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Baggrund

Med baggrund i de store taksteendringer i januar 2004 har takstfeellesskabet mellem HUR, DSB, DSB
S-tog og QDrestadsselskabet (JSS) besluttet sammen at gennemfare en analyse af effekten af taksten-
dringerne. Undersggelsen er udvidet til ogsa at inddrage arsager til den passagernedgang, der siden
1999 er sket i den samlede kollektive trafik i hovedstadsregionen. Malet er gennem analyserne at iden-
tificere betydende faktorer for udviklingen i den kollektive trafik og indkredse det raderum, takstfeel-
lesskabets deltagere har for at pavirke udviklingen i positiv retning.

Undersggelsen omfatter analyse af:

e statistisk materiale vedrgrende produktionen i de enkelte selskaber

« andre parametre, der kan forventes at pavirke passagertallet

« interviewundersggelse gennemfart af MEGAFON malrettet mod den aktuelle problematik
e resultaterne fra ad hoc-undersggelser og lgbende kundeundersagelser.

I nervaerende paper gives en sammenfattende beskrivelse af den samlede undersggelse og dens hoved-
resultater. Resultaterne fra de enkelte analyser er dokumenteret i en bilagsrapport, ligesom der er udar-
bejdet en sammenfattende rapport.

| undersggelsen er der anvendt fglgende definitioner:

«  Enfrafalder er en person, der foretager feerre rejser med den kollektive trafik. Arsagen til de feer-
re rejser kan vere bade, at der rejses mindre, og at alle eller en del af rejserne overflyttes til indi-
viduel transport. Feerre rejser med den kollektive trafik kan resultere i/vise sig som f.eks. skift fra
manedskort til klippekort.

e Entilmelder er en ny bruger af det kollektive trafiksystem, der er kommet til efter takststigningen.

De rejsende med den kollektive trafik er en sammensat gruppe, der kan opdeles i stabile brugere, fra-
faldere og tilmeldere. | en situation i balance ophaves de, der reducerer deres rejseomfang eller skifter
transportmiddel f.eks. pa grund af alder, af nye, ofte unge brugere.

Hovedresultater - raderummet

Gennem statistiske analyser og sammenligning af brugerinterview efter takststigningen i januar 2004
med tidligere interview, iszr i 2000, er en raekke vasentlige arsager til frafaldet identificeret. En del af
disse arsager er en fglge af udviklingen i samfundet, f.eks. velstandsstigning med gget bilradighed,
dvs. arsager, som trafikselskaberne ingen indflydelse har pa. Men tilbage star en raekke punkter, som
trafikselskaberne kan reagere pa og derigennem forbedre deres konkurrencesituation over for bilen og

1 Effekt af takststigning 2004, Bilagsrapport, oktober 2004. Udarbejdet af COWI.
Passagerudvikling og forklarende faktorer, Rapport, oktober 2004. Udarbejdet af COWI.
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cyklen som transportmidler. Disse punkter kan formuleres som trafikselskabernes raderum og under-
sggelserne har fart til en reekke anbefalinger til selskabernes ledelser om, hvordan de kan agere inden
for raderummet.

Taksten

Taksterne i hovedstadsregionen er fra 1998 til starten af 2004 steget med 50 %, mens den almindelige
prisudvikling kun har veret pa 14 %. Interviewundersggelserne viser en markant stigning fra 2000 til
2004 af frafaldere, der angiver taksten som hovedarsagen til deres frafald. Det anbefales, at den kraf-
tige reaktion giver anledning til at holde taksten i ro i de kommende ar.

Udbuddet
Der er en Klar kritik fra frafalderne af udbuddet af afgange og forbindelser mellem de forskellige kol-
lektive transportmidler.

Kritikken er iszer gget fra busbrugerne siden undersggelsen i 2000. Dette vurderes at skyldes de mange
omlagninger i forbindelse med introduktionen af Metro i oktober 2002 og de efterfglgende reduktio-
ner i ruter og afgange i foraret 2003. Busfrafalderne har saledes oplevet en periode med mange om-
leegninger og nedskeeringer i busudbuddet, der kulminerer i en betydelig forggelse af takstniveauet.
@nske om flere afgange kan endvidere findes blandt frafalderne fra Re-toget, og fra Metro-kunderne
er der et klart gnske om en udvidelse af Metro-systemet.

