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2 EXECUTIVE SUMMARY

DSB og DI ensker med dette projekt at belyse, hvor ctablering af nye Parkér og Rejs pladser vil kunne
bidrage til, at flere erhvervsrejsende og pendlere finder det attraktivt at tage toget.

[ projektet har der vaeret fokus pa ctablering af Parkér og Rejs anlaeg, der kan understotte de lange ost-

vest rejser samt de mellemlange rejser inden for landsdelene.

Nar erhvervsrejsende tager toget er det ofte i forbindelse med en lzengere rejse, herunder eksempelvis
en ast-vest rejse eller en rejse til Kabenhavns Lufthavn. Erhvervsrejser udger saledes en relativt stor del
af de lange togrejser. Eksempelvis tegner erhvervsrejser sig for 23 pct. af togrejserne mod Kebenhavn
inkl. Kebenhavns Lufthavn, mens erhvervsrejser tegner sig for mindre end 5 pct. af de korte rejser med

tog.

Pendlerrejser er ofte relativt korte rejser. 8 pct. af pendlerne har dog mere end 50 km til deres
arbejdsplads. I dette projekt er der lavet en omfattende analyse af pendlingen fra en rackke storre byer
mod henholdsvis Kebenhavn, Aarhus og Odense. Analysen belyser bade pendlingsomfanget og
rejsetiden for pendlere med henholdsvis bil og tog samt, hvor mange pendlere, der vil kunne spare tid

ved at tage toget i stedet for bilen.

Denne rapports fokus er pa de lange og mellemlange rejser. Parkér og Rejs anlag, der understatter
lange togrejser, giver alt andet lige flere passagerkm. pr. investeret kr. I hovedstadsomradet er
anlzgsomkostningerne ofte forholdsvis heje og samtidig vil de typisk understette relativt korte togture.
Parkér- og Rejs anlaeg i hovedstadsomradet er dog vigtige i forhold til at skabe et alternative til bilen og
dermed aflaste vejnettet. Selvom dette ogsa udger et vigtigt indsatsomrade, er den tekniske analyse og

konklusionerne i denne rapport afgranset til de lange- og mcllcmlange rejser.

En rapport fra Transportministeriet viser, at bilen spiller en stor rolle for tilbringertrafikken til toget for
de lange togrejser og for rejser fra bade de storre og mindre provinsbyer. Eksempelvis foregar 34. pet.
af tilbringertrafikken til toget i bil for rejser pa over 100 km, mens det kun er 3 pet. for rejser pa under
20 km. Hvis man antager, at dette ogsa vil geelde for nye togrejser, vil det iseer vaere relevant at etablere

Parkér og Rejs anlag, der kan understatte de laengere togrejser fra storre provinsbyer.

Det kan vaere svart at vurdere, i hvilket omfang nye Parkér og Rejs anleeg vil medfore at flere rejsende
valger at tage toget. I dette projekt er udgangspunktet for potentialevurderingen en analyse af forholdet
i rejsetid mellem tog (inkl. transporttid i bil fra bopaclen til stationen) og bil fra en rackke sterre
stationsbyer til henholdsvis Kebenhavn, Aarhus og Odense samt togets aktuelle markedsandel. 1
forleengelse heraf antages, at toget potentielt vil kunne tiltrackke op 1/10 af de rejsende, for hvem
rejsetiden i tog er kortere end i bil. Sidstnaevnte antagelse har afgarende betydning for det skannede

antal potentielle brugere af Parkér og Rejs anleg. Det vurderes, at der er tale om et forsigtigt sken.

De ovennarvnte beregninger er gennemfart for rejser mod Kabenhavnsomradet (inkl. Kobenhavns
lufthavn) fra 16 stationer (Holbak, Ringsted, Slagelse, Sors, Nastved, Nyborg, Langeskov, Odense,
Fredericia, Vejle, Horsens, Skanderborg, Aarhus, Randers, Esbjerg, Kolding) samt for rejser mod
Odensc fra fire stationer (Slagelse, Fredericia, Kolding, Vejle) og for rejser mod Aarhus fra fem
stationer (Randers, Skanderborg, Horsens, Vejle, Fredericia). Disse 16 stationer har alle en betjening pa
minimum to tog i timen og relativt mange pendlere mod henholdsvis Kebenhavn, Aarhus og Odense.

Beregningerne viser, at der fra en rackke af disse stationer potentielt bar kunne tiltrackkes flere hundrede

nye togrejsende pr. dag. Nogle steder vil det vaere relevant at etablere yderligere Parkér og Reis
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pladser, mens andre stationer har kapacitet til vackst. Pa nogle stationer handler det derfor om

markedsforing og andre initiativer, der kan tiltrackke flere kunder il toget.

I vurderingen af, hvor det kan vare relevant at etablere nye Parkér og Rejs pladser, er et attraktivt
rejsetidsforhold ¢t af de kriterier, der er lagt til grund for udvalgelsen. Derudover har nedenstaende

kriterier ogsa vaeret lagt til grund:

® Stort potentiale (over 100 ckstra est-vest rejser pr. dag — 200 lokalt)
e  Placering ved motorvej (under 5 km fra station til afkarscel)
e  Pressct Parkéringskapacitet med mulighed for udvidelse

e  Placering i primar rejseretning for opland.

En samlet vurdering af de ovennaevnte kriterier viser, at Skanderborg, Nyborg og Fredericia kan
vaere interessante i forhold til etablering af flere Parkér og Rejs pladser. Skanderborg ligger fa minutter
fra E45 og vil udover lokale kunder ogsa kunne betjene kunder fra Aarhus og Silkeborg omradet.
Nyborg ligger fa minutter fra E20 og vil kunne betjene hele @stfyn samt rejsende fra Odense. Fredericia
ligger ikke dirckte ved motorvejen, men er omvendt et knudepunkt for togtrafikken. Fredericia ligger

ogsa, hvor motorvejene fra nord samt syd og vest mades.

Udover de tre ovennavnte stationer viser analysen, at stationer som Soro, Slagelse og Kolding samt
til dels Randers ogsa har gode forudsztninger for at kunne tiltrackke flere kunder. Det vurderes dog,
at potentialet er mindre pa disse stationer, der samtidig har en beliggenhed, hvor de ikke er sa

tilgngelige for rejsende fra et storre opland.

Det skal dog til de udvalgte stationer siges, at der i forste omgang er kigget pa potentialet for at fa
rejsende til at kombinere bil og tog, og dermed fa flere rejsende med kollektiv transport. Investeringer i
P-anlag er dog samtidig en langsigtet investering og i forhold til konkrete projekter, er der flere
faktorer der skal tages med i overvejelserne, cksempelvis byplanlagning, arbejdet med togfonden og en
mulig timeplan, der kan forrykke hvilke stationer der er attraktive pa sigt.

Analysernc peger ogsa pa, at der er ct potentiale for flere rejsende for Holbak og Nacstved. Begge
stationer har kapacitet til vackst med en del ledige p-pladser. Fokus kan derfor vare pa markedsforing og

andre initiativer, der kan tiltrackke flere kunder.

Som led i projektet er der ogsa gennemfort en mindre undersogelse blandt erhvervsledere for at
afdackke deres snsker til Parkér og Rejs anlacg. 1 underspgelsen papeger erhvervslederne blandt andet, at
det er afgorende med gode tilkersclsforhold, og at den bedste placering er tat pa motorvejen. Det er
ogsa afgarende for crhvervslederne, at de kan vare sikre pa at fa en Parkéringsplads, nar de har planlagt
at tage toget. Projektet har haft fokus pa at vurdere potentialet for Parkér og Rejs, der kan understatte
lange og mellemlange togrejser mod de storre byer. I forlaengelse heraf kan det vaere relevant at se pa
potentialet for Parkér og Rejs, der kan understatte kortere pendler- og erhvervsrejser, herunder sarligt

i hovedstadsomradet.



3 INDLEDNING

DSB og DI ansker med dette projekt at belyse, hvor ctablering af nye Parkér og Rejs pladser vil kunne
bidrage til, at flere erhvervsrejsende og pendlere finder det attraktivt at tage toget.

3.1 BAGGRUND
Der cr et politiske enske om at gore den kollektive transport sa attraktiv som mulig blandt andet ved at

forbedre sammenhangen mellem transportformerne.

[ aftalen om en gren transportpolitik fra januar 2009 indgik en pulje pa 1 mia. kr. til "Bedre adgang til
den kollektive trafik”. Midlerne i puljen skal udmentes i arene 2009-2020. Puljen skal anvendes til at
skabe flere Parkéringspladser ved stationerne, herunder Parkér & Rejs-anlag samt generelt bedre adgang

til stationerne.

I kontrakten mellem Transportministeriet og DSB for perioden 2015-2024 star der, at DSB ”... udformer
en konkret rullende udmontningsplan for midlerne... ™ i p-puljen. Det fremgar endviderc af kontrakten, at
prioriteringen af projekter foretages efter falgende kriterier:

® Indtaxgtspotentiale ved den cnkelte station.

®  Anlaggets bidrag til transportarbejdet

® Anlagsinvestering og deraf afledte drifts- og vedligeholdelsesomkostninger.

® Medfinansicring fra anden offentlig myndighed - herunder lokal medfinansiering fra kommune -
og medfinansiering fra eventuel privat investor vil kunne opprioritere projckter, safremt
kundepotentialet i gvrigt tilsiger det.

Parkér og Rejs anlaeg ved stationer kan bidrage til at gere det attraktivt at ndre sin rejse fra en ren
biltur til en tur, hvor man kombinerer bilturen med kollektiv trafik. Ved at kombinere bilen og den
kollektive trafik opnar kunderne gevinsten ved hurtige forbindelser mellem de starre byer, mulighed for
at arbejde og vaere produktiv pa rejsen samt sparet tid med at finde og eventuelt betale for Parkéring ved
slutdestinationen. I et vist omfang vurderes attraktive og strategisk placerede Parkér og Rejs muligheder

endvidere at kunne nedsatte traengslen omkring de store byer.

