Storebaltsforbindelsens brugere
af sektorchef @ystein Leonardsen, DSB InterCity

0. Resumé

Med abningen af Storebaeltsforbindelsen for tog, blev Danmark en time mindre. Det
kunne maerkes.

Farst og fremmest kom der et uventet stort trafikspring. Passagererne strammede til
toget i et omfang, det ikke er set far.

DSB fik bade flere passagerer, malt i antal solgte rejser, og i antal personer.

Seerligt erhvervssegmentet har taget toget til sig, da det er i dette segment, vi har set den
stgrste stigning.

1. Moniteringsvaerktajer

DSB rader over en del moniteringsveerktgjer med henblik pa at fglge passagernes
holdninger, markedets udvikling og konkrete teellinger. Desuden udfgrer DSB enten
selv eller i samarbejde med f.eks. Transportradet diverse analyser. | det fglgende skal
blot de vaesentligste overvagningssystemer praesenteres.

1.1 Markedsovervagning (MOV)

Undersggelsen gennemfgres som telefoninterviews af Gallup A/S blandt et re-
praesentativt udsnit af befolkningen mellem 15 og 64 ar (inkl.). Der interviewes i alt
1200 personer hver maned, og interviewene gennemfares spredt ud over maneden.

MOV er et trackingsystem, hvilket vil sige at de samme spargsmal stilles i hver
undersggelse, sdledes at det er muligt at fglge en udvikling.

Undersggelsens resultater opregnes til et befolkningsudsnit svarende til den danske
befolkning mellem 15 og 64 ar (inkl.).

Undersggelsen beskeeftiger sig udelukkende med rejseadfeerd, holdninger og viden i
tilknytning til gst/vest rejser.

Undersggelsen indeholder ikke udlandsrejsende.

1.2 Konkurrentovervagning (KOV)

Pa baggrund af lufthavnstal, egne tal, rederiernes tal og nu ogsa den faste forbindelse, er
det muligt at falge det samlede transportmarked for gst/vest trafik i Danmark.

1.3 Kuvalitetsmaling i tog (Q-TOPAS)

I lighed med MOV, er Q-TOPAS et tracking system, hvor vi lgbende spgrger
passagererne, med det formal at vurdere udviklingen i kundetilfredssheden, altsa den



oplevede servicegrad. Desuden bruges Q-TOPAS il at belyde kundestruktur og
rejsemgnster.

Hvor MOV gennemfgres hver maned, sa gennemfgres Q-TOPAS tre til fire gange arligt.

Analyserne gennemfgres i form af en spgrgeskemabaserede undersggelser, hvor der pa
en normaluge, dvs. uger uden ferier, helligdage eller store arrangementer, udleegges
skemaer pa 80 afgange.

2. Storebeaelt i tal

Som ovenfor naevnt, sa faglger vi labende udviklingen pa Storebeelt, og ser man pa
tallene fra 1994 og fremefter (figur 1), s kan man farst og fremmest konstatere, at den
baeltoverskridende togtrafik er meget saesonbetinget.

Hgjsaesonen ligger i sommermanederne, mens lavsaesonen ligger i vintermanederne. |
seer er januar og februar typiske bundskrabere, mens juni og juli topper.

Antal togpassagerer over Storebeaelt
januar 1994 - juli 1998
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Figur 1 Kilde: KOV

Dette stiller store krav til DSBs evne til at kunne tilpasse sit produktionsapparat til den
aktuelle efterspgrgsel, men det er en helt anden historie..



Ved at lave et 12 mdr. glidende gennemsnit af disse tal, kan man fjerne saesonudsving,
hvilket figur 2 viser.

Antal passagerer over Storebeelt
januar 1995 - juli 1998
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Figur 2 Kilde: KOV

Af figuren, kan man se, at toget havde et svagt vigende antal passagerer frem til
tunnelens abning, men sa skete der minsandten noget!

Fra i gennemsnit at have ca 400 tusind beaelt passager pr maned, gik vi pa det fgrste halve
ar til ca 500.000 og ved vejbroens abning, var dette tal steget til knap 600 tusind. Det er
et trafikspring, ingen havde turde tro.

