovedstadsom-
radet. Her peger pilen i stedet mod Jylland og det gvrige Sjaelland, hvor vaekstpo-
tentialet i togtransporten anslas til over 100%.
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Figur 37. Potentiale for vaekst i togtransport baseret pd rejsetidskvotient opdelt p§
bopeel. Mia. personkilometer (vaekst i procent)

Hovedstadsomradet 1'323'02)'@
] 1,0 mia.pkm
tiylland '

Pstjyllan (+95%)

Sieliand [ OO

(+181%)
' AN

Nordjylland (+94%)

o 0,6 mia.pkm
Midtjylland ’

idyylian (+207%)

Fvn 0,5 mia.pkm
¥ (+132%)
. 0,3 mia.pkm
Sydjylland !
ycjyflan (+97%)

Kilde: Egne beregninger efter Transportvaneundersggelsen 2007-09 og Bilrejseplanen
Note: Figuren er opdelt efter den rejsendes bopeel.

Hvis det fulde potentiale realiseres vil togets markedsandel i hovedstadsomradet
na op 26% mod de nuvaerende 16%, jf. tabel 10. M3lt i procent-point er den stgr-
ste stigning i markedsandelen i ligeledes hovedstadsomradet, mens den mindste
er i Sydjylland.

Tabel 10.Aktuel og potentiel markedsandel for tog baseret pa rejsetidskvotient op-
delt p§ bopael

Aktuel Potentiel Andring
markedsandel markedsandel
Hovedstadsomradet 16% 26% 10%
@stjylland 6% 14% 8%
Sjeelland 9% 17% 8%
Nordjylland 4% 12% 8%
Midtjylland 5% 13% 8%
Fyn 8% 17% 8%
Sydjylland 5% 10% 5%
I alt 9% 17% 8%

Kilde: Egne beregninger efter Transportvaneundersggelsen 2007-09 og Bilrejseplanen
Note: Tabellen er opdelt efter den rejsendes bopeel.

Opdeling af potentiale pa turleengde

Det stgrste potentiale for vaekst i togtrafikken vurderes at veere pa de laengere
ture, jf. figur 38. S3ledes vurderes naesten tre fjerdedele af det samlede potentia-
le at vaere pa ture over 50 km.

Ogsa malt relativt er potentialet stgrst pa de laengere rejser, hvor der vurderes at
veere potentiale for mere end en fordobling af togtrafikken. Potentialet for vaekst i
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togtrafikken pa de laengste ture over 150 km svarer sdledes omtrent til en fordob-
ling af den trafik, der i dag er gar over Storebzelt.

Metoden viser at potentialet malt i antal ture vil vaere stgrst pa de kortere rejser
mellem 5 og 20 km. Men da disse rejser netop er kortere, sd giver det ikke den
samme vakst i transportarbejdet.

Figur 38. Potentiale for vaekst i togtransport baseret p rejsetidskvotient opdelt p4
turlaengde

Turleengde, km

2,1 mia.pkm

Over 150 (+105%)

50-150 1,9 mia.pkm (+91%)

20-50 1,2 mia.pkm (+77%)

5-20 0,6 mia.pkm (+88%)

13 mio. ture

0-5 0,0 mia.pkm (+64%)

B Potentiale, mia. personkilometer B Potentiale, mio. ture

Kilde: Egne beregninger efter Transportvaneundersggelsen 2007-09 og Bilrejseplanen

Opsummering af potentiale baseret pa rejsetidskvotient

Det samlede potentiale for vaekst i togtrafikken baseret pa en forudsaetning om en
generel forbedring i togets konkurrencedygtighed overfor bilen estimeres til 5,8
mia. personkilometer, svarende til knap en fordobling.

Ifglge dette estimat ligger op mod tre fjerdedele af det samlede potentiale pa de
laengere ture pd over 50 km. Den stgrste del af dette beregnes at vaere centreret
omkring korridoren Kgbenhavn-Odense-Arhus-Aalborg og internt i hovedstadsom-
radet og @stjylland.