Der er i de senere ar sket en stor vackst i trafikken over Storebaelt?, men togets andel af den samlede
trafik cr faldende. Konkurrence fra busser, delebiler og lave priser pa biler og benzin giver udfordringer
for veekst i togtrafikken.

Toget har en raekke fordele for folk der ansker at slappe af, arbejde i toget samt gode forbindelser
mellem de starste danske byer. Der bor saledes varre mulighed for gennem malrettet arbejde at oge




andelen af rejser foretaget i toget. Togets historiske markedsandel la § %o hojere i 201 2%end hvad dener i
dag. Bedre forhold for Parkéring omkring de store stationer kan bidrage til, at det bliver mere attraktivt

at lagc l()gct.

Transportministeriet og Realdania har fact konsulentvirksomheden COWI til at gennemfore en analyse
af Parkér og Rejs anlaeg. Analysen ser pa en rackke forskellige aspekter ved Parkér og Rejs, herunder
blandt andet pendlernes ensker og behov, effekter i forhold til byudvikling, organisering og finansiering
samt samfundsekonomi. Analysen er bascret pa litteraturstudier, interview af relevante aktorer samt
beregninger og analyser udfort for fem cksempelanlaeg (Odense, Randers, Holbak, Haslev og
Bramming). Rapporten rummer ogsa en potentialevurdering for de fem cksempelanlacg, hvor antallet af
potentielle brugeser soges vurderet, herunder omfanget af potenticlle geografiske oplande for brugere af
Parkér og Rejs anlaeg.

3.2 FORMAL 0G AFGRANSNING

Formalet med projektet er at fa belyst, hvor det kan vaere hensigtsmaessigt at etablere flere Parker og
Rejs pladser for at understotte de mellemlange og lange togrejser til blandt andet Kebenhavns Lufthavn.
I projektet belyses rejser mod bade Kabenhavn, Aarhus og Odense. Der er tale om en teknisk rapport
der ser pa rejsetidsforholdet og pa hvilket passagerpotentiale der er mellem en lang rackke relationer i

Danmark.

Nar erhvervsrejsende vaelger at tage toget er det ofte i forbindelse med larngere rejser. Pendlerrejser er
omvendt ofte relativt korte rejser. 8 pet. af pendlerne har dog mere end 50 km til deres arbejdsplads.

I centrum af Kebenhavn, Aarhus og Odense, er der gode hurtige togforbindelser og dermed et
potentielt marked for Parkér og Rejs. Til gengaeld er der ogsa udfordringer ved at anlagge flere p-
pladser ved netop disse stationer. Der er arcalrestriktioner og generelt mangel pa plads, hvilket sammen
med vanskelige anlagsforhold bevirker at omkostningen ved at udvide kapaciteten ved disse stationer

bliver meget hagj.

Analysen aforanses til passagerpotentialet for leengere togrejser. Der er som led i projektet ikke
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gennemfort analyser, der belyser potentialet for Parkér og Rejs anlarg, der kan understotte kortere
pendler- og erhvervsrejser, herunder eksempelvis i hovedstadsomradet. Parkér- og Rejs anlaeg i

hovedstadsomradet er dog vigtige i forhold til at skabe et alternative til bilen og dermed aflaste vejnettet.

Endelig cr der givetvis ogsa en rackke mindre stationer rundt om i landet, hvor det ogsa kan vare

relevant at etablere yderligere Parkér og Rejs pladser.

Den overordnede malsactning er at sikre mest mulig mobilitet for de investerede midler ved at investere
i Parkéringsfaciliteter, hvor potentialet for at tiltrackke flere rejsende er stort og omkostningerne ved at
anlegge og drive nye Parkér og Rejs pladser er relativt lave.

Det er svaert at vurdere, pa hvilke stationer det vil vaere mest hensigtsmaessigt at ctablere nye Parker og

Rejs anleeg, hvis man vil sikre, at flere erhvervsrejsende og pendlere valger at tage toget.

I projektet er der valgt en analytisk og kvantitativ tilgang, hvor der er fokus pa at fa identificeret de
stationer, hvor der er ct stort potentiale for at tiltrakke passagerer til de mellemlange og lange togrejser

' DSB KOV — Opgerelse omkring trafik over Storebaelt, juni 2016



i Danmark. Analysen tager udgangspunkt i rejsetidsforholdet mellem bil og tog. Pa de lange og mellem
lange rejser er toget ogsa i konkurrence med busser, men dette er ikke belyst i denne analyse. Bussen har
som minimum amme rejsetid, som oftest langere, end bilen og ber ikke nadvendigvis behandles sarskilt
nar fokus kun er pa rejsetidsforholdet.

Udgangspunktet for analyserne er rejsetidsforholdet mellem bil og tog for rejser til henholdsvis
Kabenhavn, Aarhus og Odense. 1 praksis vil der ogsa vaere pendlere, der vil valge at benytte Parkér og
Rejs anlaeg i forbindelse med rejser, hvor destinationen er en anden end én af landets tre storste byer.
Eksempelvis pendler rejsende fra Odense jo ogsa til fx Slagelse. I denne analyse indgar alene en vurdering
af passagerpotentialet i forbindelse med rejser, hvor destinationen er Kebenhavn, Aarhus og Odense.

Med udgangspunkt i ovenstaende baggrund og formal, cr analysen sat op for at kunne komme med en
vurdering af hvilke stationer, der rummer et potentiale for at kunne tiltraekke flere passagerer

Rapporten vil saledes se pa 3 forskellige omrader der samlet kommer til at udgere basis for rapportens
endclige anbefalinger.

®  Vurdering af potentiale for at tiltraekke flere togrejsende fra en rackke stationsbyer
baseret pa vurdering af rejsetidsforholdet mellem bil og tog samt togets aktuelle
markedsandel.

® Udvalgelse af konkrete Parkér og Rejs stationer pa baggrund af samlet
potentialevurdering, hvor ogsa kriterier som eksempelvis adgang til motorvejsnettet
indgar

® Input fra erhvervsliv om konkrete onsker til Parkér og Rejs faciliteter.



4 FORUDSATNINGER

For at kunnc lave ¢n sa l‘yldcstg(arcndc analyse som muligt, cr det valgt at inddrage konklusioner og
resultater fra en rackke tidligere rapporter pa omradet. Det galder blandt andet i forhold til udvaclgelse
af, hvilke kriterier der indgar i analysen af rejsetidsforhold, samt den cfterfolgende vurdering af andre

tiltag der kan understatte oget brug af Parkér og Rejs.

Pa baggrund af kundeundersagelser i Transportministericts analyse fra marts 2015 "Analyse af potentialer
i Parkér og Rejs anlaeg ved stationer™ og DSBs vurdering og erfaring med eksisterende anlaeg er folgende

fem centrale kriterier for Parkér og Rejs stationer med potentiale identificeret:

o  Attraktive og konkurrencedygtige togforbindelser til starre byer

o Sikkerhed for ledig p-plads

e  Gode tilkerselsforhold fra motorvej/hovedvej

e  Bredt passager-opland med hojt bilejerskab

e (konomisk rentabilitet og muligt potentiale ved udbygning af p-pladser

Med udgangspunkt i ovenstaende kan man ga videre til udvalgelsen af hvilke relationer det i forste omgang
kan vare relevant at se nermere pa. En tilbundsgaende analyse af den okonomiske rentabilitet vil i
realiteten krazve naermere undersogelse af de udvalgte lokationer, herunder cjerforhold, lokalplansforhold
og dialog med de respcktive kommuner. Analysen er dog indledningsvist afgraenset fra centrum af de
starste byer hvor etableringsomkostningerne vurderes at vaere seerligt hoje.

4.1 FAKTORER FOR VALG AF TRANSPORTFORM

Derudover peger flere studier pa at mange forskellige faktorer spiller ind i forhold til folks valg af
transportform’. Ud fra dette er analysen opbygget og indsamling af data haft fokus pa de elementer der
vurderes at have storst betydning for pendlere og erhvervsrejsendes transportvalg:

o Selve togproduktet; Rejsetid, frekvens regularitet og forholdene omkring for og efter togrejsen;

e Afstand til station

e  Samspil med avrig kollcktiv tratik

e  Parkéringsmuligheder.
Den samlede rejsetid udger en sarlig vigtig parameter. Togets markedsandel falder markant, nar
rejsetiden med kollektiv trafik er mere end ca. 75% langere end rejsetiden med bil. Det er i sar pa de
laengere rejser, at kunderne er folsomme over for rejsetidsforholdet. For passagererne i lokal- og

rcgionaltraﬁkkcn er rejsetiden ogsa af betydning - men ikke helt sa stor.
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Rejsetidsforholdet er saledes afgarende for om en bilrejse helt eller delvist kan erstattes af en rejse med
den kollektive trafik. Dette tages til efterretning i forhold til udarbejdelsen af analysen og dennc
anvender og analyserer saledes rejsetidskvotienten der afspejler forholdet i samlet rejsetid mellem

kollektiv transport og bil.

4.2 FAKTORER OMKRING TILBRINGETRAFIK OG BETYDNING AF REJSENS LENGDE

For at kunne udvzlge hvilke byer og relationer der kunne vare interessante at se pa tages udgangspunkt
i et arbejde udfert af Transportministerict der netop ser pa tilbringetrafikken til toget. Dette anvendes
til at vurdere i hvilke sammenhange bilen oftest bruges som tilbringer til toget, og hermed hvor

potentialet for at fa flerc til at tage bilen til stationen er storst.

Tabel 3.2 | Fordeling af tilbringermdade afhengig af turens samlede leengde

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

Transportministeriet "Sammenhang i den kollektive transport — analyse af tilbringertrafikken




Tabel 3.3 | Fordelingen af tilbringertrafikken fra bopel til tog

Fra bopelen til toget Tilbringer til toget
Gang Cykel Bus* Bil Total
Storkebenhavn 48 pct. 20 pct. 28 pet. 4 pct. 100 pct.
Aarhus, Odense, Aalborg 27 pct. 44 pet. 24 pet.  5pct. 100 pct.

