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Indledning

Artiklen belyser hvilke effekter abningen af den kebenhavnske metros anden etape fra Narre-
port til Vanlgse har haft pa transportadfaerden blandt ansatte pa virksomheder beliggende neer
stationer pa metroens farste og anden etape (Kgbenhavn og Frederiksberg). Den gar samtidig
status over de samlede effekter pa ansattes transportadfzerd af abningen af metroens to farste
etaper. | fokus er de ansattes transport mellem bolig og arbejde.

Det nye empiriske materiale, som ligger til grund for artiklen, er interviewundersggelser gen-
nemfart i marts 2004 blandt ansatte pa 10 virksomheder ved metroens farste etape i Kgben-
havn (“Kgbenhavn-undersggelsen”) og 13 virksomheder ved metroens anden etape pa Frede-
riksberg ("Frederiksberg-undersggelsen™). Interviewene er gennemfart omkring et halvt ar
efter abningen af metroens anden etape. Transportadfeaerd blandt ansatte pa de samme 23 virk-
somheder blev ogsa belyst ved tilsvarende interviewundersggelser i marts 2003. Det var om-
kring et halvt ar far abningen af metroens anden etape og et halvt efter dbningen af metroens
farste etape. Endelig blev transportadfaerd blandt ansatte pa de 10 kebenhavnske virksomhe-
der ogsa belyst ved en interviewundersggelse i marts 2002. Det var et halvt ar inden abningen
af metroens farste etape.

Det ny empiriske materiale fra fjerde og femte delundersggelse sammenholdes med resulta-
terne fra de tidligere delundersggelser. Resultaterne af de tre farste delundersggelser i marts
2002 og marts 2003 blev praesenteret i en artikel pa Trafikdage 2003 (Hartoft-Nielsen,
2003b). For en mere udfarlig praesentation af projektets metode henvises til denne artikel og
arbejdsrapporten fra 2003 (Hartoft-Nielsen, 2003a).

Fjerde og femte delundersagelse er gennemfart af Center for Skov, Landskab og Planlaegning
med finansiering af Kgbenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune, HUR, @restadsselska-
bet og DSB. De samlede resultater findes i en arbejdsrapport fra 2004 (Hartoft-Nielsen,
2004).

Baggrund og metode

Metroens farste etape abnede oktober 2002 med betjening af to streekninger Ngrreport-
Lergravsparken og Narreport-Vestamager. | maj 2003 abnede farste del af anden etape fra
Ngrreport til Frederiksberg station, mens anden del af anden etape fra Frederiksberg til Van-
lgse abnede oktober 2003, idet Flintholm station dog farst dbnede januar 2004. Metronettet
deekker dermed udover @restad dele af de centrale bydele i Kebenhavn og pa Frederiksberg.
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Metronettet er koblet pa regional- og S-togsnettet ved Ngrreport, @restad, Flintholm og Van-
lgse station.

Med etableringen af metroens to farste etaper i Kabenhavn og Frederiksberg er der sket en
vaesentlig aendring af det kollektive trafiksystem i centralkommunerne. En reekke virksomhe-
der har faet en vaesentlig bedre tilgeengelighed med kollektiv transport. Undersggelsens for-
mal er at belyse, hvad det betyder for de ansattes transportadfeerd, specielt transporten mellem
bolig og arbejde.

Ved at gennemfare undersggelser af transportadfaerd blandt ansatte pa de samme virksomhe-
der i marts 2002, marts 2003 og marts 2004 kan udviklingen i transportadferd kortlegges fra
et halvt ar far etablering af metroens farste etape, via en mellemstation et halvt ar efter etable-
ringen af farste etape og et halvt ar inden etableringen af anden etape, til omkring et halvt ar
efter etableringen af anden etape.

Data er indsamlet via et web-baseret spgrgeskema pa de virksomheder, som indgar i undersg-
gelsen. Pa en enkelt af virksomhederne er der dog anvendt papirskemaer. Desuden er der ind-
samlet baggrundsoplysninger fra virksomhederne.

