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Pendl i ngen nell em hjem og arbejdssted er i fokus for mange
pl anl agni ngstiltag, nmed henblik pa at reducere trafikkens om
fang og m|jgbel astning. Planlagningstiltagene er af to kate-
gorier:
e tiltag, der skal overflytte trafik fra personbiltransport
til mndre mljgbel astende transportforner

e tiltag, der skal reducere pendlingens onfang gennem en
stagrre sam okal i sering af boliger og arbejdssteder.

Det er muligheder og begransninger i den sidste formfor plan-
| agni ngstiltag der er etmmet for dette paper, og der er foreta-
get en indl edende undersggel se af pendlingsngnstrene til og
fra hovedstaden. | den forbindel se er der udviklet et nmal for
pendl i ngstil bgj el i gheden, der synes at vaxe velegnet til at
beskrive den historiske udvikling i hjem
/ ar bej dsst edspendl i ngen. Det vises at pendlingstil bgjeligheden
har varet staxkt stigende i Kegbenhavnsonradet i perioden 1981-
95.
Endel i g foresl as nogl e videre undersgagel ser, der kan bel yse
probl enstillingen yderligere.

Pendl ing nell em hjem og arbejdssted udger ca. 30% af det sam

| ede persontransportarbejde i Danmark (Trafi km nisteriet 1994,
Vej direktoratet 1996) og som sadan er pendlingen et af nél ene
for bestrabel serne pa at reducere trafikkens CO-bel ast ni ng.
Hertil kommer, at pendlingen er et neget vasentligt bidrag til
de trafi kskabte miljgproblemer i byerne og den vigtigste arsag
til trangsel sproblenmerne i trafi kken og de deraf fglgende kon-
sekvenser.

Denne udvikling tilskrives forskellige faktorer. En stigende
sanf undsnessi g ar bej dsdel i ng bevirker bade at virksonheder
differentieres og specialiseres og at der sker en differentie-
ring og specialisering af arbejdskraftens kvalifikationer. At
andet |ige bevirker det stgrre afstand nell em hjem og arbej ds-
pl ads. Den stigende andel af famlier ned to udearbej dende
medvi rker ligeledes til at saml okalisering af arbejdssted og
bosted er vanskelig.

Pl anl agni ngen har ogsa nedvirket til at arbejdspl adser og bo-
ligsteder i stigende grad er blevet adskilt, blandt andet for
at m | jgbel astni ngen af boligstederne skulle reduceres. Den
sti gende radi ghed over privatbil har sammen nmed den jane for-
bedring af vejinfrastrukturen og af den kol lektive transport



gjort den tidsnessige afstand nellem | okaliteter m ndre. Ende-
lig har f.eks. skattepolitik (befordringsfradraget) og ar-

bej dsmar kedspol i ti kken (arbejdskraftnobilitet) bidraget til
den ggede pendli ng.

Det er en hyppigt forekonende opfattel se at netop behovet for
fleksibilitet i hjem/arbejdsstedskagrslen er en af de vasent-
lige grunde til at famlierne anskaffer bil. En om agni ng af
pendlingen til andre transportforner har sal edes et potentiale
for at reducere den stadige stigning i privatbilisnen ved at

m ndske incitanmenterne til at anskaffe sig bil for at passe

ar bej dspl adskar sl en.

Til tagene ned henblik pa at reducere de probl ener pendlingen
giver, retter sig dels nod at reducere de ugnskede virkninger
af pendlingen i formaf mljg- og trangsel sprobl enerne for den
gi vhe bolig-/arbejdspl adsstruktur, dels nod at reducere pend-

| i ngen som sadan.

Virkem dler til at reducere virkningerne af hjem

/ ar bej dsst edspendl i ngen onfatter f.eks. incitanenter til at
overflytte personbiltrafik til kollektive transportmdler,
cykler og gang og incitanmenter til at udnytte personbiler nere
effektivt. Pa den pl anl agni ngsnessi ge side er handhawel se af
st ati onsnax hedspri nci ppet et eksenpel pa et tiltag, der ska
fremme brugen af kollektive transportmdler (Hartoft-N el sen
1997).

At der ogsa er et gnske om at reducere pendlingen som sadan
vi dner bade den danske og den international e debat om | Dan-
mar k har f.eks. transportfradragets betydning for pendlingen
med mel | entum var et di skuteret (Finansm nisteriet 1994).

