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* Dirlig pracision

*  Nedslidt og umoderne busmateriel og stoppesteder
* Ingen koordinering mellem regional- og bybusser
* Dirlig fremkommelighed

* Lav selvfinansiering pa bybusnettet

Kvaliteten af den kollektive trafik i Odense halter siledes pa flere punkter, og
giver anledning til en genovervejelse af det kollektive trafiksystem i byen. Det
primare mél vil vere at forbedre kvaliteten af transporttilbuddet og saledes vende
den negative udvikling i passagertallet. Dette kan gores ved at skabe et
trafiksystem, der er kendetegnet som enkelt, stabilt, hurtigt og komfortabelt,
netop de karakteristika, som det eksisterende bybusnet ikke rummer. Det foreslas
siledes, at der etableres et metrobussystem, hvor metrobuslinjerne danner
rygraden i den kollektive trafik og siledes udger et attraktivt produkt af hej
kvalitet.

9.4 Datagrundlag

For at kunne fastlegge, hvordan et metrobusnet i Odense bedst kan udformes, er
det nedvendigt at have kendskab til byens struktur og sammensatning, saledes at
der kan tages hensyn til placeringen af de vigtigste trafikantmal.

Af figur 9.4 fremgir placeringen af forskellige trafikantmil. Langs motorvejen
ligger de storste industriomrader, og i yderomriderne findes endvidere en raekke
storre indkebscentre. Byens vigtigste uddannelsesinstitution er universitetet, men
trafikantmal.

ogsdé  gymnasier, handelsskoler ~mv. udger vigtige

Uddannelsesinstitutionerne  er  primart  koncentreret i midtbyen og

universitetsomridet, men der ligger dog ogsa flere i Bolbro.

Figur 9.4 Placering af vigtige trafikantmal, herunder industriomrider og sterre
uddannelsesinstitutioner.

En stor del af passagererne i den kollektive trafik er bolig-arbejdsstedsrejsende,
hvorfor tetheden af arbejdspladser og boliger er interessant at belyse. Af figur 9.5
fremgér den geografiske koncentration af arbejdspladserne i Odense. Det ses at
Odense Universitets Hospital (OUH) og Odense Sygehus udger byens storste



arbejdsplads. Desuden er koncentrationen af arbejdspladser iset stor i centrum af
Odense, samt ved Syddansk Universitet og i omriddet omkring
Rosengardcenteret. Ydermere udger virksomheden Kjergaard ogsi en stor
arbejdsplads, sammen med de fornzvnte industriomrader langs motorvejen.

I fremtiden flyttes Odense Sygehus og OUH il et nyt sygehus syd for
universitetet. Det betyder, at de mange arbejdspladser flyttes, og at arealerne pé
Sdr. Boulevard kan forventes udnyttet til andre byfunktioner i fremtiden. [Fyns
Stiftstidende, 2008a]

Det bemerkes, at antallet af studerende pa byens uddannelsesinstitutioner ikke
fremgir af figur 9.5. I den nermeste fremtid sker der en samling af flere af byens
storre uddannelsesinstitutioner i den sydestlige del af Odense. Blandt andet
samles University College Lillebalt (UCL) fra seks adresser i det gamle teknikum
pa Niels Bohrs Allé, og Ingenigrhejskolen flyttes til nye lokale i
universitetsomradet [Fyns Stiftstidende, 2008]. Den fremtidige koncentration af
elever pa byens uddannelsesinstitutioner kommer siledes til at se ud som
illustreret pa figur 9.6. Heraf fremgar det, at antallet af studerende er storst i
sydest ved universitetet og det gamle teknikum. Ydermere findes der en del
studerende i midtbyen og i Bolbro.
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Figur 9.5 Koncentrationen af arbejdspladser i Odense. [Cowi, 2008]
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Figur 9.6 Fremtidigt antal elever pa de storste uddannelsesinstitutioner i Odense. [Cowi,
2008]

Pa figur 9.7 er beboertetheden illustreret. Heraf ses det, at tetheden falder med
afstanden til centrum, hvor tztheden ikke overraskende er storst. Det bemarkes
endvidere, at der findes en relativ hej beboertzthed i omridet omkring
Vollsmose, samt mindre koncentrationer i Bolbro, Korslekke og Dalum.
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Figur 9.7 Koncentrationen af beboere i Odense. [Cowi, 2008]

Pa figur 9.8 ses antallet af bilture mellem Odense centrum og de
omkringliggende bydele pa et hverdagsdegn. Figuren giver et billede af, i hvilke
korridorer de storste trafikstramme findes, og som folge heraf, hvor det storste
potentiale for at overflytte bilister til den kollektive trafik er. Det fremgar, at der i
korridoren fra centrum mod Hejby genereres det storste antal bilture. Dette
hanger formentligt sammen med industriomradernes placering i zonen, men kan
ogsé skyldes, at korridoren anvendes af pendlere fra motorvejen og til centrum.



Figur 9.8 Antal bilture til og fra Odense centrum pa et hverdagsdegn. [Cowi, 2008]

I tabel 9.2 er de vigtigste trafikantmal, som der ber tages hensyn til under
udformningen af et nyt metrobussystem, opsummeret.

Tabel 9.2 De storste og vigtigste trafikantmal i Odense.

Trafikantmal

Lokalitet

Arbejdspladser

Universitetet

Midtbyen

Odense Sygehus

Niels Bohrs Allé / @rbakvej

Kjergaard pid Nasbyvej

Beboelse

Midtbyen

Vollsmose

Bolbro, Korslekke og Dalum

Uddannelsesinstitutioner

Sydest: Universitetet og Niels Bohrs Allé

Midtbyen

Bolbro

Indkebscentre

Orbakvej: Rosengirdcenteret

Midtbyen: Bazar Fyn og OBC

Vollsmose: Center @st

Tarup: Tarupcenteret

Dalum: Dalumcenteret

Industriomrider

Hojme

Tietgenbyen

Energivej

Hestehaven
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9.5 Passagerundersogelser

Med henblik pa at udforme et nyt kollektivt trafiksystem, der betjener byens
tungest belastede korridorer, er det nedvendigt at fi belyst, hvor de storste
passagermangder findes i dag. I det feolgende redegores der saledes for
passagermangderne pd det eksisterende bybusnet i Odense.

Generelt er der registreret det storste antal péstigere pi OBC, hvilket stemmer
overens med resultatet af en brugerundersogelse, hvor sterstedelen af de
adspurgte, der skifter bus, svarer, at det sker pa terminalen. [Cowi, 204]

Pastigningstallene viser ydermere, at der foretages flest forholdsvis lange rejser, og
at de sker mellem boligkvarterene i oplandet og bymidten. Der er siledes kun et
beskedent antal pastigere mod endestationen udenfor den inderste ringvej.
[Cowi, 2004]

Af tabel 9.3 fremgir det daglige antal pastigere pa hver af grundlinjeradialerne.
Rangeringen af passagertallene viser, at linjen mellem Bellinge og OBC har det
storste antal passagerer, men at ogsd linjerne til Bolbro, Universitetet og
Agendrup udger vigtige linjer.

Tabel 9.3 Antal péstigere pé hver linje pd en hverdag. [Cowi, 2004]

Linje Delstrzkning Toral pr. Fordeling i % Rangering fter storste
dag passagertal

Asum-OBC 1393 51 12
10er gruppen

Sanderum-OBC 1338 49 14

Slukefter-OBC 2545 48 8
20 er gruppen

Hgjby-OBC 2757 52 6

Bellinge-OBC 4480 61 1
30 er gruppen

Seden Syd-OBC 2864 39 5

Skt. Klemens-OBC 1684 34 9
40’er gruppen

SDU-OBC 3269 66 3

Bolbro-OBC 3725 54 2
50’er gruppen

Agedrup-OBC 3173 46 4

Stige-OBC 1388 34 13
60’er gruppen

Tornbjerg-OBC 2659 66 7

Seden-OUH 1219 71 16
70 er gruppen

Sehus-OUH 498 29 17

Torpegirden-OBC 318 23 18
80 er gruppen

Fraugde-OBC 1065 77 15

Alleso-OBC 1544 51 10
90’er gruppen

Herluf. Tr. Vej-OBC 1483 49 11




9.6 Losning

Folgende afsnit har til formdl at presentere en losning til,

hvordan et
metrobussystem kunne indferes i Odense, med henblik pa at forbedre kvaliteten
af den kollektive trafik i byen.

Etableringen af et metrobussystem kan ses som forste etape i en storre
omlegning, hvor eksempelvis letbaner senere overtager metrobussernes plads i
trafiksystemet. Dette giver mulighed for gradvist at forbedre den kollektive trafik,
og lobende tilpasse systemet efterhinden, som der frigives de nedvendige
okonomiske midler og viden om passagermangder og potentiale.

9.6.1 Linjenet

Byudviklingen i Odense er primert sket langs de storre indfaldsveje til centrum,
og udformningen af et metrobusnet, der betjener de tungest belastede korridorer,
vil sdledes bedst kunne gores i en stjernestrukeur. Herved bliver midtbyen, hvortil
langt de fleste ture foretages, knudepunke for den kollektive trafik.

Med udgangspunkt i byens vigtigste trafikantmal, jf. tabel 9.2, er de korridorer,
som metrobusnettet skal betjene, fastlagt og herunder, hvad radialernes
hovedstrekninger ber vare. Af figur 9.9 fremgér en skitse af de korridorer, som
skal betjenes af metrobussystemet. Det ses, at der er otte radialer, som senere

forbindes i dobbeltradialer.
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Figur 9.9 Skitse af metrobusnet.

Som illustreret pd figur 9.9 er der mulighed for at lade metrobusnettet forgrene
sig til oplandsbyerne. Dette projekt afgrenser sig dog fra at udforme nettet
udenfor Odense.
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Hvis det valges at lade metrobusnettets linjer forgrene sig, anbefales det at by- og
regionale busser integreres, si de danner en sammenhangende koreplan med fast
interval mellem afgangene, efter princippet illustreret pa figur 9.10.

Every 7.5 minutes Every 15 minutes Every 30 minutes Every 60 minutes

City centre

Figur 9.10 Koordinering af radiallinjernes si frekvensen er hej i de indre dele af byen.
[Melchior Jensen, 2007]

I det folgende foretages kort en beskrivelse af de funktioner, som radialerne pa
metrobusnettet skal betjene.

Radialen mod Agendrup

Vollsmose er, foruden Odense midtby, et af de tettest befolkede omrider i
Odense, hvorfor en god betjening med kollektiv trafik er vigtig. Hertil kommer,

at den gennemsnitlige indkomst i omradet er lavere end for resten af byen,
hvilket betyder at andelen af kollektive trafikanter er storre. [Cowi, 2004]

Foruden at udgere et vigtigt beboelsesomrade er indkebscenteret Center st
beliggende i Vollsmose.

Radialen mod Fraugde

Korridoren mod Fraugde betjener arbejdspladserne i omrddet omkring Niels
Bohrs Allé og Orbakvej. Her er Amtsgirden, Rosengirdcenteret og Congress
Centeret beliggende, og udgir siledes et vigtigt trafikantmal. Langere ud imod
motorvejen ligger industriomradet Tietgenbyen, der ogsi udger en stor

arbejdsplads.

Radialen mod SDU

Linjen mod universitetet er serlig vigtig da en stor del af den kollektive trafiks
kunder typisk er unge med skole/uddannelse som trafikmil. Foruden at betjene
universitetsomradet passerer linjen ogsi Odense Teknikum, Teknisk Bibliotek,
H. C. Orsteds Kollegiet og Odense Seminarium pa Niels Bohrs Allé.

Som navnt samles flere uddannelsesinstitutioner i fremtiden i den sydestlige del
af byen, og der bygges endvidere et nyt sygehus syd for universitetet, som vil
komme til at udgere en stor arbejdsplads.

Radialen mod Hojby

Linjen skal primaert servicere de arbejdspladser, som ligger langs Lasspegade og i
industriomridderne omkring motorvejen. Ydermere betjener linjen Odense
Camping og turistattraktionen Den Fynske Landsby.



I korridor findes det storste potentiale for at overflytte bilister til den kollektive

trafik, jf. figur 9.8. Det er saledes vigtigt, at der her etableres en hgjklasset
busbetjening, der udger et attraktivt alternativ til bilen.

Radialen mod Bellinge

Radialen mod Bellinge betjener Odense Sygehus og OUH, der udger byens
storste arbejdsplads. Derudover findes en del beboelse indenfor Ring 2 samt
industriomridet i Hojme.

Det bemarkes, at Odense Sygehus og OUH i fremtiden flyttes til omradet syd
for universitetet. Det kan siledes forventes, at der udvikles nye byfunktioner pa
de tilbageverende arealer pd Sdr. Boulevard.

Andelen af ture, som foretages med bil, udger i korridoren en stor del, hvorfor
potentialet for at vinde trafikanter til den kollektive trafik er stort.

Radialen mod Bolbro

I Bolbro er flere forskellige byfunktioner, som krever en god busbetjening,
Omradet indeholder en del herunder bade

@ldreinstitutioner og kollegier. Ydermere er Odense Idraetshal, Odense Isstadion,

beboelse,

beliggende.

Odense Stadion og Handelsskolen Tietgenskolen placeret i bydelen.

Potentialet for at flytte bilister til den kollektive trafik er stort som felge af, at en
stor andel af turene fra Bolbro og til midtbyen i dag foretages i bil, jf. figur 9.8.

Radialen mod Slukefter

Linjen mod Slukefter betjener en razkke beboelsesomrider, herunder flere
@ldreinstitutioner. I korridoren ligger endvidere Nordisk Landbrugs Akademi og
Tarupcenteret, der udger vigtige trafikantmal.

Radialen mod Alleso

Linjens primere formdl er at servicere arbejdspladserne omkring Nasbyvej,
herunder sarligt Kjergaard, der udger en stor arbejdsplads. Ydermere er Odense
Tekniske Skole beliggende p4 linjen.

Det bemerkes, at linjen fra Nasbyvej kunne have veret fortsat mod Sehus frem
for Allesg. Det er dog valgt at lade linjen betjene omradet omkring Bogensevej,
da passagermangderne her er storre, jf. tabel 9.3. Dog er potentialet for at
tilereekke bilister til den kollektive trafik langt mindre end i korridoren mod
Sehus. Det vurderes dog, at det er vigtigere at fastholde det eksisterende
passagergrundlag.

Sammenknytning af radialerne

For at opna den storste eftersporgsel pa den enkelte afgang, som illustreret pa
figur 9.11, valges det at forbinde de enkelte radialer til dobbeltradialer.
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Figur 9.11 Enkelt- og dobbeltradiale systemer. [Melchior Jensen, 2007]

Sammenbindingen til dobbeltradiale linjer bor ske siledes, at radialerne betjener
omrader, der ligger overfor hinanden i forhold til centrum, si de betjener
omrader med nogenlunde samme passagermangder [Melchior Jensen, 2007].
Dette nedvendigger, at der tages udgangspunkt i passagermangderne pa det
eksisterende bybusnet, jf. tabel 9.3.

