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Opsummering af stationsanalysen

Stationsanalysens formal er at analysere udviklingsmulighederne for de danske stationer og hvorledes
organiseringen bedst understgtter udvikling af togtrafikken. | henhold til kommissoriet for denne analyse
skal der:

1. Indsamles viden om passagerernes og operatgrernes gnsker til fremtidens stationer samt skabes
overblik over greenseflader mellem DSB og Banedanmark

2. Anbefales optimeringer af stationsdriften under inddragelse af bl.a. stationernes fremtidige
funktioner samt muligheder for gkonomiske synergieffekter i forhold til statens samlede
omkostninger

3. Gives anbefalinger til den fremtidige brug og udvikling af stationsarealer og bygninger, herunder
mulighed for partnerskaber med kommuner m.v.

Analysen er udarbejdet parallelt med sektoranalysen, og der anbefales en organisering af stationerne for
hvert af sektoranalysens scenarier. Det skal sikres, at fremtidens stationer giver mulighed for, at andre og
flere operatgrer end DSB kan benytte stationerne pa lige vilkar. Stationsanalysen falder i tre dele.

Forste del af stationsanalysen behandler, hvordan stationerne mest hensigtsmaessigt udvikles ud fra
savel passagergnsker som driftspkonomiske overvejelser.

Stationerne omfatter: Forpladser, adgangsveje, perroner, ventefaciliteter, trafikinformation,
billetsalgsautomater samt stationsbygninger med Kort og Godt butikker, toiletter og opvarmede
ventefaciliteter.

Pa tvaers af danske og internationale kilder identificerer analysen de forhold, der er vigtigst for passager-
tilfredsheden pa stationerne, og viser, at passagererne i prioriteret reekkefglge laegger seerlig veegt pa:

I.  Tryghed og sikkerhed
Il. Nem navigation pa stationen og let adgang til perronerne (ogsa for folk med et handicap)
lll.  Trafikinformation
V. Komfort (laeskure og baenke)
V.  Renggring og vedligehold

Ud over de vaesentligste stationsfaciliteter, vil ekstra faciliteter sa som toiletter, opvarmede venterum og
indkgbsmuligheder vaere med til at gge passagertilfredsheden yderligere.

Passagerernes tilfredshed med stationerne pavirker tilfredsheden med den samlede togrejse med op til 25
pct. Det er derfor vigtigt at medtaenke stationerne for at prioritere passagertilfredsheden. Mange analyser
peger dog p3, at de stgrste faktorer for passagertilfredsheden er togenes rettidighed og information ved
forsinkelser. Passagererne er generelt tilfredse med stationerne; dog i mindre grad eller slet ikke med
renggring og toiletforhold.

De danske togoperatgrer og interessenter har basale stationsprioriteringer, som matcher passagerernes
inden for en given gkonomisk ramme. Specifikt sgger de danske operatgrer at sikre et tilpas serviceniveau
pa stationerne, men fokuserer ellers primaert deres midler pa selve togdriften.

Det vurderes, at tre initiativer er vaesentlige for fremtidens stationer:



I Fortsat prioritering af trygheden pa stationer (szerligt gennem belysning, renggring og
medtaenkning af neeromradet omkring stationen) og adgangsvejene til perronerne (saerligt med
henblik pa personer med et handicap).

Il. Etablering af parkeringsanlaeg til cykler og biler (hvor kommercielt rentabelt; dvs. fokus pa at
understgtte lange rejser) for at forbedre passagerens rejse til og fra stationen. Det anbefales, at
mulighed for betaling for parkeringspladser til biler genovervejes med henblik pa at deekke de
relaterede driftsomkostninger — hvor DSB finder det kommercielt.

Il Integration af trafikinformationssystemet pa stationerne, sa passagererne modtager samlet
information om al kollektiv trafik omkring stationen

| den fremtidige togtrafik vurderes selve stationsbygningerne ikke at spille nogen trafikal rolle. Den
fremtidige handtering af stationsbygningerne afhaenger primaert af det kommercielle potentiale i den
enkelte bygning.

Udlejning af stationsbygningslokaler vurderes til at vaere den bedste strategi for stationsbygningerne. Dette
skyldes dels at det har en hurtig skonomisk gevinst og dels, at det sikrer kontrol over bygningen, sa den
ikke senere bliver til gene for togpassagererne. For sa vidt angar den kommercielle attraktivitet i forhold til
udlejning pavirkes denne bl.a. af:

Antallet af passagerer, der benytter stationen.

Tiden, passagerne opholder sig pa stationen (forgges ved ende- og skiftestationer).
Den generelle aktivitet i omradet omkring stationen.

Stationens placering i lokalomradet.

PWONPE

Stationerne har historisk rummet billetsalget. Dette er nu digitaliseret i betydelig grad — en udvikling som vil
fortseette. Det manuelle billetsalg varetages pa 60 stationer af Kort og Godt butikker i 7-Eleven regi. Kort og
Godt-butikkerne drives pa rent kommercielt grundlag. Med udviklingen imod gget digitalt billetsalg
reduceres provisionsindtaegterne herfra, og der vil derfor forventeligt vaere butikker som ikke kan
opretholde det nuvaerende kommercielle grundlag.

Status for DSBs 299 stationer er, at knap halvdelen af stationerne ikke har tilknyttet en stationsbygning. For
de 156 stationer med stationsbygning er 109 i kommerciel anvendelse, mens der er 47, der ikke er udlejet
pa kommercielle vilkar.



Oversigt over DSBs stationer
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1) Begrebetanvendes af DSB om de stationer, der faltes tomme. Dette er en subjektiv vurdering af den enkelte station, herunder om stationslokaler star ledige

2) Kommercielle bygninger betegner bygninger, hvor et eller flere lokaler lejes ud. Der forelseggerikke transparens om hvorvidt de enkelte stationer drives med positivt
brutte- eller nettoresultat

Kilde: DSB Ejendomme samt team analyse

Det er vurderingen, ingen — eller i hvert fald meget fa — af de ovennaevnte 47 stationer vil kunne aktiveres
via normale udlejningskanaler. Aktiveringen af disse stationer ma saledes bero pa et samarbejde med
kommuner og/eller borgere. Der er identificeret fire lokale faktorer, der har en indflydelse pa, hvor nemt
det er at finde samarbejdspartnere til aktivering af stationsbygninger. De fire faktorer er i) byens vakst, ii)
stationens placering i byen, iii) stationens betydning for byen og iv) lokalsamfundets engagement i frivilligt
arbejde.

For 11 af de 47 stationsbygninger er der pa nuvaerende tidspunkt blevet igangsat aktiveringsprojekter. DSB
Ejendomme vurderer, at der for yderligere 6 stationsbygninger er potentiale for aktiveringsprojekter. Ud af
de 47 tomme stationsbygninger er der saledes 30 stationsbygninger, der ikke indgar i et muligt eller faktisk
aktiveringsprojekt pa nuvaerende tidspunkt.

Safremt det ikke lykkes at aktivere stationerne i samarbejde med kommuner og borgere, kan alternativet
vaere nedrivning af stationsbygningen. Det ma dog her bemaerkes, at der kun er 8 af de relevante
stationsbygninger, der potentielt kan nedrives, idet de hverken er fredede eller bevaringsvaerdige. Det er
omkostningstungt at foretage nedrivning, hvilket bl.a. skyldes, at der er jernbaneteknisk udstyr i
bygningerne, som i givet fald skal genplaceres.

Det anbefales, at der etableres regnskaber for gkonomien i pa de enkelte stationer/stationsbygninger eller
for relevante segmenter.

Anden del af stationsanalysen analyserer ejerskabs- og driftsstrukturerne pa stationerne i de forskellige
scenarier i sektoranalysen.

Ud fra nationale og internationale erfaringer opstilles fem stationsstrukturer for ejerskab, vedligehold og
drift af stationerne, der vurderes passende i en dansk kontekst. De fem stationsstrukturer vurderes ud fra
kriterierne:



I Mulighed for lige adgang til stationsfaciliteter for alle operatgrer.

Il. Integreret, tryg og attraktiv passageroplevelse pa tveers af stationerne.
Il Enkel stationsstruktur og udnyttelse af synergier.
V. Udfgrbarhed og potentielle barrierer.

Afhaengigt af hvilket scenarie fra sektoranalysen der tages udgangspunkt i, vil de forskellige kriterier have
stgrre eller mindre betydning.

Analysen munder ud i felgende anbefalinger:

| scenarie A og C, hvor DSB fortsat far tildelt den nuvaerende trafik, anbefales det, at der ikke sendres i
stationsstrukturen, og at DSB og Banedanmark ejer og driver stationerne som planlagt fra 2020.

| scenarie B, D, E og F, hvor DSBs nuveerende togtrafik konkurrenceudsaettes, anbefales det, at DSB’s
ejerskab og driftsmaessige opgaver laegges i en uafhaengig SOV (selvstaendig offentlig virksomhed), der ejer
og driver stationerne med Banedanmark. | scenarie B ggres operatgren dog ansvarlig for den daglige drift af
stationerne. Da DSB forudsattes ikke at fortsatte som togoperatgr i scenarie B, D og F, svarer anbefalingen
til at stationsdriften varetages af en operatgruafhangig offentlig virksomhed, hvorved konkurrence-
neutraliteten mellem operatgrer sikres. | scenarie E, hvor DSB tildeles lyntogstrafikken mens resten af
togtrafikken konkurrenceudsaettes i flere sma pakker, anbefales det, at stationsejerskab og -drift i en
uafhaengig SOV adskilles fra rollen som togoperatgr.

Tredje del af stationsanalysen behandler udfordringer i den nuvaerende ejer- og driftsstruktur.

