Rejsetid/serviceniveau

De anvendte data

1 Rejsetider og serviceniveau

Et af formalene med ALTRANS er at belyse betydningen af rejsetider
og den kollektive trafiks serviceniveau for trafikanternes transport-
middelvalg og bilejerskab. | dette kapitel skal derfor diskuteres, hvil-
ke parametre for rejsetider og serviceniveau, det ville veere relevant
at anvende, og hvilke der faktisk benyttes. Herefter belyses de bereg-
nede rejsetider og serviceniveauer, som trafikanternes stilles over for.

1.1 De anvendte rejsetidsbegreber

Der skelnes i rapporten mellem de rejsetidselementer, der indgar i
selve rejsens tidsmaessige afvikling - rejsetider - og de elementer, der
mere bredt har med den kollektive trafiks standard at gare - servi-
ceniveauet.

Til model- og analyseformal er det ikke nok alene at se pa den kol-
lektive trafiks rejsetider. Ogsa rejsetider for trafikanternes alternative
rejsemuligheder i form af bil og cykel er relevante at inddrage, fordi
trafikanterne dagligt star over for valget mellem disse. Udtryk for
forholdet mellem rejsetider med de forskellige transportmidler vil
derfor skulle anvendes.

For at fa et anvendeligt udtryk for de alternativer, som trafikanterne
stilles over for, nar de vaelger mellem transportmidler, skal man have
kendskab til rejsetider for alle transportmidler for hver enkelt rejse.
Desuden kan det ogsa veere vasentligt at kende de delelementer, en
rejsetid eller et serviceniveau bestar af i form af karetid, skiftetid,
gangtid til busstop eller P-plads osv.

I selve interviewene indhentes ikke oplysninger om rejsens enkelte
delelementer, kun den samlede rejsetid. Og specielt kendes ikke
ventetiden fgr en mulig kollektiv rejse. Alle rejsetider og udtryk for
den kollektive trafiks serviceniveau beregnes i den udviklede geogra-
fiske model. Beskrivelsen af beregningsmetoder henvises derfor til
kapitel 8 og til rapporten Thorlacius (1998).

Beregningerne i modellen kan ikke foretages fra adresse til adresse,
da denne ikke er kendt. Kun start- og malzone er kendt. | stedet ma
beregningen foretages fra et udvalgt punkt midt i den pageldende
startzone til et tilsvarende punkt i malzonen. Dette betyder, at rejse-
tiden ikke kan beregnes for rejser internt i en zone.

1.1.1 Rejsetider i kollektiv trafik

Rejsetider med kollektiv trafik sammensaettes af 4 typer tider:
» gangtid

» karetid

» skiftetid

* ventetid



Gangtid

Ventetid - Skjult ventetid

Gangtiden er tidsafstanden mellem personens bopel eller rejsemal
og det anvendte stoppested eller station. Den precise adresse pa et
rejsemal er ikke kendt, idet rejsen kun knyttes til zoner. Det er derfor
heller ikke muligt at beregne gangafstande. Imidlertid er interview-
personerne i TU-data spurgt om gangtiden fra deres bolig til neerme-
ste stoppested og station og fra deres arbejdsplads til naermeste stop-
pested og station. Denne information kan derfor anvendes som alter-
nativ til beregning af gangtider.

Anvendelse af den oplyste gangtid til naermeste busstoppested farer i
visse tilfeelde til fejl, idet det ikke altid er det naermeste stoppested,
der veelges, nar en person tager bussen. En anden rute, der afgar lidt
leengere fra malet, kan vaere bedre eller hurtigere. Herudover mang-
ler man generelt gangtider ved rejsemalet pa alle rejser undtagen pa
ture til arbejde.

Ventetid bestar af flere elementer. For det forste er der den tid, pas-
sagererne ankommer tidligere til stoppestedet end den kgreplanfast-
lagte afgangstid. For det andet er der den ventetid, der skyldes, at
bussen eller toget er forsinket. Og endelig er der den ventetid, som
passageren har derhjemme, pa arbejdet osv. far hun gar hen til stop-
pestedet, fordi hun er klar til at rejse, men ved at bussen ikke gar
forelgbig. Denne sidste form for ventetid kaldes skjult ventetid, og
kan ogsa besta i, at man er ngdt til at komme for tidligt til en aftale,
mgdetid, abningstid osv.

En ventetid, der beregnes ud fra en model, hvis input er de officielle
kagreplaner, kan ikke indeholde informationer om passagerernes rent
faktiske ventetider, nar der tages hensyn til uregelmaessigheder i
driften i form af forsinkelser o.lign. Det, der i ALTRANS betegnes
ventetid, er derfor kun den kgreplanbestemte ventetid.

I beregninger af ventetid kan heller ikke umiddelbart skelnes mellem
ventetid ved stoppestedet og skjult ventetid. Erfaringen siger, at nar
afstanden mellem afgangstidspunkter er under ca. 10 minutter, an-
kommer passagererne tilfeeldigt til stoppestedet og tager ikke hensyn
til kareplanen. Hvis frekvensen er lavere, er det kun et mindretal, der
ankommer tilfeldigt. Her omsettes almindelig ventetid altsa til
skjult ventetid.

Betydningen af skjult ventetid er steerkt omdiskuteret. | nogle analy-
ser haevdes det, at skjult ventetid vejer preacis lige sa tungt som al-
mindelig ventetid, mens andre mener, at den har mindre betydning,
fordi passagererne indstiller sig efter kareplanen. Sandheden ligger
naturligvis et sted herimellem og afhaenger af den enkeltes holdning
og konkrete rejse. Pa nogle rejser kan man tilpasse sig kagreplanerne.
Det geelder mange fritidsture og bolig-arbejdsstedsrejser for folk med
flex-tid. Men pa andre ture er man afhangig af aftaler og regler eller
af at aktiviteten er afsluttet. Hertil kommer, at der er stor forskel pa
folks temperament nar det geelder at vente pa en bestemt kare-
plantid. Alene det at skulle holde gje med tiden har betydning. Men
selve det at have friheden til at rejse, nar det passer én betragtes af
mange som bilens store fortrin, jf. Jensen (1997a).



Karetid

Skiftetid

Praktisk beregning

Den ventetid, der beregnes i ALTRANS, er middelventetiden ifglge
kgreplanen, hvis personen ankommer helt tilfaldigt til stoppestedet.
Den beregnede ventetid er saledes den teoretiske ventetid inkl. skjult
ventetid. Det er muligt at dele denne ventetid i en almindelig vente-
tid pa op til 5 min. og betragte resten som skjult ventetid. Denne
skelnen foretages dog ikke i denne rapport.

Karetid er tiden i transportmidlet eller den samlede tid i alle kollekti-
ve transportmidler. Denne afhanger for mange kollektive transport-
midler af rejsetidspunktet. Desuden afhaenger den af hvilken rute der
veelges, idet der iseer i byomrader kan veere mulighed for at velge
mellem forskellige ruter eller rutekombinationer. Eksempelvis kan
der vaere en direkte forbindelse, der er temmelig langsom eller som
gar sjeldent, og en hurtig forbindelse, der afgar oftere.

Den virkelige karetid indeholder ud over den kgreplanbestemte kg-
retid ogsa en eventuel forsinkelse undervejs. Som for ventetiden kan
der ikke tages hensyn hertil i beregningerne.

Skiftetiden er den tid, der eventuelt anvendes, fra man kgrer i en bus
eller tog til det naeste anvendte transportmiddel afgar. | skiftetiden
kan man evt. ga fra f.eks. et busstoppested til et andet eller fra et bus-
stoppestedet ud pa en stationsperron. Skiftetiden afhaenger af det
preecise rejsetidspunkt og den konkrete rutekombination. Den svin-
ger saledes fra afgang til afgang undtagen i de fa tilfeelde, hvor to
forbindelser karer i stiv kagreplan med samme frekvens.

Empiriske undersggelser viser, at trafikanter af mange arsager ikke
altid veelger den hurtigste forbindelse, idet transportmiddelskift of-
test sgges undgaet. For det farste er det at std pa gaden - evt. i kulde
0g regn - og vente pa en bus mindre attraktivt end at sidde i en bus
eller tog, hvor man endda evt. kan foretage sig noget. For det andet
er ethvert skift forbundet med en risiko for at det naeste transport-
middel er forsinket, udeblevet eller kgrt for tidligt, hvorved den
eventuelle tidsbesparelse forsvinder. Endelig kan nogle maske fale, at
det at kare er ensbetydende med at der sker noget, mens skiftetid er
ren spildtid.

For at imgdekomme ubehaget ved skift, er det almindeligt i trafik-
modeller at indleegge en veegt, sdledes at skiftetider veegtes sterkere
end karetider for derved at dreje rutevalget hen imod det virkelige
valg. Det er i ALTRANS besluttet at beregne den hurtigste rejsetid
uden at veegte skiftetider. Dette haenger dels sammen med at det
komplicerer den i forvejen meget komplekse beregningsmetode ogsa
at skulle tildele veaegte. Dertil kommer, at vi ikke kender den rigtige
veegt, da denne kunne vere et resultat af modelanalyserne. | den
geografiske model valges derfor de rutekombinationer, der alt i alt
giver den korteste rejsetid.

For at have mulighed for at belyse betydningen af skift, beregnes
foruden selve skiftetiden ogsa antallet af skift undervejs.

Den konkrete rejses samlede rejsetid afhaenger af, hvornar precis
rejsen gennemfares. Ligeledes afhaenger rejsetidens enkelte elemen-



Rejsetid og samlet tid

Parametre for serviceniveau

ter i form af kgretid, skiftetid og ventetid af tidspunktet. I nogle til-
feelde kan endda rutevalget afhaenge af rejsetidspunkt. Hvis ruten
ikke skifter, vil der ikke veere sa store forskelle mellem kgretiderne
inden for en time, derimod kan stgrrelsen af og det indbyrdes forhold
mellem ventetid og skiftetid variere meget mellem det preecise rejse-
tidspunkt.

Det er derfor valgt at gennemfgre beregningerne ud fra flere mulige
afgangstidspunkter inden for et givet tidsinterval. Derefter beregnes
den gennemsnitlige rejsetid samt dennes sammensatning pa kare-,
skifte- og ventetid. Jo flere rejsetidspunkter, der gennemregnes, des
teettere kommer man pa den gennemsnitlige rejsetid ved tilfeldig
ankomst. Oprindelig forestillede vi os muligheden af at opggare alle
mulige afgangstidspunkter og derefter beregne ud fra alle midtinter-
valler mellem 2 afgange. Modellen viste sig imidlertid sa kompliceret
og sa tidskreevende at gennemregne for mange rejser, at 4-5 rejser pr
time er mere rimeligt til modelformal.

Foruden ovenstaende rejsetidsvariable benyttes i denne rapport
yderligere 2 begreber. Rejsetiden defineres her som summen af kare-
tid og ventetid. Den samlede tid beregnes som summen af rejsetid og
ventetid. | den samlede tid medregnes i denne rapport saledes ikke
gangtiden.

1.1.2 Serviceniveauet for kollektiv trafik

Den kollektive trafiks serviceniveau bestar af mange komponenter.
Det drejer sig bl.a. om komfort i trafikmidlet, precision i overholdel-
se af kareplaner, siddeplads under rejsen, venteforhold ved stoppe-
sted/station, service og information fra personalets side og karepla-
ners tilgeengelighed og overskuelighed. Men ferst og fremmest bestar
den af rejsetiden og den mulige rejsefrekvens.

En undersggelse gennemfart af COWI, 19.. viser at serviceparametre
forbundet med rejsetider har veesentlig stgrre indflydelse end de me-
re blgde forhold som komfort, venteforhold etc. Det er ret heldigt,
idet det ikke i ALTRANS er muligt at inddrage de blgde forhold. Et
forhold, der ikke kan inddrages her, viser sig imidlertid meget vee-
sentligt, nemlig preecision i overholdelse af kgreplanen.

Serviceniveauet for den kollektive trafik pa en konkret rejse udtryk-
kes ofte ved rejsetider, antal skift samt afstanden til buslinien (gang-
tid). Hvis bilejerskab er pavirket af den kollektive trafiks service, er
det imidlertid naeppe rejsetiden pa en bestemt rejse, der er afgarende,
men et mere generelt udtryk for serviceniveauet. Husstandens bil-
ejerskab antages bl.a. at afheenge af, hvor godt man generelt kan fa
deaekket sine transportbehov uden bil.

For det tidsmaessige serviceniveau har vi valgt at operere med 4 for-

mer:

1. daggn- eller ugefrekvensen af alle kollektive trafikforbindelser i
omradet

2. Gennemsnitlig ventetid i zonen



Dagnfrekvens

Km bus pr arealenhed

Gennemsnitlig ventetid

Andel gennemfarlige rejser

Forholdet mellem kollektiv
rejsetid og bil

3. antal km bus- og togrute pr km2 inden for en given afstand fra
zonens midtpunkt

4. andel af alle gennemfgrte rejser, der kunne veere gennemfgrt med
kollektiv trafik

5. forholdet mellem rejsetid i kollektiv trafik og i bil ud af zonen

Dggnfrekvensen forstas som antallet af bus- og togafgange ud af den
pagealdende zone i lgbet af et dggn plus antallet af afgange pa ruter,
der ikke forlader zonen. Denne kan beregnes bade p& hverdage og i
weekenden eller dagene kan vagtes sammen til en ugefrekvens.
Dagnfrekvens kan veere misvisende i de byer, der er inddelt i flere
zoner, fordi det antagelig er antallet af afgange i en starre del af byen,
der har betydning. Man kan derfor alternativt beregne antal afgange
ud af byen som helhed og i Hovedstaden ud af kommunen.

Antal km bus pr. arealenhed inden for et bestemt areal er et mere
ensartet begreb for alle zoner end afgangsfrekvens da afgangsfre-
kvensen afhaenger af den valgte zones starrelse.

Begge opggrelser mangler dog informationer om hvor godt busnettet
passer til behovet for forbindelser. Et stort tal kan for begge typer
data bade daekke enkelte ruter med hgj frekvens og flere ruter med
bedre geografisk dekning, men med lavere frekvens. For at fa denne
information med kraves yderligere en parameter, er udtrykker mid-
delgangafstanden. Indtil videre er dette dog udeladt. Opggarelses-
metoden kan i nogle situationer ogsa veere misvisende som eneste
parameter, idet et stort antal kilometer busrute bade kan veere udtryk
for en hgj betjeningsgrad og for lange og sngrklede ruter, der betyder
lang rejsetid malt pa afstanden fra start til slutmal. Ingen af opgarel-
sesmetoderne tager hensyn til darlig koordinering af forbindelserne,
hvis der skal skiftes.

Som alternativ til selve frekvensen kan benyttes middelvardien af
ventetider for alle rejser, der udgar fra en zone. Herved undgar man
problemet med, om den pageldende rute karer kort eller langt. Og
samtidig tages der hgjde for, om ruterne passer godt ind i det gvrige
kollektive trafiknet. Yderligere veegtes de enkelte ruter og afgange
efter, hvor vigtige de er i det samlede rejsemgnster.

En beslaegtet metode angiver, hvor stor en andel af rejserne ud af en
given zone, der ville veere gennemfarlig med kollektiv trafik. Den
haenger sammen med ventetidsberegningen. | en del tilfelde er det
nemlig ikke muligt at beregne ventetiden, fordi rejsen enten slet ikke
er gennemfarlig, da der mangler en kollektiv trafikforbindelse, eller
den eksisterende rute karer sa sjeldent, at turen ikke anses for gen-
nemfarlig tidsmaessigt. Metoden giver et indtryk af koordineringen
mellem forbindelserne og dermed den faktiske rejsemulighed.