Pl anl agni ngsnessi ge virkem dl er, der kan pavirke |okalisering
af virksonmheder og boligonréader pa en sadan made at af standen
nmell em hj em og arbej de m ndskes er selvfglgelig vasentlige
denne samrenhang, og diskuteres oversigtligt i (Ness 1998),
lige somde frenfgres i den offentlige debat, bl.a. af Trafik-
m ni steri et og Danmar ks Nat urfredni ngsforeni ng:

Endel i g kan CQO-udslippet m ndskes gennem en reduktion af det
sanl ede transportonfang, som sgges opnaet gennem strategien om
reduktion af transportefterspogrgslen. Dette kan for det fagrste
ske ved pavirkning af prisen pa transport. Hvis transport bli-
ver dyrere, vil man individuelt andre adfaad i retning af et

m ndre transportkravende forbrug og aktivitetsmgnster. For
det andet kan man nere overordnet gennem offentlige nyndi ghe-
ders og virksonheders pl anl agni ng m ndske behovet for trans-
port. Eksenpelvis kan hensi gtsmessi g i ndbyrdes | okalisering af
bol i ger, arbej dspl adser og i ndkgbscentre m ndske pendlings- og
i ndkgbst urenes | angde, nens | ogi stikpl anl agni ng kan m ndske
onf anget af godstransport. (Trafikm nisteriet 1997)

Skal man nedsatte transportbehovet, er det vigtigt at bygge
byerne op onkring de eksisterende bym dter og koll ektive tra-



fi kknudepunkter. | stedet for at bygge ud, skal nan ondanne og
fortaate byen. (Danmarks Naturfredni ngsforening 1998)

Debatten er ogsa fremtrazende i USA, hvor den bl.a. karakteri-
seres af ’'slagord” som New Urbani sm (Boarnet & Sarm ento 1998)
0og j obs-housi ng bal anci ng (Levi ne 1998).

Det er en interesse for nulighederne og begransni ngerne i sa-
danne pendl i ngsreducerende tiltag, somer baggrund for dette
paper, hvor jeg har taget nogle indl edende skridt til at bely-
se pendlingsmanstre gennem en m ndre undersggel se af pend-

I i ngsstregnmene over Kegbenhavns konmunegranse, dvs. pendling
mel | em Kgbenhavns og Frederi ksberg konmuner pa den ene side og
resten af Hovedstadsregi onen’ pd den anden si de.

Met ode

Dat agr undl aget for denne undersggel se er udel ukkende Danmar ks
Statistiks pendlingsregistreringer for arene 1981, 1985, 1990
og 1995 for Hovedst adsregi onen’. Disse er baseret p& en person-
vis registrering af hjem og arbejdsstedskomune.

I forhold til nexvexende undersggel se har den en rakke svaghe-
der:

* den registrerer kun arbejdsmarkedstil knyttede personer,
men i kke f.eks. uddannel sessggende

« den registrerer ikke omden enkelte person rent faktisk
er daglig pendler

e registreringen aggregeret pa konmunebasis er ret grovma-
sket

I forhold til at belyse nogle overordnede tendenser er disse
svagheder dog i kke af garende.

Grunden til at der i denne undersggel se er afgranset til pend-
ling ud og ind af Kegbenhavn er dels, at disse pendlingsstrgnme
ud fra en mljg- og trangsel ssynsvinkel er af stgrst interes-
se, dels at det krawer ganske mange faktorer at |ave en gene-
rel nodel for pendlingsstramene’.

Langdi st ancependl i ngen, dvs. pendlingen ud og ind af Hoved-

st adsregi onen, er ikke nedtaget i denne undersggel se. Det dre-
jer sig omca. 3% af den i Kegbenhavn og Frederi ksberg bosatte
arbej dsstyrke og ca. 5% af arbejdsstyrken i Kegbenhavn og Fre-
deri ksberg.

1

Kagbenhavns, Roskil de og Frederi ksborg anter.
? Tall ene findes i (Hovedstadsregi onens Statistikkontor 1997).
° Se f.eks. (Andersen 1998)
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Figur 1 Udviklingen af pendlingen ud og ind af Kgbenhavn
1981-2000. Prognosetal | ene for 2000 stamer fra (Hovedst adsre-
gi onens Statisti kkontor 1997)




Pendl i ngen ind i Kgbenhavn® har i den betragtede periode ud-
gjort fra 49% (1981) til 38% (1995) af de sam ede personkil o-
metre brugt pa hjem arbejdsstedspendling inden for Hovedstads-
regi onen. Pendlingen ud af Kgbenhavn har til svarende udgjort
mellem 19 og 21% af den saml ede pendli ng.

| absolutte tal har pendlingen udviklet sig somvist i figur

1. | hele den betragtede periode er pendlingen ind i Kabenhavn
aftaget nmed baggrund i byens negati ve gkonom ske og erhvervs-
messi ge udvi kling. Som det frengar af de prognosticerede tal
for 2000 (Hovedstadsregi onens Statistikkontor 1997), og i @v-
rigt ogsa af trafiktadlinger (Bach 1997) er denne udvikling
imdl ertid vendt i det sidste par ar, og pendlingen ind i Kg-
benhavn stiger igen.l denne sammenhang egnsker jeg imdlertid
at udvikle et mal for pendlingstilbgjeligheden, somsa vidt
mul i g er uaf hangi g af denografi sk og erhvervsmessi g udvi kling.