Stationsejerskabet er i dag typisk delt mellem DSB, Banedanmark og kommunerne. Ejerskabsdelingen
medfgrer uhensigtsmaessigheder og omkostninger. Sidste del af stationsanalysen analyserer potentialerne
for at optimere stationsdriften under de nuvaerende forhold.

Hver station har en unik ejerskabsdeling mellem forskellige aktgrer. De primaere ejere af stationerne er
Banedanmark, DSB og kommunerne for sa vidt angar tilstsdende adgangsveje og forpladser. Driftsansvaret
felger typisk ejerskabet, hvilket medfgrer, at driften af stationerne varetages af minimum tre forskellige
aktgrer.

Der er identificeret syv udfordringer, relateret til snitfladerne i de nuvaerende ejerskabs- og driftsforhold.
Udfordringerne er:
l. Driftsstandarder pa stationsforpladsen.
Il.  Snerydning pa perronen.
Il Driftsstandarder: ydre adgangsveje, tunneller og perroner.

V. Ikke-realiserede driftssynergier.
V.  Vedligehold af perroner og tunneller.
VI.  Omsteendelig koordination.
VII. Uklar ansvarsdeling for eksterne interessenter.

Analysen viser, at potentialet for gkonomisk gevinst ved Igsning af udfordringerne er tilstede, men ikke
tilstraekkeligt til alene at anbefale en @&ndret ejerstruktur. Det anbefales, at ejerskabsstrukturen forbliver
som den er, medmindre en eventuel konkurrenceudszettelse af den danske togtrafik medfgrer en
ejerskabsandring, jeevnfgr anbefalingerne i stationsanalysens del to.

Det anbefales at de syv udfordringer primaert imgdegas ved andring af den nuvaerende driftsstruktur.



Det anbefales saledes, at DSB og Banedanmarks drift, inklusiv snerydning og pleje af grenne arealer, samles
hos DSB. DSB vil saledes have det samlede driftsansvar mod kompensation fra Banedanmark samt
forpligtelse til at leve op til Banedanmarks sikkerhedskrav. Dermed imgdegas udfordringerne identificeret i
forhold til Il. Snerydning pa perronen, lll. Driftsstandarder: ydre adgangsveje, tunneller og perroner, IV.
Ikke-realiserede driftssynergier, samt VII. Uklar ansvarsdeling for eksterne perspektiver.

Analysen viser desuden, at der med en sadan justering i ansvarsfordelingen mellem DSB og Banedanmark
er mulighed for en mindre gkonomisk gevinst. Gevinsten er dog ikke tilstraekkelig stor til at anbefale en
grundlaeggende anderledes organisering af stationsomradet. Det bemaerkes, at der er realiseret besparelser
hos DSB i det sidste par ar, samt at Banedanmark i 2015 gennem et landsdeekkende udbud har sparet mere
end 20% af omkostningerne, hvorfor der ma forventes mindre driftsrelaterede synergier. | de af
sektoranalysens scenarier, hvor DSB ikke har det kundevendte driftsansvar for stationerne, kan ansvar og
midler tilsvarende samles hos den ansvarlige operatgr.

Det anbefales, at alle operatgrer (med nettokontrakter) fastholder ét kontaktpunkt for kundehenvendelser
vedrgrende stationsdriften. Operatgren sikrer herefter at der foretages besvarelse fra ansvarlig part.

Grundet hver stations unikke ejerskabsdeling, er der ikke identificeret nogen konkret Igsning til I.
Driftsstandarder pa stationsforpladsen. Det anbefales derfor, at DSB fortsaetter sin dialog med de
kommuner, hvor driften af stationsforpladser ikke er prioriteret hgjt nok ud fra et passagerhensyn.

For V. Vedligehold af perroner og tunneller, anbefales det, at Banedanmark og DSB laver en fzelles plan for
hvilke perroner og tunneller, der skal renoveres ud fra sikkerheds- og passagerhensyn. Planen kan
fremlaegges til politisk prioritering, eller at der abnes op for DSBs mulighed for medfinansiering af
perronvedligehold, hvor DSB sk@gnner det kommercielt velbegrundet. Endeligt star det klart, at udfordring
VI primaert ma ses som et vilkar. Det vurderes dog, at en samling af al driftsansvar hos DSB kan mindske
den daglige koordinationstid mellem DSB og Banedanmark.



Stationsanalysens centrale konklusioner og anbefalinger

Pa baggrund af analyserne praesenteret i stationsanalysen, anbefales fglgende initiativer for de
danske stationer:

e Ud fra operatgrers og passagerers gnsker til stationerne, anbefales det, at DSB fortsaetter deres
nuvaerende udviklingsplan for stationerne, med saerligt fokus pa:

I.  Fortsat prioritering af trygheden pa stationer (szerligt gennem belysning, renggring og
medtaenkning af naeeromradet omkring stationen) og adgangsvejene til perronerne (saerligt
med henblik pa personer med et handicap).

Il. Etablering af parkeringsanlag til cykler og biler (hvor kommercielt rentabelt) for at forbedre
passagerens rejse til og fra stationen.

lIl.  Trafikinformationssystemet pa stationerne, sa passagererne modtager samlet information
om al kollektiv trafik omkring stationen.

e Der synes at veaere grundlag for at fortseette initiativerne i Parkér & Rejs. Det anbefales, at
mulighed for betaling for parkeringspladser til biler genovervejes med henblik pa at deekke de
relaterede omkostninger — hvor DSB finder det kommercielt.

e Det vurderes, at stationsbygningerne ikke vil veere essentielle for den fremtidige afvikling af
togdriften. Det anbefales, at der etableres gget transparens omkring principperne for
beslutningsprocessen om udlejning af stationsbygninger, for eksempel ved at indfgre eksplicitte
kriterier for afvejning mellem gkonomiske hensyn og passagerhensyn. Pa baggrund af den
indsamlede information anbefales det ligeledes, at DSB prioriterer at skabe transparens omkring
de gkonomiske resultater for de enkelte stationer/stationsbygninger eller for relevante
segmenter af stationer.

e Det er vurderingen, at ingen — eller i hvert fald meget fa — af de ovennavnte 47 stationer vil
kunne aktiveres via normale udlejningskanaler. Aktiveringen af disse stationer ma saledes bero pa
et samarbejde med kommuner og/eller borgere. Hvis stationsbygningerne ikke kan aktiveres,
anbefales nedrivning eller salg af stationsbygningerne. Det ma dog her bemaeerkes, at der kun er 8
af de relevante stationsbygninger, der potentielt kan nedrives, idet de hverken er fredede eller
bevaringsveaerdige.

e | forhold til sektoranalysens seks scenarier, anbefales det, at DSB og Banedanmark ejer,
vedligeholder og driver stationerne i scenarie A og C, hvor DSB fortsat har den primaere togdrift i
Danmark. | scenarie D, E og F, hvor alt eller det meste af togtrafikken i Danmark udbydes,
anbefales det, at DSBs nuvaerende ejerskab, vedligeholdelses- og driftsansvar laegges i en SOV,
der er uafhaengig af togoperation. For scenarie B anbefales tilsvarende ejerskabsmodel, mens
driftsansvaret varetages af den mest relevante operatgr.

e For atimgdega de identificerede snitfladeudfordringer anbefales det, at DSB og Banedanmarks
drift, inklusiv snerydning og pleje af grgnne arealer, samles hos DSB. DSB vil saledes have det
samlede driftsansvar mod kompensation fra Banedanmark samt forpligtelse til at leve op til
Banedanmarks sikkerhedskrav.

e Det anbefales endelig, at Banedanmark og DSB sammen laver en prioriteringsliste over hvilke
tunneller og perroner, der fra et sikkerhedsmaessigt hensyn og et passagerhensyn, skal renoveres.
Listen kan fremlaegges til politisk prioritering.




1. Introduktion til stationsanalysen

De danske jernbanestationer udggr det vitale bindeled for passagererne mellem jernbanen og
passagerernes gvrige faarden med anden kollektiv transport, biler, cykler osv. Historisk set har
stationsbygningerne vaeret knudepunkterne for afvikling af togdriften, med op til hundrede personer
havende deres daglige arbejdsgang pa typiske provinsstationer. Stationsbygningerne udgjorde
landemaerker for de danske lokalsamfund og i flere tilfaelde er byerne opstaet omkring stationen.

| takt med udviklingen af jernbanedriften i Danmark er behovene for stationernes faciliteter blevet mindre.
Seerligt er stationsbygningens betydning for togdriften aftaget, sdledes at stationsbygningerne i dag ofte
star tomme eller benyttes til erhverv, der er uafhaengigt af togdriften.

Det rejser spgrgsmal om stationernes fremtidige rolle. Samtidig abner sektoranalysen op for spgrgsmalet
om, hvordan stationerne bedst kan handteres i en situation, hvor al togtrafik i Danmark er udbudt. Endelig
leegger en undersggelse af den fremtidige organisering af stationerne op til en evaluering af den nutidige
organisering af stationerne, hvor Banedanmark og DSB i 1997 delte ejerskabet af stationerne.

Stationsanalysen er foretaget med henblik pa at forholde sig til ovenstdende situation.

Analysen sgger at svare pa, hvorledes jernbanesektoren under de nuvaerende forudsaetninger og
lovgivning, kan organisere sig og udnytte stationerne, sa de i) mgder passagerernes og operatgrernes
udviklingsperspektiver for stationerne og ii) har en ejerskabs- og driftsstruktur, der sikrer effektiv drift og
konkurrenceneutralitet mellem konkurrerende togoperatgrer.

Analysen opdeles i tre hovedafsnit.

