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Etablering af pendlerrute
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Abstrakt

Baggrunden for, at der blev indsendt en ansggning til Trafikstyrelsens passagerpulje om analyse af behovet
for etablering af en pendlerrute mellem Silkeborg og Aarhus Nord, var at der i en arraekke er sket en kraftig
udbygning af erhvervsomradet i Aarhus Nord, og at der er planlagt en yderligere udbygning i de kommende
ar. Dermed vil Aarhus Nord fa et lige sa stort antal arbejdspladser som det centrale Aarhus; men uden de
direkte kollektive trafikforbindelser fra det regionale opland og fra andre oplandsbyer i Aarhus kommune.
Skulle man betjene sig af kollektive forbindelser matte man fgrst anvende regionale
busruter/togforbindelser og derefter matte man foretage en til to omstigninger for at komme til Aarhus
Nord.

Projektet blev opdelt i et feasibility studie og en planleegnings- og ivaerksaettelsesfase. Feasibility studiet
bestod af:

1. En kundeanalyse baseret pa en spgrgeskemaundersggelse

2. En pendlingsanalyse

3. En efterspgrgselsvurdering
Pendlingsanalysen gav et billede af den potentielle efterspgrgsel og en geografisk fordeling af denne, som
blev anvendt til en detailfastlaeggelse af ruteforlgb, som kom til at variere fra oprindeligt planlagte
ruteforlgb.

Kundeanalysen viste omfanget af den forventede efterspgrgsel efter pendlerruten og gav en indikation om
hvilke krav kunderne havde til betjeningsomfang, betjeningsmade, service og komfort. Ligeledes kunne
man aflaese hvilke prioriteringer kunderne havde mellem de forskellige faktorer. De basale
betjeningsmassige faktorer sasom kort rejsetid og ingen omstigninger havde absolut hgjeste prioritet,
mens en raekke komfort faktorer blev rangeret en del lavere i vurderingen.

Efterspgrgselsvurderingen blev baseret pa to navnte analyser. Stgrrelsen af efterspgrgslen blev fastlagt pa
grundlag af holdningen til at anvende pendlerruten, hyppigheden af anvendelsen, principkgreplanens
tilpasning til pendlernes arbejdstider og opfyldelse af krav til transporttid. Efterspgrgselsvurderingen kom
til det resultat at ruten ville tiltraekke 123 passager i hver retning. | den endelige indtaegtsvurdering blev der
anvendt nogle sken over markedsandele pa rejsende fra henholdsvis Silkeborgomradet og Galtenomradet
og en forventet markedsandel pa henholdsvis uddannelsespendlere og erhvervspendlere. Endelig blev der
skgnnet en 3-arig indkgringsperiode som grundlag for indtaegtsbudgettet. Pa udgiftssiden blev der lavet et
forsigtigt sken pa en timepris pa 850 Kr. bl.a. pa grund af den lave busudnyttelse i kgreplanen.
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Det fgrste halvanden ar har vist et vaesentligt lavere udgiftsniveau fordi resultatet af udbuddet gav en
gunstigere timepris (615 Kr.) til gengeaeld er indtaegterne kun pa 58 % af det budgetterede niveau.

De faktorer, hvor efterspgrgselsvurderingerne ikke har stemt overens med de forelgbige resultater er
faktorerne geografi, k@replanens tilpasning til arbejdstiden, ngdvendigt omfang af markedsf@ring og
linjefgring

Pa grundlag af de forelgbige erfaringer med en lavfrekvent direkte pendlerrute ma man konkludere, at kun
relationer med en stor potentiel efterspgrgsel vil veere relevante for etablering af en decideret pendlerrute.

Baggrund

Baggrunden for at etablere en pendlerrute mellem Silkeborg og Aarhus Nord skal ses som en konsekvens af
byudviklingen i Aarhus omradet og udviklingen i rejsemgnstrene. Disse udviklingstendenser har skabt et
rejsebehov som ikke har kunnet opfanges af et kollektivt trafiksystem baseret pa de traditionelle principper
for regional- og bybusnet.

Vejene fra omegnskommunerne ind mod Aarhus gar som en vifte fra kommunecentrene og ender i Aarhus
centrum. Det drejer sig om veje fra kommunecentrene Odder, Horsens, Skanderborg, Silkeborg, Randers og
Grenaa/Ebeltoft. De regionale busruter gar normal af hovedvejene mellem kommunecentrene og ind til
Aarhus centrum.

Bybusnettet i Aarhus er efter den store trafikplanomlaegning er gennemfert i 2011 i hgj grad bygget op om
en rekke stgrre dobbeltradialruter, der gar gennem centrum suppleret af to store ringruter, som betjener
henholdsvis Ringgaden og den Ydre Ringvej. Efter trafikplanomlaegningen er enkelte regionalruter ogsa
etableret som dobbeltradialruter pa tveers af Aarhus by.

Bortset fra ringruterne sa er bade det regionale rutenet og bybusnettet centrumsrettet. Skal man rejse fra
en yderkant til en anden vil man normalt vaere ngdt til at foretage en eller to omstigninger, bortset fra
rejser hvor vejen fra et startpunkt til en destination er daekket af en dobbeltradialrute.

Byudviklingen har imidlertid ikke kun vaeret koncentreret omkring bymidten. Der er etableret mange
arbejdspladser i periferien af byen i flere tilfeelde er nye erhvervsomrader etableret uden for den Ydre
Ringvej. Det betyder at pendlere, der bor i periferien eller i andre kommuner, sjeeldent har direkte
busforbindelser til disse erhvervsomrader; men skal ofte skifte bus 1 eller 2 gange. Dette far mange
pendlere til at afholde sig fra at anvende den kollektive trafik, idet rejsetiden blive for lang og rejsen
opfattes som besveerlig.