3.2 Potentiale ud fra adfaerd i forhold til bilejerskab

I dette afsnit vurderes potentialet for at gge persontransporten med tog pa basis
af en aendring i adfaerd for bilejerne, sammenholdt med de kollektive alternativer,
som i praksis star til rédighed i de forskellige egne af landet. Metoden sgger at
afdaekke loftet for anvendelse af kollektiv transport, ved at bus og tog i praksis
ikke er et muligt alternativ i mange sammenhange.
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Metode

I dette scenarie undersgges det hvad der vil ske, hvis personer som i dag rader
over en bil, vil lade bilen std og benytte bus og tog i de sammenhaenge hvor det
er muligt, men fortsat bruge bilen i de mange sammenhaenge hvor det ikke er.
Opggrelsen baseres pa en sammenligning af rejseadfaerden for folk med og uden
bilrddighed i forskellige typer af omrader.

Den overordnede tilgang er:

e Personer, der ikke har bil i husstanden, fastholder deres rejseadfaerd over-
alt i landet

e Personer, der har én eller flere biler i husstanden, har i gennemsnit et
stgrre transportarbejde. For den del af transportarbejdet, der svarer til
personer uden bilrddighed, overfgres valget af transportmiddel fra denne
gruppe. For den del af transportarbejdet, der ligger ud over, fastholdes
den nuvaerende adfaerd.

Figur 39. Potentialeberegning for teoretisk mulig omleegning til kollektiv trafik.
Km/person/dag

Antal biler i husstanden

R
|
o1 TS
2bier
3 biler eller
flere

B Tog M Rutebus M Bilmv.

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-09

Baggrunden for denne tilgang er, at mange bilejere kan have den holdning, at
man ikke kan bruge kollektiv trafik. I det samme omfang som ikke-bilejerne bru-
ger kollektiv trafik m& det dog veere muligt. Der gaelder imidlertid store forskelle
efter bopaelen mellem Hovedstadsomradet hvor den kollektive deekning er bedst
og et landdistrikt, hvor daekningen kan vaere sparsom eller ikke eksisterende.

Der er formentlig en betydelig grad af selvselektion, sdledes at dem, der har et
stort transportbehov, i hgjere grad valger at eje en bil. Det kan derfor ikke for-
ventes, at bilejerne vil reducere deres transportarbejde i vaesentligt omfang. Ej
heller er det forventeligt, at det hele hgjere transportarbejde kan gennemfgres
med samme intensive brug af bus og tog som ikke-bilejerne. Det er baggrund for
kun at overfgres den del af transportarbejdet, der svarer til personer uden bilra-
dighed
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Potentialeberegningen er endvidere opsplittet pa turleengder. Saledes overflyttes
adfzerden fra ikke-bilejere til bilejere inden for samme kategori af turlaengde.

Resultater
I dette scenarie opggres det maksimale potentiale for vaekst i togtrafikken til 10
mia. personkilometer, jf. figur 40 og tabel 11. Det svarer til en stigning pd 150%.

I scenariet stiger togets markedsandel fra de nuvaerende 9% til 23%, svarende til
en fremgang pa 14 procentpoint. Til sammenligning opggres potentialet pd bag-
grund af bilejerskab til 10 procentpoint i DTU Transport (2008).’

Metoden er en teoretisk indkredsning af graensen for mulig overflytning til kollek-
tiv trafik, og der er ikke gjort nogen antagelse om, hvordan det kollektive trans-
portudbud kan styrkes i forhold til biltrafikken for at opnd denne adfaerdsaendring,
eller om det er tilstraekkelig motiveret at ggre det.

Figur 40. Graenser for omfordeling mellem transportformer baseret p& bilejerskab
Mia. personkilometer

+9,9
+5,2
Tog Rutebus Cykelog Andet
gang

-21,6

Kilde: Egne beregninger efter Transportvaneundersggelsen 2007-09

7 Denne forskel kan formentlig henfgres til, at DTU Transport (2008) benyttede et zeldre datamateriale fra TU
(1999-2006), samt at metoden var lidt anderledes. Eksempelvis benytter DTU Transport (2008) en lidt anden
segmentering af rejserne.
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Tabel 11 Graenser for omfordeling mellem transportformerne baseret p& bilejerskab

Potentiale, mia. Transport- Pct.vis andring i Markeds- Potentiel mar-

personkilometer arbejde 2008 transportarbejde andel 2008 kedsandel
Bil mv. - 21,6 53,3 -41% 74% 44%
Tog +9,9 6,5 153% 9% 23%
Rutebus + 5,2 3,1 170% 4% 11%
Cykel + gang + 3,5 4,4 80% 6% 11%
Andet +3,0 4,9 61% 7% 11%

