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1. Sammenhang i den kollektive
trafik

En tredjedel af rejserne med tog pa det statslige jernbanenet starter eller
slutter med en bus, en lokalbane eller en metrotur. Det er lige s& meget som
cykel og bil tilsammen. Toget indgér i gennemsnitligt en fjerdedel af de rej-
ser, hvor der benyttes bus.

Disse andele vidner om, at en effektiv kollektiv trafik, som udger et attrak-
tivt alternativ til den individuelle trafik, kan styrkes, nar der opnas en hgj
grad af sammenhang mellem de enkelte kollektive transportformer.

Passagerpulsen: udarbejdede i december 2014 en undersggelse af dansker-
nes holdning til kollektiv transport. For de danskere, der havde uopfyldte
kollektive transportbehov, var de to vigtigste faktorer, der kunne forbedre
deres oplevelse, lavere priser og aget tilgengelighed. Rettidighed var desu-
den en faktor, som mange mennesker gik op i.

I forhold til emnet i denne rapport er det seerligt den ggede tilgengelighed,
der er i fokus. En vigtig brik i forhold til at gge jernbanens tilgengelighed
bestar i at forbedre adgangen til den. For mange mennesker, der ikke bor li-
ge op ad hovedjernbanenettet og de kommende superlyntogsstationer, kan
tilgeengeligheden gges ved at forbedre til-/og frabringetrafikken — i form af
busser eller i visse tilfaelde lokalbaner.

Fra politisk side har der de seneste ar vaeret et markant fokus pa forbedrin-
ger af den kollektive trafik.

I aftale om "En gron transportpolitik” mellem den davaerende regering og de
gvrige partier (undtagen Enhedslisten) fra januar 2009 blev der formuleret
en malsatning om, at den kollektive transport skal varetage storstedelen af
den samlede vaekst i trafikken frem mod 2030. For bustrafikkens vedkom-
mende vil det betyde en veekst pa 50 pct. (svarende til fra 3 til 4,5 mia. per-
sonkilometer) frem mod 2030:.

Mellem 2009 og 2014 er der af forskellige forligskredse oprettet fire puljer
pa sammenlagt over halvanden milliard kroner til stotte af kommunale og
regionale projekter til forbedring af saerligt den kollektive bustrafik rundt
om i landet.

Regeringen oprettede endvidere i foraret 2014 Togfonden, som skulle give
den danske jernbane et historisk loft, bl.a. ved at elektrificere den resterende
del af hovedjernbanenettet og ved at gennemfare Timemodellen. Timemo-

1 Passagerpulsen er en politisk finansieret uathaengig passagerorganisation i regi af forbrugerradet Teenk
2”En jernbane i veekst — debatoplaeg”, Transportministeriet 2009
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dellen er en hgjhastighedsstrategi, der skal sikre en times rejsetid med tog
imellem henholdsvis Kebenhavn og Odense, Odense og Aarhus og Aarhus
og Aalborg.

Med beslutningen om Togfonden er der ogsa sat fokus pa at optimere til-
bringertrafikken, blandt andet med det formal, at passagervaksten ages
frem mod Timemodellens realisering.

Med aftale af 3. juni 2014 mellem regeringen og Danske Regioner om regio-

nernes gkonomi for 2015 blev det besluttet, at der skal gennemfares en ana-

lyse af tilbringertrafikken til togene, der skal se pa potentialet for at forbedre
sammenhangen i den kollektive trafik. Af aftalen fremgér:

"Parterne er enige om, at sammenhaengen i den kollektive trafik skal styr-
kes. Det indebaerer, at den kollektive trafik skal ses i et helhedsperspektiv,
hvor der tages udgangspunkt i, hvordan den samlede kollektive trafik kan
gores til et mere attraktivt alternativ for den enkelte kunde. Det aftales
derfor, at der i samarbejde mellem Transportministeriet, Finansministeri-
et, Danske Regioner og KL samt Trafikselskaberne i Danmark udarbejdes
en analyse med szrligt fokus pa tilbringertrafikken til togene, bl.a. i for-
hold til at realisere storst mulig samlet passagervakst frem mod at time-
modellen gennemfores — herunder operative redskaber, cases og modeller
til brug for planlegningen.”

Denne rapport praesenterer resultatet af analysen, som er gennemfort af et
udvalg bestaende af Transportministeriet, Finansministeriet, Danske Regi-
oner, KL samt Trafikselskaberne i Danmark. Arbejdet har veret ledet af en
styregruppe bestaende af udvalgets deltagere og udfert af en arbejdsgruppe,
hvori Trafikstyrelsen desuden har deltaget. Udvalget er i analysearbejdet
blevet bistéet af konsulentfirmaet Tetraplan.
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2. Formal med analysen af til-
bringertrafik

Analysen af tilbringertrafikken har til formal at udgere et idékatalog med et
udsnit af iveerksatte eksempler pa, hvordan tilbringertrafikken kan indrettes
mest intelligent. Idékataloget skal, som en del af analysen, danne grundlag
for identifikation af potentialet for lignende initiativer andre steder i landet.

Undersogelsesarbejdet har saledes taget udgangspunkt i konkrete eksempler
fra hele landet p4, at tilbringertrafikken er blevet styrket, og at det har haft
en synlig effekt pa passagertallet. Der er dermed taget afsat i tiltag, der alle-
rede er ivaerksat, og som har vist sig at have positiv effekt pa tilbringertra-
fikken.

Ud fra eksemplerne er der lavet en overordnet vurdering af potentialet for at
indfere lignende tiltag andre steder i landet. Denne vurdering soger at af-
deekke, hvilke typer af byer, som de enkelte typer af tiltag/virkemidler vil
kunne vaere relevante for. Den skal siledes fungere som en hjelp til at se,
hvordan de gode eksempler kan spredes ud til andre steder og til andre
konktekster.

Idékataloget vil for det farste kunne benyttes af trafikselskaberne, regioner-
ne og kommunerne i deres planlaegning af trafikken fremadrettet. Dette for
at sikre og understatte sammenhangen i den kollektive trafik bade pa kort
sigt og pa det laengere sigte frem mod en gennemforelse af timemodellen.
For det andet vil kataloget kunne indga i planleegningen af initiativer, der
kan understatte fremkommelighed for busserne og sikre god sammenhaeng
mellem tog og bus.

Det vil vaere op til de enkelte trafikselskaber og myndigheder at tage stilling
til eventuelle fremtidige tiltag pa baggrund af analysen, som kan gennemfga-
res inden for de eksisterende gkonomiske rammer.

2.1. Fokus og afgrensninger i analysearbejdet

Analysearbejdet har haft fokus pa styrkelse af tilbringertrafikken til toget i
form af bus og lokalbaner. Dette er valgt, da bussen og lokalbanen for mange
mennesker er forste eller sidste led i den kollektive rejse.

Det er i kapitel 3 forsegt at skabe et overblik over, hvordan det ser ud med
tilbringertrafikken i dag over hele landet. Hvor meget tilbringetrafik er der i
henholdsvis by og land, i hovedstadsomradet, i mellemstore byer, i mindre
byer, pa landet, osv.? Og hvor mange benytter den eksisterende tilbringetra-
fik? Der afdaekkes nogle overordnede tendenser for tilbringertrafikken pa
landsplan, herunder geografiske forskelle.
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I kapitel 4 gennemgas syv hovedcases og en rakke perspektiverende cases
som eksempler pa tiltag for tilbringertrafikken inden for fire typer af rejsere-
lationer:

o Busseride storre byer
« Bus mellem og til de danske byer
« Lokalbane

« Omstigning, information, stationsforhold og kombination af flere tiltag

Kategorierne afspejler de forskellige rejserelationer, som tilbringertrafikken
opererer inden for. For bussernes vedkommende er der skelnet imellem
busser i storre byer og busser mellem og til de danske byer. Forstnaevnte
kategori omfatter tiltag i bybus-trafikken, som har en tilbringerfunktion.
Sidstnaevnte omfatter de tiltag i den regionale bustrafik, fx oplandstrafik
osv., som har en tilbringerfunktion i forhold til jernbanen.

Lokalbane omfatter tiltag pa mindre lokalbaner, der primart har en tilbrin-
gerfunktion i forhold til hovedjernbane-nettet.

Endelig er medtaget en kategori af tiltag, der omhandler forbedringer af
sammenhangen i rejsen og mellem de forskellige transportformer. Det kan
eksempelvis vaere i form af informationsindsatser, stationsforbedringer osv.

Der er udvalgt tiltag til forbedring af bus og lokalbaner i bred forstand. Sam-
tidig er der lagt veegt p4, at tiltagene skal have en klar tilbringervinkel. Man-
ge tiltag til forbedring af bustrafikken er ikke lavet alene med bussen som
tilbringer til toget for gje. Det er dog ofte, at mere generelle busforbedringer
ogsa har en direkte passagereffekt for den togtrafik, som de fader ind til.

Der er i kapitel 5 lavet en vurdering af de valgte eksemplers effekt pa tilbrin-
gertrafikken, der forseger at besvare spergsmaélet om, hvor mange ekstra
togpassagerer, tiltaget vurderes at have skabt. Tetraplan har lavet analysen,
der ligger til grund for denne effektvurdering pa baggrund af eksisterende
og tilgaengelig data og pa grundlag af en rakke antagelser om monstre i den
kollektive trafik.

Trods det faktum, at de forskellige cases karakter og effekt er meget af-
haengig af deres specifikke kontekst, er der desuden lavet en overordnet
vurdering af potentialet for at udbrede de analyserede hovedcases. Dette er
lavet med udgangspunkt i en analyse af bykategorier og stationstyper i
Danmark. Kapitlet kan i forleengelse af case-gennemgangen fungere som in-
spiration til trafikselskaberne og de relevante myndigheder i deres trafikale
planleegning.
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3. Med bussen til toget — et overblik

God tilbringertrafik til stationen gor det nemmere at kombinere bus og tog.
Det gavner de eksisterende kollektive passagerer, og kan ogsa fa flere til at
bruge den kollektive trafik. En god tilbringertrafik er, nar passagerne ople-
ver at deres samlede kollektive rejse hanger godt sammen, og det er derfor
forskelligt landet over, hvad den gode tilbringertrafik bestar i.

Jo kortere rejsetiden til toget er, desto kortere bliver den samlede rejsetid
for den kollektive rejse, og rejsetiden bliver mere konkurrencedygtig i for-
hold til bilen. Med de store investeringer som jernbanen star over for, bliver
den gode tilbringertrafik endnu mere aktuel.

Men hvordan ser betjeningen og brugen ud i dag? Og er der omrader, hvor
brugen af bussen til toget er pafaldende lav?

I kapitlet ses forst pa den kollektive trafik generelt. Derefter ses pa den kol-
lektive tilbringertrafik, pa betjening og brug.

3.1. De store linjer — den kollektive trafiks generelle
betydning

Den kollektive trafik bruges meget forskelligt afhaengigt af, hvor man rejser
til. Den kollektive trafiks andel af turene er storst pa ture til Storkebenhavns
og mindst pa rejser til de mindre byer, jf. tabel 3.1.

Arsagen til den hgje kollektive andel af rejser til Storkebenhavn er bl.a.
kombinationen af relativ tet kollektiv trafikbetjening og forholdsvis darlig
biltilgeengelighed, primaert pa grund af traengsel og parkeringsbegransnin-
ger. Det betyder, at rejsen med kollektiv trafik i mange rejserelationer er
konkurrencedygtig i forhold til bilen.

Tabel 3.1 | Den kollektive trafiks andel af rejser til forskellige bykategorier
(ekskl. interne rejser i byerne)

Rejser til Kollektiv trafik andel
Storkgbenhavn 20 pct.
Aarhus, Odense, Aalborg 12 pct.

Byer 25.000-100.000 indb. 10 pct.
Byer mindre end 25.000 indb. 7 pct.
Landsgennemsnit 9 pct.

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2006-2014.

3 Storkebenhavn betragtes her som det sammenhengende byomride med ca. 1,2 mio. indbyggere, der
straeekker sig omkring 20-25 km fra Kebenhavns Indre By.
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3.1.1. Timemodellen

Med aftalen om En moderne jernbane — udmentning af Togfonden DK fra
14. januar 2014 besluttede Folketinget et massivt laft til de danske jernba-
ner. Det betyder, at fra ca. 2025 vil det kun tage en time i tog mellem landets
store byer.

En del af Timemodellens kereplanprincip bestar i de sakaldte prioriterede
korrespondancer. Det betyder, at togsystemet skal veere ssmmenhangende,
sa der altid er kort skiftetid mellem Timemodellens tog og andre tog. Time-
modellens kereplan forventes opbygget, s mindst 25 byer vest for Storebzelt
har prioriteret korrespondance til Timemodellens tog.

Med aftalen om Togfonden blev der ogsa besluttet en rakke hastighedsop-
graderinger af de regionale baner. Det breder effekterne af Timemodellen
endnu laengere ud og ger det hurtigere at na en station med omstigning til
Timemodeltog.

Et endnu bedre udbytte af Timemodellen kan nas ved at forbedre transpor-
ten til og fra toget, blandt andet med hgjere frekvens og kortere rejsetider.
Her spiller busserne en meget stor rolle.

Passagertallet mellem Timemodelbyerne forventes at stige med 50 pct. i
gennemsnit fra 2010 til 2030 (uden baggrundsvakst). For tilbringertrafik-
ken betyder dette, at behovet for busser eller lokalbaner, der bringer folk ef-
fektivt til togene eller videre fra togene, tilsvarende vokser.

Karakteren af den tilbringertransport, der vil blive efterspurgt som folge af
Timemodellen, vil vaere forskellig fra by til by og fra station til station, af-
heangigt af blandt andet passagerstigningen. I nogle byer vil det vare en for-
del i hgjere grad at malrette den eksisterende busbetjening til at vare til-
bringer til Timemodellen. I andre byer vil det veere nadvendigt at overveje,
om der er kapacitet nok i tilbringertrafikken og evt. udvide busbetjeningen.

3.2. Omfanget af tilbringertrafik

Betjeningsniveauet i den kollektive tilbringertrafik varierer meget, jf. figur
3.1, som viser antallet af bus-, lokalbane-, og metroankomster til stationer
pa det statslige banenet, og figur 3.2, som viser antallet af togankomster pa
de samme stationer.

Et indledende overblik over bus- og togankomster til de forskellige stationer
i morgenmyldretimen (kl. 7-8), ser ud som falger:

« Koebenhavn H: over 100 busser og metroankomster, 100 togankomster
(inkl. 40 S-tog)

« Alborg, Arhus og Odense: ca. 100 busser og lokalbaneankomster (Odense
dog 50-80), 11-20 togankomster

« Storre byer: 50-80 busser og lokalbaneankomster, 6-20 togankomster

« Mindre byer: under 5 busser og lokalbaneankomster, 2-5 togankomster
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Den overordnede tendens er, at tilbringertrafikkens omfang generelt er til-
passet niveauet i togbetjeningen. Det vil sige, at der er flere busser end tog,
og de byer, der har mange tog, har ogsa mange busser. Mange togafgange og
mange togpassagerer hanger siledes ogsd sammen med et hgjt niveau af
tilbringertrafik.

En anden méade at betragte niveauet i tilbringertrafikken er at se pa antallet
af busser pr. togankomst pa stationerne. Her ses det, at der i de store byer
ikke er sd mange busser pr. tog. Det skyldes, at der er rigtig mange togan-
komster. I de mellemstore byer er der mange busser pr. tog, da de har et
stort opland, der breder sig i mange retninger. De mindre byer har ikke
mange busser pr. tog, men stadig flere end én bus for hvert tog (udregnet for
morgenmyldretimen kl. 7-8 pa en hverdag).

« Storkebenhavn: meget fa busser/metro pr. tog
« Alborg, Arhus, Odense:10-20 busser/lokalbane pr. tog
« Byer over 25.000 indb.: 10-30 busser/lokalbane pr. tog.

« Byer under 25.000: under 10 busser/lokalbane pr. tog (mange har 3-5)

Som det ses, er der meget store variationer indenfor de forskellige bykatego-
rier. Det skyldes, at tilbringertrafikkens omfang athaenger af det specifikke
opland og af den regionale geografi. Faktorer som placering i forhold til de
store byer og byens interne struktur er afggrende for, hvilken busbetjening
der er ngdvendig, og hvilken der er mulig — om man kan nad mange passage-
rer uden at skulle kare for meget rundt mellem mindre enklaver.

Som et eksempel kan navnes en mindre by med en meget spredt bystruktur.
Hvis man her samler busserne pa en starre vej for at fa hgjere frekvens ned
til stationen, vil de fleste passagerer fa meget lang gangafstand til bussen.
Det vil ofte medfere at passagerantallet vil falde. Skal man have busruten
lagt, sa flest mulige passagerer har rimelige gangafstande, kreever det, at
bussen karer meget rundt omkring og derfor ikke kommer til stationen sar-
lig hurtigt. Hvis bussen samtidig skal veere hgjfrekvent, vil omkostningerne
til buskerslen blive meget omfattende og ofte langt overstige passagerind-
tegterne.

Dertil kommer, at for en del byer er sammenhangen mellem busserne fx
mere afgerende end sammenhangen mellem bus og tog.
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Figur 3.1 | Antal ankomster i myldretimen (dvs. mellem kl. 07 og 08) med
bus, metro og lokalbane til stationer pa statsbanenettet
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Figur 3.2 | Antallet af statslige togankomster pa statsbanestationer i myldre-
timen (dvs. mellem kl. 07 og 08)
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3.3. Monstre i tilbringertrafikken

Sammenhangen mellem de kollektive transportmidler og kvaliteten af til-
bringertrafikken bergrer rigtig mange togpassagerer.

Omkring en tredjedel af alle togrejser starter eller slutter med en bustur. Det
er lige sd meget som cykel og bil tilsammen. Og tager man udgangspunkt i
busrejserne, kan man se, at toget indgar i rejsen pa gennemsnitligt en fjer-
dedel af de rejser, hvor bussen ogsa indgar. Dette daekker dog over store for-
skelle — i hovedstadsomradet benyttes toget eksempelvis pa ca. 40 pct. af de
rejser, hvor der indgar en bus.
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I det folgende ses nermere pa, hvordan tilbringertrafikken til toget fordeler
sig mellem forskellige transportmidler i forskellige typer af rejserelationer.

3.3.1. Geografiske forskelle i til- og frabringertrafikken

Valget af tilbringerméde afhanger meget af rejsens samlede leengde fra der
til dar, jf. tabel 3.2 nedenfor.

Bilen anvendes langt oftere som tilbringer pa de lange rejser over 50 km,
hvor bilandelen er 20-30 pct. Her er bilen ofte den mest attraktive trans-
portform, iseer i tyndt befolkede omrader og i forbindelse med fritidsrejser
med tung bagage. Folk er derfor mere villige til at transportere sig langt til
stationen pa en lang rejse (fx Odense-Aarhus) end pa en kort rejse (fx Lyng-
by-Kebenhavn). Omvendt er gang og cykel de helt dominerende tilbringer-
mader pé rejser under 50 km.