Den sidste metode inddrager ogsa forholdet til rejsetiden i bil. For
hver rejse beregnes forholdet mellem rejsetiden med kollektiv trafik
og i bil. Herefter beregnes middelveerdien for zonen af alle udfarte
rejser. Udtrykket angiver bade noget om det gennemfarlige i en rejse
med kollektiv trafik og af kvaliteten i forhold til alternativet i bil.



Anvendte hastigheder pa
vejnettet

Motorveje 110 km/t
Motortrafikveje 90 km/t
Hovedveje pa 80 km/t

land
@vrige veje pa 60 km/t
land
Veje i byomrade 40 km/t

De 2 farste metoder beregnes i den geografiske model alene pa
grundlag af kgreplanerne. De 2 sidste metoder beregnes efter at der
er gennemfart rejsetidsberegninger pa de faktiske rejser. For hver
zone samles saledes de udfgrte rejser og de gnskede serviceniveau-
udtryk beregnes for zonen. For sma zoner udferes kun fa rejser, hvor-
for resultatet afhaenger af de tilfeeldigt udferte rejser, hvad angar rej-
semal og tidspunkt. Andelen er derfor behaftet med nogen usikker-
hed. Denne kunne reduceres ved at regne pa flere rejser.

En fransk analyse (Massot, 1994) af antallet af kollektivrejser i store
byer uden undergrundsbane viser, at antallet af km busrute pr km2 i
kommunen er et robust mal for serviceniveau, som ofte er signifikant.
Dette mal svarer til vores km kollektiv trafik pr km inden for en gi-
ven afstand.

1.1.3 Afstande og karetider i bil

Ogsa rejsetiden i bil skal beregnes for at fa et mal for forholdet mel-
lem de to rejsetider og dermed, hvor attraktive alternativerne er.

Rejsetiden i bil afhaenger, ud over af bilistens fartglaede, af den lovli-
ge og den mulige hastighed pa streekningen. Herudover kan der vee-
re tale om en terminaltid, som skal medregnes ved start- og slut-
punkt. Biler skal eksempelvis hentes eller stilles ved en parkerings-
plads, der kan ligge i en vis afstand fra selve malet. Savel karetiden
som terminaltiden er afhaengig af tidspunktet samt det geografiske
sted.

| dette projekt har vi valgt ikke at tage hensyn til dggnvariation i rej-
setider i bil og heller ikke at medtage terminaltider og omkostninger
til P-pladser. Derimod antages hastigheden at variere med det geo-
grafiske sted, jf. margintabel.

Veje i byer defineres ud fra byzonerne. Veje inden for en zone er by-
veje, resten er landeveje. Den forholdsvis lave byhastighed antages at
gaelde som gennemsnit for alle veje i byer. Motorveje og motortrafik-
veje i byer regnes ikke som byveje, men ud fra den aktuelle kategori.

1.2 Beregningsresultater fra den geografiske model

Den geografiske model er benyttet til at beregne rejsetider med bil og
med kollektiv trafik for alle rejser i TU-data i perioden fra oktober
1994 til december 1997 uanset med hvilket transportmiddel de rent
faktisk er gennemfart. Der henvises til kapitel 8 for en konkret be-
skrivelse af beregningsmetoden samt til Thorlacius (1998). | dette
afsnit skal belyses resultaterne af disse beregninger. Med beregnin-
gerne vil vi ogsa interessere os for fejl i data og beregingsmetode. |
afsnit 2.2-2.3 er registerdata anvendt til analyser af adfeerd. Her er
der ogsa draget konklusioner om datas kvalitet.



Zoner uden forbindelser

Beregnede variable

1.2.1 De gennemfarte beregninger

Der er i alt 138.560 gennemfgarte rejser i perioden, om hvilke man
kender savel start- som slutzone. For 64.418 eller 46% af disse er der
ikke beregnet rejsetider, fordi det er interne rejser i en zone, som mo-
dellen ikke kan handtere.

Af de resterende rejser kan der ikke gennemfgres beregninger for
12% pga. fejl eller mangler i den geografiske model. Det starste antal
bortfaldne ture (8.683 ifglge Tabel 1-1) skyldes, at der ikke er indlagt
en destination i den pagaldende zone, eller at der ikke er nogen bus-
betjening af den destination, der findes i zonen.

Halvdelen af de ture, der ikke kan beregnes pa, mangler busforbin-
delse i den/de destinationer, der findes i zonen. 80% af disse foregar
imidlertid pa Bornholm eller i de 3 store byer, hvor der ikke er ind-
lagt fartplaner. Her er der altsa tale om mangelfulde zoner, der ikke
kan beregnes pa, og altsa ikke om ture, det er umuligt at regne pa.

Tilsvarende er et mindre antal rejser udgaet, fordi TU zonen mangler,
hvilket der efterfglgende er rettet op pa til den endelige beregning.

Den anden halvdel af bortfaldet skyldes manglende destination.
Mindst 700 skyldes rene registreringsfejl (f.eks. mangler Kastrup
lufthavn en destination). Resten er smabyer under 2.000 indbyggere,
som antagelig ikke har en bus eller som kun har en lokal bus, der
ikke er kommet med i de gennemfgrte analyser. Alene 1555 af turene
foregar saledes pa Fyn, der ikke har noget lokalt trafikselskab.

Tabel 1-1 TU rejser fordelt pa ture, der ikke kan beregnes pa og ture, der er
gennemfart beregninger for i den geografiske model.

Ingen beregning Intern tur ~ Beregning

gennem-
fart
Fra eller TilZone mangler i GIS 533
Ingen destination i Fra- eller Tilzone 8.683
Kgretid er O - beregningsfejl i nettet 7
Ture er zoneintern 64.418
Alle 4 beregnede ture er gennemfarlige 49.514
Ingen brugbar forbindelse 8.394
Nogle af de 4 beregnede tidspunkter er 7.057
ikke brugbare
| alt 9.177 64.418 64.965
Andel 7% 46% 47%

Der er saledes gennemfart beregninger for knap 65.000 rejser bade
med modellen for den kollektive trafik og med modellen for biltrafik.
For hver rejse er gennemfart 4 beregninger med kollektiv trafik, hvor
starttidspunkterne er lagt med 15 minutters mellemrum. Dette inter-
val er lidt uheldigt, fordi mange ruter kgrer med netop denne fre-
kvens. Men da beregningerne er meget tidskreevende har vi valgt at
ngjes med 4 beregninger frem for det mere gnskelige, 5 pr rejse.



Ikke brugbare rejser

Gennemfgrlighed af rejserne

For hver kollektive rejse er beregnet den gennemsnitlige kgretid,
skiftetid og ventetid samt den gennemsnitlige rejsetid, der er sum-
men af kare- og skiftetid. For hver rejse er med bilmodellen yder-
ligere beregnet biltid og afstand pa vejnettet. Efterfalgende er der
beregnet et stgrre antal afledte variable, bl.a. diverse hastigheder,
samt minimums- og maksimumstider, som kan indga i analyserne.

Der er ikke indlagt nogen begreensninger i den geografiske model for
hvilke rejseforbindelser, der kan accepteres. Hvis der er en destinati-
on og en rute i startzonen forfglger modellen alle de mulige afgange
indtil den finder et ‘hul igennem’ til slutzonen. Der kan saledes vere
meget lang tid til en brugbar afgang, og man kan komme meget vidt
omkring fgr man nar slutzonen. Af alle de mulige forbindelser veel-
ger modellen den hurtigste.

Vi har imidlertid efterfglgende indlagt nogle kriterier for hvilke rejse-
forbindelser, vi vil anse for brugbare og derfor vil medtage. lkke
dermed sagt, at de rejsende ville betragte tiderne som acceptable,
men ringere end disse muligheder mener vi, at det er urealistisk at
folk bruger pa korte daglige rejser (op til 100 km). Kriterierne er:

» ventetid hgijst 2 timer

» skiftetid hgjst 2 timer

 hvis rejsetiden overstiger 1 time ma den hgjst veere 5 gange den

beregnede rejsetid i bil.

Med disse frasorteringskriterier kan yderligere 6% af rejserne ikke
gennemfares, og for 5% af rejserne kan kun nogle af de 4 beregnede
ture gennemfares. Alt i alt er det saledes kun 41% af de oprindelige
rejser, der er beregnet rejsetider for og endda kun 35% som har en
anvendelig rejsetid for alle 4 beregnede ture.

Tabel 1-2 Arsag til at en rejse helt m& udgd, henholdsvis at nogle af de 4 be-
regnede tidspunkter pa en rejse ma udga.

Rejse udgadr Turudgar  Antal rejser,
hvori tur udgar

Antal % Antal % Antal %

Ventetid >120 minutter 3069 37 3411 25 1434 20

Ventetid OK, Skiftetid >120 minutter 2290 27 1391 10 755 10

Vente- og skiftetid OK, Rejsetid for stor 3035 36 8794 64 5148 70
8.394 13.596 7.337

Tabel 1-2 viser arsagen til at rejser henholdsvis ture betragtes som
ubrugelige. For de rejser, hvor hele rejsen udgar, er ventetidskriteriet
og rejsetidskriteriet nogenlunde lige betydningsfulde. For rejser, hvor
kun nogle af turene udgar, er rejsetidskriteriet arsag til at naesten 2/3
af turene ma kasseres. 25% af turene udgar, fordi der er for leenge til
den naeste bus, eller fordi dagens sidste bus er gaet. Relativt feerre
rejser falder pa skiftetidskriteriet.

Samlet kan det konkluderes, at 72% af de ca. 69.000 rejser, der burde
kunne beregnes rejsetider pa, kan gennemfares med en brugbar kol-
lektiv trafikforbindelse. Godt 4.000 eller 6% har tilsyneladende ingen



kollektiv trafikforbindelse overhovedet. 8.400 eller 12% har nok en
bus, men den pagealdende rejse kan ikke gennemfares med kollektiv
trafik inden for en rimelig tid. 7.000 rejser eller 10% kan gennemfgares,
men det kreever et godt kendskab til fartplanerne for at finde den
rigtige forbindelse og at tage afsted sa det passer med en acceptabel
afgang.

1.2.2 Rejsetider
| dette afsnit ser vi naermere pa rejsetiderne for de rejser, der har

mindst én brugbar rejseforbindelse. Vi har fjernet alle rejser med mal
i en af de 4 stgrste provinsbyer, hvor der ikke er indlagt bybusser.

Karetid og skiftetid | Figur 1.1 er vist fordelingen af ture pa 5 minuttersintervaller for
henholdsvis kare-, skifte og rejsetid. I overensstemmelse med, at
flertallet af turene er korte - ogsa efter at de zoneinterne ture er sorte-
ret fra - er keretiden ogsa forholdsvis kort. 15% af turene ville tage
under 10 minutter med kollektiv trafik og ¥ ville tage 10-20 minutter.
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Figur 1.1 Antal ture afhaengig af gennemsnitlig Figur 1.2 Fordelingen af antal ture afhaengig af skifteti-
skiftetid, karetid og rejsetid med kollektiv trafik. den vist for forskellige kgretidsintervaller.

Mere interessant er det, at 25% af rejserne kan gennemfgres uden at
skifte bus/tog og yderligere godt 40% behgver kun en skiftetid pa
under 10 minutter. Kun 15% af alle beregnede rejser behgver en skif-
tetid pa over 20 minutter. Hertil skal dog siges, at rejser med lange
skiftetider er skilt fra som ikke gennemfarlige.

90% af alle rejser uden skift vil have en rejsetid pa under 30 minutter.
Laengere rejser kraever saledes nasten altid skift. Til gengeeld er et
skift pa korte ture meget uheldigt, fordi det forleenger rejsetiden uri-
melig meget og i sig selv bidrager til at gagre valg af kollektiv rejse
lidet attraktiv. Halvdelen af turene pa under 10 minutters keretid kan
imidlertid klares uden skift og yderligere 43% kraever skift pa under
10 minutters varighed. For rejser pa mellem 20 og 30 minutters kere-
tid kan 20% gennemfgres uden skift og yderligere halvdelen med et
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skift pa under 10 minutter. For rejser over 1 time er det hgjst 2%, der
kan gennemfgres uden skift.

Et lignende billede gor sig geeldende, ndr man ser pa skiftetiden af-
hangig af turleengden, jf. Figur 1.3. P& alle turleengder har knap
halvdelen af rejserne en skiftetid pa under 10 minutter. For de korte
ture pa under 5 km kan 40% klares uden skift, mens det for turene pa
20-30 km kun er 15%.

Nar der kun er fa rejser med skiftetider over 20 minutter og naesten
ikke er nogen rejser, der har skiftetider over en halv time jf. Figur 1.2
skyldes det frasorteringskriteriet. Figur 1.4 viser bl.a. skiftetiden for
de ture, der er blevet kasseret, fordi den samlede rejsetid er for lang
pa en eller flere af de 4 gennemregnede ture. Var disse ture blevet
accepteret ville kurverne i Figur 1.2 vaere gaet mere jeevnt ned til hgj-
re. Det ville dog ikke veaesentligt ndre pa konklusionen vedrgrende
skiftetider pa de kortere straeekninger og ture med karetider pa under
% time. Figur 1.4 viser samtidig, at havde vi accepteret ture op til 1%
time uanset rejsetiden i forhold til bil, ville man kun have kasseret
halvt s& mange rejser. Nar vi har kasseret de langsommeste rejser
skyldes det forventningen om, at folk i disse tilfaelde ikke valger
kollektiv trafik. Og dette viser sig i at holde stik, jf. afsnit 2.2.
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——6-— 100-199 — e Skiftetid ~ — -~ —Koretid - - -A- - - Rejsetid

Figur 1.3 For ture pa op til 30 km er vist fordelingen Figur 1.4 For ture, der udgar fordi rejsetiden er for
af den gennemsnitlige skiftetid afhaengig af tur- lang i forhold til biltiden, vises fordelingen af kare-

leengden.

Rejsetid

10

skifte- og rejsetid.

I ovenstdende er det forudsat, at en skiftetid pa 0 betyder, at der ikke
skiftes. Modellen er imidlertid pa nuvaerende tidspunkt indrettet, sa
den accepterer skiftetider pa 0 minutter, jf. redegerelsen for model-
lens opbygning i kapitel 8. Dette betyder, at en del skiftetider pa 0
minutter rent faktisk er skift. Det er desveerre ikke muligt pa indevee-
rende tidspunkt at skille skiftetider pa 0 fra ‘ingen skift’.

Rejsetiden, der her er defineret som summen af kgretid og skiftetid,
har en top ved 10-20 minutter, som ¥z af alle ture gennemfgres ved.
10% kan afvikles pa under 10 minutter, og halvdelen pa under 30
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minutter. Der er et jeevnt faldende antal ture ved rejsetider over 20
minutter.

Ved analysen af ventetiden og den samlede tid, der er summen af
ventetid og rejsetid, behandles alene de rejser, hvor alle 4 beregnede
ture kan gennemfgres med de opstillede kriterier.