Byer 25.000-100.000 indb. 32 pct. 37pct. 17pct. 14 pct. 100 pct.
Byer mindre end 25.000 indb. 36 pct. 30 pct. 18 pet. 16 pet. 100 pct.

sni £ a2pct. 26pet, 24pet.  apct. 100 net.
Transportministerict "Sammenhzng i den kollektive transport — analyse af tilbringertrafikken

Bilen spiller en stor rolle for tilbringertrafikken til toget for de lange togrejser og for rejser fra bade de

storre og mindre provinsbyer. Eksempelvis foregar 34. pet. af tilbringertrafikken til toget i bil for rejser
pa over 100 km, mens det kun er 3 pct. for rejser pa under 20 km. Der er ogsa markante forskelle pa
tilbringertarafikken athaengigt af, hvor i landet folk bor. I landets storste byer er der meget fa (4-5 pet.),
der tager bilen, nar de skal med toget, mens det i landets ovrige byer er 14-16. pct., der bruger bilen

som tilbringcrtraﬁk til toget.

Hvis man antager, at ovenstaende ogsa vil gaelde for nye togrejser, vil det iseer vaere relevant at etablere

Parkér og Rejs anlaeg, der kan understotte de lengere togrejser fra storre provinsbyer.

I forhold til ovenstaende forudsatninger, er der, ud fra data fra transportvaneundersggelsen’ der viser
storrelsen af relevante pendlingsoplande, udvalgt en rackke relationer til videre analyse. Udvaclgelsen er
endvidere — og i overensstemmelse med rapporten ®Analyse af potentialer i Parkér og Rejs anlarg ved
stationer” - sket med udgangspunkt i togets frekvens, rejsetid, togsystembetjening, stationernes

bcliggcnhed mv.

Prisen pa en rejse kan have betydning for transportvalget. En sammenligning af de vigtigste relationer
viser, at hvis der kun er en person i bilen — er toget konkurrencedygtigt pa pris”. Dette vil vaere tilfaeldet
for mange pendler og erhvervsrejser, der rejser ost/vest med tog og langt de fleste pendler relationer er

relativt set billigere end den samme tur med bil.

For fritidsrejser, hvor der ofte cr flere i bilen, kan pris have en storre betydning, men logistik spiller
ogsa ind og Parkér og Rejs er naeppe sarligt tillokkende for familier i alle tilfelde, selvom rejsetiden cr
kortere. Der er dog mange fritidsrejser hvor folk rejser alene cller 2 og her er toget i en dirckte
sammenligning konkurrencedygtig pa pris hvis kunden er lidt fleksibel og valger ct rabatteret produkt.

© TRANSPORTMINISTERIET m.[l. "Sammenhang i den kollektive transport — analyse af tilbringertrafikken til den statslige
jernbane”, 2015.



Pa baggrund af ovenstaende, cr det antaget, at toget cr konkurrencedygtigt i forhold til at tage bilen.

Pris indgar derfor ikke som en parameter i forbindelsen med potcntialcvurdcringcn.

Da toget prismaessigt er konkurrencedygtigt i situationer med en rejsende, og da langt storstedelen af de
rejsende i Danmark jaevnfer transportvaneundersagelsen® rejser alene forudsattes det at safremt toget er

hurtigere, vil den rationclle forbruger i et vist omfang valge toget ud fra ct prismassigt synspunkt.

I de transportekonomiske enhedspriser sattes vaerdien for rejsetid i kollektiv og biltrafik lige. Her
vurderes det at en times transporttid for pendlere og fritidsrejsende udger en vaerdi pa 85 kroner pr.
time og 406 korner pr. time for folk der rejser i forbindelse med erhverv. Vaerdicn af sparet rejsetid er
saledes sa forholdsvis stor i forhold prisforskellen mellem at rejse med kollektiv trafik sammenlignet
med prisen for at kere i egen bil, at det forudsttes at de rejsende primaert vil vaelge ud fra
rejsetidsbesparelse og fcksibilitet end ud fra forskel i pris, i hvert fald nar man ser pa pendler og
erhvervssegmentet, der som det fremgar af figuren nedenfor typisk rejser alene. For rejser over
Storebalt, hvor der skal betales broafgift ved passage med bil, er toget serligt konkurrencedygtigt pa

prisen.

Diagram 1: Antal personer pr. koretoj fordelt pa segmenter

1,6

1,08

12 1,05

0,8
0,6
04
0,2

0
Pendlig: Fritid Erhvery

Kilde: DTU- Data og modelcenter: Fakta ark omkring antal personer pr. kerctoj
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5 METODE

Dette afsnit beskriver den l'rcmgangsma(lc, der er benyttet for at komme frem til rapportens resultater.
Rapporten er som navnt delt op i 4 delanalyser og der vil blive anvendt forskellig metode i de

respektive afsnit.

5.1 UDVALGELSE AF STATIONER MED PASSAGERPOTENTIALE
Et helt central element i analysen er en vurdering af rejsetidsforholdet mellem bil og tog pa forskellige

strackninger i Danmark.

Analysen er baseret pa data fra Transportvancundersogelsen, der viser hvor pendlere rejser fra og til pa
kommune niveau. Disse data kan belyse, hvor der er store pendlerstromme og hvor pendlingsomfanget
er mindre.

Nedenstaende kort illustrerer, hvor mange borgere fra den enkelte kommune, der pendler til et job i

Kobenhavn. Tilsvarende kort er udarbejdet for pendlere mod Aarhus og Odense. Disse kort er relevante

i forhold til at udvalge de relationer, hvor der er relativt mange, der pendler mod de sterre byer.

Diagram 2: Kortlegning af pendlere mod Kobenhavn fordelt pa kommune
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Disse data bruges herefter sammen med ct serudtrak fra Danmarks Statistik i arbejdet med at finde
frem til den samlede rejsetid. Pendlerdata fra Danmarks Statistik og transportvane data, kobles med de
907 zoner i landstrafikmodellen saledes at man opnar en fordeling af pendlere pa geografi, helt ned pa

adresseniveau, bade hvad angar udgangspunkt og endelig destination.
Adresserne er ct udslag af zonernc i landstrafikmodellens geokoordinater oversat til specifikke adresser.
Disse adresser bruges herefter til at udarbejde den samlede rejse med henholdsvis kollektiv transport og
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bil. Dette sker med hjaelp af rejseplanen, hvad angar togrejsen og transporten fra stationen til endelig
destination uagtet om denne foregar til bens eller med kollektiv transport. Turen fra udgang_spunkt til

station beregnes via Google maps, da denne forudsattes forctaget med bil.

For bil bruges adresserne til at lave opslag i google maps, der hermed giver den samlede rejsetid for

bilen.

Billede 1: Princip for beregning af rejsetid

Dor til Dor Parker og Rejs vs. Dor til Dor Bil
Princip Bil: Startzone - Slutzone + Parkering

Dette resulterer i nedenstaende formel for den samlede rejsetid for henholdsvis bil +kollcktiv trafik og

bil alene.

Parkér og Rejs:

Rejsctid i bil taget fra google maps fra startzone adresse til startstation ankomst tirsdag kl. 07:30:
A Skiftetid Parkéring til station (Fast 5 min): B

Rejsetid fra startstation til slutzone adresse: C

Samlet rejsetid Parker og Rejs: D

A+B+C=D

Bil:

Rejsctid i bil google maps fra startzone adresse til slutzone adresse ankomst tirsdag kl. 08:30: E
Parkering (Fast 10 min): F

Samlet rejsetid i bil: G

E+F=G
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Resultatet af de to forskellige rejseformers samlede tidsforbrug holdes herefter op imod hinanden, og
man kan saledes opna en rejsetidskvotient. Denne kan sige om det er hurtigst at tage bilen til toget og

videre herfra, cller at tage bilen hele vejen.
Rejsetidskvotient:

Rejse tid i tog ift. rejsetid i bil: Y

D/G =Y (Rejsctidskvotient)

Y <1,5 er Parkér og Rejs konkurrencedygtig.

Y <1,0 cr Parker og Rejs hurtigere end bil i myldretid

Mctoden har varet anvendt pa over 200.000 rackker med data for pendlere. Herefter er disse beriget
med opslag i rejseplanen og google maps for alle relationer udvalgt til videre undersagelse. Endeligt er
fordelingen pa segmenter, rejselaengde, antal rejsende pr. tur, turformal fremkommet gennem analyse

af yderligere 26.000 rackker data fra transportvancundersogelsen.

Billede 2: Praesentation af databehandling

Databehandling+ 200.000 rakker for tidsanalysen og 26.000
reekker behandlet fra transportvaneanalysen

Rejsatid Rejsetid
til Rejsetid Rejsetid Parker i bil Tid
Station med tog station tl og ankomst Rejsetids- parkerin Tidm. Kvotient
Hjemmezone Udezone kl. 7:30  Skiftetid K16 mal Rejsetid 8:30 kvotient g i KBH park m. park
Absalonsvej 20 Fiolstraade 1, 1 4 5 19 8 66 100 0,66 10 110 0,60
Bredetvedvej 4Frogard Alle 6, 12 5 29 13 59 40 1,46 10 50 1,17
Absalonsvej 20 Frogérd Alle 6, 4 5 29 13 51 40 1,26 10 50 101
Bredetvedvej ¢Fiolstreade 1, 1 12 5 49 8 74 100 0,74 10 110 0,67
Lille Udstrupve Fragard Alle 6, 22 S 13 63 45 1,39 10 55 1,14
Knabstrupvej 4 Frggard Alle 6, 20 S 29 13 67 45 1,48 10 55 1,21
Grgnholmve;j 2 Fragard Alle 6, 5 S 30 13 s3 40 1,33 10 50 1,06
Grenholmvej 2 Fiolstraede 1, 1 5 5 53 8 71 100 0,71 10 110 0,65
Antal pen dlere fordelt P d zo ner Rejselzengde | Overodnet | Rejsemdls PrimTNeare:
fra Danmarks Statistik motoriseret transport[ Turformdl I form3l | kommune r tStation si
100 Kundebespg Erhverv ArhusKongsvang
Besk=ftigede studerende
pendtsre pandisre llialt Analyse af 325 Arbejdsplads Pendling KebenhavnNordhavn
> 60 72| Turformal 220 Arbejdsplads Pendling OdenseOdense
38 2 LY 490 Erhverv made Erhverv  KebenhavnBispebjerg
Y 3 40 Bespge familie, Kebenhavn
14 24 38 420 venner Fritid KebenhavnH
36 2 38 Besoge familie, Kongens
34 3 37 360 venner Fritid KebenhavnNytorv
34 2 36
19 14 33 130Foretningsrejse Erhverv Arhus
Kongens
417 Forlystelse Fritid KebenhavnNytorv

454 Erhverv mede Erhverv KobenhavaDybbglsbro
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Nar rejsetidskvotienten for de mest relevante strackninger er estimeret ud fra de opsatte kriterier kan
man herefter vurdere hvilket potentiale der ligger i de enkelte relationer. Undersegelsen har valgt ikke
at vargte rejsetidskvotienterne ud fra antallet af rejsende pa de enkelte strackninger. Da der typisk er
mange togpendlere pa de store relationer og fa pa de mindre ville en vagtning stille toget bedre end et
simpelt gennemsnit. Da analysen sigter cfter at finde de relationer hvor rejsende med fordel kan
kombincre bil og tog, antages det at toget skal have en meget klar fordel for at kunne flytte rejsende, og
er en relationen under 1 selv med simpelt gennemsnit er der tale om en del flere rejsende der ville

kunne opna en fordel, end hvis man bruget et vagtet gennemsnit i sammenligningen.