Bussen/lokalbanen/metroen anvendes lidt oftere pa rejser pa 20-50 km.
Men forskellen pa busandelen er ikke sa stor; den ligger omkring 20 pct. pa
alle rejseleengder. Det skyldes bl.a. at bussen — i modsatning til bilen — ogsa
anvendes flittigt som tilbringer pa korte rejser til de starste byer.

Tabel 3.2 | Fordeling af tilbringermade athangig af turens samlede lengde

Rejsens samlede laengde Tilbringer til toget
Togrejse plus til- og frabringer Gang Cykel Bus* Bil Total
Under 20 km 64 pct. 16 pct. 17pct. 3 pct. 100 pet.
20-50 km 47 pct. 21pct. 23 pet. 9 pct. 100 pct.
50-100 km 38 pct. 19 pct. 25pct. 18 pct. 100 pct.
over 100 km 29 pct. 12 pct. 26 pct. 34 pct. 100 pct.
Gennemsnit 51pct. 18 pct. 21pct. 10 pct. 100 pct.

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2006-2014.

*Bus deekker bade bus, lokalbane og metro.

Der er store geografiske forskelle pa, hvor meget den kollektive trafik bruges
som til- eller frabringer til/fra toget. Generelt bruges den kollektive trafik
mere i storre byer, hvor passagergrundlaget er storst. Omkring tre fjerdedele
af alle rejser med skift foretages internt i hovedstadsomradet.

4.1.1.1 Tilbringertrafik fra bopzlen til toget

Pé turen fra bopelen til toget er der store forskelle i brugen af kollektiv tra-
fik athaengigt af bysterrelse. I de store byer tager neesten en fjerdedel bus-
sen, lokalbanen eller metroen til stationen, og naesten ingen tager bilen.

I de mellemstore og mindre byer bruger omtrent en sjettedel bil og en sjet-
tedel bus til stationen fra bopalen.



Tabel 3.3 | Fordelingen af tilbringertrafikken fra bopel til tog

Fra bopalen til toget
Gang
Storkgbenhavn 48 pct.
Aarhus, Odense, Aalborg 27 pct.
Byer 25.000-100.000 indb. 32 pct.
Byer mindre end 25.000 indb. 36 pct.
Landsgennemsnit 42 pct.

Kilde: transportvaneundersggelsen 2006-2014.

* Bus daeekker bade bus, lokalbane og metro.

Tilbringer til toget
Cykel Bus* Bil
20 pct. 28 pct. 4 pct.
44 pct. 24 pct. 5 pct.
37 pct. 17 pct. 14 pct.
30 pct. 18 pct. 16 pct.
26 pct. 24 pct. 9 pct.

Med bussen til toget — et overblik

Total
100 pct.
100 pct.
100 pct.
100 pct.
100 pct.

Note: Kollektiv trafiks andel er opgjort som hovedtransportmiddel, dvs. at kollektiv trafik kan indga

som en mindre del af gvrige rejser.

4.1.1.2 Frabringertrafik fra toget til rejsens mal

Der sker et skift i brugen af transportméde, nar det handler om rejser fra
toget. Her er det naturligt nok bus og gang der dominerer, da de fleste ikke
har bil eller cykel stdende pa stationen, hvor de star af.

Generelt er busandelen i frabringertrafikken nogenlunde den samme som i

tilbringertrafikken.

Tabel 3.4 | Fordeling af frabringertrafikken fra tog til rejsemal

Fra toget til rejsens mal

Gang
Storkegbenhavn 64 pct.
Aarhus, Odense, Aalborg 64 pct.
Byer 25.000-100.000 indb. 63 pct.
Byer mindre end 25.000 indb. 58 pct.
Landsgennemsnit 63 pct.

Kilde: Transportvaneundersegelsen 2006-2014

*Bus deekker bade bus, lokalbane og metro.

Frabringer fra toget
Cykel Bus* Bil

9 pct. 25pct. 2 pct.

5pct. 25pct. 6 pct.
12 pct. 17pct. 7 pct.
12 pct. 15 pct. 15 pct.
10 pct. 22 pct. 5 pct.

Note: Kollektiv trafik opgjort som hovedtransportmiddel.

3.3.2. Afstand til stationen

Total

100 pct.
100 pct.
100 pct.
100 pct.
100 pct.

Der er forskel p4, hvilke tilbringertransportmidler der primaert bruges, af-
heengig af, hvor lang tilbringerrejsen er. I tabellen herunder ses, at bussen
(og lokalbane og metro) star steerkest pa tilbringerrejser over 2 km. Nar til-
bringerrejserne bliver mere end 8 km er bilen lige s vigtig som bussen.

17.
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Tabel 3.5 | Fordeling af tilbringertrafikken ift. afstand til stationen

Afstand til stationen Tilbringer til toget
Gang Cykel Bus* Bil
under 1 km 84 pct. 12 pct. 3 pct. 1 pct.
1-2 km 29 pct. 34 pct. 27 pct. 10 pct.
2-4 km 7 pct. 23 pct. 52 pct. 17 pct.
4-8 km 2 pct. 15 pct. 56 pct. 27 pct.
over 8 km 0 pct. 4 pct. 48 pct. 47 pct.

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2006-2014
*Bus deekker béde bus, lokalbane og metro.

Note: Kollektiv trafik opgjort som hovedtransportmiddel.

3.4. Opsamling

Busbetjeningen af stationerne er generelt tilpasset passagergrundlaget, den
lokale geografi og togbetjeningen i omradet. Dvs. hvor teet ligger byen pa en
stor by med mange arbejdspladser? Hvordan er vejnettet og adgangen mel-
lem vej og bane? Og hvor teet/spredt er bystrukturen? Derfor er der store
forskelle i busbetjeningen landet over.

Der kan dog peges pa enkelte generelle sammenheange i betjeningen.

I de mindre byer er busserne lavfrekvente, og der er fa busser pr. tog. Op-
landet er tyndt befolket og bystrukturen spredt. Der er derfor et meget spar-
somt grundlag for en hgjfrekvent og hurtig bus til stationen.

I de mellemstore byer i provinsen betjenes stationerne af mange busser i alle
retninger, for togpassagererne kommer typisk fra et stort og tyndt befolket
opland. Det er i denne bykategori, der er flest busser pr. tog.

I Aarhus, Odense og Aalborg er der ogsa ganske mange busser pr. tog.
Sammenlignet med de mindre og mellemstore byer har “de tre store” et
stort passagergrundlag i oplandet, som er tattere befolket og derfor muligt
at betjene med bade hgjfrekvente og hurtige busser. De kommende letbaner
i disse byer bliver en yderligere styrkelse, ikke mindst til og fra banegardene.

De storkebenhavnske stationer ligger taet og har derfor et begreenset opland.
Der er ikke mange busser/metrotog pr. tog, men det skyldes den hgjfrekven-
te togbetjening. Med introduktionen af metro, S-togsringbane og A-busser
har den kollektive trafik i Storkebenhavn udviklet sig til at blive et relativt
sammenhaengende, hojfrekvent net. Det er blevet nemmere og hurtigere at
kombinere bus og tog.

Brugen af bussen som tilbringer til stationen varierer ogsa meget landet
over. Hvorvidt bussen foretraekkes frem for fedderne, cyklen eller bilen
haenger bl.a. ssmmen med betjeningsniveauet og bopalens/rejsemalets af-
stand til stationen.
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Togrejsende til og fra de mindre byer bruger ikke bussen som tilbringer til
toget seerlig meget. De fleste cykler eller gar til stationen. Pa turen fra toget,
nar man har formal i en mindre by, gér de fleste, og der er ligesd mange, der
tager bilen som bussen, hvor der i de andre byer er storre busandel pa fra-
bringerture. Det heenger sammen med, at busserne i de mindre byer gene-
relt er lavfrekvente, bl.a. fordi passagergrundlaget oftest er smat.

Det er serligt i de storre byer og i Storkebenhavn, at den kollektive trafik
bruges som til- og iseer frabringer fra toget.

Det ser dog ud til, at der i de mellemstore byer er et potentiale for at flytte
tilbringerrejserne fra bil til bus, idet der er en relativt stor bilandel pa turen
fra bopeel til tog i denne storrelse byer.
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4. Forbedringer af tilbringertrafik
— udvalgte cases

I foregdende kapitel blev der givet et overordnet billede af, hvordan den kol-
lektive tilbringertrafik til tog pa statsbanen ser ud i dag.

I dette og det folgende kapitel rettes blikket mod, hvorledes tilbringertrafik-
ken til toget i form af bus og lokalbaner kan styrkes for at age passagervaek-
sten pa kort sigt og pa langt sigt frem mod gennemforelsen af timemodellen.
Der har allerede igennem en leengere arrakke varet fokus péa at forbedre og
optimere busbetjeningen rundt om i landet. Det geelder blandt andet optime-
ring og prioritering af ruter, driftsudvidelser og forbedring af busfremkom-
meligheden samt gget information og markedsfering«. For at nd mélsat-
ningen om vakst i den kollektive transports er det relevant at se neermere pa,
hvad der er gjort rundt om i Danmark.

I dette kapitel beskrives syv gennemforte tiltag, der maerkbart har forbedret
tilbringertrafikken til den statslige jernbane. De udvalgte cases kan saledes
fungere som eksempler til efterfolgelse andre steder i landet. I kapitel 5 ses
pa en narmere opgorelse af effekter og omkostninger af de syv cases og en
beskrivelse af potentialet for, at de typer af initiativer som casene repreasen-
terer udbredes til andre dele af landet.

De udvalgte cases i dette kapitel har pa forskellige mader gjort en forskel for
tilbringertrafikken. Nogle tiltag har lettet overgangen mellem bus og tog.
Andre tiltag har oget frekvensen, sa korrespondancen mellem bus og tog bli-
ver bedre. En tredje type tiltag har gget bussers og lokalbaners hastighed, sa
passagererne kommer hurtigere til stationen. Og endelig har nogle tiltag
forbedret information og rejsekorrespondancer, sa skiftemulighederne bli-
ver bedre.

Baggrunden for udvalgelse af de syv cases er, at de er gennemfarte, og der
sa vidt muligt foreligger en vurdering af effekter og omkostninger. De er
desuden valgt ud fra en forventning om, at de har potentiale til at kunne ud-
bredes til andre steder i landet, og det er tilstraebt, at de vigtigste relevante
typer virkemidler er deekket. Endelig er det sagt at udvelge tiltagene, sa de
har en bred geografisk daekning, og sa de er reprasentative for typen af til-
tag.

Casene skal ses i lyset af, at bustrafikken og lokalbanerne har en selvsteendig
funktion ud over tilbringertrafikken til den statslige bane. Tilbringertrafik-

4 Flere Buspassagerer — hvad skal der til, april 2011

5 Forligskredsen bag aftalen "En gren transportpolitik” formulerede i 2009 en mélsetning om at den
kollektive trafik skal lofte storstedelen af vaeksten i persontransporten. Dette er siden i debatopleg-
get ”En jernbane i vaekst” blevet omsat til 100 procent flere passagerkilometer med tog og 50 pro-
cent flere passagerkilometer med bus inden 2030.
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ken omhandler séledes kun den del af rejserne med busser og lokalbaner,
der skifter til de statslige tog.

Da der er stor forskel pa, hvilke rejserelationer de forskellige eksempler er
relevante for, er casene kategoriseret i fire hovedkategorier:

« Busseride starre byer
« Bus mellem og til de danske byer
« Lokalbane

« Omstigning, information, stationsforhold og kombination af flere tiltag

Ud over de valgte hovedcases er beskrevet en raekke gvrige perspektiverende
cases, der ligeledes omhandler tiltag til forbedring af tilbringertrafikken. I
denne kategori er bade navnt realiserede projekter og projekter, der endnu
kun er pa tegnebrattet. De perspektiverende cases udbygger og nuancerer
hovedcasene. De perspektiverende cases beskriver siledes yderligere mulig-
heder for at forbedre tilbringertrafikken og give yderligere inspiration.

Boks 4.1| Statens buspuljer

Som led i ’En gren transportpolitik’ fra 2009 blev der etablereret to bus-
puljer, fremkommeligheds- og passagerpuljen, der skulle understotte
projekter, der forbedrede fremkommeligheden for busser, og understatte
innovative tiltag. Fremkommelighedspuljen havde sidste ansggningsrun-
dei 2013 og passagerpuljen i 2011. Der er fortsat uafsluttede projekter i
begge puljerne. Der er siden 2009 givet statte til 235 projekter pa i alt 711
mio. kr.

Med aftalen om 'Bedre og billigere kollektiv trafik’ fra 2012, blev der afsat
en pulje til forbedring af den kollektive trafik i yderomréderne pa 285
mio. Kkr. i arene 2013-2017 (57 mio. kr. arligt). Puljen havde forste ansgg-
ningsrunde i 2013. I puljens to forste ansggningsrunder har 25 projekter
opnaéet stotte og der er i alt meddelt tilsagn om tilskud pa 81,6 mio. kr. Pa
skrivetidspunktet er midlerne til udmentning i 2015 ikke fordelt, og der i
alt 177,3 mio. kr. (pl. 2015) til udmentning i arene 2015 -17.

Maélsaetningen med puljerne er, at de skal udmente sig i konkrete tiltag,
der kan forbedre den kollektive bustrafik. Erfaringer viser, at den kollek-
tive trafik kan konkurrere med bilen, nar rejsetiden for de to er nasten
den samme. Hurtig og direkte kollektiv trafik er derfor ngdvendigt, hvis
der agnskes flere passagerer i den kollektive trafik.

I juni 2014 blev den politiske aftale "Metro, letbane, naerbane og cykler”
vedtaget. Som en del af aftalen blev der Pulje til busfremkommelighed
etableret. Busfremkommelighedspuljen rummer 50 mio. kr. og uddeles
kun én gang, i 2015. P4 skrivetidspunktet er ansggningsrunden netop
overstiet, men midlerne endnu ikke fordelt.

21.
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Pa grund af det begransede antal cases, der er omtalt i denne rapport er der
en rakke tiltag, som tidligere er gennemfort eller som er ved at blive gen-
nemfort, og som forventes at fa betydning for tilbringertrafikken, som ikke
er omtalt her. Derudover er der mange eksempler pa tiltag, som forbedrer
bus- og lokalbanetrafikken, men hvor effekten for tilbringertrafikken er
mindre. De er heller ikke omtalt.

4.2 Busser i de storre byer

I kapitel 3 fremgik det, at bussen iszer star steerkt som tilbringertransport til
toget, nér afstanden til stationen er over 2 km i forhold til gvrige transport-
midler som gang, cykel og bil. Det fremgik ogsa, at langt sterstedelen af kol-
lektive rejser med skift sker i store byer.

Det er i de storre byer en klar mélsaetning, at det skal vaere nemt at komme
til toget med bus, og at den kollektive transport skal “sla” bilen som tilbrin-
ger til toget. Der er ogsa lavet mange gode tiltag, der skal effektivisere by-

busserne i et bybillede med déarlig fremkommelighed og stor traengsel.

I Storkebenhavn har den kollektive trafik udviklet sig til et ssmmenhaen-
gende, hgjfrekvent net. I dette afsnit er derfor valgt at beskrive nogle af de
bedste tiltag i starre byer uden for Storkebenhavn, som kan inspirere andre
storre byer i samme kategori.

4.2.1 Hovedcases

4.2.1.1 A-busser i stgrre provinsbyer

Inspireret af de gode erfaringer fra Kebenhavn har andre provinsbyer pa
Sjeelland taget A-buskonceptet til sig. A-busser kerer i sammenhangende
byomrader med mange passagerer, og faelles for A-busser er en prioritering
af bybustrafikken péa feerre men mere hojfrekvente linjer med mere direkte
linjeforing.

Frekvensen pa A-busser i de sjellandske provinsbyer er minimum 15-
minuttersdrift pa hverdage til kl. 20 og halvtimesdrift aften- og weekends
frem kl. 24. I Koge, hvor A-bussen er tilbringerlinje til S-toget, er frekvensen
skruet op til 10-minuttersdrift i dagtimerne og 20-minuttersdrift i aftenti-
merne pa linje 101A, sa der dermed sikres bus til alle tog. Senest har kommu-
nen valgt ogsa at matche S-togets halvtimesdrift om natten i weekenderne.

Tilbringervinkel

A-busserne i de sjellandske provinsbyer har en helt central rolle i forhold til
at kore passagerer til og fra stationen. Den hgje frekvens gor A-busserne
bedre i stand til at agere fodelinjer til/fra togtrafikken end de tidligere al-
mindelige bybusser var det, da der med den hgjere frekvens opnés bedre og
flere korrespondancer til og fra togene, samtidig med at skiftet bliver mindre
sarbart i forhold til fx forsinkede tog.
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De centrale virkemidler, som gor A-busserne til effektiv tilbringertrafik, er
séledes folgende:

« Enkel koreplan med hgj frekvens, A-busserne kerer “igen og igen”
« Direkte linjeforing til/fra toget, ingen omveje
« Hgj komfort ved storre stoppesteder og realtidsvisning

« Fokus pa fremkommeligheden langs A-bussens linjeforing

Passagereffekt og skonomi

A-busprojekter i starre provinsbyer findes i dag blandt andet i Aarhus, Kage,
Roskilde, Helsinggr, Naestved og Holbak. I alle kommuner har selve A-
bussen givet vaekst langs ruten, men der er forskelle p4, i hvilket omfang
indferelsen af A-busserne er sket for at give et laft i den kollektive trafik, el-
ler om formalet har vaeret effektivisering. Fx viser malinger af passagerud-
viklingen, at der det forste hele ar med A-busser i Kage (fra 2010-2011) kom
28 pct. flere af- og pastigere pa stoppestedet ved Kage station.

I Ringsted, Kage og Roskilde var udgangspunktet at fa flere passagerer i ud-
gangspunktet inden for samme gkonomiske ramme. Det har bidraget til at
give et markant loft i det samlede antal passagerer i kommunerne, hvilket
fremgar af figur 4.1.

Figur 4.1 | Udvikling i antal pastigere i Ringsted, Koge og Roskilde
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Anm. Index 100 = Det totale antal passagerer i kommunen foromlagning og indferelse af A-busser

Selvfinansieringsgraden for A-busserne i Kage er steget, men faldet for de
ovrige lokale ruter. Nettoudgifterne er steget fra 15 mio. kr. i 2010 til 26 mio.
kr. i 2011, stigende til 28 mio. kr. i 2014. Staten har stattet udbredelsen af A-
busnettet i flere byer via de statslige buspuljer, jf. tabel 4.1.
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Tabel 4.1 | Statslige puljemidler til A-busnettet

Modtager Pulje Tilskud*  Statslig finan-
sieringsgrad
Kage Kommune Passagerpuljen 2009 2,7 mio. kr. 98 pct.
Roskilde Kommune Fremkommeligheds- 2,8 mio. kr.** 50 pct.***
puljen 2011 og 2013

Movia — "Roskilde, Passagerpuljen 2011 8 mio. kr.** 80 pct.***
Danmark bedste tra-
fikby”
Helsinger Kommune Passagerpuljen 2010 1,7 mio. kr. 70 pct.
Ringsted Kommune  Fremkommelig- 1,2 mio. kr 50 pct.

hedspuljen 2009

* Tilskuddet fra buspuljerne gives som engangstilskud til de aftalte, afgraensede projekter.
** Tilsagn om tilskud
*** Angiver andelen af de budgetterede omkostninger

Ovrige eksempler pa A-busser findes i Slagelse, hvor der er gennemfort styr-
ket bybusbetjening med fokus pa hgjfrekvent betjening til og fra stationen i
henholdsvis Slagelse og Korser. Senest er principperne ogsa benyttet i min-
dre byer som f.eks. Vordingborg og Kalundborg, hvor bybusbetjeningen er
gjort enklere, men hvor trafikunderlaget ikke er til A-busfrekvens men til en
lavere frekvens efter samme principper.

