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FORORD

Rapporten indeholder hovedresultater og analyser fra Aalborg Universitets projekt om *Trafikale ef-
fekter af stationsner lokalisering i hovedstadsomradet 2017°.

Denne fgrste rapport udgives, sa den kan indgé i grundlaget for den revision af Fingerplan 2017, som
erhvervsministeren har iverksat. Erhvervsstyrelsen har som led i forberedelserne af revisionen bidra-
get med finansiel stgtte til projektet.

Adjungeret professor, civ. ing., lic.techn. Peter Hartoft-Nielsen er ansvarlig for projekt, rapport og
analyser, og cand. techn. Ida Reiter har staet for den omfattende databehandling og geoinformatik.
Studentermedhjaelp Sofie Fihl Fisker har bidraget til figurer og staet for opsatningen, lektor Morten
Elle har lest og kommenteret. Alle er tilknyttet BY og BANE-projektet, Institut for Planlaegning,
Aalborg Universitet, Campus Kgbenhavn.

Nearvarende projekt indgar i et stgrre forskningstema, som belyser "Planlegning af By og Bane i ho-
vedstadsomradet — hvordan hanger det sammen, og med hvilke effekter for trafik, ejendomsmarked
og bykvalitet? ’

Resultater fra BY- og BANE-projektet formidles i1 rapporter og i en kortere form i NYT fra BY- og
BANE-projektet. Hidtil er udsendt NYT nr. 1, februar 2017 om kontorbyggeriets omfang og belig-
genhed i hovedstadsomradet og NYT nr. 2, marts 2017 om Nybyggeri og arealforbrug til byformal i
hovedstadsomradet.

BY- og BANE-projektet vil godt takke de 124 virksomheder, der har medvirket i undersggelsen, og
de 20.753 medarbejdere, som har besvaret spgrgeskemaet om deres transport til og fra arbejde den
10. januar 2017. Positiv medvirken af virksomheder og medarbejdere har gjort undersggelsen mulig.

Aalborg Universitet, Campus Kgbenhavn, oktober 2017.

Peter Hartoft-Nielsen
Adjungeret profeessor
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ABSTRACT

Projektet analyserer transportadfeerd mellem bopel og arbejdsplads blandt ca. 20.000 medarbejdere
pa 117 sterre kontorarbejdspladser 1 hovedstadsomradet. Formalet er at belyse, hvordan lokalisering
af arbejdspladser og bopal pavirker transportadfeerd, herunder effekter af stationsneer lokalisering.

Data omhandler transport den 10. januar 2017 og rummer oplysninger om transportmiddelvalg, rejse-
leengder, @rinder undervejs og baggrundsvariable som indkomst, ken, adgang til bil, bopzl etc.

[ undersogelsen indgar stort set lige mange virksomheder 1 Kebenhavn og uden for i omegnskommu-
nerne omfattende et bredt udsnit af lokaliseringer i hovedstadsomradet.

De 117 kontorarbejdspladser er kategoriseret efter deres tilgeengelighed med bil (god, middel, knap
sa god) og gangafstande til neermeste station pa det overordnede banenet. Bopzl er kategoriseret efter
beliggenhed i fingerbystrukturen og afstand til nermeste station pa det overordnede banenet.

Analyserne viser, at der er en klar trafikal effekt af stationsneer lokalisering af sterre kontorarbejds-
pladser 1 form af en hgjere markedsandel for den kollektive transport og mindre kersel i bil. Stations-
naer lokalisering har en lang raekke positive eftekter 1 forhold til trafik, treengsel, mobilitet, skonomi,
miljo og klima, og kan have positive effekter i forhold til arbejdsmarked og vekst, ejendomsmarked
og investeringssikkerhed samt bykvalitet. De negative konsekvenser af ikke-stationsner lokalise-
ring — belastning af vejnet, treengsel, barrierer, stoj og luftforurening - er oftest langt storre uden for
arbejdspladskommunen end i arbejdspladskommunen.

Projektet satter tal pa storrelsesorden af de trafikale effekter. Stationsner lokalisering af sterre kon-
torarbejdspladser indeberer, at der er dobbelt sa mange af de ansatte, der benytter kollektiv transport
1 den daglige pendling, og at ansatte i gennemsnit dagligt kerer 10 til 15 km kortere 1 bil.

Trafikale effekter af stationsnar lokalisering opnas ved lokalisering naer en station pa det overordnede
banenet betjent af S-tog, regionaltog eller metro inden for Fingerbyen. Effekten er storre ved lokali-
sering nar en station pa Ringbanen end ner en station pa en af radialbanerne. Det hanger sammen
med en bedre tilgengelighed for bosatte i alle byfingrene og hele handfladen. Effekten af stations-
neaer lokalisering af storre kontorarbejdspladser raekker generelt op til 600 meters gangafstand fra en
station. Er omgivelserne bymassige, som f.eks. 1 de ydre bykvarterer 1 Kabenhavn og i Lyngby by,
rekker effekten op til gangafstande pa 700 til 800 meter fra en station. Der er ikke fundet tilsvarende
trafikale effekter af lokalisering af storre kontorarbejdspladser ner lokalbanestationer eller velbetjen-
te busknudepunkter. De trafikale effekter af stationsnaer lokalisering forstaerkes, nar der er begraenset
tilgeengelighed med bil til arbejdspladsen, f.eks. i form af parkeringsafgifter, tidsbegraenset parkering
eller begraenset udbud af parkeringspladser. De opdaterede resultater anno 2017 er i trad med tidligere
undersogelser baseret pa data fra 90’erne og starten af 00’erne.

