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1. Indledning

I perioden fra åbningen af den faste jernbaneforbindelse over Storebælt (juni 1997) til åbningen af den faste forbindelse for biltrafik (juni 1998) har togene haft en unik konkurrenceposition. Antallet af togpassagerer mellem landsdelene steg i perioden med cirka 60 procent sammenlignet med året før. Stigningen kom "over night" og holdt sig frem til åbningen af bilbroen. 

Hvor kom de rejsende fra? I hvilket omfang er der tale om, at danskerne begyndte at rejse mere mellem Øst- og Vestdanmark, og i hvilket omfang er der tale om, at togene formåede at tiltrække passagerer som alternativt ville have benyttet fly eller bil? For at besvare denne type af spørgsmål kan man kigge på den faktiske udvikling for de forskellige transportformer mellem landsdelene, og sammenligne med hvilken udvikling man kunne have forventet uden en jernbanetunnel. Det er gjort i afsnit 4. En sådan sammenligning indeholder imidlertid skøn over årsagssammenhænge som ikke nødvendigvis er korrekte og sammenligningen kan derfor ikke stå alene.

De nærmeste til at besvare spørgsmålet om jernbanetunnelens betydning for om der rejses, og at der rejses med tog og ikke andre transportformer, er passagererne selv. Som et supplement til fortolkningen af, hvad der skete på Storebælt i overgangsperioden, har Transportrådet derfor valgt at gennemføre en interviewanalyse blandt cirka 1.000 togpassagerer i maj 1998. Udover spørgsmålet om jernbanetunnelens betydning for den aktuelle rejse, er i interviewet spurgt om motiver for at vælge toget samt spørgsmålet om hvorvidt bilbroen vil få togpassagerer til at vælge bilen. COWI har bistået med design og gennemførelse af analysen.

Dette notat indeholder en beskrivelse af analysens design og gennemførelse (afsnit 2), interviewanalysens hovedresultater (afsnit 3) og en sammenligning mellem respondenternes angivelse af bilbroens betydning for om der rejses og med hvilket transportmiddel med den konstaterede trafikale udvikling på Storebælt (afsnit 5). Interviewskemaet samt detaljerede resultater er vist i bilag.   

2. Sammenfatning 

Togtrafikken over Storebælt fik et forspring på ét år før bilbroen åbnede. Passagererne strømmede til, og DSB fik i perioden knap 60 procent flere passagerer. Men hvor kom disse passagerer fra? Og i hvilket omfang er der tale om, at danskerne begyndte at rejse mere, og i hvilket omfang er der tale om overflytning fra biler og fly til tog? De spørgsmål har Transportrådet analyseret på to forskellige måder, dels ved en analyse af passagertallene for de forskellige transportformer i øst-vest trafikken, og dels ved en interviewanalyse blandt passagerer der tog toget under Storebælt. Hovedresultaterne er opsummeret i tabellen. 

Hvad ville togpassagererne have gjort uden en fast jernbaneforbindelse?

Procent af togpassagerer over Storebælt i overgangsperioden


skøn ud fra trafiktal
ifølge interviews

ville ikke have rejst (trafikspring) 
15%
5%

ville have benyttet bil
16%
16%

ville have benyttet fly
6%
8%

ville have benyttet bus
1%
3%

ville have brugt tog også uden en tunnel
63%
66%

Tabellen viser, at de to metoder til at vurdere togtrafikkens udvikling på, giver samme resultat med hensyn til overflytning fra fly og bil. Derimod vurderes trafikspringet forskelligt.

