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Article info Abstract

The vehicle occupancy rate is low leading to a negative impact on conges-
Article history tion as well as CO, emissions from transport. A solution for this is increased
Received:12/01/2022 carpooling, where several people share a ride. Through a literature study,
Received in revised a cluster analysis made from a questionnaire survey and focus group inter-
form: 23/03/2023 views this paper investigate how to increase carpooling in Denmark. The
Accepted: 13/04/2023 results indicate that carpooling do have a potential as a future form of mo-

bility as the Danes states a susceptibility to new mobility forms and aware-
Keywords: ness of the advantages carpooling offers in terms of its reduced impact on
Carpooling/Ridesharing the climate and environment. Carpooling is mainly used for leisure trips,
Cluster Analysis meaning there is an underutilized potential to increase the modal share of
Focus Group Interview carpooling used for commuting to and from work and education. Anyhow,
Transport Behaviour carpooling requires a critical mass and battle difficult barriers in terms of
Segmentation reduced flexibility and freedom for the individual.

The study finds that carpooling is primarily used by the younger generation
Samkegrsel why it might postpone or reduce the need for a car or reduce the use of
Klyngeanalyse public transport in favor of carpooling. Carpooling is mainly related to met-
Fokusgruppeinterview ropolitan areas and is likewise regarded as an urban phenomenon mean-
Transportadfaerd ing carpooling may have an underutilized potential in rural areas. To utilize
Segmentering this potential, the paper suggests that it is important to promote

knowledge of carpooling to increase the use.

1. Introduktion

Tilbage i 2019 blev der i Danmark indgaet en ambitigs klimalov, hvor malet er at reducere Danmarks COz-
udledning med 70% i 2030 i forhold til 1990, samt at opna klimaneutralitet senest i ar 2050 (Energistyrelsen,
2021). Siden 1990 har de fleste sektorer formaet at reducere COz2-udledningen, mens emissionerne fra trans-
portsektoren har veeret stigende, hvor denne i 2019 var 25% stgrre end i 1990. Transportsektoren stod ogsa
for den st@rste andel (25%) af Danmarks samlede CO2-udledning i 2019 (European Enviroment Agency, 2020).
At udledningen stadig er stigende i transportsektoren, kan forklares ved, at vejtrafikken ogsa er stigende,
hvor prognoser viser en fortsat udvikling i vaeksten pa 2,5% arligt pa motorveje og 1% arligt for gvrige stats-
veje (Vejdirektoratet, 2020). Blandt arsagerne kan navnes en stigning i antal personbiler pr. 1.000 indbyggere
grundet reguleringer af bilpriserne gennem tiden (Regeringen, 2017; Center for Transport Analytics, 2016).
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En konsekvens af et stigende antal biler er, at der i gennemsnit sidder feerre personer i bilerne, hvor der i
gennemsnit kun sad 1,44 personer pr. bil i 2019. Pa figur 1 og figur 2 ses udviklingen i antal personbiler pr.
1.000 indbyggere og udviklingen i personbilernes belaegningsgrad. Den stigende privatbilisme afspejles ogsa
i opgarelser for transportarbejdet, hvor bilen udggr 84% af Danmarks samlede transportarbejde, mens de
kollektive transportmidler som bus og tog tilsammen kun udggr 10% (Center for Transport Analytics, 2020).

500 1,50
1,48
o 455 1,48 1,47
& 450 8
é. _g 1,46 »
o 1,44 /
f = & s’
o 400 g 144 1,43
8 = 1,42 1,42
- G 1,42 1,41 1,41
i o
S 350 &40 140
8 £
3 311 an
S 8138
L]
£ 300 K]
L)
a 1,36
250 1,34
1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Figur 1: Udvikling i personbiler pr. 1.000 indbyggere. Figur 2: Udvikling i personbilernes belaegningsgrad. Modificeret:
Modificeret: (Vejdirektoratet, 2021) (Vejdirektoratet, 2021)

| Danmark er der saledes en ambition om at ggre transportsektoren grgnnere, men der er samtidig udfor-
dringer med en stigende privatbilisme og et lavere brug af kollektive transportformer. Den stigende privatbi-
lisme giver svaerere vilkar for at skabe kollektive transporttilbud, specielt i tyndt befolkede omrader, hvor
efterspgrgslen er lavere sammenholdt med byerne. Hertil kan samkgrsel vaere en mobilitetslgsning, som
kunne indtaenkes i fremtiden for at Igse disse udfordringer. Samkgrsel handler om at flere kgrer sammen i
en privat bil, hvilket ggr, at samkgrsel placerer sig et sted mellem privat og offentlig transport. Samkgrsel kan
bidrage til at gge belaegningsgraden i bilerne, hvilket vil reducere biltrafikken og dermed ogsa traengslen og
CO»-udledningen. Samtidig kan samkgrsel gpge mobiliteten i omrader med lavere bus- og togbetjening, da
samkgrsel kan veere et supplement til den kollektive transport. (Riis, 2018; Nordjyllands Trafikselskab, 2017)
Pa trods af de navnte fordele ved samkgrsel, viser opggrelser, at andelen af pendlingsture foretaget som en
samkgrsel kun udger knap hver tiende tur (Hansen, 2018). En opggrelse lavet af FDM med 23.000 danske
bilister viste, at 5% har prgvet at give et lift og 3% har prgvet at fa et lift via en samkgrselsordning. Derudover
overvejer 37% at tilbyde et lift og 33% vil maske deltage i et samkgrselslift. (Jensen, 2020) Det viser dermed,
at selvom der ikke er mange, som har prgvet eller praktiserer samkgrsel, er der stadig mange bilister, som
overvejer at benytte samkgrsel.

Pa baggrund af ovennaevnte udfordringer i transportsektoren, som samkgrsel kan bidrage til at Igse, under-
sgges det, hvilket potentiale samkgrsel har for fremtidens mobilitet, og hvordan brugen af samkgrsel kan
gges i Danmark. Undersggelsen baseres pa et litteraturstudie samt en klyngeanalyse med baggrund i en spgr-
geskemaundersggelse og to fokusgruppeinterviews. Naerveerende artikel er baseret pa et speciale udarbej-
det fra oktober 2020 til juni 2021 pa kandidatuddannelsen i Veje og Trafik pa Aalborg Universitet (Kristensen
& Nielsen, 2021).

