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RESUME. Dette videnskabelige essay sammenligner tidligere studier af boliglokalisering og transport i en raekke danske byer, med et nyt studie om-
kring sammenhaengen mellem boliglokalisering og andelen af regionale togrejser i to danske byregioner; den polycentriske region i Dstjylland og den
monocentriske region i Sjelland. Hidtidige studier er primeert baseret pd monocentriske strukturer og reprasentere derfor ”State of the art” ved
sammenhangen mellem boliglokalisering og transport. Forstielsen for hvordan boliglokalisering influerer pd transporten, heri brugen af regional-
tog, i en polycentrisk struktur er langt mindre. Derfor giver resultaterne fra studiet en vigtig forstdelse af, hvordan brugen af regionaltog er pdvirket
af byregioners forskellige struktur.
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ABSTRACT. This scientific paper will compare previous studies of residential location and travel in a number of Danish cities, with a new study of
relationships between residential location and use of regional train in the two Danish metropolitan areas; the polycentric region in East Jutland and
the monocentric region in Zealand. The state of the art knowledge of relationship between residential location and travel is based primary on studies
in monocentric urban region. The influence of residential location on travel herein use of regional train in polycentric urban regions is lesser known.
Therefore the results of the study give an imported insight of how, use of train is affected by different structures of urban regions.
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Andelen af regionale togrejser

1. Problemstilling

Igennem de sidste 25 ar har interessen omkring sammenhangen mellem arealan-
vendelse og transport veeret stor, i savel ind- som udland. I denne arraekke er vi-
denskabelige studier af ssmmenhaengen mellem bymenstre og persontransportens
omfang foretaget. Mange af studierne konkluderer, at persontransportens omfang
og fordelingen mellem transportmidlerne er pavirket af maden hvorpa, arealer
udnyttes samt hvordan, bebyggelse og byfunktioner lokaliseres.

Studierne er typisk baseret pa ét by- eller byregionscenter og repraesentere der-
ved ”State of the art” ved sammenhaengen mellem boliglokalisering og transport-
omfang pa en monocentrisk struktur. Kendskabet til sammenhengen mellem bo-
liglokalisering og transportomfang, heri transportmiddelvalget pa en polycentrisk
by- og regionsstruktur er langt mindre.

Dette essay omhandler derfor et komparativt studie af hvordan, boliglokalise-
ringen haenger sammen med brugen af tog i en mono- og polycentrisk struktur i to
danske byregioner; Sjeelland og Jstjylland.

1.1. Geografisk afgrensning

Sjeelland har i hgjere grad end Ostjylland en monocentrisk by- og regionsstruktur
med Kebenhavn som den historiske og sterste centerkerne. Arhus er det storste
center i Ustjylland, men regionen har derudover andre store centre som Randers,
Horsens, Vejle, Fredericia og Kolding. Ostjyllands struktur er derfor mere polycen-
trisk.

Overstaende indikeres bl.a. af Landsplanredegerelsen fra 2006, som péapeger, at
Sjeelland i dag er et sammenhangende pendlingscenter med Kebenhavn som det
dominerede centrum, mens Pstjylland har tre storre pendlingscentre omkring Ar-
hus-Randers, Horsens-Vejle og Kolding (Miljoministeriet 2006). Dermed udger de
to regioner; Hovedstadsomradet og Sjeelland tilsammen pendlingsopland Keben-
havn. Dette udspringer af Forskningsprojektet Byen, Vejen og Landskabet, hvori
pendlingsflow i Danmark er undersogt (Hovgesen, Nielsen 2005).

