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Indledning

DSB har fra dbningen af den faste forbindelse over Storebalt og frem til i dag oplevet en
markant veekst i antallet af passagerer i regional- og fjerntrafikken. En vaekst som har
oversteget vaeksten 1 biltrafikken i samme periode. En vakst som samtidig viser at det nytter
at investere.

I sammen periode har DSB udarbejdet planen Gode Tog til Alle (GTA) som DSBs strategiske
plan for de kommende érs trafikale @endringer, og som grundlaget for en fortsat veekst i
antallet af passagerer. GTA implementeres labende frem til 2006, hvor DSBs investeringer 1
nyt materiel er gennemfort.

Der findes i dag ikke noget samlet bud pa udviklingen af jernbanen efter 2006. DSB har pa
denne baggrund gjort sig en rakke overvejelser, som er samlet i nervaerende paper under
overskriften : En fortsat passagervakst — er det muligt og hvad skal der til ?

Investeringer 1 jernbanen hvad enten der er tale om materiel eller infrastruktur er
investeringer med en meget lang planleegningshorisont samt investeringer med en meget lang
levetid. Det er sdledes nedvendigt, at igangsatte planlegningsarbejdet hurtigst muligt samt at
vaelge losninger med en stor og bred opbakning.

DSB har med dette udspil ensket at bidrage til udpegning af pejlemarker for den fremtidige
udvikling. Pejlemarker som er nedvendige 1 forhold til de mere kortsigtede planer. Samtidig
viser planen hvilke produktforbedringer det er muligt at gennemforer indenfor en realistisk
ramme.

Malet med arbejdet har veret at praesentere et bud pad hvordan den danske jernbane kan opna
en betydeligt klarere position i1 danskernes bevidsthed, som et relevant og troverdigt
alternativ til andre transportmidler. Mange andre bud kan taenkes.

Fokus for dette bud er isar rettet mod at fjerne de barrierer som sjellandske pendlere oplever
1 forhold til at anvende toget pa deres daglige pendlingsrejse. At fokusere pd netop pendlernes
behov er et naturligt udgangspunkt, dels fordi denne kundegruppe er jernbanens mest
frekvente og positivt kritiske bruger, dels fordi netop pendlerne udger det storste fremtidige
potentiale for jernbanen.

Endelig er der det veasentlige argument, at pendlernes klare krav om kortere rejsetider og
hojere frekvens ogsd vurderes at vare til gavn for alle jernbanens evrige kundegrupper.
Pendlernes behov er naturligt dimensionerende for kapaciteten fordi rejserne typisk ligger i
myldretiderne, men oget skinnekapacitet vil samtidig —muliggere vasentlige
produktforbedringer ogsa udenfor myldretiderne, og dermed imedekomme ensker og behov
fra ovrige kundegrupper i DSB.
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Det betyder med andre ord, at alle former for erhvervs-, pendlings- og fritidsrejsende vil
opleve at de far stor gavn af det forbedrede togprodukt, ogsa selvom iser fritidsrejsende
allerede oplever store forbedringer i1 forbindelse med implementeringen af Gode-Tog-til-Alle-
planen.

Alle DSB’s malgrupper har som klare ensker til jernbanen at den samlede rejsetid skal
afkortes samt at der skal sikres storre fleksibilitet i kereplanen hvad angar kundens valg af
rejsetidspunkt. Det er derfor DSB’s opfattelse at den vaesentligste indsats i forhold til at styrke
toget ber tage udgangspunkt i netop disse ensker.

De folgende afsnit presenterer DSBs overvejelser og argumentation, et bud pa
produktforbedringer samt en oplistning af de nedvendige forbedringer af infrastrukturen.
Disse forslag bygger dels pa en samlet vurdering af hvilke tiltag der kan forventes at have den
storste effekt hos kunderne, og dels pa en vurdering af hvad jernbanen realistisk set kan blive
1 stand til at tilbyde.

Metode

Planarbejdet har overordnet gennemlebet folgende faser :

e Kortlegning af kundernes krav og forventninger

o Kortleegning af potentiale og nuvarende rejsestromme

e Udarbejdelse af trafikale oplag, herunder optimering af kereplan, materiel og infrastruktur
med udgangspunkt i pendlernes behov og ensker

e konomivurdering

Kundernes krav og forventninger til fremtidens togprodukt

DSB gennemforer lobende en rakke kvantitative kundeundersegelser, og har i tilleg hertil
valgt, 1 samarbejde med Danmarks Statistik, at gennemfore en malrettet undersogelse af
pendlernes sarlig ensker og behov. Undersggelsen er gennemfort i foraret/sommeren 2002 og
omfatter 1600 pendlere fordelt pa 8 udvalgte byer pa Sjelland.

