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Abstrakt

Formalet med dette paper er at belyse mulighederne for at fa en sterre del af de korte ture i bil afviklet
til fods eller pa cykel for herigennem at opné en milje- og sundhedsmaessig gevinst. I projektet er op-
stillet en logistisk valgmodel, der anvendes til at belyse, hvilke forhold, der isaer har betydning for at
veelge gang og cykel, og hvor meget forskellige virkemidler kan fremme gang og cykeltrafik frem for
korte rejser i bil som ferer. Desuden beskrives de faktorer, der har sterst betydning for valg af cykel og
gang henholdsvis bil pa rejser pa op til 22 km. Isaer bakker og temperatur viser sig at have betydning,
ud over bilejerskabet. Af socioskonomiske forhold har iser antallet af bern betydning. Der belyses
yderligere effekten af diverse virkemidler til at fremme overflytning af korte bilture til gang og cykel.
Undersggelsen viser, at virkemidler, der forbedrer cyklisters rejsehastighed og eger bilisternes tidsfor-
brug og omkostninger, vil pavirke konkurrenceforholdet vaesentligt. Det samlede potentiale for over-
flytning vil veere mellem 12 og 16 % af bilrejserne pé korte rejser, svarende til 172-2% % af den sam-
lede biltrafik. De sundhedsmassige effekter vil vaere procentvist sterre med lavere dedelighed til fol-
ge, fordi flere vil cykle — isar pa daglige ture til arbejde. Men at opna sa positive resultater vil forud-
sette en meget omfattende indsats for @ndring af byernes trafikarealer.

Baggrund og formal

DTU Transport er af Vejdirektoratet blevet bedt om at undersgge korte rejser i bil ud fra en antagelse
om, at korte rejser forholdsvis nemt burde kunne afvikles til fods og pa cykel. Biltrafikken udger en
betydelig belastning bade for det lokale miljo og pé klimaet. Yderligere har de senere ars sundheds-
maessige forskning pavist, at en daglig cykeltur pa blot en halv time vil forbedre sundhedstilstanden og
oge levetiden vasentligt (Andersen, 2008).

Undersggelsen har to formél. P& den ene side enskes belyst hvilke forhold, der pavirker folks valg af
transportform, og dermed udpege de barrierer, der gor dem utilbgjelige til at lade bilturen erstatte af
gang eller cykel. Det kan f.eks. vare, at de har varer at bare pa, eller at de skal have bern med pa tu-
ren. P4 den anden side enskes belyst, hvor stort potentialet er for at overflytte bilture til gang og cykel
ved at undersoge effekten af en raekke konkrete typer af virkemidler.

I Europa er der mange projekter, der har beskeftiget sig med gang og cykeltrafik samt indretning af
fremtidens transportsystem i byer. Dette gelder ikke mindst to store EU finansierede projekter,
WALCYNG (1999) og Adonis (Dijkstra et al., 1998, Forward et al., 1998), der begge har underseogt
forskellen i omfanget af gang og cykeltrafik i nogle udvalgte europaiske byer og herudfra seger at
finde forslag til at oge den lette trafik.

En anden type projekter er praktiske forseg, hvori underseges effekten af forskellige foranstaltninger,
jf. f.eks. de danske forseg: Odense — Danmarks nationale cykelby i Troelsen et. al. (2004) og Jensen
(2001 og 2004), hvor der er gennemfort en reekke forskellige tiltag for at fremme cykling. I projektet
Cykelbuster i Aarhus (Trafikgruppen Aalborg Universitet, 2001) fik bilister i en forsegsperiode stillet
en cykel og et buskort gratis til radighed, hvis de ville cykle til arbejde. Projektet familiens Transport-
vaner (Egetoft et. al., 2002) og Kebenhavns Kommune, 2001) handlede om at opfordre folk til at plan-
leegge deres rejser bedre for derved at age deres muligheder for at cykle.

Siden 2000 er der imidlertid gennemfort en reekke projekter efter samme idé som herverende papers,
hvor det pa baggrund af sterre datakilder underseges, hvilke forhold der rent faktisk far folk til at veel-
ge gang og/eller cykel frem for bil, og/eller hvor meget de kan forventes at @ndre adfzerd ved andring
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af nogle forudsetninger. Vagana (2006) beskriver bredt gang- og cykelture i henhold til den norske
transportvaneundersggelse, mens Végana (2007) stiller samme spergsmal som hervarende paper: er
det muligt at flytte korte bilture over pd gang og cykel. Det pévises ved logistisk regression, at ken,
alder, bysterrelse, arstid, turkaedens leengde og visse formal har signifikant betydning for valg af trans-
portform. Rodriguez et. al. (2004) analyserer betydningen af de fysiske omgivelser som cykelsti og
fortov, stier i eget tracé, bakker mv. Resultatet viser, at isaer bakker samt fortov langs den korteste rute
har betydning for transportmiddelvalget.

De avrige referencer beskeftiger sig kun med ét transportmiddel — oftest cykel — og analyserer alene
sandsynligheden af at veelge dette, hvilket gor projekterne metodemaessigt simplere. Forfatterne vel-
ger yderligere at forsimple analyserne ved at vaelge aggregerede data, dvs. cykelandelen inden for et
geografisk omrade som folge af omréadets serviceniveau o.lign. over for cykeltrafik, jf. iseer Rietfeld &
Daniel (2004). Herved er det ikke muligt at belyse betydningen af individuelle praeferencer og betyd-
ningen af f.eks. keon alder, antal bern og turens formal. Turformalet belyses dog ved kun at se péa f.eks.
pendlingsture jf. Parkin et. al. (2008), Wardman et. al. (2007) og pa berns skolevej i (Black et.
Al.,2001), Macket (2003), McDonald (2008).

Klimaets betydning inddrages serligt i Nankervis (1999) og Bergstrom et. al. (2003), hvor vinterved-
ligeholdelsen pé cykelstier er i fokus. Den mest detaljerede analyse er den hollandske Rietfeld & Da-
niel (2004), der har kunnet inddrage helt unike forhold omkring de fysiske forhold for cyklister. De
paviser, at storst betydning for valg af cykel har det fysiske besvar udtrykt ved dels bakker og dels det
nedvendige antal stop pr km for cyklister pa ruten. Desuden har rejsetiden stor betydning belyst gen-
nem bade antal stop og muligheden for at vaelge den direkte rute. Derudover har ulykkesrisikoen samt
kulturforskelle udtrykt som andelen af fremmede i byen betydning. Betydningen af km cykelsti indgér
ikke i analyserne, muligvis fordi der i Holland er s& mange cykelstier, at det ikke laengere er et relevant
problem. Den engelske undersggelse af transportmiddelvalg pa pendlingsture (Parkin et. al., 2008)
viser, at hovedvejenes kvalitet, den &rlige mangde nedber samt temperaturen har betydning. Andelen
af cykelstier i eget tracé er signifikant, men effekten er lille. Dette star i modsetning til Wardman et.
al. (2007), der pa baggrund af interview om praferencer paviser, at cykelstier i eget tracé vil have
betydning for, om folk vil skifte bilen ud med cykel pa pendlingsturen. Endelig belyser en dansk un-
dersogelse baseret pd Transportvaneundersogelsen (Jensen & Thost, 1999), at hejdeforskelle og
bysterrelse (sidstnaevnte dog kun for byer under 10.000 indbyggere) har betydning for andelen, der
cykler. Bystarrelsen har tillige betydning for, hvor langt der cykles, ligesom andelen, der arbejder i
egen kommune, har betydning.