Interviewundersggelsen omfatter de ansattes faktiske transportadfeerd pa en enkelt dag. Det
gealder farst og fremmest rejsen til og fra arbejde, herunder om der er foretaget arinder i den
forbindelse eller i lgbet af dagen. Herudover sparges respondenterne om deres generelle
transportadferd mellem bolig og arbejde, og om forhold som kan have betydning for adfeer-
den. Det gelder f.eks. spgrgsmal om parkeringsforhold og spgrgsmal om grunde til at veelge
hhv. bil, kollektiv transport, cykel eller gang ved transporten mellem bolig og arbejde. Herud-
over stilles en reekke spgrgsmal, som belyser respondenternes socio-gkonomiske forhold, her-
under indkomst, husstandsindkomst, adgang til bil, ken, alder, barn mv.

Artiklen belyser to hovedspgrgsmal: brug af metroen og eventuelle @ndringer i transportmid-
delvalg som felge af etablering af metroen. Desuden belyses en enkelt virksomheds case,
nemlig medicinalfirmaet Ferring International beliggende i @restad Center.

Brug af metro belyses dels ud fra respondenternes konkrete adfeerd pa undersggelsesdagen og
dels ud fra en rakke specifikke spgrgsmal om brug af metro.

Zndringer i valg af hovedtransportmiddel belyses ved tre metoder:

Den forste metode er, at sammenligne den faktiske transportadfeerd blandt samtlige respon-
denter pa undersggelsesdagene marts 2003 og marts 2004, dvs. modal split pa hovedtrans-
portmiddel hhv. far- og efter dbningen. Ved denne sammenligning kontrolleres der for even-
tuelle forskydninger i respondenternes socio-gkonomiske baggrund og for forskydninger i
respondenternes fordeling mellem virksomhederne.

Den anden metode belyser udsagn fra alle respondenter i efterundersggelsen marts 2004 om
eventuel endret transportadfeerd.

Den tredje metode sammenligner faktisk transportadfeerd blandt “gengangerne” i de to under-
segelser, dvs. personer som har deltaget i begge undersggelser i marts 2003 og marts 2004, og
som har ugndret bopealsadresse.
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Casen om Ferring International er valgt af flere grunde. Ferring er den farste virksomhed som
er etableret i @restad Center, som karakteriseres ved meget hgj tilgeengelighed med bade kol-
lektiv transport og bil. Pa det generelle plan kan transportadfaerd blandt Ferrings ansatte bi-
drage til at belyse, hvad et reelt frit valg mellem transportmidlerne betyder for transportad-
feerden. Pa det mere konkrete plan kan transportadfaerd blandt Ferrings ansatte bidrage til at
belyse de trafikale konsekvenser af etablering af @restad, der pa sigt skennes at fa 60.000
arbejdspladser. Samtidig har Ferring mange ansatte, som er bosat i Sverige. Ferring kan der-
med vere et eksempel pa fremtidens situation for mange virksomheder i en mere integreret
@resundsregion. Kortleegningen af de svensk bosattes transportadfeerd kan bidrage til at bely-
se, hvilke krav en reel integration af de to arbejdsmarkeder pa hver side af sundet stiller til
virksomhedernes lokalisering.

Virksomheder og respondenter

Undersggelserne i marts 2004 omfatter godt 2.000 respondenter pa i alt 23 virksomheder be-
liggende neer ved stationer pa metroens farste og anden etape.

| Kgbenhavn-undersggelsen indgar 10 virksomheder. Det er BT, Jyllands-Posten, Magasin og
Vejdirektoratet ved Kgs. Nytorv Station, Vilhelm Lauritzen ved Christiandshavn Station,
Orange ved Lergravsparken station, KUA, Statens Seruminstitut og Vej & Park ved Island
Brygge Station og Ferring International ved @restad station. De 10 virksomheder ligger i for-
skellig afstande fra stationerne. Undersggelsen marts 2004 omfatter i alt 1.044 respondenter,
mens undersggelserne marts 2003 og marts 2002 omfatter hhv. 1.078 og 1.350 respondenter.
Det samlede antal respondenter pa de 10 virksomheder er dermed ret stabilt fra undersggelse
til undersggelse.