Effekten udeblev da heller ikke. Alle kan vel stadigveek huske de problemer, DSB havde
i efteraret 1997, hvor overfyldte og forsinkede tog herte til dagens (u)orden.

For det var ikke blot DSB, der skulle veenne sig til de mange passagerer. De nye
passagerer skulle ogsa vende sig til, at toget pr definition ikke er gabende tomt.

For at dreje kniven en ekstra gang i saret, var Banestyrelsen i samme periode ogsa ngd
til at gennemfgre en del sporvedligehold.

Siden jul har det dog veeret muligt at gennemfgre trafikken med en tilfredsstillende - og
set med udenlandske gjne - god regularitet, ligesom passagererne ogsa har spredt sig lidt
mere, sa det enkelte tog ikke bliver helt sa belastet.



Der er dog ingen tvivl om, at DSB kunne og kan seelge flere billetter, nar
kapacitetsproblemerne omkring Kgbenhavn bliver lgst, og ved at indseette (=indkabe)
mere materiel.

3. DSBs udbud

3.1 Ny made at producere pa
For abningen , var Danmark af mere produktionstekniske arsager delt i et @st og et Vest.
Det lagde nogle naturlige begraensninger pa den made, DSB kunne producere pa. Dette
forhold kan illustreres pa forskellig vis. For eksempel skriver Banestyrelsen falgende i
deres grgnne regnskab for 1997:

“Den stgrste miljggevinst er bortfaldet af feergerne, som tidligere stod for ca.
halvdelen af energiforbruget pa eksempelvis en tur mellem Kgbenhavn og Arhus.
Men ggede markedsandelewndrer brug af materiel har ogsa haft en stor
indflydelse pa resultatet”(min fremhaevning)

Et andet eksempel kunne veere, at InterCity producerede 21% flere personkm med et lidt
mindre personale i 1997 i forhold til 198®et var dog ikke kun internt i DSB,
Storebeeltsforbindelsen forandrede jernbanen i Danmark. Med forbindelsen blev der
reduceret voldsomt i rejsetiderne mellem @st- og Vestdanmark, hvilket nedenstaende

tabel viser:

Reduktioner i rejsetider
Senderborg - Kgbenhavn 1 time og 37 minutter
Esbjerg - Kgbenhavn 1 time og 23 minugter
Arhus - Kgbenhavn 1 time og 13 minutter
Aalborg - Kgbenhavn 1 time og 24 minutter
Kilde: DSB: Arsberetning 1997, s. 33

3.2 Nyt servicekoncept
Fra vinterkgreplanen 1997 introducerede DSB to nyheder for passagerne:

» Der blev indfgrt halvtimesdrift mellem Sjeaelland og Jylland.
» Standard, Business og Business Plus aflgste de gamle klasseindelinger

Dermed gennemfgrte DSB den modernisering af servicekoncepterne, som laeenge havde
presset sig pa, og som kendes fra andre jernbaner og fra flytrafikken.

Jeg skal i det fglgende mere konkret gare rede for, hvilken betydning for passagererne,
disse forbedringer i trafikeringen, Storebeeltsforbindelsen har betydet.

4. Udviklingen i markedsandelen

Denne massive fremgang, har selvfalgelig ogsa afspejlet sig i markedsandelen, hvilket
de fglgende figurer viser.
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Figur 3 Kilde: KOV

Som det kan ses af figur 3, sa er der en markant forskel pa sommer og vinter. Som det
kan ses, s er dette seesonudsving i seer markant for bil. Groft sagt, kan man sige, at
ferie- og fritidsrejsende star for halvdelen af trafikken, mens mere hverdagsorienteret
trafik star for den anden halvdel. Jeg skal vende tilbage til dette forhold senere.

Omvendt, s& har det samlede trafikbillede ikke forandret sig vaesentligt fra 1994, og
frem til sommeren 1997. Desveerre har vi endnu kun valide tog tal for juni og juli,
hvorfor det ikke er muligt at vise effekten af Storebaeltsbroen, men det vil neeppe veere
urimeligt at antage, at det trafikspring toget oplevede, nu bliver endnu starre for
bilbroen.