En rekke klare konklusioner fra pendlerundersogelsen er at :
e Pendlerne er meget trofaste i forhold til valg af transportmiddel. Kun 4% af pendlerne
svarer at de overvejer at endre valg af transportmiddel.
e 50% af bilpendlerne ensker ikke at @&ndre pa valg af transportmiddel, mens de
resterende 50% kan flyttes hvis der gennemfores markante forbedringer.
e Bilpendlernes primare arsager for at vaelge bilen er rejsdetiden og uathengigheden af
kereplaner

Pendlerne stiller generelt set klare og praecise, men ogsd ambitigse krav til jernbanen for til
gengeld at overveje fremover at fravaelge bilen til daglig pendling. En styrkelse af togets
markedsandel kraver derfor at togproduktet 1 hgjere grad end hidtil udvikles med kundens
onsker og behov som udgangspunkt, og det betyder at der er behov for folgende vasentlige
forbedringer:

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2003 2



Markant reduceret rejsetid i myldretiderne hvad angér de lange pendlingsrejser (> 30 km)
Markant flere afgange i myldretiderne pa de kortere pendlingsrejser (< 30 km)

Rimelig sikkerhed for adgang til siddeplads under rejsen

Forbedret regularitet

Kortere ventetider ved skift til anden type kollektiv transport

Jernbanen har et stort potentiale

Det afgerende argument for en prioritering af jernbaneinvesteringer i fremtiden er, udover de
samfundsekonomiske fordele ved kollektiv transport, at kundepotentialerne ganske enkelt er
meget store.

Det er samtidig DSB’s umiddelbare opfattelse at jernbanen er 1 stand til at tiltrekke
vaesentlige mangder nye passagerer i fremtiden og herved reelt medvirke aktivt til at lette en
del af presset pa vejtrafikken.

Fokus pa pendlerne

Pendling udger i dag cirka 30% af det samlede transportarbejde i Danmark. I lebet af de
seneste 15 ar er mangden af pendlere’ steget med knap 36% og leengden af pendlingsrejserne
er 1 samme periode steget med knap 40%. Denne udvikling har fundet sted som folge af oget
arbejdspladslokalisering i omegnskommunerne, oget beskeftigelse, oget specialisering pa
arbejdsmarkedet og ved at bopalslokaliseringen 1 stigende grad sker i1 yderamterne pa
Sjeelland som felge af det generelt hgje boligprisniveau i hele hovedstadsomradet.

Konsekvensen af denne udvikling er et stigende krav fra pendlerne om udvikling af et mere
integreret kollektivt transportudbud der bygger pa en kombination af eget regularitet, hojere
frekvens og en markant reduceret rejsetid . Krav som ligeledes kan vare med til at forsterke
dele af den beskrevne udvikling..

Pendlerne er en gruppe med relative forudsigelige rejsemenstre, som rejser meget
koncentreret tidsmaessigt, foretager mange rejser pr individ og som stiller heje krav til det
samlede produkt. Produktkrav som er med til at sikre, at hvis DSB kan leverer et
tilfredsstillende produkt til pendlerne sa vil de vesentligste krav fra de wovrige
kundesegmenter ligeledes vaere opfyldt.

Samlet er der sdledes tale om et kundesegment som har et rejsemenster som er attraktivt for
jernbanen, men som kraver et produkt af hgj kvalitet.

Pendlerne udger i dag ca 60% af DSBs samlede rejser.

" Pendlere er personer der krydser en kommunegraznse mellem bopal og arbejdssted.
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Markedsandele

DSB har allerede i dag en hgj markedsandel blandt pendlerne. Dette gelder primert de
pendlere som bor og arbejder i naerheden af en station. I nedenstdende skema er vist
eksempler pa DSBs nuvarende markedsandel * :

Markedsandel
Slagelse — Kgbenhavn 77 %
Neastved — Kagbenhavn 70 %
Holbak — Kebenhavn 46 %
Roskilde — Kabenhavn 61 %
Koge - Kgbenhavn 61 %
Hillered - Kgbenhavn 55 %

Som det fremgir har DSB en hgj og varierende markedsandel pé de enkelte relationer. En
variation som til dels kan forklares med konkurrenceforholdet til bilen. 1 forhold til
regionaltrafikken pd Sjelland har Holbak i dag det relativt darligste produkt, hvilket afspejles
1 den laveste markedsandel.