1.2. Studiets relevans

Det generelle tema for det udvalgte studie er, som for de hidtidige studier, hvor-
dan fysisk planleegning kan pavirke transportens omfang og karakter, sa forbruget
af energi til transport reduceres. Studiet har saledes afseet i en miljopolitisk dags-
orden, hvor den fysiske planleegning optreeder som et verktej til at reducere
transportens udledninger af CO2 emissioner.
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Et veesentligt bidrag til dette kommer fra analyser af bystrukturens betydning
for anvendelse af forskellige transportmidler. Studiets fokus ligger derfor ikke pa
transportens samlede omfang, men pa de regionale togrejsers andel ved en mono-
og polycentrisk struktur. Dermed undersoges, hvordan brugen af tog gennem fy-
sisk planleegning kan fremmes ved at placere bebyggelse og byfunktioner tet ved
togstationer. Dette leder hen til folgende problemformulering:

“"Hvordan henger andelen af regionale togrejser, sammen med boliglokalise-
ring pa hhv. en mono- og polycentrisk byregionsstruktur, og ved hvilken struktur
er andelen af regionale togrejser storst?”

Det komparative studie bliver sammenlignet med anden forskning, der har ar-
bejdet med sammenheengen mellem bystruktur og transport pa monocentrisk
bystruktur.

1.3. Underspgelsen og dens resultat

Det komparative studie er lavet pa baggrund af en trafikmodel for Ostjylland,
hvor der i modellens tredje trin er undersogt, hvor stor en andel den regionale tog-
trafik har pa det samlede transportmenster. En tilsvarende model er lavet for Sjeel-
land. Det er tuzoner fra transportvaneundersogelsen, der ligger til grund for stu-
diets resultater. Analyserne er udfert i de to edb-programmer ArcMap og SPSS.

1.3.1. Undersogelsens geografiske afgraensning

Dstjylland er ifelge Landsplanredegerelsen fra 2006 omfattet af 17 kommuner,
mens Sjeelland udgeres af 43 kommuner, jf. figur 1. Kommunerne er udvalgt fra
Geodatabiblioteket, hvoraf tuzonerne der indgar i de to regioner er udvalgt ved at
intersecte mellem kommunerne og tuzonerne. De regionale togstationer, der ligger
indenfor den geografiske afgreensning, er indlagt som punkt-shape-filer.

1.3.2. Regressionen

Der fokuseres pa en enkel model, hvor den athaengige variabel, her andelen af tog,
er en funktion af to uatheengige variable, henholdsvis distancen til en given togsta-
tion fra den neermeste tuzone samt rejsetiden i transportmidlet som respondenter-
ne har taget.

Den afheengige variabel (tog) er udledt fra Trkomb-variablen fra tudata!, og
angiver om en given respondent i vedkommendes turkaede, har benyttet sig af tog.

Den uatheengige variabel (totdist) beskriver gangafstanden fra bopeel til togsta-
tion adderet med gangafstanden fra station til destination. Variablen er sammensat

1 Kilde: www.dtu.dk/centre/modelCenter/TU/Variable

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2008 ISSN 1603-9696 4



Andelen af regionale togrejser

af den euklidiske distance mellem centroid og togstation i tiltuzonen (tildist) samt
den euklidiske distance mellem centroid og togstation i fratuzone (fradist).

Den uafheengige variabel (langtid) fremgar af tudata', og angiver hvor mange
minutter hver respondent har foretaget i hvert transportmiddel, inklusiv eventuel
ventetid.

1.3.3. Resultatet

Studiet benytter en logistisk regression til at belyse andelen af regionale togrejser,
hvilket betyder at den betingede fordeling af tog undersoges. Parametrene bereg-
nes med udgangspunkt i maksimum likelihood-estimat. Antallet af valide cases i
Dstjylland og pa Sjeelland er hhv. 18.930 og 37.190.

Det fremgar af resultaterne, for bade Ustjylland og Sjeelland, at variablen "langtid’
har sterst indflydelse pa brugen af de regionale togrejser, jf. tabel 1 og 2. Til trods
for dette har begge variable signifikant indflydelse.