Med herverende undersogelse forseges inddraget s mange parametre som muligt, men desverre har
vi i Danmark ikke adgang til de centrale oplysninger om cykelstier, antallet af stop pr km vej og mu-
ligheden for en direkte rute pa rejsen.

Metode

Projektet er baseret pa data fra Transportvaneundersegelsen. Transportvaneundersggelsen (TU) er en
lobende interviewundersegelse, der dekker personrejser i Danmark. Godt 1.000 tilfzeldigt udvalgte
personer bliver hver méned bedt om at kortlaegge deres transport indenfor det forlebne degn med an-
givelse af bl.a. rejsemal, rejseformal, transportform og rejsetidspunkt. Tillige indgar en rakke bag-
grundsvariabler for interviewpersonen sasom ken, alder, bopzl, familiestorrelse, bilejerskab, kerekort,
beskeaftigelse, indkomst mm.

Til de prasenterede analyser er anvendt TU-data for 43.577 rejser fra perioden 1997 til 2003. Til en-
kelte formal er dog anvendt andre perioder og alternative variable i modellen.

Alle analyser gennemfoares pa den samlede rejse, dvs. keeden af ture fra man starter hjemmefra og til
man ender hjemme igen. Dette er valgt, fordi det normalt ikke er muligt frit at veelge mellem cykel og
bil undervejs pa en rejse, efter at man forst er taget hjemmefra med én transportform. Denne kade af
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ture betegnes en rejse. I projektet behandles rejser pa op til 22 km. Gransen pa 22 km er valgt, fordi
data fra TU viser, at bilejere indimellem valger at cykle pa rejser op til 20-22 km, mens de yderst
sjeeldent cykler pa laengere rejser.

Der er opstillet en logistisk valgmodel, der estimerer valget af transportform pa rejser op til 22 km.
Der indgar 4 transportformer i modellen, gang, cykel og bil som henholdsvis ferer og passager. Kol-
lektiv trafik er udeladt af modellen, fordi der ikke pt. foreligger anvendelige data om den kollektive
trafiks serviceniveau. Det blev antaget, at den kollektive trafik kun har mindre betydning pa korte ture,
s denne forenkling er acceptabel.

Tabel 1 Indikator-variable, der indgéar i den multinomiale logit-model. For yderligere
forklaring, se bilag 1.
Kategori Type Kilde Antal dummies el. kontinuerte variab-
le
Den Kgn TU 1 dummy
rejsende Alder TU 6 dummies for aldersgrupper
og Stilling TU 7 dummies kategorier
familien Indkomst TU 1 dummy for manglende indkomst og
1 kontinuert variabel
Bgrn i familien TU 3 dummies for aldersgrupper
Mere end én voksen TU 1 dummy
Antal biler TU 2 dummies
Mere end ét kgrekort TU 1 dummy
Omgivelser | Terraen KMS 1 kontinuert variabel
Parkeringsdaekning TU 1 kontinuert variabel
Rejsen Tidsforbrug/hastighed Afledt af TU | 4 - én for hver transportform
Rejseformal TU 5 dummies for kategorier
Vind DMI 1 kontinuert variabel
Nedbgr DMI 1 dummy for ja/nej og
1 kontinuert for intensitet
Temperatur DMI 1 kontinuert variabel
Dagslys Almanakken | 1 dummy
Weekend TU 1 dummy
Cykelkampagner DCF 2 dummies for VCTA hhv. maj og
september
Seerlige byer og udvik- | TU 8 dummies for Odense, Aalborg Kg-
ling i cyklisme benhavn og hele landet fgr og efter ar
2000

Valget mellem de fire transportformer, er modelleret ved en multinomial logit-model. Sandsynlighe-

den for at individ n pa den givne rejse velger transportform i er beskrevet som:
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x’erne er en rakke karakteristika ved individet/rejsen og/eller transportmidlet sisom ken og rejsefor-
mal. Nogle variable er felles for alle transportformer og har transportformsathangige parametre
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(f’erne). Andre variable er transportformsathaengige, men har fzlles parameter y. I denne model drejer
det sig alene om parameteren til rejsetiden.

Den vigtigste variabel i modellen til at beskrive rejsen er dennes tidsforbrug, der er givet af bl.a. turens
leengde. Rejseomkostningerne er derimod udeladt. Der er medtaget en raekke indikatorvariable for
forhold, der antages at have betydning for valget mellem bil og lette transportformer. Der er medtaget
flest mulige variable, der karakteriserer den rejsende, rejsens geografiske omrade og selve rejsen. De i
modellen indgaende variable fremgér af tabel 1. I bilaget er de samlede estimationsresultater vist.

Det centrale spergsmal i analyserne har vaeret, om man kan f2 bilister til at veelge lette transportformer.
Der indgar derfor kun personer med kerekort, og dermed ogsa kun voksne pa mindst 18 &r.

Kortleegningen af valget af transportform skal vise, hvilke forhold ved trafikanten, ved det omrade
rejsen foregér i og ved selve rejsen, der har betydning for hvilken transportform, der er brugt pa rejsen.
Det er en beskrivelse af faktorer, som har betydning for valget af transportform, men som vanskeligt
kan pévirkes ved en eventuel politisk indsats for at skabe en @ndring i valget af transportform. Det er
altsd snarere faktorer, som det er vigtigt at kende til, ndr man overvejer, hvordan trafikanterne kan
pavirkes.

Den udviklede model benyttes til dels at kortlaegge valget af transportform og dels at analysere poten-
tialet for at overflytte korte bilture til gang og cykel ved brug af forskellige virkemidler.

Resultater fra undersggelsen

Den opstillede model anvendes til at belyse, hvor meget forskellige grupper anvender bil og cykel.
Modellen sgger at afdeekke, om der er szrlige grunde, som ger, at folk vaelger bilen ogsa pa korte ture,
bl.a. fordi de har varer at transportere, eller fordi de skal flere af sted sammen, herunder specielt at de
skal transportere bern.

Yderligere underseges det, hvor stort potentialet kan vaere for at flytte bilister over pa de ikke-forure-
nende transportformer. Dette sker gennem analyser af effekten af forskellige typer af virkemidler.

Kortleegning af valg af transportform

15 % af den samlede biltrafik afvikles pé rejser op til 22 km. 20 % af rejserne svarende til 17 % af
transportarbejdet tilbagelaegges pa cykel — nar man ser bort fra de kollektive rejser. 16 % af rejserne
foregar til fods, men da disse ture er ret korte udger de kun 5 % af transportarbejdet. Figur 1 viser, at
det er meget {4, der foretager rejser over 10 km til fods. 69 % keres i bil som forer og yderligere 10 %
som passager.

Analyserne af betydningen af de enkelte variable sker ved at gennemkere et scenarie med modellen,
hvor alle rejser tildeles den samme veardi for den undersegte variabel. Herved bestemmes, hvor stor
effekt hver enkelt af disse faktorer har pé fordelingen pa transportformer — alt andet lige.