Halvdelen af alle rejser kan gennemfgres med en gennemsnitlig
ventetid pa under 10 minutter. Og yderligere ¥ har en gennemsnitlig
ventetid pa 10-20 minutter. En gennemsnitlig ventetid pa 10 minutter
svarer til 20 minutters drift, hvilket deekker over, at man kan risikere
at vente i 20 minutter. Gennemsnitlige ventetider pa mellem 10 og 40
minutter er noget mere almindelige end skiftetider inden for det
samme interval. Ventetiden er sdledes den mest ugunstige af rejsepa-
rametrene.

Ingen af de gennemsnitlige ventetider overstiger 95 minutter, hvilket
skyldes, at ture med ventetider over 120 minutter er kasseret: Nar alle
4 beregnede ventetider skal vaere under 120 minutter, vil den sidste
beregning, der ligger med et starttidspunkt 45 min efter den farste,
have under 75 minutters ventetid og de 2 gvrige have under 90 hen-
holdsvis 105 minutter. Gennemsnittet bliver altsa under 97,5 minut-
ter. | praksis er mange rejser, der har en gennemsnitlig ventetider
over 60 minutter, antagelig allerede sorteret fra.
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Figur 1.5 Fordeling af gennemsnitlig ventetid, rejse- Figur 1.6 Fordelingen af den gennemsnitlige ven-
tid, dvs. kare- og skiftetid, samt samlet rejsetid, der tetid for udvalgte turleengder

inkluderer ventetid.

Karehastighed

De lange ventetider medfgrer en noget mindre gunstig gennemsnitlig
samlet tid end selve rejsetiden, der kun omfatter kare- og ventetid.
Mens rejsetiden har en klar top pa 10-20 minutters rejsetid, ligger den
samlede tids top pa 20-30 minutter og der er et noget sterre antal rej-
ser med en samlet tid pa 40 minutter og opefter.
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For alle rejser er beregnet en kgrehastighed, der er kgretiden i det
kollektive transportmiddel divideret med afstanden malt i vejnettet.
Dette er kun en variabel, der er interessant for brugeren, hvis ikke
der skal skiftes transportmiddel undervejs. Imidlertid egner varia-
blen sig til at udpege fejl og usikkerheder i kagreplanernes rejsetider
0g i netveerket.

Det starste antal rejser gennemfgres med en kgrehastighed pa 30-40
km/t jf. Figur 1.7. 3% af rejserne gennemfgres med under 10 km/t og
10% med over 60 km/t. Knap 1% af rejserne har faet beregnet en rej-
setid pa over 90 km/t. Dette gaelder primeert et antal rejser, der kan
gennemfgres alene med regional- og ICtog.
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Figur 1.7 Gennemsnitlig karehastighed med kollektiv trafik. Til venstre for alle ture og til hgjre afhangig
af turleengden.
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Imidlertid er der ca. 250 rejser, hvor en kgrehastighed over 90 km/t

er decideret forkert. Fejl af denne type kan veere:

» fejl i kareplanen, f.eks. 1 minut mellem Lemvig og Thyborgn

» fejlplacerede zoner, hvor tider er rigtige, men afstanden beregnes
helt forkert

e den narmeste vejforbindelse mellem 2 destinationer er meget
lang, fordi den narmeste vej ikke indgar i vejnetDK - isar typisk
hvor den kollektive trafikforbindelse er tog.

» forskel mellem placering af zonecentroid, hvorfra afstanden be-
regnes, og tilknyttede udgangsdestination, hvorfra keretider be-
regnes.

De 2 sidste former for fejl optraeder kun pa korte rejser - typisk mel-

lem nabozoner, fordi sadanne smafejl pa lzengere rejser kun vil have

en mindre indflydelse pa hastigheden.

Imidlertid er der stor variation i hastighedsfordelingen afthangig af
bl.a. rejsleengden. Rejser pa 15-100 km ligger meget teet pa den gen-
nemsnitlige kgrehastighed. Rejser under 15 km har en fordeling med
flere langsommere rejser, og jo kortere jo lavere hastighed, jf Figur
1.7. Rejser pa mere end 100 km har en hgjere hastighed. Det geelder
iseer rejser over 200 km, hvoraf mange ma forega med tog (ikke vist i
figur).



Kgrehastigheder i byerne 8% af alle ture under 5 km og 4% af turene pa 5-10 km har en kareha-
stighed p& under 10 km/t. 30% af alle ture internt i de underdelte
byer (byerne pa 38-55.000 indbyggere) foregar endda ved sa lave kg-
rehastigheder. Bybusser i bl.a. Kgbenhavn har en marchhastighed
incl. trafiklys og busstop pa 15-20 km/t. Der er saledes tale om lavere
hastigheder end bybusser faktisk kgrer med. Dette kan skyldes, at
man ma tilbageleegge en stor omvej, f.eks. via bykernen, sa tidsfor-
bruget bliver stort. Der kan imidlertid ogsd meget vel veere tale om
datafejl. Kgretidsberegningen er saledes beregnet fra den starste de-
stination i zonen, og denne kan som neevnt ovenfor vedrgrende hgje
kgrehastigheder ligge et stykke fra zonemidtpunktet, hvorfra afstan-
den beregnes. Herved kommer man til at beregne nogle minutter for
meget eller for lidt rejsetid i forhold til den afstand, der regnes med.
Pa korte rejser, hvor mange af de meget langsomme rejser netop er
registreret, betyder den slags fejl pa afstanden langt mere pa hastig-
heden end pa laengere ture. Pa laengere ture er det kun meget fa rej-
ser, der har sa lave kgrehastigheder. Imidlertid er sddanne langsom-
melige rejser allerede skilt fra som ikke gennemfarlige, fordi rejseti-
den er 5 gange stgrre end biltiden.

Pa laengere rejser er det oplagt, at der kan veaere nogle hurtige rejser.
Men ved rejser internt i byerne, bgr dette ikke veere tilfeeldet. 5% af
rejserne, der gennemfgres internt i de underdelte byer har en kagreha-
stighed over 40 km/t. Det ma formodes, at det skyldes beregningsfejl
af ovenstaende karakter - eller af andre arsager.

Rejsehastigheder med Mens kgrehastigheden med kollektiv trafik har sit maksimum ved

kollektiv og bil 30-40 km/1 har rejsehastigheden sin top ved 20-30 km/t. Karehastig-
heden med bil er imidlertid veesentlig hgjere. Bilhastigheden har 2
toppe, en ved 40-50 km/t, der gzlder i byerne og en ved 60-65 km/t,
der geelder ved almindelig landevejstrafik. Bilhastighederne kan bli-
ve op til 100-110 km/t, der geelder ren motorvejskarsel. 3 rejser har
faet hastigheden 120-130 km/t, men her ma der veere tale om fejl i
modellen. Figur 1.9 viser tydeligt, at det er pa de korte straekninger,
man finder de lave bilhastigheder.
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Figur 1.8  Fordelingen af kare- og rejsehastighed Figur 1.9  Fordelingen af bilhastigheden for ud-
med den kollektive trafik og af bilhastigheden. valgte turleengder
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Rejsetidsforholdet over for Forholdet mellem rejsetiden med kollektiv trafik og i bil har veesent-

bil lig betydning for valg mellem bil og kollektiv trafik, jf. afsnit 4.4.
Forholdet har en top pa 2,2 gange, dvs. at rejsetiden med kollektiv er
godt dobbelt s& lang som i bil (jf. Figur 1.10). Hertil kommer sa yder-
ligere ulempen ved at skulle vente. 64% af turene har et rejsetidsfor-
hold mellem 1 og 3. Et stort antal ligger imidlertid ogsa over 5 gange
biltiden (10%, men her er alle ture med en rejsetid pa mere end en
time er fjernet forlods).

Pa de lange rejser over 100 km koncentrerer rejsetidsforholdet med
kollektiv trafik i forhold til bil sig til at ligge mellem den dobbelte og
den 3 dobbelte rejsetid af tiden med bil. For de kortere rejser er for-
delingen pa rejsetidsforhold mere jeevnet ud. Dette gaelder iser pa
rejser under 10 km.
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Figur 1.10 Fordelingen af rejser efter forholdet mellem rejsetiden med kollektiv trafik og i bil. Til venstre
vist for alle rejser. Til hgjre for udvalgte turlaengder.

En del rejser er ifalge beregningerne hurtigere end i bil. Imidlertid er
det naesten kun korte rejser pa under 10 km, der er hurtigere med
kollektiv trafik end med bil. Det synes noget tvivisomt i betragtning
af, at alene kagretiden med den kollektiv trafik i byerne normalt er
vaesentlig leengere end kgretiden med bil.

Pa de korte streekninger under 10 km har omvendt ogsa mere end
15% en kollektiv rejsetid, der er mere end 5 gange biltiden. Dette
stemmer sammen med de mange rejser, der har en karehastighed pa
under 10 km/t. Pa de laengere straek er rejser med et rejsetidsforhold
starre end 5 sorteret fra.

Savel rejsetidsforhold pa under 1 som over 5 pakalder sig en vis tvivl,
0g synes bl.a. at veere udtryk for forskel i beregningsmetoden for den
kollektive trafik henholdsvis afstand og rejsetid i bil. Kun ved de
ekstreme rejsetidsfornold kan man direkte se forskellen. Men ogsa
ved forhold p& mellem 2 og 5 kan der vere stor usikkerhed pa bereg-
ningen af forholdet. | afsnit 4.4 pavises det da ogs3, at der ved rejser

14



under 10 km er darlig overensstemmelse mellem rejsetidsforholdet
og modal split, mens der ved afstande over 15 km er en klar tendens
til starre kollektivandele ved et godt forhold og lave andele ved dar-
lige forhold.

Analyserne i afsnit 4.4 viser, at det ikke er rejsetidsforholdet, der har
starst indflydelse pa kollektiv andelen, men forholdet mellem den
samlede rejsetid med kollektiv trafik og rejsetiden i bil, dvs. den rej-
setid, der omfatter sdvel den gennemsnitlige ventetid som rejsetiden.
Af Figur 1.11 fremgar, at det samlede rejsetidsforhold koncentrerer
sig mellem 2 og 5 med en top pa 2-2,5 gange biltiden. P4 isaer de
korte rejser er det imidlertid en betydelig del af rejserne, der kun kan
afvikles med et rejsetidsforhold pa Over 5. 15% af de korte rejser tager
endda 8 gange sa lang tid eller mere. P& de lzengere rejser er mange af
de darlige forhold sorteret fra.
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Figur 1.11 Fordelingen af rejser efter forholdet mellem den samlede rejsetid med kollektiv trafik og i bil. Til
venstre vist for alle rejser. Til hgjre for forskellige turleengder.

1.2.3 Serviceparametre

Med den geografiske model er beregnet serviceparameteren ‘kilome-
ter kollektiv trafik pr km2 inden for en radius pa 10 km’. Antal km er
summen af 1 hverdagsdggn, 1 lgrdagsdegn og 1 sgndagsdagn. | tal-
angivelserne i dette afsnit er antallet ikke angivet pr km2 men for hele
cirklen. Tallet fungerer mere som en indikator end som et tal, som
trafikselskaberne kan forholde sig til, fordi det af modeltekniske
grunde har veeret ngdvendigt kun at medtage ét hverdagsdagn.

Pa baggrund af de beregnede rejsetider er yderligere udledt 2 servi-
ceparametre, nemlig den gennemsnitlige ventetid i en zone samt an-
delen af ture, der ikke kan gennemfgres. Disse to variable er beregnet
ved sammentelling for alle de ture, der starter i den pageldende
zone. Resultatet er dermed afhangig af hvilke rejser, der udfares fra
den pagealdende zone. For store zoner med mange indbyggere har
dette ingen betydning. For sma zoner som landsbyer, kan den valgte
metode derimod give nogle tilfeeldige udsving.
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Kilometer kollektiv trafik Det samlede antal kilometer kollektiv trafik over 3 dggn og inden for
en radius pa 10 km varierer fra 30 km til over 700.000 km. For at opna
en vis differentiering af antal kilometer trafiklinie i de mindre byer
har vi til analyserne af serviceparameteren ‘kilometer kollektiv trafik’
valgt en logaritmisk skala. Den store koncentration af zoner og be-
folkning ligger i serviceniveauer med 3-10.000 km og 10-30.000 km
kollektive linier inden for 10 kms radius for de 3 dggn tilsammen, jf.
Tabel 1-3.

Tabel 1-3 Antal zoner og befolkning fordelt efter hvor mange kilometer kol-
lektiv trafik, der er inden for en radius pa 10 km for 3 daggn tilsammen.

Antal zoner Befolkningsfordeling
<1000 km 30 0,9%
1-3.000 km 231 6,5%
3-10.000 km 747 31,9%
10-30.000 km 350 23,2%
30-100.000 km 137 14,7%
100-300.000 km 42 5,3%
>300.000 km 148 17,5%

| Figur 1.12 er vist de enkelte bystarrelsers fordeling pa servicenive-
auer. Umiddelbart skulle man forvente at jo stgrre by, des hgjere ser-
viceniveau, dels fordi bybuslignende kgarsel i byen giver flere km
kollektiv trafiklinie, og dels fordi byerne er knuder i det kollektive
trafiknet. Det er derfor overraskende at en by over 10.000 indbyggere
har under 1000 km kollektiv linie. Byen viser sig at vaere Skagen. Gar
man byerne med lavt serviceniveau efter i sammene viser det sig, at
der blandt disse er mange byer i ‘hjgrner’ som Grena, Ebeltoft, Ten-
der og Thisted. Dette tyder pd, at man ved beregningerne bgr divide-
re med cirklens landareal eller pd anden made medtage et udtryk for
‘behovet’ for kollektiv trafikbetjening rent geografisk.
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Figur 1.12 Fordelingen af de enkelte bysterrelser pa km kollektiv trafik in-
den for 10 km radius

Byklassen 38-55.000 indbyggere har et vaesentligt hgjere serviceni-
veau end byklassen under. Det samme spring ses ikke opad til de 4
stgrste byer. Dette skyldes imidlertid at bybusserne i Arhus, Odense
og Alborg ikke er medtaget i de beregninger, der ligger til grund for
herveerende analyser. Kun Esbjergs bybusser er med, men her er ser-
viceniveauet ikke bedre end i de lidt mindre byer. Ja Arhus har alene
med regionalbusserne et hgjere serviceniveau. Kun i Hovedstaden
optreeder de 2 hgjeste serviceniveauer. 70% af Hovedstadens zoner
har dermed 10 gange s& meget kollektivt trafiknet som de bedst be-
tjiente af byerne under 100.000 indbyggere.

Den gennemsnitlige ventetid i en zone analyseres pa en linezer skala.
Alligevel ser fordelingen pa byklasser lidt mere ‘regelmeesig’ ud end
serviceniveauet ovenfor, jf. Figur 1.13 De 4 stgrste byer bringer dog
med sine fejl uregelmassighed i billedet.
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Figur 1.13 Fordelingen af de enkelte bystgrrelser pa zonens gennemsnitlige
ventetid.

Kun de 3 starste byklasser har zoner med gennemsnitlige ventetider
pa under 10 minutter. Ventetider pd 10-20 minutter findes i alle
byklasser, men i beskedent omfang for byer under 40.000 indbyggere.
Mellem 85 og 97% af byerne i byklasserne under 35.000 indbyggere
har dermed gennemsnitlige ventetider pa over 20 minutter, dvs. at
der i gennemsnit er mindst 40 minutter mellem brugbare bus- og
togafgange. Mellem 70 og 85% har mere end 30 minutters gennem-
snitlig ventetid, dvs. hgjst timedrift pa brugbare afgange.