Fgrste hovedafsnit (kapitel 3) behandler behovet pa fremtidens stationer, herunder hvilken udvikling, der
kan forventes, og hvordan stationsbygningerne skal handteres i fremtiden, hvor de ikke lsengere har nogen
betydning for afviklingen af togdriften.

Andet hovedafsnit (kapitel 4) undersgger mulige ejerskabs- og driftsstrukturer for de danske stationer i de
forskellige scenarier behandlet i sektoranalysen. Der laegges seaerligt veegt pa, hvordan stationernes
ejerskabs- og driftsstruktur skal organiseres i et scenarie med udbud, saledes at konkurrenceneutraliteten
mellem operatgrer sikres.

Tredje hovedafsnit (kapitel 5) behandler den nuvaerende ejerskabs- og driftsstruktur pa de danske
stationer, og undersgger muligheden for at effektivisere stationsdriften under det nuvaerende system.

Kapitel 2 specificerer inden da stationsanalysens fokus, og giver en generel introduktion til stationerne pa
det statslige jernbanenet inklusiv den nuvaerende ejerskabs- og driftsorganisering.

Stationsanalysens resultater og anbefalinger bygger pa analyser foretaget ud fra (i) internationale og
nationale erfaringer, (ii) interviews med ledende aktgrer/eksperter inde for hvert omrade, (iii) behandling
af data stillet til radighed af DSB og Passagerpulsen og (iv) nationale og internationale publikationer og
analyser inde for relevante omrader.



2. De danske stationer

Kapitel 2 afgraenser stationsanalysens fokus og introducerer stationerne pa det statslige jernbanenet.

Farst afgreenses analysens fokusomrade, og der introduceres en segmentering for stationerne. Dernaest
kortlaegges den nuvaerende ejerskabs- og driftsstruktur pa stationerne, og de historiske grunde til den
nuvaerende ejerskabsdeling opridses. Endelig vil gkonomien for de danske stationer blive kortlagt.

Stationsanalysens fokus

Stationsanalysens fokus er pa de 302 stationer, der udggr stationerne pa det danske statslige jernbanenet,
og som ejes delvist af DSB. Af de 302 stationer er tre under etablering: Ggdstrup station, der forventes
faerdig i 2016, Kgge Nord station, der forventes faerdig i slutningen af 2018, og Favrholm station (Hillergd
syd), der forventes faerdig i 2020.

Af de 302 stationer er 74 stationer rene S-tog stationer, 10 stationer er bade S-togs og fjern- og
regionaltogsstationer og 218 stationer er rene fjern- og regionaltogsstationer. For fjern- og
regionaltogsstationerne er 72 af placeret i det Midt- og Vestjyske omrade og i dag drevet af Arriva.
Driftsansvaret for de 72 stationer vil fra 2020 tilbagefgres til DSB.

Figur 2-1. Stationer pa det danske statslige jernbanenet.

302
74
—————— 10 s o
72
146
DSB ejede stationer S-tog S-tog og F/R stationer Fjern- og regionaltog MWJ stationer Andre F/R stationer
pa statens jernbanenet
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En typisk station bestar af nogle eller alle af fglgende elementer:
l. Stationsbygningen
Il.  Stationsforpladsen
lll.  Cykel- og bilparkering knyttet til stationen
V. Adgangsveje til perronerne (herunder ydre og indre adgangsveje, gangtunneler, broer og
elevatorer)
V. Perronen og stationsfaciliteterne pa perronen
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I analysen vil “station” benyttes til at deekke alle dele af stationen. Hvis en specifik del af stationen
behandles, vil denne bliver refereret til med sin specifikke betegnelse.

Figur 2-2. Typiske elementer pa en station.
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Segmentering af stationerne i det statslige jernbanenet

DSB segmenterer stationerne pa passagerantal. Segmentering efter passagerantal er hensigtsmaessig, fordi
passagerantallet er en god indikator for stationens kommercielle potentiale og for hvilke stationsfaciliteter,
der er behov for pa stationen. Samme tilgang benyttes internationalt.

Der er 198 sma stationer i Danmark, som benyttes af op til 3.000 passagerer dagligt, 78 mellemstore
stationer og 26 store stationer, som benyttes af over 10.000 passagerer dagligt.

Udover inddeling efter st@rrelse, kan stationerne opdeles efter om de er “almindelige” eller "saerlige”.
Seerlige stationer er stationer med bevaringsvaerdige og/eller fredede stationsbygninger og
bygningselementer. Kgbenhavns Hovedbanegard og Ngrreport Station betegnes ogsa saerlige stationer
grundet antallet af passagerer og stationernes sezerlige karakter. Stationer uden stationsbygning eller med
stationsbygninger, der ikke kraever szerlige hensyn, betegnes almindelige stationer.
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Figur 2-3. Segmentering af de danske stationer

Store stationer (26)
Over 10.000 passagerer/dag i 2017

Sma stationer (195 + 3 nye) Mellemstore stationer (78)
Op til 3.000 passagerer/dag 12017 3.000 — 10.000 passagerer/dag i 2017

Almindelige

Seerlige

Antal: 60 7 Antal: 38 - Antal: 15

Kilde: DSB Ejendomme

Hvis en stationsbygning er fredet, har ejeren ansvar for at vedligeholde og bevare bygningens ydre og indre,
som det er. Hvis ejeren gnsker at a&ndre noget ved bygningen, kraever det en saerskilt tilladelse fra Slots- og
Kulturstyrelsen.

Hvis en stationsbygning er bevaringsveaerdig, vedrgrer ejerens saerlige ansvar kun bygningens ydre facade.
Nedrivning kraever i begge tilfeelde en ndret kategorisering.

For S-togsstationerne kategoriseres 36 pct. som szerlige, mens andelen for fjern- og regionaltogsstationer
er 35 pct. For faellesstationer, der bade er fjern- og regionaltogsstationer og S-togsstationer, kategoriseres
70 pct. af stationerne som seerlige.

Nuvzerende ejerskabs- og driftsstruktur pa de danske stationer

Ejerskabet af forskellige dele af stationen er typisk delt mellem kommunerne, Banedanmark og DSB. Der
synes at vaere mange lokale og historiske forhold, der definerer der konkrete ejerskab af aktiverne pa de
enkelte stationer.
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Boks 1. Ejerskabet af danske stationer

Ejerskabet af forpladsen og parkeringsarealer hgrende til stationen er typisk delt mellem
kommunerne og DSB. Der er ingen standard for hvem, der ejer hvad pa stationsforpladsen. Oftest er
der for hver enkelt indgdet en forpladsaftale mellem den relevante kommune og DSB. Forpladsaftalen
fastlaegger ejerskab og regulerer vedligeholdelses- og driftsansvaret for omraderne omkring
stationen. Det er typisk kommunerne, der har driftsansvaret for omradet omkring busterminalerne.

Der kan ogsa veaere en ejerskabsdeling mellem Banedanmark og den relevante kommune, eksempelvis
ved stationsnaere broer over skinnerne.

Stationsbygningerne ejes typisk af DSB, men der er i dag teknisk udstyr ejet af Banedanmark i 57
stationsbygninger. | de stationsbygninger, hvor Banedanmark har teknisk udstyr, har Banedanmark
tinglyst adgangsret til lokalerne med teknisk udstyr.

Perronerne og sporene ved stationen ejes af Banedanmark.

Ejerskabet til perronfaciliteterne er mere heterogent fordelt mellem Banedanmark og DSB. Pa fjern-
og regionaltogsstationer inkluderer Banedanmarks ejerskab typisk perronoverfalden,
hgjtalersystemet, trafikinformationsskarme, belysning og ure. Pa S-togsstationerne ejer
Banedanmark alene perronen. DSB ejer de perronfaciliteter, der ikke ejes af Banedanmark, herunder
rejsekortstander, informationsskeerme, baenke, skraldespande, perrontag, leeskure og ventesale.

Ejerskab af adgangsveje er delt mellem DSB og Banedanmark. Typisk ejer Banedanmark ydre
adgangsveje, broer og tunneller samt elevatorer knyttet til de ydre adgangsveje pa fjern- og
regionaltogsstationerne. DSB ejer typisk de indre adgangsveje og elevatorer knyttet til dem pa fjern-
og regionaltogsstationerne. DSB ejer 4 gangtunneller knyttet til fjern- og regionaltogsstationer. P3a S-
togstationerne ejer DSB alle adgangsveje.

Driftsansvaret for stationsbygningen, perronerne og perronfaciliteterne samt adgangsvejene til perronerne
felger typisk ejerskabet. For de stationer i Midt- og Vestjylland, som DSB ikke betjener med tog, lejer og
driver Arriva DSBs dele af stationerne. Der er ikke observeret nogen sarlig gevinst ved at lade Arriva drive
stationerne. Driftsansvaret for stationerne vil igen fra 2020 overgd til DSB.!

1 Der er heller ikke observeret nogle naevnevaerdige udfordringer ved at have Arriva til at drifte stationerne. Hvorvidt
der er et eventuelt vedligeholdelsesefterslab pa stationsbygningerne vil blive vurderet ved udlgbet af Arrivas
nuvaerende kontrakt. Kilde: interview med Arriva, Banedanmark og DSB Ejendomme.
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Figur 2-4. Eksempel pa ejerskabsfordeling pa typisk fjern- og regionaltogsstation.

[1 Kommunen
[1 DsSB
[1 Banedanmark

—————

Indre adgangsveje: Kabler o0 tekniske Ventevaerelse, kiosk,
Gm e.arealer Bygninger inkl. rulletrappe, :: stge . passagerinformation,
. elevator og gangbro ysien beenk, skraldespand
. Ydre adgangsveje Hgijtalere,
T-eleven kiosker og : Perroner og !
billetsalg inkd. rolekappe afvandingssystem bely_snmg, i
elevator og gangbro trafikinformation
Tekniske anleeg :
knyttet til Gangtunneller Spor Rejsekaristander dg
billetudstyr
S, Banedanmark

ilde: DSB Ejendomme

Idet S-banen betegnes som en lukket bybane, er den ikke omfattet kravene i EU's fgrste jernbanedirektiv?
fra 1991. Det har derfor veeret muligt at foretage en anden ejerskabsdeling pa S-togsstationerne end pa
fjern- og regionaltogsstationerne.