Pa trods af de heoje markedsandele er der fortsat et betydeligt potentiale for vakst 1 antallet af
pendlere som benytter toget. Bade fordi der som tidligere beskrevet forventes en fortsat vaekst
1 markedet og fordi der kan tiltrekkes vaesentlig flere nuvarende pendlere. Dette galder
specielt pé de lengere afstande hvor toget er konkurrencedygtigt i forhold til bilen.

Analysen viser ligeledes, at de nuvarende togpendlere typisk bor og arbejder taettere pa en
station end de nuvarende bilpendlere, hvilket betyder at den samlede rejsetid med toget bliver
for lang. Gang og cykel er de foretrukne transportmidler til/fra stationen og anvendes af ca
2/3. Bil typisk kun anvendes fra bopel til stationen mens bus primart anvendes mellem
stationen og arbejdet.

Bilradigheden er hej blandt togpendlerne. 55% svarer at de kunne anvende bilen pa deres
pendlerrejse.

En tiltrekning af flere pendlere krever at den samlede rejse er tidsmaessig
konkurrencedygtigt. Udfordringen er sdledes, at skabe sa store forbedringer at cirklen med en
hej markedsandel omkring stationerne kan udvides vesentligt.

DSB’s grundleggende antagelse om at kortere togrejsetid medferer betydelig vakst i
togpendlingen er i praksis pévist via flere undersegelser, eksternt savel som internt i DSB.

En analyse af de enkeltes kommuners udpendlingsandele i forhold til Kebenhavn viser, at nu
kortere den tidsmassige afstand til Kebenhavn er nu hejere udpendlingsandel. Vurdering af
konkrete keoreplansforslag viser en meget betydeligt potentiale for vaekst i udpendlingsandele
for de enkelte kommuner.

* Markedsandelen er beregnet som personer som bor i den ene kommune og arbejder i Kebenhavn
eller Frederiksberg kommune, og stammer fra den specifikke analyse udarbejdet i samarbejde med
Danmarks Statistik.
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En lignende sammenhang er dokumenteret af Milje & Energiministeriet i publikationen
”Pendlerne 1 Danmark ar 2000 og udviklingen i 1990’erne”, hvor det ses at udpendlingen fra
de fynske kommuner til Kgbenhavn i perioden 1996 — 2000 er vokset markant i forbindelse
med &bningen af Storebzltsforbindelsen. Rejsetidsgevinsterne har sédledes rykket
kommunerne tettere pa Kebenhavn. Det er DSB’s antagelse, at vasentlige
rejsetidsforbedringer kan flytte en kommunes placering pa kurven.

Strukturudviklingen 1 hovedstadsomradet (bdde erhvervs- og bop@lslokalisering) tyder pd en
oget fremtidig udpendling fra de sjellandske provinsbyer, og mélet for jernbanen ma vare at
opna sterst mulig andel af dette voksende marked.

Nedenstdende figur hvordan Holbek kommune vil @ndre placering, hvis de planlagte
rejsetidsforbedringer gennemfores. Rejsetiden forbedres fra 55 minutter til 34 minutter. Det
forventes at skabe en vakst i kommunens udpendling til Kebenhavn pd ca. 90%. En vakst
som skal ses i et meget langt perspektiv.

Med en markedsandel som allerede i dag er over 50%, vil forbedringerne give toget en
markant vaekst 1 antallet af pendlere. Det forventes ikke at det vil vaere muligt tilsvarende at
forbedre forholdene for bilisterne i samme tidsrum, hvilket yderligere styrker togets
konkurrencemassige situation.
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Trafikalt bud pa fremtiden

I det folgende er DSB bud pé trafikale sndringer kort beskrevet.

Markant kortere rejsetid

Ved gennemforelse af alle elementer beskrevet under afsnittet om udvikling af skinnenettet,
vil der vaere skabt tilstreekkelig skinnekapacitet til at DSB vil kunne reducere rejsetiden
mellem de 25 storste sjellandske byer og Kebenhavn med 30-40%.
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Som det ses af ovenstdende figur rykker tidsgreenserne for togrejser lengere vak fra
Kebenhavn H, og udvider dermed togets naturlige dekningsomrdde pa Sjzlland og Fyn.