Med mindre andet er anfort, geelder de nedenfor angivne %-fordelinger og tal for trafikarbejde kun for
rejser op til 22 km, og alle opgerelser omfatter kun fordelingen pa de 4 transportformer, som indgar i
modellen.
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Figur 1 Rejsernes fordeling pa transportform afheengig af rejselangden.
Anm.: Figuren er beregnet for alle rejser i 1998-2006 for 18 til 84-3rige. Fly, faerge og
turistbus o. lign. er udeladt af opggrelsen.

Hvem cykler og gar mest?

Antallet af biler ssmmenholdt med antallet af kerekort i familien har stor og signifikant indflydelse pé
valget af transportform. En scenarieberegning viser, at flertallet af kilometer — 57 % — ville blive gen-
nemfort pa cykel og yderligere 9 % til fods, hvis ingen familier har bil og alle evrige forhold omkring
familien og rejsen er som gennemsnittet for alle rejser. Til trods for at ingen i denne scenarieberegning
har bilradighed, viser modellen, at 19 % af kilometerne tilbagelegges i bil som ferer og yderligere 16
% 1 bil som passager. I praksis er det kun 9 % af transportarbejdet for de, der ikke har radighed over
bil, der foregér i bil som forer og 11 % som passager. Forskellen mellem ’alt andet lige’ beregningen
med modellen og den faktiske adfeerd for ikke-bilejere ma skyldes, at familier, der har bil, typisk har
mere behov for bil, f.eks. fordi det i gennemsnit er storre familier med flere bern, eller de har laengere
afstand til arbejde osv. end familier uden bil i gennemsnit.

Tabel 2 Modelberegnet fordeling pa transportformer pa korte rejser malt i km afhaengig af
antallet af karekort og biler i familien kontrolleret for gvrige variable. Kollektiv trafik indgar

ikke i modellen.

1 person m. ét kare-

% af km 2 personer m 2 kagrekort kort

Ingen bil En bil 2 biler En bil
Cykel 57 % 17 % 7% 10 %
Gang 9% 5% 4% 5%
Bilfgrer 19 % 67 % 82 % 83 %
Bilpassa-
ger 16 % 11 % 7% 2%
| alt 100 % 100 % 100 % 100 %

Modelanalyserne giver en idé om, hvad der sker, nar familien fér bil, og nar den far bil nummer to, jf.
tabel 2. Det er primert cyklen, som bliver opgivet til fordel for bilen, men ogsa gang og bilkersel som
passager reduceres. I familier, hvor to personer har kerekort, cykles der mere, hvis familien har én
bil end hvis den har to biler, fordi der ofte er mindst én voksen, der ikke kan disponere over bilen og
ma cykle i stedet. Resultaterne tyder pa, at nar familien far bil nummer to, stilles cyklen ofte helt i
garagen. Tilbage er kun 7 % af transportarbejdet, der foregar pa cykel. Enlige er en smule mere tilbg-
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jelige til at lade bilen sta og cykle end par og familier med 2 biler. Det er vel at mearke efter, at der er
taget hgjde for bl.a. aldersforskelle.

Born i familien er herudover den vigtigste &rsag til at folk vaelger at kere i bil, se tabel 3, der viser at
andelen, der kerer i bil som forer er 1%-2 procentpoint hgjere, nar familien har et barn i en af alders-
grupperne i forhold til familier uden bern. Da variablene for de 3 barnealdersgrupper antages at vere
uathangige, betyder det, at transportarbejdet i bil som forer pé korte rejser eges med 1%2-2 procentpo-
int for hvert barn, familien far. Dette gaelder dog principielt kun, hvis bernene er i hver sin aldersgrup-
pe. Barn skal transporteres, og det er bilen velegnet til. Det er dog ikke de lette transportformer, der
benyttes mindre. Foreldrene kerer derimod mindre i bil som passager, dvs. de kerer mere i bil hver for
sig — og antagelig rundt med deres barn / bern. Nar familien far det forste barn, gges andelen af kilo-
meter, familien gar. Nar bernene bliver @ldre, forsvinder denne effekt igen, og de cykler i stedet lidt
mere. Dette sidste resultat er dog, i modsaetning til de gvrige resultater for bern, ikke signifikant.

Tabel 3 Fordeling pa transportformer for voksne, der har bgrn i forskellige aldersgrupper
kontrolleret for gvrige variable.

% af km Ingen bgrn 0-4 ar 5-9 ar 10-15 ar
Cykel 17,0 % 16,3 % 18,7 % 16,9 %
Gang 54 % 6,6 % 4,2 % 4.5%
Bilfarer 67,8 % 69,3 % 69,6 % 69,8 %
Bilpassager 9,8 % 7,8 % 7,6 % 8,8 %
| alt 100 % 100 % 100 % 100 %

Den rejsendes alder har nogen betydning for valget af transportform, jf. tabel 4, og forskellen mellem
aldersklasser er i mange tilfeelde signifikant. Nar der er taget hensyn til biladgang, stilling, indkomst
mm., viser det sig noget overraskende, at yngre under 35 gér og cykler lidt mindre end de fleste andre
aldersgrupper og kerer mere i bil. At de unge i realiteten kerer mere pé cykel end de gvrige alders-
grupper, skyldes med andre ord ikke deres alder og/eller fysiske formaen, men bl.a. deres indkomst og
adgang til bil. De 18-24-rige korer mere i bil som passager, antagelig fordi mange bor hjemme i fami-
lier med bil. De 25-34-arige har den hgjeste andel bilkersel som ferer, 71 %, og de 65-75-arige har den
laveste, 66 %.

Tabel 4 Fordeling pé transportformer afhangig af alderen kontrolleret for gvrige variable.

% af km 18 - 24 25 -34 35 -44 45 - 54 55 - 64 65 - 74 75-

Cykel 152 % 15,0 % 17,2 % 18,4 % 19,1 % 18,4 % 14,7 %
Gang 4,6 % 4,8 % 52% 54% 52% 59% 56 %
Bilfarer 68,8 % 70,6 % 70,0 % 68,2 % 66,7 % 65,8 % 67,9 %
Bilpassager | 11,4 % 9,6 % 7,6 % 8,0 % 9,0 % 9,9 % 11,9%
| alt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Stilling og indkomst betyder overraskende lidt for valget af transportform pé korte rejser, nér alt andet
er lige, selvom de i de fleste tilfzelde er statistisk signifikante. Nar folk med hejere indkomst i realite-
ten kerer mere 1 bil end lavindkomstgrupperne ogsa pa korte ture, skyldes det derfor primeert, at de
oftere har bil. De selvstendige kerer mest i bil, og de studerende har en lidt sterre tendens til at cykle —
1 modsaetning til deres aldersfzller, der ikke er under uddannelse.

Hvor og hvornar cykles?

Den storste effekt pa valget af transportform pé korte rejser har terreenforskelle, og denne variabel er
ogsa sterkt signifikant med en t-veerdi pa -15,6. I de fladeste dele af Danmark udferes 21 % af trans-
portarbejdet pa cykel. I de mest kuperede omrader som Vejle er det kun 10 % af transportarbejdet, dvs.
andelen, der cykler, mere end halveres. Det betyder samtidig, at trafikarbejdet i bil stiger fra 66 % i det
fladeste Danmark til 74 % i kuperede omrader som Vejle. Til gengaeld gér man lidt mere i de kuperede
omrader.
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Temperatur har, som de fleste daglig-cyklister har erfaret, ligeledes veesentlig og staerkt signifikant
betydning for valget af transportform. Ved 20 °C er cyklernes andel af transportarbejdet knap 21 %,
mens det kun er 14 %, nar temperaturen er pa frysepunktet — alt andet lige. % af de ekstra cykelkilo-
meter skyldes mindre biltrafik, s& denne er 4 procentpoint lavere om sommeren end om vinteren. Fod-
gengertrafikken er 19 % lavere om sommeren end om vinteren.