I Figur 1.14 er vist sammenhangen mellem leengden af rutenettet og
den gennemsnitlige ventetid. Figuren viser ikke overraskende, at jo
teettere og mere hgijfrekvent rutenet des kortere ventetider. Hvis ru-
tenettet er pd mindst 30.000 km er langt de fleste gennemsnitlige
ventetider pa under 20 minutter. Ved overgang fra under 300.000 km
rutenet til over fordobles andelen af zoner, der har under 10 minutter
i gennemsnitlig ventetid. Hvis rutenettet kommer under 100.000 km
vil sma 20% have ventetider pd over 20 minutter. Med rutenet pa
under 30.000 km (dvs. under 10.000 km pr dag) sker der en radikal
forringelse af ventetiderne. Og ved under 10.000 km er der stort set
ingen zoner, der overhovedet har ventetider under 20 minutter i
gennemsnit.
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Figur 1.15 Andelen af rejser,
hvor det er muligt at anvende
kollektiv trafik i forskellige
byklasser.
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Figur 1.14 For forskellige teetheder i rutenettet er vist fordelingen pa zoner-
nes gennemsnitlige ventetider

Andelen af rejser, hvor det er muligt at anvende kollektiv trafik med
vor definition, er det mest ultimative mal for den kollektive trafiks
serviceniveau. Andelen er faldende med bystarrelsen, s den udgear
60% i de mindste landsbyer. Selv i Kgbenhavns og Frederiksberg
kommune er der rejser, der ikke kan gennemfgres med kollektiv tra-
fik, antagelig fordi de gar til zoner, som har lavt serviceniveau.

Sammenholder man bade andelen af gennemfarlige rejser og vente-
tiderne, ser man, at for landsbyerne er det kun 60% af rejserne, der
kan gennemfgres overhovedet og for de resterende rejser er den gen-
nemsnitlige ventetid i 60% af zonerne over 1 time.
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2 Befolkningens transportvaner

Formalet med kapitel 4 er pa den ene side at knytte forbindelsen til
projektets forste del, hvori beskrives af trafikanternes adfeerd og
holdninger pa baggrund af en kvalitativ adferdsundersagelse (Jen-
sen, 1997a) fulgt op af en kvantitativ survey, hvor de holdninger, der
afdeekkes i den fgrste undersggelse sgges kvantificeret (Jensen,
1997b). P& den anden side er det formalet at belyse, hvilken betyd-
ning den kollektive trafiks service har pa befolkningens transportva-
ner, iser hvad angar bilanskaffelse og transportmiddelvalg. Det er
saledes ikke formalet generelt at belyse transportvanerne.

I afsnit 4.1 praesenteres ultrakort 6 trafikanttyper, som vi i projektets
1. del nar frem til, at befolkningen kan inddeles i. Dernast gennem-
fares en simpel inddeling i trafikantgrupper pa grundlag af TU-data.
I afsnittet analyseres disse trafikantgruppers adfaerd og der sammen-
lignes med den kvantitative analyses resultater.

Afsnit 4.2 og 4.3 er en analyse af betydningen af den kollektive trafiks
service for befolkningens adfaerd. | afsnit 4.2 ses der narmere pa
transportmiddelvalg og i afsnit 4.2 belyses indflydelsen specielt pa
bilejerskab.

2.1 Trafikanttyper og deres adfeerd

I ALTRANS’s farste del har Mette Jensen gennem analyser af samta-
ler med et antal interviewpersoner sggt at beskrive forskellige trafi-
kanttypers transportadfeerd.

2.1.1 6 trafikanttypers adfzard

I Mette Jensen (1997a) beskrives to hovedtyper af trafikanter, bilister
henholdsvis cyklister og kollektivbrugere. Inden for disse to hoved-
typer findes igen flere typer, hvis adfeerd er bestemt af vasentligt
forskellige holdninger til bilen og til transport.

Blandt bilister findes for det fgrste de lidenskabelige bilister, der hol-
der af deres biler og elsker at kare i dem. Derimod satter de ikke de-
res ben i kollektiv trafik. Bilen er for den lidenskabelige bilist et sym-
bol pa frihed, og bilmarket forbindes ofte med ejerens personlighed.

For det andet er der hverdagsbilisterne, som bruger bilen i det dagli-
ge, fordi det er det letteste, hurtigste og ofte ogsa det billigste. Hvis
det kollektive trafiksystem var bedre, kunne de overveje at bruge det.
Ogsa de ser bilen som et statussymbol.

Den tredje bilisttype er den, der bliver betegnet fritidsbilister. Disse
bruger nok bil, nar det er det letteste, det mest bekvemme eller det
hurtigste, men de beveger sig ogsa gerne pa cykel eller med bus og
tog, hvis andre familiemedlemmer skal bruge bilen eller slet og ret
fordi det er nemmere, billigere eller behageligere.



Trafikanttyper i TU

Cykel og kollektivbrugere bestar for det farste nogle, der ikke har bil,
fordi de ikke har rad til det. De betegnes cykel og kollektivbrugere af
ngd. En stor gruppe af disse er de unge og helt nyetablerede familier,
der endnu ikke har rad til bil. Blandt de lidt aldre er det primeert
nogle, der er uden for arbejdsmarkedet. Hvis personer i denne grup-
pe far rad, anskaffer de typisk bil.

Den anden type er cykel- og kollektivbrugere af behov. Dette er en
type, som ikke har bil, fordi de kan klare de fleste af deres aerinder pa
cykel eller evt. med kollektiv trafik. De bor ofte i de starre byer og
iseer i disses centrale bydele, og arbejder gerne i naerheden eller har
en arbejdsplads, der er let tilgeengelig med kollektiv trafik. De har et
blandet forhold til kollektiv trafik.

Den sidste type betegnes cykel og kollektivbrugere af hjertet. Dette er
en type, der har en bevidst holdning, ofte miljgmaessigt begrundet, til
at de ikke har og ikke gnsker at have bil.

Udskillelsen af disse 6 trafikanttyper bygger dels pa deres konkrete
adfeerd og dels pa deres holdninger. Hvor store befolkningsgrupper,
der repraesenterer hver af disse typer er belyst gennem en kvantitativ
undersggelse af ca. 788 repraesentativt udvalgte personer. Materialet
beskrives i Mette Jensen (1997b). Desuden er der foretaget en uddy-
bende statistisk analyse af materialet i Rich (1999b).

Med den kvantitative analyse er det muligt at seette tal pa typerne og
deres stgrrelse, fordi interviewene indeholder en lang raekke hold-
ningsspargsmal. Derimod er det vanskeligere at belyse, hvor stort et
transportarbejde, de enkelte typer repraesenterer, og dermed hvilken
effekt en eventuel adferdsaendring vil have pa transportarbejdet og
transportmiddelvalget. Det er farst og fremmest det, ALTRANS'’s 2.
del skal belyse. Det ideelle ville naturligvis vere ogsa at have hold-
ningsspgrgsmal med i TU-analyserne, men det har ikke hidtil veeret
muligt. Det er derfor kun muligt at inddele trafikanterne i nogle gro-
ve grupper, hvor konkret adfaerd bliver afgarende for gruppetilhgrs-
forholdet.

Der er imidlertid ogsa nogle metodiske problemer til hinder for at
foretage en inddeling, der minder om adfeerdsundersggelsens. TU-
interviewene er udformet, s personen kun svarer pa spgrgsmal om
sin adfeerd den aktuelle dag, mens adfeerdsundersggelsen indeholder
spargsmal om, hvad IP plejer at gegre. Nar man kun kan indplacere
folk i grupper ud fra en enkelt dags adfeerd, kan det vere tilfeeldigt,
om personen har kert i bil den pageldende dag eller ej. Nogle vil
saledes ende i gruppen weekendbilister, fordi de er interviewet i
weekenden og kun har cyklet en tur med familien. Og nogle vil blive
hverdagsbilister, selv om de har et blandingsbrug.

Vi har derfor valgt at lade os inspirere af adfeerdsundersggelsens
trafikantgrupper, men at benytte nogle andre navne, for at undga en
assosiation til adferdsundersggelsens trafikanttyper. Interviewper-
sonerne i TU-data inddeles i 3 hovedgrupper: Bilister, ikke-bilister og
ikke-bilejere. Bilisten er defineret som en bilejer, der har kart i bil som
farer den pageeldende dag, mens en ikke-bilist ogsa er bilejer, men
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kun har kart kollektivt, cyklet eller kgrt med som passager. En ikke-
bilejer har ikke bil og har ikke kart i bil som farer den pagaeldende
dag. Der bliver ogsa en restgruppe, som ikke har veret ude den pa-
geldende dag eller kun har spadseret tur eller kun har flgjet eller
sejlet med feerge.

Der er vaesentlig forskel i de to definitioner, idet adfeerdsanalysens
hverdagsbilist er en person, der normalt kgrer i bil til arbejde. | TU
defineres bilisten som en, der - tilfeeldigvis - er kart i bil som farer
den pageldende dag. Adferdsundersggelsens weekendbilist er en
blandingsbilist, der godt kan kare i bil som farer, blot ikke til arbejde.
Weekendbilisten behgver dog ikke at have karekort og er derfor ofte
kun passager. Der er derfor et vist ssammenfald med ikke-bilisten.

2.1.2 Beskrivelse af trafikantgrupper i TU

Ifglge den kvantitative adfeerdsundersggelse udger de 3 bilistgrup-
per tilsammen 79% af befolkningen pa 17-70 arl. Ifelge TU udger
bilejerne 77% af de 16-74 arige. Hertil kommer 1%, der er ikke bileje-
re, men alligevel karer i bil som farer. Hovedfordelingen ligger sale-
des meget teet pa hinanden, og afvigelsen stemmer med den starre
andel unge og gamle i TU.

Tabel 2-1 Fordelingen pa trafikanttyper i adfeerdsundersggelsen og i trafi-
kantgrupper i TU interview. Fordeling af CO; udslip for trafikantgrupper.

Adfeerdsundersggelse TU data
Fordeling af Fordeling af CO2
trafikanter trafikanter udslip
Lidenskabelig bilist 6 %
Hverdagsbilist 39 %
Bilist 42 % 75 %
Weekendbilist 35%
Ikke-bilist 19% 7%
Ingen/anden tur 16 % 11 %
Bilejer | alt 79 % 77 % 92 %
Kollektivbruger af ngd 6 %
Cykel/kollektiv bruger 14 %
af behov
Cykel/kollektiv bruger 1%
af hjertet
Ikke-bilejer 15% 7%
Ingen/anden tur 8% 1%
Ikke-bilejer I alt 21 % 23% 8 %

Ifglge adfeerdsanalysen er 39% af befolkningen hverdagsbilister, dvs.
at de benytter bil til arbejde. Yderligere 6% er lidenskabelige bilister,
som heller ikke seetter deres ben i den kollektive trafik. Tilsammen

1 Andelene svarer ikke til de i Jensen (1997b) viste, idet der i nerveerende
rapport er foretaget en opveegtning til en statistisk repraesentativ befolkning,
jf. Rich, (1999b)



udger bilisterne dermed 45% af de 17-70 arige. Ifglge TU analysen er
42% bilister. Til trods for de forskellige definitioner er der ret god
overensstemmelse mellem de 2 analysers andele af bilister.

20% af de 17-70 arige har ikke bil ifelge adferdsanalysen. 2/3 heraf
har ikke bil, fordi de egentlig ikke har behov for den, mens knap 1/3
hellere end gerne ville have bil, men ikke har rad til det. Enkelte - 1%
- har ikke bil af principielle grunde og klarer sig derfor ogsa uden.
Ifglge TU er det 23% af de 16-74 arige, der ikke har bil. Dog laner
eller lejer 1% bil - isaer i weekenden.

45%
40%
35% +
30% -+
25% -+
20% +
15% +
10% -+

5%

0% -

Bilist Ikke- Ikke- Bil, ikke 0 bil,
bilist bilejer keretur ikke
karetur
W Hverdag O Weekend

Figur 2.1 Fordelingen af TU interviewede pa trafikantgrupper hverdag og
weekend. 1997

Tabel 2-2 Trafikantgrupperne fordelt efter deres brug af transportmiddel og
disse trafikanters daglige CO, emission.

Trafikantgruppe 52r?segc?rtmiddel trzﬁ;(:)?:?rgligﬁer %?E)gr('js%lhp

Bilejer  Bilist Kun bil 92 % 11,2 kg
Cykler ogsa 6 % 5,6 kg
Ogsa kollektiv, evt 304 10,4 kg
cykel

Bilejer  Ikke-bilist Kun bilpassager 36 % 1,3 kg
Kun cyklist 31% 1,9 kg
Kun kollektiv 13 % 4,7 kg
Passager+cykel 7% 0,7 kg
Ii((((;:gﬁiir:/ation med 14 % 3,6 kg

Ikke - bilejer Kun bil 5% 10,8 kg
Bil + andet 2% 10,5 kg
Kun bilpassager 11 % 1,8 kg
Kun cykilist 36 % 0,6 kg
Kun kollektiv 29 % 3,2 kg
Passager + cykel 4% 1,6 kg
Ii((((;:gﬁiir:/ation med 14 % 3,7 kg
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Bilister TU undersggelsen viser, at til trods for at 77% af befolkningen har
radighed over bil er det kun 43%, der pa en givet tilfeeldig dag kerer i
bil som fagrer (heri er set bort fra den egentlige erhvervstrafik, der
gger andelen en lille smule). Disse bilister er skyld i 77% af persontra-
fikkens CO; udslip. P& hverdage er det 45% og i weekender 39% af de
16-74 arige, der karer i bil som farer.

Bilister Bilisterne er for over 90%s vedkommende personer, der alene karer i
bil, jf Tabel 2-2. Nogle kun som fgrer andre ogsa som passager. Disse
trafikanter udsender godt 11 kg CO: daglig. 6% af bilisterne bruger
ogsa cykel og reducerer dermed deres daglige CO; udslip til det hal-
ve. Nogle fa procent bruger ogsa kollektiv trafik, men det er kun i

40% beskedent omfang, sa deres CO, udslip reduceres kun lidt.

20%

100% -

80%

60%

Bilisternes brug af transportmidler viser, at der ikke er den store for-

Kunbi  Ojker  Ogsh skel i definitionen af en bilist efter TU metoden og en hverdagsbilist
" oo ifelge adferdsanalysen (bortset fra at der heri er en yderligere un-
derdeling i lidenskabelige bilister og praktiske hverdagsbilister). 40%

af de 16-74 arige er saledes bilister, for hvem bilen er nasten eneste

transportmiddel.

0% -

O Kvinder
| Meend

Mandene er overreprasenteret blandt bilisterne - 50% flere mand
end kvinder, hvilket afspejler, at der fortsat opretholdes et traditio-
nelt kegnsrollemgnster i forhold til bilbrug. Adferdsundersggelse
viser kun en overreprasentation af mand pa 25% blandt lidenskabe-
lige og hverdagsbilister tilsammen. Overrepraesentationen er iseer
stor blandt de lidenskabelige bilister. Denne forskel mellem kgnnene
i de 2 undersggelser tyder pa, at TU-undersggelsens gruppering un-
dervurderer antallet af bilister i adfeerdsundersggelsens forstand. Der
er saledes en gruppe kvinder, der bruger bil til arbejde, men som
trods alt ikke karer bil som farer sa tit som mandene, idet der er flere
kvinder end mand, der ikke har kart bil som fgrer den pagealdende
interviewdag.