Der har gennem introduktionen af Metro veeret gode argumenter for at tilpasse busdriften. Reaktioner-
ne fra buskunderne bgr give anledning til overvejelser omkring det hensigtsmaessige dels i at udfare
tilpasningerne relativt kort tid efter abningen af Metro, dvs. inden det nye transportmiddel er indarbej-
det, og dels i at gennemfgre &ndringerne over flere tilpasningsrunder. Metro er en klar forbedring af
det kollektive trafiksystem, men ikke alle bor eller arbejder centralt i forhold til den, og nedskearinger-
ne opleves derfor negativt af nogle brugere - en reaktion, der ma accepteres. Samtidig vil der veere en
periode, hvor brugerne ikke har faet indarbejdet det nye system i den daglige rutine, men skal veenne
sig til at bruge det. Der anbefales en starre tidsmaessig forskydning mellem abning af nye starre kol-
lektive trafikanleeg og @ndringer i de eksisterende systemer, samt at eendringerne sa vidt muligt fore-
tages samlet.

Endvidere skal der henvises til den negative effekt, som reduktioner i driften af den kollektive trafik
har, som fglge af stgrre anleegsarbejder. Der tabes passagerer, som det tager lang tid at fa tilbage igen.

Regulariteten

Regulariteten er generelt hgj. Frafald fra Metro tilskrives dog meget klart uregelmassigheder og
manglende regularitet. Indkaringsvanskelighederne omkring Metro har kostet dyrt pa passagersiden -
ikke mindst medieomtalen og dermed de potentielle passagerers opfattelse af regulariteten. Det anbe-
fales derfor, at den opmaerksomhed, driftsselskabet bag Metro har pa regulariteten, fortsettes.

Fra frafalderne fra Re-toget lyder der ogsa gnske om bedre regularitet. Det anbefales derfor, at der
fortsat arbejdes med Re-togets regularitet.

De unge

De unge er en vasentlig brugergruppe i forhold til den kollektive trafik. Den forlgbne periode har vee-
ret kendetegnet af en meget lille ungdomsargang. Antallet af unge mellem 16 og 24 er faldet med 8 %
fra 1999 til 2003. Nu er en stor argang pa vej. Antallet af unge mellem 6 og 15 ar er i dag 13 % starre
end det var i 1999, og det er vigtigt at fa fat i denne gruppe og fastholde den. Det anbefales derfor, at
trafikselskaberne arbejder for, at de unge oplever det som smart at bruge det kollektive trafiksystem.
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Det er en lere- og opdragelsesproces, der ogsa involverer foreldrene. Et gratis manedskort til de un-
ge pa deres 15 ars fadselsdag kunne maske vare en idé.

Image

Der kan iagttages et skred mod et darligere image for den kollektive trafik i forhold til, hvad der blev
opnaet gennem 1990'erne. Interview understreger klart, at takststigningen i januar 2004 har haft en ne-
gativ betydning for den kollektive trafiks image. Det anbefales, at der gennemfares kampagner til for-
bedring af den kollektive trafiks image, jf. afsnittet ovenfor om de unge. DSB og Metro arbejder alle-
rede bevidst med imageskabende kampagner, men starre aktivitet kunne ogsa gavne pa busomradet.

Udviklingstal

Som illustration af problemstillingen omkring frafald fra den kollektive trafik er udviklingen i passa-
gertal siden 1999 for de forskellige kollektive transportmidler i hovedstadsregionen beskrevet, bade
totalt for arene 1999-2004 og pr. maned i 2004. Endvidere er udviklingen illustreret gennem andringer
i salget af forskellige typer rejsehjemmel.

Nar der, som gennem de seneste ar, kan iagttages en stadig tilbagegang, er det vigtigt at identificere,
om @ndringen skyldes udefra kommende forhold, som trafikselskaberne ingen indflydelse har pa eller
forhold, som de kan pavirke.

Passagerer
Figur 1 og Figur 2 viser udviklingen i antallet af rejser med de kollektive transportmidler® i henholds-
vis perioden 1999-2004 og i det farste halvar af 2005.