Rejsemgnstrene har ogsa over de sidste 10 ar forandret sig. Pendlingen er forgget kraftigt ligesom vi ogsa
gennemsnitligt pendler leengere. Bare inden for de sidste 5 ar er pendlingsafstanden i de @stjyske
kommuner gennemsnitligt steget med 15 %. For Silkeborg kommune, som er udgangspunktet for
pendlerruten er pendlingsafstanden steget med hele 19 %. Vi rejser altsa vaesentlig l&engere mellem hjem
og arbejde. | Silkeborg kommune rejste pendlerne i gennemsnit 18,7 km. i 2006 mens de i 2011 rejste i
gennemsnit 22,3 km.

Antallet af pendlere fra Silkeborg til Aarhus steg fra 3.046 i 2006 til 3.383 i 2011 svarende til 11 % stigning.
Der er altsa ogsa en klar stigning i rejsebehovet.

En rejse fra Silkeborg til Aarhus Nord ville fgr etableringen af ruten omfatte en bustur fra Silkeborg til en af
ringvejene i Aarhus og derefter én til to omstigninger til busser der kgrer til Aarhus Nord. Alternativt kunne
man tage toget til Aarhus Banegard, og der stige om til en bus mod Aarhus Nord.

Som det fremgar af det ovenstaende, er der bade en potentiel stigende efterspgrgsel samtidig med at
denne efterspgrgsel ikke bliver deekket af de eksisterende bus- og togforbindelser. Det er disse forhold som
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fik Region Midtjylland og Midttrafik til at indsende en ansggning til Trafikstyrelsens passagerpulje med
henblik pa at fa delvis finansiering til en analyse af behovet for en pendlerrute.

Karakteristik af udgangspunkt og destination for pendlerruten
Udgangspunktet for pendlerruten er Silkeborg. Kommunen har efter kommunereformen ca. 89.000
indbyggere heraf bor lidt under halvdelen i Silkeborg by (43.000). Silkeborg er et vigtigt center i det
midtjyske omrade bade servicemaessigt og erhvervsmaessigt. Samtidig har Silkeborg staerke band til Aarhus,
og som tidligere beskrevet er der en stigende pendling bade erhvervsmaessigt og uddannelsesmaessigt til
Aarhus.

Oplandet for pendlerruten er stort set kun Silkeborg by. Kun oplandet gst for Silkeborg langs hovedvejen til
Aarhus hgrer ogsa til rutens opland.

Slutdestinationen for ruten er det store erhvervsomrade i Aarhus Nord plus omradet omkring Aarhus
Universitet. Aarhus Nord udvikler sig naermest eksplosivt i disse ar. Nye virksomheder/institutioner og
udvidelse af eksisterende danner grundlag for en vaesentlig vaekst i antal arbejdspladser. Der er omkring
18.000 arbejdspladser i Aarhus Nord (omfatter ikke Universitetsomradet). Det forventes at der inden for de
kommende ar vil vaere omkring 25.000 arbejdspladser. Vaeksten kommer/er kommet fra bl.a. etablering af
hovedkvarteret for Vestas, Udvidelsen af Skejby sygehus og etableringen af uddannelsesinstitutionen Via
University samt en lang raekke service- og IT virksomheder. Antallet af arbejdspladser i Aarhus Nord
naermer sig antallet i Midtbyen, hvilket bgr fa indflydelse pa indretningen af trafiknettet i og omkring
Aarhus.

Formal og praemisser for pendlerruten

Formalet med ruten blev i ansggning til passagerpuljen formuleret saledes:

At give pendlere et hurtigt og direkte hgjkvalitets transportalternativ uden omstigninger mellem hjem og
arbejde, der er konkurrencedygtigt med transport i egen bil.

Der er udelukkende pendlersegmentet der satses pa, hvilket ogsa afspejles i at der bliver tale om et
lavfrekvent rutetilbud, der udelukkende betjener de vigtigste arbejdstider morgen og eftermiddag.
Praemissen for forsgget er en rute, der giver en mindre underskudsandel end gennemsnitlig kollektiv trafik
efter en indkgringsperiode pa 3 ar. En sadan praemis skgnnedes fra starten kun at kunne opnas med
indsattelse af 2 busser. Man vil givetvis kunne tiltraekke flere passagerer med 3 eller 4 busser; men
underskudsandelen ville helt sikkert stige veesentligt. Derfor var begraensningen til 2 busser en reel
forudsaetning for projektet.

Metode
Valg af metode og iszer raekkefplgen af aktiviteterne blev pavirket af reglerne i buspuljen, idet projektet
skulle opdeles i 2 faser:

* Fase 1: Et feasibility studie

* Fase 2: En planlaegnings og etableringsfase

Fase 2 kunne kun ivaerksaettes hvis feasibility studiet viste et potentiale for pendlerruten.

Feasibility studiet omfattede en raekke delanalyser herunder:
* Kundeanalyse
* Analyse af pendlings og uddannelsesrejser
* Vurdering af efterspgrgselspotentiale
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Kundeanalysen blev lavet pa grundlag af en interviewundersggelse af potentielle kunder. Der blev udsendt
sporgeskemaer til personer fra udvalgte postnumre i Silkeborg og fra postnumre som I3 pa ruteforlgbet
mellem Silkeborg og Aarhus Nord. De pageeldende skulle desuden arbejde pa virksomheder i Aarhus Nord.
Alle virksomheder med mere end 20 medarbejdere blev kontaktet og anmodet om at deltage i
undersggelsen. Spgrgeskemaerne blev udsendt via mail pa grundlag af lister udarbejdet af de deltagende
virksomheder/institutioner i Aarhus Nord. Besvarelserne blev indtastet af deltagerne i undersggelsen via
Surveyxacts hjemmeside og opsamlet i deres statistiksystem. For videre bearbejdning blev dataene overfgrt
til Excel.

Kundeanalysen bidrog med viden om de potentielle kunders holdning til at anvende det opstillede
rutekoncept. Herunder blev der spurgt om, hvor hyppigt man ville anvende ruten, hvor fleksibel arbejdstid
man havde, hvor lang ekstra rejsetid man ville acceptere i forhold til at kére i bil, om man havde
bilradighed, og hvor man boede pa ruten.