2. Tidligere studier

De tidligere studier indenfor omradet har primaert beskaeftiget sig med pendling til og fra arbejde eller ud-
dannelse, hvor disse studier viser, at der er et potentiale for at nedbringe treengslen med samkgrsel. Om
brugerne af samkgrsel har de tidligere studier fundet, at det typisk er personer i aldersgruppen 25-55 ar,
hvilket er et bredt spand, der dakker over stgrstedelen af befolkningen, som er i arbejde (Delhomme &
Gheorghiu, 2016; Chan, Shaheen, & Gaynor, 2016). Desuden viser resultaterne, at det typisk er kvinder, der
bruger samkgrsel, samt at samkgrerene oftere har en lav indkomst (Delhomme & Gheorghiu, 2016;
Vanoutrive, et al., 2012).
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Tidligere studier har ligeledes beskaftiget sig med fordele og ulemper ved samkgrsel, hvor det bl.a. bliver
naevnt, at gkonomiske besparelser er en af de vigtigste fordele. Af andre fordele kan naevnes, at samkgrsel
er fleksibelt, tidsbesparende, palideligt, komfortabelt og socialt, hvor disse fordele ved samkgrsel sammen-
lignes med at bruge den kollektive transport. At samkgrsel sammenlignes med at bruge den kollektive trans-
port skyldes, at dem der viser interesse for samkgrsel, oftest ville have brugt den kollektive transport som
alternativ. Endnu en fordel ved samkgrsel er, at det er godt for miljget, hvor en klyngeanalyse bl.a. beskriver,
at de grupper, der er mest miljgbevidste, er dem, der vil deltage i samkgrsel, og som ser flest fordele ved
samkgrsel (Ciari, 2012). Af ulemper viser de tidligere studier, at det kan vaere svaert at finde tilgaengelige lift,
og at der kan veere bekymringer om sikkerhed, privatliv og bekvemmelighed ifm. samkgrsel. Studierne finder
desuden, at samkgrsel kan vaere akavet, og at den frihed og sociale status, der er ved at have egen bil for-
svinder. (Nielsen, Hovmgller, Blyth, & Sovacool, 2015; Ciari, 2012; Chan, Shaheen, & Gaynor, 2016; Créno &
Cahour, 2015) Tilsvarende er fundet, at opfattelsen af praktiske begraensninger og for lav kritisk masse er de
mest afggrende forklaringer pa, at samkegrsel kan vaere svaer at implementere i den daglige mobilitet (Adelé
& Dionisio, 2020).

Med afseet i en teoretisk baggrund som integrerer Ajzen’s Theory of Planned Behavior har Bachmann,
Hanimann, Artho & Jonas, 2018, undersggt hvad der adskiller passagerer af samkgrsel og chauffgrer som
udbyder et lift i Schweiz. Her fandt de, at for passagerer savel som chauffgrer, da har deskriptive og
personlige normer en betydning for den individuelles intentioner om at benytte samkgrsel. Ydermere
arbejdede de med, hvordan samkgrsel kunne fremmes og fandt her fire essentielle pointer. For det fgrste er
det vigtigt, at samkgrsel ggres sa simpelt som muligt, og i langt hgjere grad forsgger at eliminere mulige
barrierer som risikoen for ikke at kunne fa et lift hjem. Dette kan eksempelvis imgdekommes ved at
virksomheder tilbyder at kompensere for turen hjem, hvis det ikke er muligt at finde et samkgrselslift.
Herudover er det vigtigt at brugerne stoler pa samkgrselsprogrammet. Brugere vil oftere deltage, hvis de
samkgrerende parter eksempelvis er fra samme virksomhed, da det skaber tillid mellem brugerne. Herudover
skal samkgrsel ggres mere synligt, da vi har stgrre intentioner om at benytte samkgrsel, nar vi ogsa ved og
tror, at andre ggr det. Slutteligt er det ogsa vigtigt at ggre opmaerksom pa de miljgmaessige fordele, som der
er ved samkgrsel. Dele af befolkningen som fgler en moralsk forpligtigelse til at beskytte miljget og klimaet
vil have flere hensigter om at benytte samkgrsel, nar de bliver opmarksomme pa og informeret om de
baeredygtige fordele det rummer. (Bachmann, Hanimann, Artho, & Jonas, 2018)

Af tiltag, som de tidligere studier beskaeftigede sig med, kan naevnes anleegsmaessige, gkonomiske, teknolo-
giske og kommunikative tiltag. Eksempler pa tiltag, som litteraturen papeger, er samkgrselspladser, reserve-
ret parkering, skonomiske afgifter ved bilbrug eller tilskud ved samkgrsel, samt kampagner og information
om samkgrsel. Der er dog ikke meget praktisk erfaring om, hvilke tiltag, der er mest effektive, men der er en
tendens til, at iseer de pkonomiske tiltag og garanti for hjemtur er vigtige og kan motivere bilister til at sam-
kgre. (Abrahamse & Keall, 2012; Vanoutrive, et al., 2012)

| Danmark bliver samkgrsel hovedsageligt arrangeret ved hjaelp af digitale samkgrselstjenester, eller med
bekendte. Der har veeret flere danske projekter, der har forsggt at fremme samkgrsel ved arbejdspladser,
hvor samkgrslerne blev arrangeret pa en lukket matchplatform, for at skabe tryghed for brugerne. Det skabte
imidlertid en barriere i forhold til at opna en kritisk masse af brugere. Der mangler desuden stadig praktisk
erfaring, for at samkgrsel kan blive en succes i Danmark. (Gate 21, 2014) De projekter der er i gang for nu-
vaerende har til formal at fa samkgrsel til at vaere et attraktivt transportvalg i de omrader, hvor den kollektive
transport har en lav frekvens. Der arbejdes dermed pa at ggre samkgrsel mere synligt og pa at forbedre de
stoppesteder og samkgrselspladser, der findes i forbindelse med de trafikale knudepunkter. (Vanderskrog,
2020)
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3. Metode

For at undersgge potentialet for samkgrsel i Danmark, og hvordan samkgrsel kan fremmes, er der anvendt
forskellige metoder. | undersggelsen defineres samkgrsel som to eller flere personer fra forskellige hus-
stande, der deler en tur i en privat bil, og deler omkostningerne forbundet med turen.