I kapitel 5 ses neermere pa effekterne af A-busser i Koge og Roskilde samt
potentialet for udbredelse af konceptet andre steder.

4.2.1.2 Fremkommelighedsprojekt pa Randersvej i Aarhus

Fremkommelighedsprojekter for busser kan have en relativt stor positiv til-
bringereffekt, selvom de ikke primeert er etableret med tilbringertranspor-
ten for gje. Det viser et fremkommelighedsprojekt i Aarhus.

Projektet er ikke primaert skabt for at forbedre tilbringertransporten til to-
get, og straeekningen, der er blevet forbedret, ligger ikke i direkte tilknytning
til togstationen. Men da de fleste buslinjer, der kerer pa streekningen, passe-
rer togstationen, har det en effekt ogsa for tilbringertransporten.

Péa straekningen langs Randersvej har der gennem flere ar vearet stigende
treengsel, hvilket har medfort store uregelmeessigheder i den kollektive trafik
med tilbagevendende forsinkelser til folge. I 2008 betjentes strakningen i
myldretiden af ca. 50 busser i timen, og antallet af personbiler var 33 —
35.000 i dognet. Fremkommeligheden for busserne var darlig, seerligt i myl-
dretiderne, med forsinkelser til folge.

Busfremkommelighedsprojektet gik ud pa at forbedre fremkommeligheden
for busser ved at etablere busbaner og busprioritering pa en steerkt trafike-
ret streekning pa Randersvej, som er den storste indfaldsvej mod Aarhus
midtby fra nord.

Etableringen af busbaner havde samtidig til formal at forberede tracéet
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(ledningsomlegninger, ekspropriationer mv.) til den nye letbanestrakning,
som nu anlaegges i Aarhus via Randersvej og Skejby med sammenkobling til
Grendbanen i Lystrup, og som forventes at sta faerdig i 2017.

I perioden maj 2009 til sommer 2011 etablerede Aarhus Kommune gennem
tre etaper i alt 2,5 km busbaner pé strekningen Norreport — Nehrus Alle pa
Randersve;j.

De tre etaper (kort 4.1.):

« Norreport — Stjernepladsen: 2009

« Stjernepladsen — Ringvejskrydset: 2011
« Ringvejkrydset — Nehrus Allé: 2010.

Kort 4.1 | Etaper i fremkommelighedsprojektet pd Randersvej

i

Rutebilstation
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Busbanerne blev etableret i begge sider af Randersvej som yderste kerespor
i en bredde af 3,5 meter. Noget af udvidelsen skete ved inddragelse af eksi-
sterende midterrabat og noget gennem opkeb af areal. Langs busbanerne
blev der etableret buslommer og busholdepladser med serlig hensyn til
handicappede, ligesom fortove og cykelstier og eksisterende kryds blev om-
dannet.

Busbanerne pa streekningen er i dag under ombygning til letbanedrift.

Tilbringervinkel

Projektets primere funktion var at forbedre fremkommeligheden for bus-
serne og dermed forbedre rettidigheden og kerselsbehageligheden.

Forbedringen af rettidigheden var vigtig for de passagerer, der skulle med
bussen til Aarhus Hovedbanegard og videre med tog. Projektet forbedrede
samlet tilbringertransporten pa ruten fra det nordlige Aarhus og ned til
Aarhus Hovedbanegéard ved at:

« kunderne i langt hgjere grad kunne stole pa kereplanens ankomst- og af-
gangstider

« kunderne kumme udskyde deres planlagte busafgang, da rettidigheden
oges

« rejsetiden til stationen blev forkortet

I forbindelse med etablering af den sidste straekning mellem ringvejskrydset
og Nehrus allé, blev der foretaget en kundemaling, der viste, at 50 pct. af
kunderne oplevede forbedrede forhold som falge af etableringen af busba-
nestraekningen.

Flere passagerer havde oplevelsen af, at man pa den relativt korte straekning
sparede ca. 5 min., og 25 pct. af kunderne angav, at de nu kunne tage en se-
nere afgang. Herudover angav 22 pct. af kunderne, at de nu tog bussen i ste-
det for enten bil eller anden mulighed.

Passagereffekt og ekonomi

Ombkostninger til etablering af busbanerne har veeret ca. 65 mio. kr.

Pa omkostningssiden er der ikke foretaget reduktioner i bussernes karetid,
men busbanerne har betydet, at det ikke har varet nedvendigt at tilfore me-
re koaretid til busserne, for at busserne kan blive mere rettidige. Der er sale-
des ikke sparet bustimer, da tidsbesparelsen er brugt til at sikre rettidighed.

Projektet er stottet af statens buspuljer. Aarhus Kommune har samlet set fa-
et ca. 32,6 mio. kr. fra fremkommelighedspuljen, hvilket udgjorde 50 pct. af
projekternes samlede omkostninger.
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4.2.1.3 Forbedret tilbringertrafik til erhvervsomrade ved Malm-
parken Station

Lautrupgard er et bynaert erhvervsomrade beliggende i Ballerup kommune.
Omradet betjenes af busser og S-tog. Der er 1-2 km til neermeste S-togsta-
tion, Malmparken station. Omradet er desuden forbundet med cykelstier.

Et netveerk bestaende af en reekke virksomheder i omradet, Ballerup Kom-
mune og Movia har etableret et samarbejde om at forbedre mobiliteten for
de ca. 5.200 ansatte i erhvervsomradet, som var en del af mobilitetsprojek-
tet Formel Ms.

Som led i mobilitetsprojektet er lavet en storre interviewundersogelse
blandt de ansatte i erhvervsomradet om pendlingsmenstre. Undersogelsen
viste, at langt de fleste medarbejdere kerte i bil til arbejde, da busforbindel-
serne til S-togsnettet ikke var serlig gode.

P& den baggrund er ivaerksat en rakke initiativer. Der er gennemfert en op-
timering og endring af kereplanen for linje 153 E-, sa den giver en bedre be-
tjening fra omradet til Malmparken S-togstation. Forbedringen omfatter en
afkortning af ruten mellem erhvervsomradet og Malmparken St., hvilket har
muliggjort 10-minuttersdrift og eget stabilitet.

Afgangstiderne er endvidere tilpasset S-togene pa Malmparken station, sé-
ledes at der er en skiftetid pa ca. 3-4 min. mellem S-tog og bus, og hver S-
togsankomst er tilpasset en busafgang.

P4 togsiden fik flere S-tog stop pa Malmparken station, hvilket har gjort det
muligt for flere mere attraktivt for erhvervsomradets medarbejdere at tage
toget til og fra arbejde.

Derudover er i forbindelse med projektet gennemfort en reekke andre aktivi-
teter, som har forbedret den kollektive trafik til og fra omradet:

« Bedre information om kollektive transportmuligheder

« Realtidsinformation ved stoppested

« Cykelparkering ved stoppested

« Opgradering af leeskaerme

« Pendlertjek-events pa virksomhederne

6 Mobilitetsprojektet Formel M var et offentlig privat innovationsprojekt, der arbejdede for at frem-
me beredygtige transportvaner. Gate 21 koordinerede Formel M projektet. Formel M har féet stotte
fra Trafikstyrelsen, Region Hovedstaden og de deltagende parter.

Se mere pd www.formelm.dk

7 Linje 153E, der betjener omradet og forbinder det med Malmparken Station, kerer efter Movias E-
bus-koncept. E-busser har en tilbringerfunktion, i det de forbinder boligomrader med arbejdsplad-
ser, uddannelsesinstitutioner eller vigtige trafikknudepunkter. De kerer typisk kun i myldretiden og
supplerer ofte almindelige buslinjer, og de har oftest kun f stop ved sterre knudepunkter.

27,
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« Rejsevejledning pa virksomhedernes intranet
« Erhvervskortordning

« Cykelservice i virksomhederne

Kort 4.2 | Buslinjer i Lautrupgard omradet efter omlaegning
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Tilbringervinkel

Tiltaget i erhvervsomrédet var et initiativ, der havde forbedring af netop til-
bringertrafikken for gje. Forméalet med omlaegning af busrute 153E og de ov-
rige tiltag i forhold til bustrafikken var at gore det lettere at komme til og fra
toget og dermed gore det mere attraktivt at veelge kollektiv trafik pa pend-
lingsrejsen for de mange medarbejdere i erhvervsomrédet.

Passagereffekt og ekonomi

Ser man alene pa busserne, har Tetraplan registreret en fremgang i antal
buspassagerer pa knap 8 pct. for hele erhvervsomradet fra 2011 til 2013. Ef-
terfolgende er det samlede passagertal pa linje 153E steget med 15 pct. fra
2013 til 2014. Tetraplan vurderer, at mobilitetslgsningerne i erhvervsnet-
vaerket i Lautrupgard har fort til en veekst pa 5,2 pct. i antal togture fra
Malmparken Station, som skyldes, at flere pendlere kommer med bussen fra
erhvervsomradet.



Forbedringer af tilbringertrafik — udvalgte cases | 29.

Ballerup Kommune har opgjort, at stigningen i passagertallet har betydet, at
kommunens udgifter til medfinansiering af bussen faldt med 200.000

kr. Investeringerne i forbedring af forholdene i hele omradet kostede kom-
munen ca. 500.000 kr. Indsatsen har dermed hurtigt tjent sig hjem. Med i
billedet horer dog, at der siden er sket en stigning i kommunens udgifter til
de relevante buslinjer.

De samlede omkostninger til Formel M-projektet var 23,9 mio. kr. Heraf har
staten bidraget med 8 mio. kr. fra forsegspuljen til energieffektiv transport,
som blev oprettet med Aftale om en gron transportpolitik fra 2009, og Regi-
on Hovedstaden har bidraget med 5,1 mio. kr.

4.2.2 Perspektiverende case

4.2.2.1 BRT-linje i Norre Campus i Kebenhavn

Pa en teet trafikeret streekning mellem Ryparken Station og Nerreport Stati-
on i Kgbenhavn er i 2014 etableret et BRT-system (Bus Rapid Transit). BRT-
systemet er en hgjklasset lasning, hvor den kollektive bustrafik har faet sit
eget bustracé, der ikke bliver pavirket af den gvrige trafik, ogsa kaldet + Way
af trafikselskabet Movia.

Den samlede straekning for busfremkommelighedsprojektet er ca. 5 km lang.
Der er etableret eget bustracé i midten af vejen pa ca. halvdelen af straeknin-
gen, og derudover ca. 1 km ny busbane. Straekningen betjener ogsa Rypar-
ken S-togstation og en kommende metrostation ved Vibenshus Runddel.

Etableringen af et seerligt tracé betyder bade, at rejsetiden pa streekningen
forkortes, og at bussen bliver mere palidelig, idet den ikke pavirkes af de
forsinkelser og kedannelser, som biltrafikken forarsager. Udsvingene i rejse-
tiden forventes at blive reduceret med 30-40 procent. Frekvensen af busbe-
tjeningen pa straekningen er desuden meget hgj med ca. en bus hvert 2. eller
3. minut.

BRT tracéet forbedrer tilbringertrafikken i kraft af at veere en veesentlig op-
gradering af busbetjeningen til Norreport station i en korridor med et i for-
vejen stort buspassagervolumen. Den forbinder Norreport Station med bl.a.
Norre Campus og Rigshospitalet, som omfatter store uddannelsesinstitutio-
ner og store virksomheder. Tiltaget har saledes forbedret den kollektive rej-
se for de mange pendlere, der kommer fra Norreport station til omradet.

De vasentligste elementer i projektet er den forkortede rejsetid og den for-
hojede regularitet, der folger af, at busserne har faet deres eget tracé. Der-
udover omfatter initiativet ogsa:

o ”BRT-stationer”, dvs. stoppesteds-"ger” i samme niveau som bussen. Hver
BRT-station er pa op til 200 m2. Dette betyder, at der kan holde op til tre
busser samtidig, og at passagerudvekslingen kan ske hurtigt og effektivt

« Dynamiske informationssystemer

« Busprioritering i signalkryds, der ogsa medvirker til hurtigere rejsetid
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Passagereffekt og ekonomi

Der forventes en reduktion i rejsetiden pa op til 20 pct. og en passagerstig-
ning pa 10 pct. Derudover reduceres udsvinget i rejsetiden med 30-40 pct.
gennem en markant forbedret regularitet, jf. ovenfor.

Den samlede pris for BRT- projektet er 130 mio. kr. inkl. 10 mio. kr. til mar-
kedsfering, hvilket svarer til 26 mio. kr. pr kilometer.

Projektet er stattet af de statslige buspuljer. Kebenhavns Kommune er ble-
vet tildelt ca. 60,6 mio. kr., heraf 54,1 mio. kr. fra fremkommelighedspuljen
og 6,5 mio. kr. fra passagerpuljen. Tilsagnet er pa 50 pct. af projekternes
samlede omkostninger.

Boks 4.2 | @get busfremkommelighed i Movia omradet

I mange af de storre byer er der treengsel, som forsinker busserne. For-
bedret busfremkommelighed er derfor vigtig for at ege bustrafikkens at-
traktivitet som tilbringertransportmiddel.

I Movia har man i projektet ’Fremkommelighed der batter” analyseret en
reekke laengere sammenhangende streekninger, hvor man kan forbedre
fremkommeligheden bl.a. ved at give bussen et sarskilt tracé kombineret
med hgjklassede stoppesteder og signalprioritering.

Malet er at anvise projekter, der kan szenke rejsetiden med 15 pct. i myl-
dretiden, oge passagerantallet med 5 pct. og mindske driftsudgifterne.

Med fremkommelighedsforbedringer forventer Movia 3-10 pct. flere pas-
sagerer afthangigt af streekning. Det medferer sammen med de sparede
driftsudgifter og ogede passagerindtaegter en tilbagebetalingstid pa mel-
lem 1 Y2 og 8 ar, athangigt af projektet.

Tabel: Gevinster ved fremkommelighedstiltag pa linjer i projektet ”Fremkommelighed der batter”

Linje | Streekning Kortere Flere Anlaegsud- | Sparet ar- | Tilbage-
rejsetid | passagerer | gifter, kr. | lig drift, kr. | betaling
1A Hellerup St. — Vigerslev Allé St. 13 pct. 4-6 pct. 5 mio. 5,6 mio. 1lar
2A Tingbjerg — Kastrup St. 9-14 pct. 4-8 pct. | 11-44 mio. 8 mio. 5% ar
3A Kgs. Enghave — Nordhavn St. 9-13 pct. 5-8 pct. 21 mio. 4 mio. 5ar
4A Svanemgllen — Bella Center 10-16 5-10 pct. [ 15-34 mio. 10 mio. 3ar
pct.
5A Radhuspladsen — Kastrup L. 12-15 6-9 pct. 14 mio. 10 mio. 1% ar
pct.
200S | Avedgre Holme — Lyngby St. 9-12 pct. 4-6 pct. 19 mio. 3 mio 6% ar
601A | Kuhlaus Vej— Dyssegardsvej 18 pct. 3-4 pct. 5,5 mio. 0,7 mio. 8ar

4.3 Bus mellem og til danske byer

I dette afsnit ses pa gode erfaringer med projekter, der har forbedret tilbrin-
gertrafikken for folk, der har laengere til stationen. Fokus er sdledes pa regi-
onale busser og oplandsbusser.
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Generelt er der mindre grundlag for hgjfrekvent busbetjening uden for by-
erne, hvor der er spredt bystruktur og tyndt befolket. Som det fremgik af ka-
pitel 3, har bussen dog ogsa en rolle som tilbringermiddel over leengere af-
stande, dog i stigende konkurrence med bilen.

Som hovedcases er valgt to eksempler pa projekter, der har forbedret til-
bringertransporten for oplandsbusser. Det ene eksempel er etablering af R-
busser pa Sjlland, som ud over at skabe et effektivt bustransportnet over et
stort omrade, maerkbart har forbedret tilbringertrafikken. Det andet er et
eksempel p4, at man med succes har tilpasset busdriften til toget i Helsinge i
Nordsjalland, som i dag er et trafikalt knudepunkt.

4.3.1 Hovedcases

4.3.1.1 R-buslinjer pa Sjzlland

Regionerne pa Sjalland, Movia, Regionstog og Lokalbanen har i samarbejde
udviklet og fra december 2010 etableret R-nettet, der omfatter buslinjer og
lokalbaner i Movias deekningsomrade pa Sjelland, Lolland, Falster og Mon.
Hovedtanken bag R-nettet er at etablere et net af direkte og hejfrekvent kol-
lektiv transport imellem de starre byer. R’et er sdledes tildelt linjer, der be-
tjener primaere regionale rejsemal med hgj frekvens og direkte rute, og som
standser ved alle stoppesteder/stationer. Dertil er R-nettets kareplaner til-
passet det overordnede banenet. Det gor det nemt at skifte fra bus til tog.

Et vigtigt formal med R-nettet har veret, at der ikke skal veere tog og busser,
der korer parallelt, men at busserne, ud over deres regionale funktioner, i
stedet skal bringe passagerne ind til stationerne. Det er dette designkriterie,
der gor R-nettet til et naturligt best practice eksempel pa tilbringertrafik.

Det sarlige kendetegn for R-nettet er et fast koncept med halvtimesdrift i
dagtimerne pa hverdage indtil kl. 20.00 og timedrift aften og weekend indtil
kl. 24.00. Der er faste korrespondancer i knudepunkterne i nettet, der sikrer
et ssmmenhangende overordnet net i omradet.

Region Sjzlland indferte ved udgangen af 2009 de forste R-linjer, og siden
er flere kommet til, s& der i dag er tale om et egentligt net, der ogsa har bredt
sig til det Nordsjallandske omrade. R-linjerne blev etableret delvist som op-
gradering af eksisterende buslinjer, delvist som nye buslinjer, der bestod af
en sammenlaegning/aendring af 2-3 tidligere linjer.
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Figur 4.2 | R-net pa Sjeelland
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Tilbringervinkel

I planlaegningen af R-linjerne er som naevnt lagt seerligt vaegt pa korrespon-
dancer til- og fra tog, séledes at linjerne ud over at tilbyde regional forbin-
delse mellem byerne, samtidig har en klar funktion som til-/frabringer trafik
i forhold til serligt den gvrige banetrafik.