Hovedstadsomradet 1.240

SEELT 1.090 680

Fyn 290 60 350

@stjylland 370 100 240 770

(S ET L 100 60 100 300 410

Midtjylland 140 50 60 340 150 530

Nordjylland 180 80 110 350 70 220 640
Udland 90 130 50 160 70 110 90

Kilde: Egne beregninger efter Transportvaneundersggelsen 2007-09

Geografisk opdeling af potentiale

En geografisk opdeling af potentialet afslgrer et billede, som ligger teet op af det
mgnster, vi s8 med potentialet baseret pa rejsetidskvotient (sammenlign tabel 9
med tabel 12 og figur 37 med figur 41). M3lt i personkilometer vurderes det stgr-
ste potentiale saledes fortsat at vaere fjern- og regionaltrafikken til og fra hoved-
stadsomradet, som udggr en fjerdedel af den samlede potentiale. @stjylland
springer igen i gjnende med det stgrste vaekstpotentiale uden for hovedstadsom-
radet.

Det samlede billede er saledes fortsat, at det stgrste potentiale ligger i korridoren
Kgbenhavn-Odense-Arhus-Aalborg.

Tabel 12. Greenser for vaekst i togtransport baseret p& bilejerskab opdelt p§ rejse-
relation. Mia. personkilometer

Hovedstads-
omradet SEAELT A

@stjylland Sydjylland Midtjylland Nordjylland

Kilde: Egne beregninger efter Transportvaneundersggelsen 2007-09

Opgjort efter den rejsendes bopael synes det stgrste teoretiske overflytningspo-
tentiale at befinde sig i hovedstadsomradet, @stjylland og Sjeelland, jf. figur 41.
Teoretisk set skulle de stgrste procentvise stigninger i togtrafikken kunne ses i
Nordjylland, Midtjylland og Sydjylland. Det skyldes iszer, at bil-ejerskabet er hgijt i
disse omrader, hvor omkring 90% af husholdningerne rader over mindst én bil.®
Til sammenligning rdder kun 75% af husstandene i hovedstadsomradet over en
bil.

8 Kilde: Transportvaneundersggelsen

44 / 54



®
INCENTIVE | PARTNERS

Figur 41. Graenser for vaekst i togtransport baseret p§ bilejerskab opdelt p§ bopzel.
Mia. personkilometer (veekst i procent)

Hovedstads-
omradet

@stjylland

Sjeelland

Nordjylland

Midtjylland

Sydjylland

Fyn

e

(+243%)
[

(+156%)
I

(+401%)
L I
(+312%)

I 0

(+290%)

0,9 mia.pkm
— (+178%)

2,3 mia.pkm
(+72%)

Kilde: Egne beregninger efter Transportvaneundersggelsen 2007-09

Note: Figuren er opdelt efter den rejsendes bopeel.

Opdeling af potentiale pa turleengde
Nar potentialet opdeles pa turlaengde ser vi igen, at det stgrste potentiale for

vaekst i togtrafikken er pa de lsengere ture. Saledes vurderes 60% af potentialet
at vaere pa ture pa over 50 km.

I forhold til potentialet opgjort pa bilejerskab ses der dog her et mere markant
potentiale pad de kortere rejser. Arsagen er, at ikke-bilejerne oftere tager toget,
selv pd de kortere rejser. Hvis denne adfzerd kan overfgres til bilejerne giver det
et betragteligt Igft i brugen af toget pd kortere rejser.
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Figur 42. Graenser for vaekst i togtransport baseret pd bilejerskab opdelt p§ tur-
leengde

Turleengde, km

2,8 mia.pkm

Over 150 (+139%)

50-150 3 mia.pkm (+143%)

2,6 mia.pkm
20-30 (+165%)
1,4 mia.pkm
5-20 (+196%)
0-5 29 mio. ture
0,0 mia.pkm
(+147%)
B Potentiale, mia. personkilometer B Potentiale, mio. ture

Kilde: Egne beregninger efter Transportvaneundersggelsen 2007-09

Opsummering af potentiale baseret pa bilejerskab

Det samlede potentiale for vaekst i togtrafikken hvis dagens bilejere i fremtiden i
hgjere grad opfgrer sig som ikke-bilejere vurderes til 10 mia. personkilometer,
svarende til en stigning pa ca. 150%. Dette skal formentlig betragtes som det
maksimale potentiale, hvoraf en stgrre eller mindre andel kan realiseres.