Sandsynligheden bliver pga. to uatheengige variable tredimensionel, men resulta-
tet fra regressionen er vist ved at fastholde rejsetiden ved 30 min. jf. figur 2. Ak-
serne x, y beskriver henholdsvis gangafstanden til en togstation og andelen af tog.

Figur 2 viser en veesentlig forskel i brugen af regionaltog med ca. to pct. i Ostjyl-
land og ca. fem pct. pa Sjeelland. Der er desuden forskel pa fordelingen, nar di-
stancen til en togstation tages i betragtning. Fordelingen for Sjeelland er i hgjere
grad jeevn, hvilket bevirker en mere linezer ssmmenheeng mellem brugen af regio-
naltog og distancen til neermeste station. Respondenter, der er bosat pa Sjeelland,
er desuden villige til at ga veaesentligt leengere til en togstation, nar rejsetiden er 30
min. Dette skyldes formentligt, at trafikintensiteten i Hovedstadsregionen er storre
end i Jstjylland samt at pendlingsflowet omkring Kebenhavn er vaesentligt storre
(Hovgesen, Nielsen 2005).

Udover den logistiske regressionsanalyse, er de interkommunale turer analyse-
ret, jf. tabel 3. Ogsa nar disse tages i betragtning kan der pavises en storre andel af
regionale togrejser pa Sjeelland, da 5,5 pct. af de interkommunale turer foretages
med tog. I Dstjylland er andelen 2,5 pct.

Resultaterne viser en vaesentlig storre andel af de regionale togrejser, nar regi-
onsstrukturen i hgjere grad er mono- end polycentrisk, og dermed syntes udbudet
af den skinnebaseret regionale trafik at veere bedre pa Sjeelland. Et klart defineret
center som Keobenhavn med 2. ordens centre som f.eks. Koge, Roskilde og Helsin-
gor foroger andelen af de regionale togrejser. Netop Hovedstadsregionen formo-
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des at have betydning for resultatet, da byudviklingen i Kebenhavn siden
1950’erne har fulgt Fingerplanen. Her er stationsnaerhedsprincippet et centralt ele-
ment, der indebeerer krav om en station inden for gangafstand ved etablering af
storre erhvervs- eller boligomrader (Hartoft-Nielsen 2002).

Hovedstandsregionen har i forhold til Arhus og @stjylland som region, haft en
mere koordineret og hensigtsmeessig arealregulering og er planlagt og etableret,
inden 1960’ernes hejkonjunktur og byudvikling i Danmark. Byfunktioner er place-
ret pa en sdidan made, at kundegrundlaget for god kollektiv trafikbetjening er bed-
re end i stjylland. Det skal bemaerkes, at kun de regionale togstationer er medta-
get i det komparative studie. Da S-toget og Metroen ikke er medtaget, formodes
togtrafikken i Hovedstadsregionen at veere vasentlige hojere end resultatet i stu-
diet.

I det efterfolgende inddrages andre studier omhandlende boliglokalisering og
transport for at klargere arsagerne til den forskellige anvendelse af de regionale
togrejser. Ligeledes folger anbefalinger af, hvordan foregelse af den skinnebaseret
kollektive trafik kan sikres.

2. Sammenligning med tidligere empiriske studier

Da studiet eftersigende er det forste af sin art om sammenhaengen mellem boliglo-
kalisering og andelen af de regionale togrejser, pa en mono- og polycentrisk
bystruktur, kan ingen tidligere empiriske studier underbygge resultaterne direk-
te2. Visse studier om sammenhaengen mellem boliglokalisering og transport pa en
monocentrisk bystruktur er dog meget aktuelle. Her kan naevnes fire studier, som
er gennemfert i Danmark de seneste 10 ar (Neess, Jensen 2005). Undersogelserne
omhandler Hovedstadsomradet samt nogle store og mellemstore provinsbyer her-
iblandt Aalborg og Frederikshavn.