Der er samtidig kun sket sma forskydninger, nar det drejer sig om respondenternes socio-
gkonomiske forhold. Typisk er der tale om forskydninger pa et enkelt procentpoint fra en
gruppe til en anden. Nar det geelder indkomst, er der dog sket en forskydning fra grupperne af
mellemindkomster til grupperne med hgjere indkomstgrupper. Der er desuden sket starre for-
skydninger i respondenternes fordeling pa virksomhederne. Da der er forskelle i transportad-
feerd mellem virksomhederne grundet i forskelle i virksomhedstype og beliggenhed, er der
ved opgarelsen af den samlede brug af metro foretaget kontrolberegninger, der viser, hvordan
brugen af metroen ville have veeret, hvis respondenternes fordeling pa virksomheder var for-
blevet uendret.

Yderligere en indikator pa en ret homogen gruppe af respondenter i de forskellige undersggel-
ser er, at flere af de belyste variable, som er uafhangige af abningen af metroen, er stabile fra

undersggelse til undersggelse. Det geelder f.eks. omfang og karakter af respondenternes arin-

der til og fra arbejde.

| Frederiksberg-undersggelsen indgar 13 virksomheder. Det er DR-Radiohuset ved Forum
station, KVL-Rolighedsvej, KVVL-Thovaldsensvej og KVL-Billowsvej mellem Forum og Fre-
deriksberg Station, Frederiksberg Radhus og CBS/Handelshgjskolen-Solbjerg
Plads/Solbjergvej ved Frederiksberg Station, CBS/Handelshgjskolen-Howitzvej, TEC-Nordre
Fasanvej og Danmarks Forvaltningshgjskole ved Solbjerg Station, CBS/Handelshgjskolen-
Dalgas Have ved Lindevang Station og BST Danmark, Nerings- og Nydelsmiddelarbejder-
forbundet og ScanJour ved Flintholm station. De 13 virksomheder ligger i forskellig afstande
fra stationerne. Det er i princippet de samme virksomheder, som er undersggt i marts 2004 og
marts 2003. CBS/Handelshgjskolen ved Julius Thomsens Plads er imidlertid lukket mellem de
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to undersggelser. Ved undersggelsen i marts 2003 var der kun to respondenter pa TEC-
Falstersvej, som derfor ikke indgik i opgarelserne for marts 2003.

| undersggelsen marts 2004 indgar i alt 1.015 respondenter, mens undersggelsen i marts 2003
omfatter i alt 1.021 respondenter. Som i Kgbenhavn-undersggelsen er der saledes stor stabili-
tet i antal respondenter. Det samme geelder respondenternes indkomstforhold, alder, kan, bile-
jerskab, bgrn osv. I Frederiksherg-undersggelsen er der ydermere kun sket meget sma for-
skydninger i respondenternes fordeling pa virksomheder.

Savel i Kgbenhavn-undersggelsen som i Frederiksberg-undersggelsen er forskydningerne i
respondentgruppernes samlede socio-gkonomiske sammensetning sma, og de peger ikke i en
bestemt retning mod enten starre eller mindre brug af det ene eller andet transportmiddel.

Hovedresultater

Det maske mest markante resultat af undersggelserne af transportadfeaerd blandt ansatte pa de
23 virksomheder i Kgbenhavn og Frederiksberg er, at cykel spiller sa stor en rolle som trans-
portmiddel mellem bolig og arbejde, som tilfeldet er. Det gelder endda pa de temmelig kolde
vinterdage primo marts, hvor undersggelserne er gennemfart.

Pa Frederiksberg er cykel det mest benyttede transportmiddel, idet 40-41% af alle responden-
ter har benyttet cykel som hovedtransportmiddel pa undersggelsesdagene i far-metro-
undersggelsen og efter-metro-undersggelsen. Pa Frederiksberg er udgangspunktet for brug af
kollektiv transport til gengeeld lavt, idet kun 22% benyttede kollektiv transport i far-metro-
undersggelsen. Tilbage er en gruppe pa 37%, som havde bil som hovedtransportmiddel i far-
metro-undersggelsen. Serlig denne gruppes eventuelle a&ndringer i transportadferd som falge
af abningen af metroen er omfattet af interesse. Men gruppen udger alene godt en tredjedel af
alle respondenter. Disse forhold bar haves for gje, ved vurdering af eventuelle endringer i
transportadfaerd.