Fra 1999 til udgangen af 2004 er det samlede antal kollektive rejser i hovedstadsregionen faldet med
godt 4 %. Faldet i rejser har, som det ses af Figur 1, omfattet bade busser, S-tog og Re-tog, mens Me-
tro som det nytilkomne transportmiddel naturligt har haft en veekst. Metro har iseer hentet sine kunder
blandt tidligere brugere af busserne. Det afspejles i det store fald i busrejser pa ca. 16 %. S-toget er
med et fald pa kun 2 % det transportmiddel, der har klaret sig bedst.

2 Kilde: Trafikselskabernes falles "Statistik for den kollektive trafik i Hovedstadsregionen, August 2004".
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Note: Tallene for de enkelte selskaber indeholder brugere, der anvender flere
transportmidler. | totaltallet er der korrigeret herfor. Derfor vil en summation af de
enkelte kurver overstige totaltallet.

Figur 1 Udviklingen i antallet af kollektive rejser i hovedstadsregionen 1999-2004.

I Figur 2 er udviklingen i 2004 vist som akkumuleret &ndring i forhold til samme periode i 2003 - for
den store takststigning. For eksempel viser markeringerne for juni i Figur 2 differencen mellem trafik-
ken i det farste halvar 2004 og det farste halvar 2003.
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Figur 2 Akkumuleret differens i antal rejser fra 2003 til 2004.

Af Figur 2 ses, at busserne i 2004 har oplevet en fortseattelse af 2003's fald i antallet af rejser, saledes
at der i alt i farste halvdel af 2004 blev transporteret knap 6 mio. faerre rejsende end i samme periode i
2003. Figuren viser endvidere tydeligt veeksten i rejser med Metro, der i fgrste halvdel af 2004 havde 8
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mio. flere rejser end i farste halvdel af 2003. Udviklingen i antallet af rejser med bus og Metro kan ik-
ke adskilles, idet der i perioden er sket en tilpasning af busserne til Metro. Samlet set har tilgangen af
Metropassagerer i farste halvdel af 2004 varet ca. 2 mio. rejsende starre end afgangen fra busserne.

Rejsetallet for S-tog og Re-tog er stort set ueendret for perioden. Det var forventet, at de gennemfarte
udvidelser i S-togsnettet ville have givet flere passagerer, men dette er kun sket i meget begraenset om-
fang, formentlig som falge af takststigningen.

Samlet har antallet af rejser med den kollektive trafik i HUR-omradet efter et lille fald i januar 2004
ligget over 2003-tallene gennem hele det farste halvar af 2004 og er efter juni maned 1 % hgjere end
for samme periode i 2003. Sammenlignes 1. halvar 2005 med 1. halvar af 2003, ligger det samlede
passagertal stadig kun 1 % hgjere. Antallet af rejser i Metroen er steget yderligere, mens antallet af rej-
ser i busserne tilsvarende er faldet. Antallet af rejser med S-tog og Re-tog er stort set uaendret.

Rejsehjemmel

I Figur 3 er udviklingen i antallet af solgte enheder fordelt pa kontantbilletter, klippekort og periode-
kort vist®. Fra 1993 har der varet et jeevnt fald i salget af klippekortsenheder, men fra 2002 er det atter
svagt stigende. Periodekortssalget har farst veeret svagt stigende for siden 1997 at stige kraftigt, dog
med en stagnerende tendens fra 2003. Periodekortet ses saledes at have veret det mest attraktive i kon-
kurrenceforholdet mellem disse to typer rejsehjemmel. Salget af kontantbilletter har meget store ud-
sving, der i 1999 kan tilskrives, at salget af klippekort i busserne ophgrte.
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Figur 3 Udviklingen i antal solgte enheder for henholdsvis kontantbilletter, klippekort og perio-
dekort. For klippekort er det antal klip.

| Figur 4 er salget efter takststigningen i januar 2004 sammenlignet med salget i tilsvarende perioder i
henholdsvis 2002, 2003 og 2005.

I forhold til 2002 og 2003 ses, at salget af klippekort er steget, mens salget af periodekort er stagneret
med en tendens til et lille fald. Antallet af solgte kontantbilletter er faldet klart siden 2002. Sammen-

®  Kilde: Internt materiale, HUR.
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lignet med samme periode i 2005 viser figuren, at salget af kontantbillet fortsat er faldende, mens pe-
riodekort er svagt stigende og neesten pa niveau med salget i 2003 og klippekort stagnerende med ten-
dens til et lille fald.