Ikke-bilister Ikke-bilisterne udgar ifalge metoden i TU analysen 19% af de inter-
viewede. Af disse transporterer godt 1/3 sig ogsa kun i bil, men som
passager. De kan sdledes siges at vere lige sd inkarnerede bilister
som bilisterne. 2/3 har karekort, sa den vaesentligste grund til at de
ikke selv karer er nok, at husstanden kun har én bil.

24



100% + —
90% -
80% -
70% -
60% -
50% -

30% -

20% -

10% +

0% +

Kun passager

Ikke-bilist

Ikke-bilejere

Kun cyklist

Kun kollektiv

Passager
+cykel

Kollektiv mm

O Kvinder

W Meend

80% af de rene passagerer er kvinder. Hvis bilejerskabet vokser i
kraft af at flere husstande far 2 biler, vil hovedparten af disse trafi-
kanter (6% af de 20-74 arige) antagelig blive bilister.

Godt 173 af ikke-bilisterne er cyklister. De fleste af disse benytter kun
cykel - og det til trods for at 69% af dem har karekort. En mindre del
er ogsa passagerer. Disse 7% af befokningen synes ogsa i fremtiden at
veaere stabile ikke-bilister, som ikke vil medvirke til en forggelse af
bilejerskabet i form af 2 biler i husstanden. Knap ¥4 af de cyklende
ikke-bilister er unge under 20, hvoraf de fleste ifglge sagens natur ik-
ke selv karer bil.

Den sidste godt ¥ af ikke-bilisterne er kollektiv brugere - halvdelen
bruger endda kollektiv trafik som eneste transportmiddel den pa-
geldende dag. Mere en 1/3 af gruppen er uge under 20 og over
halvdelen er under 30. En sddan gruppe vil antagelig altid findes,
fordi husstanden endnu kun har én bil. Gruppens stgrrelse afhanger
af hvor mange der anskaffer bil nr. 2 og hvornar. Det afhanger bl.a.
af, i hvor hgj grad den kollektive trafik deekker de transportmaessige
krav.

40%
35% +
30% +
25% +
20% +
15% +
10% +
5% +
0%

Kun Kun Kun Passager Kollektiv
passager cyklist kollektiv +cykel mm
W lkke-bilejere O lkk-bilister

Figur 2.2 Ikke-bilisters og cyklister/kollektiv brugeres valg af transport
middel.

Der er dobbelt s& mange kvinder som mand blandt ikke-bilisterne. |
adfeerdsanalysen er overrepraesentationen af kvinder kun 50%. Man
har alts& en gruppe kvinder, der efter adfeerdsanalysens metode kan
klassificeres som hverdagsbilister, fordi de ofte karer i bil pa arbejde,
men som herudover oftest er passagerer, nar familien kgrer sammen i
fritiden. Den skaeve kgnsfordeling af ikke-bilisterne bekrafter og
forsteerker billedet af det traditionelle kgnsrollemgnster i bilbrugen.

Nar familiens bil overlades til kvinden og manden er ikke-bilist, er
han mere tilbgijelig til at bruge cykel. Eller er det omvendt, hvis man-
den kan klare sig med at cykle og ikke behgver at bruge kollektiv
trafik, er der en bedre mulighed for at kvinden kan bruge bilen.

15% af de interviewede er ikke-bilejere, der karer i bil, pa cykel eller
bruger kollektiv trafik den pageeldende dag. 36% af disse er cyklister.
29% er rene kollektiv brugere, mens yderligere 14% kombinerer kol-
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lektiv trafik med at cykle og/eller kgre som passager. 18% af ikke-
bilejerne karer kun i bil, de 7% som farer og de 11% som passager.
2,5% af de 16-74 arige er saledes - til trods for at de ikke har radighed
over en bil - i praksis rene bilister enten som fagrere eller som passa-
gerer.

Sammenligner man med ikke-bilisterne, fremgar det, af Figur 2.2 at
der blandt ikke-bilejerne meget naturligt er en veesentlig mindre an-
del bilpassagerer, men derimod en stgrre andel kollektivbrugere.
Cyklisterne udggr derimod nogenlunde den samme andel.

Der er en overreprasentation af kvinder i gruppen med nasten 50%
flere kvinder end maend - bortset fra de der karer bil.

Kollektivbrugerne er arsag til et dagligt CO, udslip pa ca. 1/3 af bili-
sternes. Cyklister og passagerer bidrager ikke til CO, udslippet pa
disse ture, men nogle af de, der er grupperet under cyklister og pas-
sagerer benytter ogsa feerge eller fly den pagaeldende dag og bidrager
derigennem til en forggelse af CO. udslippet, hvilket giver udslag i
Tabel 2-2. | gvrigt er knallerter og ‘andre transportmidler’ rubriceret
under cyKklister.

En del af de interviewede har ikke vaeret ude den pagaldende dag og
kan derfor ikke placeres i nogen af grupperne. Nogen har ganske vist
veeret ude, men har ikke benyttet nogen af de 4 former for trans-
portmidler, bil - farer eller passager - cykel eller kollektiv trafik, dvs.
de har enten spadseret tur eller har flgjet eller sejlet med feerge.

16% af de interviewede er bilejere fra denne gruppe, hvoraf de 12%
slet ikke har veret uden for en dar den pagaldende. Der er nogen-
lunde lige mange mand og kvinder i gruppen.

7% af de interviewede er ikke-bilejere, der enten ikke er ude den ak-
tuelle dag eller kun spadserer. Det er en vasentlig stgrre andel af
ikke-bilejerne end af bilejerne, der ikke er ude. Dette haenger natur-
ligt sammen med, at der blandt ikke-bilejere, der ikke er ude er over-
vaegt til aldersgruppen over 65 ar. Der er af samme grund ogsa 50%
flere kvinder end meand i gruppen og over halvdelen har ikke kare-
kort. Kun meget fa af ikke-bilejerne med ‘andre ture’ flyver eller bru-
ger feerge.

2.1.3 Udvikling i trafikantgrupper

Da transportvaneundersggelsen ogsa er gennemfgrt i tidligere ar, er
det muligt at se udviklingen over en arraekke. 1 1981 var metodikken
en lidt anden, idet den samme interviewperson blev spurgt om sin
adferd bade pa en hverdag og en weekenddag. Herved er det muligt
at anvende en anden definitionen pa bilister og ikke-bilister end i den
senere TU. Af hensyn til sammenligneligheden er beregningerne
gennemfart efter feelles princip.

Andelen af bilister er steget fra 34% i 1981 til tet ved 43% i 1996-97.
Samtidig er andelen af ikke-bilister faldet fra 23 til 19%, og andelen af
cykel- og kollektivbrugere er faldet fra 16 til 14%. Det er saledes farst



og fremmest ikke-bilisterne, der er blevet feerre af, dvs. personer i
familier med bil, der slet ikke benytter bilen den pagaldende dag.
Dette haenger sammen med stigningen i fler-bils familierne. Faldet i
cykel og kollektiv brugere har veeret mindre. Desuden er den andel,
der ikke kommer ud en givet dag blevet mindre. Men det haenger
nok snarere sammen med, at interviewene i 1981 blev gennemfart i
oktober, mens de senere ar fordelte sig over hele aret, hvorfor der er
flere interview om sommeren, hvor de fleste mennesker kommer ud
nasten hver dag.

80 T o 60 - kml/pers/
dag

81 93-94 95 96-97 1981 1993-94 1995 1996-97

| Hverdagsbilist @ Weekendbilist [ Cykel/Kollektiv mcykel/kollektiv bruger [ hverdagsbilist w eekendbilist

Figur 2.3 Fordelingen af interviewpersoner pa 3 af trafikantgrupperne i ud-
valgte &r. Transportarbejdet pr person pr dag i disse ar for hver af trafikant-
grupperne.

Figur 2.3 viser, at transportarbejdet er steget betydeligt for savel bili-
ster (fra 41 til 55 km) som for ikke-bilister (fra 32 til 41 km). For cykli-
ster og kollektivbrugere er transportarbejdet konstant pa 28-29 km.
For bilisterne foregar 90% af transportarbejdet i bil som ferer. | 1981
var det 85%.
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Figur 2.4 Veksten i transportarbejdet pr person pr dag for udvalgte pa
hverdage og i weekender for 3 trafikantgrupper.

Transportarbejdet ligger generelt hgjere i weekenden end pa hverda-
ge. Bilister har ikke gget deres transportarbejde seerlig meget i week-
enden, mens ikke-bilisterne har. Dermed bliver vaeksten mindre i
weekenderne end pa hverdage, jf. Figur 2.4

Ovenstdende analyser viser, at der synes at vere et stort potentiale
for yderligere vakst i bilismen. Vi vil derfor belyse, hvor stort det
umiddelbare potentiale for udvidelse af bilparken er. Dette potentiale
udlgses kun, hvis de gkonomiske forudsaetninger herfor er til stede,
og prisen for at eje og kare bil ikke &ndrer sig. Modellerne beskrevet
i del 2 kan derfor anvendes til at belyse en forventning til udviklin-
gen. Nedenstaende beskrivelse viser kun noget om, hvor langt op
man kan komme i bilejerskab, uden at man mgder nogen matnings-
effekt.

Ved at sammenholde TU analyserne med adfserdsundersggelsens
klassificering af trafikanterne er der mulighed for at give en vurde-
ring af, hvordan udviklingen meget vel kunne g3, hvis ikke der ydes
en yderligere indsats for at begraense veeksten i bilismen. Det skal
diskuteres, dels hvor mange danskere, der i fremtiden vil eje bil, og
dels hvor mange, der vil vere inkarneree bilister forstaet som folk,
der stort set kun transporterer sig i bil med mindre de skal ud at rejse
og derfor veelger f.eks. fly. Analyserne samles i Tabel 2-3.

I dag er 40% af danskerne trafikanter, der stort set kun beveaeger sig i
bil som fagrer. Dem vil vi tillade os at kalde inkarnerede bilister. En
del bilejere har tilfeeldigvis ikke veeret ude pa interviewdagen eller
har kun gaet tur eller er flgjet. Hvis deres adfeerd, nar de bevaeger sig
i lokalomradet, svarer til de bilejere, der har veret ude, vil 2/3 vere
inkarnerede bilister og 1/3 er blandingsbrugere eller ikke-bilister. |
alt betyder det, at godt halvdelen af alle danskere i dag er inkarnere-
de bilister, men kun 40% karer i bil pa en tilfeeldig dag (se ogsa Tabel
2-3).



Efterhdnden som velstandsudviklingen muligger det, vil flere imid-
lertid tilslutte sig gruppen af daglige bilister, dels fordi nogle hus-
stande far en bil mere, og dels fordi nogle ikke-bilejere far bil. Analy-
sen ovenfor viser, at 6%, som i dag er ikke-bilister, i praksis kun karer
i bil som passagerer. De ma derfor forventes at skifte til bilfarer, hvis
der bliver mulighed herfor. En forggelse af antallet af 2 bils husstan-
de pa 6% kunne saledes synes umiddelbart at sta for, bl.a. i kraft af, at
karekortindehavelse bliver mere udbredt blandt eldre kvinder.
Nogle af de observerede ikke-bilisterne kan dog veare faktiske bili-
ster, der blot ikke er registreret som sadan, fordi de er interviewet i
weekenden, hvor de er ude at kare med familien. Omvendt er der
antagelig ogsa nogle af kollektivbrugerne, der gerne vil vaere bilister
og saledes medvirke til anskaffelse af 2. bilen. 6% vaekst i bilejerska-
bet og i de inkarnerede bilister er derfor neppe overvurderet. Vaek-
sten i folk, der karer bil den pageldende dag er maske lidt mindre. |
Tabel 2-3 er andelen sat til 3-6%.

Af gruppen af ikke-bilejere er der ligeledes et potentielt antal bilejere.
Mette Jensen (1997b) regner 1/3 af ikke bilejerne eller 6% af de inter-
viewede til at vaere nogle, der er cyklister og kollektivbrugere af nad
og som derfor vil anskaffe sig bil, hvis de far mulighed herfor. | TU
opgarelsen er allerede 2,5% af ikke-bilejerne i praksis rene bilbrugere
den pageldende dag. Vaksten i de daglige bilbrugere er derfor i
Tabel 2-3 sat til 3-4%.

En del af de 6%, der gnsker at blive bilejere ma forventes at blive bili-
ster, mens andre antagelig bliver ikke-bilister. De ekstra ikke-bilister
fra gruppen af ikke-bilejere opvejer en del af det fald i andelen af
ikke-bilister, der vil skyldes, at nogle nuveerende ikke-bilister bliver
bilister. Andelen af ikke-bilister vil sdledes kun falde langsomt, hvil-
ket er i overensstemmelse med udviklingen siden 1981, hvor andelen
af ikke-bilister ikke er faldet.

Endelig vil der komme en vakst i bilisterne i og med at kvinder, der i
dag har karekort og karer bil, efterhanden bliver zldre, og derfor vil
beholde bilen. | dag er der en del &ldre par og enlige kvinder, der
ikke har bil, fordi de ikke har karekort eller ikke har fundet behov for
at anskaffe sig en bil. Med tiden vil dette antal reduceres.

Inkarnerede Bilister karer bil en
bilister konkret dag

Bilister i dag 40 % 42 %
Bilejere hjiemme en tilfeeldig dag 10 %
Mulig tilveekst:
Potentielle bilister blandt ikke-bilister 6 % 3-6 %
Potentielle bilister blandt ikke-bil ejere 6 % 3-4%
Andring pga. gget kagrekorthold 2% 2%
Ikke-bilejere hjemme en tilfeeldig dag 2%
Fremtidens bilister i alt 66 % 49-54%

Tabel 2-3 Skan over udvikling i bilismen under fortsat velstandsudvikling
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Sammentzalles de enkelte sken i Tabel 2-3, fremgar det, at 2/3 af alle
16-74 arige kan forventes at blive inkarnerede bilister, der ngdig
saetter deres ben i andre transportmidler - bortset fra fly. P4 en given
dag vil over halvdelen af de 16-74 arige kgre rundt i deres biler. Det
svarer til en forggelse af de daglige bilister pa naesten 50%.

Tilsammen kan man formode, at 13-16% af de 16-74 &rige ma have
lyst til at anskaffe 1 bil mere end de evt. har i forvejen, hvilket svarer
til i stgrrelsesorden 500-600.000 biler. Vejdirektoratets seneste pro-
gnose for bilparken viser en vaekst til 2,1 mio. biler i ar ?? Kilde ??.
Hervearende analyse af en mulig efterspgrgsel efter bil ligger saledes
vaesentlig over en prognose, der bygger pa tidsserier og gkonomisk
fremskrivning. Den viser imidlertid, at der ikke synes at veere noget
forelgbigt meetningspunkt for veeksten i bilparken.

Hver bilist udsender i dag 11 kg CO: pr person pr dag. Denne
mangde er imidlertid ogsa stigende. Bilisters daglige transportaf-
stand i bil som farer er saledes steget 42% i perioden fra 1981 til i dag
(fra 35 til 49 km). Det specifikke energiforbrug i nybilparken er ogsa
stigende, jf Kveiborg (1999).