Når man ser på det samlede rejsemønster før og efter etableringen af den faste jernbaneforbindelse vurderes det, at jernbanetunnelen gav anledning til et trafikspring på seks procent i den samlede øst-vest trafik. Det svarer til, at 15 procent af togrejserne i overgangsperioden ikke ville være blevet foretaget uden den tidsbesparelse en jernbanetunnel giver den rejsende. Altså er danskerne begyndt at rejse oftere, som følge af den nye infrastruktur. I interviews foretaget i maj 1998 siger passagererne imidlertid, at kun fem procent af rejserne ikke ville være blevet foretaget uden det nye togtilbud. Forskellen kan måske forklares med, at interviewanalysen blev gennemført et år efter tunnelens åbning. Allerede på det tidspunkt, er det at rejse hyppigere mellem Øst- og Vestdanmark blevet en så integreret del af passagerenes bevidsthed, at de ikke reflekterer over om jernbanetunnelen er årsag til at der rejses oftere. Denne hypotese underbygges af, at det primært er pendlere, der mener, at jernbanetunnelen er årsag til togrejsen. Det er formentlig personer som har valgt ny bopæl eller arbejde som følge af det nye togtilbud. Tunnelens betydning for så store beslutninger står klart i pendlernes bevidsthed. De øvrige rejsende angiver sjældent at jernbanetunnelen er årsagen til at der rejses. 

Der var også folk som før benyttede bil, der i overgangsperioden valgte at bruge toget. Både trafiktallene og interviewanalysen viser, at 16 procent af togrejserne ville være blevet foretaget med bil, hvis ikke togtunnelen var etableret. I den samlede biltrafik mellem Øst- og Vestdanmark svarer det til, at jernbanetunnelen har medvirket til en opbremsning på omkring to års vækst i biltrafikken, som kunne forventes som følge af den generelle udvikling i trafikken. 
Seks til otte procent af de nye togrejsende ville tidligere have valgt fly. For flyselskaberne har det været et mærkbart indhug i passagerandelen. De nye togrejsende, som kommer fra flyene, er i særlig grad erhvervskunder. 

Det er endnu for tidligt at vurdere langtidseffekterne af bilbroens åbning. Togene kan næppe forventes at fastholde alle de nyerhvervede rejsende. Markedsandelene vil under alle omstændigheder blive mindsket, også når den eksplosionsagtige vækst i biltrafikken, som de første måneder efter bilbroens åbning har givet anledning til, har lejret sig på et stabilt niveau. 

I interviewanalysen blev togpassagererne spurgt, om de ville foretage rejsen med bil, hvis broen var en realitet. Det svarede ti procent, at de helt sikkert ville, og 13 procent at de ville overveje. Interviewanalysen peger altså på et passagertab af størrelsesordenen 10-23 procent for DSB, som følge af den skærpede konkurrence fra bilbroen. Det er i særlig grad de nyerhvervede kunder fra bilist-siden, som forventer at vende tilbage til bilen, hvorimod de nyerhvervede kunder fra fly-siden i højere grad fortsat forventer at benytte tog.  

3. Design og gennemførelse

Design
Interviewanalysens hovedsigte var at besvare spørgsmålene om jernbanetunnelens betydning for at foretage en øst-vest rejse og for valget af transportmiddel. Endvidere var et centralt spørgsmål hvorvidt de rejsende efter åbningen af den faste bilforbindelse forventede at ville skifte til bil.  

Trafikanters valg af at rejse og deres valg af transportmiddel, er en sammensat beslutningsproces som sjældent grunder sig i bare et enkelt motiv, og som varierer betydeligt trafikanter imellem. For den samme trafikant kan motiverne endvidere variere fra rejse til rejse, f.eks. afhængig af om rejsen er en forretnings- eller ferierejse. For at give trafikanterne en konkret reference i interviewet er derfor valgt at bygge det op omkring en bestemt rejse - der hvor der aktuelt gennemføres interview. 

Hypotetiske spørgsmål, som i dette tilfælde hvad passagererne alternativt ville gøre uden en jernbanetunnel  og med en bilbro, er normalt også vanskelige at besvare, særligt hvis der er tale om hypotetiske situationer som respondenterne ikke har reflekteret over. Den tidsmæssige nærhed til de hypotetiske situationer gør det imidlertid realistisk, at trafikanterne både har friske erindringer om situationen før de hurtigere øst-vest togforbindelser samt konkrete forestillinger om en bilbros betydning. 