Ved inddragelse af ovennaevnte undersogelser onskes en bred forstaelse af,
hvordan boliglokalisering og transport, heri brugen af kollektiv trafik, henger
sammen i dansk kontekst.

Da det komparative studie omhandler brugen af regionaltog pa en mono- og
polycentrisk bystruktur, synes det relevant at sammenligne med studier, der tager
den skinnebaseret kollektive trafik i betragtning. Dette sker i to studier fra Hoved-
stadsomradet; ’Bilringene og cykelnavet’ (Naess, Jensen 2005) og ’Stationsneer-
hedspolitikken i hovedstadsregionen’ (Hartoft-Nielsen 2002).

For at fa et andet perspektiv pa den kollektive trafik, som ikke er skinnebaseret,
inddrages undersogelser fra to jyske byer; ‘Boliglokalisering og transport i Aal-

2 Samtale med Professor Petter Neaess og PhD stud. Peter Bro
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borg’ (Nielsen 2002) og ’Boliglokalisering og transport i Frederikshavn’ (Naess
2000). Begge studier udspringer af samme forskningsprogram som ’Bilringene og
cykelnavet’.

2.1. Bilringene og cykelnavet

Et af de nyeste studier, hvor en konklusion har veret, at boligens beliggenhed har
indvirkning pa persontransportens omfang heri transportmiddelvalget, er foreta-
get i Hovedstadsregionen (Neess, Jensen 2005). Studiet bygger pa materialer af ba-
de kvalitativ og kvantitativ art ved at inddrage socioskonomiske faktorer som
f.eks. indteegt, husstandssammenszetning og bilhold. Endvidere er mere subjekti-
ve, individuelle faktorer, som f.eks. respondenters holdning til transport medtaget.
Studiet er derfor en af de mest dybdegaende undersogelser, da tidligere studier
kun er af kvantitativ art. Respondenterne i undersogelsen er udvalgt fra 29 af-
grensende undersogelsesomrader.

Analyserne omfatter fire bystrukturelle variable og 19 sociookonomiske, hold-
ningsmeessige variable (Neess, Jensen 2005). De vigtigste byplansmeessige faktorer
som pavirker respondenternes transportadfeerd, er de fire bystrukturelle variable:

— Boligens beliggenhed i forhold til Kebenhavns centrum

— Boligens afstand fra neermeste 2. ordens center

— Boligens afstand fra neermeste S-togstation

— Teetheden af boliger og arbejdspladser i boligens lokalomrade

Boligens afstand fra Kebenhavns centrum er den bystrukturelle faktor, der har
storst indflydelse pa respondenternes transportomfang, men boligens afstand til
en given S-togsstation har relativ stor pavirkning pa brugen af tog (Naess, Jensen
2005).

I forhold til de kvalitative interviews, peger studiet pd, at udbudet og tilgeenge-
ligheden til togforbindelser mellem Kebenhavn og 2. ordens centre har betydning
for brugen af S-tog for mange af de adspurgte respondenter. Blandt disse, er det
iseer respondenter, der bor tet pa S-togsstationer, og som typisk har leengere til
deres arbejdsplads end den acceptable gang-/cykelafstand, der rejser kollektivt.
For de interviewede respondenter, der bor leengere vaek fra S-togsstationer, benyt-
tes den kollektive trafik kun, hvis arbejdspladsen har god tilgeengelighed til en S-
togsstation. Boligens lokalisation i forhold til en S-togsstation, er endvidere den
formodentlige arsag til, at respondenter der bor teet pa en station ikke har to biler,
mens de, der ikke har samme udbud af togforbindelser har flere biler pr. husstand.
(Naess, Jensen 2005)

Den kvantitative analyse stotter konklusionerne fra de kvalitative interviews
om, at boligens lokalisering har betydning for brugen af S-tog. At bo langt fra veek
den naermeste S-togsstation bidrager generelt til foroget transportomfang samt re-
duktion af rejser foretaget med S-tog og ikke motoriserede transportmidler som
gang og cykel (Naess, Jensen 2005).
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2.1.1. Anbefalinger fra undersogelsen