Netop elementet med faste minuttal og fastlagt frekvens vurderes som et
helt centralt virkemiddel i den forbindelse. Det betyder, at nettet bade er og
kan markedsferes som nemt og enkelt for kunderne, der, ogsa uden at have
set i en kereplan, ved hvor ofte og hvor laenge linjerne kerer, og at der er go-
de korrespondancer til- og fra den ovrige del af nettet.

Passagereffekt og ekonomi

Forbedringen af R nettet og sammenhangen til togtrafikken har givet stor
passagerfremgang. I gennemsnit for R-buslinjerne i Region Sjelland betad
omlaegningen, at passagertallet steg med 24 pct. det forste ar og kereplan-
timetallet blev udvidet med 22 pct. Typisk har merudgiften for opgraderin-
gen af den enkelte R-linje i forhold til den linje der blev erstattet ligget i
storrelsesordenen 1,5 — 3 mio. kr. pr. linje i ogede driftsudgifter.

I 2012, hvor nettet forste gang blev evalueret, var det samlet lykkedes at til-
treekke 1 mio. flere passagerer, svarende til en nettostigning pa 15 pct. i den
regionale trafik, der inkluderer bade bus og lokalbanetrafik.

I kapitel 5 ses neermere pa effekterne af R-busser pa tilbringertrafik til Sla-
gelse station samt potentialet for udbredelse af konceptet andre steder.



Forbedringer af tilbringertrafik — udvalgte cases | 33.

4.3.1.2 Tilpasning af busdrift i Helsinge

I Helsinge i Nordsjelland har man i 2011 lavet et tiltag for at sikre kare-
planmaessig sammenhang mellem bus og tog med Helsinge station som
knudepunkt. Tiltaget gik ud pa at skabe frekvensmeassig ssmmenhang efter
konceptet “en bus til hvert tog”.

Tiltaget har bestéet i, at man har gjort banesystemet og bussystemet syn-
kront pa Helsinge station. Der gar eksempelvis to tog i timen fra henholdsvis
Hillered og Tisvilde i hver retning. Dette er tilpasset busserne, der korer fra
Helsinge station, sa disse kerer med samme frekvens. En frekvensendring i
det ene system medferer en tilsvarende endring i det andet system.

Denne koreplanmaessige sammenhang gaelder hele dognet, ikke bare i myl-
dretiderne, hvilket bl.a. har betydning for fritidstrafikken og har mindsket
bilathengigheden i omradet.

Idéen om at skabe et trafikknudepunkt med kereplansmassig sammenhaeng
mellem bus og tog i alle retninger opstod i forbindelse med etableringen af
R-net i Nordsjelland og i forbindelse med, at man foretog et serviceeftersyn
af den kollektive bustrafik i Gribskov Kommune.

Som kommunecenter i Gribskov Kommune har Helsinge vaeret et naturligt
trafikalt knudepunkt, der forbinder de mindre nordsjellandske byer med S-
togsnettet i Hillerad.

Tilbringervinkel

Tiltaget pa Helsinge station er et initiativ, hvis primare formal har veeret at
forbedre tilbringertrafikken. Virkemidlet bestar i at synkronisere busser og
tog ved at skabe en sakaldt taktkereplan for toget, som indeberer, at tog i
hver retning medes inden for f& minutter, og ved at sikre tilstedevarelse af
busser til alle tog. Derved er skabt kortere rejsetider, og generne ved skift er
minimeret.

Passagereffekt og ekonomi

Der er i arene 2010-2012 registreret stigninger i togpassagertallene pa Hel-
singe station pa omkring 15 pct. og i buspassagertallene pa omkring 40 pct.,
og tallene er fortsat med at stige frem til 2014. Disse store passagerstignin-
ger er bade sket som folge af tilpasningen af busserne til togene og som folge
af en storre driftsudvidelse pa Gribskovbanen i 2009, der omfattede taktka-
rerplaner for togene.

Veaksten i antallet af togpassagerer, der skifter fra bus til toget som folge af
bustilpasningen, skenner Tetraplan dog at vare lav. Sammenligner man
2010 (for tiltaget) og 2012 (efter tiltaget) vurderes der blot at vare ca. 1 pct.
flere togpassagerer, som kombinerer bus og tog via Helsinge Stations

8 Dette baserer Tetraplan pa en antagelse om, at 14 pct. af togpassagererne kommer med bus til toget.
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Ombkostningerne til den tilpassede busdrift har vaeret stort set neutral i for-
hold til tidligere, idet et antal buslinjer blev nedlagt/omlagt og de derved fri-
givne koreplantimer blev brugt til at finansiere opgraderingen til R-net-
frekvens. Projektet er gennemfort uden puljestotte.

Kort 4.3 | Forbindelser til og fra Helsinge
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Tabel 4.2 | Minutter mellem ankomst og afgang i Helsinge (Banen er 960 R)

320R  360R 380R 390R 960R 960R

Syd Nord
320R - 7 6 7 4 5
360R - 4 5 2 3
380R 5 - 5 2 3
390R 10 6 5 - 3 4
960R Syd 6 2 2 - -
960R Nord 7 3 2 3 - -

4.3.2 Perspektiverende cases

4.3.2.1 X-Busser i Nordjylland

X-Busserne i Nordjylland er i stil med R-busnettet et net af buslinjer, der ef-
fektivt binder byer af en vis starrelse sammen. X-bus-nettet i Nordjylland er
bygget op omkring Aalborg som knudepunkt og betjener de starre byer i re-
gionen, der ikke er togbetjente.
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X-Busserne har typisk timedrift i dagstimerne med halvtimesdrift i myldre-
tiden. Konceptet for X Bus er hgj rejsehastighed, hgj komfort og fa stop un-
dervejs, typisk ét i hver by.

Kort 4.4 | X-Busser i Nordjylland

X-Busserne er forst og fremmest etableret for at sikre en hurtig og direkte
forbindelse til og fra de starre byer uden togbetjening. En afledt effekt af X-
busserne er dog ogs4, at de bringer folk, der skal med tog pd hovedbanenet-
tet, fx Aarhus, Odense eller Kebenhavn, ind til de nordjyske stationer pa en
hurtig og effektiv made. Pa de stationer, hvor X-busserne standser, er fre-
kvensen og timingen af ankomster og afgange i et vist omfang er tilpasset
togbetjeningen.

Passagereffekt og skonomi

Igennem de seneste ar er der investeret i X-Bus med flere kegreplantimer,
hvilket har resulteret i agede passagerer. Fra 2010 til 2014 er antallet af ko-
replantimer gget med 68 pct. pa ruterne angivet i tabel 4.3 nedenfor og pas-
sagertalllet samlet steget med 64 pct.

I forbindelse med oprettelsen af X-Buslinjerne er en raekke andre busruter
nedlagt eller omlagt. De samlede udgifter til busdrift er derfor ikke oget. Til-
taget ma saledes betragtes som omkostningseffektivt. Efter etableringen er
det endvidere besluttet at investere yderligere i X-Busserne, og de seneste ar
(2010 — 2014) har man fordoblet investeringerne i X-Busser ved at flytte
gkonomi fra de underliggende rutenet til X-Bus.

X-busserne er stottet af statens buspuljer. Fra passagerpuljen har Nordjyl-
lands Trafikselskab modtaget ca. 1,3 mio. kr. til relancering af X-busserne,
hvilket svarede til 55 pct. af relanceringsprojektets samlede omkostninger
pé ca. 2,4 mio. kr. Fra fremkommelighedspuljen har Nordjyllands Trafiksel-
skab modtaget ca. Y2 mio. kr. hvilket udgjorde 50 pct. af dette delprojekts
samlede omkostninger.

Nordjyllands Trafikselskab har desuden modtaget stotte fra statens buspuljer
til projekter med relation til X-busserne, som korrespondancesikring fra X-
bus.
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Tabel 4.3 | Passagertal og kereplantimer — X-Bus

950X
951X
970X
971X
973X
974X

Passagertal pr. uge
2010 2012 2014
1.771 3.786 4.042
1.262 4.189 4.852
4.392  4.840 4.466
1.699 2.771 3.283
3.536 7.670 6.194
2.206 2.674 2.853

Keoreplantimer pr.
ar
Vaekst 2014
2010-14

128 pct. 11.654
284 pct. 11.390
2 pct. 18.355
93 pct. 6.660
75 pct. 13.154
29 pct. 4.993

4.3.2.2 Forseg med stationsbus i Stubbekobing

Stubbekabing er en af de fa byer i Region Sjelland med over 2.000 indbyg-
gere, der hverken er banebetjent eller R-busbetjent. Neermeste station er i
dag Norre Alslev ca. 11 km vak.

Kort 4.5 | Linjeforing for stationsbus til Stubbekgbing
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Trafikselskabet Movia har foreslaet som forsgg at etablere en stationsbus,
der kobler Stubbekabing op pa Nerre Alslev St. Linjen skal have direkte af-
gang til og fra hver togafgang eller togankomst mellem Nr. Alslev og Keben-
havn.

Med Stationsbussen kobles Stubbekabing til banenettet, hvilket vil give et
markant loft i rejserelationerne til bl.a. Neestved, Vordingborg og mod Ka-
benhavn.

Eksempelvis vil rejsetiden fra Vordingborg station til Stubbekabing Havn
blive reduceret fra omkring 55 min. i dag til 35 min. Og rejser man til Naest-
ved om morgenen, vil bussen give et perfekt skift pa Norre Alslev station,
mens man pa hjemturen er garanteret en bus, der venter pa stationen og ko-
rer, sa snart alle skiftepassagererne er om bord. Man behgver sdledes ikke
spekulere pa buskereplanen pa vej hjem.

Et vigtigt formal med forseget er at skabe viden om, hvorvidt denne made at
teenke togforleengelse pa er effektiv, og om den med fordel vil kunne udnyt-
tes i andre byer af lignende storrelse uden bane- eller R-betjening.

Passagereffekt og skonomi

Oprettelsen af Stationsbussen med afgange til alle tog skennes at medfore
lidt over 5.000 kereplantimer pr. &r og koste ca. 3 mio. kr. i arligt driftstil-
skud ved forventede arlige 75.000 pastigere. Projektet har et samlet budget
pa ca. 7 mio. kr. Forsoget sages medfinansieret fra statens pulje til bedre
kollektiv trafik i yderomréder.

4.4 Lokalbaner

Flere lokalbaner har en tilbringerfunktion i relation til det overordnede
jernbanenet i Danmark, som ligner den, den kollektive bustrafik har. Alle
lokalbaner har stationer, hvor der er mulighed for at opné videre forbindelse
til enten S-togsnettet eller til det overordnede jernbanenet.

Set fra en tilbringervinkel til det statslige net har lokalbanerne saledes
samme opgaver i forhold til at sikre sammenhang med det overordnede
jernbanenet, som busserne har.

I det folgende ses pa Frederiksvaerkbanen som hovedeksempel. Dernast er
neevnt et par perspektiverende eksempler pa forbedringstiltag for lokalba-
nen.

4.4.1 Hovedcase

4.4.1.1 Frederiksvaerkbanen

Frederiksvaerkbanen er en lokalbane mellem Hillerad og Hundested over
Frederiksvaerk (se kort 4.6). Som tilbringertransportmiddel feder den ind til
tog og S-toget i Hillerad fra Nordvest-Sjalland.
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Kort 4.6 | Frederiksvaerkbanen mellem Hundested og Hillerad

Der er i perioden 2006-2009 sket en omfattende opgradering af Frederiks-
vaerkbanen. Opgraderingen har haft det formal at ege passagergrundlaget pa
banen ud fra en vurdering af, at lokalbanerne har et potentiale for at fasthol-
de og tiltreekke passagerer, hvis der tilbydes hurtig og komfortabel transport i
de rejserelationer, hvor der er den storste efterspargsel efter transport.

Opgraderingen indeholder folgende elementer:

« Der blev indsat nye togset, hvilket har bidraget til bedre komfort i toget
samt ved ind- og udstigning

« Der er investeret 50 mio. kr. i forbedringer af banens sikringsanlaeg, for-
taget sporjusteringer og flyttet signaler, séledes at hastigheden har kun-
net gges fra 75 til 100 km/t

o Der er reduceret 2-3 minutter i keretiden pa de to forbindelser i timen
som i dagtimerne standser ved alle stationer. Der er indfert en ny hurtig-
togsforbindelse ogsa i dagtimerne. Koretiden er pa 38-47 min.

« Iforbindelse med den nye kereplan i 2009 er der sket en tilpasning af
buslinjer i Frederiksvarkbanens opland, samt til S-toget i Hillerad

« Renovering af de 16 stationer, s& de fremtraeder med ensartet design

» Massiv markedsforing af ny kereplan.

Opgraderingerne har gjort det muligt at spare op til 10 minutter, hvis man
rejser hele vejen. Det svarer til en femtedel af rejsetiden. Samtidig er der tale
om en frekvensudvidelse fra to til tre tog i timen i dagtimerne pa hverdage.

De store a&ndringer i Frederiksvaerkbanens anlaeg var en ngdvendig forud-
setning for, at hastigheden kunne sattes op, og frekvensen kunne oges.
ZEndringer i togenes infrastruktur har samtidig bidraget til, at der er opnéet
en hgjere regularitet, og bedre mulighed for at rette op, hvis der kommer
uregelmaessigheder i driften.

De nye tog betad desuden bedre komfort, hvilket man i andre steder, fx i
Nordjylland, har erfaret kan bidrage til, at flere benytter lokalbanen.
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Tilbringervinkel

Man har foretaget en systematisk tilpasning af busser til de nye afgangs- og
ankomsttider. Det er ikke i sig selv innovativt at foretage denne form for til-
pasning, men det er innovativt at gere det sa konsekvent, som tilfeeldet var
ved introduktionen af Frederiksvaerkbanens nye kereplan.

En af Frederiksvaerksbanens funktioner er at fungere som tilbringertrafik til
Hillergd station. Denne funktion er blevet styrket ved forbedringerne, sa det
er blevet mere attraktivt at bruge toget hele vejen mod Kebenhavn.

Passagereffekt og skonomi

Set over en laengere arrackke (2008-14) er der sket en samlet passagerfrem-
gang pa nasten 40 pct. pa Frederiksveerkbanen.

Der er samtidig sket en vaekst i andelen af omstigere mellem Frederiksveerk-
banen og S-tog. Dette har haft en direkte effekt pa antallet af S-
togspassagerer. Tetraplan vurderer saledes, at opgradering af Frederiks-
vaerkbanen pa kort sigt haft en effekt pa 4-5 pct. flere S-togspassagerer.

Region Hovedstaden har investeret ca. 51 mio. kr. i teknisk opgradering af
Frederiksvaerkbanens infrastruktur i 2007-2008. Indtaegterne har stigende
siden implementeringen. Samtidig har driftsudgifterne veret stigende, men
med en faldende tendens siden 2011. De arlige nettoudgifter til drift af Fre-
deriksveerkbanen har derfor vaeret faldende fra ca. 45 mio. kr. i 2011 til ca.
35 mio. kr. i 2014 (de var pa ca. 38 mio. kr. i 2008).

4.4.2 Perspektiverende cases

4.4.2.1 Opgradering af Svendborgbanen

Svendborgbanen har siden staten overtog den i 1949 veret en statsbane. Ik-
ke desto mindre minder den i sin funktion om en lokalbane, der fader ind til
hovedbanenettet i Odense.

I 2003 blev Svendborgbanen hastighedsopgraderet til 120 km/t ved ombyg-
ninger og opgradering. Det blev derfor muligt at lave en ny kereplan, med
tre tog i timen, som er en blanding af hurtigtog og stoptog.

Ombygningen af Svendborgbanen i 2003 bestod i ekstra spor ved Ringe og
ved Odense, der muliggjorde den nye kereplan. Derudover blev der fornyet
20 km nye spor mellem Arslev og Stenstrup. Anlegsomkostningerne var ca.
200 mio. kr. I 2009 blev resten af banen fornyet, dvs. mellem Odense og
Arslev og mellem Svendborg og Stenstrup. Budgettet var her ca. 172 mio. kr.

/ZEndringen i kereplanen, den ogede frekvens og den hurtigere kereha-
stighed har betydet en passagerfremgang pa 20 pct. fra 2003 til i dag pa
Svendborgbanen. En del af disse formodes at skulle videre med tog fra
Odense.
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Figur 4.3 | Svendborgbanens kareplan

4.4.2.2 Samdrift af lokalbaner og DSB regionalbaner i Region
Nordjylland

Hovedparten af de nordjyske togrejsende er pendlere eller andre med et re-
gionalt rejsebehov. Kun en mindre del er fjernrejsende. I Nordjylland ensker
man derfor at fremme den lokale indflydelse og age sammenhangen i den
lokale kollektive trafik samtidigt med, at man vil skabe en mere effektiv
drift.

Dette forsgger man at opna ved, at Region Nordjylland fra medio 2017 over-
tager ansvaret for den regionale togkersel i Nordjylland fra staten, og driften
overgar fra DSB til Nordjyske Jernbaner.

Man vil dermed etablere et selvstendigt regionalt system, hvor betjeningen
med fjerntog fortsat udferes af DSB, men hvor den regionale drift ikke for-
styrres af forsinkelser pa hovednettet. Ved at frigere det regionale system fra
de viderekerende tog mod Kebenhavn, bliver det muligt at optimere det re-
gionale togsystem og give flere afgange til at deekke disse rejsendes behov.

Korslen udvides markant. Der indferes fast halvtimesdrift mellem Skerping
og Hjerring, hvor hvert andet viderefores til Hirtshals hhv. Skagen via Fre-
derikshavn sd der opnés timedrift mellem Aalborg og Hirtshals samt mellem
Aalborg og Skagen og suppleret med ekstra kersel i myldretiden. Kerslen pa
de lokale streekninger Hjorring — Hirtshals og Frederikshavn — Skagen inte-
greres i korslen pa statens straekning nord for Skerping, s man kan rejse
Skerping - Hirtshals eller Skerping — Skagen uden at skifte.

I de aktuelle planer vil udvidelsen omfatte en udvidelse af driften mellem
Aalborg og Hjerring med mere end 60 pct., og 20-25 pct. mellem Hjorring-
Frederikshavn. Pa Nordjyske jernbaners egen straekninger udvides driften
samtidigt.

Nordjyske jernbaner skal anskaffe 12-13 nye tog, der ssmmen med optime-
rede kereplaner og forbedret infrastruktur medferer kortere rejsetider

Pendlerne omkring Aalborg far med det nye togsystem en styrket naerbane,
og der abnes op for helt nye pendlingsmuligheder med tog.

Region Nordjylland forventer, at antallet af rejsende, der skal skifte tog vil
blive reduceret med 120.000 rejsende arligt og der vil blive sparet 91.000
timer rejse/skiftetid pr. ar
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Samtidig giver et regionalt togsystem bedre vilkar for at etablere en effektiv
sammenhaeng mellem busser og tog — og dermed fremme bussernes funkti-
on som tilbringertrafik til den regionale og nationale togtrafik.

Frigorelsen fra de nationale bindinger til bl.a. togsterrelse og type, forvent-
ningerne til passagerstigninger mv., betyder ifolge Nordjyske Trafikselskab,
at transporttilbuddet kan udbygges meget markant inden for stort set sam-
me gkonomiske ramme.