Det er dog veerd at bemarke, at der er en forsinkelse mellem salgstallet og rejsetallet for klippekorts-
brugere. Det skal bemzrkes, at en manedsvis opdeling af Figur 4 er overvejet, men ikke fundet hen-
sigtsmaessig.
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Figur 4 Udviklingen i antal solgte enheder for henholdsvis kontantbilletter, klippekort og perio-

dekort i 1. halvar 2002-2005.

Effekt af egne eendringer

Deltagerne i takstsamarbejdet foretager labende a&ndringer af hver deres produkt, bade gennem linje-
&ndringer, kareplanstilpasninger, materiel mm. Produktionen og regulariteten er de to starrelser, der er
fundet bedst egnet som sammenligningsgrundlag, idet andre tiltag er svart malelige rent statistisk.

Samlet kan egne tiltag ikke ses at have fort til ggede passagertal. Tiltagene har uden tvivl haft og vil
fortsat fa en positiv effekt, men den vaekst, man kunne have forventet, er tilsyneladende blevet mod-
svaret af faerre rejser som reaktion pa takststigninger gennem de senere ar. Der skal dog ogsa erindres
om, at erfaringer fra tidligere @ndringer i produktionen viser, at mange omlagninger og tilpasninger
har en gjeblikkelig indvirkning pa passagerfrafaldet, mens passagertilstremningen altid forekommer
med en vis forsinkelse.

Store omleagninger i busdriften i Kgbenhavn og Frederiksberg som led i en tilpasning til den nye Me-
tro, der kom darligt fra start, har - ikke uventet - veeret en medvirkende arsag til det store passagerfald
i busserne.

Takstniveau

I Figur 5 er udviklingen i taksten sammenlignet med udviklingen i indkomst og forbrugerprisindekset.
Frem til artusindeskiftet har stigningen i taksten rimeligt fulgt udviklingen i forbrugerprisindekset,
men fra 1998 til 2004 er stigningen i taksten hele 50 %, mens forbruger-prisindekset kun er steget med
14 %. Det er saledes blevet dyrere at benytte den kollektive trafik.
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Figur 5 Udviklingen i takst- og forbrugerprisindekset 1992-2004.

Alderssammensatning
Udviklingen i alderssammensgtningen i hovedstadsregionen fra 1999 til 2003 er vist i Figur 6 sammen
med en prognose* for situationen om 10 &r i 2014.

Figuren viser, at antallet af unge mellem 18 og 30 ar, der traditionelt er en gruppe med hyppig anven-
delse af kollektiv transport, i 2003 var vaesentligt lavere end i 1999. Fa unge er saledes en medvirken-
de arsag til faldet i den kollektive trafik. Det ses ogsa af figuren, at der er stgrre argange af unge pa
vej. For eksempel vil antallet af unge i mellem 16 og 24 ar i 2014 ligge 25 % over antallet i 2003.

I relation til de unge brugere kan der ligge en udfordring i, at der i hvert tilfeelde for S-toget fra 2001-
2002 er set et fald i det antal rejser, den enkelte foretager®, og at det ser ud, som om det lave niveau
ogsa fastholdes i 2003.

*  Kilde: Danmarks Statistiks befolkningsprognoser.

> Kilde: DSB S-tog: Hvorfor benytter feerre S-tog? - Passagerudviklingen 1998-2002. November 2003.
Udarbejdet af Tetraplan.
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Figur 6 Udvikling i alderssammensztning i hovedstadsregionen 1999, 2003 og 2014.

Frafaldsinterview

For at fa et entydigt billede af arsager til frafald, herunder effekten af takststigningen, er der intervie-
wet 1.210 frafaldere fra busser, Metro, S-tog og Re-tog i hovedstadsregionen i marts/april 2004.

De frafaldne respondenter er en sammensat gruppe, der bade omfatter brugere, der primaert har faerre
rejser (436 interview), og brugere, der iser har skiftet fra kollektiv transport til individuel transport
(774 interview).

Ved interviewene er der stillet forskellige spargsmal til de to grupper for at identificere arsagerne til
deres adfeerd.

De totale tal deekker over store forskelle mellem de enkelte transportmidler, men mgnstret er det sam-
me for alle transportmidler. Der er saledes f.eks. 70 % af de frafaldne busbrugere, der har skiftet trans-
portmiddel, mens andelen for Re-toget kun er 46 %. Omvendt er den andel, der udfgrer faerre rejser,
mindre for bussen end for Re-toget.