De potentielle kunder blev ogsa spurgt om hvilke prioriteringer de havde i forhold til konceptet, sdsom:
* Afstand til stoppested contra kgretid med bus
e Udstyr ved stoppested
* Faciliteteribus

Den anden delanalyse var en pendlingsanalyse. Analysen var baseret pa udtraek fra Danmark Statistiks
pendlingsdatabase. Derudover har Midttrafik faet udarbejdet en mere detaljeret distriktsinddeling, sa man
fra sma enkeltomrader kunne se, hvor stor den potentielle efterspgrgsel er efter rejser mellem bolig og
arbejdsplads/uddannelsessituation. Statistikken er sa detaljeret at resultaterne kunne anvendes som en
rettesnor for fastlaeggelse af ruteforlgb bade inden for Silkeborg by og i Aarhus Nord. Antal pendlings- og
uddannelsesrejser blev ogsa anvendt til vurdering af kundepotentialet sammen med data fra
kundeanalysen. Besvarelserne i forhold til hvilke prioriteringer kunderne havde til forskellige dele af
konceptet blev anvendt til at fastlaegge det endelige koncept f.eks. i forhold til rutefgring og faciliteter i
busserne.

Da der er tale om en rute der naesten udelukkende er beregnet til at transportere pendlere, er
pendlingsanalysens tal udtryk for den samlede potentielle kundemasse. Kundeanalysens tal blev brugt til at
vurdere, hvor stor en del af de potentielle kunder man kunne forvente ville anvende ruten, og hvor hyppigt
de ville rejse. En seerlig udfordring ved denne rute er, at den er baseret pa fa specifikke ture i hver retning. |
modsatning til en hgjfrekvent regionalrute eller bybusrute kan man ikke forvente at den tidsmaessigt
passer til alle passagerer. Derfor skal man specifikt analysere hvor stor en andel af de potentielle kunder,
der af tidsmaessige arsager kan anvende ruten.

| vurderingen af efterspgrgselspotentialet indgik, hvor mange der havde svaret positivt p3, at de ville
anvende ruten i forhold til det rute- og k@replankoncept, der var beskrevet. Da de medvirkende
virksomheder i spgrgeskemaundersggelsen kun udgjorde 8.500 arbejdspladser af samlet 18.000
arbejdspladser skete der en opformering af tallene. Til gengeeld var det ikke alle, der ville rejse hver dag, sa
efterspgrgsels tallene blev reduceret i forhold til rejsefrekvenserne. Ligeledes skete der en reduktion i
efterspgrgsel tallene i forhold til, hvordan principkgreplanen (timedrift) deekkede arbejdstiderne.
Vurderingen af potentialet var vaesentlig forskellig for ansatte med flekstid og ansatte med fast arbejdstid.
Ansatte der havde modtaget et spgrgeskema (og som ikke besvarede spgrgeskemaet) og som pendlede
mellem Silkeborg og Aarhus Nord, blev ikke automatisk regnet som ikke-brugere af ruten; men blev
indregnet med 25% som brugere.

Pa grundlag af delanalyserne i feasibility studiet blev der i planlaegningen fastlagt ruteforlgb, og der blev
udarbejdet en arbejdskgreplan. Ruteforlgb og k@replan indgik som forudsatninger i udbudsmaterialet.
Studier af kgretider fik indflydelse pa ruteforlgb. Dette blev andret saledes, at det antal busser som var
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forudsat i konceptet kunne overholdes. Der blev pa grundlag af kundeanalysens resultater opstillet nogle
komfort- og serviceparametre, som ligeledes indgik som forudsaetninger i udbudsmaterialet.

Det var planlagt at skulle ruten etableres skulle der szettes midler af til en markedsfgring af ruten. Pa
grundlag af kundeanalysens resultater blev der udarbejdet nogle kundeprofiler, som i etableringen blev
anvendt som grundlag for planlaegning af markedsfgringsindsatsen.

Endelig blev der opstillet en malsaetning for ruten og nogle mal, der blev anvendt som forudssetninger for
indtaegtssk@nnene i gkonomikalkulen.

Fase 2 af projektet bestod af fglgende aktiviteter:
¢ Udarbejdelse af endelig kgreplan
* Gennemfgrelse af udbudsforretning
* Markedsfgring af ruten
* |veerksaettelse

Resultatet af pendlingsanalysen

Som det blev omtalt i metodeafsnittet, er pendlingsanalysen baseret pa Danmark Statistiks pendlingstal;
men der er foretaget et udtrak baseret pa Midttrafiks detaljerede distriktsinddeling. Tallene skulle for det
feérste anvendes til at fastsla den samlede potentielle efterspgrgsel i hver retning og ligeledes skulle
betydningen af pendlingen fra de mellemliggende mindre byer (Galten, Skovby og Harlev)til henholdsvis
Silkeborg og Aarhus undersgges. For det andet kunne den detaljerede distriktsopdeling anvendes til at
undersgge, hvorledes forskellige rutefgringer kunne daekke efterspgrgslen efter pendlingsrejser.

Den samlede pendling i retning mod Aarhus og mod Silkeborg er vist i nedenstaende figurer (1a og 1b).
Galten omfatter tal for Galten, Skovby og Harlev.

Pendling mod Galten/Arhus

586 1.197

586

430

Silkeborg- Silkeborg - Galten- Pendling|
Arhus Galten Arhus alt

Figur 1a.
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Pendling mod Galten/Silkeborg

495
274
s[5 ]
Arhus - Arhus - Galten - Pendling |

Silkeborg Galten Silkeborg alt
Figur 1b.

Som det fremgar af figurerne 1a og 1b sa er pendlingen mod Aarhus over dobbelt sa stor som mod
Silkeborg. Pendlingen til Galten fra begge sider er meget beskeden, hvorimod pendlingen fra Galten
omradet mod begge endepunkter er ganske betydelig og faktisk stgrre end mellem de to endepunkter
Silkeborg og Aarhus. Disse forhold for afggrende indflydelse pa prioriteringen i kgreplanlaegningen, idet
Galten omradet og Silkeborg ikke prioriteres som enderejsemal. Der satses udelukkende pa Aarhus Nord.

De detaljerede pendlingstal i Silkeborg er vist i figur 2.