Med hovedsigtet at besvare spørgsmål om betydningen af den nye infrastruktur for valg af toget, var det ikke nødvendigt med en særlig stor mængde af interviews, til gengæld var det afgørende, at der blev interviewet et repræsentativt udsnit af de rejsende. Repræsentativiteten er dels sikret gennem en omhyggelig tilrettelæggelse af interviewgennemførelsen og dels via en efterfølgende kontrol af stikprøven. Flere af de spørgsmål som stilles (rejserelation og rejsehjemmel) har alene til sigte at kunne kontrollere stikprøvens repræsentativitet.  

Det er valgt at gennemføre personlige interviews med cirka 1000 togpassagerer, udvalgt således at de udgør et repræsentativt udsnit af togrejsende over Storebælt i en uge i maj. Interviewsituationen, i toget, sætter visse rammer for interviewdesignet. F.eks. er valgt ikke at stille spørgsmål om personlige forhold som indkomst. I interviewet blev der spurgt om:

· Udgangspunkt og mål for rejsen. (Spørgsmålene 1 og 2). 

· Hovedformål med rejsen. (Spørgsmål 3)

· Den benyttede billettyper. (Spørgsmål 4)

· Hyppighed af øst-vest rejser med forskellige transportmidler. (Spørgsmål 5)

· Motiver for valg af tog på aktuelle rejse. (Spørgsmål 6)

· Overvejelser om/muligheder for andre transportmidler på aktuelle rejse. (Spørgsmålene 7 og 8)

· Betydning af jernbanetunnelen for aktuelle rejse. (Spørgsmålene 9 og 10)

· Betydning af bilbroen for aktuelle rejse. (Spørgsmålene 11, 12 og 13)

Gennemførelse

Fra fredag den 15. maj til søndag den 17. maj 1998, samt fra mandag den 25. maj til torsdag den 28. maj 1998 blev der foretaget personlige interviews med passagererne i de tog, der krydser Storebælt. Vagtplanerne, for de 4 personer som gennemførte interviewene, var tilrettelagt således at der kunne forventes størst mulig repræsentativitet med hensyn til: rejsetidspunkt (dagtype og tidspunkt på dagen), rejserelation (fra - til) samt togtype (lyn - IC).

Fordelingen af vagter såvel som den efterfølgende kontrol af den indsamlede stikprøve, er foretaget med baggrund i oplysninger om den Storebælts-krydsende trafik fra DSBs Vesttælling og tograpporter (TRAP), begge fra november 1997. Der er en lille usikkerhed forbundet med at sammenligne tællinger i november med interviews i maj, da trafikmønsteret kan variere over året. Det er dog ikke en forskel, der vurderes at have afgørende indflydelse på denne undersøgelses resultater.

Alle vagter startede og sluttede på Københavns Hovedbanegård, og interviewerne kørte frem og tilbage under Storebælt, typisk med skift i Odense og Slagelse/Sorø. Interviewerne kontaktede togfører ved påstigning for at få et overblik over fordelingen af passagerer i de enkelte vogne, og fik i de fleste tilfælde læst en kort introduktion til undersøgelsen op i togets højttaler. I togene udvalgtes interviewpersoner tilfældigt under hensyntagen til passagermængden i toget. 

I weekenden 15 - 17 maj 1998 var DSB ramt af en række alvorlige forsinkelser som følge af et defekt godstog. På nogle afgange, oplevede interviewerne forsinkelser på over en time, hvilket naturligvis betød mistede omstigninger i forhold til vagtplanen. Dette har dog ikke haft den store indflydelse på stikprøvens repræsentativitet, men medførte at der om fredagen ikke blev interviewet i helt så mange lyntog som planlagt. Samtidig betød forsinkelserne, at interviewerne opholdt sig længere tid i de tog der var forsinket, og som følge deraf foretog forholdsmæssigt flere interview i disse tog. Det kan ikke udelukkes, at den ulempe forsinkelserne er for passagererne, har haft indflydelse på svarene, især med hensyn til service (spørgsmål 6), og til hvad passageren vil gøre i fremtiden (spørgsmålene 11,12 og 13). 