Radialerne er pa baggrund af vurderinger af passagertal og linjeforinger siledes
dobbeltradiale 9.12.

sammensat  til linjer, som illustreret pa figur

Metrobussystemet bestar siledes af et linjenet med 4 dobbeltradiale
metrobuslinjer.
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Figur 9.12 Linjeforing pd metrobusnettet.



P4 linjerne mod Bellinge, Hojby og Fraugde er der mulighed for at tiltrekke
pendlere ved etablering af “park and ride”, hvor linjerne krydser motorvejen.
Eksempelvis kan pendlere med arbejdsplads i midtbyen parkere bilen her og
fortseette med metrobussystemet resten af vejen. Dette nedvendigger, at
rejsetiden med metrobusserne er mindre end rejsetiden med bil, hvorfor
fremkommeligheden for busserne ber prioriteres hgjt.

Metrobusnettets knudepunkt

Som tidligere navnt sker langt de fleste pastigninger og omstigninger pa OBC,
hvorfor det er valgt at lade metrobusnettets knudepunkt forblive her. Det
betyder, at alle linjerne skal fores via @stre Stationsvej gennem midtbyen, jf.
figur 9.13. For den rede metrobus 1 er dette medvirkende til en lille
omvejskersel, som ikke kan undgas, hvis omstigning mellem alle linjer skal ske pa

OBC.

Betjeningen af gigadeomraderne forringes i og med at metrobusnettets
knudepunkt placeres pa OBC. Der sker dog i g¢jeblikket en omfattende
byomdannelse af arealerne nord for OBC herunder de tidligere godsbanearealer,
hvor der opferes et nyt center. Midtbyen kan siledes forventes i fremtiden at
flytte lengere mod nord, hvilket betyder, at OBC bliver det ideelle knudepunkt

for metrobusnettet.

Alternativt kunne metrobusnettets knudepunktet flyttes til Thomas B. Thriges
ligger Dette vil
omstigningsmulighederne til tog vesentligt. Ydermere skal det bemerkes, at det i

Gade, som nermere gigadeomradet. dog forringe

fremtiden forventes, at Thomas B. Thriges Gade lukkes for den motoriserede
trafik, hvilket betyder, at bustrafikken i stedet flyttes til Hans Mules Gade.
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Figur 9.13 Linjefering i Odense Midtby.

Ringvej

Med henblik pa at forbedre omstigningsmulighederne pd metrobusnettet er det
muligt at etablere en ringforbindelse pd Ring 2. Erfaringer med ringlinjen pa det
eksisterende bybusnet i Odense viser dog, at der kun er et ganske beskedent
passagergrundlag [Cowi, 2004]. Dette bekreftes endvidere i Aalborg, hvor
erfaringer fra metrobus 5 og 6, viser, at kvaliteten er svaer at fastholde, nar
passagergrundlaget ikke er til stede. Det anbefales siledes ikke at etablere en
ringlinje som en del af metrobusnettet i Odense.
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9.6.2 Frekvensen

Frekvensen pa metrobusnettet tilpasses ud fra eftersporgslen pa de enkelte linjer,
men anbefales dog som minimum at vere 6-8 afgange/time i dagtimerne. Herved
opleves ventetiden som kort, og systemet fremstar mere enkelt og kundevenligt,
da kereplan bliver overfledig, som illustreret pé figur 9.14.
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Figur 9.14 Sammenhang mellem frekvens og ventetid. [Melchior Jensen, 2007]

Pa de trafiksvage tidspunkter, hvor frekvensen formentligt er lavere, er det
vigtigt, at der er korrespondance mellem linjerne, som illustreret pa figur 9.15.

Herved opnis de bedste omstigningsmuligheder. Dette er mindre vigtigt, nar
frekvensen er 6 eller derover [Melchior Jensen, 2007].

Figur 9.15 "Taktede” koreplaner. [Melchior Jensen, 2007]
9.6.3 Andre tiltag

Fremkommelighed mv.

Hvor hurtigt bussen kan komme frem er blandt de vigtigste parametre for
kvaliteten af et metrobusnet. Samtidig er det ogsi nedvendigt, at systemet er
tilgeengeligt, hvilket det er via stoppestederne.

Undersogelser af stoppestedsafstandene pa bybusnettet i Odense viser, at disse er
forholdsvis sma [Cowi, 2004a]. Ved gennemforelse af systematiske



stoppestedsnedleggelser vil rejsetiden derfor kunne forbedres pa det nye

metrobusnet.

Erfaringer fra Jonkoping peger pa, at sammenlegning af stoppesteder pa en ny
position er problematisk, da dette kan medfore voldsomme protester fra de
borgere, der “mister” et stoppested [Cowi, 2004a]. Ydermere kan der vere sma
eller storre omkostninger forbundet med nyetablering af stoppesteder, fx
etablering af buslommer og flytning af leskerme og udstyr, athengigt af
stoppestedets karakter.

Det vurderes, at der ber foretages en systematisk stoppestedsnedleggelse, men at
ulemperne ved fjernelse af et stoppested skal afvejes med de driftsbesparelser og
rejsetidsnedsattelser, som der kan opnas. Nyetablering af stoppesteder ber kun
ske, hvor de eksisterende stoppesteder er uhensigtsmaessigt placeret.

Pa ca. en femtedel af stoppestederne pi bybusnettet i Odense er der anlagt
buslommer [Cowi, 2004a]. Ved at lade bussen standse ved kantstenen pi
vejbanen kan rejsetiden yderligere nedsettes, hvorfor der ved nyetablering af
stoppesteder ikke ber etableres buslommer. Ligeledes beor de eksisterende
buslommer fjernes, hvor det vil vere hensigtsmassigt, siledes at standsningstiden
ved stoppestederne nedsettes mest muligt.

P4 vejnettet ber fremkommeligheden forbedres ved etablering af busbaner og
kraftig busprioritering, hvor trafikken blandes. Dette medvirker til en mere jevn
og glidende korsel, der giver den bedste korselskomfort. Tilmed bliver
variationen i den tid, som busserne bruger til at gennemfere en strzkning,
mindre, og forbedrer siledes bussernes regularitet og pracision.

Busmateriel

Den kollektive trafiks image og attraktivitet kommer i hej grad til udtryk i det
busmateriel, som kunderne tilbydes. Odense har i dag Danmarks ldste buspark,

og der korer dagligt busser, der er mere end 22 ar gamle. Sammenlignet med
resten af landet anvendes der kun meget sjeldent busser, der er over 10 ar gamle.
[Cowi, 2004a]

Ved at udskifte de gamle busser med mere moderne og tidssvarende modeller, vil
kvaliteten af den kollektive trafik i Odense kunne lpftes yderligere. Det handler
om bussens indretning, komfort, rengeringsstandard mv. Ydermere er nyere
busser ogsa mere miljovenlige, hvilket i stigende grad er kommet i fokus.

Information

Erfaringer fra Jonkoping og Aalborg viser iser, at information om forsinkelser
har stor betydning for passagererne og ydermere den negative virkning, som
ventetiden har. Det foreslas derfor, at der ved alle storre stoppesteder etableres
realtidsinformation. I tilknytning til et realtidsinformationssystem ber der
endvidere etableres information om nzste stoppested i bussen af hensyn til nye
passagerer.

Markedsforingen af metrobussystemet er endvidere ogsd en af de parametre, hvor
der ber tages ved lere af erfaringerne fra Aalborg og Jonkoping. For at systemet
kan blive en succes, er det vigtigt, at borgerne informeres om @ndringerne for
omlegningen, og at informationen mélrettes til de forskellige borgergrupper,
herunder dem, der bor i Odense og dem, der bor i oplandsbyerne.

Efterfolgende ber der fortsat foretages en markedsforing af systemet og herunder
en lgbende forbedring saledes, at metrobussystemet far skabt et godt image. Her
er det ogsd vigtigt, at der til trods for passagerfrafald i indkeringsperioden fortsat
arbejdes imod de fastsatte mél og ikke gis pd kompromis.
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9.7 Konsekvensvurdering

Ved at indfere metrobussystemet i Odense samordnes rutenettet, siledes at
trafikudbuddet forbedres vasentligt i de tidsrum og korridorer, hvor der findes
saledes

det storste passagergrundlag. Samlet set gores mere

hvilket kan

ressourceforbrug i den kollektive trafik.

systemet

markedsorienteret, forventes at nedsztte det samlede

En negativ konsekvens af metrobussystemet er de ogede gangafstande som folge
af stoppestedsnedleggelser. Dette er imidlertid medvirkende til at reducere
rejsetiden, som udger en vigtig konkurrenceparameter i forhold til biltrafikken.

Forbedring af fremkommeligheden for busserne gennem etablering af busbaner
og busprioritering vil betyde, at fremkommeligheden for den ovrige trafik
forringes. I forhold til biltrafikken ses dette dog som en positiv konsekvens, da
omlegningen har til formal at vinde bilister til den kollektive trafik. Lykkes det at
forbedre fremkommeligheden for den kollektive trafik, vil konsekvenserne i “den
gode cirkel” kun vare positive, jf. figur 9.16. Foruden de positive konsekvenser
for bustrafikken, vil en oget fremkommelighed for den kollektive trafik ogsd
betyde, at trengselsproblemer og miljepavirkninger forrsaget af biltrafikken
reduceres.

God
fremkommelighed

Preecision og palidelighed
forbedres
Rejsahastigheden
foreges
”
Den gOde Dar kommer flare

cirkel” passagerer

Driftsudgiterne falder nar
bussarne udnyttes bedra

Indiz=gteme
stiger

Chauffarens
arbejdsmilje forbedres

Figur 9.16 "Den gode cirkel”.

Sammenlignes passagertallene fra Odense med passagertallene fra Aalborg, jf.
figur 9.17, ses det at Odense, til trods for at byens indbyggertal er storre end
Aalborgs, har et lavere antal passagerer pa bybusnettet. Dette stter
sporgsmalstegn ved, om der er passagergrundlag nok til at indfere fire radiale
metrobuslinjer, nir man i Aalborg kun til neds kan opretholde to radiale
metrobuslinjer.

For ikke at bringe metrobussystemet i gkonomiske vanskeligheder, som folge af
et ringe dekningsbidrag fra linjerne med det mindste passagergrundlag, kan det
foreslaede metrobussystem reduceres til kun at omfatte to linjer. Opnér den
kollektive trafik efter indferelsen af et metrobussystem med to radiale linjer



succes, kan systemet udvides til at omfatte flere korridorer. Reduceres =
metrobussystemet, anbefales det, at nettet kommer til at omfatte den rede og Opsummering :
gule linje, jf. figur 9.12, da disse linjer dekker korridorerne med de storste -
trafikantstromme. Den kollektive trafik i Odense er opbygget i en stjernestruktur bestdende =)
af otte grundlinjer med 16 linjevarianter. De mange linjevarianter oo
betyder, at trafiksystemet i byen er svart overskueligt, og at frekvensen pa o
——Odense Aalborg mange strekninger er lav. Derudover er busserne nedslidte og har en lang 3
18 rejsetid og darlig pracision. Sammen med et fald i passagertallet pa ca. 35 <
5 Y % siden 2003, udger dette baggrunden for at omlegge den kollektive w
§° 1? | trafik i Odense. —
g rm
5 14 : : : : =
2 13- Ved at indfere et metrobussystem som rygraden i den kollektive trafik i —
= 121 Odense, ognskes det at gore busbetjeningen mere markedsorienteret. I -0

Z 11 lesningsforslaget foreslds det, at der etableres fire metrobuslinjer som

10 dobbeltradiale linjer med felles knudepunkt pd Odense Banegirds

2003 2004 2005 2006 2007 Center. Linjerne etableres i folgende korridorer:

Figur 9.17 Udviklingen i antallet af passagerer pi bybusnettene i hhv. Aalborg og Ealilage — OBG— Lgeimp
Odense. Bolbro — OBC — SDU

Allese — OBC — Fraugde
Slukefter — OBC - Hojby

I forbindelse med omlegningen anbefales det endvidere, at der etableres
tiltag til forbedring af fremkommeligheden i metrobusnettets korridorer,

og at busmateriel udskiftes til mere tidssvarende lgsninger.

Det anbefales ogsi at overveje grundigt om passagergrundlaget kan
understotte fire metrobuslinjer. Der er siledes mulighed for at reducere
nettet til kun at omfatte de to ferstnevnte linjer, for senere at udvide
nettet efter behov.
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1 O Konklusion

Har indforelsen af metrobussystemet i Aalborg forbedret den kollektive

trafik i byen?

Indforelsen af metrobussystemet i Aalborg forbedrede ved opstarten i 2004 den
kollektive trafik i Aalborg pd flere punkter, ved at skabe et enkelt og entydigt
linjenet med en hej frekvens. Evalueringen af metrobussystemet har dog vist, at
systemet siden hen er forringet vasentligt, og at kvaliteten i dag er pa omtrent
sammen niveau som for omlegningen.

Passagertallene viser, at andelen af kollektive trafikanter i Aalborg Kommune er
faldet med yderligere ca. 11 % fra 2003 til 2007, men at der er sket en lille
stigning pa bybusnettet, inkl. metrobusserne, pa ca. 2,5 %. Denne stigning kan
dog ikke tilskrives indferelsen af metrobussystemet, der fra 2005 ¢l 2007
oplevede et fald i antallet af passagerer pa ca. 18 %. Kun metrobus 2 har over
perioden haft en stigning i passagertallet pa 12 %.

I forhold til situationen i den kollektive trafik i Aalborg for omlegningen, har
evalueringen vist, at busserne i dag er mindre belastede og at pracisionen er
markant forbedret. Til gengzld er fremkommeligheden forringet, og der
eksisterer stadig et misforhold mellem trafikudbud og eftersporgsel.

Den gennemsnitlige tilfredshed blandt kunderne er heller ikke steget som folge af

indferelsen kommer dog dl uduyk i

af  metrobussystemet.  Det
kundeundersggelserne, at informationsniveauet er forbedret, hvilket formodes
grundet etableringen af realtidsinformation ved stoppestederne. Samtidigt er

tilfredsheden med antallet af afgange ikke overraskende faldet eftersom
nedskeringer pa frekvensen pa metrobusnettet, har forringet nettets kvalitet

betydeligt.

Har Aalborg kunnet opnia de samme resultater med indferelsen af

metrobussystemet, som Jonkoping har opniet med stambusnettet?

I Jonkoping er antallet af passagerer i den kollektive trafik steget med knap 20 %
siden indforelsen af stambusnettet i 1996. Det er endvidere lykkes at reducere
andelen af ture, som foretages med bil til bykernen fra 81% til kun at udgere 78
% de forste to ar af stambusnettets levetid.