Potentialet for flere pendlerrejser i toget gennem Parkér og rejs kan findes ud fra viden om
rejsetidskvotient, antallet af pendlere pa en given relation og antallet af solgte pendlerprodukter,
(Ungdomskort og pendlerkort) Herefter udregnes potentialet for en given relation. Potentialct ses som

antallet af rejsende med en kvotient under 1 holdt op imod antallet af solgte produkter-.

En helt central antagelse er, at man hejst kan fa 1/10 af pendlerne til at @ndre adfeerd, pa trods af at de
ville spare tid pa at benytte Parkér og rejs. Det vurderes, at der er tale om et forsigtigt skan. Skennet er
baseret pa en undersagelse fra COWI fra 2013, hvor en femtedel af danskerne i en rundsperge
tilkendegav, at de ville rejse mere med kollektiv transport, nar de skal til og fra arbejde, hvis der var
flere muligheder, mere fleksibilitet og flere kombinationer med andre transportformer.

Togets markedsandel holdt op imod antallet af potentielle kunder med lav rejsckvotient, afgor saledes
om en relationen har et stort potentiale. Dette potentiale sammenholdt med den nuvarende udnyttelse
af Parkéringsforhold, kan vaere med til at sige noget om hvilke aktiviteter og koncepter der kan vaere

relevante i forhold til de enkelte stationer.

Som en sidste del af analysen vurderes det hvor stor en del af de potenticlle kunder der rent faktisk vil
tage toget, og dette holdes op imod hvor mange pladser der er ledige nu, og dermed hvor mange nyc
pladser der eventuelt ville skulle etableres, eller hvor der er behov for en oget markedsforingsindsats.

For erhverv og fritids kunder er data desveerre ikke sa fyldestgarende, men med udgangspunkt i tidligere
rejsetal og tal fra transportvaneundersegelsen vil det blive forsagt at fastsla om stationer der er
interessante i et pendlerperspektiv ogsa er attraktive i erhvervsajemed. Beregninger af potentialet for
crhvervs og fritidsrejsende er saledes behaftet med en vis usikkerhed, da grundlaget for beregninger

ikke er sa tuldstaendigt som det er for pendleromradet.

5.2 INPUT FRA ERHVERVSLIV OM KONKRETE PARKER 0G REJS @NSKER

Som led i projektet er der ogsa gennemfort en mindre undersogelse blandt erhvervsledere for at
afdeekke deres snsker til Parkér og Rejs anlaeg. Der er kommet input til undersogelsen fra
erhvervsledere, der er medlemmer af DI's udvalg for Transport og Infrastruktur samt bestyrelsernc for
DI @stjylland, DI Horsens, DI Trekantomradet, DI Fyn og DI Senderjylland

Pendlernes onsker til Parkér og Rejs faciliteter er tidligere blevet belyst, herunder i rapporten Analyse
af potentialer i Parkér og Rejs anlacg ved stationer”, som COWI har udarbejdet for Transport-
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ministeriet. Her blev der gcnncmfm't en interviewanalyse med pendlere i oplandet til fem mulige Parkér

og Rejs anlaeg.

Der er i hoj grad sammentald mellem de onsker og behov, som pendlere og erhvervsrejsende giver
udtryk for i relation til Parkér og Rejs, men der er ogsa forskelle. De crhvervsrejsende naevner i
modszxtning til pendlerne, at det er vigtigt, at det er muligt at reservere cn plads, og de er i hojere grad

villige til at betale for Parkéring ved stationen.

1 DI's undersogelse papeger crhvervslederne blandt andet, at det er afgerende med gode
tilkarselsforhold, og at den bedste placering er tact pa motorvejen. Det papeges ogsa, at man ber sc pa

perspektiver ved Parkér og Rejs faciliteter, hvor banen krydser motorveje eller starre indfaldsveje.

Flere erhvervsrejsende papeger, at det er afgorende, at der er overvagning og et hajt sikkerhedsniveau
pa Parkér- og Rejs anlacg. En enkelt nacvner, at han har provet at benytte et Parkér og Rejs anlag, men

fik skaret tre dack op pa bilen.

Det er helt afgerende for erhvervsfolk, at de kan vaere sikre pa at fa en Parkéringsplads, nar de har
planlagt at tage toget. Derfor skal der ogsa vare tilstrackkelig kapacitet pa Parkér og Rejs anlag, og det

skal vaere muligt at reservere en plads.

Dc erhvervsrejsende understreger, at salg af tog- og Parkéringsbilletter skal samtankes, sa man kan
reservere bade en Parkéringsplads og en plads i toget pa samme billet. Det er ogsa vigtigt, at systemet cr

hurtigt og let at benytte.

Mange erhvervsfolk er indstillede pa at betale for en Parkéringsplads ved stationen. Det understreges
dog, at det er vigtigt at have fokus pa den pris for togrejsen, der skal vaere konkurrencedygtig i forhold
til andre rejseformer. En anden pointe er, at det er vigtigt, at man kan betale for Parkéring samtidig
med, at man keber togbilletten. Et par crhvervsrejsende nzevner, at de vil vaere villige til at betale op til
100 kr. pr. dag for at Parkére tect ved stationen, serligt hvis Parkéringspladsen er overvaget. Der er
ogsa enkelte erhvervsrejsende, der giver udtryk for, at gratis Parkéring er at foretrakke, og at man

mange steder ikke er vant til at betale for Parkéring.

Flere erhvervsrejsende navner, at det kunne veere interessant, hvis der var mulighed for billeje ved
stationer. Andre navner, at det kan gere det mere attraktivt at benytte toget, hvis der er mulighed for

dagligvarcindkeb nar Parkér og Rejs anlagget.

Det foreslas ogsa, at man tanker i fleksibel udnyttelse af Parkéringsanleeg, sa de i dagtimerne pa
hverdage kan benyttes af pendlere, mens de pa andre tider kan benyttes af brugere af motionscentre etc.
Endelig foreslas, at barneinstitutioner og skoler kan placeres naer Parker og Rejs anlag.

I forlaengelse af interviews med erhvervsledere rundt om i landet, er udvalgte erhvervsledere blevet bedt
om kort at beskrive, hvilke perspektiver de ser i flere Parker og Rejs pladser. Jaevnfor nedenstaende:

"Hvis der kommer "Parkér og rejs” vil det hele klart oge vores brug df tog til og fra Kobenhavn, jeg elsker faktisk at
kore med tog — man teenker sd godt ndr man  forst sidder der” Adm. direktor Lars Brunse, Akva Waterbeds A/S

” Forbedrede muligheder for at kombinere bil og tog vil bevirke at langt flere af vores medarbejdere vil tage toget til
Kobenhavn” Vice President HR Michacl Stubbe, Kamstrup
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Skanderborg Banegdrd ligger ideelt for os, sd hvis der kommer - flere og hurtigere togforbindelser til  f.cks. Kobenhavn,
vil vi givetvis bruge toget endnu oftere. Det er vigtigt at fastholde servicen med gratis og rigelige
Parkéringsmuligheder tet pd banegdrden." Adm. dir. Preben Rasmussen, Skovby Mabelfabrik A/S.

5.3 EKSTERN VALIDERING

Incentive Partners er blevet bedt om at gennemga baggrundsmaterialct, beregninger og den
overordnede metode for fejl, mangler eller lignende.

Incentive har foreslact en rackke mindre justeringer, som er indarbejdet. Incentive Partners har ikke
fundet deciderede fejl i beregningerne. Incentive anfarer dog, at der er brugt mange manuelle opslag i
forbindelse med indsamlingen af data, hvilket kan medfere fejl, men sadanne er dog ikke umiddelbart

konstateret.
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6 ANALYSE AF STATIONER MED POTENTIALE FOR FLERE PASSAGERER

6.1 POTENTIALE VURDERING FOR PENDLERE
Konkret ses pa to markeder, hvor der vurderes at vare potentiale for at tiltrackke flere togpassagerer,
der kunne have interesse i at benytte Parkér og Rejs og hvor der samtidig er et vaesentligt

indta‘gtspolcntialc.

1) Ost-Vest trafik — Lange rejser til de tre storste byer mellem landsdele, hvor toget er
konkurrencedygtigt ift. bilen. Fx Parkér og Rejs fra Skanderborg til Kebenhavn H. Mindre
volumen og hej indtjening pr. rejsc.

2) Mellemlange rejser — Mellemlange rejser til de tre starste byer inden for landsdelene, hvor toget
er konkurrencedygtigt ift. bilen. Fx Parkér og Rejs fra Holback til Kebenhavn H. Stort volumen
og mellem indtjening pr. rejse.