Den indsamlede stikprøve kontrolleret for repræsentativitet. For rejserelationerne, inddelt i overordnede grupper (landsdele), er fundet en god overensstemmelse mellem den opnåede stikprøve og Vesttællingen. Fordelingen af billettyper stemmer ligeledes i høj grad overens, med den fordeling, der blev konstateret ved Vesttællingen. 

Tidspunktet er den sidste faktor, som er medtaget for at sikre en repræsentativ fordeling af interviewene. Der er en god overensstemmelse mellem tallene for tog fra Sjælland. For tog mod Sjælland er der en vis forskydning mellem tallene, især en kraftig overrepræsentation af tidsrummet 10-14. Det er vurderet at denne skævhed kan betyde et forkert billede af passagermønsteret. Derfor er det valgt at korrigere stikprøven for hverdage i østgående retning, så fordelingen over dagen bliver den samme som TRAP-tallene viser. 

4. Hovedresultater

I det følgende beskrives interviewanalysens hovedresultater i form af tabeller over svarfordelingerne på centrale spørgsmål. Tabellerne er opdelt efter rejsens formål; arbejde/uddannelse, erhverv og privat. I bilag 2 er vist mere detaljerede tabeller. 

Hvor kom de nye togkunder fra ?

I tabel 1 er vist hvad togkunderne vurderer de ville have gjort, hvis den faste jernbaneforbindelse ikke var åbnet.  

Tabel 1. Spørgsmål 9.

Hvad ville De have gjort, hvis jernbanetunnelen ikke fandtes ?


rejseformål
alle rejseformål


arbejde/

uddannelse
erhverv
privat


ikke rejst
13%
2%
4%
5%

brugt bil
21%
21%
12%
16%

brugt fly
4%
18%
4%
8%

brugt tog
57%
56%
76%
66%

andet
5%
3%
4%
5%

respondenter i alt 
100%

197
100%

318
100%

475
100%

1001*

* 11 respondenter har uoplyst rejseformål

Interviewet tyder på, at trafikspringet for togrejser er på 5 procent. Det er de rejser som slet ikke ville være blevet gennemført uden en jernbanetunnel. 66 procent vurderer at den aktuelle rejse ville være blevet gennemført med tog, uanset om der var en tunnel eller ej. 24 procent vurderer at de har valgt toget fremfor bil eller fly, som følge af det nye togtilbud. Der vendes i afsnit 5 tilbage til en sammenligning med den faktiske udvikling for de forskellige trafikarter. 

Det er i særlig grad arbejds-/uddannelsesrejser som angives ikke at ville være foretaget uden jernbanetunnelen. Der er formentlig tale om personer, der som følge af det nye togtilbud, har valgt bopæl eller arbejdsplads som indebærer en pendling over Storebælt. Spørgsmålet om hvorvidt rejsen foretages som følge af det nye tilbud kan være vanskeligt at besvare, fordi det kan være vanskeligt at isolere, hvad der udløser beslutningen om at rejse – ofte er det ikke kun en enkelt faktor. Personer som er begyndt at pendle fordi det er blevet lettere, har derimod ikke vanskeligt ved at isolere om det nye togtilbud var den udløsende faktor, for at vælge ny bopæl eller arbejdsplads. 

Privatrejser er den rejsetype som er mindst påvirket. En stor andel af privatrejserne ville under alle omstændigheder være blevet foretaget med tog. Det er i særlig grad blandt arbejds-/uddannelses- og erhvervsrejserne, der er sket et skift fra bil til tog. Skiftet fra fly til tog er primært sket på erhvervsrejserne.   