Et indledende litteraturstudie er gennemfgrt for at afdeekke eksisterende viden og forskning om samkgrsel.
Litteraturstudiet har beskeeftiget sig med bade national og international litteratur. Den viden, der er opnaet
pa baggrund af litteraturstudiet, er brugt til at udarbejde et online spgrgeskema. Spgrgeskemaet har til for-
mal at undersgge, hvorvidt eksisterende viden om samkgrsel ggr sig geeldende i en dansk kontekst, herun-
der danskernes holdninger til samkgrsel, erfaring med samkgrsel, og hvad der kan motivere dem til at gge
brugen af samkgrsel. Spgrgeskemaet er udarbejdet og distribueret online for at opna flere svar og give re-
spondenterne mulighed for at svare, nar de har tid. Spgrgeskemaet er distribueret pa de sociale medier Fa-
cebook og LinkedIn blandt forfatternes egne netvaerk, som ligeledes er opfordret til at videredele spgrge-
skemaet. Spgrgeskemaet blev distribueret den 1. februar 2021 og var tilgaengelig til og med den 28. februar
2021. Dataindsamlingen blev ydermere suppleret med uddeling af flyers den 11.-12. februar i Aalborg
Midtby, men dette generede blot 5% af det totale antal besvarelser, mens 72 % af besvarelserne kommer
fra distribution pa Facebook.

Total set er der i naervaerende spgrgeskema-

undersggelse indhentet 515 besvarelser. Danmarks Statistik | Respondenter

Antal Andel | Antal Andel

St¢rs.tedelen :?n‘ beS\{areIserne er udarbejdet Nand 5 004857 500 57 36%
af kvinder, hvilket giver en overrepraesenta- . 1. 2 935.188 50% 397 63%
tion i forhold til landsgennemsnittet fra Dan-  “Under 20 ar 1.290.250 297, 1 1%
marks Statistik vist pa figur 3. Respondenter- 20-29 Ar 778.740 13% 149 20%,
nes gennemsnitsalder er 42 ar og deltagerne  30-39 ar 696.679 12% 61 12%
har veeret fra 16 til 78 ar, med flest respon- ~ 40-49 ér 748.824 13% | 100  19%
denter i aldersgrupperne 20-29 ar og 50-59 ~ 90-59 ar 801.166 14% | 143 28%

60-69 ar 667.583 11% 51 10%

ar, hvilket giver en overrepraesentation af

disse grupper sammenlignet med landsgen- o< 10 A1 856.803 15% 7 1%
g'ttpf D d gl d & Region Hovedstaden | 1.855.084 32% 102 20%
or 20 51 o ovr 70 &1 undereor T oy Region Sjaclland 838840 1% | 12 2%

der 20 ar og over 70 dr underrepraesenteret,  pogion Syddanmark | 1223634 21% | 86 17%

hvilket ggr, at undersggelsen ikke belyser  Region Midtjylland | 1.332.048 23% | 216 42%
samkgrsel blandt bgrn og unge samt pensio-  Region Nordjylland 590.439 10% 99  19%

nISter‘l v'ldtaor.nfang. De fleste reSpondente‘r Figur 3: Opggrelse af folketal (n=5.840.045) fra Danmarks Statistik
har bil til radighed, og de fleste bruger bil (2021) sammenholdtmed spgrgeskemaundersggelsen (n=515). Der
(61%) eller cykel (23%) til deres transport i er statistisk signifikant forskel p& ken-, alders- og regionsfordeling

hverdagen. Det kan betyde, at der i undersg-  ud fra de to dataszet (p<0,001).

gelsen opnas mest viden om samkgrsel

blandt studerende, der ikke har bil til radighed og blandt personer i arbejde, som har en bil til radighed.
Respondenterne bor i hele landet, men med en overveaegt af respondenter bosat i Nordjylland og Midtjylland.

Fordelingen af, om respondenterne har prgvet samkgrsel eller ej inden for de seneste fem ar, er nogenlunde
lige. Andelen, der har prgvet samkgrsel, er hgjere end andre studier, hvilket i hgj grad kan skyldes en bredere
definition af samkgrsel i denne undersggelse. De respondenter, der har prgvet samkgrsel, har fortrinsvis
arrangeret samkgrsel med samkgrselstjenesten GoMore eller sammen med naboer og venner.

3.1. Klyngeanalyse
Spgrgeskemadataene bruges ligeledes til at lave en klyngeanalyse. Klyngeanalysen er en metode, som kan
bruges til at finde mgnstre i data, hvorved respondenterne kan grupperes efter, hvor meget de ligner hin-
anden. Respondenterne vil blive grupperet ud fra udvalgte sociodemografiske variable, holdningsudsagn til
transport og tiltag til at fremme samkgrsel. Der anvendes en partitionel klyngeanalyse, hvor responden-
terne inddeles med k-means metoden (Frederiksen, Gundelach, & Nielsen, 2017). Klyngerne inddeles efter
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et afstandsmal, som er et kriterie, der benyttes til at afggre, hvor sammenlignelige respondenterne er. |
denne undersggelse anvendes Gowers afstandsmal til at gruppere respondenterne, da der grupperes ud fra
bade kategoriske og kontinuerte data. (Everitt, Landau, Leese, & Stahl, 2011). Det er vurderet, at det er
mest optimalt med fem klynger, hvilket er vurderet ud fra datasaettet ved brug af den sakaldte albueme-
tode (Everitt, Landau, Leese, & Stahl, 2011). Klyngeanalysen er baseret pa 25 spgrgsmal, som er valgt ud fra
sociodemografiske variable, der blandt andet beskriver, hvad der har betydning for respondenternes trans-
portadfeerd i hverdagen. Spgrgsmal som vedr. sociogkonomi og transportadfeerd spgrger til kgn, alder, be-
skaeftigelse, pendlingsafstand mellem hjem og arbejde, bilradighed i husstanden, primaere transportform
samt hvorvidt respondenten har prgvet samkgrsel.