Hvis ikke der ggres en alvorlig indsats for at &ndre udviklingen vil
CO:; udslippet meget vel risikere at stige med 50% over en arraekke.
Denne forudsigelse er gjort uafhengigt af udviklingen i gkonomien,
og er alene baseret pa befolkningens faktiske adferd og de ad-
feerdsaendringer, denne ma formodes at give anledning til, hvis de
gkonomiske forhold er til stede. Man kan ogsa sige, at forudsigelsen
afspejler befolkningens formodede gnsker om mobilitet i dag. Med sa
betydeligt et udekket behov for at kare i bil, er det klart, at det er
vanskeligt politisk at realisere vasentlige indgreb mod bilismen.

2.2 Faktorer, der pavirker transportmiddelvalg

| dette afsnit analyseres hvilke forhold, der pavirker transportmid-
delvalget. Vi vil specielt interessere os for forhold, der fremmer brug
af kollektiv trafik, herunder isar hvilken indflydelse den kollektive
trafiks serviceniveau har. | det fglgende udbygges denne analyse
med en belysning af indflydelsen pa bilejerskab. Udgangspunktet er
TU-data samt de analyser, der er gennemfgrt pa disse med den geo-
grafiske model, jf. kapitel 8 i del 2.

For alle rejser, der forlgber mellem 2 zoner, er i den geografiske mo-
del beregnet rejsetiden med kollektiv trafik (dvs. kare- og skiftetid)
samt rejsetiden i bil. Forholdet mellem disse to betegnes rejsetidsfor-
holdet. Desuden er beregnet den gennemsnitlige ventetid ved brug af
kollektiv trafik. Summen af ventetid og rejsetid betegnes den samlede
tid. Endelig er beregnet forholdet mellem den samlede tid i kollektiv
trafik og biltiden. Dette forhold betegnes det samlede tidsforhold. |
afsnit 1.2.2 er neermere redegjort for starrelsesordenen og fordelingen
af rejsetiderne og for rejsetidsforholdet.

Det skal bemaerkes, at rejsetider kun kan beregnes i den geografiske
model, nar en rejse gar mellem 2 forskellige zoner. Rejser internt i



zonerne kan saledes ikke beregnes. Dette betyder ogsa, at rejser in-
ternt i byerne kun er beregnet i de underdelte byer, dvs. i Hovedsta-
den og i de 11 starste provinsbyer. Imidlertid har det ikke veeret mu-
ligt at beregne rejsetider i de 3 stgrste provinsbyer, fordi kareplaner-
ne ikke har veret lagt ind. | den 4. af de stagrste byer, Esbjerg, var
trafikken ramt af strejke i en del af den analyserede periode. Vi ude-
lader derfor alle rejser, der gar til/fra de 4 stgrste byer og rejser for
folk med bopeel i disse byer.

2.2.1 Modal split

Rejsernes fordeling pa transportmidler - modal split - afheenger af
rejseleengden. P& de korte afstande anvendes i vasentlig grad lette
transportmidler som gang, cykel og evt. knallert (teelles sammen med
cykel i nedenstdende analyser). Pa lengere afstande bliver disse
transportmidler sjeeldnere for til sidst at forsvinde helt ud, fordi en
dagsmarch pa cykel er under f.eks. 200 km.

Valget mellem kollektiv trafik og andre transportmidler er ogsa et
andet pa de korte og de lange afstande. P& kortere afstande kan man
veaelge at ga eller at cykle i stedet for at kere med bus eller tog. Her er
der altsa et reelt alternativ for personer uden adgang til bil. Ogsa for
bilejere er cyklen et billigt og fleksibelt alternativ til bilen, som maske
kan veere i brug af andre i husstanden. Pa lengere afstande er alter-
nativet til den kollektive trafik kun bil - enten som fgrer eller som
passager, hvis man har nogen at kare sammen med, eller nogen der
vil kare for én.

Analyserne i afsnit 1.2.2 viste, at der er en del usikkerhed omkring
opgarelsen af rejsetiderne pa iseer de korte afstande. | afsnittet er be-
lyst, hvordan rejserne fordeler sig pa forskallige rejsetidsforhold. Her
viser det sig, at rejser pa 0-5 og 5-10 km synes at have en ensartet for-
deling, der afviger veasentligt fra rejser pa 15-50 km, der indbyrdes er
meget ens fordelt. Rejser pa 10-14 km udggr en mellemting. Over 50
km er der yderligere en anden fordeling, som skerpes pa de lange
rejser over 200 km, hvoraf der kun er fi. Nedenfor vil vi interessere
os for de 4 intervaller op til 200 km. Nar de 4 intervaller er interes-
sante, skyldes det ogs4, at for ture under 10 km er cyklen et relevant
alternativ, mens den kun er aktuel for et fatal over 10 km. Mange
daglige rejser til arbejde og fritid ligger pa 15-50 km, mens rejser over
50 km er sjaeeldnere fritidsture.
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Figur 2.5 Modal split vist afheengig af rejsetidsforholdet mellem bil og kollektiv trafik for rejser med for-

skellig leengde.

Forholdet mellem rejsetiden med kollektiv trafik og i bil - rejsetids-

Rejsetidsforholdets

betydning

men kun

leengere ture, jf Figur 2.5. Ved rejsetidsforhold stgrre end 1,5-1,7 er

der ved alle afstande over 10 km en klar tendens til lavere kollektiv

forholdet - har betydning for transportmiddelfordelingen

o

pa

trafikandel ved forringet forhold mellem rejsetiden med kollektiv

trafik og i bil. P4 rejser under 10 km synes modal split stort set upa-

kollektiv trafik i forhold til

virket af forholdet mellem rejsetiden i

rejsetiden i bil.

Pa rejser mellem 15 og 50 km sker skiftet mellem kollektiv trafik og
bilfarer, mens andelen som bilpassager og pa cykel synes nogenlun-
de konstant. Ved de bedste rejsetidsforhold er kollektiv andelen om-

kring 25%.
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Figur 2.6 Transportmiddelfordelingen afhangig af middelventetiden for 4 rejseleengdeintervaller

Ventetidens betydning

Den gennemsnitlige ventetid synes at have en mere markant indfly-
delse pa modal split end rejsetidsforholdet iseer pa de korte afstande,
jf. Figur 2.6. Ved helt korte ventetider er kollektivandelen pa rejser
under 10 km ca 10%. Den falder dog hurtigt, sa den ved ventetider
over 20-30 minutter er under 5%. Hvis den kollektive trafik karer i
mindre end ¥ times drift er der saledes kun tvangskunder tilbage pa
de kortere afstande. Det bemeaerkes, at alternativet til kollektiv trafik
ved de lave ventetider er enten let trafik eller bil som fgrer. Ved lange
ventetider er alternativet i hgjere grad at blive kert som passager.
Dette afspejler, at de korte ventetider findes i Hovedstadsregionen,
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Sammenfatning af
rejsetidernes betydning

Sociogkonomiske parametres
betydning

biltiden kommer kollektiv andelen op over 40% af rejserne. Herfra
falder andelen brat til 20-25% ved samlede rejsetidsforhold pa 2,2-2,6,
hvorefter faldet aftager, s& kollektivandelen ved 5 gange biltiden er
knap 10%, hvilket svarer til kollektivandelen ved hgije rejsetidsfor-
hold, men er hgjere end ved lange ventetider. Ogsa pa de lange rejser
over 50 km kan kollektivandelen ved et samlet rejsetidsforhold under
2 n& op omkring 40%. Herfra er faldet mere brat ned til en kollekti-
vandel pa kun 5%, som ogsa ses ved lange ventetider og ved hgje
rejsetidsforhold.

Pa de korte afstande - bade 1-9 km og 10-14 km - ser man en blanding
af de to kurveseet for rejsetidsforholdet og ventetiden. Det samlede
rejsetidsforhold har saledes en vis betydning for kollektivandelen pa
de korte afstande, men ventetiden giver stgrre variation i andelen.

Sammenholder man modal-split ved de bedste serviceniveauer for
rejsetidsforhold henholdsvis ventetid, ses det, at pa rejser under 50
km er gode ventetidsforhold mere udslagsgivende end et godt rejse-
tidsforhold. P& de lange rejser er et godt rejsetidsforhold derimod
mest udslagsgivende. Skal man séledes gge kollektivandelen pa de
kortere daglige rejser, er det frekvensen, der fgrst og fremmest skal
satses pa. P& de lange rejser er det derimod rejsetiden med kollektiv
trafik, der skal reduceres. Pa mellemafstandene vil savel forbedringer
i frekvens som i rejsetid have indflydelse pa kollektivandelen. Da der
pa de mellemlange afstande ofte er behov for skift, er det ikke mindst
korrespondancen, der er af betydning, sa her kan frekvensen meget
vel veer malet til at opna savel kort ventetid som kort rejsetid.

Transportmiddelvalget afhaenger ikke kun af serviceniveauet, men
selvfglgelig af en reekke sociogkonomiske forhold og ikke mindst
holdninger.

Betydningen af de sociogkonomiske forhold er vist i Figur 2.8 for ture
pa 10-49 km. Det fremgar heraf som alment kendt, at lavind-
komstrupper, unge, studerende samt kvinder karer mest i kollektiv
trafik. Desuden bruges den kollektive trafik mere i Hovedstaden end
i det gvrige land og mindst pa landet. Primeert for transportmiddel-
valget er naturligvis adgangen til et alternativ, nemlig besiddelse af
en bil. I denne analyse er vi imidlertid interesseret i de ydre forhold,
der bestemmer transportmiddelvalget, hvor det at anskaffe bil be-
tragtes som en del af valget. Bilejerskabet vender vi tilbage til i naeste
kapitel.

Formalet med rejsen har ligeledes betydning for transportmiddelval-
get. Pa fritidsture tager flere oftere afsted sammen, hvorfor tilbgjelig-
heden til at vaelge bil er stgrre. Ogsa kollektivt darligt placerede mal
treekker i denne retning. Figur 2.8 viser, at det geelder pa de mellem-
lange afstande, men ikke pa de korte. Til arbejde kender man rejse-
ruten ngje, fordi man karer den ofte. Det er derfor mere overkomme-
ligt at finde rundt i den kollektive trafik, hvis betjeningen i gvrigt er
tilfredsstillende. Pa indkab har man varer at sleebe og derfor veelger
man oftere bil, hvis denne er til rddighed. Figur 2.8 viser imidlertid,
at dette rent faktisk ikke er tilfeeldet for hverdagens arindetur, hvor
kollektiv trafik har en relativt hgj andel iser pa de lange ture. Det
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kan haenge sammen med, at vi ikke ser pa keedeformal, men pa tur-
formal, hvor en del lange &rindeture udfgres pa vej fra arbejde - spe-

cielt nar man benytter kollektiv trafik.
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til hgjre: kan og alder, midten til venstre: stilling samt midten til hgjre: bytype (C: centrale bydele F: forstze-
der S: sattelitbyer/ydre forsteeder). Nederst ses transportmiddelfordeling afhaengig af turformal og rejse-

Figur 2.8 Transportmiddelfordelingen pa ture p& 10-49 km afheengig af gverst til venstre: indkomst, gverst
dag for ture pa 0-9 km (til venstre) og 15-49 km (til hgjre).
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Conjoint analyse metoden

Analysens forklaringsevne

2.2.2 Conjoint analyse af valg af transportmiddel

Det interessante er imidlertid ikke at se, hvordan transportmiddel-
fordelingen er for de enkelte grupper uafhagig af hinanden, fordi
der er stor samvarians mellem grupperne. Det ville veere mere gn-
skeligt at kunne adskille feenomenerne og f.eks. se, hvor meget
bymgnsteret - og dermed befolkningssammensatningen - og hvor
meget det kollektive serviceniveau betyder. Hertil benyttes en con-
joint analyse.

I afsnittet benyttes conjoint analyser til at belyse, hvilke forhold, der
har stgrre eller mindre betydning. | en conjoint analyse udvalges et
antal variable s;, S;... Si .. sm til at forklare en adfeerd, f.eks. bilejer-
skab. Hver variabel har et begraenset antal udfald ni. For hver kombi-
nation af variable genereres en dummy variabel - i alt ni* ny*.. *n; *.*
nm dummy variable. | modellen forsgger man nu at forklare variatio-
nen i bilejerskab med alle potentielle dummy variable. Man opfatter
oftest modellen i nyttetermer, saledes at man forsgger at modellere
en nytte eller disnytte pd baggrund af dummy variable. Resultatet af
analysen er dels et udtryk for, hvor stor veegt de enkelte variable har i
bestemmelsen af bilejerskabet, og dels en nytte af bil for hver variabel
for hver parameterveerdi.

Kurven for nytten er sdledes et udtryk for bilejerskabets variation
over den pagealdende variabels veerdi, nar de gvrige variable holdes
konstant. Dette er vigtigt at huske, nar de felgende figurer skal for-
stas. | analyserne kan kun inddrages relativt fa variable ad gangen og
disse kan kun have et begraenset antal udfald, sa alene dette begraen-
ser sikkerheden i analyserne. Hertil kommer, at adferden ogsa pa-
virkes af andre forhold end de, der er udtrykt igennem data. R? veer-
dien er udtryk for modellens kvalitet, dvs. med hvilken sikkerhed
den er estimeret. En R2 veerdi pa 1,0 er et udtryk for en totalt forkla-
rende model.

Nedenfor er gennemfart conjoint analyser af valget af kollektiv trafik
over for valg bil og let trafik tilsammen. Der inddrages de 5 socio-
gkonomiske variableog de 3 variable vedr. turen, der er beskrevet i
afsnittet ovenfor. Desuden afprgves flere variable vedr. den kollekti-
ve trafik. Analysen er gennemfart pa forskellige turleengder.

For alle analyser er R2 vaerdien relativt lav, hvilket indikerer, at der er
mange andre forklarende forhold end de her analyserede. Nar enten
rejsetidsforholdet eller ventetiden inddrages alene sammen med
gangtiden og nogle fa af de gvrige variable er R2 veerdien meget lav,
omkring 0,10. Hvis bade rejsetidsforholdet og ventetiden inddrages
samtidig gges R2 veerdien til godt 0,17 for ture pa 15-49 km. Erstattes
de 2 nu af det samlede rejsetidsforhold er forklaringen den samme.
Hvis man derefter inddrager alle ovenstaende sociogkonomiske vari-
able og variable vedr. turen, kommer R? vaerdien op pa 0,28 for rejser
pa 15-49 km. Pa de korte rejser er R? veerdien stadig kun 0,11.

I Figur 2.9 er vist, i hvor hgj grad de enkelte forhold forklarer valg af
kollektiv trafik. @verst til venstre ses de enkelte variables forkla-
ringsgrad ved ture pa henholdsvis 1-9 og 15-49 km. P& begge afstan-
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De enkelte variables
indflydelse pa
kollektivandelen
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de er det samlede rejsetidsfohold den mest forklarende variabel af de
analyserede variable med en forklaringsgrad pa 25-28%.

Af de sociogkonomiske variable er kgrekort det mest forklarende,
hvilket naturligt heenger sammen at kgrekort er en forudssetning for
at kare bil som fagrer, som igen er det vaesentligste alternativ til den
kollektive trafik. Alle gvrige variable forklarer mindre end 10%. Kgn
har mindst betydning, hvilket betyder, at andre forhold som bl.a.
indkomst er lige sa vigtige til at forklare kvinders hgjere kollektivan-
del.