I takt med behovet for nyt boligbyggeri i Hovedstadsomradet, giver studiet anbe-
falinger til, hvordan den fremtidige byudvikling kan ske pa et beeredygtigt grund-
lag. Overordnet ber nye boligomrader og byfunktioner placeres inden for regio-
nens centrale dele, iseer i Kebenhavns og Frederiksberg kommuner (Naess, Jensen
2005). En fortetning af disse vil sandsynligvis medvirke til et lavere omfang af bil-
transport samtidig med forogelse af de kollektive og ikke-motoriserede trans-
portmidlers andel.

I forhold til forogelse af den skinnebaserede kollektive trafik, tyder resultaterne
pa, at der stadig skal satses pa stationsnaerhedsprincippet og boliglokalisering i
neer afstand til S-togsstationer. En forteetning af de dele af byfingrene, der ligger
indenfor afstande af 10-15 km fra Kebenhavn centrum og som iseer ligger teet pa
eksisterende stationer er gunstige (Neess, Jensen 2005). Stationsneerhed kombineret
med moderat afstand til Kebenhavns centrum vil begreense det generelle trans-
portomfang og atheengigheden af biltransport.

Ifolge undersogelsen ber lokaliseringen af nye boliger og byfunktioner i 2. or-
dens centre, der ligger i forleengelse af byfingrene, endvidere ogsa ske som en for-
teetning i eller teet pa bymidten. Koge, Roskilde, Frederikssund, Hillered og Hel-
singor er alle 2. ordens centre i Hovedstadsomradets bystruktur, som ligger langs
jernbanenettet. (Neess, Jensen 2005)

Anbefalingerne fra undersogelsen giver saledes, at byudviklingen udenfor Ho-
vedstadsomradets eksisterende fingrestruktur ber undgas, da stationsneerheds-
princippet ikke er gaeldende i disse omrader. Undersogelsen er imidlertid ikke den
eneste, der konkludere, at princippet om stationsneerhed kan reducere transport-
omfanget og atheengigheden af bil. Et andet studie i Hovedstandsomrdadet har ana-
lyseret de trafikale effekter af stationsneer lokalisering (Hartoft-Nielsen 2002).

2.2. Stationsneerhedspolitikken i Hovedstadsomridet

Undersogelser i Hovedstadsomradet om boliglokalisering, arbejdspladslokalise-
ring og transportadfeerd viser i lighed med foregaende empiriske studie (Naess,
Jensen 2005), at lokalisering af byfunktioner har betydning for transportomfanget
og fordelingen mellem transportmidlerne (Hartoft-Nielsen 2002). Tre forhold har
vaesentlig betydning for transporten:

— Boligens og arbejdspladsens lokalisering i forhold til Kebenhavns centrum
— Boligens og arbejdspladsens lokalisering i forhold til stationer pa banenettet
— Boligens lokalisering teet ved 2. ordens center

De arbejdsrelaterede effekter ved en stationsneer lokalisering er imidlertid storre

og mindre usikre end effekter af boliglokalisering. Det er grunden til, at der kan
spares omkring 10 km daglig kersel hvis en arbejdsplads placeres stationsneert,
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mens det for boligens vedkommende kun er omkring 5 km. (Hartoft-Nielsen
2002).

Et eksempel pa dette er ansattes transportadfeerd til og fra de radgivende inge-
nigrfirmaer Cowi og Carl Bro. De har samme afstand til Kebenhavns centrum og
ligger teet ved motorvejsnettet, men Cowi ligger mindre end en halv km fra Lyng-
by Station, mens Carl Bro ligger mere end to km veek fra den nermeste station.
Forskellen medforer, at dobbelt s& mange ved Cowi rejser kollektivt samtidig med,
at de i gennemsnit kerer 10 km. mindre. (Hartoft-Nielsen 2002)

Effekterne af arbejdspladser, der ligger stationsneert, atheenger endvidere af
gangafstanden til en station samt hvor velbetjent stationen er. De trafikale effekter
af gangafstanden aftager, nar arbejdspladsen ligger leengere end 600-700 fra stati-
on (Hartoft-Nielsen 2002).