Derudover er det valgt at bruge variable, der beskriver holdninger om transportadfaerd samt holdninger
om, hvorvidt forskellige tiltag kan pavirke respondenterne til at gge brugen af samkgrsel. Svarene pa disse
spprgsmal er alle angivet pa en Likert skala, hvor svarene kan fordele sig pa fem svarkategorier fra meget
uenig (1) til meget enig (5). Alle spgrgsmalene vedrgrende holdninger og tiltag, fremgar af Figur 7, hvor den
gennemsnitlige score for de fem klynger ogsa kan aflaeses.

Baseret pa disse scores er klyngerne efterfglgende fortolket og beskrevet ud fra de variable, hvor der er sta-
tistisk signifikant forskel mellem klynger med hensyn til svarkategorier eller gennemsnitlig score, samt ud
fra de variable, hvor den gennemsnitlige score for holdningerne tenderer til at vaere enige (over en score pa
3,5) eller uenige (under en score pa 2,5).

3.2. Fokusgruppeinterviews

For at opna yderligere viden om fordele og ulemper ved samkgrsel, samt hvilke tiltag, der kan bruges til at
fremme samkegrsel, er der lavet to fokusgruppeinterviews med hhv. fem og seks deltagere, der repraesenterer
de fem klynger. Det er valgt at lave fokusgruppeinterviews, for at undersgge om der er forskellige holdninger
undervejs, som underbygger klyngerne og skaber en differentieret dialog om samkgrsel. Fokusgruppeinter-
viewene blev udfgrt online og fandt sted henholdsvis den 20. og 21. april 2021. Foruden de interviewede sa
deltog en moderator til at styre samtalen savel som en referent, som havde til opgave at holde styr pa tiden
og notere undervejs. Referenten havde dog ogsa lov til at komme med opfglgende spgrgsmal.

Der var pa forhand udarbejdet en vejledende spgrgeguide for at ensarte de to interviews. Ved samtalerne
kom deltagerne blandt andet ind pa deres erfaringer med samkgrsel, hvilke fordele og ulemper de oplevede
ved samkgrsel, savel som hvad der kunne fa dem til at overveje at bruge (mere) samkgrsel end i dag. Konkret
fik de interviewede undervejs til opgave at bruge to minutter pa at liste de vigtigste fordele og ulemper ved
samkgrsel i en prioriteret raekkefglge, savel som de fik til opgave at notere de tiltag, som de mente ville veere
vigtigst for at fa dem til at bruge samkgrsel i hgjere grad end i dag.

4. Resultater

4.1. Karakteristika for samkgrselsturene
Resultaterne fra spgrgeskemaet viser, at 49% af respondenterne, der har prgvet samkgrsel, har brugt sam-
korsel i forbindelse med fritidsture, mens 33% bruger eller har brugt samkgrsel i forbindelse med pendling til
og fra arbejde eller uddannelse. Samkgrslerne sker hovedsageligt i myldretiden (kl. 7-9 og kl. 15-17) uanset
hvilket formal, der har vaeret med samkgrselsturen (p<0,001). Desuden er det fundet, at pendlerture oftere
skeri myldretiden end fritidsture (p<0,001). Det kan betyde, at de mange fritidsture ikke vil bidrage betydeligt
med at reducere antallet af biler i traengselsperioder, hvilket pendlingsture iszer vil. Desuden bruges GoMore,
som er den stgrste samkgrselstjeneste i Danmark, mest til la&engere fritids-ture, hvorfor samkgrsel ogsa kan
veere en konkurrent til den kollektive transport pa de leengere straekninger, og derfor ikke er med til at redu-
cere antallet af biler markant. De respondenter, der angiver, at de har prgvet samkgrsel, har bade prgvet at
vaere passager, chauffgr eller begge dele. De respondenter, som udelukkende har prgvet samkgrsel som
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passager har typisk haft den kollektive transport som alternativ transportform, hvis ikke en samkgrsel var
mulig (p<0,001). Hvis alternativet til samkgrslen er at kgre alene i bil, kan fritidsture stadig bidrage til den
grgnne omstilling.

4.2. Brugerne af samkgrsel

Brugerne af samkgrsel har i spgrgeskemaundersggelsen en gennemsnitsalder pa 38 ar, hvilket betyder, at de
er yngre end de respondenter, der ikke bruger samkgrsel, hvis gennemsnitsalder er 46 ar (p<0,001). Der er
ikke fundet nogen signifikant forskel mellem maend og kvinders brug af samkgrsel. Den stgrste andel af re-
spondenter, som har prgvet samkgrsel, er under 29 ar og er studerende, og samkgrerne bor typisk i en storby
(over 100.000 indbyggere). De fleste respondenter, der bruger samkgrsel, har en bruttoindkomst under
300.000 kr. arligt, og har typisk ikke en bil til radighed i deres husstand, men de kan lane en bil uden for
husstanden. Den typiske bruger af samkgrsel, kan ligeledes fortolkes ud fra klyngeanalysen, hvor der i alt blev
identificeret fem klynger, hvor to af klyngerne kan karakteriseres som samkgrere, da de indeholder den stgr-
ste andel, som har prgvet samkgrsel inden for de seneste fem ar. Disse klynger er henholdsvis multimodale
trafikanter og omstillingsparate bilister. De resterende klynger betegnes bekvemmelige bilister, bilentusiaster
og urokkelige bilentusiaster. Klyngernes sociodemografiske fordeling fremgar af figur 4.