I analysen vil det blive undersagt for hvilke rejserelationer toget er mest konkurrencedygtigt i forhold til
bilen dermed hvilke stationer, der kunne txnkes at vaere relevante i forhold til enten anlacggelse af

yderligere Parkéringsanlaeg cller i forhold til bedre udnyttelse af cksisterende kapacitet.
Jeevnfor de 5 kriterier der er stillet op for hvad der udger en attraktiv Parkér og rejs destination nemlig:

e Attraktive og konkurrencedygtige togforbindelser til storre byer

¢ Sikkerhed for ledig p-plads

¢  Gode tilkerselsforhold fra motorvej/hovedvej

®  Bredt passageropland med hejt bilejerskab

® @konomisk rentabilitet og muligt potentiale ved udbygning af p-pladser

Rapporten har taget udgangspunkt i ovenstacnde kriterier nar en station har skulle vurderces som vare
mere eller mindre attraktiv. En stations attraktivitet i forhold til togforbindelsc er vurderet ud fra hvor

mange afgange i timen en station har samt hvilke togsystemer den betjencs af.

For at leve op til kriterict attraktive forbindelse og rejsctider er der fortaget folgende afgracnsning. En
station skal minimum have en betjening pa 2 tog i timen uden skift mellem de to primare stationer,
omkring 1000 pendlere dagligt mod destinationen pa kortere ture under 100 minutter. 300 pa langere
ture over set i forhold til Kabenhavnsomradet inklusiv rejser til Kesbenhavns Lufthavn.

I forhold til rejser mod Aarhus og Odense er kriteriet for udvaclgelse sat lavere for at reflektere, at der
generelt er faerre togpendlere i Jylland. Disse destinationer medtages saledes, blandt andet fordi de
rummer mange virksomheder og uddannelsesinstitutioner og potentialet vurderes ud fra de samlede

pendlingsstromme at vaere tilstede.

Stationer i starre byer som Herning, Silkeborg, Viborg er ikke med i analysen. Det skyldes isacr, at der
er relativt fa indbyggere i omraderne naer disse stationer, der pendler til hovedstadsomradet, og at
passagerpotentialet derfor vurderes, at vare relativt begraenset. Samtidig har hverken Viborg og
Silkeborg direkte tog til Kebenhavn, mens Herning kun har ct hver anden time. Nar der ikke dirckte
togforbindelser er det nadvendigt med omstigning, hvilket alt andet lige betyder, at toget kan have

svaert ved at konkurrere tidsmarssigt med bilen.
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Sclvom det i haj grad er relevant ogsa at belyse Parkér og Rejs faciliteter for de korte rejser, blandt
andet for at reducere traengselsudfordringer i og omkring de storre byer, er dette ikke medtaget i denne
analyse. Analysen fokuserer pa mellemlange og lange rejser der har relativt haje rejsetidsgevinster samt

antagcligvis lavere anlzrgsomkostningcr for anlaeg tact pa stationen.

Der er som anfort i metoden ogsa sket en vurdering af hvor mange pendlere der potentielt er pa en
given relation. Der er endvidere taget hensyn til hvordan stationen li%cr i forhold til hovedferdselsarer

i Danmark for at sikre en nem overgang fra bil til tog.

Folgende stationer er analyseret i forhold til rejser mod Kebenhavnsomradet, inkl. Kebenhavns

Lufthavn:

Holbeek, Ringsted, Slagelse, Soro, Nestved, Nyborg, Langeskov, Odense, Fredericia, Vejle, Horsens, Skanderborg,
Aarhus, Randers, Esbjerg, Kolding

Folgende stationer er analyseret i forhold til rejser mod Odense:
Slagelse, Fredericia, Kolding, Vejle

Felgende stationer er analyseret i forhold til rejser mod Aarhus:
Randers, Skanderborg, Horsens, Vejle, Fredericia.

Den indledende screening af potenticlle stationer viser, at nar rejsetiden er pa en time eller mere i
Jylland og pa Fyn falder antallet af pendlere markant, mens dette forst sker pa rejser over halvanden

time for rejser mod Kebenhavns omradet.

Efter endt udvalgelse af stationer, er disse nu blevet analyseret i henhold til fremgangsmaden navnt i

metode afsnittet. Dette resulterer i fz]gcnde tal:

Tabel 1: Rejsetidskvotient og pendlerpotentiale for rejser mod Kobenhavns omradet
inkl. Kebenhavns Lufthavn

| Parkér og rejs tejsetidskvotient i | Anta | Pendlere Antal Markedsande tentiale
| station | Gns. ipendlere | under1 | pendlerkort | | dag
Holbak 0,93 3412 2242 425 12,5 170-180
Slagelse 0,82 1901 1759 851 44,8 80-90
Ringsted 0,99 2856 2018 967 33,9 95-105
Sorg 0,84 1337 1142 297 22,2 75-85
Naestved 0,83 2496 2243 550 22,0 160-170
Nyborg 0,72 886 868 315 35,6 45-55
Langeskov 0,94 401 307 28 7,0 20-30
Odense 0,75 1278 1232 841 65,8 30-40
Fredericia 0,64 548 548 14 2,6 45-55
Vejle 0,68 411 354 18 4,4 30-40
Horsens 0,85 444 369 15 3,4 25-35
Skanderborg 0,80 292 260 4 1,4 15-25
Aarhus H 0,88 1856 1726 69 3,7 150-175
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Randers 1,04 82 12 4 4,9 0-5
Kolding 0,68 323 320 20 6,2 20-30
Esbjerg 0,79 323 323 9 2,8 20-30

t(ildc: Egen tilvirkning J

Relationerne indtil Odense er pendlerrelationer, mens de der ligger efter har en rackke rejsende der
angiver sig sclv som pendlere men nappe tager turen hver dag. Det har ikke vaeret muligt at kunne
udlede hvilke togprodukter de eventuelt sa ville benytte, sa her skal potentialet tages med forbehold.
Rejsctidskvotienten viser dog for alle relationer bortset fra en, at toget tilbyder den hurtigste samlede
rejse. Isar fra Fyn og Trekantomradet har toget en sterk position og der vil vaere et potentiale her for
vackst i bade pendler og erhvervsrelaterede rejser. Langeskov falder udenfor i forhold til Fyn. Dette
skyldes at stationen ikke betjenes kontinuerligt med IC eller IC Lyn forbindelser og kun har tog afgange
hver morgen der giver samme gode rejsetidsforhold mod Kebenhavn som Odense og Nyborg, hvor
markedsandelen for toget dels pa grund af den gode rejsetid men ogsa den skonomiske fordel pa grund

af Storebaltsbrocen, gor at pendlerne i stor grad valger toget.

Analysen viser ogsa, at der pa Sjzclland er mange pendlere der ville kunne spare tid ved at tage kollektiv
transport ind til byen, selvom de ville skulle forbi en station og Parkére forst. Ud fra en vurdering af
rejsctiden har iseer oplande omkring Holback, Sore og Nestved et potentiale for flere rejser, fordi der er
mulighed for en betydelig rejsctidsgevinst, mens man i oplande fra Slagelse, Ringsted, Nyborg og iseer
Odense opnar en mere begraenset men dog positiv tidsgevinst ved at tage toget.

En helt sa staerk position rent rejsetidsmaessigt ser man ikke for rejser mod Aarhus og Odense. 1 begge
tilfelde er toget hurtigst fra centrum til centrum, men viderebringelsestrafikken og trafiktactheden
generelt, gor at den samlede rejsc ikke i samme omfang som tilfeldet er mod Kuebenhavn falder ud til
fordel for en kombineret rejse. I bade Aarhus og Odense er man dog ved at anlagge letbaner der vil
kunne forbedre viderebringelse af trafikken og for folk der arbejder omkring centrum vil der stadig vaere

en fordel i at tage toget frem for bilen, sa der er ogsa ct vist potentialc i rejser mod de to byer.

Tabel 2: Rejsetidskvotient og pendlerpotentiale for rejser mod Aarhus
Aarhus
kér og rejs ejsetidsKvotient i Antal ! ilere under | Antal Marke Pot
ation |LGns. pendlere 5 pendlerkort pr.dag.
Randers 1,17 6300 1667 367 58 120-130
Skanderborg 1,53 7937 1173 203 26 90-100
Horsens 117 4340 1187 560 12,9 55-65
Vejle 1,16 1859 391 218 11,7 15-25
Fredericia 1,19 413 94 75 18,2 0-5
Kilde: Egen tilvirkning

19



Tabel 3: Rejsetidskvotient og pendlerpotentiale for rejser mod Odense
Odense

[[Parkériog rejsi I IRejsetidskvotient]il "':."'Ah"t"zii'[-"_"" [Frendierelunder) FAntall i Niiarkedsande I [IPatentiale prll
[station|" ~Gns. 0 lpendlerel /1 . [pendlerkorti| EMGRNE N T ag TS
Kolding 1,11 910 396 177 19,5 15-25
Fredericia 1,04 746 428 169 22,7 20-30
Vejle 1,15 778 184 104 13,4 5-15
Slagelse 1,08 466 101 186 39,9 0-10

Kilde: Egen tilvirkning

Som navnt ovenfor er det valgt ikke at lade pris vaere en determinerende faktor i undersogelsen. Man
kan dog som en lille kuriositet bemarke, at der fra Slagelse til Odense er flere pendlere med toget end
rejsetidsgevinsten umiddelbart retferdigger. Dette skyldes formentlig, at broafgiften over Storebalt pa
den korte rejsc udger en sa stor udgift, at toget vinder markedsandele her. I ingen af de andre

undersagte relationer ser man en sadan fordeling.

De nedenstacnde figurer giver en grafisk fremstilling af rejsetidskvotienten for rejsende mod
Kobenhavn. Pa figurerne er stations placering fastlagt ud fra rejsetidskvotient og stationernes relative
markedsandel. Den forste figur illustrerer dette for de pendlertunge destinationer fra Fyn og Sjailand,

mens den anden figur illustrerer dette for de undersagte jyske relationer.