60% af det samlede potentiale vurderes at vaere pa de laengere ture over 50 km.
Geografisk vurderes det stgrste potentiale at vaere centreret omkring korridoren
Kgbenhavn-Odense-Arhus-Aalborg og internt i hovedstadsomradet og @stjylland.
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5 Appendiks A: Datakilder

Analysen baserer sig pa en raekke datakilder, der i kombination giver et detaljeret
billede af togtrafikkens markedsposition og udviklingspotentiale.

Alle datakilder har deres egne styrker og svagheder. I de enkelte delanalyser har
vi derfor udvalgt og kombineret de datakilder, som belyser emnet bedst.

Det primeaere datamateriale udggres af fire datakilder: Transportvaneundersggel-
sen (TU), Bilrejseplanen, den registerbaserede arbejdsstyrkestatistik (RAS) samt
en detaljeret OD-matrice for stationsomsaetning udarbejdet af Transportministeri-
et.

Disse kilder er beskrevet hver for sig herunder.

5.1 Transportvaneundersggelsen (TU)

Transportvaneundersggelsen (ogsa kaldet TU) har vaeret gennemfgrt med spredte
mellemrum siden 1975. Til denne analyse har vi benyttet data for perioden 2006-
2009, da undersggelsen ikke blev gennemfgrt i 2004 og 2005. Data er venligst
stillet til r&dighed af DTU Transport.

Hver dag aret rundt interviewes i gennemsnit 36 personer. Fra medio 2009 er tal-
let fordoblet til 72. Interviewene gennemfgres pa internettet (20%) eller telefo-
nisk (80%). I alt indgar der ca. 55.000 interviews med 165.000 ture i datamateri-
alet.

Undersggelsen medtager alle ture, respondenten har foretaget i Igbet af dagen -
ogsa de helt korte til kgbmanden nede pa hjgrnet. For hver tur er der registreret
detaljerede oplysninger om transportmiddel/-midler, rejsetid og afstand.

Derudover indeholder undersggelsen en raekke sociogkonomiske variable og ka-
rakteristika omkring bil- og cykelejerskab mv.
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Figur 43. Eksempel p8 skaermbillede i Transportvaneundersggelsen
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For at korrigere for evt. skaev fordeling af de respondenter, som der opnas inter-

view med, tildeles hver respondent en personvaegt. I vaegtningen indgar:

e Alder

e Bilejerskab

o Tilknytning til arbejdsmarkedet
e Civilstand

e Region
. Mgned
e Ugedag

e Interviewer

Trafiktallene er skaleret op til arstrafik ved brug af denne personvaegt; kombineret

med tal for det samlede transportarbejde i 2008 fra Danmarks Statistik.

I analyserne er data for arene 2006-2009 som hovedregel behandlet under ét for
derved at f& s8 mange observationer som muligt. Der ses sdledes bort fra eventu-

elle andringer i trafikstramme og transportvaner i denne periode.

Dog har vi i flertallet af analyserne ikke medtaget data for 2006. Det skyldes, at

de forste fire maneder af 2006 ikke indgdr i datamaterialet, og man risikerer der-
ved at tegne et skaevt billede af trafikken. Herved frasorteres ca. 15% af observa-

tionerne.
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TU har som sin store styrke, at den er indsamlet specifikt til analyser af trafik-
strgmme. Den indeholder derfor naesten alle variable af interesse for transport-
analyser. Det er desuden muligt at krydse oplysninger praecis som man gnsker. Til
gengzeld bliver datamaterialet hurtigt "tyndt”, hvis man vil kigge pa detaljerede
tal om fx trafikken mellem to specifikke byer; da der trods alt er et begraenset
antal ture med i datamaterialet.

For en uddybende beskrivelse af Transportvaneundersggelsen henvises til DTU
Transports hjemmeside.