Endelig har dagslys en vis (og signifikant) betydning for valget af transportform, men stort set kun for
kvindernes vedkommende. Deres km til fods falder fra 5,9 % til 4,4 % og pé cykel fra 18,6 % til 15,7
%, nar det bliver merkt. Kvinder gar og cykler en smule mere pa korte ture end mand om dagen. Og
de kerer meget mindre i bil som forer end mend. Til gengald sidder de mere pa passagersadet.

Vind har en ganske lille, men dog signifikant betydning. Cykeltrafikken ville séledes stige en procent,
hvis det aldrig blaeste. Regn har lidt overraskende en tilsvarende begranset betydning.

P& hvilke typer af ture cykles mest

Rejsens formal er i mange tilfaelde afgerende (og statistisk signifikant) for valget af transportform, jf.
tabel 5. For de to turformadl, der bestér i at transportere personer eller varer foregar kun 10-15 % af
transportarbejdet pa de korte rejser med lette transportformer. Ved indkeb er det 12 %, der foregar pa
cykel og 76 % 1 bil som forer. Nér der skal hentes og bringes ting eller bern og andre familiemedlem-
mer, er det 8 %, der foregir pa cykel og hele 84 % i bil som forer. Bilens andel er ogsa hgj pa er-
hvervsrejser (72 %), hvor der fokuseres meget pé at spare arbejdstid.

Tabel 5 Fordelingen pa transportformer for hvert rejseformal - kontrolleret for gvrige va-
riable
Arbejde

Ren kombineret Hente / Erhvervs-
% af km arbejde med andet Fritid bringe Indkgb rejser
Cykel 28,8 % 25,2 % 145 % 7,9 % 11,7 % 16,9 %
Gang 2,8% 31% 9,0 % 3,8% 3,7% 2,7%
Bilfarer 61,1 % 66,5 % 62,9 % 84,3 % 76,0 % 72,3 %
Bilpassager 7,3 % 52% 13,6 % 4,0% 8,6 % 8,2 %
| alt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Helt anderledes forholder det sig med arbejdsrejserne. Omkring 30 % af transportarbejdet pa de korte
rejser foregar med lette transportformer, helt overvejende pa cykel. Nar der ordnes @rinder pa vejen til
eller fra arbejde, er andelen lidt mindre end 30 %, og hvis det er en direkte ud- og hjemtur, er det lidt
mere.

25 % af transportarbejdet pa fritidsture foregér til fods og pa cykel. Men i modsatning til de gvrige
formal, er gang en veasentlig transportform med 9 % af transportarbejdet, hvor det ellers ligger om-
kring 3 %. Derimod er der faerre cykelture. Fritidsturene afviger ogsa ved at en sterre andel af rejserne,
der udfores i bil som passager (14 % af transportarbejdet mod 7 % pa bolig-arbejdsstedsturene). Det
kan skyldes, at familierne oftere tager pé fritidsture sammen.

Effekten af forskellige virkemidler

Der er forskellige muligheder for at pévirke valget af transportform, f.eks.:

e Laengere koretider i bil, enten som folge af direkte indgreb eller f.eks. som folge af aget treengsel
Parkeringsafgifter og parkeringsrestriktioner

Prioritering af cykeltrafik i byer, sa cyklisternes hastighed og tilgeengelighed ages

Sterre tryghed for cyklister, f.eks. i form af cykelstier

”Cykelbyer”, hvor sterre samlede tiltag gennemfores

Bedre cykelparkering

Kampagner til fremme af cykling og gang

Virksomhedsordninger til fremme af cykeltrafik
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Den opstillede model er anvendt til at belyse, hvor stor en effekt sidanne foranstaltninger vil have,
hvis de realiseres helt konsekvent i hele landet. Herved vurderes det, hvor meget det er muligt at over-
flytte fra bil til de ikke-forurenende transportformer.

Karetid

En foragelse af bilernes koretid med 25 % kan reducere biltrafikken pa korte rejser med 3 procentpoint
og age cykeltrafikken med 3, jf. tabel 6. En reduktion af cyklisternes keretid med 10 % ager ligeledes
deres andel med 3 procentpoint. Tilsammen kan de to virkemidler bidrage med en reduktion af biltra-
fikken med 5 procentpoint og en foregelse af cyklens andel med 6 procentpoint.

Tabel 6 Fordelingen pa transportformer i basismodellen og ved scenarier
med ggede karetider for bil og reducerede kgretider pa cykel.

Basis + 25 % for -10 % for Kombineret
% af Kilometer bil cykel
Cykel 17 % 20 % 20 % 23 %
Gang 5% 6 % 5% 5%
Bilfgrer 69 % 66 % 67 % 64 %
Bilpassager 9% 8 % 9% 8 %
| alt 100 % 100 % 100 % 100 %

Parkering

Parkeringsmulighederne har ogsé betydning for valget af transportform. Hvis vanskelighederne ved at
finde en P-plads gges eller omraderne med P-afgifter udvides, sa 50 % flere finder, at parkering er dyr
eller vanskelig, reduceres biltrafikarbejdet med 3 procentpoint, jf. tabel 7. I beregningerne er der for-
udsat en generel foragelse af parkeringsbesveret i alle by- og landomrader.

Tabel 7 fordeling pa transportformer i basismodellen og ved simulation med
ggede parkeringsproblemer samt ved kombination af disse med gget kgretid
for bil og reduceret karetid pa cykel. Der vises resultater for transportarbej-
det for alle trafikanter med kgrekort.

Basis + 50% Kgretids- Kombina-
% af Kilometer parkerings- &ndringer tion

problemer

Cykel 17 % 19 % 23 % 26 %
Gang 5% 6 % 5% 6 %
Bilfgrer 69 % 66 % 64 % 61 %
Bilpassager 9 % 9 % 8 % 8 %
| alt 100 % 100 % 100 % 100 %

Prioritering af cykeltrafik

Nogle byer har i de senere &r gjort en stor indsats for at ege cykeltrafikken. Det gaelder ikke mindst
Odense, der har varet udpeget til National Cykelby og derigennem féet en del statslige tilskud til den
omfattende indsats til fremme af cykeltrafikken. Ogsa Aalborg har arbejdet for bedre forhold for cyk-
lister. Endelig har Kebenhavn gennem mange ar sogt at fremme cykeltrafikken. Effekten af indsatsen i
de 3 kommuner er belyst ved at inddrage sammensetningen pé transportformer i de 3 byer i 1998-99
samt 2002-2003. Resultatet har vearet, at fra forste til sidste periode er biltrafikken faldet med godt 1,5
procentpoint i Odense og knap 1,5 procentpoint i Aalborg. I Kebenhavn kan man derimod ikke se
nogen udvikling over denne korte periode. Cykeltrafikken er steget med 1,5 procentpoint i Aalborg og
2 procentpoint i Odense. ZAndringen i biltrafikken er ikke signifikant i nogen af byerne. P& landsplan
er cykeltrafikken uendret i perioden. Det skal bemaerkes, at valget af sammenligningen af 1998/99
med 2002/03 har varet nedvendigt af hensyn til data. Hvis man skal vurdere effekten af de enkelte
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kommuners indsats, vil det muligvis vaere bedre at vaelge nogle andre sammenligningsar, der klarere
ligger for og efter indsatsen. Specielt i Kgbenhavn vil en sammenligning over en vasentlig laengere
periode vere bedre.