Det interessante ved antal pendlere i de enkelte distrikter er, at der er relativt mange pendlere i
yderdistrikterne N@, NV og @st. Disse distrikter er typiske parcelhuskvarterer. @st er ud fra et linjefgrings
synspunkt entydig, idet en rute mod Aarhus automatisk vil ga lige igennem dette distrikt. Det relative store
antal pendlere i N@ og NV fik planlaeggerne til at overveje om ruten ikke som saedvanligt skulle starte i
Silkeborg centrum men i stedet nord for byen Det viste sig, at kgreplanmaessigt ville det kunne det lade sig
gore at starte nord for byen, hvilket ogsa blev resultatet.

Pendlingstallene viste at Galten omradet var markedsmaessigt det mest interessante. Selv om
rutekonceptet fra starten skulle tilbyde passagererne en hurtig direkte rute, sa var der dog ikke tvivl om, at
ruten skulle dreje fra motorvejen (1. fase af motorvejen Aarhus — Lasby er etableret) og betjene
hovedlandevejen forbi Galten, Skovby og Harlev.

De distriktsopdelte pendlingstal blev ligeledes anvendst til at fastleegge linjefgringen i Aarhus Nord. Denne
linjefgring blev ogsa andret i forhold til den oprindelige plan, hvor ruten udelukkende skulle kgre rundt i
Aarhus Nord. | den endelige plan kom ruten til at kgre igennem Aarhus Nord, hvor den passerede forbi den
st@rste arbejdspladskoncentration omkring Skejby Sygehus; men blev derefter viderefgrt til Aarhus
Universitet/Aarhus Universitetshospital (Ngrrebrogade).
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Antal pendiere med arbejdssted i Arhus Hord og Gaiten

o2

Pendlingsanalysen fik stor indflydelse pa linjefgringen og kereplanen. Den endelige plan blev fastlagt ved en
kombination af at opna den bedste markedsmaessige daekning sammenholdt med kgreplantekniske forhold
og begraensning i busressource anvendelse. Skulle busantallet holdes nede pa 2 og skulle der kgres 3
rundture morgen og eftermiddag var det ngdvendigt at kgre tom fra Aarhus Nord til Silkeborg om
morgenen og tom fra Silkeborg til Aarhus Nord om eftermiddagen. Der betgd formentlig ikke noget stort
tab af passagerer, idet der f.eks. ikke er nogen efterspgrgsel efter transport fra et erhvervsomrade (Aarhus
Nord) til Silkeborg om morgenen. Det skal ogsa bemaerkes, at mellem Aarhus centrum og Silkeborg via
Galten gar en hgjfrekvent regionalrute.

Resultater af kundeanalysen

Kundeanalysen blev foretaget blandt respondenter, der arbejdede i Aarhus Nord, og som boede i
henholdsvis Silkeborg-, Lasby- og Galtenomradet inden for tre specifikke postnumre. 55
virksomheder/institutioner i Aarhus Nord blev kontaktet heraf gnskede 20 ikke at medvirke. | alt er der fra
de navnte omrader 1.016 pendlere til Aarhus Nord. Sammen med virksomhederne fandt vi frem til 195
mulige respondenter, der fik en mail med link til spgrgeskemaet. 76% svarede pa henvendelsen, hvilket
betyder at besvarelserne udggr 15% af den samlede population af pendlere, hvilket er meget
tilfredsstillende ud fra en statistisk betragtning. Fordelingen af besvarelserne pa mand og kvinder er
naesten ligelig og alderssammensatningen er pavirket af at det er pendlere. Der er ingen over 65 ar, og
aldersgrupperne 25-44 og 45-64 udggr hver 41%. Resten ligger mellem 15-24. Denne fordeling er meget
usaedvanlig, nar man sammenligner med generelle kundeundersggelser inden for den kollektive trafik.

Ser man yderligere pa sammensatningen af population viser det sig i forhold til medarbejder kategorier, at
det professionelle segment er meget fremherskende. Med det professionelle segment menes kategorier
som laeger, sygeplejersker, undervisere, konsulenter, ingenigrer, IT-folk mm. Ca. 2/3 udggr det
professionelle segment af besvarelserne. Geografisk kommer der flest fra Silkeborg omradet taet fulgt af
Galten omradet, hvorimod Lasby omradet udggr en lille andel. Bilradigheden er ikke overraskende meget
haj. 84% har bilradighed alle ugens dage og 56% har mere end 1 bil.
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Transportmiddelvalg og arsagerne til transportmiddelvalg

Transportmiddelvalget hos respondenterne var ikke overraskende koncentreret omkring bil.
Forudsaetningerne er ogsa meget darlige for at vaelge kollektiv trafik, idet der ikke fandtes direkte
busforbindelser til Aarhus Nord, og uanset om man tog bus eller tog fra Silkeborg, skulle man stige om for
at na Aarhus Nord.

Respondenterne blev spurgt om deres nuvaerende transporttid til/fra arbejde i Aarhus Nord. For Galten
pendlerne 13 den omkring 25-30 min. For Silkeborg pendlerne 1& den omkring 40-50 min. Selv med en
direkte bus vil man ikke kunne komme ned pa de samme transporttider. Det var derfor interessant at vide
hvor lang ekstratid pendlerne var villige til at anvende med bus. | figur 3 er der vist den ekstra tid som
respondenterne er parat til at anvende med bustransport med den kvalitet som er beskrevet i konceptet.

Ekstra acceptabel transporttid med pendlerbus

45
20 -
35

30
25

—— Fra Galten omradet
—=— Fra Sikeborg omrédet
20 f ] i Fra Andet omrade

15 1— /vf:-

10 +—

5 4
o-iim |

1 5 9 1317 21 25 29 33 37 41 45 49 53 57 61

Minutter

Figur 3

Det fremgar af figur 3 at bade fra Galten omradet og fra Silkeborg omradet er hovedparten af pendlerne
villige til at bruge mellem 10 og 20 minutter ekstra pa bustransport. En direkte pendlerbus vil uden
problemer kunne holde en kgreplantid inden for disse rammer bade fra Silkeborg og fra Galten.