5.2 Bilrejseplanen

Baggrund og indhold

Rejseplanen er et internetbaseret vaerktgj, som blev lanceret i 1998. Det er de-
signet til at hjaelpe passagerer med at finde den bedste rejse med offentlige
transportmidler mellem to vilkarlige adresser i Danmark.

Rejseplanen dakker hele landet. Den er udviklet og drives i et samarbejde mel-
lem DSB og de regionale og lokale trafikselskaber.

I 2009 blev lancerede Vejdirektoratet i et samarbejde med Rejseplanen et kombi-
neret planlaegningsveerktgj ved navn Bilrejseplanen. Bilrejseplanen giver med én
s@gning et overblik over, hvordan den samme rejse kan gennemfgres i bil, med
offentlig transport, eller i en kombination mellem cykel og offentlig transport.

For hver af de 3 transportformer (bil, offentlig og offentlig+cykel), sd giver Bilrej-
seplanen fglgende oplysninger:

e Rejsetid

e Antal skift

. CO,-udledning
. Pris

. Rute

Rejsetiden med bil tager hensyn til traengsel og kg-kgrsel. Vejdirektoratets rejse-
tidsmalinger er baseret pa8 GPS-data indsamlet over en arraekke, og pa baggrund
af disse historiske data kan Bilrejseplanen give realistiske bilrejsetider; ogsa i
myldretiden.

Saledes tegner Bilrejseplanen direkte et billede af konkurrencefladen mellem of-
fentlig transport og bil pa udvalgte rejserelationer.
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Figur 44. Eksempel p8 resultat fra sggning i Bilrejseplanen

- - Sterre tekst [—] Mindre tekst | Hiselp
Bilrejseplanen
<=Tilbage Et samarbejde mellem Vejdirektoratet og Rejseplanen
Agirsgade 73, 2200 Kebenhavn N, Kabenhavn —p Birkered Kongevej 137F, 3460 Birkerad, Rudersdal
Torsdag, 06.05.10
Ret din segning
KL: Tid: Skift: MiljgiCO, Pris Rute
Bil Afg. 0734
Ank. 08:00 0:26 — inkl. myldretid 0 —uden parkering 27kg 3171k Vis rute
o - Afg. 07.02 0:55 1
Kollektiv transport Ank 0757 041kg 69 kr vis rute
I - Afg. 0702 0:53 2
Kollektiv transﬂort Ank. 08:00 12kg B9 kr Vis rute
& . Afg. 0714 0:46 2
Cykel + kollektiv transport Ank. 08.00 08kg B9k Vis nute
Kab SMS billet

Hgstning af data

Bilrejseplanen er designet til at brugerne kan sgge pa rejser fra én adresse til én
anden adresse. Til analyserne i dette projekt har vi behov for at hgste data til og
fra en lang raekke adresser i hele landet.

Til at gennemfgre disse sggninger i praksis har vi derfor programmeret en sggeru-
tine i et stykke softwarepakken iMacros.

Valg af til- og fraadresser
Det vigtigt, at sggningerne i Bilrejseplanen baserer sig pa tilfseldigt udvalgte
adresser, som afspejler de faktiske rejsemgnstre i Danmark.

Vi har derfor dannet fem rejsemalskategorier: Privatadresser, detailhandel, indu-
stri, kontor og institutioner. Inden for hver af disse kategorier har vi udvalgt en
"arketype”, og via telefonbogen udtrukket alle forekomster af arketypen.

Det primeere kriterium for valg af arketype har veeret, at sikre at hele landet er
daekket, og at arketypen afspejler en typisk destination inden for kategorien. Se
nedenstdende tabel.

Tabel 13. Adresser til sggninger i Bilrejseplanen

Kategori Metode / arketype Antal adresser |

Privatadresser Alle "Jan Petersen” i telefonbogen 857
Detailhandel Alle supermarkeder i SuperBest-kaeden 236
Industri Alle genbrugspladser i telefonbogen 446
Kontor Alle revisorkontorer i telefonbogen 1.660

L Alle r&dhuse/kommunale adminstrationscentre i
Institutioner 149
telefonbogen

Kilder: De Gule Sider og Eniro
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Adresser pa Bornholm er ikke medtaget. Bilrejseplanen daekker endvidere kun
danske adresser, og derfor har det ikke vaeret muligt at medtage rejser til og fra
udlandet, herunder Sverige.