Cykelkampagnen *Vi cykler til arbejde’ ser ud til at have en vis effekt i kampagneperioden, om end
den ikke er signifikant. Transportarbejdet pa cykel gges med 7 % i kampagneperioden og reducerer
biltrafikken med 1 %.

Alle de omtalte tiltag samles nu i et *grand total’ scenario, hvor der regnes som om, alle byer udpeges
til nationale cykelbyer (og det realiseres lige sa omfattende som i Odense), og der leber kampagner for
cykling hele &ret. Rejsetiderne 1 bil pa de korte rejser eges med 25 %, og for cykeltrafikken reduceres
den med 10 % i gennemsnit. Desuden agges parkeringsproblemerne med 50 %.

I denne simulering vil trafikken i bil som ferer i henhold til beregningerne pé de korte rejser kunne
reduceres med 16 %. Kerslen i bil som passager vil blive reduceret i en tilsvarende sterrelsesorden, 15
%. Cykeltrafikken vil blive gget med 73 %, samtidig med, at fodgaengertrafikken eoges med 4 %.

Hvilke rejser er mest pavirkelige

For at belyse, hvilke typer af rejser, der er mest pavirkelige over for de analyserede virkemidler, og
dermed hvilken type rejser, det er mest relevant at rette de politiske virkemidler imod, er modellen
segregeret pa hovedformal, hvoraf 3 formal, arbejde, fritid og indkeb behandles naermere. Der er sile-
des estimeret en model for hvert af de 3 formal. I modellerne er inddraget de samme variable som i
den oprindelige model, men parametrene til de enkelte variable bliver lidt forskellige i de 3 modeller.
Der er ikke skelnet mellem rene bolig-arbejdsstedsrejser og rejser, hvor arbejde kombineres med andre
formal, fordi valget af transportform viste sig at veere nogenlunde ens, dvs. alle arbejdsrejser behand-
les i den samme model. Resultatet af en simulation pa ’grand total” foranstaltningerne er vist i tabel 8.

Tabel 8 Transportmiddelfordelingen i basismodellen og ved simulation med en kombina-
tion af alle de undersggte virkemidler vist for 3 separate modeller for arbejde, fritid og
indkgb. Der vises resultater for transportarbejdet for trafikanter med kgrekort.

Bil-
Kilometer Bilfgrer passager Cykel Gang | alt
Arbejde, basis 63,9 % 6,6 % 28,0 % 1,5% 100 %
Arbejde, med ’grand
total’ 39,0 % 32% 56,8 % 1,0% 100 %
Effekt af 'grand total’ -38,9 % -51,4% 102,7 % -36,7% 0%
Fritid, basis 59,9 % 13,8 % 14,7 % 11,6 % 100 %
Fritid, med ’grand total’ 56,0 % 13,1 % 17,8 % 13,1 % 100 %
Effekt af 'grand total’ -6,50 % -5,6 % 21,3 % 13,3 % 0%
Indkgb, basis 76,0 % 8,9% 10,6 % 4,5 % 100 %
Indkgb, med ’grand
total’ 66,2 % 8,4 % 20,4 % 50 % 100 %
Effekt af 'grand total’ -12,9% -5,6 % 92,4 % 10,5 % 0%

Den sterste effekt pa biltrafikken opnds pa arbejdsrejserne, hvor det er muligt gennem de beskrevne
foranstaltninger at reducere biltrafikken pé korte rejser med knap 39 %, sa kun 39 % af transportarbej-
det pa korte arbejdsrejser udferes i bil som ferer. Passagertrafikken vil endda blive godt og vel halve-
ret. Cykeltrafikken fordobler sin andel af det samlede transportarbejde og kommer til at udgere knap
57 % af pendlingstrafikken pa korte rejser. Gang, der i forvejen udger en meget lille andel af rejserne
til arbejde, fraveelges yderligere, fordi det bliver mere fordelagtigt at cykle i forhold til at ga, nar der
kan cykles hurtigere. Effekten er storre pa turene end pé kilometerne. Dette viser, at det er de kortere
arbejdsrejser, der i meget hej grad skifter over fra bil, mens de lengste af de korte rejser vanskeligere
kan pavirkes.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2008 ISSN 1903-1092 Fagfeellebedamt 9



Fritidstrafikken pavirkes derimod meget lidt af de analyserede foranstaltninger. Bilkerslen som passa-
ger henholdsvis ferer reduceres kun med 6-7 %, og cykeltrafikken gges kun med 21 %. Derimod sker
der en lille vaekst i gang pa 13 %.

Foranstaltningernes indflydelse pa indkebstrafikken er overraskende stor. Biltrafikken reduceres med
13 %, fra 3/4 til 2/3 af transportarbejdet, hvilket ma betragtes som meget, nar man betanker, at indkeb
ofte er forbundet med transport af varer fra indkebet og derfor vanskeligere kan udferes uden et trans-
portmiddel til at baere. Passagertrafikken reduceres veesentlig mindre, dvs. der hvor familien keber ind
sammen, er de mindre pavirkelige over for de analyserede foranstaltninger. Cykeltrafikken til indkeb
bliver nasten fordoblet, mens gang kun eges lidt. Da kilometerne pa cykel vokser mere end turene, er
det endda de lidt leengere indkebsture péd cykel der gges. Det er altsa de lidt leengere indkebsture, hvor
den handlende tager af sted alene, der primert kan flyttes fra bil til cykel.

Diskussion

Diskussionen falder i 4 dele. For det forste diskuteres fordele og ulemper ved den valgte model, for det
andet betydningen af faktorer, der har effekt pa valg af transportform, for det tredje, hvor stort over-
flytningspotentialet er ved forskellige virkemidler, samt til sidst modellens kvalitet.

Fordele og ulemper ved den valgte metode

Styrken ved herverende disaggregerede analyser i1 forhold til litteraturens aggregerede er, at de meget
mere detaljeret kan pavise hvilke forhold der har betydning for de enkelte trafikanter i deres valg af
transportmiddel. Den disaggregerede model kan saledes bedre forklare hvorfor folk valger at kere 1 bil
selv om nogen matte synes, at det var lige s nemt at cykle eller gd. Modellen adskiller, bl.a. hvad der
skyldes f.eks. alder og familiesammensetning, og hvad der skyldes f.eks. forskelle i bilejerskab. Her-
ved kan det f. eks. pavises, at det, at familien far bern, har sterre betydning for deres valg af transport-
form pa de korte ture end f.eks. alder og indkomst. Den disaggregerede model kan desuden forklare
betydningen af forhold, der @ndrer sig over degnet (dag/nat), over ugen (vejret) og over aret (tempera-
turen). Det er ikke muligt med en aggregeret model, der kun kan inddrage variationen i bl.a. middel-
temperatur og -nedber.

Derimod kan de to modeltyper stort set lige godt forklare betydningen af forskellige omgivelser, dvs. i
terreenforhold og infrastrukturen samt af effekten af brug af diverse og politiske virkemidler.