Rejsetidsforbedringerne pd selve togrejsen ligger pa 15-35% set 1 forhold til rejsetiden 1
dagens kereplan. Som konkrete eksempler pa en rakke rejsetidsforbedringer ses det af
omstdende tabel, at store pendlerbyer som f.eks. Hillerod og Koge kan komme ned pa cirka
25 minutters rejsetid, i stedet for de knap 35 minutter som opleves i dag. Et andet eksempel er
Neastved og Slagelse, som kan opnd en rejsetid pd omkring 40 minutter. Gevinsterne ved at
reducere rejsetiderne s& drastisk pa de lengere pendlerrejser er dbenlyse. Trangslen pé
motorvejene er allerede stor og i fortsat stigning, huspriserne i hovedstadsomrédet er steget
vaesentligt over landsgennemsnittet og vaeksten i nye arbejdspladser finder i udtalt grad sted i
hovedstadsomrddet. Der er derfor et stigende behov for effektiv, hurtig og enkel transport
mellem danskernes bopel og deres arbejdsplads. En s markant reduktion af rejsetiden som
dette forslag laegger op til, vil 1 praksis betyde helt nye muligheder for mange, boligmaessigt
savel som arbejdspladsmaessigt.
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2002 Bud pé fremtiden Zndring i %
Koge Til Kbh. 37 25 -32%
Hillered Til Nerreport 35 25 -29%
Helsinger Til Nerreport 44 35 -20%
Neestved Til Kbh. 58 41 -29%
Nykebing F. | Til Kbh. 93 72 -23%
Vordingborg | Til Kbh. 73 55 -25%
Roskilde Til Kbh. 23 15 -35%
Ringsted Til Kbh. 42 29 -31%
Slagelse Til Kbh. 58 38 -34 %
Odense Til Kbh. 73 66 -10%
Holbak Til Kbh. 61 34 -44 %
Kalundborg Til Kbh. 91 71 -22%
Malme Til Kbh. 35 32 -9%

DSB forventer at rejsetidsforbedringerne medvirker til at den kollektive trafik vil tiltraekke et
betydeligt antal nye kunder ogsa selvom en vasentlig andel vil have behov for at foretage
skifte undervejs pa rejsen, og kombinere rejsen med en tilslutningsrejse med eksempelvis bil,
cykel eller metro.

Tilslutningsrejser medferer en leengere samlet rejsetid end blot togrejsetiden set isoleret. Det
er derfor naturligt at jernbanen ma fokusere pa tilbringersiden, og pa at forstd kundens
samlede rejsebehov fra start til slut. I dag anvender knap 2/3 af DSB’s kunder en tilslutning til
togrejsen, og denne andel forventes at stige yderligere, som folge af bl.a. eget bopals- og
arbejdspladslokalisering 1 omrdder udenfor ga-afstand af stationer, generelt oget mobilitet pd
arbejdsmarkedet samt som folge af at tog-trafikken gor det muligt at komme endnu tettere pa
rejsens reelle start- eller bestemmelsessted (eksempelvis via den nye ringbane eller den
kebenhavnske metro).

Flere afgange

En grundleggende hypotese for arbejdet med naerverende bud pé forbedringer af
togproduktet er, at det for de kortere pendlingsrejser (kortere end 20 km) primeert er
frekvensen der er afgerende for kundernes opfattelse af kvaliteten i togproduktet, hvorimod
det pa de lengere rejser handler bdde om rejsetid og frekvens, og med hovedvagten lagt pa
rejsetid.

DSB’s bud pa den samlede frekvensforegelse i forhold til den nuvarende kereplan (for ar
2002) ligger for fjerntogstrafikken pd Sjelland pa mellem 50% og 100% (afhengig af
strekningsomrade) i myldretiderne og generelt set pa omkring 100% udenfor myldretiderne.
P& S-togs-trafikken ligger frekvensforegelsen pa straekningerne Hillerod-Kebenhavn og
Koge-Kgbenhavn, og er forst og fremmest rettet mod at skabe direkte og dermed hurtigere tog
mellem Koge/Hillerad og Kebenhavns Centrum.