Kombination og vaegtning af adresser
De udvalgte adresser er kombineret pa forskellig vis for at danne ture mellem to
adresser.

I kombinationen af til- og fraadresser har vi fokuseret pa rejser mellem privat-
adresser og erhvervsadresser. Erhvervsadresserne er vaegtet efter kategori, sa
deres fordeling svarer til beskaeftigelsen fordelt p& hovedbrancher. Herved fas i alt
435 adresser pa arbejdspladser, jf. nedenstaende tabel.

Tabel 14.Antal beskaeftigede p8 hovedbrancher, 2008, og adresser til segninger i Bil-

rejseplanen
Kategori Antal beskaftigede, Andel af be- Antal adresser ef-
9 1.000 personer skaeftig ter vaegtning
Detail 684 24% 104
Industri 682 24% 104
Kontor 518 18% 78
Institutioner 961 34% 149
Ialt 2.845 100% 435

Kilde: Danmarks Statistik og egne beregninger

Da vi har 857 privatadresser giver dette mulighed for at danne 857-435=372.795
rejserelationer. Dette tal er alt for stort til i praksis at kunne slas op pa Bilrej-
seplanen. Ikke alle disse relationer er imidlertid lige vigtige.

Vi har derfor udvalgt de relevante streekninger pa basis af de faktiske pendler-
strsmme i RAS. Pendlerstrgmmene er opgjort pa kommunebasis. Rejserelationer-
ne er udvalgt efter fglgende procedure:

e En rejserelation mellem to kommuner er kun medtaget, hvis der er mindst
40 pendlere mellem de to kommuner.

e P& hver kommune-kommune kombination er medtaget et antal ture sva-
rende til 1/40 af antallet af pendlere pa streekningen, dog hgjst 10 ture.

e Hertil er der suppleret med opslag pa gvrige kommunerelationer, hvor der
er et stort antal rejser i TU.

Det samlede antal ture, der er sldet op i Bilrejseplanen, er 11.157. Turene er sldet
op i Bilrejseplanen med afgang tirsdag d. 11. maj kl. 8.00.

P& 966 af de 11.157 ture kunne enten til- eller fra-adressen ikke findes i Bilrej-
seplanen. P& yderligere 1.500 ture var Bilrejseplanen ikke i stand til at finde en
rute, typisk for det kollektive alternativ. En stikprgveundersggelse af disse ture
viste, at det ikke i saerlig grad drejede sig om rejser, som er saerligt vanskelige
med kollektiv trafik el.lign. De manglende opslag skyldtes derimod typisk vanske-
ligheder med adressen, fx hvis der indgar et bogstav i vejnummeret.

Det samlede antal gennemfgrte opslag er dermed 8.691.
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Sammenkobling med Transportvaneundersggelsen
Til brug for beregningen af potentialer har vi brug for at finde rejsetidskvotienten
pa hver enkelt tur, som indgdr i Transportvaneundersggelsen (TU).

Data i TU er anonymiseret inden det er blevet fremsendt til os, og vi har derfor
ikke adgang til praecise til- og fraadresser for den enkelte tur. I stedet har vi be-
nyttet, at TU fortzeller hvilken kommune rejsen er pdbegyndt og endt i. P& bag-
grund af opslagene i Bilrejseplanen har vi saledes beregnet den gennemsnitlige
rejsetidskvotient for hver enkelt fra kommune/til kommune-relation. Disse gen-
nemsnitlige rejsetidskvotienter er derefter blevet haeftet pd de enkelte rejser i TU.

For visse af de tyndeste fra kommune/til kommune-relationer har der ikke vaeret
tilstraekkelige opslag i Bilrejseplanen til at beregne en rejsetidskvotient. Dette dre-
jer sig om ca. 7% af rejserne. I disse tilfeelde er rejsetidskvotienten i stedet esti-
meret ved at benytte den gennemsnitlige rejsetidskvotient for rejser med samme
turlaengde og origin-omrade som den pageseldende rejse.

Usikkerheder

Datakvaliteten for rejsetider mv. for den enkelte rejserelation vurderes at vaere
hgj. Den primaere usikkerhed her knytter sig til, om Bilrejseplanen har valgt den
mest fordelagtige rute for bade bil og offentlig transport, og om iszer kgretiderne
for bil i myldretiden er tilstraekkelig preecis.