Efter bilbroen? 

I tabel 2 er vist svarfordelingerne på spørgsmålet om, hvordan rejsen ville være fortaget, hvis den faste forbindelse for biler var åbnet. 10 procent af togpassagererne angiver at de vil skifte til bil og yderligere 13 procent angiver at de måske vil skifte til bil. DSB må ifølge denne analyse forvente et passagerfrafald på 10-23 procent. 

Tabel 2. Spørgsmål 11.

Hvis bilbroen over Storebælt var åben allerede nu, ville det så

have haft betydning for den rejse De netop nu er i gang med?     


rejseformål
alle rejseformål




arbejde/

uddannelse
erhverv
privat


ja, ville bruge bil
9%
12%
10%
10%

muligvis, ville overveje bil
24%
11%
9%
13%

nej, ville bruge tog

ved ikke
66%

1%
76%

1%
79%

2%
75%

2%


100%
100%
100%
100%

På spørgsmålet om hvorvidt bil er en økonomisk og praktisk realistisk mulighed på den aktuelle rejse (spørgsmål 8), har 28 procent af alle respondenterne svaret, at det ville være realistisk som fører og 7 procent, at det ville være realistisk som passager. En ganske stor del af de togpassagerer der på interviewtidspunktet anser bilen for en realistisk mulighed, vil altså realisere denne mulighed. 

Det er i særlig grad rejsende til/fra arbejde og uddannelse der overvejer at skifte til bil. Erhvervs- og privatrejsende angiver oftere at forblive loyale overfor toget. For de privatrejsende forklares det delvis med, at mange ikke har bilen som en realistisk mulighed. Det er ikke i samme grad tilfældet blandt de erhvervsrejsende, hvoraf mange har bilen som en realistisk mulighed, som er valgt fra. For de erhvervsrejsende står det faktiske valg oftere mellem fly og tog. 

Mange af de adspurgte togpassagerer, 31 procent i alt, forventer samlet set at ville rejse mere mellem Øst- og Vestdanmark som følge af bilbroen (spørgsmål 12). 32 procent af de adspurgte mener, at bilbroen samlet set vil betyde, at de fremover vil rejse mindre med tog mellem landsdelene (spørgsmål 13). 

I tabel 3 er vist sammenhængen mellem spørgsmål om alternativt valg før togtunnelen og forventet valg efter bilbroen. Som det fremgår af tabellen er det i særlig grad "tidligere" bilister som igen vil vende tilbage til bilen. Hovedparten af de nyerhvervede tidligere flykunder, vil fortsat benytte toget. Det ser altså ud til, at DSB har formået at få erhvervsrejsende fra flyene, og der er en god chance for også fremover at kunne fastholdes disse rejsende i togene.   

Tabel 3. Spørgsmål 9 og spørgsmål 11

Hvad ville De have gjort, hvis jernbanetunnelen ikke fandtes ?

Hvis bilbroen over Storebælt var åben allerede nu, ville det så

have haft betydning for den rejse De netop nu er i gang med ?
Hvis tunnel ikke fandtes ?
bilbroens betydning for denne rejse ?



brugt bil


måske bil
ingen betydning
ved ikke
i alt


ikke rejst
3
3
43
1
50


brugt bil
50   
47  
65    
2
164   


brugt fly
9  
8    
62    
2
81 


brugt tog
37   
67  
546   
11
661  


andet
2    
3    
39   
2
46  


i alt
100
128 
755 
18
1002

Motiver for valg af tog 

Passagererne er spurgt om deres motiver for valg af tog på den aktuelle rejse. Svarkategorierne er de samme som DSB anvender i flere af deres markedsanalyser, og baseres på erfaringer om, hvad der normalt svares. Respondenterne har haft mulighed for at angive flere forskellige motiver. I tabel 4 er vist de hyppigst angivne. 