Cykel er ikke helt s dominerende et transportmiddel til og fra de kebenhavnske virksomhe-
der. Ved far-metro-undersggelsen i marts 2002 benyttede i alt 27% cykel. Andelen er steget i
de efterfglgende undersggelser til hhv. 32% og 30%. Udgangspunktet i Kgbenhavn-
undersggelsens far-metro-undersggelse var imidlertid, at mange benyttede kollektiv transport.
40% af respondenterne benyttede saledes kollektiv transport som hovedtransportmiddel pa
undersggelsesdagen i marts 2002. Det indebeerer, at gruppen af bilister, som udgjorde 33%,
var lidt mindre end pa Frederiksberg. Ogsa disse forhold bar haves for gje, ved vurdering af
eventuelle endringer i transportadfard.

Om brug af metro:

Kgbenhavn-undersggelsen viser en betydelig veekst i de ansattes brug af metro pa 28% i for-
hold til den farste efter-metro-undersggelse i marts 2003. En vasentlig del af denne vaekst kan
tilskrives abningen af metroens anden etape fra Ngrreport til Vanlgse.

Omkring 25% af de ansatte benytter dagligt metro til og fra arbejde. Hver tredje metrobruger
benytter streekningen fra Narreport til Vanlgse. | undersggelsen marts 2003 havde knapt 20%
benyttet metroen pa undersggelsesdagen.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2004 4



De ansatte pa Frederiksberg benytter ikke metro i samme omfang som i Kgbenhavn. Pa Fre-
deriksberg benyttede 17% metro pa undersggelsesdagen i marts 2004. Som det er tilfeldet i
Kabenhavn-undersggelsen, er der ganske god overensstemmelse mellem den faktiske brug af
metro pa undersggelsesdagen og de i marts 2003 angivne forventninger forud for abningen af
metroens anden etape. Er brugen af metro pa Frederiksberg af mindre omfang, har de ansatte
pa Frederiksberg-virksomhederne til gengzld i hgjere grad skiftet bilen ud med kollektiv
transport, end tilfeeldet er blandt respondenterne i de kabenhavnske virksomheder. Det bely-
ses nermere i afsnittet om skift mellem transportmidlerne.

Det er markant i bade Kgbenhavn- og Frederiksberg-undersggelserne, at metroen isar benyt-
tes pa de arbejdspladser, som ligger helt taet ved en metro-station. Det vil sige gangafstande
op til 100 m. Afstandsfalsomheden er saledes sardeles stor. Metro benyttes imidlertid ogsa af
ansatte pa virksomheder beliggende i starre afstand. Men brugen aftager markant med afstand
til station.

Parkeringsforhold spiller generelt ind pa brug af kollektiv transport, og dermed ogsa pa brug
af metro. Metroen bruges derfor iser af ansatte pa arbejdspladser i de taettere bydele med par-
keringsrestriktioner i Kabenhavn og Frederiksberg. Metro benyttes endvidere meget blandt
Ferrings ansatte i @restad. Her er der loft pa antal parkeringspladser, men dette loft har ingen
indflydelse haft pa de ansattes transportadferd.

Brug af metro er imidlertid gget pa stort set alle virksomheder. Ogsa pa de virksomheder,
hvor der er let afgang til parkering. Endvidere er parkeringsforholdene generelt uendrede fra
far-metro-undersggelserne til efter-metro-undersggelserne. Zndringer i parkeringsforhold har
dermed ikke spillet nogen rolle for de ansattes eventuelle &ndrede transportadfeerd.

Metro er det kollektive transportmiddel, som flest af de ansatte pa de udvalgte virksomheder
benytter. Men metro tegner sig fortsat for en mindre andel af den samlede karsel med kollek-
tiv transport. Metroens andel af det kollektive transportarbejde i Kgbenhavn-undersggelsen er
dog fordoblet fra marts 2003 til marts 2004, hvor anden etape er taget i brug. Bussernes andel
er faldet.

For mere end hver fjerde respondent betyder metroen kortere rejsetid med kollektiv transport
og bedre komfort, mens kun fa anfarer lzengere rejsetider og ringere komfort.