Sammenlignet med passagerudviklingen i Aalborg, siden indferelsen af
metrobussystemet, kan det konkluderes, at stambusnettet i Jonkdping har opnéet
langt sterre og mere positive resultater end Aalborg. Det er siledes ikke lykkes at
overfere principperne fra stambusnettet til Aalborg med samme succes.

Hyvilke faktorer er, pa baggrund af erfaringerne fra Aalborg og Jonkdping,

afgerende for, om et metrobussystem opnar succes?

Sammenligningen af metrobussystemet i Aalborg med stambusnettet i Jonkoping
har belyst, hvilke forskelligheder der formentligt er arsagen til, at Jonkoping har
opndet stor succes, mens Aalborg ikke har.

Markedsforingen af metrobussystemet kan vere en af grundene til, at man i
Aalborg ikke har formdet at tiltrekke si store passagermengder som ensket. I
Aalborg blev markedsforingen af metrobussystemet foretaget gennem en generel
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information til alle kommunens borgere, mens man i Jonkdping foretog en mere
mélrettet markedsforing med henblik pi de forskellige borgergruppers behov for

information.

Ydermere har den politiske opbakning til at fastholde den kvalitet, som
metrobussystemet havde ved indferelsen i 2004, veret for svag. Det har betydet,
at systemet i Aalborg har madttet gennemleve en rakke nedskeringer pa
frekvensen, som folge af for fa passagerer. I Jonkoping var der vilje og tro pa at
stambusnettet kunne vende passagerudviklingen, og der blev siledes aldrig giet
pa kompromis med lgsningen og malsetningerne til trods for, at der gik knap to
ar for passagertallene vendte.

En veasentig forskel i de to systemer har endvidere veret de okonomiske
forudsetninger. I Jonkoping var budgettet til forbedring af fremkommeligheden
pa 50 mio. SEK, mens Aalborg kun havde 5 mio. DKK. Dette har nedvendigyvis
veret medvirkende til, at den kollektive trafik i Jonkdping har fiet et helt enormt
kvalitetsloft, der har gjort busserne konkurrencedygtige med iser bilen.

P4 baggrund af sammenligningerne mellem de to systemer kan det konkluderes,
at en bred men malrettet markedsforing, politisk viljestyrke og omfattende
bussernes  fremkommelighed er

investering i afgorende for, om et

metrobussystem opndr succes.

Kan det, pd baggrund af resultaterne fra Jonkoping og Aalborg, anbefales

andre byer at indfore metrobussystemet?

Under hensynstagen til de erfaringer, som er gjort i Aalborg og Jonképing, kan
det med fordel anbefales andre byer, at gennemfore en lignende omlegning af
den kollektive trafik, med henblik pé at indfere et metrobussystem. Dette er pa

nuvarende tidspunkt aktuelt i Odense, hvor den kollektive trafik stir i sammen
situation, som man gjorde i Aalborg for omlaegningen.

Hvordan kunne et metrobussystem udformes i Odense, under

hensyntagen til erfaringerne fra Aalborg og Jénkoping?

Metrobussystemet i Odense foreslds udformet i en stjernestruktur besiende af
dobbeltradiale linjer med felles knudepunkt i Odense Banegard Center (OBC).
Nettet bor servicere de storste trafikantmal og placeres i korridorerne med det
storste passagergrundlag.

I Odense er bykernen det vigtigste trafikantmil i forhold til bide arbejdspladser,
handel, uddannelse og beboelse. Derudover udger omriderne omkring Odense
Sygehus, Syddansk Universitet (SDU), Bolbro og Vollsmose ogsa vigtige
trafikantmal. Det anbefales i forste omgang at indfere metrobussystemet i
folgende korridorer, der betjener ovenfornevnte trafikantmal:

* Bellinge — OBC — Agedrup
*  Bolbro - OBC - SDU

Er der passagergrundlag for, at metrobusnettet kan udvides til at omfatte flere
linjer, foreslas det, at det gores i folgende korridorer:

= Alless — OBC — Fraugde

= Slukefter — OBC - Hojby



I forbindelse med omlegningen anbefales det endvidere, at der etableres tiltag til

forbedring af fremkommeligheden i metrobusnettets korridorer, og at
busmateriel udskiftes til mere tidssvarende lgsninger.

10.1 Perspektivering

I evalueringen af metrobussystemet i Aalborg er der lagt vagt pa at belyse de
faktorer i den kollektive trafik, som har betydning for eftersporgslen, fx
frekvensen, rejsetiden mv. Der kan imidlertid ogsd vere andet der spiller ind, si
som gkonomiske opsving, der i hej grad medvirker til en stigende biltethed.
Med generelt flere penge mellem henderne, kober borgerne flere biler, og det
betyder at eftersporgslen pa kollektiv trafik falder.

I Danmark er der endnu ikke indfert restriktioner i forbindelse med anvendelse
af bil, men der opereres dog med parkeringsafgifter i flere store byer herunder
ogsd i Aalborg Midtby. Uden for midtbyen udger bilen dog stadig et attraktivt
transportmiddel, der i hej grad kan konkurrere pi rejsetid med den kollektive
trafik.

Ogsi forholdene for cyklister kan have betydning for eftersporgslen pa kollektiv
transport. Det kan pavises sammenhenge omkring den kollektive trafik, som
tydeliggor vanskelighederne ved at fi folk flyttet fra bil til cykel eller kollektiv
transport. I Odense, har man i en drrekke haft fokus pa at forbedre forholdene
for cyklister, for derved at fa flere folk til at cykle frem for at anvende bilen.
Resultatet af anstrengelserne i Odense har dog vist, at cyklen ikke konkurrerer
med bilen, men nzrmere med de kollektive transportmidler. Siledes har cyklen
taget den kollektive trafiks passagerer, medens biltrafikken i Odense fortsat har
steget.

I relation til de generelle problemstillinger, som den kollektive transport star
overfor, og de konkrete konkurrenceforhold, som viser at bilen ikke kan

udkonkurreres, ses der tydelige tegn pa at de kommunale mélsetninger om en
stigende andel af kollektiv- og cykeltrafik er vanskeligt opnaelige.

For at sikre den kollektive trafik i fremtiden kan det blive nodvendigt at tage nye
virkemidler i brug. I flere europziske byer anvendes i dag bompenge, siledes at
bilisterne betaler for at kere i byomrider. Dette kan medvirke til at dempe
udviklingen i bilejerskabet, iser i byomrader hvor passagergrundlaget for den
kollektive trafik er storst.

Ogsa byplanlegningsprincipper kan medvirke til eget brug af kollektiv trafik. I
Holland planlegges lokaliseringen af virksomheder ud fra "ABC-princippet” og
mottoet: “rette virksomhed pa rette sted”. Det soges siledes at matche
virksomheder og lokaliteter, ved brug af parkeringspolitikker. Pi A-lokaliteterne
er man meget restriktiv med anleg af p-pladser, til gengeld er den kollektive
trafik hejklasset. Omvendt er den kollektive trafikbetjening ringere pa C-
lokaliteterne, hvor parkeringsdekningen og vejtilgengeligheden til gengeld er
god.

Et andet eksempel pa byplanlegning, med henblik pa at fa flest muligt til at rejse
med kollektiv transport, er stationsnarhedsprincippet i Kebenhavn. Dette
indeberer at der ved etablering af starre erhvervs- eller boligomrider skal vare en
station indenfor gangafstand, og at udviklingen skal folge fingerplanen.

dJAWILSASSNEA0Y LN




METROBUSSYSTEMER

98



1 1 Litteraturliste

[Adelof, 2008]: Interview med Thomas Adeldf fra Jonkoping Linstrafiken AB i
forbindelse med studietur til Jénkoping d. 11.03.08

[aalborgbus.dk, 2008]:  Aalborg Nerbane, hentet d.

http://www.aalborgbus.dk/aalborgnaerbane.htm

11.02.08 pa

[Aalborg Kommune, 2005]: Trafik- og Miljohandlingsplan 2005, Aalborg
Kommune, februar 2005

[Aalborg Kommune, 2003]: Kollektiv Trafikplan, Aalborg Kommune, februar
2003

[Aalborg Kommune, 2008]: Reklamebilleder modtaget pr. mail d. 13.05.08 fra
Morten Jensen, Aalborg Kommune, Kollektiv Trafik

[bybussen.dk, 2008] Kort over grundlinjenettet i Odense, hentet d. 03.06.08 pa
http://www.bybussen.dk/archive/PDF/Keoreplan/Aktuel_Liniekort.pdf

[bybussen.dk, 2008a]: Kort over linjenettet i Odense Midtby, hentet. D.
03.06.08 pi
http://odensebytrafik.ziteman.com/archive/PDF/Koreplan/Aktuel_Bymidte.pdf

[Cowi, 2001]: Kollektiv trafikplan — Nuverende rutenet, Delrapport nr. 1, Aalborg
Kommune, Forsyningsvirksomhederne og Cowi, september 2001

[Cowi, 2004]: Strategiplan for den kollektive trafik — bilagsrapport nr. 2, Det
kollektive lokaltrafiksystem i 2003, okonomien i og brugen af det, Odense
Kommune og Cowi, oktober 2004

[Cowi, 2004a]: Strategiplan for den kollektive trafik — bilagsrapport nr. 1, Generelt
om kollektiv trafik, status i Odense og sammenligninger med andre byer, Odense
Kommune og Cowi, oktober 2004

[Cowi, 2004b]: Strategiplan for den kollektive trafik — Status, Cowi og Odense
Kommune, oktober 2004

[Cowi, 2008]: Screening af letbaner i Odense, kort udleveret af Niels Melchior
Jensen, Cowi, 2008

[Ellberg, 2006]: Utvirdering av linjeomliggningen i Malmos stadsbusslinjendt,
Caroline Ellberg, Lunds Tekniska Higskola, 2006

[Fynbus, 2008]:  Fakta om hentet  d.

http://www.faa.dk/article/54113

bustrafik, 22.05.08 pa

[Fyns Stiftstidende, 2008]: Revolutioner pd skolerne, artikel i Fyns Stiftstidende af
Jesper Beenfeldt Nielsen, erhvervssektionen, d. 24.05.08

[Fyns Stiftstidende, 2008a]: OUH bliver til ny by, artikel i Fyns Stiftstidende d.
06.11.07 af Jesper Beenfeldt Nielsen, hentet d. 28.05.08 pa
heep://www.fyens.dk/article/882277:Indland-Fyn--OUH-bliver-til-ny-by

[Hojemo, 2001]: Stombussystem — en mdjligher att ka  kollektivirafikens
konkurrenskraft?, Thomas hentet d. 13.03.08 pa
http://www.svenskackodemiker.se/bibliotek/uppsats/transport/hojemo_2001_sto

Hojemo,

mbuss.pdf

=
m
—_—]
~
o
oo
c
wn
wn
<
wn
—_—]
m
=
m
~



JAWILSASSNA0Y LN

100

[HUR, 2001]: Fremkommelighed for busserne — problemer og muligheder,
Hovedstadens Udviklingsrid (HUR), august 2001

[Jensen, 2008]: Telefoninterview med Morten Jensen, Aalborg Kommune,

Kollektiv Trafik, foretaget d. 13.05.08

[Johansson et al., 1999]: Urvirdering av kollektivtrafikomliggningen i Jonkiping,
Stina Johansson, Helena Sjéstrand og Helena Svensson, Institut for Teknik och

Samhille, avd for Trafikplanerin, LTH, 1999

[kollektivtrafik.dk, 2004]: Tema: Nyt trafiksystem i Aalborg, Kollektiv Trafik nr. 3
2004, hentet d. 14.02.08 pa
heep://www.kollektivtrafik.dk/sider/0403nyhedsbrev.pdf

[krak.dk, 2008]: kort over Odense hentet d. 22.05.08 pa
http://www.krak.dk/Kort/KortResultat.aspx?Address=%7c%7c%7c%7c5000%7
cOdense+C%7cOdense+C%7c%7c%7c%7c%7 %7 c%7c%7c588299%2c5%7 ¢
6140283%2c35%7c588299%2c5%7c6140283%2c35%7c590234%2c21%7c6
142996%2c37%7c585597%2c47%7c6137564%2c79%7c0&Map Type=kvec

[Linstrafiken, 2008]: regneark med statistikker udleveret af Thomas Adelof
(Lanstrafiken AB Jonkoping) d. 11.03.08 i forbindelse med et besog i Jonkoping

[lg.se, 2008]: Kort over linjenettet i Jonkoping, hentet d. 03.06.08 pa
hetp://www.jlt.se/ under fanen Kartor og Jénkdping-Huskvarna

[Madsen, 2008]: e-mail med liste over justeringer pd metrobusnettet, samt
udviklingen i prisen for at kere med bus, modtaget fra Finn Madsen,
Trafikplanlegger ved Aalborg Kommune, Sundhed og Bzredygtig Udvikling,
modtaget d. 23.04.08

hentet d.