Tabel 4. Spørgsmål 6.

Hvorfor har De valgt tog på denne rejse ?


rejseformål
alle rejseformål *


arbejde/

uddannelse
erhverv
privat


hurtigt
41%
33%
22%
30%

nemt/bekvemt
24%
26%
33%
29%

billigt
30%
14%
28%
24%

eneste mulighed

mange sammen
13%

2%
8%

12%
22%

13%
16%

11%

kan arbejde

bestemte ikke selv

komfort
14%

5%

6%
15%

19%

10%
4%

3%

9%
9%

9%

9%

* procent af respondenter i rejseformålsgruppen. Flere svarmuligheder kunne angives.

Hurtighed er det hyppigst fremførte motiv. Det er i særlig grad rejser med et arbejdsmæssigt sigte hvor hurtigheden fremhæves. Toget er nemt og bekvemt er et andet hyppigt fremført motiv, som i særlig grad fremføres af de privatrejsende. Motivet "nemt og bekvemt" overlapper i et vist omfang andre argumenter – det kan være nemt fordi det er hurtigt eller bekvemt fordi togene har en god komfort. Det kan også være nemt fordi rejseudgangspunkt og rejsemål ligger tæt på togstationen. Det ville kræve andre interviewteknikker at komme til bunds i, hvad respondenterne mener med nemt og bekvemt, sigtet her har blot været at indfange respondenternes umiddelbare reaktioner. 

Prisen for rejsen er også et hyppigt fremført motiv – særligt blandt respondenter som må formodes at betale rejsen selv (arbejde/uddannelse og privat). Dertil kommer en række andre motiver som varierer i styrke afhængig af rejseformålet. Privatrejsende angiver ikke at have andre muligheder samt at foretage grupperejser. Erhvervsrejsende angiver at de kan arbejde, eller at de ikke selv har haft mulighed for at vælge deres transportform. 

Hyppighed af øst-vest rejser

I interviewet er spurgt om hyppigheden i brug af forskellige transportformer i rejser mellem Øst- og Vestdanmark. Herudfra kan man få et billede af i hvilket omfang respondenterne er rene togkunder, eller de har en differentieret brug af transportmidler. I tabel 5 er vist en opdeling hvor passagererne er kategoriseret efter deres transportmiddelmix i øst-vest rejser.

Knap halvdelen af togpassagererne har toget som eneste transportform, og knap halvdelen har en differentieret transportmiddelanvendelse, hvor også bil og/eller fly benyttes, og en mindre andel af de interviewede (11 procent) har toget som en yderst sjældent benyttet transportform. Blandt de sidstnævnte kan være nye togkunder som ikke tidligere har rejst med tog, og der kan være personer med en lav rejseaktivitet mellem landsdelene. I spørgsmålet er ikke en klar tidsafgrænsning, og man må formode at de fleste respondenter har opfattet spørgsmålet om hyppighed af brugen af forskellige transportmidler som afgrænset til fortiden. 

Tabel 5. Spørgsmål 5.

Anvendelse af forskellige  transportmidler i øst-vest rejser

· transportmidler benyttes mindst en gang om året.  


rejseformål
alle rejseformål


arbejde/

uddannelse
erhverv
privat


kun tog
51%
36%
50%
46%

tog og fly
7%
6%
3%
5%

tog og bil
31%
28%
29%
29%

tog, fly og bil
10%
15%
6%
10%

sjældent tog
1%
15%
13%
11%

Tabellen viser et differentieret billede af brugen af forskellige transportmidler. Det er i særlig grad blandingen af tog og bil som er tydelig. Det er både privatrejsende og erhvervsrejsende som har et mix af transportmidler. Det afspejler at valg af transportmiddel er afhængig af den konkrete rejse. F.eks. er passagerer som her er interviewet som erhvervsrejsende på andre tidspunkter privatrejsende, hvor andre motiver tæller for valg af transportmiddel, og f.eks. bilen er mere aktuel. 