Diagram 3: Rejsetidskvotient og markedsandel pendler for rejser mod Kobenhavns
omradet inkl. Kobenhavns Lufthavn fra Sjelland og Fyn
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Kilde: Egen tilvirkning
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Diagram 4:Rejsetidskvotient og markedsandel pendler for rejser mod Kobenhavns
omradet inkl. Kobenhavns Lufthavn fra Jylland
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Kilde: Egen tilvirkning ]

Som tidligere anfort, sa er potentialet til stede i forhold til rejsetid pa rigtig mange relationer og isaer pa

de lange rejser har toget en afgerende fordel set pa den samlede rejsetid.

6.2 POTENTIALE VURDERING FOR ERHVERV OG FRITIDSREJSENDE
Ovenstaende tidsstudie bygger som navnt pa data vedrerende pendlerrejser i Danmark. Skal man have
mest mobilitet for investerede midler i Parkér og rejs anlaeg skal man ogsa have erhvervs- og

fritidsrejsende til at benytte sig af dissc.

I analysen forudsattes, at tidsgevinsterne for erhvervs- og fritidsrejsende svarer til tidsgevinsterne for

pendlere. Dette betyder, at det forudsattes, at der generelt ikke er forskel pa, hvor langt de forskellige
typer af rejsende bor fra en stationen og pa hvor langt den destination, de rejser til, ligger fra en station.
. I den forbindelse kan naevnes, at fritidsrejsende, ja-vnfor tal fra transportvancundersegelsen, ser ud til

primacrt at rejse til centrum af byerne nar de bruger kollektiv transport til forlystelser eller lignende.

Tal fra transportvancundersagelser viser, at togets markedsposition er stazerk pa de helt lange rejser og
det pa tvaers af alle segmenter. Nedenfor kan ses en fordeling af rejser til Kabenhavn fordelt pa rejsens
samlede lengde, transportform og turformal. Tallene er fremkommet ved at sortere i angivelse af

turformal og hvilket transportmiddel der er angivet som vaerende det primacre pa turen,
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Tabel 4: Markedsandel og segmentopdeling for rejser mod Kobenhavn inkl.
Kobenhavns Lufthavn

RO T ot e e s Al S e M e B e
' | | | fritid Pendling, ‘erhverv.

>250 47 37 55,6 21,4 23,0
249-150 62 28 46,9 42,1 11,0
149-75 59 36 (16 S-tog) 37,7 53,5 8,8
74-25 54 29 (24 5-tog) 43,2 52,2 4,6

Kilde: Egen tilvirkning

Tallene oven for viser, at der kan vare potentiale i mellemdistancen for rejser mellem 249 og 150 km.
Togets markedsandel er den laveste for alle inddelinger, sclvom det er den inddeling med den laveste
andel af transport fordelt ud pa andre transportmidler end tog og bil. Bilen er her saledes den absolut
primaere konkurrent. Tidsstudiet ovenfor viser at toget pa de storste relationer star staerkt ogsa pa
mellem distancer som fra Fyn og Sjaelland ind mod Kaebenhavn inklusive Kabenhavns Lufthavn, og at der
burde vaere mere at hente fra isar erhvervssegmentet hvor tid betegnes som cn afgerende faktor.

Ved at analysere tallene yderligere kan det belyses, hvad der gor, at toget har en bedre position pade
lange rejser, men ikke helt i samme grad har fast i de mellemlange rejser. Ser man pa rejser over og hvor
langt de har til en stationen ved deres endestationen.

Tabel 5: Afstand mellem endeligdestination og nxrmeste station for rejser laengere end
250 km

‘Afstand til stationved"™ "Bill(forer eller passager) i [ Tog "Tog/billkombi/(Parker)
destination i km : Y - 0g rejs)

Erhverv 1,38 0,70 1,00

Fritid 1,51 0,63 0,90

Kilde: Egen tilvirkning

Tabel 6: Afstand mellem endelig destination og narmeste station for rejser mellem 249 og
125 km

Afstand til stationved " Bil (forer eller passager) | Tog | Tog/bil kombi (Parkér
[ destination i km it | og rejs)

Erhverv 1,44 0,50 0,72

Fritid 1,39 0,62 1,05

Kilde: Egen tilvirkning

Ovenstaende viser, at der er en lille forskel pa afstanden fra en station til det endelige mal og hvilket
transportmiddel, der cr valgt som det primare. Men forskellen er ikke saerligt stor og dermed bor der
varre potentiale for at fa de folk, der primart bruger bilen, til at kombinere denne med toget, safremt
rejsetidsgevinsten kan retfeerdiggere den lidt lengere afstand i sidste ende. Isar mod
Kaebenhavnsomradet, som tallene stammer fra, bar man kunne fa flere til at benytte sig af en Parkér og
rejs losning. Tallene er baseret pa iagttagelser fra rejsevaneundersagelsen og ber kunne bruges til at
udlede tendenser, selvom dissc tal naturligvis skal tage smed et vist forbehold, da de fysiske forhold
ombkring destinationer ikke kendes.
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For erhvervsrejsende gor det sig derudover gacldende at langt storstedelen af dem der rejser med bil
rejser alene. For de lange rejser er der tale om 92,5 %0, de mellemlange 96,4 %o. For rejser i
fritidsojemed cr tallene 65 %o for de lange og 70 %o for de der rejser i bil. Rejsetidsgevinsten og
muligheden for at arbejde eller slappe af undervejs ber saledes vaere til stedet som en gevinst for de
crhvervsrejsende i hoj grad, og i et vist omfang ogsa vacre til stede for de fritidsrejsende. Men netop
fordi man i fritids sjemed ogsa gerne rejser flere sammen vil det nok vacre svaerere at fa folk til at lave en
Parkér og rejs, da man som ofte har mere bagage, er flere til at dele udgifter med videre. Menii tilfelde
hvor der er tale om ture til forlystelser cller lignende frem for besog cller ferie vurderes der ogsa at

vaere en potentiale for flere fritidsrejser.

Potentialet fra erhvervsrejsende er til stede fra isaer Aarhus omradet, Odense og den nordlige del af
Trekantomradet. Alle disse omrader har set et fald i antallet af erhvervsrejser foretaget med tog fra 2013
til 2015".

Safremt man ved at tilbyde bedre forhold for Parkéring og overbevise brugerne om rejsctids gevinsten,
den bedre komfort i toget og muligheden for at arbejde som vacre fordele ved at tage toget kan der vare

potentiale for at tilbage vinde dc tabte markedsandele og saledes hente mellem 5 og 7 % flere rejsende.

En umiddelbar fremskrivning af potcntialct i forst pcndlcranalysen og dernacst potentiale vurdering for
erhvervssegmentet og fritidssegmentet pa baggrund af tal for forholdet mellem pendler potentjalct og
antallet af erhvervs og fritidsrejsende, giver ct potentiale for flere rejser fra de analyserede stationer der

ser saledes ud.

Tabel 7: Samlet potentiale for rejser mod Kobenhavn inkl. Kebenhavns Lufthavn
parker og rejs station| | Potentielle rejser fra Potentielle rejser fra potentielle rejser fra Ialt pr. day
pendling: fritid erhverv
Holbaek 170-180 140-150 10-20 320350
Slagelse 80-90 55-65 10-20 145-175
Ringsted 95-105 65-75 10-20 170-200
Sorg 75-85 60-70 10-20 145-175
Neestved 160-170 115-125 25-35 300-330
Nyborg 45-55 35-45 5-15 85-115
Langeskov 20-30 20-30 5-15 45-75
Odense 30-40 25-35 5-15 60-90
Fredericia 45-55 45-55 10-20 100-130
Vejle 30-40 2030 5-15 55-85
Horsens 25-35 35-45 15-20 75-100
Skanderborg 15-25 25-35 10-20 50-80
Aarhus H 150-175 170-180 65-75 385-430
Randers 0-5 0-10 0-10 0-25
Kolding 20-30 25-35 10-20 55-85
Esbjerg 20-30 2535 10-20 55-85
Kilde: Egen tilvirkning
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Tabel 8: Samlet potentiale for rejser mod Aarhus

[Parkériog rejsstation | I Potentlelle rejser ra. Potentlellerejser frall ) [[Potentiellelrejser fral i [ ait pr. dag

‘pendling| fritid| |lerhverv,

Randers 120-130 50-60 2535 195-225
Skanderborg 90-100 40-50 20-30 150-180
Horsens 55-65 2030 10-20 95-115
Vejle 1525 5-10 0-5 2040
Fredericia 0-5 0-10 0-5 0-20
Kilde: Egen tilvirkning
Tabel 9: Samlet potentiale for rejser mod Odense
Parkérogrrejs station " [Potentlellerejser fra 1 [Potentiellerejserfra | [Potentielle rejser fra | altpridag
Kolding 15-25 5-15 5-10 25-50
Fredericia 20-30 5-15 5-10 30-55
Vejle 5-15 0-5 5-10 1030
Slagelse 0-10 0-5 0-S5 0-20
Kilde: Egen tilvirkning

De ovenstaende tal vil udgere baggrunden for udvalgelsen af stationer med potentiale for at tiltrackke
flere passagerer. Det skal dog anfares at der naturligvis er usikkerhed forbundet med om de rejsende vil
agere rationelt og kun valge transportform ud fra tid. Det er der forsugt at tage hajde for ved at antage,
at kun 1/10 af pendlerne ville vaelge 100 % rationelt ud fra tid, hvilket ogsa slar igennem i tallene for de
andre to segmenter, nok iser for de relativt kortere rejser mod Aarhus og Odense. Herudover er det
medtaget i vurderingen at rejserne kan have flere formal og at fritids rejser typisk ligger pa andre
tidspunkter end erhverv og pendlerrejser, og at det samlede potentiale ikke nadvendigvis kommer til at
skulle vare dimensionerende for Parkér og rejs faciliteter. Det samlede potentiale for flere rejser udgor
pa arsbasis ca. 510.000 rejser mod Kobenhavn, 110.000 rejser mod Aarhus og 23.000 mod Odense.