I undersogelserne er der ikke fundet tilsvarende effekter af god busbetjening,
hvoraf det kollektive alternativ til bilen er toget. Dette heenger sammen med pend-
lingsafstandene, som typisk ikke er pa mindre end 20 km, og derfor kraever rejser
med bus ofte skift med bl.a. ventetider. (Hartoft-Nielsen 2002)

I de foregdende studier i Hovedstadsomradet er udbudet af den skinnebasere-
de kollektive trafik god. Spergsmalet er, hvilken sammenhzeng der findes mellem
boliglokalisationen og kollektiv trafik i mindre danske byer, hvor denne er betjent
med busser. Dette soges besvaret ved inddragelse af efterfolgende to studier.

2.3. Boliglokalisering og transport i Aalborg

Studiets geografiske afgreensning er veesentligt mindre end studiet i Hovedstads-
omradet men omfattet dog stadig 23 boligomrader i og omkring Aalborg. I lighed
med Bilringene og Cykelnavet finder studiet, at transportens samlede omfang og
fordelingen mellem transportmidler heenger sammen med boligens lokalisering i
bystrukturen (Nielsen 2002). Der er i gvrigt mange feellestreek med studiet i Ho-
vedstadsomradet, da socioskonomiske og holdningsmeessige variable indgar, men
det er dog boligens lokalisering i forhold til Aalborg centrum, der har sterst pa-
virkning pa respondenternes samlede rejseleengde, rejseleengde med bil, trans-
portmidlernes andel af rejseleengden og energiforbruget (Nielsen 2002).

Den vaesentligste sammenhaeng mellem bystrukturen og andelen af responden-
ter, der veelger bus, findes i afstanden til centrum (Nielsen 2002). Det skyldes
busnettes stjernestruktur og det faktum, at bymidten er det dominerende mal for
de fleste busruter, da centrum er knudepunkt for stersteparten af bustrafikken.

De kollektive rejser bruges mest af respondenter, der har bopeel i forstadsom-
raderne (Nielsen 2002). Nar respondenter i de centrale omrader af Aalborg fraveel-
ger bussen, skyldes det at gang- og cykelafstanden mellem destinationer indenfor
de centrale bydele oftest er hurtigere og mere fleksibel end bussen. Pa trods af at
der, indenfor byomradet, er hgj deekning samt at afstandene og keretiderne gene-
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relt er korte, kan brugen af bus derfor ikke siges at afspejle det forhold, at andelen
her skulle veere hojest.

Tages boligens afstand til centrum i betragtning i forhold til skift i transportan-
dele, kan det konstateres, at bussen stiger i takt med bopeelens stigende afstand fra
centrum, mens tendensen for gang og cykel er den modsatte. Brugen af bus, syntes
at toppe syv km fra centrum og falder langsomt derefter igen. (Nielsen 2002)

Da de sammenheenge der er fundet i Kebenhavn og Aalborg ikke direkte kan
overfores til mellemstore provinsbyer i Danmark, inddrages felgende studie af
Frederikshavn (Naess 2000).