2008]: kort
http://maps.google.dk/maps?f=s&utm_campaign=dk&utm_source=dk-ha-emea-

[maps.google.dk, 22.05.08 pa

dk-google-gm&utm_medium=ha&utm_term=kort%200dense

[maps.yahoo.com, 2008]: kort hentet d. 14.03.08 pa
http://maps.yahoo.com/#mvt=m&lat=57.77496&lon=14.210016&mag=6&q1=
j%F6nk%F6ping

[Melchior Jensen, 2007]:
eksempler, Niels
planlegning, Aalborg Universitet, august 2007

Kollektiv trafik — forudsetninger, planiegning og

Melchior Jensen, Institut for Samfundsudvikling og

[Melchior Jensen, 2007a]: Kursusgang 3 i Kollektiv Trafik, Niels Melchior Jensen,
Aalborg Universitets civilingenigruddannelse i Vej- og Trafikteknik, 2007,
powerpoint hentet d. 27.02.08 pa
http://www.trafik.aau.dk/faglig/semester7/Kollektiv_trafik_07.htm

[Melchior Jensen, 2007b]: Kursusgang 6 i Kollektiv Trafik, Niels Melchior Jensen,
Aalborg Universitets civilingenigruddannelse i Vej- og Trafikteknik, 2007,
hentet d. 03.06.08 pa
hetp://www.trafik.aau.dk/faglig/internt/vt7/KT6_NM].pdf

[nordjyllandstrafikselskab.dk, 2008]: Kort over linjenettet i Aalborg, hentet d.
03.06.08 pa
http://www.nordjyllandstrafikselskab.dk/Media/kortfiler/aalborg_nrsb.pdf

[nordjyllandstrafikselskab.dk, 2008a]: Kort over linjenettet i Aalborg Midtby,
hentet d. 03.06.08 pa
http://www.nordjyllandstrafikselskab.dk/media/kortfiler/aak-midtbyen.gif



[nordjyske.dk, 2008] Avisudklip fra Nordjyske Stiftstidende d. 22.01.07,
24.11.06, 21.11.06, 24.03.06, 19.03.06, 14.02.02 og d. 10.02.06 hentet d.
16.05.08 pa http://www.nordjyske.dk/epaper/default.aspx?ctrl=58&data=

[NT, 2003]: Beretning 2003, Nordjyllands Trafikselskab

[Ohman et al., 2005]: Power Point show udarbejdet af Jan Peter Petterson
(Planeringschef) og Leif Ohman (Projektchef), 2005, udleveret af Niels Melchior
Jensen februar 2008

[sparvagssallskapet.se, 2008]: debat om sporfaktor pa
http://www.sparvagssallskapet.se/forum/viewtopic.php?p=190490&highlight=8&s
id=28738874f7btef8fb80fc77e4223d499, sidst set d. 14.03.08

[tetraplan.dk, 2004]: Aalborg Narbane — passagerernes benyttelse og tilfredshed,
Trafikstyrelsen, Aalborg Kommune, DSB og NT, hentet d. 04.03.08 pa
http://www.tetraplan.dk/rapporter/Aalborg_Naerbane.pdf

[transportraadet.dk, 2000]: Benchmaking af den kollektive bustrafik i Aalborg,
Odense, Arbus og HT-omrddet, Transportridet, juni 2000, hentet d. 19.02.08 pa
http://www.transportraadet.dk/tr/pup.asp?sortering=18&art=NT

[wikipedia.dk, 2008]: Odense, hentet d. 22.05.08 pa
http://da.wikipedia.org/wiki/Odense

[wikipedia.se, 2008]: Jionkiping, hentet d. 17.03.08 pa
http://sv.wikipedia.org/wiki/]%C3%B6nk%C3%B6ping

[OQhlenschleger, 2008]: Slideshow udarbejdet af Jan Ohlenschleger,
Afdelingsleder, Aalborg Kommune, Kollektiv Trafik, hentet d. 09.05.08 pa
http://www.kollektivtrafik.dk/sider/janohl.pdf

dJAWILSASSNEA0Y LN

101




JAWILSASSNA0Y LN

102

1 2 Bilag

12.1 Det kollektive trafiksystem for omlegningen

Folgende kapitel har til formél at redegore for det kollektive trafiksystem i
Aalborg for omlaegningen i 2003/2004. Dette gores med henblik pd at belyse,
hvorvidt indferelsen af metrobusserne har forbedret det kollektive trafiknet i
byen.

Indferelsen af metrobusserne i Aalborg by har hovedsageligt pavirket
bybusnettet, hvorfor der i kapitlet leegges srlig vegt pa at redegore for dette.

For omlegningen af det kollektive trafiksystem i Aalborg bestod trafiknettet af
regionale busser, bybusser, oplandsbusser, telebusser og servicebusser. Bybusserne
varetog storstedelen af den interne trafik i kommunen og betjente foruden
tetbyomridet ogsa en del af omegensbyerne. [Cowi, 2001]

Den lokale trafik i Aalborg var bundet op omkring terminalen pid Nytorv, mens
regionaltrafikken  havde  endepunkt/udgangspunkt  pd  Busterminalen.
Regionalbusserne supplerede by- og oplandsbusserne pa de fleste indfaldsveje,
mens busbetjeningen pa enkelte indfaldsveje udelukkende blev varetaget af
regionaltrafikken [transportraadet.dk, 2000]. Af figur 12.1 fremgar placeringen af
Busterminalen og Nytorv samt de storste indfaldsveje til Aalborg Midtby.

Figur 12.1 Aalborg Midtby. Med rede pile er de storste indfaldsveje markeret.

12.1.1 Bybusnettet

Bybusnettet var opbygget som dobbeltradiallinjer med et fast ruteforlgb, der
passerede bykernen pa nar to ringvejslinjer. Flere af bybusserne kerte pa samme



strekninger og medvirkede siledes til hoje frekvenser pa bybusnettet tet pd det
centrale omstigningspunkt pa Nytorv. De hgje frekvenser pa bybuslinjerne i
dagtimerne  betod, at specifik planlegning af omstigninger var
unedvendigt. [transportraadet.dk, 2000]

Af figur 12.2 fremgir det, at de hgjeste frekvenser pd bybusnettet fandtes
nazrmest bykernen og pé de storste indfaldsveje.

i Sy

Figur 12.2 Variationen af frekvensen for bybusser og evrige lokalruter. [Cowi, 2001]

-

Bybusnettet bestod for omlaegningen af 13 linjer, hvoraf de 9 kerte i fuld
driftstid. P4 nasten hele nettet var der mindst halvtimedrifts bortset fra enkelte

for omlaegningen.

Tabel 12.1 Bybuslinjerne og frekvenser for omlegningen. [Cowi, 2001]

steder pa de yderste dele. Af tabel 12.1 fremgar alle bybuslinjerne og frekvenserne

Linje = B -g §

= ¥L o

s A= 3¢
1 Klarup — AAU — Vejgaard — Nytorv - Skelagergardene 2 2 2
2 Fjellerad — Gistrup — AAU — Nytorv — Vesterkaret 4 4 2
3 Skallerupvej — Nytorv - Mglholm 4 2 2
4 AAU — Tornhej — Nytorv — Skelagergardene - Dall Villaby — Ferslev 4 4 2
5 Hasseris — Nytorv — Visse - Novling 4 4 2
6 Gug Ost — Nytorv — Lindholm - Uttrup Nord 4 4 2
7 Strubjerg — Nytorv - Saltumvej 6 4 2
8 City Syd — Kaerby — Nytorv - Vesterkaeret 2 2 2
9 Vesterkaret — Nytorv — Vejgaard - AAU 4 4 0
10 Grindsted/Langholt — Vodskov — Nytorv — Svenstrup - Godthib 4 4 2
11 Vodskov — Nytorv - Svenstrup 2 2 0
24 City Syd - Over Keret — AAU-terminalen - Aalborg @st - Aalborg Busterminal | 4 2 0
25 Lindholm - Norre Uttrup - Aalborg @st - AAU-terminalen 2 0 0

Busindsatsen, og variationen af denne over dagen, fremgar af figur 12.3. Pi
bybusnettet var der pa hverdage i myldretiden 104 busser i drift, mens der aften

og weekend var 40 busser til at betjene bybusnettet. [Cowi, 2001]
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Figur 12.3 Antal bybusser pd gaden mellem kl. 6 og 24. [Cowi, 2001]

Med hensyn til keretiden var denne typisk kortest ved rejserelationer til Nytorv.
Af figur 12.4 fremgar koretiderne mellem Nytorv og alle andre busstoppesteder.
Heraf kan det ses, at koretiderne indenfor tetbyomridet pd det tddligere
bybusnet var under 20 minutter, mens keretiden til de yderste dele af byen
kunne nd op pi ca. 27 minutter.

r it
.ﬁ’ Keretid i minutiet

F
e

Figur 12.4 Koretider til og fra Nytorv for bybusnettet. [Cowi, 2001]

Rejsetiden med bus i forhold til bil blev i en undersogelse af tiden med bus
mellem 31 knudepunkter i Aalborg belyst for det tdligere bybusnet.
Undersogelsen viste, at rejsetidsforholdet i mange tilfzlde kom under 2, ved
rejser til/fra  Osterdgade/Nytorv og Aalborg Busterminal. Generelt viste



undersggelsen, at rejsetidsforholdet mellem bus og bil 13 mellem 2 og 5. [Cowi,
2001]

Der, hvor de storste rejsetidsforhold mellem bus og bil opstod, var ved
rejserelationer, som gik pd tvers af nerliggende bydele. Eksempelvis viste
undersggelsen, at det tog over 6 gange sa lang tid at rejse med bus som med bil
mellem Hasseris Bymidte og Hobrovej/Nibevej-krydset. [Cowi, 2001]

Normalt siges det, at man i en vis grad kan tiltrekke passagerer, der ellers
anvender cykel eller bil, hvor rejsetidsforholdet er mellem 2 og 3. Er
rejsetidsforholdet mellem bus og bil hgjere en 3 vil det kun vere tvangskunder,
som kan forventes at bruge den kollektive trafik. [Cowi, 2001]

Passagertal og belastninger

For omlegningen af det kollektive trafiksystem i Aalborg rejste der dagligt
51.000 personer med bus. Ca. en fjerdedel af alle busrejserne gik til eller fra
midtbyen, og de rejserelationer, der havde det sterste antal rejser, var mellem

midtbyen og hhv. Aalborg @st og Skalborg [Cowi, 2001]

Pa figur 12.5 er det illustreret, hvor i Aalborg de storste passagermangder
fandtes. Af figuren fremgér det, at passagermaengderne var storst i korridorerne
mellem midtbyen og hhv. Aalborg @st, Skalborg og Vestbyen, mens de ovrige
dele af byen havde ferre passagerer. [Cowi, 2001]

Figur 12.5 Antal pastigende passagerer i bybussystemet. Jo storre markering jo flere
passagerer. [Cowi, 2001]

Udviklingen i det drlige passagerantal har siden 1988 og frem til 2003 generelt
veret faldende, i alt et fald pd ca. 14 %. I perioden fra 1990 ¢l 2000 var
passagerantallet stabiliseret pa et niveau mellem 17 og 18,5 mio. passagerer pr. ar,
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men var fra 2000 il 2003 faldet til 16,7 mio. passagerer arligt. Udviklingen i
passagertallet fra 1987 til 2003 er vist pa figur 12.6.

Generelt var det samlede antal personrejser stigende, hvorfor den kollektive
trafiks andel af det samlede antal rejser er faldende. [Cowi, 2001]
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Figur 12.6 Udviklingen i passagertallet i Aalborg Kommune i perioden 1987-2003.

Variationen af passagerer var nedvendigvis athengig af ugedagen og tidspunketet,
som vist pa figur 12.7. Pa hverdage var passagertallet i myldretiden 5 gange sa
stort som om aftenen, og ca. dobbelt s stort som midt pd dagen. I weekenden
var passagertallene mere jevnt fordelt over degnet og toppede omkring kl. 13.
Der var dog ca. dobbelt sa mange passagerer om lgrdagen som om sendagen.

Sammenholdes variationen i passagertallet i forhold til antallet af busser i drift,
ses det endvidere, at der var langt ferre passagerer pr. bus om aftenen og pi

lordage og sendage end i myldretiden. Passagererne oplevede siledes mere plads i

bussen pa de trafiksvage tidspunkter og mindre i myldretiden. Pa de trafiksvage
tidspunkter falder eftersporgslen dog som folge af den sigende motorisering,
hvorfor ressourcerne, der anvendes i busdriften, kunne fordeles pa en bedre

made.
120 -
100
80
B Hverdage
O Lerdage

% Sendage

Figur 12.7 Variationen i passagertallet over uge og degn, samt antal busser i drift. [Cowi,
2001]

Delkningsgraden og frekvens

Dakningsgraden af det kollektive trafiksystem i Aalborg for omlegningen
hanger i hej grad sammen med bybuslinjernes ruter. Hvorvidt det tidligere
bybusnet betjente byen optimalt for omlegningen, er forsogt belyst pa figur 12.8.



Figuren viser, at de storste passagerkoncentrationer i hej grad var
sammenfaldende med de omridder, hvor der ogsi fandtes de storste
befolkningskoncentrationer og uddannelsesinstitutioner. Der var dog omrader fx
omkring Skelagervej og Svendborgvej, som tilsyneladende havde mange
arbejdspladser men fi passagerer. Her havde der siledes varet mulighed for at

forbedre betjeningen. [Cowi, 2001]

Figur 12.8 Antal pastigende passagerer, antal boliger og antal arbejdspladser. [Cowi,
2001]
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W Mindst 1 bus i timen
@ Mindst 2 busser i timen
O Mindst 4 busser i timen
[0 Mindst 8 busser i timen

Frekvens

Figur 12.9 Andel af kommunens boliger indenfor 400 meters gangafstand i forhold til
bussernes frekvens.[Cowi, 2001]

Sattes andelen af boliger i forhold til frekvensen pa bybusserne, som vist pa figur
12.9, ses det at 90 % af boligerne har mindst en bus i timen indenfor 400 meters
gangafstand. 87 % af boligerne har 2 busser i timen, 71 % har 4 busser i timen
og 37 % har 8 busser i timen. Andelen af indbyggere, der har adgang til en
hejfrekvent busbetjening (min. 4 busser i timen) er altsd meget stor, hvilket ogsd
fremgar af figur 12.10, hvor lokaliteterne med minimum 4 busser i timen er
markerede.

Figur 12.10 Stoppesteder med minimum en frekvens pa 4. [Melchior Jensen, 2007a]
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Figur 12.11 Belastning pa bybuslinje 9. [Melchior Jensen, 2007a]

Korridorerne mellem Nytorv og hhv. Aalborg @st og Vestbyen var, som tidligere
nazvnt blandt korridorerne med de storste passagermangder i Aalborg for

omlegningen.

Pa figur 12.11 ses belastningerne for den tidligere linje 9, der kerte i denne
korridor. Af figuren fremgér det, at bussen generelt havde flere passagerer med,
nar den kerte mod Universitetet end den modsatte vej, og at passagermengderne
ikke uventet var storst ved Nytorv og Banegirden. Ydermere ses det, at den
gennemsnitlige belastning pa hele ruten i under kapacitetsgreensen, mens
kapaciteten pi strekningen mellem Banegirden og @gadekvarteret pa de mest

belastede tidspunkter faktisk var opbrugt.

Fremkommelighed

I november 1999 blev der i Aalborg gennemfort en registrering af bybussernes
keretider samt drsagerne til forsinkelserne pa strzkninger, hvor det pd forhand
var antaget, at busserne havde fremkommelighedsproblemer.

Af tabel 12.2 fremgir undersogelsens resultater samt tilsvarende tal for
Kgbenhavn. Af tabellen ses det, at den frie korselstid er naesten 50 % hgjere i
Aalborg end i Kebenhavn. Samtidigt var forsinkelserne pga. den gvrige trafik tre
gange si stor i Kebenhavn som i Aalborg. Opholdstiden ved stoppestederne i
Kgbenhavn var tilmed hgjere end i Aalborg, hvilket henger sammen med, at
busserne havde problemer med at komme fra stoppestederne.