Metroen havde ikke mindst i efteraret 2003 en del driftsproblemer, som var staerkt eksponere-
de i pressen. Sammenlignet med antal brugere af metroen er det et meget betydeligt antal re-
spondenter, som angiver, at de helt eller delvist har fravalgt metroen pa grund af driftspro-
blemerne.

AEndringer i valg af transportmiddel.

Undersggelsen viser, at det ikke lzengere kun er respondenter, som i forvejen var kollektiv
trafikanter, som benytter metro og kollektiv transport. Det var ellers stort set tilfeeldet i den
farste far-efter-metro-undersggelse pa de kebenhavnske virksomheder i marts 2003.

Undersggelsen i marts 2004 viser, at der er sket overflytning af trafikanter fra bil til kollektiv
transport. Det galder bade i Kgbenhavn- og Frederiksberg-undersggelserne. Omfanget af
overflytninger er dog ret beskedent. Der er ydermere sket skift den modsatte vej, men fzrre.
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Udbygningen af metronettet med anden etape synes at vare en vaesentlig forklaring pa, at der
er sket overflytning fra bil til kollektiv transport. Pa Frederiksberg er effekten opnaet hurtige-
re og kraftigere end i Kgbenhavn. Det skyldes formentlig, at kvalitetsforbedringen af det kol-
lektive trafiksystem er relativt starre her end i forhold til de kgbenhavnske virksomheder.
Frederiksberg-undersggelsen viser, at 0ogsa S-tog og Regionaltog benyttes i starre omfang end
tidligere. Det haenger sammen med, at metroen indgar i et samspil med de andre kollektive
transportmidler, og at metroen saledes generelt har flyttet trafikanter fra bil til kollektiv trans-
port.

Kgbenhavn-undersggelsen viser, at i forhold til far-metro-undersggelsen i marts 2002 er ande-
len af ansatte pa de udvalgte kabenhavnske virksomheder, som benytter bil som hovedtrans-
portmiddel, faldet med 4 procentpoint, fra 33% til 29%. Dette fald i brug af bil skal ses i lyset
af den generelle tendens i hovedstaden med vakst i brug af bil.

De fleste forhenvaerende bilister er skiftet til cykel, men kollektiv transport har opfanget om-
kring hver tredje af dem, der har skiftet fra bil til andet transportmiddel. Samlet har hver ot-
tende bilist ladet bilen sta. Hver tredje af disse er skiftet til kollektiv transport. Det er nettotal.

Betragtes alene de respondenter, som gar igen i undersggelserne marts 2003 og marts 2004,
og som samtidig har usendret bopel ("gengangerne”), viser det sig, at hver syvende bilist i
marts 2003 er skiftet til kollektiv transport i marts 2004. Samtidig har 7% af kollektiv brugere
I marts 2003 skiftet til bil i marts 2004. Samlet set er der imidlertid flere blandt ”genganger-
ne”, som har skiftet fra bil til kollektiv transport, end nar beveaegelserne mellem de samlede
respondentgrupper pa de to undersggelsesdage i marts 2003 og marts 2004 betragtes. Blandt
”gengangerne” i den farste for-efter-metro-undersggelser i marts 2002 og marts 2003 var der
flere, der havde skiftet fra kollektiv transport til bil, end der havde skiftet den modsatte vej fra
bil til kollektiv transport. Udbygningen af metronettet med anden etape synes saledes at have
haft en effekt i forhold til valg mellem kollektiv transport og bil.

Overflytningen fra bil til kollektiv transport er mere markant i Frederiksberg-undersggelsen.
Der var blandt samtlige respondenter i marts 2004 6 procentpoint flere, der benyttede kollek-
tiv transport end i marts 2003, dvs. fer abningen af metroens anden etape. Andelen af respon-
denter, som har kollektiv transport som hovedtransportmiddel, er steget fra 22% i marts 2003
til 28% i marts 2004.

Det indebaerer en vaekst i brug af kollektiv transport som hovedtransportmiddel pa 25-30%
blandt ansatte pa de 13 Frederiksherg-virksomheder. Den kollektiv transports andel af det
samlede transportarbejde er ligeledes gget vaesentligt.