Faktorer af betydning for valg af transportform

Et interessant resultat er, at yngre voksne cykler lidt mindre end aldersgrupperne over 35 ar, nér der er
kontrolleret for bl.a. indkomst og bilejerskab. Dette kunne indikere, at de unge har tillagt sig en mere
bilorienteret livsstil end de tidligere generationer, hvilket kan sli igennem, s folk vil cykle mindre og
mindre med tiden. Det skal dog bemarkes, at forskellene mellem aldersgrupperne er relativt sma. I
princippet kan det ogsa vere, at de, der nu er yngre, vil begynde at cykle mere, nar de bliver lidt aldre.
Det kan den anvendte metode ikke afdaekke.

I herveerende studie pévises, at hgjdeforskelle inden for 5 km fra bopalen har den sterste betydning
overhovedet for hvor meget der cykles. Det samme nar Parkin et. al. (2008) frem til for Englands ved-
kommende. Rietfeld & Daniel (2004) péviser, at det fysiske besvar ved cykling i form af bade bakker
og behovet for at standse og starte pé turen har stor betydning for andelen, der cykler. Fravaer af bak-
ker og bjerge anfares ogsa i den almindelige debat som grunden til at der cykles meget i Holland og
Danmark. Spergsmaélet er dog, om det er hele forklaringen, da der i ellers kuperede lande utvivlsomt
ogsa findes byer, hvor der ikke er storre hgjdeforskelle end i Danmark. Sammenlignende undersogel-
ser mellem fa byer i enkelte lande som i Adonis (Vejdirektoratet, 1999) kan ikke afklare dette spergs-
mal, s& her forklares forskellene imellem landene som kultur og vaner. En sammenlignende underse-
gelse ved brug af mange landes transportvaneundersogelser kunne derfor vere ganske interessant.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2008 ISSN 1903-1092 Fagfeellebedamt 10



I bl.a. Rietfeld & Daniel (2004) og Parkin et. al. (2008) pavises andelen af indvandrere i et omrade at
betyde mindre cykling. Denne oplysning findes ikke i TU dataene, sa den har ikke veeret mulig at ind-
drage. Men resultatet antyder, at det ikke kun er ’objektive’ forhold i omgivelserne, der har betydning,
men at ogsa kulturforskelle kan spille ind.

Temperaturer pavises i nogle studier at have betydning. I hervaerende danske studie er der antaget en
lineeer sammenhang imellem cykling og temperatur, som har stor effekt. Flere leesere har fremfort, at
serlig haje temperaturer kunne fi cykel og gangandelen til at falde. Der er derfor afprevet et 2. grads
polynomium for temperaturen i modellen. 2. ordens leddet er ikke signifikant for cykler, hvilket nok
ikke kan afvise teorien, men blot indikere, at dansk sommervarme ikke kommer op i varmegrader af
en sédan hgjde og lengde pd varmeperioden, at det slar igennem i modelresultaterne.

Det er relativt overraskende, at regn og vind ikke synes at have ret stor effekt pa, hvor meget der cyk-
les ifelge herverende studie. En engelsk undersogelse, Parkin et al. (2008) viser en sterre sammen-
hang, men de benytter den arlige nedber og gennemsnitsvindstyrke som variable, hvor hervarende
studie benytter de meteorologiske mélinger i det aktuelle tre-timers interval pa naermeste malestation.
Det vil derfor vere relevant at undersege, om vejret snarere pavirker de generelle vaner og dermed det
normale valg af transportform, frem den aktuelle dags adfaerd. Det er det, Parkin et al.’s undersogelse
antyder, ved at der er benyttet arsgennemsnit. Hos Rietfeld & Daniel (2004) er hverken gennemsnits-
vindstyrke eller mangden af regn signifikant, men variationen inden for Hollands granser er muligvis
ogsé mindre end i England.

Effekten af forskellige virkemidler

Konklusionen af modelanalyserne er som beskrevet, at lavere hastighed for bilerne, hgjere hastighed
for cykler samt parkeringsrestriktioner er gode virkemidler til at reducere biltrafikken péa korte ture.
Der er tale om, at foregelse af bilisternes generelle rejseomkostninger i forhold til cyklisternes (sterre
tidsforbrug og hejere omkostninger) eger cyklernes konkurrenceevne og andel af trafikken. Et tilsva-
rende resultat nar Rietfeld & Daniel (2004) til. F.eks. oges andelen af cyklister med 3,4 % ved en 10 %
reduktion i rejsetiden. En krone i timen i parkeringsafgift eger cyklisternes andel med 5,2 %. Hvis
antallet af stop per km reduceres med 0,3 ages cykelandelen med 5,2 %. Fjernelse af andre former for
forhindringer oger ogsé cyklisternes andel lidt. Mulighed for en direkte rute til malet er tillige en vee-
sentlig faktor for andelen af cyklister.

Parkin et al. (2008) péviser, at mengden af cykelstier i eget tracé har en lille betydning, men kun ved
let bakket og bakket terreen. Dette star i modsatning til Wardmann et al. (2007), der fra en interview-
undersogelse i England finder at flere selvsteendige stier vil fa folk til at cykle mere — siger de. I Dan-
mark findes ikke et samlet register over cykelstier, sd det har ikke kunnet analyseres i undersegelsen.
Rietfeld & Daniel (2004) paviser derimod at uheldsrisikoen for cyklister har betydning for andelen der
cykler. Dette forhold kunne godt vere inddraget i den danske undersagelse.

Herverende undersogelse viser, at det er arbejdsrejserne, der er lettest pavirkelige, nar det gaelder om
at reducere biltrafikken og at gge isar cykling. Det er helt i overensstemmelse med f.eks. Cykel buster
projektet (Trafikgruppen i Aalborg, 2001). Det er iser de kortere arbejdsrejser, der i meget hej grad
skifter over fra bil, mens de leengste af de korte rejser vanskeligere kan pavirkes. Resultatet viser ogsa,
at det bliver mindre attraktivt at kere flere sammen 1 bil til arbejde, nér bilernes hastighed sankes.

Den ringe effekt pa fritidstrafikken viser, at hastighederne har meget mindre betydning for fritidstra-
fikken. Effekten pé turene er mindre end effekten pé kilometrene, hvilket viser at det i hejere grad er
de leengere fritidsrejser, der pévirkes. At det netop er de leengere cykelture, der oges, understreger, at
det tidsmaessige konkurrenceforhold mellem bil og cykel ikke er s& vaesentligt pa fritidsture. Dette kan
ogsd hange sammen med, at de rekreative cykelture, hvor cykelturen er en fritidsaktivitet 1 sig selv,
oges. Man kan derfor forestille sig, at en indsats for at fremme cykling kan fa nogle til at skifte turmal
for fritidsrejser fra lange rejser i bil til kortere lokale rejser pa cykel. Veksten i gangtrafikken til fri-
tidsformal antyder netop, at karakteren af fritidsrejser kan @ndre sig, idet gature jo kan vere et fritids-
formal i sig selv.
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At indkebsture ogsa er pavirkelige over for foranstaltninger viser, at f.eks. ggede P-afgifter kan vere
en vej til at reducere biltrafikken uden at det nedvendigvis pavirker maengden af indkebstrafik.