Ved lyssignalerne var forsinkelserne nasten ens for Aalborg og Kebenhavn, dog
skal det bemerkes, at linje 2 havde storre forsinkelser end linje 10, hvilket
skyldes, at der pi linje 10 var busprioritering i signalanlzggene. [Cowi, 2001]
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Tabel 12.2 Fordeling af korselstider pa forskellige elementer. Kerslen i Aalborg er malt i

myldretiden, hvor den i Kebenhavn er fordelt over dagtimerne pa hverdage. [Cowi,

2001]
S-S : %
g e ~ -§ 4 % 4 ‘E g _E
> 2 e8| £¢ z g 53
~ B sk =25 ° A e o
w8 | F93%| 2” o 273
g S g g E 2
- w A s |

Fri korsel 57 % 57 % 60 % 60 % 40 %

Ophold ved stoppested 17 % 21 % 20 % 20 % 25 %

Bremsning, stop ved signaler 22 % 18 % 17 % 15 % 20 %

Korsel i ke, bremsning pga. anden 4% 4% 30 59 15 %

trafik

Ialt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Heraf ophold ved *smé” stoppesteder 4% 7 % 8 % 6%

Resultatet af hele undersogelsen blev en rekke strekninger og kryds, som kunne
udpeges som kritiske, dvs. hvor busserne blev forsinkede. Dette var folgende

strekninger [Cowi, 2001]:

= Vesterbro

* Borgergade — Ved Stranden

= Algade
= Th. Sauers Vej
*  Sohngardsholmsvej ved @stre Allé
* Hobrovej i Skalborg
* Hadsundvej i Vejgaard
Folgende kryds blev udpeget som kritiske:
* Fyensgade fra Bornholmsgade til Senderbro
*  sterbro fra Medborgerhuset til Karolinelundsvej
* Hadsundvej fra Filstedvej til Humlebakke

*  Krydset Humlebakken — Sohngardsholmsve;j



Regularitet

Pa Nytorv blev der i 2000 og 2001 foretaget mélinger af bussernes ankomsttider.
Resultatet af mélingerne fremgir af tabel 12.1, hvor det kan ses, at ca. 65 % af
ankomsterne sker rettidige, mens 90 % af ankomsterne sker med maksimalt 2
minutters forsinkelse. Der er stort set ikke nogen busser, som kommer for den
kereplansatte tid.

Regulariteten kan pi baggrund af undersogelsen vurderes som tilfredsstillende.
Det skal dog bemarkes, at malingerne ikke er foretaget i myldretiden, hvorfor

billedet ikke er entydigt. [Cowi, 2001]
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Figur 12.12 Afvigelser fra kereplanen ved ankomst pa Nytorv. [Cowi, 2001]

Kundetilfredshed

NT gennemforer hvert ar i starten af november en kundeundersegelse, som giver
passagererne mulighed for at bedemme busserne og den service, som tilbydes.
For at foretage en kvantitativ vurdering af det kollektive trafiksystem i Aalborg
for indferelsen af metrobusserne, er der set nermere pi den kundeundersogelse,
som blev gennemfort for bybusserne i 2003.

I undersegelsen blev der spurgt om, hvor tilfreds kunden var mht. til forskellige
forhold under sin rejse. Pa figur 12.13 er den gennemsnitlige score for
undersogelsen vist. Af figuren fremgér det, at informationen omkring forsinkelser
og prisen for at rejse med bus var utilfredsstillende for kunderne, mens de ovrige
sporgsmal generelt viser tilfredshed.

Undersogelser har vist, at netop prisen er en af de faktorer, som eftersporgselen
pa den kollektive trafik athanger meget af. Dog er der typisk kun tale om
kortsigtede passagerfrafald, da passagerne efter en tilpasningsperiode igen
begynder at bruge den kollektive trafik. De passagergrupper, som er mest
felsomme overfor prisstigninger, er tilsyneladende unge og ldre, som i Aalborg
udger ca. 65 % af passagererne. [Melchior Jensen, 2007]

Informationen om forsinkelser hanger i hej grad sammen med palideligheden,
da passagererne formentligt ikke ville vise utilfredshed, hvis de ikke oplevede
forsinkelser. Palideligheden er i en undersogelse blevet fremlagt som den vigtigste
faktor for efterspergslen. [Melchior Jensen, 2007]

dJAWILSASSNEA0Y LN

111




JAWILSASSNA0Y LN

112

5
4
e]
[0}
e
2]
3 3]
= [
2
l T T T T T T T T T T T T T T T
N . X S > . @
& L Q RN N Q>
& & E S F 'Q'(\be‘ & S (F PP L
& Q}\'&@(\\Q, 6@0\&(&%'\\& & é@bQ ‘l—‘b& ¢
q’é\ o 3T & S L FEEL O FF
PSR A AN O NN PGS
e & SR ARSI OIS
® > & 4@00 Q}Qo‘@\g’(\ NS
X & Q & & 6& @ &
N v LS L @ O
61'0 0\6\ (\\Q’ N \§\q ,(\'DQ
v & Fp d
\Q
&
&
A
<

Figur 12.13 Gennemsnitlig score pa forskellige parametre fra kundeundersggelsen 2003.
1 er meget utilfreds, 2 er utilfreds, 3 er hverken eller, 4 er tilfreds og 5 er meget tilfreds.

12.1.2 Opsummering

Bybusnettet i Aalborg bestod for omlegningen af 13 linjer, hvoraf de to var
ringvejslinjer. Nettets dekningsgrad var forholdsvist hejt, men manglede
tilsyneladende betjening af en del arbejdspladser i omridderne omkring
Svendborgvej og Skelagervej.

Rejsetiden med den kollektive trafik kunne ikke konkurrere med bilen. Der hvor
de storste rejsetidsforhold mellem bus og bil opstod, var ved rejserelationer, som

gik pa tvars af narliggende bydele, mens de mindste rejsetidsforhold var til/fra

Nytorv og busterminalen.

Kvaliteten af det kollektive trafiktilbud var iser hej i de trafiksvage tidspunkter,
hvilket betod, at en stor andel af ressourcerne til busdrift blev brugt pa
tidspunkter, hvor eftersporgslen var faldende. Undersogelser af belastningen i
busserne understatter endvidere, at ressourcerne til busdriften burde omfordeles,
da antallet af passagerer oversteg kapacitetsgrensen i de mest belastede perioder.

Pa  flere
fremkommelighedsproblemer. Til trods for dette havde bybusserne en

strekninger og 1 flere kryds var der pa bybusnettet

tilfredsstillende regularitet.

Tilfredsheden blandt kunderne var generelt god, men haltede pd to punkter —
prisen og informationen om forsinkelser. Disse faktorer kan have veret
medvirkende til, at skabe et darligt image for den kollektive trafik.



12.2 Metoder og fejlkilder

I forbindelse med evalueringen af metrobussystemet i Aalborg er der anvendt
forskellige metoder og data. I det folgende foretages en redegorelse for metoderne
og de fejlkilder som kan knytte sig hertil.

12.2.1 Passagertallinger

Manuel telling

Metoden er baseret pa at der telles pa eksempelvis hver anden eller tredje afgang
pa en given dag, hvorefter der foretages en opregning til det enskede niveau, fx
arsniveau. Det betyder, at der gores en rekke antagelser i forhold til variationen
over degnet, ugen og aret.

I dette projeke er der ikke foretaget nogen opregning, men udelukkende foretaget
sammenligninger mellem det gennemsnitlige antal passagerer i bussen i
forskellige ar. Her er det dog antaget at tellinger foretaget mandag, tirsdag,
onsdag og torsdag samt i marts, oktober og november er sammenlignelige. Dette
er dog ikke nedvendigvis tilfldet, da antallet af passagerer formentligt varierer
athengigt af ugedag og maned. Der har dog ikke varet kendskab til disse
variationer, hvilket har nedvendiggjort ovennavnte antagelser.

I forbindelse med manuelle tellinger er det endvidere uundgieligt at der
foretages tellefejl, da det kan vere svert at telle ind- og udstigende passagerer
samtidigt, og fordelt pd tre dere. Disse fejl er dog typisk kun af meget lille
betydning da tellingerne senere opregnes eller omdannes til gennemsnit.

Maskinel telling

Passagertallingerne foretaget ved brug af bussernes fotoceller, er ogsd forbundet
med en vis usikkerhed. Dette skyldes at fotocellerne kan vare folsomme overfor

passagerer der eksempelvis stir stille i bussernes derdbninger. Endvidere udger

tellingerne ogsa kun stikprever, som efterfolgende opregnes.

12.2.2 Kundeundersogelser

NT’s  kundeundersogelser ~ er  foretaget ~ ved  at  gennemfore
sporgeskemaundersogelser, hvor det pé forhdnd er planlagt, hvilke emneomrader
der onskes belyste. Spergeskemaundersogelserne kan saledes anvendes til at male

holdninger, og bygger pa brugernes respons.

Metoden er baseret pd bearbejdning af talmateriale, som struktureres og
analyseres. Det giver mulighed for eksempelvis at undersege sammenhange
mellem brugernes svar pi forskellige sporgsmal. I sporgeskemaundersogelserne
antages det at resultaterne kan generaliseres, siledes at der laves konklusioner pa
en storre gruppe personer end dem der har besvaret sporgeskemaerne. Der skal
dog tages hejde for, at de personer, der returnerer sporgeskemaet ofte har et
sterkere engagement i undersogelsens emne.

I og med at spergeskemaundersogelserne kan besvares anonymt kan det forventes
at de adspurgte personer er villige til at afvige et @rligt svar. Dog skal det
bemarkes, at det muligvis kan vere svert for de adspurgte at svare i forhold til
den aktuelle tur, da der kan vare en tendens til i hojere grad at svare generelt.
Endvidere kan undersegelsesresultater blive pavirket af den pracise formulering
af spergsmal samt de alternativer, man kan valge imellem.

Det skal bemerkes, at kundeundersegelser kun kan fortelle om holdninger
blandt eksisterende passagerer. Der kan saledes ikke drages tilsvarende
konklusioner om holdninger til den kollektive trafik for fx bilister eller cyklister.
Det kunne imidlertid vere interessant at fa belyst hvad der fx er afggrende for
om en bilist kan flyttes til at anvende den kollektive trafik.
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Datagrundlaget sammensztning ber ogsi tages i betragtning under analysen af

undersogelserne, saledes at der ikke drages forkerte konklusioner. Der skal derfor
tages hojde for at forskellige grupper kan vere underreprasenterede.

12.2.3 GPS-data

GPS-dataet omfatter registrering af de tider hvor busserne ankommer og afgar fra
stoppestederne, og foregir automatisk. Umiddelbart ber der siledes ikke vere
tilknyttet fejlkilder ¢l registreringen at tiderne. Det er dog vigtigt at
datamangden er tilstreekkelig til at beskrive de generelle forsinkelser eller tiden
hvor bussen holder stille. I dette projekt er der anvendt data fra metrobus 2 i hele
januar 2008, hvilket vurderes mere end tilstrekkeligt til at beskrive den generelle
situation.



12.3 Passagertellinger

Evalueringen af metrobussystemet i Aalborg er delvist foretaget pa baggrund af
en rekke passagertallinger.

I forbindelse med projektet er der blevet gennemfort en passagertelling pa
metrobusrute 2 mellem Aalborg Busterminal og AAU terminalen. Tellingen blev
gennemfort i samarbejde med Aalborg Kommune og to medstuderende.

Foruden den gennemforte telling har Aalborg Kommune varet behjlpelige i
forhold til tidligere gennemferte passagertellinger. Evalueringen er siledes
baseret pa folgende passagertellinger:

= 2000, telling pa de tidligere bybuslinjer 2, 24 og 25
= 2003, tzlling pa de tidligere bybuslinjer 24 og 25

= 2004, tlling pd metrobuslinjerne 2, 5 og 6

= 2005, tzlling pd metrobuslinjerne 2 og 5

= 2006, tzlling pd metrobuslinjerne 5 og 6

= 2008, telling pa metrobuslinje 2 mellem Aalborg Busterminal og AAU
terminalen (egen telling)

Der er ikke foretaget passagertellinger pA metrobusrute 1, hvorfor det har veret
nodvendigt at afgrense evalueringen til at omfatte de dele af metrobusnettet,
hvor der har varet adgang til passagerdata.

Passagertellingerne fra for 2008 er alle gennemfort pd hverdage (dog ikke fredag)
i oktober og november méned. Da der ikke er kendskab til passagertallenes

variation over ugen og de enkelte méineder, antages det, at tellinger gennemfort

mandag, tirsdag, onsdag og torsdag kan sammenlignes direkte, og at tellinger
gennemfort i marts, oktober og november ogsi er sammenlignelige. Det
bemarkes, at safremt der havde varet kendskab til uge- og manedsvariationen,
burde der have varet korrigeret for dette, for at skabe et mere realistisk billede af
passagerudviklingen.

I de folgende afsnit prasenteres de resultater, som er fremkommet gennem
behandlingen af passagertellingerne. Afsnittet er struktureret siledes, at hver
metrobusrute behandles for sig. For tellingen, som blev gennemfert i forbindelse
med projektet, foretages der yderligere en redegerelse for, hvor og hvordan
tellingen blev gennemfort, herunder ogsd tellemetoden.

12.3.1 Metrobusrute 2

Metrobusrute 2 er ruten, hvor der findes de storste mengder passagerdata, og er
siledes ogsd den rute, som evalueringen af metrobussystemet i hoj grad er baseret

pa.

I forbindelse med projektet blev der gennemfort en telling pa linjen mellem
Aalborg Busterminal og AAU terminalen, hvilket giver mulighed for at beskrive
Behandlingen  af

passagersituationen  pa  den

delstrekning i dag.
passagertellingerne er siledes afgrenset til at omfatte netop den delstrekning.

Metrobusrute 2 er skabt ved at integrere de tidligere linjer 1, 2, 6 og 202. Den
tidligere bybuslinje 2 har nasten tilsvarende linjefering pd delstrekningen
mellem Aalborg Busterminal og AAU terminalen, hvilket muligger en
sammenligning. Af figur 12.14 fremgir linjeforingerne for metrobusrute 2 og
den tidligere bybuslinje 2. Heraf ses det, at strekningerne er delvist identiske.
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Figur 12.14 Linjefpringerne for metrobuslinje 2 sammenlignet med linjeforingen for den
tidligere bybuslinje 2.

Passagertelling d. 26. marts 2008

Folgende afsnit har ¢l formal at redegore for den passagertelling, som blev
gennemfort i forbindelse med projektet. Tellingen blev foretaget onsdag d. 26.
marts 2008 pid metrobusrute 2 mellem Aalborg Busterminal og AAU terminalen.
Tellingen omfattede hver anden afgang, og der blev registreret antal af ind- og

udstigende passagerer ved hver stoppested pa strzkningen. Af figur 12.15
fremgar tellestrekningen samt stoppestedernes placering og navn.

WHiEFani

Figur 12.15 Stoppesteder pa tellestrekningen.

Metrobusrute 2 ligger i en af Aalborgs sterste trafikkorridorer og har saledes stor
betydning i det kollektive trafiksystem. P4 strzkningen er midtbyen,
Ogadekvarteret, Aalborghus Gymnasium og Universitetet i Aalborg Ost de
storste trafikantmal.

Da streekningen, som fremgér af figur 12.15, kun udger en del af metrobusrute
2, blev der under tellingen, ved hver afgangs start, noteret antallet af passagerer i



bussen. Ved sidste stop blev der kun registreret antallet af udstigende passagerer.