2.4. Boliglokalisering og transport i Frederikshavn

Undersogelsen omfatter 11 boligomrader, hvor ni er i Frederikshavn by og to er
i oplandsbyer. Studiet inddrager bade kvantitative data og kvalitative interviews,
og som i de tidligere beskrevne empiriske studier, tages socioskonomiske og
holdningsmaessige faktorer i betragtning. (Naess 2000)

Pa trods af Frederikshavns areal- og befolkningsmaessige storrelse, finder stu-
diet i lighed med de to andre byer i forskningsprogrammet en sammenhaeng mel-
lem bystruktur og transport. Ogsa her er boligens placering i forhold til byens cen-
trum den lokaliseringsfaktor, der har sterst pavirkning pa respondenternes samle-
de transportomfang, hvad angar den samlede rejseleengde, rejseleengden med bil,
bilandelen og gang-/ cykelandelen af rejseleengden, og energianvendelsen til trans-
port (Neaess 2000).

Det kollektive transporttilbud har dog ingen indflydelse pa respondenternes
anvendelse af den kollektive trafik (Naess 2000). I de indre dele af det sammen-
hengende byomrade er afstandene sa korte, at gang eller cykel fremstar som det
aktuelle alternativ til bilen. Hvor der er sammenhaeng mellem boliglokalisering og
kollektiv transport i perifere boligomrader af Aalborg, ses i Frederikshavn ingen
umiddelbar sammenheeng (Nielsen 2002), (Naess 2000).

3. Afrundende kommentar og diskussion

Undersogelserne i Kebenhavn, Aalborg og Frederikshavn giver vigtige empiriske
bidrag til forstaelsen af, hvordan transporten pavirkes af boligens fysiske placering
i byens struktur. De tre studier kom pa trods af byernes forskellige storrelse frem
til den samme konklusion; at lokalisering af boliger teet pa byregionens overord-
nede centre, bidrager til lavere transportomfang og mindre brug af bil. Brugen af
kollektiv trafik atheenger af byens storrelse og om den er skinnebaseret. P& bag-
grund af de to studier i Hovedstadsomradet (Naess, Jensen 2005) (Hartoft-Nielsen
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2002), viser resultaterne, at boligens og arbejdspladsens afstand til den naermeste
S-togsstation har betydning for brugen af kollektiv trafik.

Brugen af kollektiv trafik i Aalborg og Frederikshavn adskiller sig vaesentligt
fra brugen i Hovedstadsomradet. Overordnede skyldes dette, at der ikke findes
skinnebaseret trafik, hvorfor kollektive rejser foretages med bus, som ifelge studier
om stationsneerhedsprincip er langt mindre attraktivt (Hartoft-Nielsen 2002). Der-
for spiller kollektiv trafik en meget lille rolle i de danske provinsbyer (Hartoft-
Nielsen 2001). Der er ingen direkte sammenheeng indenfor byomradet i Aalborg,
mellem brugen af bus og boligens lokalisering. Dette skyldes bussernes manglen-
de attraktionsveerdi og fleksibilitet. Forst i de perifere boligomrader ses sammen-
haenge. I byer af Frederikshavns storrelse, er der hverken sammenhaeng i de cen-
trale eller de perifere bydele.

Pa baggrund af de fire referencestudier kan transportadfeerd og det samlede
transportomfang reduceres ved at fokusere pa indadrettet byudvikling. Endvidere
kan brugen af kollektiv trafik pavirkes ved at have ét steerkt hovedcenter samtidig
med, at der findes et skinnebaseret trafiknet, som felger stationsneerhedsprincip-
pet. Netop en monocentrisk byregionsstruktur med ét steerkt hovedcenter, synes at
veere konsistent med resultaterne fra det komparative studie af de regionale tog-
rejser.

Den store forskel, i andelen af kollektive togrejser mellem Ostjylland og Sjeel-
land, forekommer overraskende i betragtning af, at de lokale S-togsrejser ikke er
medregnet. Resultaterne viser, at ét klart defineret hovedcenter frem for flere mel-
lemstore centre, foroger brugen af tog og bidrager dermed til et lavere energifor-
brug. Desuden er der flere pa Sjeelland der rejser leengere, hvilket er sammenhaen-
gen med det omtalte pendlingsflow (Hovgesen, Nielsen 2005).