Udover DSB, Banedanmark og kommunerne er der enkelte andre hel- eller delvise ejere af stationer. Det
gaelder bl.a. Odense (ATP), Kastrup Lufthavn Station (Sund & Beelt) og @restad (By & Havn). Disse drives
dagligt af DSB.

Baggrund for den nuvaerende ejerskabsopdeling

EU's f@rste jernbanedirektiv fra 1991 paleegger medlemslandene regnskabsmaessig adskillelse af togdrift og
infrastrukturforvaltning pa landenes hovedstrakninger. Formalet med adskillelsen er at skabe bedre
mulighed for konkurrence i togsektoren, ved at give lige adgang til infrastrukturen for alle operatgrer.

EU’s medlemslande valgte forskellige strategier for at imgdekomme direktivet. | Danmark fgrte direktivet til
oprettelsen af Banestyrelsen, det nuveerende Banedanmark, der overtog infrastrukturforvaltningen fra DSB
i 1997. Opdelingen af de stationsrelaterede aktiver skete ud fra tre hensyn:

l. Banedanmark overtog stationsfaciliteter, der direkte eller indirekte knytter sig til infrastrukturen.
Il DSB beholdte stationsfaciliteter knyttet til passageroplevelsen.
Il DSB beholdte stationsfaciliteter, arealer og byggeret i luftrummet over spor, hvor der vurderedes at
veere et kommercielt potentiale.

For en del stationsfaciliteter var hensynene modstridende og konkrete lokale problemstillinger blev Igst
med udgangspunkt heri. Der blev sdledes i flere tilfeelde indgdet en ejerskabsdeling ud fra en konkret
vurdering af hver facilitet.

291/440/EQF
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Ejerskabsdelingen af stationsfaciliteterne mellem DSB og Banedanmark har veaeret en omstaendelig proces,
og den endelige tinglysning af alle bestemmelser fra delingen der pabegyndtes i 1997 er endnu ikke
afsluttet. Der foreligger ikke opggrelser over transaktionsomkostninger ved den foretagne bodeling af
stationerne, men bade DSB og Banedanmark vurderer, at en eventuel omstrukturering af stationernes
ejerskab kan veere en lang proces forbundet med mange udgifter.?

@konomien for de danske stationer

Grundet de mange aktgrer involveret i stationsdriften, er det ikke muligt at give et komplet overblik over
omkostningerne forbundet med driften af de danske stationer. Afsnit 2.3 vil i stedet give en overordnet
indsigt i DSB og Banedanmarks gkonomi for stationsdrift.

DSB ejer de fleste elementer pa stationerne og har dermed ogsa det stgrste driftsbudget af DSB og
Banedanmark.

DSBs stationsgkonomi for 2015 er opsummeret i Figur 2-5. Stationerne drives primaert ved hjzlp af
indtaegter fra trafikkontrakten. De stgrste omkostningsposter for stationerne fordeles pa daglige drift,
vedligehold og personaleomkostninger til stationsdrift og administration.

Figur 2-5. DSBs stationspkonomi 2015, mio. kr.

Trafikkontraktindtsegter
Andre indteegter’!

534
|
92
I
Indtzegter i alt — +626

Reparation, vedligehold,
rengsring mv. |

lkke aflaftningsberettiget moms 38
Evrige omkostninger®! 144
Personaleomkostninger 110

392
Driftsomkostninger i alt |
I

Af- og nedskrivninger 150

Finansielle poster 44

| +40
Resultat fer skat -

1] Andre indtaegler daekker over stationslejeindizgber fra Armva ag K,lsl.uunenlﬁmsunu i1 2015, De fordeles med 49mio. Pd fem-og regional tog stationer, 14 mDEK pa S-tag
statianer ag 29 pd udlejede stationer

2] Evrige omkostninger daskker bland! andet over 30,5 mDEE til e, varme ag vand, og 100 mDEE &ke akliverede vedligehokelsesomiastininger

Kilde: DSE, DEB Ejendomme

Salg af ejendomme udgjorde 3 millioner kr. i 2015 og reguleringer herfra medtages ikke i
stationsregnskabet, da salg betragtes som en trafikuafhaengig post.

3 Det har ikke vaeret muligt at fa en konkret vurdering af hvor meget den nuvaerende ejerskabsdeling har kostet.
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DSB har Igbende arbejdet pa at reducere omkostningerne til stationsdriften. Omkostningsreduktionen fra

2013 til 2014 var en del af projektet ”Et sundt DSB”. Mellem 2013 og 2015 har DSB reduceret omkostninger

og antallet af arsveerk beskeaeftiget med stationsservice med 20 pct. Besparelserne er sket uden at
passagertilfredsheden med stationerne er faldet.*

Figur 2-6. Arsvaerk og omkostninger for DSBs stationsservice, mio. kr.

207
Arsvark
2013 2014 2015
Omkostninger
(arets priser),
mDKK

2013 2014 2015

Kilde: DSE, DSE Ejendomme

Banedanmarks udgifter til stationsdrift udggres primaert af deres omkostninger til stationsdrift som

defineret i deres udbudskontrakter. Banedanmark har siden 2005 udbudt deres stationsdrift tre gange.
Mellem andet og tredje udbud er prisen faldet med 23 pct. fra 26 millioner kr. arligt til 20 millioner kr.

arligt. Besparelsen har ikke pavirket serviceniveauet.’

4 DSB har ikke veeret i stand til at levere yderligere information om gkonomien for stationerne. Passagertilfredsheden

med renggring og tryghed har vist en svagt positiv trend 2013-15 i DSB’s kundekompas (4. kvartal 2015)
5 Kilde: Interview med Banedanmark. Omkostningen er eksklusiv traek p& snerydningspuljen.
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3. Udvikling af fremtidens stationer

Kapitel 3 analyserer behovene pa fremtidens stationer samt udviklingsmulighederne for stationerne givet
de fremtidige behov. Der laegges saerligt vaegt pa, hvordan passagernes behov kan tilgodeses samt hvordan
stationsbygningerne kan benyttes i fremtiden.

Afsnit 3.1 praesenterer passagerernes gnsker til og operatgrernes visioner for fremtidens stationer og
redeggr for de effekter, passagertilfredsheden med stationerne kan forventes at have pa
passagertilfredsheden for hele togrejsen.

Afsnit 3.2 redeggr for den teknologiske udviklings forventede betydning for stationerne, herunder hvilken
betydning den har haft for betjente billetsalg indtil nu, og hvad der kan forventes at ske med billetsalg i
fremtiden.

Afsnit 3.3 analyserer mulighederne for at forgge trygheden pa stationerne yderligere, samt hvorvidt der er
et potentiale ved at etablere nye Parker og Rejs anlaeg.

Afsnit 3.4 redeggr for stationsbygningernes rolle pa fremtidens stationer og DSBs strategi for brug af
stationsbygninger, herunder muligheden for at aktivere tomme stationsbygninger.

Afsnit 3.5 opsummerer hovedkonklusionerne fra afsnit 3.1 til 3.4.

3.1 Interessenters gnsker til fremtidens stationer

Afsnit 3.1 redeggr fgrst for passagerernes gnsker til fremtidens stationer. Dernaest vurderes effekten af en
gget passagertilfredshed med stationerne. Endeligt redeggres for togoperatgrernes visioner for fremtidens
stationer.

Passagerers gnsker til fremtidens stationer

Passagerpulsen har i 2016 udgivet to rapporter, der belyser passagernes tilfredshed med og gnsker til
stationerne. Den fgrste rapport er den nationale passagertilfredshedsundersggelse vinter 2016, der
redeger for passagernes tilfredshed med togrejser i Danmark generelt. Den anden rapport “Passagernes
gnsker til stationerne” er udarbejdet i samarbejde med denne stationsanalyse og fokuserer specifikt pa
passagernes gnsker til stationerne.

Den nationale passagertilfredshedsundersggelse vinter 2016 viser en generel tilfredshed med stationerne.
Seerligt er passagerne tilfredse med trygheden pa stationerne og adgangsforholdene til perronen. Den
stgrste utilfredshed er med toiletterne og parkeringsforholdene, jf. Figur 3-1.
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Figur 3-1. Nationale passagertilfredshedsundersggelse, 2016.

tilfreds/meget filfreds
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I utilfreds/imeget utiffreds
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de, er de rens osv. )T du stilleds din cykel? du stillede din ‘o kareplaner? denne rejse? sk=rme og du tog deite tog?
knalart/MC elier bil? afgangstavier?

Kilde: Mational p. il "hFl:u:l 18 vinter 2018, Passagerpulsen

Rapporten ”"Passagernes gnsker til stationerne” har seaerligt fokus pa hvilke gnsker, passagerne har til de
danske stationer. Analysen er foretaget ved hjzlp af et spgrgeskema sendt til et befolkningspanel
bestaende af 1000 personer, der alle har en minimum frekvens af togbrug. Rapportens resultater er blevet
verificeret af Passagerpulsens eget passagerpanel.

Rapportens resultater falder i to dele. Fgrste del angiver hvilke stationselementer, passagererne finder
vigtige. Anden del angiver hvilke stationsfaciliteter, passagerne gnsker udbudt (hvis de ikke er) eller
forbedret (hvis de er) pa den eller de stationer, passagerne oftest kommer pa.