5. Den trafikale udvikling 

I tabel 6 sammenfattes udviklingen i brugen af de forskellige transportmidler i øst-vest trafikken ved at sammenligne trafikmængderne et år før og efter juni 1997. Endvidere er foretaget et skøn over hvilken udvikling, som kunne forventes, hvis jernbanetunnelen ikke var blevet etableret. Dette skøn er foretaget ved at fremskrive øst-vest trafikken fordelt på trafiktyper i året før åbningen af den faste togforbindelse med stigningstakten fra januar-maj 1996 til januar-maj 1997.  

Det samlede antal passagerer over Storebælt er steget kraftigt, det vil sige, at der som forventet er kommet en øget rejselyst. Det faktiske passagertal øst-vest er steget med 9 procent fra juni 1996 til maj 1997 og fra juni 1997 til maj 1998. En del af denne stigning måtte dog forventes under alle omstændigheder, så det samlede trafikspring, det vil sige øget trafik på grund af den faste jernbaneforbindelse er på omkring 6 procent. 

Togtrafikken er øget væsentligt, nemlig med knap 60 procent, så 1/3 af de øst-vest rejsende brugte toget i overgangsperioden mod ¼ før den faste togforbindelse åbnede. Det er altså lykkedes DSB at tiltrække mange passagerer fra de øvrige transportformer i denne periode, hvor de ikke skulle konkurrere med en fast bilforbindelse. For alle de øvrige transportformer er det faktiske antal rejsende faldet. Det er især  flypassagererne, der er skiftet over til tog. 

Biltrafikken er faldet med 5 procent. Men da der hidtil har været en ret stor stigning i den samlede øst-vest biltrafik, er det reelle fald på omkring 13 procent når der korrigeres for den vækst som kunne forventes, som følge af den generelle vækst. Groft sagt svarer det til, en opbremsning på omkring to års vækst i den biltrafik mellem Øst- og Vestdanmark, som kunne forventes på grund af den generelle stigning i biltrafikken. Faldet i biltrafikken er især sket over Storebælt, idet Kattegat trafikken stort set har været konstant i før- og mellemperioden.

Tabel 6. Antal passagerer mellem Øst- og Vestdanmark før og efter

jernbanetunnelens åbning (1000 personer)


før

juni96-maj97
efter

juni97-maj98
faktisk

ændring

før/efter
skøn uden

tunnel 1)
juni97-maj98
   skønnet betydning

   af tunnel

bil
9191
8728
-5%
9883
-1155
-13%

fly 
2443
2050
-16%
2475
-425
-17%

bus 
1373
1277
-7%
1345
-68
-5%

tog
4556
7097
+56%
4463
+2634
+58%

i alt
17563
19152
+9%
18093 2)
+1058 2)
+6%

Kilde: Baseret på materiale fra DSB InterCity samt egne beregninger

1) Forventet udvikling uden tunnel er skønnet ved for de enkelte trafikarter at fremskrive udviklingen juni 1996-maj 1997 med stigningstakten fra januar-maj 1996 til januar-maj 1997.  

2) Da de enkelte trafikarter er vurderet hver for sig, afviger summen.

Sammenfattende kan man om trafikken i perioden mellem åbningen af jernbanetunnelen og åbningen af den faste bilforbindelse konstatere:

· At der var mærkbare ændringer for togtrafikken, som fik knap 60 procent flere passagerer. 

· At der i den samlede øst-vest trafik skønnes at have været et trafikspring på cirka 6 procent som følge af det nye togtilbud.

· At den samlede biltrafik mellem øst og vest var knap 15 procent under, hvad man kunne forvente uden en togtunnel. Det svarer til en opbremsning på omkring to års vækst i den biltrafik mellem Øst- og Vestdanmark, som kunne forventes pga. den generelle stigning i biltrafikken.