: . Multimodale Omstillingsparate Bekvemmelige % ; Urokkelige

il Seprlaregant trafikanter bilisteit? bilister 5 Bilentusiaster bilentusiasier
104 (20%) 136 (26%) 160 (31%) 79 (15%) 36 (7%)

Kgn * Mand 34 (33%) 48 (35%) 38 (36%) 30 (38%) 17 (47%)
Kvinde 69 (66%) 88 (65%) 102 (64%) 49 (62%) 19 (53%)

Uoplyst 1 (1%) 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%)

Alder 31 ar 40 ar 48 ar 48 Ar 47 ar
Beskeeftigelse I arbejde 32 (31%) 95 (70%) 157 (98%) 64 (81%) 22 (61%)
Arbejdssegende 11 (11%) 6 (4%) 1(1%) 1(1%) 0 (0%)

Studerende 52 (50%) 16 (12%) 1 (1%) 6 (8%) 6 (17%)

Z‘f;“géf“ 4 (4%) 12 (9%) 0 (0%) 6 (8%) 5 (14%)

e 3 (3%) 1(3%) 1(1%) 1(1%) 0 (0%)

Andet 2 (2%) 3 (2%) 0 (0%) 1 (1%) 3 (8%)

Pendlingsafstand | Gennemsnit 25,7 km 27,1 km 23.9 km 26,9 km 34,6 km
Median 5 km 10 km 21 km 20 km 28 km

Bilradighed Ja 33 (32%) 119 (88%) 160 (100%) 79 (100%) 32 (89%)
Nej 51 (49%) 12 (9%) 0 (0%) 0 (0%) 1 (3%)

Nej, kan line 20 (19%) 5 (4%) 0 (0%) 0 (0%) 3 (8%)

Primeere Bil 7 (T%h) 68 (50%) 144 (90%) 68 (86%) 29 (81%)
transportform Tog 4 (4%) 4 (3%) 2 (1%) 3 (4%) 2 (6%)
Bus 14 (13%) 5 (4%) 0 (0%) 1 (1%) 0 (0%)

Cykel 60 (58%) 45 (33%) 9 (6%) 3 (4%) 3 (8%)

Gang 9 (9%) 5 (4%) 1 (1%) 2 (3%) 2 (6%)

Kombinere 7 (%) 6 (4%) 1 (1%) 0 (0%) 0 (0%)

Andet 3 (3%) 3 (2%) 3 (2%) 2 (3%) 0 (0%)

Prpvet samkersel | Ja 79 (76%) 87 (64%) 49 (31%) 20 (25%) 12 (33%)
Nej 25 (24%) 49 (36%) 111 (69%) 59 (75%) 24 (67%)

Figur 4: Karakteristik pa sociodemografiske variable samt variable om transport og samkgrsel. Klyngerne er signifikant forskellige
fra hinanden for alle variable med undtagelse af variable markeret med *.

Foruden de bagvedliggende variable bygger klyngeanalysen ogsa pa respondenternes holdninger til transport
og hvorvidt forskellige tiltag vil kunne fremme deres brug af samkgrsel. Resultaterne for, hvordan de fem
klynger forholder sig til forskellige udsagn omkring deres nuveerende transportadfaerd fremgar af Figur 5,
hvor udsagnene er vurderet ud fra en Likert skala fra meget uenig (1) til meget enig (5).

https://journals.aau.dk/index.php/dijtr ISSN 2596-9196



https://journals.aau.dk/index.php/djtr

Danish Journal of Transportation Research — Dansk Tidsskrift for Transportforskning Vol 5. 2023 01-13

e \ultimodale trafikanter Omistillingsparate bilister Bekvemmelige bilister Bilentusiaster === Urokkelige bilentusiaster
5,0
4,5
4,0
3,5
3,0
2,5
2,0
1,5
1,0
Hellere betale  Nyder tiden for sig @nsker at udnytte Veaelger Foretraekker andre Veere aktiv og fa Bosaetning sa Ikke muligt at
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at komme fra A til trnasport miljghensyn reducere CO2- transport er minimalt transportadfaerden
B aftryk

Figur 5: Gennemsnitlig score for klyngernes holdninger til transport og hvorvidt forskellige faktorer har betydning for deres valg af
transportmiddel og tilhgrende transportadfeerd. Klyngerne er signifikant forskellige fra hinanden for alle udsagn med undtagelse af
udsagn markeret med *.

De multimodale trafikanter ligner gennemsnitligt mest den typiske samkgrer ud fra spgrgeskemaundersggel-
sen, og er karakteriseret yderligere ved at bruge flere transportmidler i deres hverdag, og de er villige til at
&ndre transportadferd. Derudover gnsker de ikke at betale mere for at komme hurtigere fra A til B. De
omstillingsparate bilister afviger gennemsnitligt mere fra den typiske samkgrer ved, at de er &ldre og klyngen
rummer flere respondenter i arbejde, hvor stgrstedelen har egen bil til radighed. Begge klynger mener, at de
kan motiveres til at bruge samkgrsel mere.

Det kan have forskellige effekter for den fremtidige privatbilisme, at samkgrerne typisk er unge og ikke har
en bil til radighed i husstanden. Det kan positivt bidrage til at skabe transportvaner, hvor de unge ikke ser et
behov for at kgbe egen bil, og derved udskyder et potentielt bilkgb. Det kan dog ogsa have den negative
effekt, at de unge fravaelger den kollektive transport, hvor de ellers er de primaere kunder. Den typiske sam-
k@rer er bosat i en storby, og samkgrsel opfattes ligeledes af flere danskere som vaerende et storbyfaanomen.
For at promovere samkgrsel er det vigtigt, at det opfattes som et alternativ til at kgre alene i bil uden for
storbyerne, og at det ikke bliver et alternativ til den kollektive transport i storbyerne.

4.3. Fordele og ulemper ved samkgrsel
| spgrgeskemaundersggelsen er respondenternes holdninger til samkgrsel ligeledes undersggt. Her har re-
spondenterne angivet hvor enige de er i en raekke udsagn, hvor samkgrsel sammenlignes med at kgre alene
i bil eller bruge den kollektive transport. Alle udsagnene er prasenteret som fordele ved samkgrsel. Pa figur
6 ses respondenternes svar fordelt pa en skala fra meget uenig (1) til meget enig (5).
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Figur 6: Gennemsnitlig score for holdninger blandt respondenterne nar samkgrsel sammenlignes
med at kgre i bil alene og bruge kollektiv transport (n=515). Et eksempel pa spgrgsmalsformulering
har vaeret: "Samkgrsel er billigere end at kgre alene i bil/bruge kollektiv transport”.