Resultaterne for hvad, passagerne finder vigtigt pa en station, viser at de fem vigtigste elementer er:
I.  Mulighed for at std i lze.
Il Elektroniske adgangstavler.
Il Nem adgang til gvrig transport.
V. Belysning pa stationen.
V.  Adgangsforhold til perronen.

Resultaterne er opsummeret i Figur 3-2 nedenfor. Det bemaerkes, at toiletter vurderes vigtige for en
station, men ikke er gverst pa prioriteringslisten. Det kan skyldes, at der er toiletadgang pa de fleste tog,
hvorfor tilstedevaerelsen af toilet pa stationerne er af mindre afggrende and deres faktiske tilstand, hvis de
er pa stationen. Stationselementer, der har scoret under 20 pa skalaen vurderes ikke som vigtige for
passagererne.
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Figur 3-2. Passagerernes prioritering af stationselementer, vurderet pa en skale fra 0-100"

Mulighed for at st i le 7a
Elektronisks afgangstavier 78
Mem adgeng til avrig fransport T4
Belysning pé ststionan a7
Adgangsforhold fil perroner 5
Hejtalerinformation 5
Rengering og vedligeholdelse 53
Billetautomater 50
Tailetter 42
Mulighad for at sidde nad 42
Videoovarvagning 41
Faste zkilte og kereplaner 41
Sikkerhed, f= dor ml. perron og skinner £
Mulighed for at komme af med affald 25

Batjent billztsalg 18 Elementer, hvis resultat ligger
under 20, anses ikke som vigtige

Mulighed for st kebe forfriskninger 14 for passagerne

Genkendelig opbygning og design 4
Togselskabets design pa stationen | 2

1] TaciEeier der har sconet favene end 20 wurdenes (kie som vigige
Kiide: Fassagerpuisen 2016, Passageremes ensker bl siafoner

Resultaterne for hvilke stationsfaciliteter, passagerne gnsker udbudt eller forbedret pa stationerne, viser at
de fem faciliteter, passagererne gnsker udbudt pa stationen, hvis de ikke allerede er der, er:
I Hjertestarter.
1. Toiletter.
lll.  Gratis Wi-Fi.
IV.  Videoovervagning.
V.  Stregmudtag til opladning.

De fem faciliteter, passagererne gnsker forbedret, hvis de allerede er der, er:
l. Renggring og vedligeholdelse af stationen.
II.  Toiletter.
Il. Belysning.
V. Banke eller siddepladser.
V.  Trafikinformationsskaerme.

Sammenholdes passagerernes nuvaerende tilfredshed med stationerne med hvad, der vurderes som vigtigt,
samt med hvilke gnsker, der er til udbud og forbedring af stationsfaciliteter, fas fglgende billede af hvad,
der er vigtigt pa en station:

Essentielt for stationen er at passagererne (i) fgler sig trygge (der gnskes god belysning, renggring og
vedligehold, hjertestartere og videoovervagning pa stationerne) samt at (ii) adgangsforholdene til perronen
og navigationen rundt pa stationen er i orden (der gnskes nem adgang til gvrig transport samt gode
adgangsforhold til perronerne - saerligt for personer med et handicap).®

6 Fokus pa disse tiltag gar igen i interview med kommuner om deres gnsker til stationerne i Danmark.
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Ud over de essentielle stationselementer, vil tre elementer drive passagerutilfredshed med stationerne,
hvis de ikke er opfyldt. Disse er mangel pa (i) trafikinformation (elektroniske afgangstavler,
trafikinformationsskaerme, hgjtalerinformation), (ii) komfort (mulighed for at sta i lae, baenke eller
siddepladser) og (iii) renggring og vedligehold af stationen og stationsbygningen.’

Endelig vil andre stationselementer vaere med til at forgge passagertilfredsheden. Disse inkluderer blandt
andet rene og velholdte toiletter, opvarmede venterum, indkgbsmuligheder, gratis Wi-Fi og stremudtag til
mobil eller tablet.

Resultaterne fra rapporterne viser ogsa, at passagererne ikke tilleegger togoperatgrens egne synlige design
pa stationerne nogen serlig vaegt.

Internationale resultater af passagertilfredshedsundersggelser

Internationale undersggelser af passagergnsker til stationerne i Storbritannien og Holland bekrzefter i store
traek de danske resultater.

De fem faciliteter, passagerer i Storbritannien gnsker udbudt pa stationerne, er:
I.  Siddepladser pa perronerne.
Il.  Toiletter.
lll.  Skraldespande.
V. Laeskaerme pa perronerne.
V.  Venteverelser.

Undersggelser foretaget af Transport Focus i Storbritannien viser endvidere, at passagerernes gnsker til
stationerne varierer alt efter stationernes stgrrelse. For eksempel er laeskaerme pa perroner vigtigere for
sma og mellemstore stationer end pa store stationer.

Endeligt viser sammenligning mellem Danmark og Storbritannien, at der generelt er stgrre
passagertilfredshed med stationerne i Storbritannien end i Danmark. Seerligt er tilfredsheden hgjere for
renggring og vedligehold i Storbritannien.®

| Holland er der i de seneste ar blevet sat szerlig fokus pa stationerne. For eksempel har den hollandske
togoperatgr NS baseret pa passagerundersggelser udviklet en behovspyramide over de
kvalitetsdimensioner, der er vigtige pa stationerne for passagerne, jf. Figur 3-3.

NS har i tre ar systematisk implementeret initiativer med udgangspunkt i behovspyramiden pa den
hollandske station, Leiden Station. Initiativerne har ifglge NS forgget passagerernes tilfredshed med
stationen pa alle omrader og gget passagerernes overordnede tilfredshed med hele togrejsen.’

7 Resultater fra DSBs kundekompas, 4. kvartal 2015, viser generel tilfredshed pa stationerne i forhold til renggring og
tryghed, dog med plads til forbedring.

8 passagerpulsen, En sammenligning af togpassagerernes tilfredshed i Danmark og UK, Passenger Focus (nu Transport
Focus), rail passengers’ priorities for improvements.

9 Kilde: van Hagen 2015, Effect of station improvement measures on customer satisfaction.
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Figur 3-3. Passagerernes behovspyramide for stationer i Holland.
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Kilde: van Hagen 2015, Effect of station improwement measures on customer satisfaction

Effekt af pget passagertilfredshed

DSB udarbejdede i 2015 en driveranalyse, der viser hvilke faktorer, der isaer pavirker passageroplevelsen.
Den viser, at der iszr er fem vigtige faktorer for passagertilfredsheden:
l. Rettidighed.
Il.  Trafikinformation.
Il Personlig komfort.
V. Renggring og tryghed.
V. Produkter og services.

Figur 3-4. DSBs driveranalyse for 2015.

DSB Fjern- og S-tog @resunds
samlet set regional- -tog
tog
Rettidighed 27% 24% 29% 24%
De fem Trafikinformation 23% 21% 24% 21%
vigtigste

elementer

for Personlig komfort 22% 26% 21% 21%
passager-
tilfredshed

Rengaring og tryghed 16% 17% 15% 21%

Produkter og service 12% 12% 1% 13%

Kilde: O5E Ejendamme, Drver analyse for alle kvartaler 2015



Af de fem faktorer kan alle pa naer rettidighed pavirkes af passagerernes oplevelser pa stationen.

Ifplge en engelsk undersggelse, er informationen pa stationerne det stationselement, der pavirker
passagernes tilfredshed med den samlede rejse mest.°

Hollandske erfaringer peger samtidig pa at passagerer i gennemsnit bruger syv minutter pa stationerne, og
at tilfredsheden med stationerne pavirker cirka 25 pct. af passagernes overordnede tilfredshed med
togrejsen.! Forholdene pa stationerne er saledes ikke den primaere faktor til at eendre passagerernes
oplevelse af togrejsen.

Det bemaerkes dog ogs3a, at hvis stationerne ikke lever op til de essentielle og utilfredshedsdrivende behov,
identificeret af passagerne, kan dette fgrer til et tab i passagerantallet.'?

DSBs planer for fremtidens stationer

DSB Ejendommes overordnede vision for fremtidens stationer er trygge og rene stationer med gode
parkerings- og ventefaciliteter.

DSB Ejendomme har fokus pa fglgende indsatsomrader for stationerne:
I Aktivering af tomme stationsbygninger.
1. Rene stationer.
lll.  God belysning pa stationerne.
IV. Tilpassede og rene adgangsveje.
V. Pane toiletter.
VL. Gode parkeringsfaciliteter til cykler og biler.
VIl.  Venterum eller laeskure pa stationerne.

DSB har siden 2001 moderniseret 75 pct. af stationerne pa det statslige jernbanenet og planlaegger at
modernisere yderligere 10 pct. inden udgangen af 2019. Hvilke stationer, DSB har moderniseret, er blevet
bestemt ud fra i) antal passagerer pa stationen, ii) kundetilfredsheden pa stationen og iii) teknisk vurdering
af stationens behov for vedligehold.

DSB rapporterer, at stationsmoderniseringerne har medfgrt en gget passagertilfredshed med de
moderniserede stationer. Der eksisterer ikke nogle konkrete analyser af, hvorvidt
stationsmoderniseringerne har haft en effekt pa passagerantallet.

Moderniseringsprojekterne inkluderer standardaptering pa alle stationer, sa der sikres en basis-identitet for
stationerne og omkostningseffektiv drift. Standardapteringen er designet med gje for robusthed, tryghed
og antigraffiti initiativer. Hvilken aptering, der er pa stationerne, er blandt andet bestemt af stationernes
stgrrelse.