Faktorer der har betydning for pendlerrutens tiltraekning

For en rute med en lav frekvens er dens tiltraekningskraft meget afhaengig af hvor teet ankomst- og
afgangstiderne kan komme pa arbejdstiderne, og muligheden for at det passer ind hos en stor andel er i
praksis afhaengig af, hvor fleksibel pendlernes arbejdstid er. Respondenterne blev spurgt om deres
arbejdstid var fast eller fleksibel, og hvornar deres arbejdstid |1a. Fordelingen mellem folk pa fast tid og pa
fleks tid fremgar af tabel 1.

Respondenter | Procent

Fast arbejdstid (kan godt veere forskellige

vagter) 66 46,50%
Flextid 76 53,50%
| alt 142 100,00%

Tabel 1: Fordeling mellem ansatte pa fast tid og flextid.

Der er en lille overvaegt pa folk pa flextid. | nedenstaende figur 4a og figur 4b er der vist hvornar
respondenterne med fast arbejdstid mgder og hvilke tidsvinduer respondenterne pa flextid arbejder inden
for.
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Fordeling pa madetider for ansatte pa fast tid
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Figur 4a Figur 4b

Pa grund af den store andel af flextidsansatte vil man med ankomst for kl. hel kunne deekke en stor del af
pendlernes behov. Tilpasser de flextidsansatte sig om morgenen kan man dog ikke veere sikker pa at
afgangstiderne om eftermiddagen passer til deres behov. Af figur 4a fremgar det, at der en stor overveaegt i
mgdetider omkring kl. 8. Der synes dog at vaere en skaevhed i besvarelserne, idet Skejby Sygehus er den
stgrste arbejdsplads i omradet. Et sygehus har traditionelt en stor andel ansatte der mgder kl. 7.00; men en
forklaring pa tallene kan veere, at besvarelsesprocenten fra Skejby Sygehus var ret lav. Konklusionen er at
en rute med timedrift vil kunne deekke hovedparten af respondenternes behov.

Et andet forhold, der har betydning for pendlerrutens tiltreekningskraft, er, hvor teet kommer den pa
pendlernes bolig og endnu vigtigere, hvor taeet kommer den pa arbejdspladsen. Der er en harfin balance
mellem transporttid med bussen og transporttid fra stoppested til bolig/arbejdsplads. Respondenterne blev
spurgt, hvordan de prioriterer. Holdningen varierer med hvor meget afstanden formindskes i forhold til den
ekstra kgretid. Men normalt prioriterede mere end 50% en kortere vej fra boligen til stoppestedet hgjest.
Det er dog vanskeligt at konkludere noget fast, idet man ikke gnsker omvejskgrsel for at fa andre med, og
man kan hurtigt ende op med samlet uacceptable lange transporttider.

Mere klar var tendensen mellem stoppested og arbejdsplads. | figur 5 er vist hvor stor andel der prioriterer
kortede afstand og til gengaeld accepterer lengere kgretid.

Pendlernes prioritering af afstand fra stoppested til arbejdsplads
contra ekstra keretid

37%

63%

||:| Ekstra keretid 5 min. Reduktion af afstand fra 300-600 m til 0-300 m @ Kortere kgretid. Afstand 300-600 m |

Figur 5
Mellem stoppested og arbejdsplads er konklusionen mere klar. 2/3 foretraekker at komme taettere pa
arbejdspladsen. Hvilket er i trdd med andre undersggelser.

Yderligere blev der spurgt til en raekke gnsker og prioriteringer i forhold til konceptet for ruten bl.a. om
forhold ved stoppestederne og forholdene i busserne. Forholdene ved stoppestederne har ikke ret stor
indflydelse pa ruten tiltreekning pa pendlerne, sa den del vil ikke blive omtalt neermere.
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| undersggelsen blev respondenterne bedt om at prioritere mellem faktorer vedrgrende selve busdriften,
faktorer vedrgrende komfort og faktorer vedrgrende service pa bussen. Respondenterne skulle veelge de
fire vigtigste faktorer og give dem prioritet (1,2,3 og 4). Prioritet 1 fik tildelt 4 point etc. Derudover blev de
spurgt om de havde en mindre ekstra betalingsvillighed for at fa bedre forhold for den pagaeldende faktor
(sasom bedre komfort i bussen eller ingen omstigning). Spgrgsmalet med betalingsvillighed er udelukkende
stillet for undersgge deres reelle prioriteringer af faktorerne. | figur 6 er vist holdningerne de forskellige
faktorer. Der er yderligere tilfgjet en s@jle, der viser hvor mange henholdsvis 1. prioritetsvalg og 2.
prioritetsvalg, der er placeret pa de enkelte faktorer.

Faktorer Andel point tildelt | Antal respondenter Villighed til at
denne faktor 1. Prio. og 2. Prio. betale ekstra pris
. Hurtigere Betalingsvillighed
Hurtigere ;

—

Prioritet: 91
2. Prioritet: 22 9

transport end
eksis. bus— og

M o
togforbindelser | , S5 Il ikke befalingsvilighed

Siddepladsgaranti Betalingsvillighed

. 0 . .