6.3 VURDERING AF PARKER 0G REJS STATIONER MED POTENTIALE

I forrige afsnit fandt man frem til det samlede potentiale for rejser mod de 3 storste byer i Danmark.
Dette afslorede et ifolge analysen stort latent marked pa Sjwlland for pendler- og fritidsrejser. Isar
Holbark og Neestved burde ud fra en ren tidsmaessigt betragtning have flere rejser end tilfeldet er i dag,
men ogsa fra de andre undersogte Sjallandske byer, Ringsted, Slagelse, Sorw, er der umiddelbart et
potentiale.

Pa Fyn har toget en god markedsposition i forhold til rejser mod Kebenhavn Dog cr togets
markedsposition fra cksempelvis Odense sa god at der naturligvis ikke er sa mange ckstra rejser at
komme efter som pa de markeder hvor toget ikke star lige sa godt. Der er dog tale om rejser pa tvaers af
Storcbaelt og dermed tale om rejser der attraktive bade hvad angar ekonomi og passagerkilometer.

I Jylland star Trekantomradet med Fredericia i spidsen frem sammen med Aarhus som varende omrader
hvor der kunne drives flere rejser, og det bade hvad angar rejser med erhvervs, fritids eller pendler
formal.
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Nar det kommer il hvad der - udover ren rejsetid udgor en attraktiv Parkér og Rejs station —cr 5
punkter identificeret i transportministericts rapport fra 2015". Placering, Kapacitet, udseende, tryghed
og komfort. Dansk Industri har i forbindelse med denne rapport ogsa forctaget en undersagelse blandt
en rackke erhvervsledere om ansker til Parkér og Rejs. Onskerne svarer i hoj grad til de ensker
pendleren har, jf. Transportministeriets og Realdanias rapport. Parkéringsforhold og beliggenhed i
forhold til hovedtrafikarer samt sammenhacng med viderebringelsestrafik er afgorende for om de
crhvervsrejsende vil til vaelge toget. Sikkerhed for en Parkéringsplads, tryghed og herefter en ren og

sikker vej til stationen, cr andre krav.

Placering cr den forste, og her taenker brugerne isar pa, hvordan cn station ligger i forhold til storre
trafikarer som motorveje. Derudover skal stationen helst ligge i rejseretning i forhold til destinationen.
Hvis en stationen giver en lavere pris pa grund af en anden zone end det egentlige udgangspunkt er det

naturligvis ogsa cn fordel.

Tabel 10: Kriterier for udvaelgelse af med stationer med potentiale

X
Slagelse X
Ringsted X
Sorg X
Nzestved X
Nyborg
Langeskov
Odense
Fredericia
Vejle
Horsens
Skanderborg
Aarhus H X
Randers X X X
Kolding
Esbjerg X X

>
>
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>
g D Bl B o D ) B
x

>
>
=

Ser man pa de undersogte stationer og deres placering i forhold til det primarre motorvejsnet i Danmark
¢r der 3 stationer der traeder frem. Alle tre stationer har ogsa ct fint potcntjalc i sig sclv og kan
derudover ogsa trackke pa et storre opland: Skanderborg, Nyborg og Fredericia.

Skanderborg ligger fa minutter fra E45, ville kunne betjene bade lokaler kunder, men ogsa kunder fra
Aarhus og Silkcborg omradet, hvilket opvejer at stationen i sig sclv ikke har sa mange potenticlle rejser
som de to andre udvalgte. Der vil vacre en betydelig rejsetidsbesparelse, gode tilkorsclsmuligheder og
derudover er prisen for at rejse fra Skanderborg lavere end hvis rejsen startede i Aarhus. Ud over
potentialet for rejscr mod Kebenhavn er der ogsa ct vist pendler og fritidspotentiale mod Aarhus. Iser
hvis vidercbringelsestrafikken bliver forbedret med letbane. Sammen med Aarhus har Skanderborg ct

potentiale pa ca. 1250, heraf ca. 320 lokalc rejser. Skanderborg har en rejsetidskvotient pa 0,80 mod
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Kebenhavn og 1,53 mod Aarhus — det sidste som navnt pa grund af viderebringelsestrafikken.
Investeringer i Skanderborg skal dog ses i sammenhang med andre trafikale investeringer, sa som
timemodellen og den nyligt abnede motorvej mellem Herning og Silkeborg. Skanderborg i sig selv ville
ikke kunne bacre storre investeringer i kapacitet, men som samlende station for oplandet til bade

Aarhus, Silkeborg og Herning, Ikast er Skanderboryg attraktiv.

Nyborg ligger ligeledes fa minutter fra motorvej E-20, og ville kunne betjene hele @stfyn samt rejsende
fra Odense der ikke snsker at skulle ind i Odense centrum, samt ensker at spare pa billetten mod
Kebenhavn. Nyborg har en god betjening og konkurrencedygtig rejsetid. Sammen med Odense og
Langeskov har Nyborg et potentiale pa ca.500. Nyborg har en rejsetidskvotient pa 0,72 mod

Kebenhavn.

Fredericia, ligger ganske vist ikke dirckte ved en motorvej som de andre to, men er dog stadig attraktiv.
Fredericia ligger hvor motorvejene fra nord og syd medes og kan derfor bruges som hub for rejser fra
det evrige Trekantomrade. Rejsende fra Vejle, Kolding og endda Horsens ville stadig opna en betydelig
gevinst pa rejsetiden ved at tage via Fredericia. Tilkerselsforhold til stationen er ok via rute 28, men ikke
sa gode som de andre to. Til gengaeld er Fredericia ogsa for togtrafikken et knudepunkt med gode
forbindelser. Fra Horsens og Kolding er der endda en ckstra afgang mod Kebenhavn at vaelge imellem i
myldretiden, og der cr ligeledes lidt at spare pa billctten. Sammen med Vejle og Kolding har Fredericia
et potentiale pa ca. 750, heraf ca.250 regionale rejser. Fredericia har en rejsetidskvotient pa 0,64 mod
Kebenhavn, 1,04 mod Odense og 1,19 mod Aarhus.

For alle tre stationers vedkomme er den resterende rejsetid mod Kebenhavn ogsa lang nok til at et andet
af de 5 kriterier nemlig komfort og muligheden for at arbejde eller slappe af kan komme til sin ret.

Et 3. kriterie for en attraktiv Parkér og Rejs station er kapacitet. Brugernc vil vare sikre pa, at de kan fa
en plads, og er kapaciteten i myldretiden oppe pa 80-90 % som gennemsnit kan der ved
spidsbelastninger vare situationer hvor folk ikke kan komme til at Parkére, hvilket naturligvis gor at folk
ikke vil kunne bruge anlagget til Parkér og Rejs.

Det samlede potentiale indgar ogsa som kriterie for udvaclgelse, og her er der sat en relativ vaerdi pa som

tager udgangspunkti det bcregncde potentiale fra analysen.

Nar man sammenholder resultaterne fra potentiale analysen med antallet af ledige Parkéringspladser far
man et overblik over, hvor der allerede er ct tilstrackkeligt antal pladser og hvor der vil vaxre behov at
ctablere yderligere pladser, hvis man vil sikre Parkéringsmuligheder for de kunder, der kan vinde tid ved
at tage toget.

En sammenstilling af potentialanalysen og antallet af ledige Parkéringspladser giver et overblik for om
hvorvidt stationerne i undersagelsen kan levere en sikkerhed for Parkéring, cller om man for at kunne

forlgse den i analysen fremkomne potentiale bor udvide kapaciteten, med henblik pa at kunne tiltrakke

flere kunder.
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Tabel 11: Potentiale for nye rejsende og behovet for yderligere
parkeringspladser
station || Parkering AR ' ~ [pendlerog [ fornye pladser.
Holbaek 57,2 390 167 Ca.350 Ca. 180
Slagelse 78,0 359 79 Ca. 185 Ca.100
Ringsted 62,7 797 297 Ca. 200 0

Sorg 97,0 201 6 Ca. 155 Ca. 160
Naastved 71,5 604 172 Ca. 315 Ca. 150
Nyborg 105,3 589 -31 Ca. 100 Ca. 140
Langeskov N/a — Ny station N/a - Ny station N/a - Ny station Ca. 60 N/a
Odense 68,2 110 35 Ca. 80 Ca. 50
Fredericia 69,6 332 101 Ca. 160 Ca. 60
Vejle 55,1 156 70 Ca. 115 Ca. 40
Horsens 59,9 344 138 Ca. 190 Ca.50
Skanderborg 90,2 308 30 Ca. 225 Ca. 200
Aarhus H 62,3 146 55 Ca. 400 Ca. 350
Randers 85,3 143 21 Ca. 200 Ca. 200
Kolding 96,1 152 6 Ca. 110 Ca. 100
Esbjerg 58,5 94 39 Ca.75 Ca. 40
Kilde: Egen tilvirkning

Tallene for antal pladser dackker dog over alle tilgaengelige Parkéringspladser i omradet. Bade dem DSB
ejer og andre aktarers, ligesom der kan vare tale om bade betalings og gratis Parkéringspladser. Ifalge
den analyse, som COWTI har gennemfort for Transportministeriet er pendlerne ikke indstillet pa at
betale, mens Dansk Industris undersagelse indikerer, at der kan vare en vis betalingsvillighed blandt

crhvervsrejsende.

Jaevnfor tabellen ovenfor skal der bade i Skanderborg og Nyborg anlagges yderligere pladser for at leve
op til potentialet som hub og i Fredericia skal der foretages en yderligere vurdering for at se om hvor
mange af pladserne der kan bruges til langtids Parkér og Rejs. Samtidig skal tilstanden af eksisterende
pladser vurderes for at sikre en tilstrackkelig kvalitet og et tryghedsniveau i overensstemmelse med det
brugerne forventer. I forhold til hvor mange pladser der ville skulle anlagges ved Nyborg, skal man dog
i en senere face genbesage hvorvidt wndringer i kareplanen for 2017, K17 vil gare Langeskov mere
attraktiv cksempelvis med flere direkte forbindelser til og fra Kubenhavn. Dette vil kunne medfore et
lavere behov for pladser i Nyborg da Langeskov ville kunne aflaste. Det vurderes dog at Nyborg sclv
med bedre betjening i Langeskov ville have behov for flere pladser da den nuvacrende kapacitet cr brugt
og lige nu aflastes med midlertidige pladser.