Sammenlignet med tidligere undersagelser

Interviewundersggelsen i 2004 indeholder nogle spargsmal, som ogsa blev stillet til de rejsende i som-
meren 2000. Undersggelserne er ikke helt ens, men der er alligevel mulighed for at vurdere udviklin-
gen inden for centrale parametre i passagerernes holdning til og anvendelse af den kollektive trafik.
Ved begge undersggelser er der efter en reekke indkredsende spargsmal spurgt om den vigtigste arsag
til frafaldet. Resultaterne heraf er vist i det fglgende.

Figur 7 viser klart, at taksten har stgrre betydning for frafaldet i 2004-undersggelsen end i 2000. For
bus og S-tog er andelen af interviewede frafaldere, der angiver taksten som hovedarsag til deres fra-
fald, steget fra ca. 5 % til ca. 25 %. For Re-toget er stigningen fra 9 % til 16 %, og dermed mindre
markant, men dog betydelig.
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Note: Det skal ogsad bemeerkes, at der - udover de i figuren viste andele frafald i 2004 - er 3
% af respondenterne, der neevner diskussionen om takststigningerne som hovedarsag
til frafald.

Figur 7 Taksten som hovedarsag til frafaldet.

Ud fra besvarelserne i 2000 og 2004 kan man se, at der i 2004 har udviklet sig et mere kritisk syn pa
busproduktets udbud af forbindelser og afgange, jf. Figur 8. 13 % mod tidligere 9 % busbrugere
angiver utilfredshed hermed som arsag til frafaldet. Besvarelserne afspejler saledes tydeligt de store
@ndringer og reduktioner, der specielt er sket i bustrafikken béade i forbindelse med Metros in-
troduktion og de senere besparelser. For S-tog og Re-tog er der ingen &ndring i synet pa forbindelser
og antallet af afgange.
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Figur 8 Darlige forbindelser og fa afgange som hovedarsag til frafald.

Ved Figur 9's sammenligning af frafaldernes syn pa det kollektive trafikmiddels regularitet falder
kritikken af Metro isar i gjnene. Metro var ikke abnet endnu ved undersggelsen i 2000, men 2004-
interviewene afspejler tydeligt de vanskeligheder, Metro har haft i starten og reaktionen herpa hos
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brugerne. Hele 29 % af de interviewede frafaldere fra Metro angiver forsinkelser og uregelmassigheder
som hovedarsag til deres frafald. For Re-toget ses ogsa en klar ggning i utilfredsheden med regulariteten
fra 7 % til 11 %. For busserne har kritik af disse punkter ikke veeret i fokus.
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Figur 9 Forsinkelser og uregelmassigheder som hovedarsag til frafald.

2004-undersggelsen viser generelt gget tilfredshed med tidsforbruget til rejsen. Kun for Re-toget er der

en gget kritik af tidsforbruget. Resultaterne i Figur 10 kan dog ogsa tolkes som, at der er andre

forhold, der har vaeret vaesentligere for frafalderne i 2004 end rejsetiden.
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Figur 10 Rejsetiden som hovedarsag til frafald.
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Hvad skal der til for at fa frafalderne retur, 2004?

Godt 20 % af frafalderne (lidt feerre for frafaldere fra busserne og lidt flere for Metro) finder det sand-
synligt eller meget sandsynligt, at de vil gge deres brug af kollektive trafik inden for det naste ar. Cir-
ka 75 % angiver @ndring i bolig- eller arbejdssituation som arsag hertil.

Alle frafaldere er spurgt om, hvad der skal til for at fa dem til at anvende den kollektive trafik mere.
Svarene er vist i Figur 11.
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Tidligere fransportmidde!
Figur 11 Aktiviteter, der kan fa frafaldere til at anvende kollektiv trafik mere, 2004.

For alle fire kollektive transportmidler er der en vaesentlig andel pa lidt over en tredjedel af alle frafal-
dere, der svarer, at der ikke er nogen tiltag, der kan fa dem tilbage til kollektiv transport igen. Det be-
meerkes herudover, at takstnedseattelser er det hyppigste svar - undtagen for frafalderne fra Metro, hvor
det kraftigste gnske er mere palidelige afgange. Metro skiller sig endvidere ud fra det almindelige bil-
lede ved en stor andel, der gnsker flere og bedre linjer og ruter.
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