Siddeplads- ) 1. Prioritet: 15 %
aranti 2. Prioritet: 13

g 87%
Andre faktorer Il kke betalingsvillighed
Service i bussen Betalingsvillighed

—_—

Prioritet: 1
2. Prioritet: 5

Andre faktorer Il kke betaningsvillighed
Ingen omstigninger Betalingsvillighed

Prioritet: 26 '
539

Service i bussen

—

Ingen %
omstigninger

2. Prioritet: 59

Andre faktorer Ml Ikke betalingsvillighed
> 1 tur/time Betalingsvillighed

’;.,

Mere end 1 tur 1. Prioritet: 9

1 timen 85% 2. Prioritet: 22
0 ) o
Andre faktorer Il kke betalingsvillighed
Separat stilleomrade Betalingsvillighed
Separat 1. Prioritet: 0 °
stilleomrade 2. Prioritet: 1 o
Andre faktorer M Ikke Bétalingsvillighed
Komfort i bussen Betalingsvillighed
. 1. Prioritet: 1
Komfort i ’ L.
2. Prioritet: 3
bussen
Andre faktorer M ikke betalingsvillighed
Korselsmade Betalingsvillighed
6! ..
Chaufferens 1. Prioritet: 3
kerselsmade 2. Prioritet: 7

Andre faktorer F Ikke betalingsvillighed

Figur 6: Prioriteringer af de enkelte faktorer og betalingsvillighed i forhold til samme faktorer

De tre sgjler i figur 6 giver samlet en god mulighed for at vurdere pendlernes prioritering af de enkelte
faktorer. Der er to faktorer der skiller sig ud som pendlernes hgjeste prioritet, og det er begge faktorer der
vedrgrer selve busdriften. Hurtigere bus- og togforbindelser end i dag far tildelt 33% af de tildelte point og
58% har en ekstra betalingsvillighed over for faktoren. Ingen omstigning far tildelt 25% af pointene og en
betalingsvillighed pa 47%. Disse prioriteringer hanger fint sammen med det opstillede rutekoncept med en
direkte rute, der kgrer en del af vejen pa motorvej og med relativt fa stop og rejse uden omstigning.
Siddepladsgaranti og hgjere frekvens er faktorer som har en vis tiltraekning; men der er ret fa 1.
prioritetsvalg pa disse faktorer. De gvrige lidt “"blgdere” faktorer som komfort og service i bussen er
forholdsmaessigt helt underordnede i forhold til de mere “harde” faktorer. Det har dog efterfglgende vist
sig, at passagerer der har tilvalgt at kgre med pendlerruten, saetter stor pris pa den hgje komfort og den
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gode service i busserne; men det er formentlig ikke de “blgde” faktorer, der har vaeret afggrende for deres
transportvalg; men de "blgde” faktorer er efter ruten er sat i drift med til at give den er positivt omdgmme.

| en specifik vurdering af vigtigheden af servicetiltag i bussen er de hgjst prioriterede internet i bussen og
mulighed for pladsbestilling. Omkring 4 ud af 10 mener det er vigtigt eller meget vigtigt. Derimod er der
meget lille prioritering af kaffe i bussen, elektroniske nyheder og aviser.

Efterspgrgselsvurdering
Pa grundlag af kundeanalysen er det forsggt at lave en efterspgrgselsvurdering som skulle bruges til at
vurdere indtaegtssiden i en gkonomikalkule, som skulle anvendes i ansggningen til det endelige projekt.
Samtidigt blev der pa grundlag af udgiftsberegninger baseret pa kgreplantid, busanvendelse, vurderet
chauffgrtid og forventede udbudspriser udarbejdet forventede omkostningstal. Der var i ansggningen
forudsat en 3 ars indkgringsperiode med fglgende forventede omkostningsdaekninger:

e lar: 25%

e 2ar: 50%

e 3ar 75%

Underskuddet blev delt mellem passagerpuljen (Trafikstyrelsen) og Region Midtjylland.

Der var i alt 149 besvarelser i undersggelsen. Undersggelsen daekkede 8.500 arbejdspladser i Aarhus Nord
ud af i alt 18.000 arbejdspladser. Det er forudsat i vurderingen, at medarbejdere fra arbejdspladser der ikke
deltog i undersggelsen ville have samme rejsefrekvens som de der deltog. Havde alle deltaget ville der have
veeret 316 besvarelser.

Nu er der ikke alle, der har svaret, der vil anvende ruten hver dag i Igbet af ugen. De blev derfor spurgt,
hvor hyppigt de ville anvende pendlerruten. Fordelingen er vist i figur 7.

Benyttelse af pendlerrute - vaegtet
160 120,00%
100%
140 1 1 100,00%
120 +
+ 0,
100 & 80,00%
80 60.00% mmm Respondenter
R —e— Procent
601 + 40,00%
40 +
4 0,
20 1 20,00%
0 } } } + 0,00%
Nej, aldrig Ja, sjeeldent Ja, 1-2 Ja,1-2 Ja, mere | alt
gange om gange om end 3 gange
maneden ugen om ugen
Figur 7

Vaegtningen kompenserer for en skaev geografisk fordeling af besvarelserne i forhold til pendlernes
fordeling pa geografi. For at ggre fordelingen operationel er der anvendt fglgende faktorer for de enkelte

kategorier:
Spergsmal i undersggelsen Omsat til
Ja, sjeeldent 2 dage om aret
Ja, 1 - 2 gange om maneden 1,5 dag pr. maned
Ja, 1 - 2 gange om ugen 1,5 dag pr. uge
Ja, mere end 3 gange om ugen 4 dage om ugen
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Med de rejsefrekvenser vil det svare
retning.
Derudover er der pendlere som ikke

til, at der vil blive foretaget 272 rejser pr. dagi alt dvs. 136 i hver

har deltaget i undersggelsen. De vurderes ogsa at rejse med bus; men

med en lavere andel. Det anslas her at kun 25% i forhold til de deltagende respondenter vil rejse. Samlet

bliver efterspgrgslen som vist i tabel

2:

Daglig rejser i hver retning

Silkeborg/Galten til Arhus N

Respondenter opformeret 136
Silkeborg til Galten 3
Pendlere der ikke har responderet 81
| alt 220

Tabel 2
Til slut er der yderligere korrigeret for fglgende forhold:
* Andel af pendlere hvis arbejdstid man kan betjene med den forventede kgreplan
Andel af pendlere hvis krav til max. kgretid man kan indfri

| figur 8 er vist hvor mange af pendlernes krav til max. kgretid man kan opfylde.

Estimerede forskelle mellem transporttid mellem Bus og Bil
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70 =]
60|
50
40
30 Inm
@ Bus (Min)
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Figur 8

I alt vil man kunne opfylde 80% af pendlernes krav til kgretid.