Frekvensforbedringerne slar i gennem pa en raekke af de store pendleroplande. Eksempelvis
pges frekvensen pa Nordvestbane-byerne Holbak, Hvalse, Tollase og Lejre fra reelt at vaere
timedrift til 20-minutters drift. Herudover gar Kebenhavn H-Orestad-Kastrup-Malme-linien
fra 20- til 10-minutters drift og en stor udpendlingsby som Neastved gar fra halvtimes- til
kvartersdrift. I Roskilde foreges frekvensen fra 10- til 7-minutters drift mens der generelt set
ikke bliver tale om vasentlige frekvensforbedringer pa S-togs-nettet.
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Tilbringerservices knyttes tettere til toget

Som nzvnt 1 forrige afsnit er det tydeligt at tilbringersiden er af stigende betydning for de
rejsendes aktive til- og fravalg af toget som hovedtransportmiddel pa den daglige
pendlingsrejse. Denne hypotese er yderligere bekraeftet af “pendlerundersogelsen”, og som
det ses af nedenstdende figur er DSB’s markedsandel generelt set hgj (typisk sterre end 50%)
nar den rejsende bor og/eller arbejder i umiddelbar narhed af en togstation (under 1 km
afstand), hvorimod andelen falder betragteligt, sdfremt den rejsende bor eller arbejder i mere
end 3 km afstand fra en togstation.
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DSB antager at den lave markedsandel pé rejser mellem punkter i mere end 3 km afstand fra
narmeste togstation bl.a. skyldes utilstraekkelige forbindelser med lokale busser samt darlige
cykel- og parkeringsforhold pad visse stationer. DSB har derfor ivaerksat projekter der
fokuserer pé at skabe vasentlige forbedringer indenfor fire vaesentlige tilbringeromrader:

Skabe vasentligt forbedrede cykelforhold

Etablere pendulbusser i tetbefolkede bopals- og/eller arbejdspladsomrader
Forbedre den fzlles koordinering af kereplaner mellem bus- og togselskaber
Forbedre mulighederne for anvendelse af kombinationen bil og tog
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Udvikling af skinnenettet — forudsztning for kundeforbedringer

Vasentlige rejsetidsreduktioner samt frekvensforegelser i myldretidsperioderne forudsaetter
en udvidelse af dele af skinnenettet. Disse forudsetninger er oplistet nedenfor, og skal forstés
som konkrete forudsetninger for at det trafikale opleg beskrevet tidligere i sin helhed kan
realiseres.

De samlede forbedringer af infrastrukturen omfatter folgende elementer.

3 fjerntogsspor Hvidovre — Heje Taastrup

Opgradering af Godsbanen (Hovedbanegarden — Hvidovre)

3. perronspor Nerreport

Kortere togfolge pa bade fjerntogs- og S-togsnettet

Dobbeltspor Lejre — Vippered

Ombygning af Ringsted station

Opgradering af Sydbanen til 160 km/t

Opgradering af streekningen Kebenhavn — Odense til 200 km/t

Pulje til ekstraordinzre stejforanstaltninger

2 overhalingsspor Kege — Hillered (1 Kbh-Kege og 1 til Kbh-Hillerad)

De vasentligste udvidelser er fokuseret pa strekningen mellem Osterport og Ringsted.
Streekningen er landets teettest trafikerede og anvendes bade af regionaltog, intercitytog,
godstog og internationale tog. Kapaciteten pa strekningen er 13-14 tog/time som gennem
mange ar har varet udnyttet fuldt ud i myldretiderne, og som derfor dels forhindrer de
udvidelser af trafikken som kunderne eftersporger, dels er regularitetsmassigt sarbar.

Med de navnte forbedringer af infrastrukturen bliver det muligt at oge antallet af afgange
mellem Kebenhavn og Roskilde fra de nevnte 13- 14 pr time til 20 — 21 tog pr time.

Sammenfatning

Som det fremgér af paperet har DSB béde en klar tro pd at der kan skabes en markant
passagervekst samt nogle konkrete bud pa hvad der skal gennemfores af forbedringer for
vaeksten kan opnas.

Nervarende bud skal ikke ses som den eneste lasning. Der kan givet teenkes en lang raekke
andre lesninger. Alle leosningerne kraver dog, at jernbanen bringes i en situation hvor
kundernes krav opfyldes, hvilket kreever at der gennemfores investeringer i en udvikling af
skinnenettet sdledes, at der kan gennemfores forbedringer.
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