Antal_pendlere_fra_a til b

Antal_beskeaftigede i a -Antal arbejdspladser i b

Et sadant udtryk er pendl erkoefficienten PK, der sater antal-
|l et af pendlere fra konmmune a til komrune b i forhold til an-
tallet af beskadtigede i konmune a og antallet af arbejdspl ad-
ser i kommune b:

PK

a,b':

Pendl er koefficienten mad forventes at aftage jo |angere afstan-
den er nellem hjem og arbejdspl ads, og det er hvad der frengar
af figur 2, hvor pendl erkoefficienten er afsat som funktion af
af standen i luftlinje nmell em komunecentrene. Hver prik
reprasenterer er kommune i Hovedst adsr egi onen.

* Med pendling ind i Kebenhavn forstds pendling til arbejdspladser i Kaben-
havns og Frederi ksberg komuner.
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Figur 3 Den |ogaritnerede pendl erkoefficient somfunktion af

luftlinjeafstanden. Udpendling fra Kebenhavn 1995.

Imidlertid er luftlinjeafstanden i kke noget saalig preeist ma
for pendlings friktionen’. | de gennenfgrte anal yser er fgl-
gende fire stagrrelser i stedet anvendt som uaf hangi ge (forkl a-
rende) vari abl er:

a. vej af standen nel |l em komunecentre (beregnet ved hja p af

b.

Kort & Matrikel styrel sen (1998))

ti dsaf standen ved bil kagrsel nellem komrunecentrene (be-
regnet ved hjadp af Kort & Matri kel styrel sen (1998). For-
udsad ni ngerne er dog hasti gheder, der normalt ikke vil
kunne opnds i nyldretidstrafik)

. tidsafstanden ved brug af kollektiv trafik (beregnet ved

hjad p af HTs og DSBs www. rej sepl anen. dk)

. kvaliteten af kollektive trafikforbindel ser (2: jernbane-

forbindelse til og fra Nerreport Station uden skift; 1:
do. ned skift; O: ingen jernbaneforbindel se)



Resul t at er

Ved alle otte analyser (ud af hhv. ind i Kegbenhavn, fire for-
skellige ar) er resultatet det samme: tidsafstanden ved bil -
karsel giver den nmest praxise beskrivelse af pendlingstil bgje-
| i gheden, og de gvrige variable giver ikke vasentlig supple-
rende information i forhold hertil.

Vari abel a, vejafstanden har dog nasten samre forkl aringskraft
som variabel b, tidsafstanden i bil. Da vejafstanden er stort
set uforanderlig over arene, nens tidsafstanden dels ikke ud-
trykker noget reelt tidsforbrug og dels ikke kan antages kon-
stant, er vejafstanden bl evet brugt som forklarende vari abel
de vi dere undersggel ser.

De gennenfgrte anal yser viser en overordentlig god overens-
stenmmel se nell em data og nodel : R-vardien |igger pad 82% for
nmodel | eri ngen af den indgdende pendling® og pa 91-94% for no-
del | eri ngen af den udgdende pendling®. Mbdellernes residual er
vi ser i kke nogen udpraget systematik, bortset fra at pendlin-
gen fra fjernere kommuner med gode jernbanef orbi ndel ser til
Kagbenhavn ligger lidt hgjere, end nodellen forudsiger.

Med vej af standen kan vi udtrykke pendlingstil bgjeligheden som
en ' hal veringsdi stance’, forstaet somden afstand nman ska
fjerne sig yderligere fra Kebenhavn for at det relative antal
pendl ere (pendl erkoefficienten) er hal veret.

® Ofte fortol ket som at vejafstanden kan forklare 82% af variationen i pend-
| ingstilbgjeligheden.
® Model | ernes kvalitet er dokunenteret i en tabel i bilag.
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Figur 4 Pendlingstilbgjelighedens (mlt som ' hal veringsdi -
stance i kn) udvikling 1981-1995

I figur 4 er udviklingen af denne hal veringsdi stance over tid
vist. Det ses at pendlingstil bgjeligheden ind til Kebenhavn er
betydeligt stagrre end pendlingstil bgjeligheden ud af Kaeben-
havn. Pendl ere, der arbejder i Kegbenhavn rejser cirka dobbelt
sa langt som pendl ere, der bor i Kebenhavn. Det ses, at selv
om pendlingen ind i Kegbenhavn fal dt nunerisk forhol dsvis kraf-
tigt fra 1985 til 1995, s& viser pendlingstilbgjeligheden sig
at vage jant stigende.