4.5 Omstigning, information, stationsforhold og
kombinationen af flere tiltag

Det er afslutningsvist valgt at medtage en hovedcase og en rakke perspekti-
verende cases, der har at gore med selve omstigningsforholdene fra bus eller
lokalbane til tog.

For at tiltreekke folk til den kollektive tilbringertransport, skal omstignings-
situationen vere enkel. Det er naturligvis vigtigt i den sammenhang, at bus-
stationen og togstationen er placeret teet pa hinanden, men det har ogsa en
stor betydning, at informationen om sammenhang mellem transportfor-
merne og kaereplanerne er enkel tilgaengelig.

Internationale erfaringer viser, at eksempelvis stationsforbedringer, der gor
skifteoplevelsen tryg og stationen et behageligt sted at veare, har stor betyd-
ning og faktisk kan generere op til 5-10 pct. flere passagerers.

4.5.1 Hovedcase

4.5.1.1 Silkeborg Trafikterminal

I Silkeborg har man i perioden 2010 til 2012 som led i forskellige projekter
foretaget en gennemgaende @&ndring af trafikterminalen for at forbedre
kundernes omstigningsforhold og rejseoplevelse.

Det storste tiltag i den sammenheeng er flytning af bybusterminalen fra by-
ens centrum til stationen, hvor rutebilstationen ogsé 14 for. Bybusterminalen
har tidligere ligget i midtbyen ved gagaden, knap en kilometer fra stationen.

Sammenbygningen af de tre terminaler har havet serviceniveauet for om-
stigninger betragteligt og gjort det muligt at tilbyde passagererne service-
funktioner, s de kan kombinere rejsen med andre formal.

Terminalen er udformet i en sékaldt savtands-opstilling, som udnytter
leengden pa stationen og giver passagererne et godt overblik over busserne,
idet information om linjenummer og endestation pa bussernes fronter er
synlige (se kort 4.7). Busgaden er endvidere gjort ensrettet, saledes at der
keres mod @st, og busserne holder ud mod sporene.

9 Kilde: Togets konkurrenceevne — En jernbane i veekst — kundeparametre og udvalgte instrumenter,
Transportministeriet 2009
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Kort 4.7 | Principtegning af den nye busterminal
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Samtidig har man som led i projekterne Mixtur, Den sammenhzangende rej-
se og Bedre rejsemiljo indfort folgende kundevendte tiltag til forbedring af
sammenhangen mellem bus og tog, forbedring af rejseinformationen samt
forbedring af miljoet pa og omkring stationen, sa kunderne foler sig trygge:

« Bedre kareplanskoordinering mellem tog og busser

« Markedsferingskampagner

« Realtidsinformation pa stationen samt i busser og tog
« Stoppestedsannoncering i busserne

o Flere lyskilder pa stationen

« Innovative sidde- og ventefaciliteter med lys

« Flere cykelstativer

Tilbringervinkel

Opgraderingen af Silkeborg Trafikterminal er et projekt, der har en tydelig
tilbringervinkel, i det at alle de neevnte tiltag er lavet for at forbedre omstig-
ningssituationen og sammenhangen mellem bus og tog. Samlet set har de
forskellige projekter givet kunderne, der skifter mellem bus og tog i Silke-
borg, konkrete og markbare forbedringer af skiftesituationen med kortere
gangafstand, realtidsinformation om kereplaner og oget komfort og tryghed
pé stationen.

Tiltag pa Silkeborg Trafikterminal er et godt eksempel pa en case, hvor man
har kombineret et storre antal mindre initiativer for at fa en samlet stor ef-
fekt for kunderne og pé passagertallet. Effekten ser vi neermere pa i kapitel 5.
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Passagereffekt og skonomi

Det vurderes, at der er kommet 1,4 pct. nye togbrugere pa Silkeborg station
som folge af flytning af busterminalen. Samtidig forventes stationsombyg-
ningen i sig selv at bidrage med ca. 5 pct. flere togbrugere pa Silkeborg stati-
on. Heraf komme knap en tredjedel med bus, hvilket betyder, at der skennes
at veere kommet ca. 1,4 pct. tilbringerture med bus som folge af stationsom-
bygningen.

Ombygningen af Silkeborg Station er ifolge Tetraplan sket pa et lille budget
og i et "sammenskud” fra forskellige parter. Alt i alt er der lagt mindst 18
mio. kr. i ombygningen. De 6 mio. kr. til fysiske ombygninger, hvoraf statens
buspuljer finansierede 50 pct., og mere end 11 mio. kr. i forbedringer af ter-
minalen og trafikinformation, hvoraf ca. 70-80 pct. er finansieret via statens
buspuljer. Driftsudgifterne for busserne er ikke vasentligt pavirket af den
nye lokalisering, men det er vanskeligt at vurdere, da der samtidigt er sket
en storre omlaegning af det samlede bybussystem, som ogsa har omfattet en
starre besparelse i tilskuddet til bybusserne.

4.5.2 Perspektiverende cases

4.5.2.1 Flytning af busterminal i Holstebro

Et andet eksempel pa samling af terminaler findes i Holstebro. Oprindeligt
havde regionalbusserne og bybusserne hver deres terminal i byen. De to ter-
minaler har veeret forbundet af gdgaden og afstanden via gagaden var ca.

1 km. Terminalen for regionalbusserne bar preeg af at veere af aldre dato,
mens bybusterminalen var lille i forhold til antallet af busser og trafikalt ud-
fordret af mange samtidigt krydsende trafikanter. De eksisterende forhold
var séledes ikke optimale i forhold til tiltraeekning af nye passagerer, effektivi-
tet og tryghed.

Holstebro Kommune valgte med stotte fra staten at ombygge regionalbus-
terminalen til at rumme bybusserne. @nsket var at gore regionalbustermina-
len, der ligger taet op af Holstebro Banegard, til et kollektivt omdrejnings-
punkt. Mélet var at forbedre muligheden for kombinationsrejser for bus/tog/
bil/cykel. Samtidig ville man forkorte omstigningstiden mellem tog og bus og
mellem regional- og bybusser.

Regionalbusterminalen ved banegarden blev ombygget til en kompakt ter-
minal, hvor der nu ogsa er plads til 11 bybusser og buskunder derfra. Termi-
nalen blev indviet i efteraret 2014.
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Skitse over busterminal og station Holstebro
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Antallet af bybuskunder forventes at stige med 5 pct. som folge af den ogede
tilgeengelighed ved flytningen af bybusterminalen. Antallet af buskunder i
ovrigt forventes at stige med 2-3 pct. som folge af terminalens overskuelig-
hed og tilgengelighed.

Passagereffekt og ekonomi

Ombygningen af terminalen ved banegarden har et budget pa knapt 10 mio.
kr.. Heraf finansierer staten godt 40 pct. via fremkommelighedspuljen.

4.5.2.2 Bedre fremkommelighed pa og omkring Flintholm Stati-
on

Kegbenhavns Kommune har i perioden 2010-2014 lavet et storre samlet pro-
jekt i omradet omkring Flintholm station. Projektet bestod af en ombygning
af forpladsen pa Flintholm station, en reekke signaleendringer i krydsene

omkring Flintholm, samt etablering af busbaner og omlaegning af busserne.

Serligt for projektet har vaeret, at der har veeret fokuseret pa et helt omrade
samtidig i stedet for kun et enkelt lyskryds eller en enkelt streekning. Forma-
let har vaeret at muliggere betjening af op til 60 busser i timen ved Flintholm
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station, at forbedre skifteforholdene for passagererne og herved bidrage til
at styrke Flintholm Station som trafikalt knudepunkt.

Der er flere dele af dette projekt, der er relevante i forhold til tilbringertra-
fikken. Bade omlagningen af busserne, sa stationen far flere afgange i ti-
men, fremkommelighedstiltagene omkring stationen sa busserne kommer
lettere ind til stationen, men isaer ombygningen af forpladsen, der muliggor,
at flere busser kan holde der.

Kort 4.9 | Forbedringer i omradet omkring Flintholm station
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Passagereffekt og okonomi

Der har vaeret en stor passagerstigning. Der er kommet 40 pct. ekstra bus-
passagerer, 6 pct. flere i metroen og 2 pct. flere S-togspassagerer. Ogsé pas-
sagertilfredsheden er steget.

Ombygningen af Flintholm station blev stottet med 7 mio. kr. af buspuljer-
ne, som Trafikstyrelsen administrerer. Det fulde projekt belgb sig til neesten
50 mio. kr.
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4.6 Effekten af kombination af flere tiltag

Erfaringer fra de fleste tiltag, trafikselskaberne har gennemfort — ogsa de
ovenstaende cases — er, at effekten for passagerfremgangen er storst, hvis
flere tiltag tages i anvendelse samtidig. Det kan derfor ogsé veere vanskeligt
at lave saerskilte effektmalinger af de enkelte tiltag.

Et eksempel er X-bus, hvor hgjfrekvente og direkte busser mellem storre
rejsemal kombineres med busser af hgj standard og god siddekomfort med
adgang til internet, aircondition, laeselys, borde ved nogle szder, toilet og
stromudtag til fx computere samt gode laeskure og ventefaciliteter ved storre
stoppesteder.

Et andet eksempel er effekten af aget frekvens og direkte tog pa Frederiks-
varkbanen. Her har Movia over en arreekke gennemfort en rakke forskellige
tiltag: Nye tog, investeringer i hastighedsopgraderinger, tilpasning af busru-
ter, renovering af stationer og massiv markedsforing.

Et tredje eksempel er tilbringertrafik til Malmparken station fra Lau-
trupparken, hvor generelle mobilitetstiltag i de storre erhvervsvirksomheder
spiller sammen med forbedring af bus- og togtrafikken og bidrager til stig-
ningen i passagermangden.

Felles for ovenstdende eksempler - og ogsa for de gvrige eksempler i rap-
porten - er, at det er en vigtig forudsztning for, at de omtalte tiltag har den
forventede effekt er, at bussernes grundprodukt er i orden, dvs. komfort, ha-
stighed, rettidighed, service og standard af busser og stoppesteder opfylder
kundernes forventninger. Dette er ekstra vigtigt pa et tidspunkt, hvor ben-
zinpriserne og dermed omkostningerne ved at kere bil har veret faldende.

Markedsfering af nye tiltag i den kollektive trafik er i sagens natur ogsa vig-
tigt for at kunderne ogsa bliver opmarksomme pa forbedringerne. Der kan
veaere tale om markedsfering i lokalaviser, i bolig og erhvervsomrader pa sta-
tioner og ved busstoppesteder samt mere malrettet markedsfering til ud-
valgte grupper. Desuden kan en raekke af de gvrige virkemidler, der indgar
konceptet for mobilitetsplanlaegning, forsteerke effekten af konkrete fysiske
tiltag, som det fremgar af eksemplet ovenfor.

Generelle tiltag som felles billetteringssystemer/rejsekort, rejseplan, infor-
mationsstandere, "count down standere” med realtidsinformation vil age
brugen af den kollektive trafik generelt, og vil dermed ogsa bidrage til brug
af kombinationer af bus og tog. Iser de tiltag, der er rettet mod at gare skift
lettere — information under rejsen, vente- og skiftefaciliteter, feelles rejse-
hjemmel vil gare skift lettere og vil derfor i hgj grad bidrage til at give for-
bedrede incitamenter til kombinerede bus- og togrejser.

Mange af de mindre enkelttiltag som informationskampagner og generelle
mobilitetstiltag, vil vaere forholdsvis billige i forhold til sterre fysiske tiltag
som udvidet drift eller forbedret busfremkommelighed. Pga. den relativt
store effekt, der ligger i kombinationen af flere mindre tiltag, vil der vaere en
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del "lavthaengende frugter” at hente rundt omkring i landet i forhold til at
lave kundevendete tiltag, der samlet set giver en bedre oplevelse af at skifte
mellem bus og tog.

Gennemfores informationskampagner i forbindelse med forbedringer af den
kollektive trafik eller méalrettet mod udvalgte kundegrupper, vil de generelt
have en stor effekt ift. indsatsen, da omkostningerne generelt er meget sma i
forhold til effekten. De vil derfor generelt vaere omkostningseffektive med
hensyn til at sikre flere passagerer i busser og tog. Andre delelementer i
kombinerede tiltag, som fx investeringer i informationsstandere, laeeskure
mv. vil veere mere omkostningstunge, men kan dog ogsa ofte veere billigere
end fremkommelighedstiltag og frekvensforogelser.

4.7 Opsamling pa kapitel 4

Gennemgangen af de udvalgte eksempler viser, at der er mange gode indsat-
ser, som kan gores for at forbedre tilbringertrafikken. Tiltagene skal dog ses
ilyset af, at det at bringe passagerer til togstationerne kun er et af formalene
med busserne og lokalbanerne.

Med hensyn til busserne i de starre byer kan disse kere mere direkte, fre-
kvensen kan oges, og buslinjer kan sammenleagges til A-bus-lignende kon-
cepter. Desuden kan der gennemfgres fremkommelighedsprojekter, eventu-
elt i form af hgjklassede BRT lgsninger, som iser har betydning ved at sikre
rettidigheden, men som ogsa mindsker transporttiden. Tiltagene kan sup-
pleres med generelle sdkaldte mobility management-tiltag.

Med hensyn til busser mellem og til byer kan der indferes hurtigere og mere
direkte busser som R-buslinjerne pa Sjelland eller X-busserne i Nordjylland
og bussernes ankomst og afgangstider kan tilpasses togene, hvilket isar er
effektivt, hvis togene afgar pa samme minuttal i alle retninger (taktkore-
plan). Der kan endvidere indferes sarlige stationsbusser, som kobler kon-
krete byer uden station sammen med togstationer.

Med hensyn til lokalbaner kan lokalbanerne opgraderes med flere og hurti-
gere tog. Desuden kan sikres storre samdrift mellem DSB og lokalbanerne,
sd betjeningen lokalt ages.

Med hensyn til omstigning, information, stationsforhold mv. kan forholdene
forbedres ved at sikre bedre sammenhang, hvor der er behov, og det fysisk
er muligt at flytte busstationen hen til togstationen. Desuden kan bussernes
adgang til stationsomradet gores lettere ved ombygning af forpladser,
buspriortiering mv., og den samlede station eller busterminal kan forbedres
ved bedre adgangsveje, trafikinformation mv.

Erfaringen viser, at effekten af de enkelte tiltag oges, hvis flere tiltag kombi-
neres. Effekten af fysiske forbedringer som busbaner, bedre adgang til stati-
oner mv. gges, hvis det kombineres med mobilitetsplanleegning, informati-
onskampagner mv. Ofte vil disse supplerende tiltag vaere forholdsvis billige i
forhold til de fysiske tiltag.
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Selvom de omtalte tiltag @ger antallet af passager og dermed giver ggede
passagerindtagter, vil ingen af de omtalte tiltag kunne finansiere sig selv.
Flere af tiltagene har dog en uandret eller oget selvfinansieringsgrad, men
medfeorer samlet merudgifter til investeringer eller ogede driftsudgifter.

De fleste af casene er stottet af de statslige trafikpuljer, som har bidraget til
projekternes gennemforelse og dermed til opbygningen af erfaringer med
forbedringer af tilbringertrafikken.
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5. De syv hovedcases — effekter og
potentialer

I dette kapitel zoomes ind pa de syv valgte hovedcases. Der ses nermere pa
de effekter, som casene har haft for tilbringertrafikken, og der gives en over-
ordnet vurdering af potentialet for at lave lignende tiltag andre steder for
hver case.

Udvalget, der star bag denne analyse, har bedt konsulentfirmaet Tetraplan
lave en effekt- og potentialevurdering baseret pa data indhentet fra de en-
kelte trafikselskaber. Vurderingerne praesenteret i dette kapitel er séledes
leveret af Tetraplan.

Det er kun tilbringereffekten”, der her undersgges. Det er vigtigt at holde
sig for gje, da det ikke er alle de valgte bustiltag, der primaert er lavet for at
forbedre tilbringertrafikken. A-busserne og fremkommelighedstiltaget pa
Randersvej i Aarhus er eksempler pa tiltag, hvor tilbringereffekten er en rea-
litet men ikke den primere effekt.

Enkelte cases, R-busser og A-busser i provinsbyer, er endvidere omfattende
og udbredte tiltag. Her er det valgt at analysere tilbringereffekten af nogle
enkelte linjer frem for de fulde systemer.

For de syvudvalgte eksempler pa initiativer, der har forbedret tilbringertra-
fikken , adresseres tre hovedspegrgsmal:

« Hvad er effekten i form af flere togpassagerer, som tager bus-
sen/lokalbanen til toget?

« Hvad er omkostningerne?

« Hvad er potentialet for udbredelse andre steder?

Som i kapitel 3 skelnes i gennemgangen mellem mindre stationsbyer med 2.

000-25. 000 indbyggere, store stationsbyer med 25. 000-100. 000 indbyg-
gere og de fire storste byer med mere end 100. 000 indbyggere.

Det er forsogt at besvare de ovennavnte spgrgsmal pa bedst mulig vis, idet
der er stor uensartethed i eksisterende data om de forskellige cases. Fx er
det sveert at fremskaffe sikre data om benyttelsen for og efter realisering af
initiativerne, og det harer til sjeeldenhederne, at der findes viden om de
konkrete skiftemgnstre mellem bus og tog.

Det er endvidere vanskeligt at beregne, hvor mange nye togpassagerer, der
kommer som folge af de forskellige tiltag. For alligevel at give en indikation
af passagervaekstens storrelsesorden har Tetraplan givet deres bedste bud

baseret pa de eksisterende passagerdata kombineret med data fra den nati-
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onale Transportvaneundersggelse samt en reekke kvalificerede antagelser
om skiftemenstre mellem bus og togte.

Tetraplan har vurderet antallet af nye tilbringerrejser som folge af tiltagene -
dvs. antallet af nye passagerer, der tager bus/lokalbane til toget - ved at
sammenligne aret for med aret efter det enkelte tiltag er gennemfort.

Passagereffekten i togene er efterfolgende fundet ved at se pa veeksten i til-
bringerture med bus til tog og herudfra slutte, at der sker en tilsvarende
vaekst i antallet af togpassagerer fra den pagaldende station. Tetraplan har
sammenlignet dette antal med den samlede mengde togpassagerer pa stati-
onen og fundet en procentvis vaekst i togpassagerer som folge af tiltaget:.

Herved sker der antageligt en vis overvurdering af passagereffekten i togene,
da nogle af de nye buspassagerer:2 alternativt ville ga, cykle eller kore i bil til
stationen:s.

Tetraplan har valgt at vurdere tilbringereffekten over en kort periode, da det
séledes er rimeligt at antage, at storre passagerandringer skyldes tiltaget. An-
dre forhold, fx den demografiske udvikling, endringer i rammebetingelser,
infrastruktur og betjening spiller imidlertid ogsa ind. Pa laengere sigt kan der
ogsa vise sig at veere en storre effekt, som dog vil vaere vanskelig at isolere.