Kvalitet af modellen

Som naevnt indeholder modellen ikke muligheden for valg af kollektiv trafik. Analyserne tyder pa, at
kollektiv trafik i praksis har sterre betydning for ikke-bilejerne end for bilejerne, fordi rejser helt op til
22 km er blevet inddraget i modellen. Modellen burde derfor forbedres ved at medtage kollektive rej-
ser. Dette forudsetter imidlertid oplysninger om serviceniveauet for kollektiv trafik og om rejseom-
kostninger, hvilket ikke umiddelbart foreld da modellen blev opstillet. Manglen pé kollektiv trafik i
modellen skaber usikkerhed om den absolutte storrelse af effekten af virkemidlerne, men ikke om
hvilke virkemidler, der har effekt, og den indbyrdes sterrelse af disse effekter.

En anden svaghed ved modellen er den del af fritidsturene, som ikke har en egentlig destination, men
hvor turen er et formal i sig selv. Det drejer sig bl.a. om spadsereture (herunder lgbeture) som stér for
9 % af transportarbejdet ved fritidsture, hvor det ellers ligger omkring 3 % for andre turformal. Pa
denne type af ture er tidsforbruget ikke, som modellen antager, afgerende for transportmiddelvalget,
og forhold som vejret bestemmer snarere, om turen gennemfores, end transportmiddelvalget. Disse
ture burde behandles serskilt, men det er ikke datamaessigt muligt at udskille dem fra de evrige fri-
tidsture.

Konklusion

Analyserne viser, at tiltag til overflytning af korte bilture til gang og cykel kan medfere en paen stig-
ning i specielt cykeltrafikken, hvilket vil have positive helbredskonsekvenser for befolkningen. Der
skal dog en betydelig indsats til, for virkningen bliver maerkbar for alvor. Analyserne viser, at 90 % af
forggelsen i brugen af lette transportformer skyldes stigning i cykeltrafikken. Der er kun et meget lille
potentiale for at gge gangtrafikken.

Betydningen for den samlede biltrafik er ogsé forholdsvis lille. Den beregnede effekt af det meget
omfattende ’grand total’ scenario, med en overflytning af 16 % af biltrafikken pa de korte rejser, med-
forer kun en reduktion pa ca. 2'4 % af den samlede biltrafik, fordi de leengere bilture udger den sterste
del af den samlede biltrafik malt i km. Der er dog en lidt sterre effekt pa CO, udslippet, da de korte
ture i hejere grad er koldstarter. Desuden vil der vere en starre positiv effekt i byerne i forhold til lo-
kal luftforurening og generelt bymilje. Dette forsteerkes af, at effekten af indsatsen vil vere storre i
byerne, hvor cykeltrafikken i forvejen er hgjere end pé landet og i smébyerne.

Det er forst og fremmest de korte pendlingsture, der kan pévirkes gennem tiltag som keretidsreduktion
for cyklister og generelt bedre forhold for cyklisterne, leengere keretid for biler og mindre eller dyrere
parkeringsdeekning ved arbejdspladserne. Den sundhedsmaessige effekt af at mange flere vil {4 en dag-
lig arbejdstur pa cykel vil vaere langt sterre end de overordnede tal for verflytningen viser. Ogsé ind-
kebstrafikken kan pavirkes, men kun i mindre grad.

Det skal understreges at analysen kun omfatter direkte overflytning af korte bilture. Diverse tiltag til at
fremme gang- og cykeltrafik md formodes ogsa at kunne pévirke de generelle transportvaner, her-
iblandt at skabe flere korte gang- og cykelture pé bekostning af leengere bilture — ikke mindst pa fri-
tidsture. Analysen omfatter heller ikke overflytning fra kollektiv transport til gang og cykel.

I praksis vil det imidlertid veere vanskeligt at gennemfore foranstaltninger, der er s& omfattende som
de, der indgér i casestudierne i undersogelsen. En foragelse af bilernes koretid kan vere et resultat af
gget trengsel, der altsa kan fore til lidt mindre biltrafik og mere cykling. Men en generel gget koretid
for biler opfattes nappe som et realistisk og brugbart virkemiddel til at begraense biltrafikken pa korte
ture, da det jo ogsa vil have effekt pa lange ture og dermed skabe en stor samfundsekonomisk omkost-
ning. Rent lokalt i boligomrader og i bykerner kan det derimod veere politisk realistisk at seenke biler-
nes hastigheder og dermed ege keretiden, iser nar det ses som led i en samlet trafiksanering, hvor
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cyklernes fremkommelighed ogsa ages, og som led i at fremme sikkerheden i boligomraderne. Imid-
lertid vil effekten pa de korte ture nappe kunne blive sé store pa rejserne som helhed, hvis hastighe-
derne pa det overordnede vejnet i byerne ikke ogsé senkes.

Dette giver et fingerpeg om, hvor langt man kan nd med meget omfattende virkemidler. Men det skal
understreges, at det ikke vides, hvor meget manglen pa kollektiv trafik i modellen betyder for resulta-
tet. Det ma antages, at effekten pa resultaterne overvurderes, fordi ikke-bilejere benytter kollektiv
trafik pa nogle af de lengere rejser, mens bilejerne bruger bil og ikke @ndrer denne adferd til fordel
for cykel. Derimod kan de f.eks. ved traengsel for biltrafikken veere villige til at flytte over i kollektiv
trafik. Det kan forsigtigt skennes, at det snarere er muligt at reducere de korte bilture med 12 % og
dermed den samlede biltrafik med 1% - 2 % ved overflytning til gang og cykel.

Referencer
Andersen, Lars Bo (2008): Cykling og Sundhed, powerpoint presentation Odense oktober
2008, Institut for Idreet og Biomekanik, SDU, Udkommer pa www.cykelviden.dk

Bergstrém, A. and Magnusson, R. (2003) Potential of transferring car trips to bicycle during
winter, Transportation Research Part A 37, 649-666.

Black, Colin, Alan Collins and Martin Snell (2001): Encouraging Walking: The Case of Journey-
to-school Trips in Compact Urban Areas. Urban Studies 38 #7, 1121-1141.

Dijkstra, A. et al. (1998): Best practice to promote cycling and walking, www.vd.dk.

Egetoft, A. m.fl. (2002) Familiens transportvaner — kan vi lade bilen sta?, | Persontransport
og beeredygtighed, Notat 2002:3, Danmarks TransportForskning.

Forward, S. et al. (1998): Behavioural factors affecting modal choice, Swedish National Road
and Transport Research Institute.

Jensen, S. U. (2004) Evaluering af Odense Cykelby, Trafikdage p& Aalborg Universitet 2004.

Jensen, S. U. (2001) Odense - Danmarks Nationale Cykelby, Midtvejsevaluering af transport-
vaner, Notat 7:2001, Danmarks TransportForskning.

Jensen, S. U., Thost, P. (1999) Bystrukturens betydning for cykeltrafikken. Trafikdage i Aal-
borg. http://www.trafikdage.dk/td/indhold/99/bpot99.htm

Kgbenhavns Kommune (2005) Miljotrafikugen 2005 - En by med plads til mennesker,
www.kk.dk.

Kgbenhavns Kommune (2001) Familiens transportvaner — kan vi lade bilen std?, Afsluttende
rapport.

Nankervis, M. (1999) The effect of weather and climate on bicycle commuting, Transporta-
tion Research Part A 33, 417-431.