Ud over DSBs moderniseringsprojekter, planlaegger DSB stg@rre stationsprojekter for @sterport Station,
gangtunnellen ved Kgbenhavns Hovedbanegard, Kgge Nord Station, Ngrrebro Station og Hillergd Station.

10 passenger Focus, Rail passengers’ priorities for improvements.
1van Hagen 2015, Effects of station improvement measures on customer satisfaction.
12 Jf. Nationale og internationale ekspertinterviews.
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Endelig har DSB afsat midler til aktivering og nedrivning af tomme stationsbygninger samt til udbedring af
toiletfaciliteterne pa udvalgte stationer, sdledes at der prioriteres faerre toiletter i bedre stand.?®

DSB’s initiativer pa stationsomradet vurderes at ramme passagerernes behov og gnsker udmaerket inden
for den gkonomiske ramme.

Andre danske operatgrers visioner for fremtidens stationer

Interviews med danske operatgrer angaende deres visioner for stationerne viser, at operatgrernes visioner
for stationerne stemmer godt overens med passagernes gnsker inden for en given gkonomisk ramme.** Der
er konsensus blandt de danske operatgrer om, at udvikling af stationerne ikke har vaeret prioriteret hgijt,
siden deres direkte betydning for togdriften gradvist er forsvundet.

Togoperatgrerne er opmaerksomme pa stationernes betydning for den overordnede passagertilfredshed
for togrejsen. Der er derfor et generelt gnske om, at der saettes stgrre fokus pa stationsudvikling i
fremtiden. Det vurderes samtidig, at operatgrernes egne primaere initiativer for at gge
passagertilfredsheden ikke er relateret til stationerne, men til selve togdriften.

De initiativer, operatgrerne har gennemfgrt pa stationerne, har fokuseret pa at skabe liv pa stationerne og i
stationsbygningerne samt at forbedre informationskanalerne pa stationen.

Samlet set vurderes der at veere udmarket overensstemmelse mellem passagerernes og operatgrernes syn
pa stationerne. Investeringer i udvikling af stationerne sker imidlertid kun indenfor trafikkontrakten mellem
Transport-, Bygge- og Boligministeriet og DSB.

3.2  Teknologisk udvikling pa stationsomradet

Den teknologiske udvikling pavirker mulighederne inden for den offentlige transport, herunder ogsa
behovene til fremtidens stationer.

Analysen af den teknologiske udviklings betydning for stationerne falder i to dele. Fgrst redeggres for
igangsatte og mulige tiltag inde for teknologisk udvikling og det beskrives hvordan den teknologiske
udvikling forventes at pavirke stationerne. Til sidst redeggres for den udvikling, der er ved at ske og allerede
er sket inde for billetsalg.

@get anvendelse af realtidsdata

Der udvikles konstant nye mader at tilga trafikinformation pa. Et eksempel pa dette er Rejseplanen A/S, der
samler kgreplansdata fra Danmarks trafikselskaber og praesenterer informationen pa rejseplanen.dk. Her
har passagererne mulighed for at planlaegge deres rejse fra start til destination og fa opdateringer om deres

13 Fra 2019 vil der vaere toiletter pa store fjern- og regionaltogsstationer samt pa stationer i stgrre provinsbyer (flere
end 15.000 indbyggere). For S-togstationerne vil der vaere toiletter pa endestationerne, midt pa de fleste linjer samt i
Kgbenhavn. DSBs overslag for toilet renoveringen er cirka 30 mio. kr. Det er planlagt at lukke 60 pct. af de nuvaerende
toiletter inden udgangen af 2019.

14 Der er foretaget interview med Arriva, Nordjyske Jernbaner samt Movia pa vegne af Lokaltog.
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rejse under selve rejsen.'® Rejseplanen arbejder pa at ggre det nemt og enkelt at bruge offentlig trafik ved
at udnytte de teknologiske muligheder til at sammenstille al trafikinformation i én brugergraenseflade.
Rejseplanen har ogsa igangsat et projekt for at vise prognosticeret belaegning og realtidsbelagning i tog og
busser, s& passagererne kan medtage informationen herom i deres rejseplanlaegning.'® Rejseplanen har
naesten 30 mio. opslag om maneden og 500 firmaer abonnerer pa rejseplanens data, herunder Google
Maps og Citymapper.'’

Stationerne har historisk veeret et omdrejningspunkt for trafikinformation. Der vil i fremtiden formentlig
stadigvaek vaere efterspgrgsel efter informationsskaerme pa stationerne, men informationen pa skeermene
skal aendre karakter, sa den er mere tilpasset passagerernes individuelle behov pa hver enkel station.

Den teknologiske udvikling vil kunne forbedre passagernes feerden pa stationerne ved hjalp af
passagerstrgmstyring. For eksempel, vil passagernes vej ind og ud af stationen kunne styres ved hjzlp af
informationsskaarme og 3D ”"way finding” kort pa mobilapplikationer. Pa selve perronerne vil
informationsskeermene kunne inkludere information om belaegning i hver togvogn, sa passagerne kan
placere sig der, hvor der er plads i toget.

Maske vigtigst, vil selvbetjeningsgraden for billetsalg gges i takt med den teknologiske udvikling, blandt
andet ved gget brug af web-butikker og mobilapplikationer.!® Derudover har Rejsekortet gjort det muligt at
have en billet, der gzelder til alle kollektive trafikformer i Danmark. Yderligere digitalisering af billetsalget vil
mindske behovet for at understgtte billetsalg pa stationerne.

Reduceret behov for fysisk billetsalg og det ggede fokus pa navigation gennem stationerne, tegner et
billede af, at stationerne i fremtiden vil fungere som et knudepunkt for overgangen mellem forskellige
transportformer. Perronen og adgangsvejene til perronen er sdledes de vasentligste elementer pa
stationen.

Digitalisering af billetsalget og Kort & Godt pa stationerne

| takt med den digitale udvikling, er behovet for betjente billetsalg pa stationerne faldet. | dag har DSB
lukket alle pa neer fire betjente billetsalg pa Kgbenhavns Hovedbanegard, Kastrup Lufthavn, Odense
banegard og Aarhus Hovedbanegard. Flere af de lukkede billetsalg er blevet omdannet til Kort & Godt
kiosker. Naesten alle store stationer og godt halvdelen af de mellemstore stationer har billetsalg pa
stationen i form af Kort & Godt kiosker.

Figur 3-5 illustrerer udviklingen i betjente billetsalg siden 2003.

1511.000 abonnerer manedligt pa rejseplanens push-service, hvor brugerne abonnerer p3 en bestemt rejse, og far
notifikationer, hvis der sker andringer pa rejsen.

16 Rejseplanen arbejder Igbende pa at udvikle trafikinformationen i takt med nye teknologiske muligheder. Af nye
projekter naevnes blandt andet et korrespondanceprojekt hvor busser Igbende far information om andre bussers
placering, sa de kan tilpasse deres afgange. Rejseplanen har ogsa igangsat et projekt for at vise prognosticeret
belaegning og realtidsbelaegning i tog og busser, sa passagererne kan medtage informationen i deres rejseplanlagning.
17 Kilde: interview med repraesentant fra Rejseplanen A/S.

18 Rejseplanen arbejder pa ggre det nemt at kgbe en billet til en given rejse, direkte nar du sgger pa rejsen i
rejseplanen.
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Figur 3-5. Transformation af DSBs betjente billetsalg.
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Kida: DEE Ejendamme

DSBs datterselskab Kort & Godt A/S driver p.t. 69 stationskiosker pa kommerciel basis. Kioskerne drives i
samarbejde med licenshaveren af 7-eleven konceptet Reitan Convenience Denmark A/S, der star for
indretning af kioskerne, vare sortimentet samt levering af kioskvarerne.

Kort & Godt kioskerne er primaert placeret pa stgrre stationer, sa de udnytter det kommercielle grundlag,
som mange passagerer giver. Kort & Godt A/S har i de seneste ar lukket 20 underskudsgivende Kort & Godt
kiosker, hvoraf tre tidligere havde veeret betjente billetsalg. DSB Ejendomme har formaet at udleje 15 af
kioskarealerne til andet formal.

En del af Kort & Godt kioskernes indtaegter beror pa deres funktion som substitut for dedikeret betjent
billetsalg. 1 2015 udgjorde omsaetningen for billet- og rejsekortsalg i Kort & Godt kioskerne 1,2 mia. kr.,
svarende til 72 mio. kr. i provision til Kort & Godt.

| takt med digitaliseringen af billetsalget, ma Kort & Godt kioskerne formodes at miste en del af deres
indtjening fra billetprovision, og ma dermed i hgjere grad basere deres kommercielle aktiviteter alene pa
kioskaktivitet. Det forventes, at Kort & Godt A/S fortsat ma lukke de kiosker, der af denne eller andre
grunde, ikke kan drives som ren kommerciel forretning. Kort & Godt butikkerne har saledes spillet en
vaesentlig men primaert transitionel rolle i bestraebelserne pa at flytte billetsalget fra dyre betjente billetsalg
over mod mere effektive salgskanaler.

Da Kort & Godt kioskerne er placeret pa stgrre stationer, forventes butikslokalerne at kunne udlejes til
andet erhvervsmaessigt formal.
3.3 Analyse af specifikke initiativer pa stationerne

| trit med at stationernes rolle i hgjere grad indsnaevres til overgangspunkter mellem toget og andre
transportformer, vil nogle aspekter ved stationerne blive mindre afggrende (jf. billetsalg ovenfor), mens
andre bliver vigtigere. Nedenfor redeggres der for to initiativomrader: Fgrst kortlaegges og analyseres tiltag
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inde for tryghed pa stationerne. Dernaest kortleegges og analyseres potentialet ved yderligere cykel- og
bilparkering og parker og rejs anlaeg.