Effekterne skal saledes tages med de forbehold der knytter sig til usikkerhe-
den i data og de ovenstaende skon og antagelser og betragtes som det bedst
mulige bud pa baggrund af det eksisterende datagrundlag.

5.1. A-bus i Kage og Roskilde

5.1.1. Passagereffekt

Tetraplan vurderer, at introduktion af A-bussystemer i Kage og Roskilde pa
kort sigt har givet en relativt stor passagermassig effekt pa 4-5 pct. flere
togpassagerer, som tager bussen til toget. Det er, jf. indledningen til dette
kapitel, ikke sikkert, at de alle er nye kollektive passagerer, da man ikke ved,
om de alternativt ville have géet, cyklet eller kert i bil til stationen.

Set fra et rent busperspektiv, sa er A-busserne en stor passagermaessig suc-
ces. I Kage kom der fra det forste hele a&r med A-busser i 2011 og frem til
2013 17 pct. flere passagerer. Samme tendens ses i Roskilde, hvor der fra
introduktionsaret 2012 til 2013 var en stigning pa 7 pct. i antallet af A-bus-

10 Tetraplan har pé basis af Transportvaneundersogelsen tegnet profiler af skifterelationen mellem bus og
tog i forskellige typer af stationsbyer. Disse profiler er kombineret med de telledata der findes for busser
pa de aktuelle linjer og lokaliteter.

11 Det har i flere af casene kun vaeret muligt at f4 passagertal for stationerne fra 2010, og i disse tilfeelde er
basistallet for togbenyttelsen sat til 2010. Dette betyder, at den procentvise vakst skal leeses med det for-
behold, at der siden 2010 kan veere sket &endringer i passagertallet pa stationerne.

12 ”Buspassagerer” deekker ogsa over lokalbanepassagerer i denne sammenhang.

13 Tetraplans vurdering er imidlertid, at en stor andel af de nye buspassagerer forventes at vere helt nye
kunder i den kollektive trafik.
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brugere. I begge byer har der varet en sarlig stor veekst i passagerer med A-
busserne til og fra stationerne. Noget tyder altsé p4, at A-busserne evner at
fa seerligt mange passagerer til stationen. Det er ikke muligt at sige, om de
nye buspassagerer tager videre med tog, eller de tager pa shoppetur i byen,
men det er antaget, at 27 pct. af passagererne, der stér af pa stationen skal
videre med tog.

5.1.2. Omkostninger

I Kage er der pa alle de lokale ruter mellem 2011 og 2014 registreret en ind-
teegtsogning pa 39 pct. og en udgiftsegning pa 19 pct. Nettoudgifterne er

steget med 81 pct. (fra 15 mio. kr. i 2010 til 26 mio. kr. i 2011, stigende til 28

mio. kr. i 2014). Selvfinansieringsgraden er steget for A-busserne, men fal-
det for de gvrige lokale ruter, hvilket skal ses i lyset af at A-busserne nu va-
retager storstedelen af driften. Dette er en gunstig udvikling, som dog skal
ses i sammenhang med det ogede behov for driftstilskud.

For de lokale busser i Roskilde har omlagningen fort til merudgifter sam-

menlignet med situationen for indferelse af A—busser (79 mio. kr. i 2011 og
87 mio. kr. i 2012), men efter indferelsen har nettoudgifterne holdt sig no-
genlunde i ro pa det nye niveau. Indtaegterne steg 1 pct. fra 2012 til 2014 og

udgifterne steg 2 pct. I Roskilde er selvfinansieringsgraden bade af A-busser

og de ovrige lokale linjer aktuelt inde i en gunstig udvikling.

5.1.3. Relevans og potentiale

Tetraplan vurderer, at A-busser ikke er relevante i de mindre byer, da der
her ikke er et passagermaessigt grundlag for bybusser. I de fire storste byer

er passagergrundlaget stort, og der er ogsa allerede indfert bussystemer med

endnu hgjere betjeningsstandard end i de to byer, som her er undersagt.
Interessen samler sig sdledes om potentialet for udbredelse i de store stati-
onsbyer med 25.000 - 100.000 indbyggere. De byer, som i dag har et A-bus
koncept, er karakteriseret ved ogsa at have relativt mange togbrugere set i
forhold til byens starrelse.

Der er kun fa stationsbyer tilbage med samme karakteristika, som et A-bus-

system umiddelbart er relevant for. Der er til gengeeld mange store byer med

en mere beskeden togbenyttelse, hvor et tilpasset A-buslignende system vil
veere relevant. Flere steder kunne man med fordel indfere konceptet med et
lidt lavere ambitionsniveau i frekvens og betjeningstidsrum, end det der gor
sig geeldende i de beskrevne cases (som et lille “a”-bussystem).

5.2. Fremkommelighed pa Randersvej i Aarhus

5.2.1. Passagereffekt

Fremkommelighedsforbedringen pa Randersvej i Aarhus er som beskrevet i
kapitel 4 ikke primeert et tiltag, der har skullet forbedre tilbringertrafikken
til toget. Malet har varet bedre fremkommelighed og oget rettidighed for
busser pa en steerkt trafikeret indfaldsvej mod byen.
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Den del af Randersvej, der blev ombygget ligger godt 3 km. fra Aarhus Ho-
vedbanegard. Andelen af de nye buspassagerer som folge af tiltaget, der rej-
ser videre med tog, er derfor i sagens natur relativt begraenset, da den om-
byggede straekning ligger langt fra togstationen, med mange store stoppe-
steder undervejs.

Tetraplan har vurderet, at den afledte tilbringereffekt af den forbedrede bus-
fremkommelighed pa Randersvej i form af en stigning i antal, som tager
bussen og fortsaetter med tog fra Aarhus Hovedbanegérd, er en meget lille
del af alle togpassagerer fra Aarhus Hovedbanegérd. Ud over afstanden til
stationen beskrevet ovenfor sa skyldes dette ogsa, at et bustiltag for enkelte
af mange buslinjer holdes op mod det samlede togpassagervolumen pa en
steerkt benyttet banegard med 24.000 daglige passagerer.

Pa de bergrte buslinjer pa Randersvej vurderer Tetraplan imidlertid, at der
har vaeret en effekt pad mindst fem pct. nye passagerer, som folge af ombyg-
ningen. Der findes ikke tellinger fra for ombygningen, sa vurderingen base-
res pa kendskab til tidsgevinsten.

Den forbedrede fremkommelighed vurderes samlet set at fore til en tidsge-
vinst pa 540 timer pr hverdagsdegn for alle passagerer, som passerer den
ombyggede strackning - uanset deres mal og udgangspunkt. Sat i forhold til
den samlede rejsetid, vurderes dette at give en samlet passagervaekst pa 1,1
pct. i de busser pa Randersvej, som har relation til Aarhus Banegard.

En anden effekt af tiltaget er den forbedrede rettidighed. Pa leengere sigt,
nar kunderne erfarer, de kan stole pa at komme frem til tiden, begynder de
at reagere pa det. De tor maske tage en senere busafgang end ellers. I den
konkrete case vil effekten pa den samlede rejsetid af at afvente en senere
busafgang typisk vaere storre end selve keretidsbesparelsen.

Det skal dog som naevnt tidligere bemeerkes, at tiltaget har veeret et for-
projekt til den kommende letbane i Aarhus, siledes at den ombyggede
streekning i dag er under ombygning til letbanedrift, og busserne dermed
igen er uden serskilt busbane.

5.2.2. Omkostninger

Omkostninger til etablering af busbanerne har veeret ca. 65 mio. kr. Forde-
lingen af omkostningerne har veret forskellige pa de enkelte straekninger
atheengig af, hvilke forhold den eksisterende streekning har, antallet af kryds
mm. Der er ikke foretaget reduktioner i bussernes keretid, men busbanerne
har medfort, at det ikke har veeret ngdvendigt at tilfere mere koretid, for at
busserne kan blive mere rettidige. I dag, hvor ombygningen skal bruges til
letbanen, agges koretiden med op til 4 minutter i myldretiden. Dette har s&-
ledes hidtil veeret en driftsbesparelse.

Busfremkommelighedstiltag viser sig i mange tilfzelde hurtigt at veere tjent
hjem i form af driftsbesparelser.
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5.2.3. Relevans og potentiale

Bedre busfremkommelighed er relevant i en lang raekke storre stationsbyer,
hvor biltrafikken giver treengselsproblemer pa indfaldsvejene frem mod by-
midten og stationen. Der er ogsa mange busfremkommelighedsprojekter sat
i sgen rundt omkring i landet, og Movia arbejder eksempelvis med det lig-
nende koncept +Way flere steder, jf. perspektiverende case om BRT-linje til
Norre Campus i Kabenhavn.

Casen pa Randersvej i Aarhus er en konsekvent og omfattende prioritering
af bussernes fremkommelighed, der har et potentiale i forhold til at forbedre
fremkommeligheden og rettidigheden og dermed spare rejsetid i de gvrige
treengselsramte steorre provinsbyer.

Som et virkemiddel til at opna flere med tog er der kun fundet en relativ be-
skeden effekt, hvilket heenger sammen med, at det i den samlede bytrafik
kun bergrer relativt {3, og effekten af forbedret regularitet ikke er kvantifice-
ret.

5.3. Mobilitetslgsninger i erhvervsnetverk - Lau-
trupgard

5.3.1. Passagereffekt

Tetraplan har fundet, at mobilitetslosningerne i erhvervsnetverket i Lau-
trupgard har fort til en vaekst pa 5,2 pct. i antal togture fra Malmparken Sta-
tion. Dette skyldes primeert, at flere pendlere kommer med bussen fra er-
hvervsomradet, men det skyldes ogsa, at flere tog standser pd Malmparken
Station som folge af mobilitetsprojektet.

Fra interviews blandt de ansatte ved man, at der samtidigt er sket en veekst i
passagerer, som kombinerer cykel og tog fra Malmparken Station. Den sam-
lede effekt af mobilitetsprojektet i form af flere togrejsende er altsa endnu
storre end den der, kan tilskrives bustilbringertransporten.

Set alene fra bussernes perspektiv er der ifglge Tetraplan registreret en
fremgang i antal af passagerer pa knap 8 pct. pa stoppestederne i og om-
kring Lautrupparken fra 2011 til 2013. Der har siden veret en vaekst i antal
pastigere pa 15 pct. fra 2013 til 2014 pa bustilbringerlinjen 153E.

5.3.2. Omkostninger

I evalueringen af projektet har Ballerup Kommunen opgjort, at passager-

fremgangen pa den aktuelle buslinje i 2012 betad, at kommunens udgifter til

medfinansiering af bussen faldt med 200.000 kr. Investeringerne i forbed-
ring af forholdene i hele erhvervsomradet kostede kommunen ca. 500.000
kr. Indsatsen har altsa hurtigt tjent sig selv hjem. Med i billedet herer dog,
at der siden sket en stigning i kommunens udgifter til de relevante buslinjer.

Passagereffekt
Tilbringer bus til tog
Busser

Tog

Omkostninger
Anlaeg

Busdrift kort sigt
Busdrift lang sigt

Relevans
Mindre by
Stor by
Sterste byer

++

++
++

Potentiale tilbringertransport

Mindre by
Stor by
Storste byer
hgj mellem lav

Kilde: Tetraplan

++

II



54.

Passagereffekt
Tilbringer bus til tog
Busser

Tog

Omkostninger
Anlaeg

Busdrift kort sigt
Busdrift lang sigt

Relevans
Mindre by
Stor by
Sterste byer

II
+

+

Potentiale tilbringertransport

Mindre by
Stor by
Sterste byer
hegj mellem lav

Kilde: Tetraplan

Sammenheng i den kollektive transport

5.3.3. Relevans og potentiale

For at vurdere i hvilket omfang der andre steder i landet findes tilsvarende
erhvervsomrader, som vil veere relevante for en indsats svarende til den i
Lautrupgérd, har Tetraplan foretaget en screening af storre ikke stationsnee-
re erhvervsomrader i stationsbyer pa statens baner+ (dog ikke S-togsnettet).

Tetraplan har identificeret 56 stationsbyer med tilsammen 291 stationsfjer-
ne erhvervsomrader med storre virksomheder og med tilsammen 322. 000
ansatte. Dette tegner umiddelbart et billede af et stort potentiale blandt
virksomheder og ansatte til mobilitetslasninger, der skal fremme brugen af
kollektiv trafik for pendlerne i disse omréder.

I de mindre byer vil underlaget af ansatte de fleste steder satte en graense
for, hvor attraktive tilbud der kan etableres. De fleste af de identificerede
erhvervsomrader er ogsa beliggende i store provinsbyer og i de fire storste
byer. Det storste potentiale vurderes at veere i de store provinsbyer, da der i
de fire starste byer ofte allerede findes et hgjklasset kollektivt system, som
gor potentialet relativt mindre end i de store byer.

5.4. R-bus i Slagelse

For eksemplet med R-busser er valgt at fokusere pa tilbringereffekten af de
R-busser, der bringer folk ind til Slagelse Station.

5.4.1. Passagereffekt

Tetraplan skenner, med de tidligere navnte metodiske forbehold, at der er
ca. 4 pct. nye togpassagerer, som kombinerer bus og tog, nar de rejser via
Slagelse Station, som folge af indfarelse af R-busserne. Det ma séledes be-
tragtes som et passagermaessigt succesfuldt tiltag i forhold til at bringe folk
til toget. Det er dog ikke sikkert, at alle er nye togpassagerer, da en del af
dem alternativt ville have cyklet eller kert i bil til toget.

Indferelsen af de nye R-busser, i forste omgang med de fire linjer med rela-
tion til Slagelse og siden i resten af Region Sjelland, er efterfulgt af en vee-
sentlig passagerstigning i det samlede system af busser. Passagerstigningen i
de korridorer, som de fire Slagelserelaterede linjer deekker, var pa 15 pct. fra
2009 (for) til 2011 (efter).

En stigning pa samme niveau sa man i forbindelse med introduktionen af de
ovrige R-linjer i Region Sjeelland. Passagervaeksten er fortsat pa de fire R-
linjer, der nu har 13 pct. flere passagerer end, da de blev introduceret i 2010.
Der er registreret en endnu stoerre vakst pa R-linjerne pa det gvrige R-net i
Region Sjelland.

14 Baseret pa dataudtraek fra PlansystemDK. Via det centrale virksomhedsregister (CVR) er fundet store
virksomheder i disse omrader.
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5.4.2. Omkostninger

Introduktionen af R-busser i Slagelse betod agede driftsudgifter. Det forste
ar pa 15 pct. (fra 75 mio. kr. i 2009 til 85 mio. kr. i 2010) og herefter reduce-
ret til 10 pct. (79 mio. kr. i 2014), ndr man sammenligner med situationen
for indferelse af R-busserne. Indtagterne steg det forste ar ca. 18 pct. og har
derefter stabiliseret sig pa et niveau, som er ca. 11 pct. hgjere end i for-
situationen.

5.4.3. Relevans og potentiale

Slagelse ligger i kategorien af store byer og er et knudepunkt, hvor mange
star pa og af toget. R-buskonceptet har serlig stor relevans som tilbringe-
transport til netop de store stationsbyer, hvor der er et stort volumen af pas-
sagerer, der kommer fra et stort opland og skal med toget pa hovedbanenet-
tet.

Men ogsa i de mindre stationsbyer er R-busserne interessant som tilbringe-

transport. Dette er illustreret af eksemplet med Helsinge Station, som folger
nedenfor. R-busser er oprindeligt teenkt som et supplerende system til toget,
herunder ogsa med den funktion at bringe passagerer mellem byer, der ikke
er direkte forbundne med tog.

I de allerstorste byer findes der derimod en bredere vifte af tilbringermulig-
heder, hvor R-bus konceptet kun er én mulighed ud af flere.

Der er altsé bade i store og sma byer relevant at bringe flere til toget med R-
bus lignende systemer. Mange steder i landet vil der dog ikke vere potentia-

le til et fuldt udfoldet R-bus system, men et mindre (lille *r’-bus), fx med
halvtimesdrift kun i myldretiderne og med udtyndet drift aften og weekend.

5.5. Tilpasning af busdriften i Helsinge

5.5.1. Passagereffekt

Der er i arene 2010-2012 registreret stigninger i togpassagertallene pa Hel-
singe Station pa omkring 15 pct. og i buspassagertallene pa omkring 40 pct.,
og tallene er fortsat med at stige frem til 2014. Disse store passagerstignin-
ger er bade sket som folge af tilpasningen af busserne til togene og som falge
af en sterre driftsudvidelse pa Gribskovbanen i 2009, der omfattede taktkg-
rerplaner for togene.

Veaksten i antallet af togpassagerer, der skifter fra bus til toget som folge af
bustilpasningen, skenner Tetraplan imidlertid at veere lav. Sammenligner
man 2010 (for tiltaget) og 2012 (efter tiltaget) vurderes der blot at vare ca. 1
pct. flere togpassagerer, som kombinerer bus og tog via Helsinge Stationss.
En del af denne vaekst skyldes formentlig ogsa de nye togkereplaner og ikke
kun de tilpassede buskereplaner.

15 Dette baserer Tetraplan pé en antagelse om, at 14 pct. af togpassagererne kommer med bus til toget.
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Der findes ikke tal for andelen af skift mellem bus og tog i Helsinge, og der-
for er valgt at anvende samme skiftegrad som kendes fra S-togsnettet, hvil-
ket giver et resultat, som vurderes at vaere i den lave ende.

Der har som beskrevet ovenfor varet en betydelig storre relativ veekst i an-
tallet af buspassagerer, som stiger pa- og af bussen pa Helsinge Station, end
i antallet af omstigere fra bus til lokalbanen. Det er formentlig en folge af, at
taktkereplanen for togene har betydet, at busserne mades, og at det derfor
ogsa er blevet mere attraktivt at skifte internt mellem R-busserne pa Helsin-
ge Station.

At togene korer i takt vurderes endvidere i sig selv at skabe flere togpassage-
rer, herunder dem som kommer til toget pa anden vis end med bus, hvilket
skyldes enkelheden i kereplanerne, som gor det nemt at huske afgangstider-
ne.

5.5.2. Omkostninger

Et kig ind i regnskabstallene for de buslinjer, der kerer i Helsinge Kommu-
ne, hvoraf de fleste betjener Helsinge Station, viser, at introduktionen af de
nye R-linjer med de tilpassede koreplaner i december 2010 har betydet stort
set uendrede nettoudgifter for sa vidt angar busbetjeningen i Gribskov
Kommune (25 mio. kr. i 2010, 2011 0og 2014, dog 22 mio. kr. i 2009). De ko-
replanstilpassede nye R-busser har altsa stort set veret mulige ved en om-
disponering indenfor de eksisterende gkonomiske rammer.

5.5.3. Relevans og potentiale

Koreplanstilpasning af busser er et relevant initiativ alle de steder, hvor to-
gene mades og afgar i flere retninger indenfor et meget kort tidsrum. Det
spiller saledes i hgj grad sammen med taktkererplaner for togene. Det er
endvidere meget relevant de steder, hvor busbetjeningen ikke er sa hyppig.