Overflytningen til kollektiv transport er sket fra bil, idet andelen af respondenter med bil som
hovedtransportmiddel samtidig er faldet med 6 procentpoint. Bilbenyttelsen er faldet fra 37%
I marts 2003 til 31% i marts 2004. Tilsvarende er det samlede antal karte kilometer i bil faldet
markant.

En tilsvarende effekt kunne ikke afleeses blandt respondenterne i de kabenhavnske virksom-
heder et halvt ar efter abningen af metroen.

Overflytning fra bil til kollektiv transport er sket blandt respondenterne pa de fleste af de 13
virksomheder. Det galder dog ikke pa virksomhederne pa ydre Frederiksberg ved Flintholm
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station. Her er der status quo. Det kan &ndres med abningen af den samlede ringbane, som vil
gge tilgeengeligheden med kollektiv transport til Flintholm station .

Hverken i Kgbenhavn-undersggelsen eller i Frederiksberg-undersggelsen er det eendringer i
parkeringsforholdene, som er drsag til skiftene. Det viser udsagn fra respondenterne. Det be-
kreeftes af indberetningerne fra virksomhederne.

Bade Kgbenhavn-undersggelsen og Frederiksberg-undersggelsen viser, at de fleste oplever
ulemper ved at bruge kollektiv transport. De tre topscorere er “tidsforbruget”, ”prisen” og
forsinkelser / aflysninger”. Sidstnaevnte er helt i top, men ”prisen” har taget det sterste spring
pa “ranglisten” fra marts 2003 til marts 2004. Det bar bemarkes, at der i Frederiksherg-
undersggelsen i marts 2004 er markant feerre, der angiver tidsforbruget som en af de starste
ulemper, end tilfeldet var i marts 2003. Det skyldes formentlig abningen af metroens anden
etape, idet mange samtidig har angivet, at metroen indebaerer kortere rejsetider.

Casen: Ferring International i @restad Center

Blandt virksomhederne i Kgbenhavn-undersggelsen er medicinalfirmaet Ferring International,
som er beliggende i @restad Center. Transportadfeerden blandt Ferrings respondenter giver
mulighed for at vurdere de trafikale effekter af virksomhedslokaliseringer i @restad Center, og
for at belyse transportadfaerd, nar der findes gode alternative valgmuligheder mellem bil og
kollektiv transport. Ferring har saledes sardeles god tilgeengelighed med savel bil som kollek-
tiv transport. Ferring udmaerker sig endvidere ved at have mange ansatte, som er bosat i Sve-
rige. | lyset af udsigterne til en stadig mere integreret @resundsregion er de svensk bosattes
transportadfaerd interessant.

Langt hovedparten af de dansk bosatte, som er ansat pa Ferring International i @restad Center,
benytter kollektiv transport. Hele 57% af de dansk bosatte ansatte havde kollektiv transport
som hovedtransportmiddel pa undersggelsesdagen i marts 2004. Der var endda lidt flere, der
ankom med kollektiv transport, idet de undervejs har skiftet fra hovedtransportmidlet bil til
kollektiv transport. 35% af de ansatte benyttede metro, mod 26% i marts 2003. Den udbygge-
de metro ma derfor tilbyde en bedre transport. Kollektiv transport benyttes af ansatte i alle
indkomstgrupper. | forhold til andre virksomheder i denne og andre undersggelser, er ind-
komstniveauet pa Ferring meget hgjt. Selv blandt ansatte med en indkomst over 500.000 kr.
arligt er der flere, der benytter kollektiv transport end bil. Farst blandt ansatte med husstands-
indkomster over 900.000 kr. arligt er der flere, der benytter bil end kollektiv transport.

Det bemarkes, at tilsvarende transportadferd med en meget hgj andel af kollektiv brugere,
allerede fandtes i marts 2002, dvs. fgr abningen af metroen, hvor @restad Station imidlertid
var velbetjent med regional- og @resundstog. Det er saledes ikke metroen, som er arsagen til,
at s mange af Ferrings ansatte veelger kollektiv transport, selvom mange ved den seneste un-
dersggelse benyttede metro. Det bemarkes endvidere, at det heller ikke er "loftet” pa antal
parkeringspladser — maks. 1 parkeringsplads pr. 100 m? (generelt svarende til omkring 1 par-
keringsplads for hver 3 ansatte) — som er arsag til fravalg af bil. Samtlige respondenter svarer
nej til udsagnet ”’jeg benytter kollektiv transport / cykel / gang / motorcykel, fordi det er svaert
at finde parkeringsplads neer arbejdspladsen”. ”Loftet” er saledes ikke udnyttet.