Parkin, J., Wardman, M. and Page, M. (2008): Estimation of the determinants of bicycle mode share for
the journey to work using census data. Transportation. Vol. 35, No. 1, pp93-109

Rietveld, Piet, V. Daniel (2004): Determinants of bicycle use: do municipal policies matter?
Transportation Research Part A no. 38 p. 531-550.

Rodriguez, D. A. and Joo, J. (2004) The relation between non-motorized mode choice and
the local physical environment, Transportation Research Part D 9, 151-173.

Mackett, R.L. (2003): Why do people use their cars for short trips? Transportation 30 p. 329-
349.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2008 ISSN 1903-1092 Fagfeellebedamt 13


http://www.vd.dk/�
http://www.kk.dk/�

McDonald, N. C. (2008): Children’s mode choice for the school trip: the role of distance and
school location in walking to school. Transportation 34, p. 23-35.

Trafikforskningsgruppen Aalborg Universitet (2001) Cykel buster projektet i Arhus - Fra bil til cykel
eller bus med positive virkemidler — projektevaluering, Transportradet Notat 01-01.

Troelsen, J, Jensen, S.U., Andersen, T. (2004): Evaluering af Odense — Danmarks Nationale
Cykelby, Odense Kommune.

WALCYNG (1999) How to enhance WALking and CYcliNG instead of shorter car trips and to
make these modes safer, Deliverable D6. (*)

Wardman, M,, M. Tight, M. Page (2007): Factors influencing the propensity to cycle to work.
Transportation Research Part A, Issue 41 p 339-350. (*)

Winther, Morten (1999): Analyse af emissioner fra vejtrafikken. Sammenligning af emissions-
faktorer og beregningsmetoder i forskellige modeller. Faglig rapport fra DMU, nr. 265

Vagane, Liva (2007): Short car trips in Norway: Is there a potential for modal shift?
http://www.etcproceedings.org/conference/listall

Vagane, Liva (2006): Turer til fots og pa sykkel. Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2005. TOI
rapport 858/2006

Bilag 1 Estimationsresultater

Bilagstabel Estimationsresultater for valg af transportform (logit)
Cykel Gang Bilpassager Bilfarer
Koeff.  t-veerdi Koeff.  t-veerdi Koeff.  t-veerdi Koeff.  t-veerdi

Konstant 2,785 17,56 ** | 2,646 11,59  * | 1,731 -7,66  **
1 bil, et kgrekort -3,919  -51,09 ** | -3,149 -3764 ** | -3,784 -29,34 **
1 bil, to kerekort -3,106  -39,99 ** | -2,821 -32,71 ** | -1,821 -16,68 **
2 biler, et kerekort 4591 12,75 ** | -3,275 -10,73 ** | -3,845 527 **
2 biler, to kerekort -4,407 48,64 ** | -3,369 -34,70 ** | -2,583 -21,65 **
Flere voksne -0,065 -1,05 -0,038 -0,57 0,126 1,24

Kgn 0,539 1459 ** | 0,628 14,41  ** | 1,802 29,98 **
Alder 18-24 -0,164  -2,05 * | -0,194  -2,06 * | 0,461 4,62 *
Alder 25-34 -0,225 -450 *| -0,175 -290 **| 0,225 3,10 **
Alder 45-54 0,150 3,16 * 1 0,119 1,98 * | 0,096 1,38

Alder 55-64 0,231 4,07 ** 10,122 1,73 0,261 3,21 *
Alder 65-74 0,218 2,64 * 1 0,315 3,43 ** | 0,386 3,62 **
Alder 75-00 -0,162 -1,23 0,119 0,95 0,532 3,30 *
Bern 0-4 -0,085  -1,69 0,260 4,36 * | -0,273  -3,83 **
Bern 5-9 0,071 1,60 -0,398 697 ** | -0,315 488 **
Bern 10-14 -0,075 1,74 -0,331 -597 ** | -0,164 -260 **
Selvsteendig -0,722 -8,39  ** | -0,362 -3,81 ** 1 0,132 1,22
Hgjere funktionaer -0,192 -3,86 ** | -0,202 -3,16  ** | 0,102 1,41
Lavere funktioneer -0,121 -2,25 * | -0,036 -0,54 0,066 0,82
Fagleert -0,279 4,10 **| -0,348 -3,88 **| 0,319 2,87 *
Ufagleert -0,211 -3,72  **| -0,118 -1,64 0,289 3,54 *
Student 0,150 1,85 0,029 0,30 0,115 1,04

Uden job -0,182 -2,81 ** | 0,165 2,25 * | 0,244 2,86 *

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2008 ISSN 1903-1092 Fagfeellebedamt 14



Indkomst -0,683 434 ** | 0,360 2,26 * | -0469 -2,11 *

D ingen indkomst -0,262 -4,73  ** | 0,043 0,71 -0,245  -343  **

Rent arbejde 1,003 8,95 ** | 0,570 2,93 ** 1 0,139 0,83

Arbejde kombineret 0,696 5,82 * 1 0,511 2,37 * | -0,331 -1,81

Fritid 0,154 1,35 1,909 9,88 ** | 0,741 4,55 *

Indkagb -0,800 -6,57 ** | -0,007 -0,04 -0,183  -1,04

Hente-bringe -1,323 -10,58 ** | -0,069 -0,35 -1,043 575  **

Weekend -0,203 -516  ** | 0,203 4,89 ** | 0,436 9,64 *

Parkering -2175  -7,24 ** | -3,338 -17,21 **
Parkering-indkab -0,393  -0,80 -1,535 483 **
Gradient -0,034 15,57 **

Mearke -0,028  -0,51 -0,173  -2,64 ** | 0,297 3,08 **

Kgn-merke -0,325 4,51 * 1 -0415 468 * | -0,300 -2,70 **

Nedber -0,112 -2,74  ** | -0,007 -0,14

Nedbgrsmaengde 0,001 0,51 -0,003 -1,38

Temperatur 0,030 13,35  ** | -0,008 -2,90 **

Vindstyrke -0,017 -2,80 ** | 0,008 1,14

Rejsetid -3,457 -60,15 ** | -3,457 -60,15 ** | -3,457 -60,15 ** | -3,457 -60,15 **
Kgbenhavn efter 2000 -0,301 -3,48 **

Kgbenhavn far 2000 -0,251 -2,98 **

Odense efter 2000 0,179 1,68

Odense far 2000 -0,018 -0,16

Aalborg efter 2000 -0,265 -1,90

Aalborg far 2000 -0,436  -299 **

Danmark efter 2000 0,056 1,47

Danmark fgr 2000 0,033 0,91

VCTA-maj (2002 -) 0,112 1,31

VCTA-sep (- 2001) 0,067 0,96

Anm.: 43.577 observationer deekkende 1997-2003
*: Signifikant forskellig fra O pa 5 %-niveau

**: Signifikant forskellig fra 0 pa 1 %-niveau

. Korrigeret p? = 0,446

Fortolkning af 0/1-variable (dummyer): De skal ses som andringer i forhold til referencepersonen pé en referencerejse,

som er karakteriseret ved: Mand, 35-44 ar, uden bgrn, uden bil, bor alene udenfor de store byer, og er mellem-

funktionaer. Rejsen er en erhvervsrejse pa en hverdag i dagslys og tarvejr og i &r 2000-2001 uden for cykelkampagne-

perioder.
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