P& mindre stationer som Helsinge er Tetraplans vurdering, at der allerede
har fundet en kereplanmaessig tilpasning sted de steder, hvor togene er i
takt. De steder, hvor togene ikke karer i takt, vil der vaere et stort potentiale
til lignende tiltag, dog til en vis grad forudsat at der sker en tilpasning af to-
genes korerplaner, hvilket kan vare svaert at realisere.

Timemodellen vil, nar den realiseres, veere en taktkereplan pa nationalt ni-
veau, i det at lyntogene vil ankomme i takt pa stationerne. Det kan saledes
tenkes, at en bustilpasning til timemodeltogene vil vaere relevant i de fire
starste byer i den forbindelse.

Det er imidlertid Tetraplans vurdering, at bustilpasninger i store timemo-
delbyer ikke vil betyde serlig tilbringerpassagervakst i togene. Det henger
sammen med, at der i forvejen er hyppig busbetjening pa stationerne i de
store og starste byer. Ikke desto mindre vil det isoleret set vaere meget rele-
vant, at oplandsbusserne, der bringer folk til timemodelstationerne, tilpas-
ses superlyntogene.
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Som beskrevet i kapitel 3 vil Timemodellen medfere meget stor vaekst i an-
tallet af rejser. For at gore tilbringertrafikken i stand til at kapere denne
vaekst har Fynbus eksempelvis planer om et X-buslignende system med
Odense som knudepunkt og kereplanstilpasning i forhold til timemodelto-
gene, saledes at busserne bringer folk til togene 6-7 min. for afgang og hen-
ter igen 6-7 min. efter ankomst.

5.6. Opgradering af Frederiksvaerkbanen

5.6.1. Passagereffekt

Opgraderingen af Frederiksvarkbanen ser ud til i saerlig grad at give flere
passagerer, som benytter banen som tilbringertransport til S-tog. Opgrade-
ringen af Frederiksvaerkbanen har saledes varet et ganske effektivt initiativ i
forhold til at forbedre lokanens tilbringerpotentiale.

Tetraplan vurderer, at opgraderingen af Frederiksvaerkbanen har betydet en
umiddelbar vaekst i antallet af S-togspassagerer pa Hillerad Station pa 4,5
pct. Over en laengere periode, frem til 2014, er set en vaekst pa 8 pct., der dog
nappe alene kan tilskrives opgraderingen af Frederiksvarkbanen.

Set alene fra et lokalbaneperspektiv er der tale om en meget stor passager-
maessig succes, idet der samlet set over en l&ngere arrakke er registreret en
passagerfremgang pa nasten 40 pct. pa Frederiksveerkbanen.

5.6.2. Omkostninger

Der blev mellem 20070g 2008 blev investeret 51 mio. kr. i den tekniske op-
gradering af Frederiksvaerkbanens infrastruktur. Indtegterne har siden vae-
ret stot stigende i takt med passagertallene. De arlige nettoudgifter til drift
af Frederiksveerkbanen har derfor vaeret faldende fra ca. 45 mio. kr. i 2011 til
ca. 35 mio. kr. i 2014 (de var ca. 38 mio. kr. i 2008). Det har i folge Te-
traplan betydet, at tiltaget har en hgj selvfinansieringsgrad.

Men ligesom for A-busserne og for R-busserne, sa har der det forste ar efter
opgraderingen vearet en stigning i nettoudgifterne. Det kostede at starte op,
men udgiftsniveauet er siden faldet igen.

5.6.3. Relevans og potentiale

Med undtagelse af Neerumbanen og Tollgsebanen, sa har alle lokalbaner i
Region Sjzlland og i Region Hovedstaden nu R-standard, hvilket vil sige
halvtimesbetjening i dagtimerne og timesbetjening aften og weekend. Effek-
ten har allerede vist sig i form af flere passagerer.

Opgradering til tre tog i timen som pa Frederiksvarkbanen er nappe reali-
stisk pa de gvrige baner i Region Sjalland, men der foreligger strategiplaner,
som pa andre mader yderligere opklassificerer banerne.

Andre steder i landet arbejdes ogsa med opgradering af lokalbanerne. Der er
en forventning om at kunne opna en betydelig passagervakst for alle lokal-
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baner, som betjener de store og de starste byer. Der etableres letbanedrift
mellem Grena og Aarhus, de nordjyske lokalbaner skal betjene helt til Aal-
borg, og omkring Esbjerg arbejdes der med planer om en narbane, hvori
ogsa Vestbanen integreres.

5.7. Ombygning af Silkeborg Trafikterminal

5.7.1. Passagereffekt

Ombygningen af Silkeborg Trafikterminal omfatter to meget forskellige ty-
per af initiativer, nemlig flytning af bybusterminalen til stationen og om-
bygningen af selve stationen.

Tetraplan vurderer, at flytningen af terminalen dagligt sparer ca. 750 by-
buspassagerer for en gangtur pa otte minutter. Det vurderer Tetraplan at
medfere en stigning pa 1,4 pct. nye passagerer, som kombinerer en bybus
med tog via Silkeborg Trafikterminal. Effekten kan vise sig at veere storre pa
leengere sigt.

Tetraplans vurdering er, pa baggrund af studier af internationale erfaringer,
at stationsombygningerne i sig selv bidrager med i sterrelsesordenen 5 pct.
nye togbrugere pa Silkeborg Station. Det vurderes, at knap en tredjedel
heraf kommer med bus, hvilket betyder, at der skeannes at vaere en stigning
pa ca. 1,4 pct. tilbringerture med bus som folge af stationsombygningen.

5.7.2. Omkostninger

Ombygningen af Silkeborg Station er ifolge Tetraplan sket pa et lille budget
og i et "sammenskud” fra mange forskellige parter, herunder stat, kommune
og DSB. Alti alt er der lagt mindst 18 mio. kr. i ombygningen. Driftsudgif-
terne for busserne er ikke vaesentligt pavirket af den nye lokalisering, men
det er vanskeligt at vurdere, da der samtidigt er sket en storre omlegning af
det samlede bybussystem, som ogsa har omfattet en storre besparelse i til-
skuddet til bybusserne.

5.7.3. Relevans og potentiale

Flytning af busterminaler er naturligvis kun relevant i byer af en storrelse,
hvor man har rutebil- og/eller bybusterminaler, og hvor disse ikke allerede
er lokaliseret samme sted. Der er identificeret fem storre byer i Danmark
med langt mellem busser og tog. Det kan ikke udelukkes, at der er andre,
men det tyder ikke p4, at der er tale om en meget udbredt problemstilling.

Aarhus er blandt de relevante byer. I forbindelse med etableringen af Aar-
hus letbane flyttes rutebilterminalen til Aarhus Hovedbanegard, s her er
man allerede i gang med at samle busser og tog pa en stor trafikterminal.

16 Kilde: Togets konkurrenceevne — En jernbane i vaekst. Incentive Partners for Transportministeriet,
2009.
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De gvrige byer er steder, hvor stationen ligger ucentralt i forhold til bymid-
ten eller méaske helt udenfor. Her vil flytning af busterminaler til stationerne
ikke veare relevant, i lyset af bybussernes vigtige opgave med at betjene til
bymidten. Tetraplan vurderer derfor, at der kun er et potentiale for termi-
nalsammenlaegning i Aarhus, hvor et sidant tiltag allerede er i gang.

Silkeborgcasen omfatter ogsa forbedringer af faciliteter pa stationerne. Der
er tale om en rakke af initiativer, som i forskellig grad er relevante for alle
typer af stationer - bade de store og de sma. Det er stationens standard i ud-
gangspunktet, som er bestemmende for, hvor stort potentialet er.

5.8. Passagereffekter - alle cases

I det folgende beskrives effekterne pa tvaers af casene.

Malt i procent er det mobilitetslasningen for pendlere, der skal til og fra ar-
bejde i erhvervsomréadet Lautrupgard, som er det mest effektfulde tilbrin-
gertiltag i forhold til at fa flere over i den kollektive transport. Netop i den
case er det ogsa lykkedes at fa flere til at kombinere cykel og tog, sa der alt i
alt er tale om endnu flere nye togbrugere via Malmparken Station.

Overordnet set er de mest effektfulde cases dem, som omfatter en satsning
pa hyppige, direkte og regelmaessige forbindelser, som korresponderer med
togene pa statens baner. Det gaelder de R-busser, som betjener Slagelse Sta-
tion, A-bussystemerne i Roskilde og Kage samt den opgraderede lokalbane -
Frederiksvaerkbanen.

I casen om Silkeborg Station skelnes mellem effekter relateret til flytning af
bybusterminalen og til stationsforbedringerne. Hver isar giver de en mindre
tilgang af nye kollektive brugere, men tilsammen har de en maerkbar effekt
af nye kunder, der kombinerer bus med tog pa samme rejse.

Den mindste effekt i relation til tilbringertransporten er fundet for de tiltag,
der relaterer sig til kereplansmaessig tilpasning af busser og tog i Helsinge
samt busfremkommelighedstiltag pd Randersvej i Aarhus. De enkelte tiltag
skal imidlertid ikke bedemmes alene pa deres effekt i forhold til at bringe
buspassagerer til toget.

For de forskellige cases er der forskellige passagermaessige effekter. I tabel 5.
1 er pa skalaen "lav/neutral”, “mellem” og "hgj” vist effekter af de forskellige
cases opdelt pa henholdsvis tilbringerture, dvs. veeksten i antallet af passa-
gerer, der kombinerer bus/lokalbane og tog, pa "rene” busture og “rene”
togture.

Set fra et "rent” bus- (og lokalbane-)perspektiv, er der en stor succes i form
af generelt mange nye passagerer i R-busserne, A-busserne og pa Frederiks-
vaerkbanen. Tilpasningen af busser til togets taktkereplan i Helsinge har og-
sa skabt takt mellem busserne, som mades pa Helsinge Station. Der er der-
for ogsa registreret en stor veekst i buspassagerer ved stationen - langt flere
end tilpasningen til toget giver anledning til.
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Der er imidlertid ogsa tiltag, som péavirker antallet af togpassagerer uaf-
hengigt af tilbringertrafikken, idet de ogsé eger antallet af folk, der kommer
til stationen pa anden vis end med en bus. Det galder togets taktkeoreplan i
Helsinge, mobilitetslosningerne i Lautrupgérd og den ombyggede trafikter-
minal i Silkeborg.

Tabel 5.1 | Vurdering af de forskellige passagereffekter

- Effekt for bus/lokalbane
2)
"Ren” effekt
mellem " »
_— Ren for tog
lav/neutral Tflbr;;%g; ture Bus/lokalbane

effekt

A-bus i Kage og Roskilde

Fremkommelighed i Aarhus

R-bus i Slagelse

Bustilpasning til taktkareplan i Helsinge

Mobilitetsl@sning i Lautrupgard

Frederiksvaerkbanen til Hillerad

Trafikterminal i Silkeborg

Kilde: Tetraplan

5.9. Omkostninger - alle cases

I tabel 5. 2 er omkostninger til de syv cases opdelt i kategorierne: negativ,
lav/neutral, mellem og hgj. "Negativ” betyder, at tiltaget bidrager med en
samlet set bedre driftsekonomi for busserne. “Lav” betyder, at tiltaget nee-
sten er udgiftsneutralt, idet forskellen mellem driftsudgifter og passagerind-
teegter (nettoudgifterne) i for- og efter-situationen er lave. "Mellem” bety-
der, at der er registreret ggede nettoudgifter i storrelsesordenen 15 pct. - 33
pct. "Hgj” anvendes til at markere, at casen har anlegsudgifter af en vis
storrelse, som ikke kan forventes tjent hjem igen via passagerindteegter. Fle-
re cases har yderligere omfattet mindre tilpasninger af infrastrukturen - fx
stoppesteder — hvilket ikke er med i opgarelsen.
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Tabel 5.2 | Vurdering af anleegsudgifter og &ndringer i nettoudgift

hej Nettoudgifter til

mellem

lav/neutral Busdrift Busdrift
i Anleeg o g

negativ kort sigt lang sigt

A-bus i Kgge og Roskilde

Fremkommelighed i Aarhus

R-bus i Slagelse

Bustilpasning til taktkgreplan i Helsinge

Mobilitetslgsning i Lautrupgard

Frederiksvaerkbanen til Hillerad

Trafikterminal i Silkeborg 17 mio. kr.

*Kort sigt: Andring fra éret for til aret efter tiltag
**Lang sigt: Zndringer over en leengere arraekke

Kilde: Tetraplan

Tre af de syv cases har omfattet en storre infrastrukturombygning. P4 Ran-
dersvej i Aarhus blev etableret 2,5 km busbane, og der blev etableret bus-
lommer og busholdepladser. Pa Frederiksvaerkbanen kom der nye sikrings-
anlag, blev foretaget sporjusteringer og flyttet signaler — alt sammen for at
kunne kore hurtigere. Og pa Silkeborg Trafikterminal skete en omformning
af tilkerselsveje og busholdepladser, forbedringer af opholdsomréader og be-
lysning og indfering af realtidsinformation.

Ser man pa driftsskonomien for de syv cases, sa er der én case, som pa kort
sigt har givet en mindre besparelse. Mobilitetslgsningen i Lautrupgard har
samlet set betydet feerre udgifter for Ballerup Kommune pa den aktuelle
buslinje umiddelbart efter &ndringen. Efter en lidt l&ngere periode er
kommunens nettotilskud dog steget i forhold til for omlaegningen.

Den bedre busfremkommelighed pa Randersvej i Aarhus har ikke i forste
omgang givet driftsbesparelser. Til gengeld er det den eneste af de syv ca-
ses, hvor man pa lidt leengere sigt kan forvente store driftsbesparelser~. Nar
busserne ikke sidder fast i trafikken, og man kan regne med, at den overhol-
der kereplanen, kommer det bade passagerene og driftsskonomien til gode.

De tre cases, hvor en opstramning af betjeningsprincipperne er kombineret
med udvidet drift, - dvs. R-bus i Slagelse, A-bus i Kage og Roskilde og op-
gradering af Frederiksvaerkbanen — har alle betydet agede nettoudgifter til

17 Der bygges nu letbane i bussporet, og busserne er tilbage i blandet trafik med forsinkelser til folge.
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det samlede bus- og lokalbanesystem, som er blevet bergrt. Faelles er imid-
lertid ogs4, at tilskudsbehovet til driften de folgende ar har stabiliseret sig.

5.10. Relevans og potentiale - alle cases

Der skelnes i det folgende mellem relevans og potentiale. Et tiltag kan vare
relevant, uden at der er et stort potentiale. Relevans er et spergsmal om et
tiltag overhovedet er aktuelt. Potentialet er i denne sammenhang evnen til
at skabe en passagervaekst, seerligt i tilbringertransporten.

I tabel 5. 3 er vist en vurdering af, i hvilket omfang initiativerne i de syv ca-
ses er relevante at overfore til andre stationsbyer, samt hvilke, der er vurde-
ret et potentiale for.

Der er stor forskel p4, i hvilke byer de forskellige initiativer er relevante. De
mindre byer er karakteriseret ved, at der sjeldent er grundlag for hgjfre-
kvente bybussystemer, hvad der er i de store byer. De fire storste byer er ka-
rakteriseret ved, at der er et vidt forgrenet og hgjfrekvent kollektivt net, be-
staende af bade flere togstationer med flere gennemkeorende tog i forskellige
retninger, busser, metro for hovedstadens vedkommende, og i fremtiden og-
sé letbaner.

I de mindre byer er der flere af casene, hvor virkemidlerne i casene er rele-
vante at anvende. Der er imidlertid kun to cases, som vurderes ogsa at have
et potentiale i de mindre byer. Potentialet vedrerer R-bus konceptet, even-

tuelt i en lidt mindre version, end det kendes fra Movias omréade, og opgra-
dering af stationernes standard og faciliteter som i Silkeborg.

I det omfang der pa mindre stationer er taktkereplaner for toget (som i Hel-
singe), vil de lokale busser allerede veere tilpassede. I det omfang det er mu-
ligt at skabe takt i togets keoreplan, vil det imidlertid vaere et yderst relevant
initiativ, som dog forudsetter a&endringer i togenes karerplaner. Mobilitets-
losninger i erhvervsomrader er ogsa relevante, men der er relativt fa storre
ucentralt lokaliserede erhvervsomrader i de mindre byer.

I de store stationsbyer er nasten alle cases bade relevante og har i vis grad
potentiale for at bidrage med en vakst i antallet, der kombinerer bus og tog.

Bustilpasning til taktkereplaner er relevant i de store stationsbyer, hvor
timemodellens lyntog vil medfore, at togene korer i takt. Potentialet vurde-
res dog at veere begranset i gruppen af starre stationsbyer, som ikke forven-
tes at blive timemodelstationer, da det som navnt ovenfor forudsetter store
omlagninger af kereplanlaegningen for togene.

Mobilitetslgsninger i erhvervsomrader vurderes af Tetraplan i overens-
stemmelse med ovennavnte effekter, at veere det tiltag, der har storst poten-
tiale for at skaffe passagerer i den kollektive trafik. Det er mest relevant i de

store og starste byer.
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Samlokalisering af busterminaler med togstationen er en case, som ikke har
relevans i store stationsbyer. De byer i denne kategori, hvor station og bus-
terminal ligger langt fra hinanden, er alle karakteriseret ved, at togstationen
er lokaliseret langt fra bykernen, og altsa ikke som i Silkeborg med mulighed
for at etablere en bynaer trafikterminal.

Tabel 5.3 | Vurdering af relevans og potentiale for alle cases

Stationer pa statens baner i

j Mindre by Stor by
- sl 28.000-100.900 >1OOSE)?JE)Stii§ger ere
i indbyggere indbyggere : Y99
lavineutral Relevans  Potentiale | Relevans  Potentiale | Relevans  Potentiale

A-bus

Busfremkommelighed

R-bus

Bustilpasning til taktk@replaner

Mobilitetsl@sninger i
erhvervsomrader

Opgradering lokalbaner

Trafikterminal - samlokalisering

Trafikterminal - stationsforbedring

Kilde: Tetraplan

I de fire storste byer vurderer Tetraplan, at de fleste af initiativerne i de syv
cases er relevante, men de har ikke alle et hgjt potentiale.

Principperne for R-busser er relevante men praktiseres allerede flere steder
ilidt andre former, fx X-busser og S-busser. Taktkareplaner er bade relevan-
te og realistiske i de store timemodelbyer.

Fremkommelighedstiltag pa de trafikerede indfaldsveje er i seerlig grad et
tiltag, som er relevant for de treengselsramte sterre byer, dvs. bade de store
stationsbyer og de fire storste byer, og med et fortsat potentiale.

I forhold til A-bussystemer, sd er bybussystemerne i de fire storste byer alle-
rede i et hgjere gear, herunder med buslinjer, der kerer s& hyppigt, at de ik-
ke har behov for en fast kereplan.