Analysen viser ogsa, at det samlede rejsetidsforhold og karekort har
starre betydning pa de lange end de korte rejser. Det fagrste svarer til
analyserne i afsnittet ovenfor. Det andet er forventeligt, fordi bil som
farer er et vigtigere alternativ til den kollektive trafik pa de laengere
ture end pa de korte. Analysen viser yderligere, at bystgrrelsen har
starre betydning pa de korte end pa de lzengere afstande. Dette haen-
ger antagelig sammen med, at cyklen er et vigtigt alternativ til kol-
lektiv trafik pa de korte afstande. Og denne anvendes mere i de star-
re byer, hvor en betydelig del af trafikken er lokal i byen.

De gvrige kurver i Figur 2.9 viser for turlengder pa 10-49 km, for 3
faktorer hvordan nytten af at benytte kollektiv trafik varierer. Jo stgr-
re det samlede rejsetidsforhold er, des mindre er kollektivandelen.
Ved forringelser, nar niveauet i forvejen er under et forhold pa 3
gange biltiden falder kollektivandelen kun forholdsvis lidt. Hvis ni-
veauet derimod er mellem 1,5 og 2,3 vil faldet veere langt starre ved
en mindre forringelse i det samlede rejsetidsforhold. Sagt pa en an-
den made: Hvis den aktuelle samlede kollektive rejsetid ikke er rin-
gere end ca. 2,5 gange tiden i bil, vil en forbedring af denne rejsetid
fare til en forggelse i kollektiv andelen. Er rejsetiden derimod ringere,
skal der en langt starre forbedring til for at gge kollektiv andelen.

Kollektiv andelen viser en mere lineaer sammenhang med gangtiden.
Forklaringsgraden er derimod veesentlig lavere, omkring 5%. Man
kan derfor godt tillade sig at gge gangtiden, hvis man derved har
mulighed for en vasentlig forbedring i den samlede rejsetid.

Figur 2.9 viser (gverst til hgjre) en hgj kollektiv andel i Kgbenhavn og
de middelstore provinsbyer. For byer under 20.000 indbyggere er der
ikke de store variationer i kollektivandelen. Variationen over bystar-
relsen er meget lig variationen over serviceniveauet, idet dette jo er
hgjt netop i Kgbenhavn med forstaeder. Dette kunne tyde p3, at det
ikke med conjoint analysen er lykkedes at adskille rejsetidsforholdets
og bystarrelsens betydning, idet der er hgj korrelation imellem disse.
Pa den anden side kan det ogsa indikere, at der i bystarrelsen ligger
yderligere begrundelse for variationen i kollektiv andel. En af disse
forklaringer kan vaere, at bilejerskabet er lavere i byerne pa grund af
bedre kollektiv trafikbetjening og bedre tilgeengelighed til butikker
og andre servicefunktioner. Et forhold, der forsteerker denne hypote-
se er, at variationen i nytten af at benytte kollektiv trafik over bystar-
relsen pa rejseafstande pa 1-9 km er meget lig den afbildede pa 15-49
km. Bilejerskabet vil vi vende tilbage til i naeste afsnit.



De sociogkonomiske variables betydning for den kollektive trafikan-
del svarer stort set til parametrenes betydning uden at de blev renset
for andre forklarende forhold. De er derfor ikke vist i figuren.
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Figur 2.9 Nytten af at benytte kollektiv trafik frem for andre transportmidler. @verst til venstre de enkelte
parametres forklaringsgrad afhaengig af turleengden. De 3 gvrige kurver viser nytten af at rejse kollektivt
pa ture pa 15-49 km. @verst til hgjre ses betydningen af byklassen. Nederst til venstre, betydningen af den

samlede rejsetid med kollektiv i forhold til i bil. Nederst til hgjre betydningen af gangtiden til naermeste tog
eller bus.

2.3 Faktorer, der pavirker bilejerskab

Nar der som beskrevet ovenfor er en klar sammenhang mellem den
kollektive trafiks serviceniveau og den faktiske brug af transport-
midler, er det nzrliggende at forestille sig, at den kollektive trafiks
service ogsa har indflydelse pa bilejerskabet. Ovenfor blev den kol-
lektive trafiks service beskrevet ved rejsetider for den konkrete rejse.
Nar det geelder bilejerskabet, er det oplagt, at man ma benytte nogle
mere generelle udtryk for serviceniveauet. Hertil benyttes det servi-
ceniveaubegreb, der er beskrevet i afsnit 1.1.2. De beregnede servi-
ceniveauer er omtalt i afsnit 1.2.3.
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2.3.1 Variable med betydning for bilejerskabet

Om folk veelger at have bil eller ej, og om en familie valger at have 1
eller 2 biler afheenger af dels deres muligheder og dels deres behov.
Hvad angar mulighederne drejer det sig iseer om hvorvidt man har
rad. Indkomsten er den fagrste forudseaetning, men ogsa hvad man i
gvrigt har prioriteret eller er ngdt til at bruge sin indkomst til, har
betydning. Det kan iser veere hgje boligudgifter eller en stor familie i
forhold til husstandens samlede indkomst.

Behovet for bil afhaenger pa den ene side af tilgaengeligheden til de
funktioner, man gnsker at besgge som arbejde, indkegb og diverse
fritidsmal, og pa den anden side af, hvor komplicerede transportop-
gaver, der skal lgses. Saledes har familier med bagrn mere behov for
bil for at klare alle familiens aktiviteter, end f.eks. enlige uden bgrn
har.

Men ikke kun muligheder og behov styrer bilejerskab. Ogsa holdnin-
ger og vane. Holdninger kan vi naturligvis ikke belyse med TU data,
og vaner ogsa kun vanskeligt. Alligevel skal vi komme ind pa vane i
forbindelse med alderens indflydelse.

| TU-data er familien basis for bilejerskabet, idet der spgrges til fami-
liens disposition over bil og ikke det enkelte husstandsmedlems. Nar
vi skal bestemme sandsynligheden for at husstanden har bil, sgges
derfor efter variable, der beskriver husstandens situation og ikke kun
interviewpersonens. Ved belysningen af husstandene tager vi yderli-
gere kun udgangspunkt i husstandens hovedpersoner, hvilket for
den enlige er den aldste og for familier er de 2 personer i parret. Un-
ge hjemmeboende behandles saledes ikke selvstaendigt, ej heller
eventuelle sgskende eller bedsteforaeldre til hovedpersonen/-
personerne. Unge er saledes kun med i analysen, hvis de er flyttet
hjemmerfra og dermed har deres egen husstand.

Den eneste variabel, der med rimelighed beskriver hustandens mu-
lighed for at have bil, er husstandens indkomst. Som det fremgar af
Figur 2.10 er antallet af biler steerkt afhangig af husstandsindkom-
sten.

Husstande under 100.000 kr i arlig indkomst har sjeldnere bil end
husstande over. Men selv blandt disse husstande er der mange med
bil - antagelig primeert enlige. For husstande med hgjere indkomst, er
andelen helt uden bil lavere og andelen med 2 biler hgijere, jo starre
indkomsten er. Andelen med 1 bil er derimod nogenlunde ens op til
en husstandsindkomst pa op imod 500.000 kr. Med hgjere husstands-
indkomst end 500.000 kr er der fortsat en ganske lille del helt uden
bil, men her er andelen med 1 bil lavere og andelen med flere biler
hgjere jo starre indkomst. Har man rad, anskaffes tilsyneladende bil.
Har familien lav indkomst, udskydes bilanskaffelsen dog, hvis det er
muligt af hensyn til det ngdvendige daglige aktivitetsmanster.

Hustandens starrelse har betydning for antallet af biler. Enlige har
ganske naturligt kun en bil, mens par oftere har to. Med bgrn gges
behovet for bil, fordi det er mere besvarligt at komme omkring med
iseer mindre bgrn. Familier med mere end 3 bgrn har dog lidt feerre
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biler end familier med feerre bgrn, hvilket kan veere et udtryk for
mindre gkonomisk overskud til bilhold. Det er vel ogsa stadig i en
vis udstreekning forbundet med lav gkonomisk status at have mange
bgrn. Alt i alt har antallet af barn dog kun en forholdsvis beskeden
indflydelse pa antallet af biler i husstanden.
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Figur 2.10 Andel af familier med ingen, 1 eller flere ... hvorvidt det er en enlig eller et par og antal bgrn
biler afhaengig af ... hustandens indkomst

... interviewpersonens alder

Alderen

Karekort

... antal kgrekort pr voksen i parret (el. den enlige)

Alderen antages ogsa at have betydning, idet unge maske ikke endnu
har faet anskaffet sig bil, og omvendt zldre fortsat beholder bilen -
ogsa selv om indkomsten ikke svarer dertil. Vi har valgt at benytte
interviewpersonens aldersgruppe, idet segtefeeller ofte er i samme
aldersgruppe. - (hjemmeboende bgrn er som omtalt udeladt af analy-
sen). Figur 2.10 bekreefter, at unge har sjeldnere bil end de voksne
aldersgrupper. Imidlertid har de gamle heller ikke sa ofte bil.

Forudseaetningen for at have bil er seedvanligvis, at mindst en person i
husstanden har karekort. Vi har derfor beregnet antal karekort i fa-
milien divideret med antallet af ‘husstandsoverhoveder’ (1 for enlige
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og 2 for par). Antallet kan have vardierne 0, ¥ og 1, det sidste for
mindst 1 karekort. Figur 2.10 bekreefter, at familier, hvor hustands-
overhovedet/-hovederne ikke har kgrekort stort set ikke har bil. Med
kun 1 kgrekort i hustande med 2 overhoveder har man sjeldent 2
biler.

Behovet for bil kan vare afhangigt af tilgeengelighed til arbejde, til
indkgb og til andre fritidsaktiviteter. Bystarrelsen og boligens place-
ring i byen er en indikator for tilgengeligheden. | smabyer er ud-
buddet af funktioner begraenset og man ma til starre byer efter man-
ge indkab og visse fritidsaktiviteter.

Generelt udelades parametre, der udtrykker det individuelle behov
for at have bil, sasom afstanden til arbejde og det samlede transport-
arbejde. Det er klart, at nar transportbehovet er stort og der er langt
til arbejde, er sandsynligheden starre for at man anskaffer sig bil.
Men omvendt antages det ogsa, at bilejerskab lige sa vel kan fare til
stagrre transportarbejde og valg af arbejde leengere veaek. Vi vil derfor
kun medtage de ‘objektive’ kriterier for bilejerskab. Bystarrelsen og
boligens placering i byen er sddanne objektive kriterier.

Variablen betegnet bytypen, repraesenterer dels bystarrelsen (7 by-
starrelser) og dels boligens placering i byen, nemlig i bykernen, i re-
sten af byen og i forstadsbyer, der er smabyer uden for selve byen,
men inden for kommunen (dog ikke i Hovedstaden, hvor det er de
ydre forstaeder som Allergd og Hgje Tastrup). Jo mere centralt boli-
gen er placeret jo lavere er bilejerskabet, idet der iser er flere uden
bil. Generelt synes andelen uden bil ogsa at falde med bystarrelsen.
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Figur 2.11 Bilejerskabet afhaengig af bystarrelsen og boligens placering i

byen. C er centrale bydele og brokvarterer. F er forsteeder og S satttelitbyer.

Endelig inddrages 5 variable for den kollektive trafiks service, der

0gsa reprasenterer et objektivt behov for bil. Det drejer sig om:

1. den gennemsnitlige ventetid for alle rejser fra den pageldende
zone
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Figur 2.12 Andel med ingen, 1 eller flere biler afheengig af :
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Rejsetidsforhold kollektiv trafik/bil for alle rejser fra zonen

Figur 2.12 viser, at kun en enkelt beskrivelse af den kollektive trafiks
serviceniveau synes uden betydning for bilejerskabet, nemlig den 5.
der udtrykker forholdet mellem rejsetid med kollektiv og i bil for alle
rejser fra en zone som gennemsnit. Denne parameter synes saledes at
beskrive serviceniveauet darligt, hvilket muligvis kan hange sam-
men med, at rejsens konkrete mal lige sa vel som dens udgangspunkt
bestemmer rejsetidsforholdet, og slutmalet varierer for meget over en
zone.

Andelen af rejser, der kan gennemfgres med kollektiv trafik inden for
de i afsnit 3 beskrevne forudssetninger (mindre end 2 timers skiftetid
og 2 timers ventetid samt mindre end 5 gange bilhastigheden ved
rejser af over 1 times varighed) har ogsad kun beskeden indflydelse.
Antallet uden bil stiger, nar andelen af gennemferlige rejser er
mindst 80%. Under dette niveau er der ingen forskelle. Disse niveau-
er findes imidlertid kun i Hovedstaden, hvorfor forklaringen kan
veere generelt lavere bilejerskab i Kgbenhavn.
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Km kollektiv trafik inden for 10 km har betydelig indflydelse pa an-
delen uden bil. Det samme geelder den gennemsnitlig ventetid i bo-
peelszonen. Gangtiden til naermeste busstoppested eller station har
indflydelse pa savel antallet uden bil som antallet med 2 biler.
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Figur 2.13 Antal biler i husstanden vist for de enkelte ... den gennemsnitlige ventetid i zonen.

byklasser afheengig af
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ugedage.
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Som det fremgar af afsnit 1.2.3 er serviceniveauet for den kollektive
trafik steerkt afheengig af bysterrelsen. Ovenstaende sammenhang
mellem bilejerskab og serviceniveau kan derfor veere en anden made
at vise sammenhangen med bystarrelsen. Af Figur 2.13, der viser
antal biler pr. husstand afhaengig af km kollektiv trafik henholdsvis
gennemsnitlig ventetid for de enkelte bystarrelser, viser da ogsa, at
forskellen pa niveauet for kurvernes placering er starre end udvik-
lingen i kurverne ved &endret serviceniveau.

Kurverne for afhaengighed af km kollektiv trafik skulle falde mod
hgjre. Det ggr de ogsa nogenlunde for de hgje serviceniveauer, men
ved det laveste serviceniveau ligger niveauet lavere end ved de efter-
falgende niveauer. Dette serviceniveau er dog ifglge afsnit 1.2.3 fejl-
behaeftet. Ved darlig betjening synes bilejerskabet ikke pavirket af km
kollektiv trafik. Kurverne for afhaengighed af ventetiden skulle stige
mod hgjre. Det gar de imidlertid kun i meget beskedent omfang. Der
synes saledes ikke at veere nogen reel afhaengighed i bilejerskabet af
den gennemsnitlige ventetid i zonen.

2.3.2 Conjointanalyse af bilejerskab

Som for transportmiddelvalget skal vi gennemfgre en conjointanaly-
se af en raekke variables betydning for bilejerskabet. | analyserne ses
pa antallet af biler pr. husstand (som en kontinuert variabel) og ikke
pa 0, 1 eller 2 biler.
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I conjoint analyserne inddrages de 5 beskrevne sociogkonomiske
variable, en bytype variabel samt 4 variable, der beskriver den kol-
lektive trafiks service, idet variablen for det gennemsnitlige rejsetids-
forhold udelades. De gvrige variable medtages alle i de fortsatte
analyser, men forsgges trukket ud, nar forklaringen er lille.