Pa den fglgende figur, har jeg omsat de ovenstaende tal til procenter, da det giver en
mere entydig beskrivelse af , hvorledes markedsandelene for de enkelte transportmidler
har udviklet sig henover perioden.



Procentvis fordeling mellem transportmaderne over Storebzelt
jan 1994 - maj 1998
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Figur 4 Kilde: KOV

Som det fremgik af figur 3, s er der en markant forskel pa vinter og sommer. Og at det
er bilen, der har de starste udsving, viser figur 4 ogsa, da man her kan se en spejlvendig
af togets seesoner.

Tendensen er dog meget klar: Togets markedsandel stiger mod slutningen af perioden.
Renser vi tallene for seesonsudsving, bliver denne tendens langt lettere at se, hvilket
fremgar af figur 5.

Af figuren kan man desuden se, at det er fly og bus, som har tabt markedsandele,
hvorimod bilen kun har sat lidt til, og toget har faktisk i januar og februar veeret
markedsledende.



Markedsandel for @st-Vest trafikken
jan 1995 - maj 1998 12 mdr glidende gennemsnit
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Figur S Kilde: KOV

5. Udviklingen i passagersegmenter

Figur 6 viser fordelingen af kundegrupper i henholdsvis tog, fly, bil og bus. Andelen af
togkunder, som pa sidste togrejse har rejst med erhvervsmaessigt formal er steget fra 25
% til knapt 40 %.

Man kan samtidig se, at erhversandelen for bade bil, fly og bus er faldet. Faldet er
mindst for bilen, hvilket nok ikke kan undre, da bilens fleksibilitet for f.eks. saelgere
stadigveek er en meget steerk bil motivation.
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Figur 6 Kilde: MOV

Blandt privatkunderne, er det pendlerne, der har taget en vaesentlig del af faldet, hvilket
haenger sammen med, at den forventede udvikling blandt pendlerne tager laengere tid.

Det vil tage et stykke tid, far det at arbejde i Kgbenhavn og bo pa Fyn bliver lige sa
naturligt, som at arbejde i Kgbenhavn og bo pa Sydsjeelland. Der er dog ingen tvivl om,
at pendlerne over tid vil genvinde noget af det “tabte” marked. Tabte i gadsegjne, for der
er jo ikke blevet feerre pendlere, der har bare ikke veeret den samme vaekst blandt
pendlerne, som blandt fritids- og erhverspassagererne.



Udviklingen i segmenter i InterCity tog
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Figur 7 Kilde: Q-Topas

Typen af erhvervsrejser har ogsa aendret sig for tog. | novembermalingen 1996 var hele
60 % karakteriseret ved at veere erhvervsrejsende, der skulle pa kursus eller uddannelse.
| novembermalingen 1997 er dette faldet til 45 % og andelen af maderejsende er
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tilgengeeld steget fra 28% til 37 %.

Flykunderne er dog stadig karakteriseret ved at have den absolutte starste andel af
mgderejsende.

Arsagen til dette, er at mgder typisk kun varer i en halv eller hel dag, hvorimod
uddannelser og kurser ofte er leengerevarende.

6. Forandringer i holdningen til at kere tog
6.1 Arsager til at vaelge tog

6.1.1 Private kunder

For de private rejsende har arsagerne til at veelge tog kun eendret sig lidt. Den starste
gendring er faldet i togpassagerer, som siger at de vaelger toget, fordi det er eneste
mulighed. Dette skal naturligvis ogsa ses i sammenhaeng med de nye kunder, som er
kommet fra andre transportmidler, og som alle har alternative transportmuligheder.