Pendl i ngstil bgj el i gheden nmalt pa denne nmade er fra 1981 til
1995 steget ned 28% for den i ndgaende pendlings vedkommende og
med 33% for den udgdende pendlings vedkommende. Arbejdskraften
er nmed andre ord i 1995 villig til/tvunget til at bevage sig
onkring 30% | amgere, end den var i 1981, for at kome til de-
res arbej dspl ads.

Der mA siges at vare en ganske kraftig udvikling hen inod

st grre uaf hangi ghed nel | em bopad og arbejdssted i den forl gbne
peri ode. Det er en effekt, som mi antages at |igge ud over
hvad ' Zahavis lov’ (Tengstrom 1991) ellers udtrykker, nemig
at besparelser i rejsetiden benyttes til at rejse |angere.
Selv omjeg i kke har nogen dokunmentation herfor, tvivler jeg
pd at rejsetiden til/fra Kebenhavn er blevet 30% kortere
tidsrummet fra 1981 til 1995. Med andre ord: Folk i hoved-

st adsr egi onen bruger |angere og |angere tid pa pendling.

Hvorfor de ger det, kan der kun gi snes om pa den baggrund,
denne undersggel se har givet. | den udstrakning, den er knyt-
tet til arbejdskraftens kvlifikationsstruktur, til en gget ar-



bej dskraftnobilitet eller til famliestrukturen og ’dobbel -

ti ndkonst systenet’, er det temmeli g radi kal e sanfundsnessi ge
om agni nger, der mA pa tale, hvis nman gnsker at reducere pend-
l'i ngen.

| den udstrakning en byfortatningsstrategi retter sig nod at
reducere hjem arbej dsst edspendl i ngen md nman derfor pa baggrund
af en sa& markant udvikling stille en rakke spargsnal

e Hvor stor er arbejdskraftnobiliteten i forhold til folks
villighed til at flytte bolig? Skifter man arbejdspl ads hyp-
pi gere end man skifter bolig?

* Hvil ken betydni ng har dobbelterhvervende famlier i forhold
til potentialet for at reducere pendlingen? Hvis et sanboen-
de par arbejder i hhv. Kagge og Hel singegr og bor i Kgbenhavn
har de begge | ange pendlingsafstande, nen deres sanl ede
pendl i ng kan vanskel i gt reduceres.

« Hvilke typer af virkem dler ud over dem som pl anl oven ope-
rerer nmed, er ngdvendige for at gennenfgre en byfortatning,
der kan ge@re noget alvorligt ved pendlingen og den ekspl osi -
ve udvi kl i ng, pendlingen har?

Der er brug for en videnskabeligt fundere viden pa disse fel -
ter sombasis for at udvikle fungerende politikker i forhold
til pendlingen.



Mbdel dokunment ati on

Commuting to Copenhagen:

Model: LPK = a + b*ROADDIST (in km)

Year a b half-distance R"2 sres | s (%)
(km)

1981 |-5.854| -0.0153 19.7 0.82 0.123 | 33%

1985 |-5.866| -0.0142 21.2 0.83 0.109 | 29%

1990 |-5.905| -0.0126 23.9 0.82 0.101 | 26%

1995 |-5.903| -0.0120 25.1 0.82 0.095 | 25%

Model: LPK = a + b*CARDIST (in min)

Year a b half-time (min) | R"2 sres | s (%)
1981 |-5.839 -0.0244 12.3 0.84 0.114 | 30%
1985 |-5.853] -0.0206 14.6 0.85 0.102 | 27%
1990 |-5.894 -0.0184 16.4 0.84 0.095 | 24%
1995 |-5.892| -0.0175 17.2 0.84 0.089 | 23%

Commuting from Copenhagen:

Model: LPK = a + b*ROADDIST (in km)

Year a b half-distance R"2 sres | s (%)
(km)

1981 |-5.973| -0.0292 10.3 0.91 0.156 | 43%

1985 |-5.936| -0.0277 10.9 0.94 0.125 | 33%

1990 |-5.950 -0.0240 12.5 0.93 0.115 | 30%

1995 |-5.921] -0.0220 13.7 0.92 0.111 | 29%

Model: LPK = a + b*CARDIST (in min)

Year a b half-time (min) | R"2 sres | s (%)
1981 |-5.963| -0.0418 7.2 0.90 0.162 | 45%
1985 |-5.928| -0.0396 7.6 0.92 0.136 | 37%
1990 |-5.940 -0.0344 8.8 0.92 0.118 | 31%
1995 |-5.909 -0.0317 9.5 0.92 0.110 | 29%

LPK: den | ogaritnmerede pendl erkoefficient
ROADDI ST: Vej af st anden

CARDI ST: Ti dsaf standen i bil

sres: spredning af nodel resi dual er

s (%: sres onregnet til %
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