Yderligere 4 steder har belargninger der i gennemsnit er sa hagje at man ber overveje om de ogsa skal
opgraderes for at kunne indfri deres potentiale og tiltrazkke flere kunder, Slagelse, Sors, Randers og
Kolding har alle et potentiale der holdt op imod cksisterende belaegninger kunne retfardiggore flere
pladser. Randers er dog kendetegnet ved at potentialet ligger i korte rejser mod Aarhus og ikke sa meget
i lengere rejser med storre potentiale for passagerkilometervackst.
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De resterende stationer bortset fra Ringsted har alle et potentiale der overstiger antallet nuvarende
kapacitet, men har en nuvarende belzegning lav nok til, at man ferst ber tiltrackke flere kunder inden
man udvider Parkéringskapaciteten. Det gaelder eksempelvis Holbaek og Naestved. Potentialet for de to
stationer er dog forholdsmassigt stort, sa det vurderes at der er behov for den cksisterende kapacitet og
at man ber sikre at denne bibeholdes.

6.4 RESULTATER

Analysen har segt at finde frem til, hvilke stationer, der rummer det storste passagerpotentiale pa de
lange og mellemlange lange. Udgangspunktet har vaeret forst at udvalge de stationer med de bedste
forudsaetninger for at kunne tiltrarkke flere folk til at kombinere bilen med toget pa rejsen mod de tre
storste byer i Danmark.

Der blev set pa, hvor mange potentielle pendlere de forskellige stationer og deres opland har. Det er
ogsa blev undersogt hvilken togbetjening de forskellige stationer kunne tilbyde med udgangspunkt i
tidligere undersagelser af kundernes praference i forhold til at skulle valge toget. Ud fra dette blev 16

stationer udvalgt til videre analyse.

For hver af de 16 blev den relative rejsetids forskel mellem den samlede rejsckaede for en rejse med
kollcktiv transport og den samme tur med bilen udregnet og der blev dannet en rejsetidskvotient for

hver relation.

Analysen viser at langt de fleste pendler og erhvervsrejsende rejser alene og at 65 % af fritidsrejser ogsa
foretages alenc. Derfor vil rejsetid vaere en meget afgorende parameter for valg af transportmiddel da
toget pa denne type ture er konkurrencedygtigt pa pris. Rejsetidskvotienten for hver udvalgt station er
sammenholdt med den samlede rejsetid for henholdsvis kollektiv transport og bil. Ud fra dette er der for
hver station beregnet en potentiale for nye rejser ud fra antagelse om at de rejsende i aget grad vil valge
den rejseform med den bedste rejsetid. Det samlede potentiale i undersagelsen er beregnet til 511.720
ckstra togrejser arligt mod Kabenhavn, 112.640 rejser mod Aarhus og 23.540 mod Odense.

Ud fra rejsetidskvoticnten og antallet af potenticlle nye kunder blev en rackke stationer identificeret som
vaerende attraktive i forhold til en decideret Parkér og Rejs koncept. Andre ber analyseres nzermere for

muligheden for at udvide eksisterende anlag med henblik pa at sikre tilstraekkelig kapacitet. Slutteligt er
der identificeret stationer der med den rette markedsfering ber kunne tiltrackke flere kunder, men hvor
der samtidig er tilstraekkelig Parkéringskapacitet til at imsdekomme cn stigning i antallet af brugere.

Pa grund af deres potentiale og attraktive rejsctidskvotienter samt andre faktorer som narhed til
hovedfardselsarer som motorveje og geografiske placering i forhold til andre stationer er
Skanderborg, Nyborg og Fredericia de mest attraktive stationer i forhold til etablering eller
udvidelse af Parkér i Rejs. Alle tre stationer har attraktive rejsetider og gode forbindelser videre ud i
landet. De tre stationer har alle et bredt opland, og kan netop ved hjelp af deres beliggenhed og
rejsetidsgevinst vacre med til at traekke rejsende fra bilen over i toget og hjzlpe med til at aflaste
vejnettet bade i Trekantsomradet, over Fyn og omkring de tre store byer Aarhus, Odense og
Kebenhavn. Rapporten anbefaler at man analyserer disse tre stationer naermere i forhold til mere
konkrete plancr for at forbedre forholdene og gare dem endnu mere attraktive for Parkér og Rejs

kunder.

Derudover viser rapporten at Sore, Slagelse, Kolding og til dels Randers ogsa har gode
forudseetninger for at kunne tiltrakke flere kunder. Fa:lles for dem er at deres cksisterende pladser ikke
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er tilstrackkelige til at kunne imadckomme cl'tcrspurgslcn. At dc ikke i forstec omgang har en lavere
prioritet i forhold til Parkér og Rejs skyldes at deres placering i forhold til hovedfxrdselsarer og samlede
p()lcntialc cr mindre end de andre prioritcrcdc stationer. Der bor dog vacre potcntialc i ogsa her at

opfore yderligere pladser cller optimere udnyttelsen af cksisterende.

Aarhus H har ogsa brug for flere Parkéringspladser for at kunne mode den fulde efterspargsel. Her
vurderes det dog at der ikke vil vaere ledige arcaler eller tilstrackkelig skonomisk gevinst i at ctablere
flere pladser, da prisen for at opfere nye pladser midt i Aarhus vil vaere meget haj. Der cksisterer i dag —
udover ganske fa gratis p-pladser - betalings p-pladser i narheden af Aarhus H (Bruuns Galleri). For
Kebenhavn H er udfordringerne omkring ledige arcaler storrc end Aarhus og ogsa her vil en investering
ikke fore til en tilstrackkelig gevinst. Kebenhavn har en bedre tilbringetratik hvad angar kollektiv
transport end Aarhus. Odense har javnfor undersagelsen ledig kapacitet, primacrt betalingspladser, og

vil yderligere kunnc aflastes af Nyborg safremt denne udbygges.

Holbek og Nestved har begge attraktive rejsetidsforhold og gode forbindelser mod Kebenhavn, men
ligger begge lavt i forhold til relativ markedsandel i forhold til bilen. Begge stationer har kapacitet til

vackst og ber med den rette markedsforing kunne tiltrackke flere kunder.

6.5 MULIGHEDER FOR SERVICETILBUD | FORBINDELSE MED PARKER 0G REJS

I udlandet hvor Parkér og Rejs cr langt mere ctableret og udviklet er der mange forskellige tilbud i
forbindelse med Parkéring ved anlegget. Bade mulighed for at reserverc og betale pa forhand, mulighed
for bestilling af dagligvarer eller bilvask. Det er dog projektets opfattelse, at markedet i Danmark er sa
nyt og ferst skal opdyrkes, for end man skal begyndc at tanke pa mange andre servicetilbud, end dem
der er dirckte knyttet til Parkéring.

Den storste service man ifolge de adspurgte brugere kan levere er en stationsnar Parkéringsmulighed
med gode adgangsforbindelser til stationen. Parkéringspladsen skal derudover vare tryg for brugerne og
der skal vaere en vis form for sikkerhed for bilen. Betalingsvilligheden for Parkéring i forbindelse med
det at tage toget er jaevnfor brugerundersogelser meget begranset, da mange ser det som en del af
billetten at have muligheden for at Parkére. Udvidelse af Parkéring skal derfor primaert kunne
finansieres og forsvares pa baggrund af passagervakst og fastholdelse af cksisterende kunder.
Erhvervskunderne ansker sig dog en mulighed for at kunne reservere, eller vaere helt sikre pa en plads —
noget man bliver nodt til at adressere enten i forhold til at have tilstrackkelig kapacitet eller have en form

for reserveringssystem tilknyttet.

Derudover kan man i forbindelse med etableringen af pladserne inkorporere serviceydelser, der knytter
sig nacrt til Parkéringsydelsen. Dette kunne vare en form for prioritering af pladserne knyttet op pa,
hvilket serviceniveau kunderne har kabt til toget. Der kan ogsa vare tale om at ctablere lade standere til
¢l-biler i et omfang der svarer til disses andel af den samlede bilpark. Intelligent belysning og

overvagning kan ogsa varet noget man kan integrere i nye anlag cller i renoveringen af eksisterende.
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7 N/ESTE SKRIDT

Projektet har haft fokus pa at vurdere potentialet for Parkér og Rejs, der kan understotte lange og
mellemlange togrejser mod de storre byer. Derudover er det ogsa relevant at se pa potentialet for
Parkér og Rejs, der kan understette kortere pendler- og erhvervsrejser, herunder saerligt i

hovedstadsomradet.

I forlaengelse af vurderingen af passagerpotentiale ved udvalgte stationer vil det veere relevant at
analysere de anlags-, drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, der knytter sig til ctablering af nye
Parkér og Rejs anleg ved de forskellige stationer. En tilbundsgaende analyse af den ekonomiske
rentabilitet vil blandt andet kraeve en nermere undersagelsc af de udvalgte lokaliteter, herunder

cjerforhold, lokalplansforhold og dialog med de respektive kommuner.

Et andet relevant tema er at fa undersagt muligheder for at understatte brugen af Parkér og Rejs
faciliteter gennem en test af bedre skiltning til og fra hovedferdselsarer. Det kan eksempelvis vare

skiltning, der viser, om der er ledige pladser og tid til naeste togafgang.
g gep 8 gatgang

Endelig vil det vaere relevant at igangsaette et konkret afklaringsarbejde med de relevante kommuner og
vejmyndigheder med henblik pa at afdackke hvilke muligheder der er for bade anlag, skiltning,

finansiering og regulering.

Supplerende til dette skal der ogsa tages hensyn til den langsigtede planlagning af den kollektive trafik i
Danmark, for eksempel arbejdet med udmentningen af togfondens projekter. I skrivende stund udestar
der et afklarings arbejde omkring hvad der gennemfores og hvornar. Rapporten har derfor valgt at tage
udgangspunkt i den eksisterende infrastruktur og drift, men vil i planlargningen af fremtidige anlaeg
naturligvis folge udviklingen tat.
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