Ud fra figuren vurderes det, at der er flest fordele ved samkgrsel, nar dette sammenlignes med at bruge den
kollektive trafik, da flere af svarene her har en gennemsnitlig score over 3,5. De fordele, der er ved samkgrsel,
nar der sammenlignes med at kgre i bil alene, har dog en hgjere gennemsnitlig score, hvorfor fordelene er
mere tydelige for samkgrsel nar der sammenlignes med kgrsel alene i bil. Ved sammenligning med at kgre
alene i bil mener respondenterne, at samkgrsel er mere miljgvenligt, billigere og mere socialt. Responden-
terne mener, at samkgrsel er mest miljgvenligt, hvilket peger pa, at miljgproblematikken er mere i dansker-
nes bevidsthed end tidligere. Ved sammenligning med kollektiv transport menes samkgrsel at vaere mere
socialt og hurtigere. Det, at samkgrsel er hurtigere, er ikke en faktor, som reprasentanterne fortzller om i
interviewene. Tvaertimod forteller de primaere brugere af kollektiv transport (multimodale trafikanter), at
de ikke mener, at samkgrsel er hurtigere. De oplever i stedet kollektiv transport som vaerende hurtigst, da de
kender til planen for afgangstider, hvortil de mener, at samkgrsel tager mere af den enkeltes tid, da samkgr-
sel skal tilpasses andres kgretider og mgdesteder. Ved sammenligning med kollektiv transport mener respon-
denterne ogsa, at samkgrsel er billigere, mere komfortabelt og mere fleksibelt. Disse fordele er mindre tyde-
lige i spgrgeskemaundersggelsen og er heller ikke markante i tidligere studier eller de udfgrte fokusgruppe-
interviews. De multimodale trafikanter mener, at den kollektive transport er mere komfortabel, da de ved,
hvad der kan forventes under kgrslen i forhold til social dynamik og udnyttelse af kgretiden til andre formal,
mens dette ikke er geeldende under samkgrsel.

Respondenterne angiver flest ulemper i spgrgeskemaundersggelsen, nar samkgrsel sammenlignes med at
k@re alene i bil (score under 2,5). Her mener respondenterne ikke, at samkgrsel er mere fleksibelt, hurtigere,
mere komfortabelt eller mere sikkert eller trygt end at kgre alene i bil. Den stgrste ulempe er manglende
fleksibilitet, hvilket ogsa udtrykkes klart under interviewene, da alle repraesentanter beskriver samkgrsel som
ufleksibelt, ved at de er afhaengige og bundet af aftaler, samt at samkgrslen tager tid for den enkelte at
planlaegge. Det er seerligt tiden, som virker til at vaere den st@rste ulempe ved samkgrsel under interviewene.
Ligeledes beskriver flere reprasentanter fordele ved at kgre alene i bil, da bilen giver den enkelte frihed til
at kere, hvor de vil, uafhaengigt af bestemte tidspunkter og andre personer. Samkgrsel menes ikke at veere
hurtigere, da samkgrsel ofte byder pa omveje for chauffgren, hvilket giver ekstra kgretid, hvorved samkgrsel
kan virke ufleksibelt. | spgrgeskemaet er samkgrsel ligeledes vurderet til at vaere ukomfortabelt, hvilket kan
tolkes bredt. Det kan tolkes som, at den praktiske situation er ukomfortabel, hvilket handler om f.eks. sidde-
komfort, men det kan ogsa handle om situationen i forhold til om der f.eks. ma spises i bilen eller hvor meget
bagage, der ma medbringes. Ukomfortabelt kan ogsa tolkes som vaerende socialt ukomfortabelt under sam-
kerslen. Den sociale bekymring fylder ligeledes meget for repreesentanterne pa tveers af klyngerne i inter-
viewene, og de henviser mest til det med at veere stille sammen med andre og at skulle forholde sig til andre
i bilen. Det er interessant, at det kan opleves akavet at veere stille med andre i en privat bil, mens stilheden
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ikke opleves akavet med fremmede mennesker i den kollektive transport. Bekymringen om sikkerhed og
tryghed bliver szerligt papeget under interviewene af kvinderne, som er bekymrede for samkgrsel med frem-
mede. Nogle repraesentanter forklarer ligeledes utrygheden ved at have fremmede med i sin bil, som en
samfundstendens, der handler om, at vi skal passe pa ikke at komme for taet pa andre personer, hvor ten-
densen menes at veere forsteerket under coronapandemien. Trafikalt kan denne samfundstendens vaere et
problem for den grgnne omstilling af transportsektoren, da det kan taenkes, at flere vil benytte sig af indivi-
dualiseret transport med afstand til andre, hvorved privatbilismen kan forventes gget.

4.4. Motivation
| spgrgeskemaundersggelsen har respondenterne givet deres holdninger til, hvilke tiltag, de mener kan mo-
tivere dem til at @ge deres brug af samkgrsel. Figur 7 viser, hvordan de fem klynger har vurderet forskellige
tiltag ville pavirke deres lyst til at samkgre mere. Tiltagene er vurderet pa en Likert skala fra meget uenig (1)
til meget enig (5).

Multimodale Omstillings- Bekvemmelige Bilentusiaster Urokkelige
trafikanter parate bilister bilister bilentusiaster
Garanti for hjemtur 3,72 3,74 3,6 2,77 1,58
Forbedring af matchplatforme 3,91 3,63 3,36 2,59 1,58
@konomisk tilskud til samkgrsel 3,74 3,63 3,36 2,59 1,58
Fleksibel arbejdstid 3,49 3,75 3,41 2,62 1,44
Oplysning om samkgrsel 3,56 3,59 3,36 2,57 1,42
Reserverede parkeringspladser 3,31 3,44 3,24 2,28 1,19
Hgjere omkostninger for bilbrug 3,23 3,18 3,14 2,22 1,31
Samkgrselspladser 3,38 3,27 3,04 2,33 1,11
Sveerere at parkere for ikke-samkgrer 2,98 3,11 3,1 2,16 1,33
Kgrespor forbeholdt samkgrsel 2,89 2,89 2,89 2,15 1,11

Figur 7: Gennemsnitlig score for klyngernes holdninger til, hvorvidt forskellige tiltag kan fremme samkgrsel. Et eksempel pa spgrgs-
malsformulering har veeret: "Jeg vil samkgre/samkgre mere, hvis der er kgrespor forbeholdt samkgrsel.”