Ved de to overstaende korrektionsfaktorer eendres vurderingen af efterspgrgslen fra

220 rejsende pr. retning til 123 rejsende pr. retning. Ved den endelige beregning af forventede indtaegter
blev der anvendt et andet princip, idet man gik ud fra samtlige pendlere og skennede nogle markedsandele,
som i ar 1 varret lave og som over de fglgende 2 ar fulgte en stigende kurve. Efterspgrgselsvurderingen
ovenfor 13 taet pad markedsvurderingen i det 2. ar. | tabel 3 er vist et uddrag af tabellen for
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Ar1

Antal rejser

Indteegter erhvervspendlere begge veje
5% markedsandel Silkeborg - Arhus N 24
5% markedsandel Galten - Arhus Nord 25
5% markedsandel Silkeborg - Galten 19

Antal rejser

Indtaegter uddannelsespendlere begge veje

10% markedsandel  Silkeborg - Arhus N 59

10% markedsandel  Galten - Arhus Nord 65
Sum 193

Tabel 3: Vurdering af antal rejser for henholdsvis erhvervspendlere og uddannelsespendlere

Ivaerksattelsen af pendlerruten

Som opfelgning pa de indledende analyser — pendlingsanalysen og kundeanalysen blev detailplanlagningen
og udbudsforberedelserne ivaerksat. | figur 8 er der vist oversigt over den samlede analyse, planlaegnings og
iveerkseettelsesproces.

Pendlings- Kunde- . Udbuds-
Planlaegning
analyse analyse krav

! l l l
|

Sammen-
stilling og vur-|
dering af krav

|

Valg af
koncept for
rute

Forslag til
markedsfgring
af rute

Figur 8: Oversigt over den samlede analyse-, planlaegnings- og iveerksaettelsesproces

Planlagningen endte ud med, at der blev foresldet en rute med 3 rundture om morgenen til mgdetiderne
7.00, 8.00 og 9.00 i Aarhus Nord og tomkgrsel retur. Om eftermiddagen blev der kgrt modsat med 3
rundture og afgang i Aarhus Nord, hvor man betjente arbejdsopher kl. 14.30, 15.30 og 16.30. Som et
resultat af at man sammenholdt kunde- og pendlingsanalyse med de konkrete kgreplantekniske muligheder
blev der andret pa rutefgring i de to ender af ruten. Rutefgringen er vist pa figurerne 9a og 9b.
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Flgur 9a: Rutef¢r|ng i Sllkeborg o ’ Flgur 9b Rutef¢r|ng i Aarhus No:d

De vaesentligste andringer var at man startede i Hvinningdal i stedet for nord for centrum. | Aarhus Nord
var det oprindelig planen at daekke stgrre dele af Aarhus Nord i Vejlby omradet. | stedet valgte man af
tidsmaessige arsager og af markedsmaessige arsager (flere arbejdspladser pa Aarhus Universitet) at laegge
slutdestinationen ved Aarhus Universitet.

Der blev forberedt et udbud, og Midttrafik gnskede at afprgve udbud efter forhandling, idet man @gnskede,
at de bydende busselskaber i hgjere grad skulle komme med input til konceptet. Der var meget stor
usikkerhed pa forhand om, hvor en timepris for en sa lavfrekvent en kgreplan ville lande. Prisen ville i
meget hgj grad afhaenge af, hvilken udnyttelse busselskabet i gvrigt kunne fa af sine busser ved anden
korsel. Der var reel mulighed for at timeprisen kunne variere mellem 600 kr. og 900 Kr. Af
forsigtighedsgrunde blev der i budgettet anvendt en timepris pa 850 Kr. Heldigvis skete der det at det
vindende selskab i stor udstraekning kunne anvende busserne i anden sammenhang. Timeprisen endte
derfor pa 615 Kr.

Pa grundlag af kundeanalysens resultater blev der udarbejdet en konceptbeskrivelse for ruten, der var
udgangspunkt for udbudskravene. Ruten skulle markedsfgres som en X-bus (rute 901X). Kundeanalysen
pegede pa at en raekke af de mere komfort- og servicemaessige faktorer ikke havde sa stor betydning for
valg af ruten Alligevel besluttede man at satse pa hgj komfort og god service. Der blev indrettet
stillezoneomrade i bussen, ligesom der blev indsat enkelte konferenceborde, og der blev installeret
internet, infotainment og elstik. Disse tiltag fik senere i kundeundersggelser stor ros fra passagererne.

Der blev lagt stor vaegt pa at arbejde med malsatning for ruten og udpegning af malgrupper. De to
hovedgrupper var erhvervspendlere og uddannelsespendlere. Disse blev opdelt i nogle undergrupper og ud
fra en definition af disse valgte man nogle budskaber til de enkelte grupper og en markedsfgringsmaessig
vinkling som vist i tabel 4.

Budskab Vinkling
Studerende pé& Hurtigt + behagelighed Lektier > mere fritid
videregdende
uddannelse
Studerende pa Hurtigt + behagelighed Surfe pa internettet
grunduddannelse
Erhvervspendlere som Hurtigt + behagelighed Arbejde - mere fritid
onsker at arbejde i
bussen
Erhvervspendlere som Hurtigt + behagelighed Hvile - mere energi til
ikke gnsker at arbejde i familien
bussen

Tabel 4: Budskab og vinkling for forskellige malgrupper
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Baseret pa de 4 malgrupper blev der udarbejdet en omfattende medieplan, som bade omfattede medier
som Midttrafik selv radede over sasom:

¢ PR (artikler, indslag og pressemeddelelser)

¢ www.Midttrafik.dk

¢ Haengeskilte i busserne
+ Busbagender (er meget synlige for bilpendlerne p& ruten)
¢ Foldere med kgreplan

Desuden omfattede medieplanen kgbte medier, sdsom aviser, lokalradio og on-line medier. Den samlede
medieplan fik dog et omfang, s& hverken budget eller genstanden (rute med 2 busser) stod mal med det.
Det blev derfor en reduceret medieplan der kom ud af det; men der var dog tale om en
markedsfgringsindsats af vaesentligt omfang sammenlignet med de fleste tiltag inden for kollektiv
bustrafik.