Conjoint analysen for landet som helhed pa antallet af biler i hus-
standene har en R2 vaerdi pa 0,52. Dette er relativt hgijt, nar det tages i
betragtning, at der kun er medtaget objektive variable, og hverken
udtryk for subjektive behov for bil eller for holdningspraegede for-
hold er inddraget. Af de 5 sociogkonomiske variable har antal bgrn
en meget lav forklaringsgrad. Det samme geelder de 2 servicevariable
for den gennemsnitlige ventetid i zonen og andelen af gennemfarlige
afgange. Hvis disse 3 variable treekkes ud, er R? veerdien fortsat pa
0,52 - ja den stiger faktisk en smule. Dette er i overensstemmelse med
ovenstaende analyser af betydende forhold.
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Figur 2.14 Udvalgte variables andel i forklaringen af nytten af bil for alle
husstande. De 2 sgjleszt angiver andelen ved inddragelse af 10 henholdsvis
8 variable. R2=0,52.

Kgrekort og indkomst er de mest forklarende variable, der tilsammen
repraesenterer godt halvdelen af forklaringen pa antal biler i hus-
standens, jf. Figur 2.14. Kgrekortet forklarer en smule mere end ind-
komsten. Jo hgjere indkomst desto starre nytte af bil.
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Figur 2.15 Nytten af bil afheengig af husstandens indkomst, antal kagrekort pr husstandsoverhoved samt

interviewpersonens alder.
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Alderen repraesenterer 12% af forklaringen. Der er en Kklar stigning i
bilejerskabet med alderen, jf. Figur 2.15, hvilket er i modstrid med
Figur 2.10, hvoraf det fremgar, at antallet af biler i en husstand top-
per omkring 50-arsalderen. | conjoint analyser, hvor karekort ikke er
trukket ud som variabel, falder nytten af bilejerskab over 65 ar. Pa
landet falder den endda allerede fra 55 ar. Det er saledes mangel pa
kgrekort hos de lidt aldre - iseer kvinder, der er arsag til et lavere
bilejerskab i de aldre aldersgrupper i dag. Nar kgrekortbesiddelsen
stiger blandt de &ldre efterhanden som de nuvarende yngre argange
bliver aldre, vil bilejerskabet stige. De midaldrende familier vil sale-
des bevare bilen efterhanden som de bliver &ldre. Der er saledes ikke
tegn pa at bilen afskaffes, nar behovet falder efter arbejdslivets op-
har. Man kan dermed konstatere, at vane er af afggrende betydning
for bilejerskab - en gang bil altid bil.

En husstand, der bestar af et par har generelt et hgjere bilejerskab end
enlige. Forklaringsgraden er 8%, nar man har fjernet effekten af at en
husstand med 2 voksne normalt har hgjere husstandsindkomst end
en enlig. Bruges i stedet IP’s indkomst, er forklaringsgraden for par/
enlig den dobbelte. Antallet af bgrn har en begraenset indflydelse pa
antal af biler, hvilket betyder, at det kan udelades af analysen uden
yderligere tab af forklaringsgrad.

Bopeaelens geografiske placering udtrykt i bytypen er en meget vee-
sentlig parameter for nytten af at have bil. Forklaringsgraden er 22%
eller teet pa samme forklaring som nytten af indkomst og karekort.
Variationen er imidlertid ikke sa stor, som man i almindelighed for-
venter, nar effekten af variation i kegrekort, indkomst og serviceni-
veau i den kollektive trafik er taget ud. Bilejerskabet er hgjere i de
sma byer og pa landet end i byerne i gvrigt. Og i de stgrre byer er
bilejerskabet mindre, jo mere centralt man bor. Antallet af observati-
oner i analysen er imidlertid beskedent, fordi man kun kender hus-
standens samlede grekortbesiddelse i 13 af de ellers 37 anvendte ma-
neder. Vi har derfor valgt ikke at vise analysen i en figur, da denne
giver for mange tilfeeldige udsvig.

Specielt i relation til dette projekt er det interessant, at serviceniveau-
et for den kollektive trafik ogsa har indflydelse pa bilejerskabet. Nar
2 af serviceniveaubeskrivelserne er taget ud, forklarer de to resteren-
de serviceparametre tilsammen ca. 8% af nytten af bil.

Imidlertid er det problematisk at inddrage kgrekort som en selv-
steendig forklarende variabel uafhaengig af behovet for bil, for det
viser sig, at karekortindehavelse varierer med behovet for at have bil,
jf. Tabel 2-4. Saledes er andelen af personer uden kgrekort pa landet
mindre end det halve af niveauet i byerne. Kun i den &ldste alders-
gruppe er der et betragteligt antal personer, der endnu ikke har faet
karekort og derfor er sterkt afhaengig af den kollektive trafik - og af
andre til at kgre dem. Omvendt er andelen uden kgrekort op imod
det dobbelt i de kgbenhavnske centralkommuner som i de @gvrige
byer.

Der er derfor gennemfart en conjoint analyse af nytten ved at have
kagrekort. Heri inddrages ken, alder, bytype, indkomst, familie og



barn. Desuden er forsggt med stilling, uden at der dog er yderligere
forklaring. Kgn og alder forklarer tilsammen 30% af karekortholdet
og indkomsten yderligere 33%. Det er dog kun i aldersgrupperne
over 55 ar, at kgrekortbesiddelsen falder - og i gvrigt kun hos kvin-
der. Tilsvarende er det kun for indtaegter under 200.000 at kgrekort-
holdet er lavere. Over dette niveau er der ingen forskel.

Tabel 2-4 Andelen i hver aldersgruppe, der ikke har kgrekort afheengig af hvor husstanden bor.

Centralkom-

Forsteederne 4 stgrste byer 24-60.000 2-22.000 ind-  Landdistrikt og

munerne indbyggere byggere smabyer
16-24 ar 19% 9% 11% 7% 6% 2%
25-34 ar 13% 5% 8% 6% 3% 1%
35-54 ar 15% 5% 6% 6% 2% 2%
55-64 ar 20% 10% 11% 10% 6% 4%
65-74 ar 41% 22% 25% 26% 22% 14%

Bytypen forklarer 22% af karekortbesiddelsen. Det lave niveau i Kg-
benhavn henholdsvis det hgje kagrekorthold pa landet er tydelig, jf
Figur 2.16. Ogsa i de ydre forsteeder/satellitbyerne er karekortholdet
klart hgjere end i selve byen. Kgrekortbesiddelsen synes derfor at
afspejle, at behovet for bil er starre i de mindre byer og pa landet end
i de store byer, hvorfor flere fagr eller senere har erhvervet sig kare-
kort pa landet og i smabyerne.
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Figur 2.16 Nytten af karekort afhaengig af bytypen

Der er imidlertid kun en R2-veerdi pa 0,15. Nar de anvendte kriterier
giver sa lille sammenhaeng med kgrekortholdet skyldes det, at kare-
kort erhverves én gang - normalt i de yngre ar - og derefter bevares
indtil engang efter de fyldte 70 ar. Folks indkomst og bopeael vil der-
for ofte veere en anden pa erhvervelsestidspunktet end pa inter-
viewtidspunktet, hvorfor den aktuelle situation darligt forklarer den
tidligere adfeerd. Alligevel er der en sammenhang med behovet, for-
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di folk til enhver tid har mulighed for at erhverve kgrekort, nar de far
behov for bil eller rad hertil og derfor erkender det gnskelige i at er-
hverve kortet. Hvis behovet ikke opsar - i de store byer - erhverves
det sjeeldnere.

For at kunne se nermere pa de enkelte faktorers betydning i de for-
skellige bygrupper, er der gennemfart en analyse pa husstande med
karekort. Desveerre kendes antallet af karekort i husstanden kun i 13
maneder af de i alt 38 maneder analysen omfatter, fordi man i den
resterende periode ikke har spurgt til kerekort hos andre husstands-
medlemmer end interviewpersonen.

For den periode, hvor alle husstandsmedlemmers kgrekortbesiddelse
er kendt, medtages alle husstande, der blot har mindst et kagrekort. |
den gvrige periode medtages de husstande, hvor IP har kgrekort.
Herved er den gruppe, der kan analyseres pa rimelig stor. Udveelgel-
sesmetoden har en lille bias, idet husstande med 2 kgrekort alle
kommer med, mens husstande, hvor den ene voksne ikke har kare-
kort, kun kommer med i halvdelen af tilfeeldene.
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Figur 2.17 Nytten af bil for husstande med mindst et kagrekort afheengig af husstandens sociogkonomiske
data, bystruktur og forskellige udtryk for den kollektive trafiks serviceniveau. R2=0,37.

@verst til venstre: de enkelte variables forklaringsgrad.

@verst til hgjre: Bytype. 1. Ciffer angiver urbaniseringsgrad (10: Hovedstaden, 30: 4 stgrste provinsbyer, 40:
byer med 38-70.000 indb., 50: byer med 24-35.000 indb., 60: byer med 10-22.000 indb., 70 Byer med 2-10.000
indb., 99: smabyer og landdistrikter). 2. ciffer er bydelen. (1: centrale bydele, 5: forsteder, 6: ydre forstee-
der/satellitbyer). (Se fodnote 4 vedr fejl ved de 4 starste byer, 31-36)

Nederst: Nytte af bil afheengig 4 variable for serviceniveau. Til venstre: Km kollektiv trafikrute inden for 10
km radius og Gangtid til naermeste stoppested eller station. Til hgjre: Gennemsnitlig ventetid i udgangszo-
ne og andel af rejser fra bopaelszonen, der er gennemfarlige med kollektiv trafik.

I conjoint analysen pa familier med kgrekort inddrages de samme
variable som ovenfor, idet kgrekorthold dog ikke medtages. | denne
analyse bliver R2-vaerdien 0,37, hvilket er en del lavere end i ovensta-
ende analyse. Nar variablen kagrekort med den gode forklaring tages
ud, er der saledes noget mindre forklaring tilbage i de gvrige para-
metre. Det er meget naturligt, fordi karekortbesiddelse er tet knyttet
til bilejerskab - ingen kgrekort i husstanden ingen bil.

Indkomsten er langt den vigtigste parameter og forklarer 36%, jf
Figur 2.17. Alle de analyserede sociogkonomiske variable har effekt
og kurveforlgbet er stort set som i ovenstaende analyse pa hele be-
folkningen, hvor karekort er en af parametrene.
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Bytypen er den enkeltvariabel, der har naeststgrst forklaringsveerdi
med 18%. Der viser sig iseer hgjere nytte af bil i de mindre byer og pa
landet, jf. Figur 2.17. Bilejerskabet er ogsa klart mindre i de centrale
bydele og stiger jo mere man kommer vak fra bymidtenz.

Interessant er det, at de 4 serviceparametre tilsammen forklarer 20%
af variationen i bilejerskabet. Km kollektiv inden for 10 km fra bo-
peelszonen er den vigtigste, hvorefter falger gangtid. Kurveforlgbene,
jf. Figur 2.17 viser uandret bilejerskab, nar serviceniveauet er under
et vist niveau, f.eks. under 3.000 km kollektiv trafikruter kart pa 3
dage eller en andel gennemfarlige ture p& under 80%. Dvs. kommer
man under et minimumsniveau pavirker betjeningen ikke lengere
bilanskaffelsen. Men over dette minimumsniveau er bilejerskabet
klart starre, jo bedre betjeningen er. For ventetiden over en time er
der stigende bilejerskab, hvilket ma ses som fejl i beregningssyste-
met.

Analyse pa 4 byklasser Den samme analyse udfares derefter pa 4 bystarrelser hver for sig.
De 4 starste byer medtages ikke pga. manglende informationer om
den kollektive trafikservice - bortset fra gangtid - og de mindre byer
slds sammen 2 og 2. R? vaerdierne er yderligere end for hele landet. |
Hovedstaden er den forholdsvis hgj pa 0,36, men i de mindre byer og
iseer pa landet er den lav, ned til 0,20.

Tabel 2-5 Betydningen af indkomst og service i den kollektive trafik for variationen i antallet af biler afhaen-
gig af bopelens placering.

Hele landet Hovedstaden 24-55.000 2-22.000 Landsbyer m.v.
Betydningen af indkomst 36 41 39 45 52
Betydningen af alder 15 12 16 18 7
Betydningen af bytype / bydel 18 7 4 5 6
Betydning af serviceparametre 20 20 20 18 19
R® veerdi 0,37 0,36 0,33 0,26 0,20

Indkomsten har stgrre betydning pa landet end i resten af landet -
man anskaffer bil, hvis man overhovedet har rad. Alderen betyder i
byerne 14-18%, men pa landet er betydningen kun 7%. Yderligere er
der ikke pa landet den stigning med alderen, som ellers ses i byerne.
Dette kan forklares at den vanedannende effekt af at have anskaffet
bil ikke kan observeres pa landet, fordi alle har bil, hvis de overho-
vedet har rad. | byerne skal der stadig noget mere til for mange men-
nesker, men nar de farst far bilen, beholder de den.

I de starre byer og Kgbenhavn har antallet af bgrn en vis betydning
(godt 10%), mens enlig/par kun har en mere beskeden betydning (ca.

2 Kurven for de 4 starste byer (31-36) i Figur 2.17 ligger lavere end den bur-
de, fordi gangtiden er registreret som eneste parameter for den kollektive
trafiks service i 3 af byer, jf. kapitel 7, hvorved serviceparameterne ikke tager
sa meget forklaring, som de burde, og en del af det lavere bilejerskab ma
forklares i bytypen.
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Sammenfattende

5%). | de sma byer og pa landet forsvinder effekten af bgrn, og denne
overtages af enlig/par. | byerne er det altsa forst bgrnene, der udlg-
ser behovet for bil. | de mindre byer og pa landet skal man bare vaere
2, s& anskaffes bilen. Er man 2 er der ogsa et stgrre indkomstgrundlag
og overskud til bil.

Mest interessant er det, at den kollektive trafiks service har relativt
stor betydning i alle bystgrrelser, selv pa landet. Km kollektiv trafik
har ikke sa stor betydning som for landet som helhed. Betydningen
er mere ligeligt fordelt mellem de 4 afprgvede variable for serviceni-
veau. P& landet og i Hovedstaden er gangtiden den vigtigste af servi-
ceparametrene. | de mellemstore provinsbyer er der en overraskende
stor betydning af ventetiden.

Bydelen forklarer alt i alt kun ca. 6%. Bilejerskabet er lavest i bymid-
ten og hgjest i satellitbyerne. | Hovedstaden er der mindre forskel pa
omegnskommunerne og de ydre forstaeder, nar betydningen af den
kollektive trafiks service og indkomster er pillet ud.

Sammenfattende kan det konstateres, at den kollektive trafiks service
har betydning for antallet af biler i husstandene. Indflydelsen er ikke
voldsom, men den er dog sa& betydelig, at man ikke bgr negligere
den, hvis man overvejer at forringe eller forbedre den kollektive tra-
fiks service. Effekten er langsigtet og delvis irreversibel, idet en for-
ringelse maske relativt hurtigt farer til flere biler, mens en forbedring
naeppe umiddelbart farer til feerre biler, fordi folk ikke afskaffer en
bil, nar de farst har den, eller har vaennet sig til at have bil.

De vigtigste parametre for bilejerskab er indkomst. Desuden er kare-
kort en ngdvendig betingelse. Bilejerskabet vil derfor automatisk
stige efterhanden som de midaldrende med kgrekort bliver &ldre.
Det viser sig endda, at de aldre har starre tilbgjelighed til at have bil
end yngre, fordi de har vaennet sig til bil. Kun pa landet, hvor alle har
bil, hvis de har rad, falder bilejerskabet blandt de a&ldre med kare-
kort, antagelig fordi de har mindre rad.
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