Pa baggrund af den forsatte stigning i pendlingen omkring de to store byregio-
ner i Danmark (Miljeministeriet 2006), kan der pga. af dette studie og de tidligere
empiriske studier konkluderes at, en indadrettet byveekst med ét stort pendlings-
center vil forege andelen af kollektive trafikrejser regionalt, nar denne er skinne-
baseret. Dermed skal befolkningsveeksten pa Sjeelland koncentreres i Kebenhavn,
mens det i Jstjylland anbefales, at rette befolkningsveeksten mod et hovedcenter
eventuelt Arhus siledes, at regionsstrukturen i samme grad som Sjeelland bliver
monocentrisk. Den spredte byudvikling i Ostjylland skal bremses, sa regionen ik-
ke kommer til at veere ét fysisk sammenhengende byomrade®. Spergsmalet er
imidlertid, om udviklingstendenserne kan bremses. Som tidligere beskrevet har
planleegningen af Hovedstadsomradet veeret koordineret for Danmark blev et rigt,
industrielt land, Dermed kan udviklingen pa Sjeelland og i seerdeleshed Hoved-
stadsregionen, i modseetning til Jstjylland, baseres pa en hensigtsmaessig made,
hvor stationsneerhedsprincippet er gaeldende.

3 Samtale med Lektor Henrik Harder Hovgensen
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Det komparative studie kan imidlertid ikke forteelle hele sandheden om ande-
len af regionale togrejser i en mono- og polycentrisk bystruktur. I forhold til refe-
rencestudierne er studiet kun af kvantitativ art og har ikke medtaget vigtige socio-
okonomiske og holdningsmeessige variable, som bidrager til den samlede forstéel-
se af boliglokalisering og transport (Neess, Jensen 2005). Pa baggrund af reference-
studierne er variablene; boligens og arbejdspladsens beliggenhed i forhold til det
overordnede center og stationer pa banenettet, i seerlig grad vigtige til forstaelse af
sammenspillet mellem boliglokalisering og transport.
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Figur 1. De to regioner; Ostjylland (grdisort) og Sjeelland (grdhvid), med indtegnet regionale togstationer.
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Andelen af regionale togrejser

Figur 2. Andelen af regional tog i Ostjylland (overst) og pi Sjeelland (nederst), som funktion af gangafstanden til en
togstation (km) og rejsetiden i transportmidlet (min). Rejsetiden i transportmidlet er fastholdt ved 30 min.
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Tabel 1. Biner logistisk regressionsmodel for Dstjylland til beskrivelse af sammenhaengen mellem brugen af regional-
tog 0g de uafhangige variable. Cox & Snell R” = 0,016, Nagelkerke R =0,187 .

B S.E Wald df Sig. Exp(B)
totdist  -0,103 0,016 42345 1 0,000 0,902
langtid 0,045 0,003 261,674 1 0,000 1,046
constant -5147 0,142 1315212 1 0,000 0,006
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Tabel 2. Bineer logistisk regressionsmodel 2}‘or Sjeelland til beskrivelse af sammenhaengen mellem brugen af regionaltog
og de uafhaengige variable. Cox & Snell R* = 0,031, Nagelkerke R* = 0,167 .

B S.E Wald df Sig. Exp(B)
totdist  -0,054 0,005 100,869 1 0,000 0,948
langtid 0,041 0,001 1287512 1 0,000 1,042
constant -4,094 0,060 4608,339 1 0,000 0,017
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Tabel 3. Krydstabuleringsmodel mellem brugen af de interkommunale regionale togture for Dstjylland og Sjeelland.

Ostjylland Sjelland
Tog Tog
0,00 1,00 0,00 1,00
0,00 | 14.873 | 38 0,00 22.767 | 69
Interkom Interkom
1,00 | 3.969 102 1,00 14.054 | 811
Total 18.842 | 140 Total 36.821 | 880
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