Herved er der kontrol over antallet af passagerer i bussen ved hvert stoppested.

I forbindelse med behandlingen af den gennemforte telling, er der endvidere
taget hojde for antallet af indsatte ekstrabusser, samt antallet af passagerer i disse.

For at se telledataene samt telleplanen henvises til mappen Passagertellinger pa
vedlagte cd-rom.

Strekningen mod Aalborg Busterminal

Af figur 12.16 fremgir det gennemsnitlige antal ind- og udstigende passagerer
fordelt pé streekningens stoppesteder. Ikke overraskende er antallet af indstigende
passagerer storst ved AAU terminalen. Her skal det dog huskes pa, at antallet af
indstigende ogsé inkluderer antallet af passagerer, som er i bussen ved ankomst til
terminalen.

Pa strekningen mod Aalborg Busterminal og midtbyen er der indstigende ved
alle stoppesteder, hvilket skyldes at midtbyen er det vigtigste trafikantmil og
siledes skaber et stort transportbehov i den retning. Ikke uventet er de storste
mengder af indstigende i Universitetsomradet og omkring Grenlands Torv. Her
er der typisk tale om studerende med bopel i midtbyen eller folk, der skal til
midtbyen for at handle eller arbejde.

Med hensyn til de udstigende pa strekningen fremgar det af figur 12.16, at de
storste mengder af udstigende findes pa den sidste halvdel af strekningen. Forst
omkring Grenlands Torv begynder der at stige mange passagerer af bussen. Dette
er formentligt primart elever til Aalborghus Gymnasium, der kommer fra
oplandsbyerne Storvorde, Gistrup og Klarup. Det store antal udstigende omkring
Bornholmsgade er formentligt primart studerende med bopzl i @gadekvarteret.

Det storste antal udstigende er ikke overraskende ved Aalborg Busterminal, hvor
der er mulighed for omstigning til andre bus- og togforbindelser. Her skal det
igen bemrkes, at det hoje antal af udstigende ogsd inkluderer de passagerer, som
fortsetter videre pa ruten.
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Antal passagerer

0 2 4 6 8 10 12 14

AAU Busterminal
Mejrupstien Syd
AAU Damstraede
AAU Kroghstraede
AAU Kantinen
Pontoppidanstraede
Gigantium
Scoresbysundvej
Grgnlands Torv Nord
Magisterparken
Sohngardsholmparken
Pstre Allé
Bornholmsgade
Brandstationen
Politigarden
Aalborg Busterminal | : ; 1

B |ndstigende O udstignde

Figur 12.16 Gennemsnitligt antal ind- og udstigende passagerer ved hvert stoppested.

Bussernes belastning pa strekningen fra AAU terminalen til Aalborg Busterminal
fremgir af figur 12.17. Heraf ses det, at den gennemsnitlige belastning ligger
under antallet af siddepladser, og at den maksimale belastning af busserne er
mindre end bussens maksimale kapacitet. Det fremgir ogsa som forventet, at
belastningen pa bussen stiger jo tettere den kommer pi midtbyen. Generelt er
kapaciteten af busserne aldrig opbrugt, men der er dog i spidstimerne ikke altid
mulighed for siddeplads. Her skal det bemarkes, at der pd streekningen i
eftermiddagsmyldretiden blev indsat ni ekstrabusser pa telledagen, hvorfor
bussernes kapacitet sandsynligvis ville have varet opbrugt pa strekningen,
safremt der ikke var indsat ekstrabusser.
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Figur 12.17 Gennemsnitligt og maksimalt antal passagerer i bussen fordelt pd
stoppesteder.

Strekningen mod AAU terminalen

Af figur 12.18 fremgar det gennemsnitlige antal ind- og udstigende passagerer
fordelt pa stoppesteder. Pa strekningen mod AAU terminalen sker de fleste
indstigninger til og med Grenlands Torv, i modsetning til strekningen mod
Aalborg Busterminal, hvor der sker indstigninger over hele strekningen. Typisk
vil passagererne som stiger ind i bussen i midtbyen vare studerende som skal til
Universitetet eller folk med bopal i Dgadekvarteret eller omkring Grenlands



Torvet. Passagererne, som stiger ind ved Grenlands Torv, er formentligt
gymnasieelever, som skal til oplandsbyerne Storvorde, Klarup og Gistrup.

De udstigende passagerer er mere jevnt fordelt over strekningens stoppesteder.
Stoppestedet ved Grenlands Torv er igen et af de stoppesteder, hvor der er
mange udstigende pd grund af gymnasiet, men ogsi stoppestederne i
Universitetsomradet har et stort antal udstigende.
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AAU Kroghstreede f——
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Mejrupstien Syd

AAU Busterminal 7=|

B Indstigende O Udstigende

Figur 12.18 Gennemsnitligt antal ind- og udstigende passagerer fordelt pd stoppesteder.

Belastningen pa strekningen mod AAU terminalen, jf. figur 12.19, viser, at
bussernes kapacitet heller ikke her opbruges under den maksimale belastning,
mens den gennemsnitlige belastning ligger et stykke under antallet af

siddepladser. P4 denne strekning blev der i morgenmyldretiden indsat fire

ekstrabusser, hvorfor belastningen ellers ville have veret hgjere.
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Figur 12.19 Gennemsnitligt og maksimalt antal passagerer i bussen fordelt pd
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Variation over dognet

Et interessant forhold at fi belyst er variationen af passagerer over degnet
sammenlignet med antallet af busser i drift. Herved gives der mulighed for at se,
hvorvidt frekvensen pa linjen stemmer overens med passagermangderne.

Af figur 12.20 fremgar variationen i antallet af passagerer samt antallet af busser i
drift fordelt over degnet. Heraf ses det tydeligt, at graferne for hhv. antallet af
passagerer og antallet af busser i drift ligger forskudt i forhold til hinanden. Der
er siledes for fi busser i drift fra 6.30 til 7.30 og igen fra 11.30 til 15.30, mens
der er for mange busser i drift mellem kl. 17 og 23. Grafen for antallet af busser i
drift burde groft sagt rykkes mod venstre for at skabe overensstemmelse mellem
passagermangder og busser i drift.

I Antal busser i drift Antal passagerer

25 9000
T 8000

£ 20 | \ T 7000

° A\ 1 6000 &

— 15 T 1 P'P

o 5000 3

wv ‘ 1

310 | v 4000 §

= l 13000 &

g 5| I I I 1 2000 <
T 1000

6 7 8 91011121314151617181920212223
Tidspunkt

Figur 12.20 Variationen i antallet af passagerer og busser i drift (inkl. ekstrabusser)
fordelt over degnet.

Passagerudviklingen

Med henblik pa at klarlegge, hvorvidt strekningen mellem Aalborg Busterminal
og AAU terminalen har udviklet sig siden omlagningen af den kollektive trafik i
2004, er der foretaget en behandling af tellingerne pd ruten i 2004 og 2005.
Endvidere er der set pa tellinger for den bybusrute, som kerte pi samme
delstrekning i 2000, nemlig bybuslinje 2. Herved har det varet muligt at
foretage en sammenligning med passagersituationen for omlaegning. Bybuslinje 2
har dog en anderledes linjeforing i universitetsomradet, hvorfor det kun har veret
muligt at sammenligne direkte med den ovrige del af strekningen. Endvidere
skal det ogsd bemarkes, at ruterne 1 og 202 ogsa kerte i samme korridor, hvorfor
metrobus 2 nedvendigvis ogsa har modtaget passagerer fra disse ruter.

Af figur 12.21 fremgar udviklingen i det gennemsnitlige antal passagerer fordelt
pa strekningens stoppesteder. Det ses, at der over perioden er sket en markant
fremgang pé strekningen, og at omlegningen i 2004 tilsyneladende har fiet
antallet af passagerer til at stige. Antallet af passagerer er fra 2000 til 2008 steget
med ca. 27 %.



H 2000 02004 W 2005 2008

Aalborg Busterminal
Politigarden
Brandstationen
Bornholmsgade
@stre Allé
Sohngardsholmparken
Magisterparken
Grgnlands Torv
Scoresbysundvej
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AAU Kroghstrade

AAU Damstraede
Mejrupstien Syd
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Figur 12.21 Udviklingen i det gennemsnitlige antal passagerer pa strekningen mellem
Aalborg Busterminal og AAU terminalen fordelt pa stoppesteder.

12.3.2 Metrobusrute 5

Metrobusrute 5 er en ringlinje der forbinder bydelene Hasseris og Aalborg @st.
Linjen er dannet af de tidligere bybuslinjer 4 og 24, hvor linje 24 omtrent har
samme linjeforing pa det meste af streekningen, jf. figur 12.22.
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Figur 12.22 Linjeferingen for metrobusrute 5 sammenlignet med tidligere bybuslinje 24.

Af figur 12.23 fremgar udviklingen i det gennemsnitlige antal passagerer fordelt
pa stoppesteder fra 2000 til 2006. Passagertallene fra 2000 og 2003 er fundet ved
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Figur 12.23 Udviklingen i det gennemsnitlige antal passagerer i bussen fordelt pi
stoppesteder.
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12.3.3 Metrobusrute 6

Metrobusrute 6 er en ringlinje, der forbinder bydelene Lindholm, Nerre Uttrup

og Aalborg Dst. Linjen er kun integreret af den tidligere bybuslinje 25, hvilket

fremgir af figur 12.24. Heraf ses det, at linjeforingen efter indferelsen af
metrobussystemet er @ndret bide i Nerresundby og i Aalborg @st. Det har
siledes kun veret muligt at sammenligne passagertal for de fa stoppesteder, der er
sammenfaldende.

yod oW H
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Tidligere bybuslinje 25 '
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Figur 12.24 Linjeforingen for metrobus 6 sammenlignet med tidligere bybuslinje 25.

Passagerudviklingen pa metrobusrute 6 fremgar af figur 12.25. Heraf ses det, at
ruten tilsyneladende har haft stor fremgang siden indferelsen af metrobusserne,

men ogsa set i forhold til den tidligere ringlinje, der betjente korridoren. Fra
2004 tl 2006 er det gennemsnitlige antal passagerer fordelt pa stoppesteder
steget med gennemsnitligt ca. 117 %, altsa over en fordobling.
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Figur 12.25 Udviklingen i det gennemsnitlige antal passagerer i bussen fordelt pa




12.4 Kundeundersogelser

NT gennemforer hvert ar i starten af november en sporgeskemaundersogelse,
som giver passagererne mulighed for at bedemme busserne og den service som
tilbydes. For at foretage en kvalitativ vurdering af metrobussystemet i Aalborg
foretages der i det folgende en dybdegiende analyse af kundeundersegelserne fra
2005 til 2007.

Spergeskemaerne, som ligger til grund for kundeundersogelserne, varierer en
smule fra ar til ar, men forholder sig overordnet set til de samme emner. Som
eksempel er spargeskemaet fra 2007 vist i afsnit 12.5.

I sporgeskemaundersegelserne bliver der spurgt, hvor tilfreds kunden er mht. til
forskellige forhold under sin rejse. Kunden afkrydser saledes, om han/hun er
meget utilfreds, utilfreds, hverken eller, tilfreds eller meget tilfreds. Under
behandlingen af spargeskemaerne er tilfredsheden beskrevet ved verdier fra 1 til
5, hvor 1 svarer til meget utilfreds og 5 svarer til meget tilfreds. Dette giver
mulighed for at udregne en tilfredshedsscore.

12.4.1 Kundeundersogelserne pa metrobusnettet

I folgende afsnit foretages der en dybdegiende analyse af kundeundersogelsen for
metrobusserne i 2007, samt en beskrivelse af udviklingen fra 2005 til 2007 pa
metrobusnettet. Der tages udgangspunke i de spergsmal fra kundeundersegelsen,
som har relevans i forhold til indferelsen af metrobusserne. Det undersages,
hvorvide tilfredsgraden har sammenhzng med eksempelvis rejsefrekvens eller
alder, og det ses endvidere pi udviklingen indenfor hvert af de relevante
sporgsmal.

Ankomst- og afgangstider

Hvor tilfreds en kunde er med ankomst- og afgangstidernes egnethed, athenger
nedvendigvis af kundens behov, der typisk henger sammen med rejsens formal

fx arbejde, skole eller handel.

Af Figur 12.26, figur 12.27 og figur 12.28 fremgir tilfredshedsgraden med
afgangs- og ankomsttiderne fordelt pd hhv. rejsefrekvens, rejsechjemmel og alder.
Umiddelbart er der ikke vasentlige forskelle pa tilfredsheden athengigt af, hvor
tit kunden rejser og hvilken type billet, kunden anvender. Ses der pa
tilfredsheden fordelt pé alder, er der dog en tendens til, at andelen af tilfredse
kunder stiger med alderen.

100% ’—- - -—
90% 7 .
80% ]

B Meget tilfreds
70% _
60% - o1 - o O Tilfreds
50% T 55 O Hverken eller
40% .

=
30% Utilfreds
20% 12 11 B Meget utilfreds

Bl
T 15)

0% - #

5-7 dage/uge 3-4dage/uge 1-2dage/uge

Sjeldnere

Figur 12.26 Tilfredsheden med afgangs- og ankomsttidernes egnethed til kundens behov
fordelt pa rejsefrekvens.
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Figur 12.27 Tilfredsheden med afgangs- og ankomsttidernes egnethed til kundens behov

fordelt pa rejsehjemmel.
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Figur 12.28 Tilfredsheden med afgangs- og ankomsttidernes egnethed til kundens behov
fordelt p4 alder.

Udviklingen i tilfredsheden med metrobussernes afgangs- og ankomsttiders
egnethed ift. behovet, jf. figur 12.29, viser, at der siden 2005 er sket et fald i
tilfredsheden pé ca. 5 %.




Fald pa ca. 5%

Tilfredshedsscore
w

2005 2006 2007

Figur 12.29 Udviklingen i tilfredsheden med metrobussernes afgangs- og ankomsttiders
egnethed i forhold til behovet.

Frekvensen

Kundens tilfredshed med frekvensen mé nedvendigvis vare athengig af, pa
hvilke tider af degnet kunden har behov for at rejse samt af rejsens formal.
Typisk vil passagerer, som anvender bussen i myldretiden opleve en hojere
frekvens end dem, der kerer udenfor myldretiden. Samtidig har passagerer med
arbejde eller skole som rejsens formal ofte ogsd storre behov for at kunne velge
en bus, der tidsmassigt passer med en given medetid, mens eksempelvis
handlende nemmere kan indrette sig efter frekvensen og afgangs- og
ankomsttiderne.