Privat, arsager til at veelge tog: November- November-
maling 1996 maling 1997
« Veelger tog fordi det eFilligt 35 32
« Feerre veelger tog pgkomyforten 22 15
o Lidt flere neevner at det eemt fra by til by 15 18
« Lidt flere naevneriden som arsag 11 16
« Feerre siger, at det vameste mulighed 26 14
» Feerre siger, at det var fordi de gerne ville 15 10
slappe af undervejs

| forhold til novembermalingen 1996 er der stadigveek flere privatrejsende, som naevner,
at de veelger toget pga. transporttiden. | forhold til de farste malinger lige efter abningen,
er tiden som arsag faldet. | juni 97 sagde 39 % af de privatrejsende, at de valgte toget
fordi det var hurtigt, hvor det i november 97 er 16 %. (Andelen stiger dog igen i
decembermalingen til 24 %). Transporttiden er med andre ord ikke nzer sa stor en nyhed
leengere.

Den hurtige transporttid dog stadig med i de privatrejsende betragtninger over arsagerne
til at veelge tog. Men det er stadig den billige pris, som spiller den starste rolle.

6.1.2 Erhverv

De erhvervsrejsende veelger toget pga. den hurtige rejsetid. Komforten, prisen og det
afslappende er stadig vigtige faktorer.
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Selvom feerre siger, at de veelger toget pga. faktorer som, at det er afslappende,
komfortabelt og billigt, tror vi stadig pa, at disse faktorer er vigtige arsager til at benytte
toget. Tiden er blot en meget markant og entydig aendring for togrejser @/V - en
aendring de fleste er bekendte med, og derfor ogsa naevnes af mange erhvervsrejsende.
Dog ses der ogsa for de erhvervsrejsende, en lille tendens til at tiden som arsag har
mistet lidt af sin kraft, hvilket tyder pa, at tiden har positioneret sig som en naturlig

egenskab ved togrejser G/V.

Erhverv, arsager til at veelge tog November- November-
maling 1996 maling 1997

» Feerre siger at arsagenkéllig transport 29 18

» Lidt feerre siger de veelger tog fasmfortens 29 23

skyld

* Flere siger de veelger toget fordi detierrigt 15 27

» Feerre siger at arsagen er at de {appe af 24 11

» Flere siger at &rsager er togetser bedst 2 11

tidsmeessigt

6.2 Barrierer for tog

6.2.1 Fly, erhverv

Rejsetiden er stadig arsag til at erhvervsrejsende flykunder fravaelger toget

Fly, erhverv November-
maling 1996

November-
maling 1997

e For lang rejsetid

67

61

6.2.2 BIil, erhverv

De erhvervsrejsende bilister fraveelger toget pga. manglende fleksibilitet, og fordi toget
opfattes som besveerligt. Feerre siger, at rejsetiden er en hindring.

Bil, erhverv November- November-
maling 1996 maling 1997

* Bekvemt med hil 13 21

e Tog er besveerligt upraktisk 17 18

* Ville veere uafhaengig af 15 10

togtider
* For lang rejsetid med tog 12 5
« Fleksibilitet under rejsen 12 14
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Siden novembermalingen 1996 er der feerre som synes rejsetiden er en barriere

og feerre der naevner, at de fraveelger toget, fordi de gnsker at veere uafthaengige af
togtider. Dette tyder pd, at vi ved hjeelp af den hurtigere transporttid og hgjere rejse-
frekvens trods alt har rykket ved de meget trofaste bilisters opfattelse af toget i positiv
retning.

Men samtidig har andre barrierer faet mere kraft. Bl.a. at toget er mere besveerligt, og at
det er mere bekvemt med bil. Den gruppe, som naevner disse barrierer, regnes for at
veere sveere at flytte, fordi deres garemal pa rejsen ikke lader sig forene med tog, der ka-
rer mellem fastlagte destinationer til fastlagte tider. Det kan f.eks. veaere saelgere.

6.2.3 Privat, bil

For de private bilister er det stadig uafhaengigheden, fleksibiliteten under rejsen og for
meget bagage, som er de afggrende barrierer for tog.