· At biltrafikken med Kattegat ruterne er stort set af samme størrelse, som før åbningen af togtunnelen.

· At flytrafikken mellem øst og vest havde 17 procent færre passagerer end man skulle forvente uden en togtunnel.

6. Sammenligning 

Ud fra tabel 6 kan det skønnes, hvor de nye togpassagerer kommer fra, om de ikke ville være rejst, eller om de ville have benyttet andre transportmidler. Det er gjort i tabel 7. Tallene i kolonnen "skønnet alternativ" er fremkommet ved at tallene fra tabel 6 for "skønnet betydning af tunnel" for bil, fly, bus og total er sat i forhold til de i alt 6580 passagerer som faktisk sad i togene i efterperioden. For togets vedkommende er de 4110 passagerer som skønnes at ville have brugt tog uden en tunnel, sat i forhold til det nye togpassagertal.  

Tabel 7. Hvad ville togpassagererne have gjort uden en tunnel ?

Sammenligning mellem skønnet overflytning og passagerenes angivelse i interviews 


skønnet

alternativ
alternativ

interviews

ville ikke have rejst
15%
5%

ville have brugt bil
16%
16%

ville have brugt fly
6%
8%

ville have brugt bus
1%
3%

ville have brugt tog
63%
66%

På spørgsmålet om hvilket transportmiddel der ville have være anvendt på den aktuelle rejse, hvis ikke jernbanetunnelen fandtes, er der en forbløffende god overensstemmelse mellem de to forskellige angrebsvinkler. Både ud fra den konstaterede trafikale udvikling og interviewene kan man skønne, at 16 procent af togkunderne kommer fra bilerne. Tilsvarende kan man beregne at 6 procent ville have benyttet fly, hvilket 8 procent også svarer. Endelig kan man beregne at 63 procent er passagerer som under alle omstændigheder ville benytte tog, hvilket 66 procent også svarer. 

På et afgørende punkt afviger de to optikker fra hinanden, nemlig i vurderingen af togtunnelens betydning for om rejsen overhovedet foretages. Hvis man ser på den faktiske trafikale udvikling har været et trafikspring i togene på 15 procent, når man spørger passagererne svarer kun 5 procent, at de ikke ville have rejst hvis togtunnelen ikke fandtes. Forklaringen på denne forskel skal formentlig findes i tidspunktet for gennemførelse af interviewene – knap et år efter tunnelens åbning. Det at rejse oftere mellem Øst- og Vestdanmark, som følge af det nye togudbud, er her allerede blevet en så naturlig ting, at der ikke længere stilles spørgsmålstegn ved om rejsen skal foretages. 

At der rejses oftere som følge af togtunnelen bekræftes af, at en stor del (32 procent) af respondenterne direkte adspurgt (spørgsmål 10) svarer at de rejser oftere øst-vest som følge af de hurtigere togforbindelser. Blandt de 67 procent der siger de ikke samlet set rejser oftere, siger 30 procent endvidere at de oftere rejser med tog. At rejse oftere er et relativt begreb som både kan dække over en enkelt rejse om året mere eller hyppigere rejseaktivitet. Derfor kan svarene på om der rejses oftere generelt, ikke direkte sammenlignes med svaret på, om den aktuelle rejse er en "ny" rejse. Men tallene synes at bekræfte en hypotese om, at den hyppigere rejseaktivitet allerede et år efter jernbanetunnelens åbning, er en så integreret del af passagerenes aktivitetsmønster, at der ikke længere stilles spørgsmålstegn ved selve det at foretage rejsen.

Bilag A: Spørgeskema

Bilag B: Svarfordelinger opdelt på rejseformål

Summerne i tabellerne er på grund af korrektion for skævhed i stikprøven samt op- og nedrunding, ikke alle steder i overensstemmelse med tabellens øvrige tal. Endvidere er ikke vist data for de 11 respondenter med uoplyst rejseformål.
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