Af figuren fremgar det, at tiltag som garanti for hjemtur, forbedring af matchplatforme, gkonomisk tilskud til
samkgrsel, fleksibel arbejdstid og mere oplysning menes at kunne motivere respondenterne. Inddeles re-
spondenterne i, om de har prgvet samkgrsel eller ej, er holdningen til gkonomisk tilskud imidlertid forskellig
(p<0,001). Her motiverer gkonomisk tilskud til samkgrsel mest til at samkgre mere og pavirker derved ikke i
lige sa hgj grad til at begynde at samkgre. Ved yderligere opdeling af respondenterne i klynge-analysen (se
figur 7), fremkommer stgrre forskel i, hvad der motiverer til samkgrsel. Disse forskelle mellem klyngerne
kommer ligeledes til udtryk i interviewene, men dog i mindre omfang. | interviewene udtrykkes ligeledes nye
tiltag, som kan motivere til at gge brugen af samkgrsel. Ud fra de to metoder tyder det p3, at de klynger, der
kan motiveres til at gge brugen af samkgrsel, er de multimodale trafikanter, de omstillingsparate bilister og
de bekvemmelige bilister, hvorfor disse tre klynger er af seerlig interesse. Pa figur 8 ses hvilke tiltag, de tre
klynger motiveres af, samt hvilke tiltag, der kommer frem under interviewene blandt klyngereprasentan-
terne fra disse tre klynger.
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Figur 8: Klynger der kan motiveres til samkgrsel, og hvad de motiveres af ud fra klyngeanalysen og fokusgruppeinterviews. Tiltagene
fremhaevet med fed er de tiltag, som respondenterne sarligt mener kan motivere.

| interviewene kommer det til udtryk, at de multimodale trafikanter foretraekker den kollektive transport, da
de ved hvor og hvornar turen starter, samt hvad der kan forventes under turen. Derved fremhaever de tiltag
inden for planlaegningen af samkgrsel, som har elementer, der ligner planlaegningen af den kollektive trans-
port. Her udtrykkes det, at det er vigtigt, at tidspunktet for afgang og hjemtur er planlagt, og at det er muligt
at angive forventninger til det sociale i forhold til, om det gnskes at konversere under turen. Derudover for-
teeller de multimodale trafikanter, at det kan motivere med gkonomisk tilskud til samkgrerne, men tilskuddet
skal veere vaesentligt for at opveje besvaeret ved planlaegningen af samkgrslen. Det er dermed interessant,
hvor stort dette tilskud skal veere, og hvor det skal komme fra, for at motivere klyngerne. P& nuvarende
tidspunkt har flere samkgrselstjenester gjort brug af gavekort, men det kan teenkes, at incitamentet skal vaere
stgrre for at gge brugen af samkgrsel. Et gkonomisk tilskud kan ogsa komme fra staten, som dermed betaler
bilister for at tilbyde deres tur som samkgrsel og give tilskud til de passagerer, der vaelger samkgrsel. Det vil
ligeledes betyde, at staten kan st@tte en grgn mobilitets-form, som gavner samfundet i fremtiden. | inter-
viewene naevnes det, at prisen for samkgrslen bgr matche prisen for den kollektive transport, hvilket adskiller
sig fra tidligere studier og den gennemfgrte spgrgeskemaundersggelse, der finder, at de fleste mener, at
samkgrsel er billigere end den kollektive transport. Det tyder dermed p3, at gkonomiske tiltag kan vaere et
afggrende virkemiddel for at lokke denne klynge til at bruge samkgrsel mere. Af andre tiltag, som navnes
under interviewene er, at transporten fra A til B ikke skal have for mange led, hvis samkgrsel skal tilvaelges.
Samtidig @nskes det fortsat, at samkgrsel baseres pa individuelle aftaler med en stor grad af selvbestem-
melse.

De omstillingsparate bilister ligner de multimodale trafikanter i forhold til, hvad der ud fra klyngeanalysen
kan motivere dem til at gge brugen af samkgrsel. Dog adskiller de sig ved at blive motiveret af fleksibel ar-
bejdstid, hvilket kan haeange sammen med, at flere respondenter i denne klynge er i arbejde. Under inter-
viewene udtrykkes kun ét konkret tiltag, som omhandler en belgnning til samkgrere. Belgnningen kan f.eks.
veere en gratis kop kaffe i forbindelse med en samkgrselsplads, gratis parkeringsplads eller brug af samkgr-
selsbaner. Det tyder dog ikke p3, at klyngen vaegter stgrrelsen af belgnningen, men blot er interesserede i en
form for belgnning for at ville gge deres brug af samkgrsel. Derudover gnsker klyngen, at samkgrsel kan blive
mere fleksibelt, specielt i forbindelse med hjemturen.

De bekvemmelige bilister motiveres i klyngeanalysen af garanti for hjemtur og forbedring af matchplat-
forme, hvilket dog ikke fremgar tydeligt, da scoren for disse tiltag ligger lige pa graensen til, at respondenterne
egentlig er neutrale. Under interviewene omtales seerligt tiltag, der handler om planlaegningen af samkgrsel.
Hertil gnskes det, at samkgrselsaftaler kan laves pa forhand, hvor turen ud og hjem kan arrangeres pa samme
tid, samt at aftalerne er bindende. De adskiller sig fra de andre klynger ved, at de gnsker mere oplysning om
samkgrsel, og om hvor de gode samkgrselspladser er. De gode samkgrselspladser karakteriseres ved, at der
er god plads til parkerede biler, og at de er godt oplyste. De bekvemmelige bilister adskiller sig ligeledes fra
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de andre klynger ved, at de ikke fremhaever gkonomiske tilskud, hvilket er en kontrast til tidligere studiers
fund, der viser, at bilister bliver motiveret af gkonomiske tilskud, hvis de skal begynde at bruge samkgrsel.