6.2.4 Privat bus
Her er det stadig prisen som den dominerende barriere for tog.

6.3 Opsummering

Siden toget karte under tunnelen, er toget blevet langt mere accepteret at benytte blandt
de erhvervsrejsende. Rejsetiden har gjort toget effektivt og har bl.a. medfart flere
maderejsende i toget, og fra Q-Topas ved vi, at andelen af hgjere funktio- naerer pa leder
niveau ogsa er steget. Sammen med den markante stigning i antallet af rejsende bade af
privat og erhvervsmaessigkarakter, som overvejer tog pa fremtidige rejser, er der ingen
tvivl om, at der er sket et virkelig positivt holdningsskifte for tog.

Samtidig har tunnelvejen forgget togets kundemasse markant og har haft en positiv
effekt pa andelen af rejsende mellem landsdelene.

Slutteligt viser MOV-undersggelserne at transporttiden som hovedargument for at
benytte tog ikke er nzer sa kraftfuld la&engere. Den hurtigere transporttid har forankret sig
hos kunder og ikke kunder, og er ved at blive en naturlig del af at benytte tog. Som
budskab for at tiltreekke nye kunder, tyder det pa, at den hurtige transporttid skal
kombineres med andre faktorer f.eks. service i toget, at det er behageligt eller hyppige
afgange/hgj frekvens.

Blandt de privatrejsende, er der stadig flest som siger, at de benytter toget pga. prisen.
Tiden er vigtig, men bliver slet ikke naevnt naer s& hyppigt som den billige pris.
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7. Forventninger til fremtiden

Det er stadigvaek for tidligt at give et praecist bud pa effekten af abningen af
Storebeeltsforbindelsen for biler. Det skyldes flere forhold:

« Abningen sker i sommerferieperioden, hvilket betyder hgjsaeson for fritidsrejser og
lavsaeson for erhvervsrejser. Hvorvidt disse erhvervsrejsende vil foretraekke bilen,
eller de vil fortseette med toget, eller blot rejse mere med begge dele, kan vi farst sige
noget kvalificeret om i Igbet af efteraret.

« En ny bro skal jo preves. For bade erhvervsrejsende som privatrejsende, har det
sikkert veeret “top of mind”, at prgve broen. Ligesom vi havde et boom i juli 1997, sa
vil sommerferien 1998 sikkert ogsa blive et af de bedste bro-ar.

 De oprindelige prognoser blev baseret pa en hgjere brotakst, end den takst, man endte
med at vedtage
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Figur 9 Kilde KOV og Den Bla Rapport

Som det fremgar af figur 9, sa har toget oplevet en afmatning henover vinteren, hvilket
ikke er usaesdvanligt, men saesonbestemt. Efterhanden som vi naermer os sommeren,
stiger rejseaktiviteten igen, hvilket tydeligt kan afleeses af figuren.
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Det konstaterede fald i antal passagerer, som kan konstateres fra juli 1998, kan veere en
trend, men er efter min bedste overbevisning mere et udtryk for de ovenstaende punkter.

Der er altsa endnu ingen grund til panik, faldet i passagerer er langt mindre end frygtet
og stadigveek langt fra situationen fgr tunnelen abnede.

Endelig abner DSB for trafik pa Kastrup 27. september. Her vil passagerer med fly fa
mulighed for at fa deres forbindelse til provinsen med tog. Begge dele vil have en
positiv effekt pa jernbanens andel af trafikken.

8. Konklusion

Med abningen af den faste forbindelse mellem Sjzelland og Fyn, blev et tilbageholdt
rejsepotentiale udlagst. Bade bilbroen og jernbanetunellen viser dette.

For jernbanen viser dbningen ogsa, at det kan lade sig gare at bade flytte erhvervs- og
privatkunderne fra deres normalt foretrukne transportmidler, hvis betingelserne er til
stede.

Omvendt viser de sidste tal ogsa, at den positive udvikling for jernbanen nu er under
pres, og da vi stadigveek ma afvise passagerer pa de mest attraktive afgange, sa bgr man
ikke udskyde investeringer i nyt materiel og de ngdvendige opgraderinger af
jernbanenettet.

! Banestyrelsen: Miligberetning og Grent regnskab 1997, s. 12
2 DSB: Arsberetning 1997, s. 94-95
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