Der er initiativer i gang og planer om at udvikle lokalbanerne rundt om i
landet, som betjener de store eller de fire storste byer. Der er forventninger
til, at forbedringer af lokalbaner rundt om vil kunne tiltraekke en del nye
kollektive brugere.
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6. Sammenfatning og konklusion

Omkring en tredjedel af alle togrejser starter eller slutter med en bustur. Det
er lige s meget som cykel og bil tilsammen. Toget indgar i gennemsnitligt
en fjerdedel af de rejser, hvor der benyttes bus. Dette deekker dog over store
forskelle — i hovedstadsomradet benyttes toget eksempelvis pa ca. 40 pct. af
de rejser, hvor der indgar en bus. En effektiv kollektiv trafik, som er i stand
til at udgere et reelt og attraktivt alternativ til den individuelle trafik, forud-
saetter sdledes en hgj grad af sammenhang mellem de enkelte kollektive
transportformer.

Denne rapport prasenterer resultatet af analysen, som er udfert af Trans-
portministeriet, Finansministeriet, Danske Regioner, KL samt Trafikselska-
berne i Danmark. Tetraplan har endvidere bidraget til arbejdet med analy-
ser og vurderinger.

Analysen har taget udgangspunkt i en reekke gode eksempler, der allerede er
iveerksat, og har séledes ikke haft til formal at munde ud i en anbefaling af
nye konkrete tiltag. Det vil vaere op til de enkelte trafikselskaber og myndig-
heder at tage stilling til eventuelle fremtidige tiltag pa baggrund af analysen,
som kan gennemfgres inden for de eksisterende gkonomiske rammer.

6.1. Analysens tilgang

Analysen har haft til formal at udgere et idékatalog over tiltag til forbedring
af tilbringertrafikken, som kan age tilgeengeligheden i den kollektive trafik
ved at indrette tilbringertrafikken intelligent. Rapporten er séledes tenkt
som et grundlag for at identificere potentialet for lignende tiltag rundt om-
kring i Danmark.

Undersagelsesarbejdet har taget udgangspunkt i syv hovedeksempler. Der
er udvalgt en rakke eksempler fra hele landet, hvor tilbringertrafikken er
blevet styrket, og hvor det har haft en synlig effekt pa passagertallet. Der er
dermed taget afsaet i tiltag, der allerede er ivaerksat, og hvis positive effekt pa
tilbringertrafikken er en realitet.

Ud over de valgte hovedcases er beskrevet en rakke perspektiverende ek-
sempler pa tiltag til forbedring af tilbringertrafikken. Disse omfatter bade
realiserede projekter og projekter, der er ved at blive realiseret, eller som
overvejes. De perspektiverende cases udbygger og nuancerer de primare ca-
ses og kan séledes give inspiration til yderligere muligheder for at forbedre
tilbringertrafikken.

Ud fra eksemplerne er der pa baggrund af en analyse foretaget af konsulent-
firmaet Tetraplan lavet dels en vurdering af passagereffekten af de enkelte
tiltag, dels en vurdering af potentialet for at indfere lignende tiltag andre
steder i landet. Denne vurdering sgger at afdekke, hvilke typer af stationer
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og byer, som de enkelte typer af tiltag og virkemidler vil kunne vare relevan-

te for.

Der er graenser for, i hvor hej grad de beskrevne cases er reprasentative for
omkostninger og effekter ved udbredelse til andre steder. Fx er effekterne af
et fremkommelighedsprojekt i Aarhus meget betingede af de lokale trafikale
forhold, og man skal derfor vaere meget varsom med at generalisere effek-
terne herfra til fremkommelighedsprojekter andre steder i landet.

Da formalet med flere af de analyserede tiltag ikke alene har vaeret forbed-
ring af tilbringertrafik, men ogsa har veret en generel forbedring af bus- og
lokalbanetrafikken, er det bade opgjort hvilke effekter, der har veeret af tilta-
gene i bredere forstand, og hvilke effekter, der mere specifikt har veeret pa
tilbringertrafikken til toget. Nogle af tiltagene har haft stor positiv effekt pa
de generelle passagertal, men har kun haft en mindre effekt i forhold til at

tilbringe flere passagerer til toget.

6.2. Erfaringer fra de beskrevne cases

De gennemgaede cases beskrives kort nedenfor. I tabel 6.1 er passagereffek-
terne af de syv primare cases summeret. Nogle af passagereffekterne uddy-
bes nedenfor under casebeskrivelserne.

Tabel 6.1 | Vurdering af de forskellige passagereffekter

hgj
mellem
lav/neutral

A-bus i Kege og Roskilde

Fremkommelighed i Aarhus

R-bus i Slagelse

Bustilpasning til taktkereplan i Helsinge

Mobilitetsl@sning i Lautrupgard

Frederiksvaerkbanen til Hillerad

Trafikterminal i Silkeborg

Kilde: Tetraplan

Effekt for bus/lokalbane

"Ren”
Bus/lokalbane
effekt

Tilbringer ture
til tog

"Ren” effekt
for tog

Der er flere muligheder for at forbedre tilbringertrafikken i de storre byer,
bl.a. indfgrelse af A-busser, som betyder, at der keres med mere hgjfrekvente
linjer og med mere direkte linjeforing. Den forste hovedcase er indferelse af
A-busser i Koge og Roskilde. I de to analyserede byer har selve A-bussen
givet passagerveekst langs ruten. Desuden var f.eks. péstigertallet ved stop-
pestedet ved Kage St. allerede efter et ars drift aget med 17 pct. Indferelse af
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A-bussystemer har i begge byer givet en forbedret selvfinansieringsgrad,
men har kraevet et storre nettotilskud, dvs. har betydet merudgifter.

Der er ogsa mange steder gennemfort fremkommelighedstiltag i de storre
byer. Den anden hovedcase er et fremkommelighedsprojekt pa Ran-
dersvej i Aarhus. Fremkommelighedstiltag vil typisk ege bussernes ha-
stighed og dermed forkorte transporttiden og (omend i mindre grad) redu-
cere antal bustimer. Den veesentligste effekt af fremkommelighedstiltaget i
Aarhus har vaeret, at busserne er blevet mere rettidige, og tiltaget har der-
med veret med til at forbedre korrespondancen mellem bus og tog. Pa Ran-
dersvej var omkostninger til etablering af busbanerne ca. 65 mio. kr.:

Som en perspektivering af nytten af fremkommelighedstiltag er beskrevet
indferelse af en Bus Rapid Transit (BRT) buslinje fra Norreport til
Norre Campus i Kabenhavn. Dette er en hgjklasset buslinje med egen
busbane i midten af vejen, prioriterede lyssignaler, hgjklassede stoppesteder
og dynamisk trafikinformation. Projektet forventes at give en reduktion i
rejsetiden pa op til 20 pct. og en passagerstigning pa 10 pct.

Den tredje hovedcase beskriver forbedret tilbringertrafik til erhvervs-
omrade ved Malmparken Station i Kebenhavn. Her er sket en om-
leegning og opgradering af en buslinje, sd det er lettere at komme til statio-
nen. Det medforer, at flere tager toget. Andelen af kollektive ture til de be-
rorte virksomheder i erhvervsomradet Lautrupgard steg fra 1 pct. til 3 pct. af
alle ture som en konsekvens af projektet. Investeringerne i forbedring af
forholdene i hele omradet kostede ca. 500.000 kr. Indsatsen blev i en evalu-
ering i 2012 vurderet til, hurtigt at have tjent sig hjem. Med i billedet horer
dog, at der siden er sket en stigning i kommunens udgifter til de relevante
buslinjer.

Der er ogsa flere muligheder for at forbedre bustrafikken mellem og til by-
erne. I den fjerde hovedcase er set pa indferelsen af R-busser med relati-
on til Slagelse, dvs. et net af direkte og hgjfrekvent kollektiv transport til
Slagelse. Passagerstigningen i de korridorer, som de fire Slagelserelaterede
linjer deekker, var pa 15 pct. fra 2009 til 2011. Konkret er der skonnet en ef-
fekt pa 4,1 pct. nye togpassagerer, som kombinerer bus og tog, nar de rejser
via Slagelse. Introduktionen af R-busser i Slagelse har umiddelbart betydet
ogede nettodriftsudgifter, nar det opgeres pa alle de linjer, som betjener
Slagelse Station. Farst stigende, og siden faldende til lidt over det tidligere
niveau.

Som perspektiverende case er desuden set pa X-Busser i Nordjylland,
som i stil med R-busnettet er et net af buslinjer, der effektivt binder byer af
en vis storrelse sammen. X-bus-nettet i Nordjylland er bygget op omkring
Aalborg som knudepunkt og betjener de storre byer i regionen, der ikke er
togbetjente.

18 Projektets driftsomkostninger beskrives dog ikke naermere i narverende rapport.
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Den femte hovedcase er bustilpasning til taktkereplan i Helsinge i
Nordsjzlland, hvor man har sikret kereplanmassig ssmmenheeng mellem
bus og tog med Helsinge Station som knudepunkt. Tiltaget gik ud pa at ska-
be frekvensmaessig sammenhaeng efter konceptet “en bus til hvert tog”, idet
toget kommer og karer pa samme minuttal (taktkereplan).

Lokalbanernes funktion som tilbringertrafik kan ogsa styrkes. Den sjette
hovedcase er opgraderinger pa Frederiksvaerkbanen, som er en lokal-
bane mellem Hillered og Hundested. Den blev i perioden 2006-2009 op-
graderet til 100 km/t, og der blev indsat et ekstra tog pa hverdage. Udover
driftsudvidelsen er der foretaget modernisering af en raekke stationer.

Set over en lengere arraekke er der sket en passagerfremgang pa naesten 40
pct. pa banen. Tetraplan har samtidig vurderet, at opgradering af Frederiks-
vaerkbanen pa kort sigt har haft en effekt pa 4-5 pct. flere S-togspassagerer
fra Hillered Station. Der er investeret ca. 51 mio. kr. i teknisk opgradering
af Frederiksveaerkbanens infrastruktur i 2007-2008. De arlige nettoudgifter
til drift af Frederiksvaerkbanen er forst steget, men er siden faldet til samme
niveau som ved implementeringen af opgraderingen (ca. 35 mio. kr. i 2014).

Som perspektiverende case er Svendborgbanen beskrevet. Den er en
statsbane, men minder i sin funktion om en lokalbane, der fader ind til ho-
vedbanenettet i Odense. Desuden er set pa samdrift i Nordjylland, idet
Region Nordjylland fra medio 2017 overtager ansvaret for den regionale
togkersel i Nordjylland, og driften overgar fra DSB til Nordjyske Jernbaner.
Korslen udvides markant. Region Nordjylland forventer, at antallet af rej-
sende, der skal skifte tog, vil blive reduceret med 120.000 rejsende arligt, og
der vil blive sparet 91.000 timer rejse/skiftetid pr. ar

Tilbringertrafikken kan desuden forbedres ved at lette omstigning mellem
tog og bus, forbedre trafikinformationen, forbedre stationsforholdene mv.
Den syvende primare case er Silkeborg Trafikterminal, hvor man i pe-
rioden 2010 til 2012 har foretaget en gennemgaende &ndring af trafikter-
minalen for at forbedre kundernes omstigningsforhold og rejseoplevelse,
herunder flyttet bybusterminalen fra byens centrum til stationen, hvor rute-
bilstationen ogsa 1a.

Det vurderes, at der er kommet 1,4 pct. nye togbrugere pa Silkeborg station
som folge af flytning af busterminalen, og stationsombygningen forventes at
bidrage med ca. 5 pct. flere togbrugere. Heraf komme knap en tredjedel med
bus, hvilket betyder, at der skeonnes at veere kommet ca. 1,4 pct. flere tilbrin-
gerture med bus som folge af stationsombygningen. Projektets samlede om-
kostninger har veeret pa over 18 mio. kr.

Desuden er flytning af terminalen i Holstebro beskrevet som en per-
spektiverende case. Byens bybusterminal er blevet flyttet til regionalbuster-
minalen, der ligger teet op af Holstebro Banegard. Antallet af bybuskunder
forventes at stige med 5 pct. som folge af den agede tilgengelighed ved flyt-
ningen af bybusterminalen. Ombygningen af terminalen ved banegarden
har et budget pa knapt 10 mio. kr. Derudover er bedre fremkommelighed
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pa og omkring Flintholm Station med som perspektivering. Projektet
bestod af en ombygning af forpladsen pa Flintholm station, en reekke sig-
nalendringer i krydsene omkring Flintholm samt etablering af busbaner og
omlaegning af busserne.

Der er kommet 40 pct. ekstra buspassagerer, 6 pct. flere i metroen og 2 pct.
flere S-togspassagerer. Ombygningen af Flintholm station har kostet naesten
50 mio. kr.

De beskrevne cases viser, at de enkelte tiltag kan kombineres. Effekten
af fysiske forbedringer som busbaner, bedre adgang til stationer mv. gges,
hvis det kombineres med mobilitetsplanleegning, informationskampagner
mv. Ofte vil disse supplerende tiltag kunne vare forholdsvis billige i forhold
til de fysiske tiltag. Et eksempel er X-bus, hvor hgjfrekvente og direkte bus-
ser kombineres med busser af hgj standard. Et andet eksempel er effekten af
oget frekvens og direkte tog pa Frederiksveerkbanen, hvor nye tog, investe-
ringer i hastighedsopgraderinger, renovering af stationer og massiv mar-
kedsfering spiller sammen.

Samtidig er det en vigtig forudsaetning for, at de omtalte tiltag har den for-
ventede effekt er, at bussernes grundprodukt er i orden, dvs. komfort, ha-
stighed, rettidighed, service og standard af busser og stoppesteder opfylder
kundernes forventninger. Dette er ekstra vigtigt pa et tidspunkt, hvor ben-
zinpriserne og dermed omkostningerne ved at kere bil har varet faldende.

Tre af de syv cases har kraevet store anlaegsinvesteringer. En case har pa kort
sigt kunnet gennemfores med lavere nettodriftsudgifter, mens de tre sidste
cases har kraevet hgjere nettodriftsudgifter pa kort sigt.

Som led i ’En gren transportpolitik’ fra 2009 blev der etablereret to buspul-
jer pai alt ca. 1,3 mia. kr., fremkommeligheds- og passagerpuljen, der skulle
understatte projekter, der forbedrede fremkommeligheden for busser, og
understatte innovative tiltag. Der er siden 2009 givet statte til 235 projekter
paialt 711 mio. kr. Med aftalen om 'Bedre og billigere kollektiv trafik’ fra
2012, blev der afsat en pulje til forbedring af den kollektive trafik i yderom-
raderne pa 285 mio. kr. i drene 2013-2017.

De fleste af de omtalte cases i rapporten har modtaget stotte fra en af statens
trafikpuljer.

6.3. Beskrivelse af potentiale for tilbringertrafik

I tabel 6.2 er vist en vurdering af, i hvilket omfang initiativerne i de syv best
practice cases er relevante at overfore til andre stationsbyer. Der er stor for-
skel p&, i hvilke typer af byer de forskellige initiativer er relevante. Der er
ogsa forskel pa hvor stort potentialet er. Forskellen mellem relevans og po-
tentiale bygger bl.a. pa en vurdering af, i hvor hgj grad lignende tiltag alle-
rede er gennemfort i relation til de pageeldende typer af stationer.
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I de mindre byer vurderes to typer af tiltag primaert at have et potentiale: R-
bus konceptet, eventuelt i en lidt mindre version end det kendes fra Movias
omrade, og opgradering af stationernes standard og faciliteter som i Silke-
borg.

I de store byer er nasten alle typer af tiltag bade relevante og har et potenti-
ale for at bidrage med en veekst i tilbringertrafikken. Mobilitetslosninger i
erhvervsomrader vurderes at vaere det, der har det storste potentiale til at
skaffe flest passagerer.

Tabel 6.2 | Vurdering af relevans og potentiale for alle cases

Stationer pa statens baner i:

i Mindre by Stor by
bl 2.000-25.000 25.000-100.000 g Sterste byer
mellem indbyggere indbyggere #100.000Indbyggere

lav/neutral Relevans Potentiale | Relevans Potentiale | Relevans  Potentiale

A-bus

Busfremkommelighed

R-bus

Bustilpasning til taktkareplaner

Mobilitetslasninger i
erhvervsomrader

Opgradering lokalbaner

Trafikterminal - samlokalisering

Trafikterminal - stationsforbedring

Kilde: Tetraplan

I de fire storste byer er langt de fleste af initiativerne i de syv cases relevan-
te, men de har ikke alle et hgjt potentiale, da mange af ideerne bag tiltagene
allerede er taget i anvendes her. Fremkommelighedstiltag pa de trafikerede

indfaldsveje er i seerlig grad et tiltag, som er relevant for de traengselsramte

store byer og fortsat har et potentiale.

6.4. Konklusion

De gennemgaede cases viser, at der er potentiale for at forbedre tilbringer-
trafikken og derigennem oge antallet af passagerer bade i busser og tog ved
at gennemfore en raekke af de omtalte typer af tiltag andre steder i landet.
Det konkrete potentiale athaenger imidlertid af en konkret vurdering af tilta
get de steder, hvor det kan overvejes indfert, herunder en vurdering af gko-
nomien i de enkelte projekter. Trafikselskaberne og de relevante myndighe-
der kan derfor finde inspiration i rapporten til at vurdere, hvor der er basis
for mere konkret at undersgge en forbedring af forholdene for tilbringertra-
fikken.

Da mange af tiltagene ikke alene er malrettet tilbringertrafikken, vil mange
tiltag samtidig kunne forbedre bus- og lokalbanetrafikken i bredere forstand
til glaede for alle passagerer.
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Og der er god grund til at fokusere pa en effektiv tilbringertrafik. 1/3 af tog-
kunderne tager en bus fra til toget, og samtidig er bedre ssmmenhang i den
kollektive trafik en af de forbedringer, kunderne i den kollektive transport
eftersporger.

Samtidig vil en forbedret ssmmenheng mellem bus- og togtrafikken bidrage
til, at flere far gleede af de investeringer i den statslige jernbane, som er af-
talt med forliget om Togfonden, og en forbedret ssmmenhang vil sikre en
bedre udnyttelse af disse investeringer.

Med Timemodellen, der forventes etableret frem mod midten af 2020’erne,
forventes passagertallet at stige med 50 pct. i gennemsnit fra 2010 til 2030.
Det vil utvivlsomt medfere en eftersporgsel efter en effektiv tilbringertrafik,
der kan understotte denne vaekst.

Selvom passagerindteegterne er steget som folge af flere passagerer, har alle
cases undtagen én medfert sgede nettoudgifter og derfor et gget tilskudsbe-
hov fra regioner og kommuner til den kollektive trafik. Gennemgangen viser
ogsa, at de fleste af de gennemgaede cases har fiet medfinansiering fra de
statslige puljer pa busomradet.

Da tilbringertrafikken handler om sammenhéang pa tvaers af ansvarsomra-
der i den kollektive trafik, har staten, regioner, kommuner og trafikselskaber
en faelles interesse i at folge op pa udviklingen i tilbringertrafikken, samt at
have lgbende fokus pa at understotte den.

19 "Danskernes holdning til kollektiv transport - Undersggelse af danskernes holdning til, brug af og til-
fredshed med den kollektive transport”. Passagerpulsen (2014).
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