Hvordan er det gaet

Ved starten af ruten i januar 2011 fik pendlerruten en god omtale i pressen ligesom der blev iveerksat en
relativ massiv markedsfgring med st@rst vaegt pa Silkeborg omradet. Ruten blev fremhavet for den direkte
linjefgring, for hurtig transporttid og hgj komfort. De passagerer der benyttede ruten var meget tilfredse.
Det kan imidlertid ikke bortforklare, at passagertilstremningen ikke har levet op til det forventede niveau.

Ved en teelling ca. et ar efter igangsaetningen af ruten har passagertallet kun naet 42% af det forventede
niveau: 81 passagerer mod forventet 193 passagerer. Det er isar fra Galten, Skovby og Harlev at
passagertallet ikke lever op til forventningerne. Da det er de korte rejser der svigter, betyder det dog at
indtaegtsmaessigt ser det relativt bedre ud idet indteegterne udger 58% af det forventede.
Indtaegtsbudgettet holder derfor ikke. Til gengeeld var udgiftsniveauet skgnnet hgjere end det faktiske
udgiftsniveau, fordi timeprisen som resultat af udbuddet blev vaesentlig lavere end det oprindeligt blev
skgnnet (615 Kr. mod forventet 850 Kr.)

Et andet interessant faanomen er, at der er vaesentlig flere passager med om morgenen end om
eftermiddagen. Det kan indikere, at tiderne om eftermiddagen ikke passer kunderne sa godt, eller at der er
alternative rejsemuligheder om eftermiddagen, der er bedre. Der er efter starten af pendlerruten sket en
stor &ndring af bybustrafikken i Aarhus, der bl.a. har betydet bedre forbindelser mellem Aarhus Nord og
Silkeborgvej, hvorved omstigningsmulighederne til/fra regionalbusserne mellem Silkeborg og Aarhus C er
blevet veesentlig bedre. Dette kan forklare rejsemgnstret om eftermiddagen

| det fglgende vil der blive gennemgaet en raekke faktorer som eventuelt kan vaere arsag til, at man ikke har
nadet de forventede passagertal.

Linjefgring:

Det blev valgt at starte ruten fgr Silkeborg centrum i Hvillingdal (vest for centrum). Det har vist sig, at meget
fa passagerer anvender denne del af ruten. Alternativt kunne man veaelge at anvende denne kgretid
andetsteds pa ruten. Det er f.eks. valgt at kgre forbi byerne Galten, Skovby og Harlev ude pa landevejen.
Spegrgsmalet er om det netto ville tiltraekke flere passagerer, hvis man kgrer ind gennem byerne.
Oprindeligt blev det fravalgt for at sikre den mest direkte transportvej for passagerer fra Silkeborg.
Pendlingstallene viser imidlertid, at det stgrste potentielle marked ligger i Galten omradet.
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Det blev i planlaegningsperioden valgt at &endre linjefgringen i Aarhus Nord, saledes at man ikke kgrer rundt
i omradet men kgrer igennem det og inkluderer i stedet Aarhus Universitet. Det viser sig at Universitetet er
en vigtig destination, s man ma betvivle, at den oprindelige rutefgring ville have bidraget med flere
passagerer, desforuden var den oprindelige rutefgring ikke mulig kgreplanteknisk.

Markedsfgring:
Oprettelsen af pendlerruten blev markedsfgrt mere intensivt end det normalt sker med andringer i den

kollektive trafik ved opstarten; men derefter er det kun mindre markedsfgringsmaessige tiltag, der har
vaeret ivaerksat. Spgrgsmalet er om en ny rute for at sld igennem ngdvendigvis skal markedsfgres med
mellemrum. Markedsfgringen har veeret ret koncentreret om Silkeborgomradet. Spgrgsmalet er ogsa om
Galtenomradet skulle have veeret prioriteret hgjere i markedsfgringen. En stgrre effekt af markedsfgringen
kunne evt. vaere opnaet ved at bruge virksomhederne som indgang.

Vurdering af markedspotentialet:

I vurderingen af hvordan en timedrift kan pendlernes arbejdstider, er samtlige med flextid anset for at veere
betjent af timedriften. Der er noget der tyder pa at pendlere med flextid kan tilpasse sig ankomsttiderne
om morgenen; men at andre trafikforbindelser er mere hensigtsmaessige. Det kan have betydet at
efterspgrgslen efter pendlerruten er blevet reduceret med 25 %. Det har formentlig ikke betydet en mindre
efterspgrgsel efter kollektiv trafik, idet de pageeldende passagerer blot har anvendt andre busruter om
eftermiddagen; men det pavirker regnskabet for pendlerruten negativt.

Er der behov for pendlerruter til seerlige erhvervsomrader

Pa trods af et relativt stort potentiel efterspgrgsel for pendlingsrejser fra Silkeborg omradet og
Galtenomradet er det efter halvdelen af testperioden ikke lykkedes at opna halvdelen af
efterspgrgselsniveauet. | de kommende ar vil der yderligere komme en vaesentlig stigning i den potentielle
efterspggsel, idet udbygningen af arbejdspladser i Aarhus Nord vil fortsaette, isser med udbygningen af
Skejby sygehus, hvor hele Aarhus Universitetshospital samles.

For at komme op pa det efterspgrgselsniveau der var forudsat bgr der imidlertid ivaerksaettes andre
a&ndringer. Isaer bgr der saettes initiativer i gang med henblik pa at gge efterspgrgslen fra Galten omradet,
dels i form af nogle linjefgringsandringer og dels i form af en intens markedsfgringsindsats.
Markedsfgringsindsatsen kan f.eks. forsgges udfgrt via virksomhederne som kanal. Det kunne vaere en start
pa et teettere samarbejde mellem virksomhederne og Midttrafik angdende betjeningen af Aarhus Nord.

Pa grundlag af forsgget med pendlerruten ma man konkludere, at det vil vaere i ret fa relationer, der har
tilstraekkeligt underlag til at baere en specifik pendlerrute, ellers ville det i hvert fald kraeve at andelen af
pendlere der vil anvende hgjkvalitets bustransport skulle gges vaesentligt.
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