Af figur 12.30, figur 12.31 og figur 12.32 fremgir tilfredsheden med antallet af
busafgange athaengig af rejsehyppighed,

rejsechjemmel og aldersgruppe.
Umiddelbart er der ikke vasentlige forskelle pa tilfredsheden afthzngig af
rejsefrekvensen eller  billettype.  Ses der pa tilfredsheden

aldersgruppen ser det dog ud til, at andelen af tilfredse kunder er storre blandt de

athengig af

xldre, dvs. 65 ar eller derover. Dette kan miske forklares med at de ldre

nemmere indpasser sig efter antallet af afgange samt afgangs- og ankomsttiderne.
De er saledes ikke tidsmessigt athengige i si hoj grad, som passagererne med
arbejde eller skole som rejsemal.
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Figur 12.30 Tilfredsheden med antallet af busafgange pa linjen fordelt pa rejsefrekvens.
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Figur 12.31 Tilfredsheden med antallet af busafgange p4 linjen fordelt pa rejschjemmel.
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Figur 12.32 Tilfredsheden med antallet af busafgange pa linjen fordelt pa alder.

Af figur 12.33 fremgir udviklingen i tilfredsheden med antallet af afgange pa
metrobusnettet. Over perioden er der sket et fald i tilfredshedsscoren pa ca. 5,5

% til trods for, at tilfredshedsscoren steg med ca. 5,5 % fra 2005 til 2006. Faldet
pa ca. 11 procent fra 2006 til 2007 haenger formentligt sammen med @ndringen
af frekvensen i myldretiden fra 5 minutters drift til 7,5 minutters drift.

—

Fald pé ca. 5,5 %

Tilfredshedsscore

2005 2006 2007

Figur 12.33 Udviklingen i tilfredsheden med antallet af afgange pd metrobusnettet.

Regulariteten

I bustrafikken kan der vere store variationer i, hvor precist kereplanen
overholdes pa grund af pavirkningen fra den evrige trafik. Undersogelser har ogsa
vist, at palidelighed er en af de vigtigste faktorer for eftersporgslen [Melchior
Jensen, 2007], og har saledes ogsi stor betydning for kundens tilfredshed.

Af figur 12.34, figur 12.35, figur 12.37 og figur 12.36 fremgar tilfredsheden med
bussens overholdelse af koreplanen fordelt pa rejsefrekvens, rejsehjemmel, alder
og kunder, som oplever at bussen ikke korer.

Tilfredsheden fordelt pi rejsefrekvens viser, at andelen af tilfredse passagerer
tilsyneladende er storre blandt dem, som rejser 1-2 dage/uge, hvilket ikke



umiddelbart kan forklares. Tilfredsheden fordelt pi rejsehjemmel viser
imidlertid, at andelen af tilfredse passagerer er mindre blandt dem, som anvender

periodekort. Dette kan muligvis forklares med at passagererne, som anvender
periodekort ofte har en hgj rejsefrekvens og derfor ogsé oplever flere forsinkelser.

Tilfredsheden med bussens overholdelse af kereplanen fordelt pa alder viser, at
iseer andelen af @ldre, der er tilfredse er stor, mens de ovrige aldersgrupper har en
nogenlunde lige stor andel tilfredse.

Ikke overraskende viser tilfredsheden fordelt pa kunder som har oplevet, at
bussen ikke kerer en markant tendens. Jo flere gange passagererne oplever, at
bussen ikke kerer, jo storre er andelen af utilfredse kunder.
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Figur 12.34 Tilfredsheden med bussens overholdelse af kereplanen fordelt pd

rejsefrekvens.
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Figur 12.35 Tilfredsheden med bussens overholdelse af koreplanen fordelt pé

10%

rejsehjemmel.
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Figur 12.36 Tilfredsheden med bussens overholdelse af kereplanen fordelt pé alder.

dJAWILSASSNEA0Y LN

129




=
rm
—_—]
~
o
oo
c
D
w
<
D
—_—]
rm
=
rm
~

130

100% 1
= =
o
80% 31 B Meget tilfreds
70% A 49
60% - . 63 O Tilfreds
509% - 19 61 O Hverken eller
40% - || @ utilfreds
30% A 23 17 | m ilfred
S0% | 16 Meget utilfreds
B m
0% -

Ugentligt Manedligt Arligt Sjeeldnere Aldrig

Figur 12.37 Tilfredsheden med bussens overholdelse af keoreplanen fordelt pa kunder,
som oplever, at bussen ikke kerer.

Af figur 12.38 fremgir udviklingen i tilfredsheden med metrobussernes
overholdelse af koreplanen. Over perioden er der sket en stigning i tilfredsheden

pa ca. 3 %, hvilket ikke umiddelbart kan forklares.

Stigning péd ca. 3%

Tilfredshedsscore

2005 2006 2007

Figur 12.38 Udviklingen i tilfredsheden med metrobussernes overholdelse af koreplanen.

Antallet af standsninger

Antallet af standsninger har betydning for rejsetiden. Jo flere gange bussen skal
standse, jo lengere bliver rejsetiden. Samtidigt betyder antallet af standsninger
ogsd noget for passagerernes gangafstand til stoppestedet. Jo farre stoppesteder jo
storre gangafstand for flere passagerer.

I forbindelse med omlegningen af den kollektive trafik i Aalborg blev der pi
metrobuslinjerne nedlagt en rekke stoppesteder for at gge fremkommeligheden
for busserne og herved nedsette rejsetiden.

Af figur 12.39, figur 12.40 og figur 12.41 fremgir tilfredsheden med antallet af
fordelt pa
Tilfredsheden fordelt pa rejsefrekvens viser umiddelbart ikke nogen udsving

standsninger rejsefrekvens,  rejschjemmel og  aldersgruppe.

athengigt af rejsefrekvensen, mens der er en storre andel af utilfredse blandt
kunderne, der anvender kontantbillet.



Tilfredsheden med antallet af standsninger fordelt pa aldersgruppe viser
imidlertid en markant tendens til, at andelen af tilfredse kunder stiger med

alderen. Dette er umiddelbart overraskende, da det kunne forventes, at andelen

af tilfredse passagerer over 65 ar ville vare lavere end for de gvrige aldersgrupper.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

26
| e

5-7 dage/uge

35
23
19
- X
3-4dage/uge 1-2dagef/uge Sjxldnere

B Meget tilfreds
O Tilfreds

O Hverken eller
B utilfreds

B Meget utilfreds

Figur 12.39 Tilfredsheden med antallet af standsninger pa turen fordelt pa rejsefrekvens.
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Figur 12.40 Tilfredsheden med antallet af standsninger pa turen fordelt pa rejschjemmel.
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Figur 12.41 Tilfredsheden med antallet af standsninger pa turen fordelt pa alder.

Af figur 12.42 fremgir udviklingen i tilfredsheden med antallet af standsninger
pa metrobusnettet. Over perioden er der ikke sket nogen udvikling i
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tilfredshedsscoren, hvilet stemmer godt overens med, at der heller ikke er
foretaget nogen @ndringer mht. antallet af standsninger.

Tilfredshedsscore

2005 2006 2007

Figur 12.42 Udviklingen i tilfredsheden med antallet af standsninger pi metrobusnettet.

Ventetiden ved skift

Tilfredsheden med ventetiden ved skift hanger i hej grad sammen med
frekvensen. Jo hejere frekvensen er, jo kortere bliver ventetiden, herunder ogsd
ventetiden ved skift.

Af figur 12.43, figur 12.44 og figur 12.45 fremgar tilfredsheden med ventetiden
ved skift fordelt pd rejsefrekvens, rejsechjemmel og aldersgruppe. Tilfredsheden
fordelt pd rejsefrekvens viser, at andelen af tilfredse umiddelbart er lavere jo
hejere rejsefrekvensen er, men at andelen af utilfredse er langt lavere hos de
passagerer, som anvender bussen mindre end 1 gang om ugen.

Tilfredsheden fordelt pa rejsehjemmel viser, at andelen af tilfredse kunder er 10

% storre blandt passagererne, som anvender kontantbillet. Ses der pa fordelingen

pa alder, er der igen en tendens til, at andelen af tilfredse stiger med alderen.
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Figur 12.43 Tilfredsheden med ventetiden ved skift til andre busser eller tog fordelt pé
rejsefrekvens.




Af figur 12.46 fremgar udviklingen i tilfredsheden med ventetiden ved skift pa =
100% metrobusnettet. Umiddelbart er der sket en stigning pd ca. 3 % fra 2005 til :
Zg:ﬁ’: 2006, hvorefter tilfredshedsscoren igen er faldet 3 %. Der er siledes ikke sket =
0 .
20% - W Meget tilfreds nogen markant udvikling af betydning. o
60% O Tilfreds (o)
50% O Hverkeneller c
40% 1 38 @ utilfreds ° w
30% 24 38 - ) D
20% Meget utilfreds . <
SR — . : <
0% g —_
Kontaktbillet Klippekort Periodekort 2 3 m
3 =
E | m
Figur 12.44 Tilfredsheden med ventetiden ved skift til andre busser eller tog fordelt pa -
rejsehjemmel. )
2005 2006 2007
100% 1
80% 1
B Meget tilfred
70% T cpet tireds Figur 12.46 Udviklingen i tilfredsheden med ventetiden ved skift pi metrobusnettet.
60% T O Tilfreds
% 1+—1 O . .
‘518; 1|70 Hverken eller Re]setzden
; > » o e Vigtigheden af rejsetiden afhznger af hvor | der f Ved
30% +—1 . . . . .
20; T e 27 B Meget utilfreds igtigheden af rejsetiden athaenger af hvor lang en rejse, der foretages. Ve
Ton | . . lengere rejser betyder det mere, at rejsetiden reduceres, end hvis rejsen er kort
0% :_ ‘ == [Melchior Jensen, 2007]. P4 metrobusnettet i Aalborg kan alle rejser betegnes
12-154r  16-19ar 2029&r 30-64ar  65ar< som korte. Eftersporgslen er derfor mere péavirket af faktorer som palidelighed,
frekvens og pris end af den samlede rejsetid.

Figur 12.45 Tilfredsheden med ventetiden ved skift til andre busser eller tog fordelt pd Af figur 12.47, figur 12.48 og figur 12.49 fremgir tilfredsheden med den
alder. samlede rejsetid fordelt pd rejsefrekvens, rejschjemmel og alder. Tilfredsheden
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fordelt pé rejsefrekvens viser umiddelbart ikke nogen markant tendens, hvilket

heller ikke er tilfeldet ved fordelingen pa rejsehjemmel.

Tilfredsheden fordelt pa alder viser tydeligt, at andelen af tilfredse stiger med
alderen og at utilfredsheden er storre blandt de lave aldersgrupper.
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Figur 12.47 Tilfredsheden med den samlede rejses varighed inkl. ventetid fordelt pa

rejsefrekvens.
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Figur 12.48 Tilfredsheden med den samlede rejses varighed inkl. ventetid fordelt pd

rejsehjemmel.
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Figur 12.49 Tilfredsheden med den samlede rejses varighed inkl.

alder.

ventetid fordelt pa




Af figur 12.50 fremgar udviklingen i tilfredsheden med den samlede rejses
varighed pa metrobusnettet. Overordnet set er der ikke sket nogen udvikling i
perioden. Tilfredshedsscoren er steget lidt fra 2005 til 2006 men er i 2007 igen
faldet til samme niveau.

Tilfredshedsscore

2005 2006 2007

Figur 12.50 Udviklingen i tilfredsheden med den samlede rejses varighed pa

metrobusnettet.

Venteforholdene

Venteforholdene ved stoppestederne i Aalborg er forskellige alt efter, om
stoppestedet er et centralt knudepunkt eller der er tale om et mindre stoppested,
hvorfra der ikke korer en enkelt linje.

Af figur 12.51, figur 12.52 og figur 12.53 fremgir tilfredsheden med
venteforholdene ved stoppestederne fordelt pa hhv. rejsefrekvens, rejsechjemmel

og aldersgruppe.

Tilfredsheden fordelt pa rejsefrekvens viser umiddelbart ikke nogen klar
athengighed af rejsefrekvensen, men der er dog en lille tendens til, at andelen af
utilfredse er mindre blandt passagererne, som rejser mere end 2 dage/uge.
Tilfredsheden fordelt pa rejsehjemmel viser umiddelbart ikke nogen athengighed
af billettypen.

Tilfredsheden fordelt pa alder viser imidlertid klart, at andelen af tilfredse blandt
passagererne over 65 ar er mindre end for de ovrige aldersgrupper. Dette kan
vere et udtryk for, at de @ldre er mere folsomme overfor venteforholdene,
eksempelvis muligheden for at sidde under ventetiden.
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Figur 12.51 Tilfredsheden med venteforholdene ved stoppestedet fordelt pé rejsefrekvens.
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rejsehjemmel.

Figur 12.52 Tilfredsheden med venteforholdene ved stoppestedet fordelt pa
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Figur 12.53 Tilfredsheden med venteforholdene ved stoppestedet fordelt pé alder.
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Af figur 12.54 fremgir udviklingen i tilfredsheden med venteforholdene ved
stoppestederne pd metrobusnettet. Af figuren ses det, at der over perioden ikke
umiddelbart er sket nogen betydelig udvikling. I 2006 steg tilfredsheden kun
ganske lidt og faldt igen til samme niveau i 2007.

Tilfredshedsscore

2005 2006 2007

Figur 12.54 Udviklingen i tilfredsheden med venteforholdene pd metrobusnettet.

Informationen om forsinkelser og udgiede ture

Som det ogsé fremgar af figur 7.18 er informationen om forsinkelser og udgiede
ture en af de faktorer, som kunderne er mest utilfredse med. Dette hanger i hgj
grad sammen med pélideligheden, som er en af de vigtigste faktorer for
eftersporgslen.

Af figur 12.55, figur 12.56, figur 12.57 og figur 12.58 fremgir tilfredsheden
fordelt pa hhv. rejsefrekvens, rejschjemmel, aldersgruppe og kunder, som har
oplevet, at bussen ikke kerte.

Tilfredsheden fordelt pa rejsefrekvensen viser iser, at andelen af passagerer, som
rejser sjzldnere end 1 gang pr. uge er mindre utilfredse end passagererne med en



hejere rejsefrekvens. Dette hanger formentligt sammen med, at personerne med

en hejere rejsefrekvens ofte har storre sandsynlighed for at opleve forsinkelser
eller udgiede ture. Samme situation kan ses pd tilfredsheden fordelt pi
rejsehjemmel. Her er andelen af utilfredse storre blandt passagerer som anvender
periodekort og klippekort, hvilket formentligt ogsd er dem, der har en hgj
rejsefrekvens.

Tilfredsheden fordelt pa alder viser en tendens til, at andelen af tilfredse stiger
med alderen og omvendt, at andelen af utilfredse falder med alderen. Dette er
umiddelbart overraskede, da det kunne forventes, at de yngre passagerer gjorde
storre brug af den information, som er tilgengelig via internettet og
mobiltelefonen.