Tryghed pa stationerne?®

Passagerernes tilfredshed med stationen samt deres villighed til at tage toget pavirkes bade af den faktiske
sikkerhed pa stationen og af hvor trygge, de f@ler sig pa stationen. Faktisk sikkerhed refererer til den risiko,
et individ faktisk har for at blive udsat for kriminalitet eller komme til skade pa stationen. Fglt tryghed
refererer til individets egen vurdering af hvad den faktiske sikkerhed er. Fglt tryghed pavirkes blandt andet
af den faktiske sikkerhed, individets tiltro til sin egen styrke samt mediernes beskrivelse af omradet,
persongrupper og lignende.

Ofre for faktisk usikkerhed og fglt utryghed er typisk medlemmer af darligere stillede samfundslag. Samtidig
opfattes stationer i omrader med mange ressourcesvage personer som mere utrygge.?

Det er ofte ldre og fysisk h&@mmede personer, der fgler sig mest utrygge, idet de mangler den fysiske
kapacitet til at flygte eller rejse sig efter et fald. Den mest normale type uheld pa stationer blandt zeldre i
Sverige er fald pa grund af darlig belysning, glatte overflader eller mangel pa geleendre.

Forskning viser, at kriminalitet og fglt utryghed gges, hvis der er mgrke kroge og mangel pa synlighed til
andre omrader. De forgges ogsa, hvis adgangsvejene til perronerne er sma eller gemte. Graffiti, affald og
forfaldne eller tomme bygninger gger den fglte utryghed.

Sikkerhed og fglt tryghed er en funktion bade af forholdene pa stationen og af forholdene i omradet
omkring stationen.

| Storbritannien har The Department of Transport og British Transport Police indgaet et samarbejde om
sikkerhed pd stationerne, kaldet Secure stations scheme.?! Stationsansvarlige kan sgge om at f en station
godkendt som en del af Secure stations scheme, hvis stationen lever op til en reekke krav til stationsdesign
og administration. Secure stations scheme laegger saerlig vaegt pa i) kontakt til neeromradet, ii) bemanding
pa stationen og iii) reaktionstiden, hvis der sker et uheld eller kriminalitet pa stationen. Initiativer i
forbindelse med Secure stations scheme har fgrt til mindre haervaerk pa stationerne og dermed faerre
omkostninger til udbedring af skader samt stgrre passagertryghed.?

Tryghed pa stationen skabes via en holistisk tilgang, der fokuserer bade pa den faktiske sikkerhed og pa den
fglte tryghed. Sikkerheden pa de danske stationer er allerede hgj og en vigtig prioritet for bade
Banedanmark og DSB.%

Baseret pa ovenstaende kortleegning, vurderes seks initiativer at vaere vigtige for at sikre trygheden pa de
danske stationer:

19 Afsnittets kilder: Ceccato 2013, moving safely: crime and percieved safety in Stockholm’s subway stations, Florida
2013: why people percieve some cities as safer than others, interview med S. K. Strandbygaard, forsker i
stationstryghed, CEN/TR 14383-7:20009 (E).

20 En analyse af den fglte tryghed i USAs 50 stgrste metrostationer fra 2013 viser, at der er en positiv sammenhang
mellem fglt tryghed og passagerandelen med hgj indkomst og med videregaende uddannelse. Analysen viser samtidig
en positiv sasmmenhang mellem fglt utryghed, race, fattigdom og arbejdslgshed.

21 Se ogsa https://www.gov.uk/guidance/secure-stations-scheme-accreditation-for-rail-operators

22 Stprre passagertryghed antages at have en positiv effekt p& passagerantallet og dermed pé passagerindtaegter.

2 Dette stemmer overens med Passagerpulsens undersggelser, hvor sikkerheden pa stationerne ikke var en vaesentlig
bekymring for de danske passagerer. Se afsnit 3.2.
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I.  Sammentaenkning af trygheden pa stationerne med trygheden i omradet omkring stationen.
Il.  Stationsarkitektur, der understgtter abne rum med tydeligt udsyn og adgangsveje.

lll.  God belysning, ingen glatte overflader og geleender, hvor ngdvendigt.

V. Fjernelse af graffiti og affald.

V. Installation af overvagningskameraer pa stationerne.

VI. Etablering af aktivitet pa stationerne.

DSB har allerede fokus pa at skabe tryghed pa stationerne. Blandt andet er standardapteringen, som DSB
benytter som en del af deres stationsmoderniseringsplan, designet med tanke for at gge passagernes
tryghed. Standardapteringen inkluderer i) leeskaerme og venteskure med glasvaegge, sa passagerne i
venteskuret kan se perronen, og omvendst, ii) videoovervagning og LED belysning pa stationerne og iii)
hjertestartere pa udvalgte stationer.

Derudover forsgger DSB at skabe tryghed ved renggring pa stationer, vagtrundering pa stationerne og ved
at skabe liv pa stationerne gennem udlejning af lokalerne i stationsbygningerne til erhvervsmaessige formal.
For renggring pa stationerne har DSB et szerligt fokus pa gangtunneller, hvor vaeggene udsmykkes med
antigrafitti, og der sikres god belysning.

Ved udlejning af lokaler i stationsbygninger prioriterer DSB lejere, der kan vaere pa flere stationer og
dermed skabe genkendelighed og et ensartet udtryk pa stationerne. Udlejningsstrategien er bygget pa
antagelsen om, at individer er mere trygge i genkendelige omgivelser. Det bemaerkes, at passagererne ikke
selv har prioriteret en sadan genkendelighed som vigtig (se afsnit 3.2).

Givet DSBs og Banedanmarks nuvaerende tiltag i forhold til sikkerhed og tryghed, foreslas fem
fokusomrader, der kan medvirke til en forggelse af trygheden pa stationerne:
l. Forgget samarbejde med kommunerne om at medtaenke stationen i byplanlaegningen.
Il. Fokus pa at skabe trygge adgangsveje til og fra perronerne.
Ill.  Seerligt fokus pa at ggre stationerne nemme at benytte for grupper, der er fysisk heemmede, da
disse grupper ofte oplever den stgrste utryghed.
V. Malrettet fokus pa at skabe mere liv pa stationerne, for eksempel via udlejning af lokalerne i
stationsbygningen, eller pa anden vis abne op for private initiativer pa stationerne.
V. Prioritering af informationssystemer, sa passagererne nemt kan finde rundt pa stationerne, og
finde den information de leder efter.

Kide: D58 Ejpendomme
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Parkering ved stationerne?

Som en del af DSBs nuvarende kontrakt med Transport- og Bygningsministeriet er provenuet fra salget af
en pulje af DSBs ejendomme blevet gremaerket til at skabe bedre parkeringsfaciliteter pa stationerne. Flere
parkeringsarealer har til sigte at sikre en nemmere overgang mellem forskellige transportformer for
passagerne, saledes at de far en hurtig og gnidningsfri rejse fra start til destination.

Beslutningen om hvor parkeringsfaciliteterne skal udbygges er taget pa baggrund af i) belaegningsprocenten
pa nuvaerende parkeringsarealer samt forventede passagerfremskrivninger, ii) det gkonomiske potentiale
ved den enkelte station og parkeringsfaciliteternes mulige bidrag til denne og iii) muligheden for
samarbejde og medfinansiering fra anden offentlig myndighed.

Det er p.t. et krav, at parkeringspladserne, der etableres, skal veere gratis, da de ses om et led i
passagerernes rejse med toget, hvorfor driftsomkostningerne til parkeringspladserne deekkes af DSBs
trafiktilskud.

DSB undersgger muligheden for at anlaegge flere bilparkeringspladser, hvis de nuvaerende
parkeringsarealer har en belaegningsprocent pa over 70 pct. | 2015 havde 96 stationer en tilknyttet
gratisparkering med en bzalgningsprocent pa over 70 pct. For de 96 stationer, er der 16 afsluttede
bilparkeringsprojekter fra p-puljen og 13 planlagte projekter. Fem af de planlagte parkeringsprojekter er pa
stationer, der allerede har afsluttede parkeringsprojekter fra P-puljen.

DSB undersgger muligheden for anlaegning af flere cykleparkeringspladser, hvis de nuvaerende
parkeringsarealer har en beleegningsprocent pa over 85 pct.?®

Siden 2015 er der udgivet flere rapporter, der omhandler cykel- og bilparkering ved stationerne.

Passagerpulsens rapport, Cykelparkering pa togstationer, fra 2016 vurderer, at togpassagererne cykler til
stationen i forbindelse med 15-20 pct. af togrejserne, og at tilfredsheden med cykelparkeringspladserne har
en direkte indflydelse pa den overordnede tilfredshed med togrejsen.

For bilparkeringspladser vurderer en rapport fra COWI fra 2015, at der vil vaere en samfundsgkonomisk
gevinst ved at etablere flere bilparkeringspladser ved stationerne i fem udvalgte eksempelbyer: Bramming,
Haslev, Holbaek, Randers og Odense.

Endelig vurderer Dl og DSB i en rapport fra 2016, at parker og rejs anlaeg, der understgtter lange togrejser,
alt andet lige vil give flere passagerkilometer per investerede kr. end anlaeg til kortere pendlerrejser.?

2 Kilder: Interview med DSB Ejendomme, DSB Ejendomme, 2015: Bedre adgang til den kollektive transport (p-puljen),
Forslag til udmgntningsplan 2016-2018, COWI, 2015: Analyse af potentialer i Parkér og Rejs anlaeg ved stationer,
Passagerpulsen, 2016, cykelparkering pa togstationer og DI og DSB, 2016: Parkér og Rejs, Komparativ analyse af
rejsetid samt passagerpotentialer for lange og mellemlange rejser i Danmark.