Kun 35% af de dansk bosatte ansatte pa Ferring benyttede bil som hovedtransportmiddel pa
undersggelsesdagen marts 2004. Hovedparten af de ansatte har imidlertid adgang til bil. Bil-
benyttelsen skal ses i lyset af “tommelfingerreglen”, som angiver, at 40-60% benytter bil til
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virksomheder, som ligger teet ved en velbetjent station (f.eks. Lyngby, Glostrup og Hgje-
Taastrup) uden for centralkommunerne (Hartoft-Nielsen, 2001). Nar det som i Ferrings tilfael-
de er hgjindkomstarbejdspladser, er det taet pa de 60%. Det falder f.eks. radgivende ingenigr-
firmaer. Bilbenyttelsen ved tilsvarende virksomhedstyper i Lautrupparken er omkring 80%.

Ferring er et eksempel pa en virksomhed, som gar brug af arbejdsmarkedet i den samlede
@resundsregion. Mellem hver fjerde og tredje ansatte er bosat i Sverige. Beliggenheden i
@restad Center er optimal i forhold til de svensk bosatte. De svensk bosatte har i gennemsnit
en daglig transport mellem bolig og arbejde pa 100 km, selvom Ferring ligger ret teet pa bro-
feestet. Samtidig ankommer 87% af de svensk bosatte med @resundstog til arbejdspladsen.

Skal virksomheder pa den danske side af @resund drage fuldt nytte af et integreret arbejds-
marked, stiller det store krav til lokalisering af virksomhederne i forhold til stationer og i for-
hold til forbindelserne med @resundstog. En lokalisering af Ferring i Lautrupparken havde
naeppe veret attraktiv for de ansatte, som er svensk bosatte, eller for Ferring som helhed.

Afsluttende bemaerkninger

Den kgbenhavnske og frederiksbergske metro tjener mange andre transportformal end rejser-
ne mellem bolig og arbejde. Undersggelserne viser, at metroen ogsa spiller en betydelig rolle
ved transporten til og fra arbejde. Langt de fleste brugere af metroen benyttede imidlertid an-
dre kollektive transportmidler fgr etableringen af metroen. Det fremgatr, at de generelt har faet
et bedre kollektivt transporttilbud med mindre tidsforbrug og sterre komfort. Der er sket over-
flytning fra bil til kollektiv transport efter etableringen af metroens anden etape, men over-
flytningen er meget begraenset. Overflytningen er knapt synlig i det samlede billede.

En permanent nedbringelse af driftsproblemerne pa metroen synes at rumme et potentiale for
yderligere overflytning. En stor gruppe angiver saledes, at de helt eller delvis har fravalgt me-
troen som falge af driftsproblemerne. ”Forsinkelser/aflysninger” topper listen over ulemper
ved brug af kollektiv transport.

Potentialet for overflytning fra bil til kollektiv transport kan veere stgrre. Undersggelserne
viser, at en ret stor andel af de daglige bilister ikke har &rinder i forbindelse med rejsen til og
fra arbejde eller i lgbet af arbejdsdagen. Desuden viser de, at en hel del af bilisterne bor sta-
tionsnaert.

Kvalitative eller kvantitative forbedringer af den kollektive transport synes kun i begraenset
omfang at kunne udlgse disse potentialer for overflytning fra bil til kollektiv transport. Sa-
fremt bilkarslen i centralkommunerne gnskes deempet, forudsatter det derfor, at tilgeengelig-
heden med bil begraenses. Det kan ske gennem parkeringsforanstaltninger eller gennem afgif-
ter pa bilkersel. Etableringen af metroen og andre forbedringer af den kollektive transport kan
muliggere gradvist gget brug af sadanne virkemidler. For mange af dem der i dag benytter bil,
vil det medfare et relativt begraenset tab af komfort.
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