En seerlig usikkerhed knytter sig dog til parkering. Sggetid efter parkeringsplads
samt evt. gangtid til/fra parkeringspladsen ikke er medtaget i Bilrejseplanen. End-
videre tager Bilrejseplanen ikke stilling til, om der overhovedet findes tilgeengelige
parkeringspladser. Disse emner er iscer relevante i centrum af de stgrste byer.

Rejsetiderne for offentlig transport er pavirket af sporarbejde eller kgreplansom-
laegninger i det omfang, det er lagt ind i Rejseplanen. I udtraeksperioden var der
planlagt sporarbejde mellem Tinglev og Sgnderborg. Det betyder, at der var ind-
sat busser pa denne straekning, sa turen tager 25 minutter laengere end normalt.

Endelig er der en usikkerhedskilde som knytter sig til, hvorvidt de valgte adresser
afspejler den faktiske trafik. Denne usikkerhed er sggt begraenset ved at sla et
stort antal rejser op, samt ved vaegtningen beskrevet ovenfor. Men iszer nar der
analyseres pa mere disaggregerede tal vil dette vaere en kilde til en vis usikker-
hed.

5.3 Den registerbaserede arbejdsstyrkestatistik (RAS)

Den registerbaserede arbejdsstyrkestatistik (RAS) er en individbaseret opggrelse
af befolkningens tilknytning til arbejdsmarkedet. Den udarbejdes af Danmarks
Statistik og er frit tilgaengelig i Statistikbanken.

RAS beskriver situationen pa arbejdsmarkedet pa den sidste arbejdsdag i novem-
ber aret for. Den senest tilgeengelige udgave er fra 2008 og beskriver sdledes ar-
bejdsmarkedet i november 2007.
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Statistikken indeholder oplysninger om bopael og arbejdssted for alle beskaeftige-
de i Danmark, opgjort pa kommune og kgn. Den giver derfor et detaljeret billede
af pendlerstrammene inden for og mellem alle danske kommuner.

Pendlerstatistikken medtager kun beskaeftigede. Studerendes pendling mellem
bopzel og studie indgar saledes ikke i tallene.

RAS er en totaltaelling som baserer sig pa registreret adfzerd (CPR, Skat mv.).
Kvaliteten af data vurderes derfor at veere hgj. Da der ikke er tale om en stikprg-
ve er der ikke nogen problemer med, at datagrundlaget kan veaere "tyndt” hvis
man gnsker at analysere pendlerstremme til og fra specifikke byer; hvilket kan
veere tilfaeldet for TU.

5.4 Stationsomsaetning

Transportministeriet har udarbejdet en detaljeret database (OD-matrice) over tra-
fikken pa det danske jernbanenet. Databasen indeholder antallet af rejsende, an-
tal personkilometer og billetindtaegter opdelt pad

e Fra station

e Til station

e Billettype (enkeltbillet, klippekort, pendlerkort mv.)
e Operatgr (DSB F&R, DSB S-tog, Arriva)

For nogle raekke rejserelationer er til- eller frastationen blot angivet som “En sta-
tion i hovedstadsomradet”. Det drejer sig dog kun om ca. 0,01% af de samlede
personkilometer med tog. For yderligere ca. 0,2% af de samlede personkilometer
mangler helt oplysninger om til- eller frastationen.

Databasen er sammensat af en raekke forskellige kilder. Herunder DSBs reservati-
onssystem ROSA, @stteellingen, Vesttzellingen samt billetsalgsstatistikken.

P& baggrund af stationsnavnene har vi koblet data til kommunenavne, sdledes at
databasen giver et billede af togtrafikken mellem de enkelte kommuner.

Transportministeriet vurderer, at datakvaliteten generelt er hgj. Iszer pd de relati-
oner, som traekker pd ROSA, da der her er tale om totalteellinger af faktisk regi-
streret adfeerd. Pa de relationer, der baserer sig pa manuelle tzllinger, er opgg-
relsen fglsom over for eventuelle szerlige forhold eller udsving, der matte have
gjort sig geeldende pa teelledagen, samt eventuelle tzellefejl.
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