25 Det hgjere krav til belaegningsprocenten, sammenlignet med bilparkeringer, skyldes, at det i DSBs erfaring er muligt
at frigive cykelparkeringspladser ved Igbende og systematisk oprydning af herrelgse cykler.

26 Effekten af laengere parkering mere end opvejes af den langere rejse.
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Beregning af potentialet ved 100 ekstra parkeringspladser ved Slagelse Station indikerer, at
omkostningerne per parkeringsplads er 15 kr.pr. dag, og at de hver vil kunne generere op til 120 i ekstra
billetomsaetning.?’

Pa baggrund af analysernes positive vurdering af potentialet ved nye parker og rejs anlaeg, er 38 stationer
blevet identificeret som relevante for en analyse af potentialet ved ekstra bilparkeringsanlaeg.

De 38 stationer er identificeret ud fra kriterierne i) beliggenhed udenfor Kgbenhavn, ii) en nuvaerende
belagningsprocent pa over 70 pct., iii) en forventet passagervaekst pa over 5 pct. mellem 2010 og 2027 og
iv) ingen planlagte bilparkeringsprojekter.

Der er endvidere identificeret 39 stationer, der vurderes relevante for en analyse af potentialet ved ekstra
cykelparkering. Stationerne er identificeret ud fra kriterierne i) en nuvaerende belaegningsprocent pa over
85 pct. ii) en passagervaekst pa over 5 pct. mellem 2010 og 2027 og iii) ingen planlagte
cykelparkeringsprojekter. Figur 3-6 nedenfor oplister de identificerede stationer.

Figur 3-6. Oversigt over stationer med potentiale for yderligere parkering.

Bilparkering Cykelparkering
* Borup * Ry Brendbyaster Rudme
+ Gadstrup + Skalborg Brerup Rungsted Kyst
* Gelsted » Skanderborg Barkop Skanderborg
+ Give » Skjern Charlottenlund Skovlunde
* Haslev » Skodsborg Danshgj Skeerbask
» Helsingar » Snekkersten Dyssegard Sorg
* Hinnerup = Struer Eskilstrup Stengarden
* Holba=k » Stevring Friheden Svendborg Vest
+ Jelling * Svejbask Give Sydhavn
« Jyderup » Trekroner Hareskov Thyregod
+ Knabstrup » Ulfborg Holme-Olstrup Ulfborg
+ Kokkedal » Ulstrup Horsens Varde Kaserne
+ Kolding + Varde Husum Viby Jylland
+ Langa » Vedbask Hviding Vildbjerg
* Niva « Vejen Lem Visby
* Neestved » Viborg Odense Vordingborg
* Randers * Viby Sjeelland Odense Sygehus Vra
* Ringsted * Aarhus H Ordrup Jlgod
* Roskilde * Aarup Pederstrup Arslev
Randers

Kilde: Team analyse baseret pa data fra DSB Ejendomme

27 Der forudsaettes et dpdvaegtstab pd over 50% og fuld udnyttelse af parkeringspladserne pa hverdage.
Beregningerne bygger pa fglgende antagelser: i) Anlaagsomkostninger til parkering i terraen: 30.000 kr. per plads. ii)
Drift og vedligeholdelsesomkostninger: 1.200 kr. per plads per ar. iii) Potentielle rejser dagligt fra Slagelse: 145-175. iv)
Behov for nye parkeringspladser: 100. v) Potentiel arlig ekstra billetomsaetning: 6,42 mio. kr. — 7,94 mio. kr. (Analysen
forudsaetter at en pendlerbillet koster 61,25 kr. og en fritids- eller erhvervsbillet koster 122 kr. Der regnes kun med
billetomsaetning i hverdage (250 per ar)). vi) Arlig omkostninger: 0,37mio. kr. (Det antages parkeringspladsen har 30
ars levetid, og at der er en forrentning pa 5 pct. (renten er ikke regnet som annuitet)). Kilder: Team analyse, Data fra
Parker og Rejs, komparativ analyse af rejsetid samt passagerpotentialer for lange og mellemlange rejser i Danmark
(DSB, DI 2016) og Analyse af potentialer i Parkér og Rejs anlaeg ved stationer (COWI 2015).
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Om end det ikke er praecist pavist, hvor meget forbedrede parkeringsforhold ved stationerne gger
efterspgrgslen efter transport med tog, synes der at veere grundlag for at fortszette initiativerne i Parkér &
Rejs.

Analyserne for potentialet ved yderligere parker og rejs anlaeg viser endvidere, at der er betalingsvillighed
for parkeringspladser ved stationerne. Seerligt vurderes det, at der blandt erhvervsrejsende er en villighed
til at betale for parkering ved stationerne. Afggrende for erhvervsrejsende er i) at de er sikre pa at fa en
parkeringsplads nar de ankommer til stationerne, ii) at parkeringspladsen er overvaget og belyst, sa der
ikke sker noget med bilen og iii) at billetten til parkeringspladsen og til toget er integreret.

Analyserne vurderer endvidere, at nogle pendlere er villige til at betale for parkeringspladser, men at denne
gruppe er mere prisfglsom. Generelt opfattede pendlerne parkeringspladserne som en service, der blev
stillet til radighed af DSB som "tak” for at de tog toget. Afggrende for pendlerne er i) prisen for parkering og
togrejsen, ii) at togbillet og parkeringsbilletten er integreret, sa der kun skal kgbes en billet og iii) at
parkeringspladsen er nem at finde og ikke giver en omve;j.

Det er ikke givet hvordan effekten af at ga fra gratisparkering til betalingsparkering bedst kan estimeres.
Amerikanske og canadiske data indikerer dog, at parker og rejs brugere er prisfglsomme over for
betalingsparkering, idet de har muligheden for at tage bilen hele vejen.?®

Isaer i byer hvor der i forvejen anvendes betalingsparkering, synes det oplagt at udvikle modeller for
betalingsparkering ved stationerne, som dog skal afvejes mod hensynet til at parkeringspladserne skal lette
tilgengeligheden for brug af tog. Det anbefales, at mulighed for betaling for parkeringspladser til biler
overvejes med henblik pa at daekke investering i flere parkeringspladser end dem som finansieres ved
offentligt afsatte midler.

3.4  Stationsbygningernes rolle og udvikling

Afsnit 3.4 kortlaegger og vurderer potentialet for stationsbygningerne pa stationerne. Afsnittet opdeles i tre
dele.

F@rst opsummeres stationsbygningernes rolle pa fremtidens stationer. Dernast behandles mulighederne
for stationsbygninger, hvis lokaler kan udlejes pa kommercielle vilkar. Endeligt redeggres for mulige
strategier for stationsbygninger, der star tomme, idet deres lokaler ikke kan udlejes pa kommercielle vilkar
via normale udlejningskanaler.

Stationsbygningens rolle pa fremtidens stationer

Resultaterne fra passagerundersggelserne og interview med flere danske operatgrer viser, at prioriteterne
fra et passagerperspektiv er tryghed, gode adgangsveje til perronerne, trafikinformation, mulighed for at
vente i lee og ordentlig renggring og vedligehold. Samtidig vurderes det, at yderligere parkeringsarealer for
cykler og biler vil gavne passagererne.

Det tegner samlet set et billede af, at selve stationsbygningerne ikke er afggrende for fremtidens stationer
og afviklingen af fremtidens togdrift.

28 Se Fehr & Peers (2004), Direct Ridership Forecasting: Out of the Black Box, Fehr & Peers, COWI 2015, Victoria
Transport Policy Institute, Transportation Elasticities, 2009, p.20
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Grundet stationsbygningernes beliggenhed pa stationen, kan de dog pavirke passagernes oplevelse af
stationen positivt eller negativt. Hvis stationsbygningen star tom eller er darligt vedligeholdt, kan det
medfgre utryghed hos passagerne, nar de opholder sig pa stationen. Omvendt, kan en stationsbygning, der
er godt vedligeholdt og hvor der er liv, fgre til st@rre passagertryghed og mindre haervaerk pa stationen.
Hvis stationsbygningerne udlejes til erhvervsmaessige formal, der har relevans for passagererne, kan lejere
og passagerer have glaede af lejemalene i stationsbygningen. Dette kan have en positiv effekt pa
passagertilfredsheden og vil derfor ogsa vaere til gavn for operatgrerne.

Der er derfor grund til at overveje hvad, der skal ske med stationsbygningerne i fremtiden, saledes at
nettoomkostningerne til stationsbygningerne mindskes, uden at en eventuel brug af stationsbygningerne
vil blive til gene for passagerne og operatgrerne.

Status for DSBs stationsbygninger er, at knap halvdelen af stationerne ikke har tilknyttet en
stationsbygning. For de 156 stationer med stationsbygning er 109 i kommerciel anvendelse?®, mens der er
47, der ikke er udlejet pa kommercielle vilkar, jf. Figur 3-7.

Figur 3-7. Oversigt over DSBs stationer.
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Stationsbygningerne med kommercielt potentiale

En stationsbygnings kommercielle muligheder pavirkes blandt andet af:
I.  Antallet af passagerer, der benytter stationen.
Il.  Tiden, passagerne opholder sig pa stationen (forgges ved ende- og skiftestationer).
Il. Den generelle aktivitet i omradet omkring stationen.
IV.  Stationens placering i lokalomradet.

29 Stationsbygninger, for hvilke det er muligt at udleje hele eller dele af stationsbygningen p& kommercielle vilkar via
normale udlejningskanaler.
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For de 109 stationsbygninger, hvor det er muligt at udleje lokalerne via normale udlejningskanaler, sker det
efter en bevidst prioritering i DSB Ejendomme. Udlejning sikrer, at DSB fortsat har kontrol over bygningen,
sa den ikke for