Alle tre klynger giver udtryk for, at de motiveres af tillokkende virkemidler, hvilket kommer til udtryk i klyn-
geanalysen og under interviewene. Det er forventeligt, da de fleste frivilligt vil vaelge, om de vil bruge sam-
kersel, fremfor at blive palagt det. De tillokkende tiltag maerkes dog mest af de aktive brugere af samkgrsel,
hvorfor det kan vaere sveert at fremme samkgrsel, nar disse tiltag ikke rammer dem, der kgrer alene i bil.

5. Diskussion og konklusion

Det kan konkluderes, at samkgrsel har et potentiale som fremtidens mobilitetsform i samspil med @vrige
transportformer, men at der stadig er en raekke af barrierer, som synes svaere at overkomme for stgrstedelen
af de potentielle brugere. Potentialet bunder i at flere deltagere i undersggelsen kender til samkgrsel, og har
praktiseret det fa gange, samt at flere i undersggelsen ser fordele ved samkgrsel saerligt med hensyn til mil-
joet. Samkgrsel har det stgrste potentiale i forbindelse med pendling, set ud fra et klima-, miljg- og treeng-
selsmaessigt perspektiv, men denne form for samkegrsel praktiseres i mindre grad i Danmark. For at gge bru-
gen af samkgrsel i forbindelse med pendling, anbefales det at arbejde med at promovere samkgrsel internt
pa arbejdspladser og at der samarbejdes med naerliggende arbejdspladser om at skabe en stor feelles desti-
nation. Det giver mulighed for et stort udbud og efterspgrgsel af samkgrsel, der er vigtigt for at opna en
kritisk masse og dermed succes med match mellem brugerne. Det anbefales, at arbejdspladserne samarbej-
der med en samkgrselstjeneste, som udbyder en teknologisk optimal matchplatform, som er aben for bade
arbejdspladsens medarbejdere, men ogsa for offentligheden, da det vil gge sandsynligheden for et match.
Derudover kan arbejdspladser overveje tiltag som belgnner medarbejdere, der samkgrer f.eks. med reserve-
ret parkering eller ved sikring af hjemtur som bl.a. betalt flextur eller taxa, hvis ikke der er et samkgrselslift
eller kollektiv transport hjem. | henhold til matchplatformene anbefales det at give brugerne mulighed for at
oprette faste ture frem for kun enkeltture, for at optimere den enkeltes tid i planlaegningen af samkgrsel.
Derudover bgr de faste ture som udgangspunkt ikke vaere bindende fgr, der er indgaet en samkgrselsaftale.
Den sociale interaktion under samkgrslen anses bade som en fordel og som en ulempe, hvorfor forventnin-
gen til det sociale bgr kunne angives som en praeference i en samkgrselsaftale.

Det er i undersggelsen fundet, at malgruppen for samkgrsel primaert er unge under 29 ar, hvor samkgrsel
har et potentiale ved at kunne bidrage til at udskyde et behov for egen bil, hvis samkgrsel kan bruges til at
daekke et transportbehov, som den kollektive transport ikke kan deekke. Hvis den kollektive transport fraveel-
ges til fordel for samkegrsel, vil samkgrsel ikke ngdvendigvis veere med til at reducere traengsel eller CO2-
udledningen. Det er ligeledes fundet, at samkgrsel ogsa kan vaere en mobilitetsform blandt modne voksne,
som er villige til at @endre transportadfeerd og ikke afviser idéen om samkgrsel i deres hverdag. De modne
voksne kan veere en malgruppe, som er sveerere at lokke end den unge malgruppe, hvorfor det anbefales at
arbejde med oplysning om samkgrsel ved kampagner eller med ambassadgrer blandt kollegaer. Oplysninger
om samkgrsel vurderes vigtig i samspil med andre initiativer, der fremmer samkgrsel til og fra arbejdspladsen
for at treekke den modne malgruppe til.

Samkgrerne er typisk bosat i en storby og flere danskere opfatter ligeledes samkgrsel, som et storbyfano-
men, hvilket kan betyde, at der er et uudnyttet potentiale for samkgrsel uden for storbyerne. Samkgrsel har
dog ogsa et potentiale i de stgrre danske byer, da det kan bidrage til at mindske antallet af biler, hvor der i
forvejen kan vaere kapacitetsproblemer. Der kan dog ogsa ske en modsat effekt, hvor den kollektive transport
fravaelges i storbyer til fordel for en samkgrsel. For at gge brugen af samkgrsel bade i og uden for storbyer
anbefales det at arbejde videre med knudepunkter, som er steder, hvor det er muligt at skifte mellem flere
transportformer. Det skal yderligere undersgges, hvordan knudepunkterne ggres attraktive bade i og uden
for storbyerne i en samkgrselskontekst.

| undersggelsen er det fundet, at gkonomiske tilskud er et vigtigt tiltag, til at gge brugen af samkgrsel. Disse
tilskud kan reguleres i befordringsfradraget, saledes der bliver en stgrre forskel gkonomisk blandt samkgrere
og ikke-samkgrere i hverdagspendlingen. Derudover bgr det undersgges, om en ny mobilitetslov med
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inspiration fra Frankrig, kan blive fordelagtig i Danmark for at fremme samkgrsel og dermed bidrage til en
grgnnere transportsektor. Den franske model indbefatter, at staten finansielt understgtter samkgrsel og tra-
fikselskaber omdannes til mobilitetsselskaber, hvor flere forskellige former for mobilitet planleegges pa tvaers
af aktgrer (Guasco, 2021). | Danmark kunne denne model ligeledes blive fordelagtig med et helt eller delvist
tilskud til samkgrsel fra staten, hvorved mobilitet planlaegges pa tveers af samkgrselstjenester og myndighe-
der. Tilskuddet kunne i fremtiden taenkes differentieret, saledes at tilskuddet til samkgrsel er stgrst, hvor den
kollektive transport er svagest.
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