Ikke overraskende viser fordelingen af tilfredsheden hos kunder, som har oplevet,
at bussen ikke korte, at andelen af utilfredse er storre, jo flere gange passagererne
har oplevet, at bussen ikke korte.

Til trods for, at der i Aalborg blev etableret realtidsinformation ved 32
stoppesteder, viser fordelingen af tilfredsheden stadig, at en stor del af
passagererne er utilfredse med informationen om forsinkelser og udgiede ture.
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Figur 12.55 Tilfredsheden med informationen om busforsinkelser og udgiede ture
fordelt pa rejsefrekvens.
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Figur 12.56 Tilfredsheden med informationen om busforsinkelser og udgiede ture
fordelt p4 rejschjemmel.
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Af figur 12.59 fremgar udviklingen i tilfredsheden med informationen om

100% ‘ 0 busforsinkelser og udgiede ture pd metrobusnettet. Over perioden er
o/ O . . .
:8;’ | tilfredshedsscoren steget med ca. 3,5 %. Stigningen kan hznge sammen med, at
( .
20% 4 |30 27 28 B Meget tilfreds de realtidsinformationssystemer, som blev introduceret i 2004, er kommet til at
33 . . . . _
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Figur 12.57 Tilfredsheden med informationen om busforsinkelser og udgede ture
fordelt pa alder.
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Figur 12.58 Tilfredsheden med informationen om busforsinkelser og udgiede ture Af figur 12.60, figur 12.61, figur 12.62 og figur 12.63 fremgir tilfredsheden med
fordelt pa om kunder som oplever at bussen ikke korer. den generelle information fra NT fordelt pd hhv. rejsefrekvens, rejsehjemmel,
aldersgruppe og kunder, der har oplevet, at bussen ikke kerer. Overordnet set
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viser alle figurerne, at der er en relativ stor del af passagererne, ca. 50 %, som har

svaret hverken eller, hvilket tyder pd, at mange af passagererne ikke har nogen
mening om den generelle information.

Ses der pa figurerne for tilfredsheden fordelt pé rejsefrekvens og rejschjemmel er
der en tendens til, at andelen af tilfredse kunder stiger, jo oftere kunden rejser.
Tilfredsheden fordelt pi aldersgrupper viser umiddelbart ikke nogen
sammenhang, men at aldersgruppen 16-19 arige har en markant sterre andel af
utilfredse passagerer.

Tilfredsheden fordelt pa kunder, som har oplevet, at bussen ikke kerer, viser, at
iser andelen af passagerer, som oplever dette ugentligt eller ménedligt har en
lavere andel af tilfredse kunder.

100% 1
90%
o |
38; B Meget tilfreds
-
60% O Tilfreds
50% O Hverken eller
40% 50 41 45 @ Utilfreds
30%
20% - 50 B Meget utilfreds
A —
0% - §)
5-7 dage/uge 3-4dagef/uge 1-2dage/uge Sjeldnere

Figur 12.60 Tilfredsheden med den generelle information fra NT fordelt pa

rejsefrekvens.
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0% [ g |
Kontaktbillet Klippekort Periodekort

Figur 12.61 Tilfredsheden med den generelle information fra NT fordelt pi
rejsehjemmel.
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Figur 12.62 Tilfredsheden med den generelle information fra NT fordelt pé alder.
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100% T = * -:
90% 1| 55 15
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80% 41 45 B Meget tilfreds
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60% | O Tilfreds
50% 1 s 62 O Hverken eller
40% 1+ - . || @ utilfreds
30% || 45 ] m lfred
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sl B o E
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Ugentligt Manedligt Arligt Sjeeldnere Aldrig

Figur 12.63 Tilfredsheden med den generelle information fra NT fordelt pd kunder, som
oplever, at bussen ikke kerer.

Af figur 12.64 fremgar udviklingen i tilfredsheden med den generelle
information fra NT pd metrobusnettet. Over perioden er der sket et fald i

tilfredshedsscoren pa ca. 3 %, hvilket ikke umiddelbart kan forklares.

Faldpdca.3%

Tilfredshedsscore

2005 2006 2007

Figur 12.64 Udviklingen i tilfredsheden med den generelle information fra NT pa

metrobusnettet.

Muligheden for siddeplads

Betydningen af muligheden for siddeplads er forskellig athengigt af hvor lang
den samlede rejsetid er, men kan for iser @ldre, gangbesvarede eller
handicappede ogsi vare vigtigt pa selv korte ture.

Af figur 12.67, figur 12.65 og figur 12.66 fremgar tilfredsheden med muligheden
for siddeplads fordelt pa hhv. rejsefrekvens, rejsehjemmel og aldersgruppe.

Tilfredsheden fordelt pa rejsefrekvens viser, at andelen af utilfredse passagerer er
storst blandt passagererne, der rejser mellem 3 og 7 dage/uge. Det henger
formentligt sammen med, at disse passager typisk har mil som arbejde og skole
og derfor altid benytter bussen i myldretiden. Dette kommer ogsi til udtryk pa
figur 12.66 hvor det ses, at andelen af utilfredse kunder er storre blandt



passagererne som anvender periodekort, hvilket formentligt er de samme, som

har en hej rejsefrekvens.

Af figur 12.67 ses det overraskende, at tilfredsheden fordelt pa alder viser, at den
storste andel af tilfredse passagerer er blandt kunderne over 65 ar, mens
passagererne mellem 16 og 19 ar har den mindste andel af tilfredse samt den
storste andel af utilfredse. Den hgje tilfredshed med muligheden for siddeplads i
bussen blandt ldre kan muligvis forklares med, at der af ren hoflighed som regel
gives plads til, at de @ldre kan sidde. Samtidigt anvender de zldre formentligt
bussen mest udenfor myldretiderne, hvor der normalt ikke er problemer med at

fa en siddeplads.

100% T
90%
80% -
" B Meget tilfreds
70%
60% 1 O Tilfreds
50% A O Hverken eller
40% )
30%’: 19 29 3 Utilfreds
20% 24 14 B Meget utilfreds
10% ‘
0% -

5-7 dage/uge 3-4dagef/uge 1-2dage/uge Sjeldnere

Figur 12.65 Tilfredsheden med muligheden for siddeplads i bussen fordelt pi

rejsefrekvens.
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Figur 12.66 Tilfredsheden med muligheden for siddeplads i bussen fordelt pa

rejsehjemmel.
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Figur 12.67 Tilfredsheden med muligheden for siddeplads i bussen fordelt pd alder.
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Af figur 12.68 fremgar udviklingen i tilfredsheden i forhold til muligheden for
siddeplads i metrobusserne. Over perioden er der ikke sket nogen udvikling i
tilfredshedsscoren, hvilket henger godt sammen med, at der heller ikke er sket
nogen @ndringer i bussernes antal af siddepladser.

Tilfredshedsscore

2005 2006 2007

Figur 12.68 Udviklingen i tilfredsheden ift. muligheden for siddeplads i metrobusserne.

Prisen

Prisen for at rejse med bus er en af de faktorer, som passagererne er mest
utilfredse med, og som eftersporgslen i hej grad pavirkes af [Melchior Jensen,
2007].

Af figur 12.69, figur 12.70 og figur 12.71 fremgar tilfredsheden med prisen for
at rejse fordelt pa hhv. rejsefrekvens, rejsechjemmel og aldersgruppe.
Tilfredsheden fordelt pi rejsefrekvens viser tydeligt, at andelen af udilfredse
kunder stiger med rejsefrekvensen, hvilket ikke er overraskende, da passagererne
med den storste rejsefrekvens ogsd i hojere grad er pavirket af prisen. Dette
kommer ogsi til udtryk pa fordelingen pé rejsehjemmel, hvor det tydeligt ses, at

en storre del af passagererne, som anvender periodekort, er mere utilfredse end

dem, der anvender kontantbillet.

Tilfredsheden fordelt pa aldersgruppe viser, at iser andelen af tilfredse blandt
passagererne over 65 dr er stor, hvilket formentligt henger sammen med, at
pensionister far 50 % rabat, og siledes kan kere pid bernebillet. Umiddelbart
burde tilfredsheden saledes ogsi vere hej i gruppen 12-15 ar, hvilket dog ikke er
tilfzldet.

100% 1 = =
12
80% e 28 34 33 B Meget tilfreds
60% 17 O Tilfreds
14 14 O Hverken eller
o
40% @ Utilfreds
20% - B Meget utilfreds
0% -

5-7 dage/uge 3-4dage/uge 1-2dage/uge Sjeldnere

Figur 12.69 Tilfredsheden med prisen for at rejse med bus fordelt pa rejsefrekvens.
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Figur 12.70 Tilfredsheden med prisen for at rejse med bus fordelt pé rejsehjemmel.
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@ Utilfreds
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Figur 12.71 Tilfredsheden med prisen for at rejse med bus fordelt pa alder.

Af figur 12.72 fremgér udviklingen i tilfredsheden med prisen for at rejse. Over
perioden er der sket en stor stigning i tilfredshedsscoren pi ca. 12,5 %. Over

samme periode er prisen for et tozoners klippekort steget fra 102 kr. ¢il 107 kr.
Stigningen i bide tilfredshed og prisen samtidigt kan vare et udtryk for, at
passagererne er blevet mere villige til at betale for den kollektive trafik, eller at
prisen for at rejse med den kollektive trafik ikke er steget mere end den
almindelige prisudvikling.

Stigning pa 12,5 %

Tilfredshedsscore

2005 2006 2007

Figur 12.72 Udviklingen i tilfredsheden med prisen for at rejse med bus pid
metrobusnettet.

Stoppestedets skiltning mm.

Tilfredsheden med stoppestedets skiltning omfatter bide skilte med kereplan,
linjenummer og destination og athznger nedvendigvis af, om kunden dagligt
anvender bussen og siledes kun i begraenset omfang har behov for at bruge
stoppestedets skilte eller, om kunden kun sjeldent anvender bussen.

Af figur 12.73, figur 12.74 og figur 12.75 fremgir tilfredsheden med
stoppestedets  skiltning fordelt pa hhv. rejsefrekvens, rejsechjemmel og
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aldersgruppe. Overordnet set er andelen af utilfredse kunder lav, og der ses

umiddelbart ikke nogen entydig tendens pa figurerne, hvilket er et udtryk for at

alle kundegruppere tilsyneladende finder skiltningen ved stoppestedet
tilfredsstillende.
100%
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0,
80% B Meget tilfreds
70%
60% O Tilfreds
50% O Hverken eller
40% @ Utilfreds
30% m ilfred
20% 17 15 Meget utilfreds
0
0% v
5-7 dage/uge 3-4dagef/uge 1-2dage/uge Sjaldnere

Figur 12.73 Tilfredsheden med stoppestedets skilte med koreplan, linjenummer og

destination fordelt pd rejsefrekvens.
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Figur 12.74 Tilfredsheden med stoppestedets skilte med koreplan, linjenummer og

destination fordelt pa rejsehjemmel.
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Figur 12.75 Tilfredsheden med stoppestedets skilte med kereplan, linjenummer og

destination fordelt pa alder.




Af figur 12.76 fremgér udviklingen i tilfredsheden med stoppestedets skiltning pa hverken eller er markant stor, hvilket mé vere et udtryk for at en stor del af =
metrobusnettet. Over perioden er der sket en lille stigning i tilfredsheden pd ca. passagererne ikke har nogen holdning til om destinationsskilt og linjenummeret :
2,5 %. Der er dog ikke foretaget nogen @ndringer af stoppestedernes skiltning, pa bussen er tilfredsstillende eller ¢j. Ud fra figurerne kan der siledes umiddelbart =
hvorfor stigningen umiddelbart ikke kan forklares. ikke tolkes noget entydigt resultat. o
oo
c
° 100% S
20% 23 30 30 = <
. 80% — <
[J]
S Stigning pd 2.5 % 70% — @ Meget tilfreds wn
w
b 60% O Tilfreds —
<37 50% 58 71 |— rm
2 40% 57 61 - O Hverkeneller =
z,] 30% | @ Utilfreds m
20% ] )
g — =
: ‘ ‘ o% g
2005 2006 2007 5-7 dage/uge 3-4dage/uge 1-2dage/uge Sjeeldnere

Figur 12.77 Tilfredsheden med destinationsskiltet og linjenummeret pa bussen fordelt pa

Figur 12.76 Udviklingen i tilfredsheden med stoppestedets skiltning pd metrobusnettet. rejsefrekvens.

Destinationsskilt og linjenummer

Tilfredsheden med destinationsskilt og linjenummer athenger som for af, hvor
bekendt passagererne er med at anvende bussen. I 2005 blev det besluttet, at
@ndre metrobussernes destinationsskilte for at tydeliggere bussernes forgrening
til oplandsbyerne. Bussernes destination blev siledes skiltet med bogstav i forhold
til endestation.

Af figur 12.77, figur 12.78 og figur 12.79 fremgir tilfredsheden med
destinationsskilt og linjenummer pd bussen fordelt pd hhv. rejsefrekvens,
rejsehjemmel og aldersgruppe. P4 figurerne ses at andelen, som har svaret
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Figur 12.78 Tilfredsheden med destinationsskiltet og linjenummeret pa bussen fordelt pd
rejsehjemmel.
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Figur 12.79 Tilfredsheden med destinationsskiltet og linjenummeret pa bussen fordelt pa

alder.

Af figur 12.80 fremgar udviklingen i tilfredsheden med destinationsskilt og
linjenummer pa metrobusserne. Over perioden er der umiddelbart ikke sket

nogen @ndring i tilfredshedsscoren. I 2006 steg tilfredshedsscoren lidt, men faldt
igen i 2007. Der kan siledes ikke afleses nogen @ndret tilfredshed som folge af
@ndringen af destinationsskiltningen i 2005.

Tilfredshedsscore

2005 2006 2007

Figur 12.80 Udviklingen i tilfredsheden med destinationsskilt og linjenummer pd
metrobusserne.



12.5 Sporgeskema 2007

(For hvert punkt
saettes ot kryds
for tilfredshed.)

13.

14,

15,

16,

- Afgangs- og ankomsttidernes

egnethed til dit behov
Antallet af busafgange p4 denne linie

Destinationsskiltet og linienummeret
pa bussen

Bussens overholdelse af koreplanen
Antallet af standsninger pd turen

Ventetiden ved skift til andre busser
eller tog

Den samlede rejses varighed
inklusiv ventetid

Venteforholdene ved stoppestedet

Stoppestedets skilte med koreplan,
limvi og destination

Information om busforsinkelser
og udgdede ture

Den generelle information
fra Nordjyllands Trafikselskab

Bussens udvendige rengering
og vedligeholdelse

Bussens indvendige vedligeholdelse

Bussens indvendige rengoring
Indeklimaet i bussen

Stojen og rystelserne i bussen

17. Mulighed for siddeplads i bussen

18. Chaufforens kersel

19.

20.

Chautfarens kundeservice

Prisen for at rejse med bus
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