Undersogelsen viser, at der ogsa er betydelige trafikale effekter af stationsnar lokalisering af boliger.
Ligger en bolig taet pa en station, er der flere, der benytter kollektiv transport i den daglige pendling i
myldretiden, mens farre benytter bil. Effekten af stationsnaer arbejdspladslokalisering forsterkes sa-
ledes af stationsneer boliglokalisering. Isoleret set vurderes effekter af stationsnaer arbejdspladslokali-
sering at vere storst, ligesom afstandsfalsomheden er storst ved stationsnaer arbejdspladslokalisering.
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ABSTRACT (English)

The project analyzes transport behavior regarding commuting of approximately 20,000 employees in 117 large
office firms in the Copenhagen metropolitan area. The aim is to explore how localization of jobs and residences
affects transport behavior, including the impacts of location in proximity to stations.

Data cover travel behavior of employees commuting on January 10, 2017. Data contain information on mode
of transportation, travel lengths, errands during the trip etc. and a variety of background variables such as in-
come, gender, age, access to a car, place of residence etc.

The survey includes almost the same number of companies in the City of Copenhagen as the number of com-
panies in the surrounding municipalities, covering a wide range of locations in the metropolitan area.

The 117 large office firms are categorized by their accessibility by car (good, medium, barely good) and by
walking distances to the nearest station of the overall suburban railway network. Residences are categorized
by their location in the urban structure of the Copenhagen Finger Plan and by the distance to the nearest station
of the suburban railway network.

The analyses reveal that a clear impact on travel behavior of employees exists when locating large office firms
in proximity to stations, i.e. the market share for public transport is significantly higher and driving by car
significantly lower. Location in proximity to stations currently causes numerous positive effects on traffic, con-
gestion, mobility, economy, environment and climate, and possess the potential to cause also positive effects in
regards to labor, growth, property market, investment security, and urban quality. The negative consequences
of locating large office firms outside areas in proximity to stations - in regards to loads of roads, congestion,
barriers, noise and pollution - are often far greater outside the municipality hosting the workplaces than within
the municipality.

The project addresses the magnitude of the impacts on travel behavior. Location of large office firms in proxi-
mity to stations means that twice as many employees are using public transport in the daily commuting and
each employee in average drive from 10 to 15 kilometers less by car each day in the rush hours.

The impacts on travel behavior by locating large office firms in proximity to stations are achieved only in
proximity to stations on the overall suburban railway network (served by the S-trains, Regional-train and the
Metro). The impacts are greater near a station on the orbital line (Ringbanen) than near a station on one of the
radial rail lines. This is due to a better accessibility for residents living in all parts of the urban structure, i.e. in
all six urban Fingers and in the inner cities. The study shows that impacts on travel behavior generally reaches
600 meters walking distance from a station. In cases with genuine urban surroundings, the impacts reaches the
walking distances 700 to 800 meters from a station. No similar impacts on travel behavior have been found by
locating large office firms near local rail stations or well-managed bus nodes. The impacts on travel behavior
by locating in proximity to stations at the overall suburban rail network are enhanced when accessibility by
car are limited by parking fees, time-limited parking, or limited amount of parking spaces. The updated results
anno 2017 are in line with previous surveys based on data from the 90s and early 00s.

The survey furthermore shows that significant impacts on travel behavior exists by locating residences in
proximity to stations. More people living in residences located close to a station use public transport in their
daily commute to and from work, while fewer of them use cars. The impacts on travel behavior of proximity
to station locations of large office firms are enhanced, if combined with station proximity of residences. The
sizes of the impacts of proximity to station locations are found to be greater for workplace localization than
for residence localization.
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1. INDLEDNING
Projektet og denne rapport

Projektet omhandler en analyse af transportadfaerd blandt ansatte pd 117 sterre kontorarbejdspladser
med tilsammen ca. 60.000 medarbejdere beliggende 1 hovedstadsomradet. Data omfatter transportad-
faerd mellem bopzl og arbejde tirsdag den 10. januar 2017 blandt 20.753 respondenter.

Projektet har fokus pa trafikale effekter af stationsneer lokalisering og interesserer sig iser for den
kollektive transports markedsandele i forhold til biltransportens markedsandele. Datamaterialet mu-
liggor, at projektet kan belyse trafikale effekter af stationsner lokalisering af savel storre kontorar-
bejdspladser som boliger.

Denne rapport udger en forste afrapportering fra projektet. Den indeholder hovedresultater og ana-
lyser af trafikale effekter af stationsnaer lokalisering anno 2017. Det omfattende datamateriale er
indsamlet gennem et webbaseret sporgeskema blandt ansatte pa sterre kontorarbejdspladser i hoved-
stadsomradet og muligger en reekke yderligere analyser, som forventes gennemfort senere pa efteraret
og i1 2018. Det gelder bl.a. analyser af den meget omfattende cykeltransport og naeroplandets betyd-
ning for valg af cykel i den daglige pendling, analyser af hvad @rinder undervejs til og fra arbejde og i
arbejdstiden betyder for transportadfaerd i den daglige pendling, samt yderligere analyser af transport-
kaeder, hvori indgér flere transportmidler, herunder cykler medbragt i den kollektive transport eller
anvendt som supplement for og efter den kollektive transport.

Rapporten er resultatet af et samarbejdsprojekt mellem Aalborg Universitet og Erhvervsstyrelsen.
Aalborg Universitets By- og Baneprojekt barer alene ansvaret for projektets udferelse, analyser og
resultater og dermed ogsa for denne rapport.

Hovedformal

Projektets hovedformal er, at belyse eventuelle trafikale effekter af stationsneer lokalisering af storre
kontorarbejdspladser i hovedstadsomradet. Et sekundaert mal er at belyse, hvad stationsnar boset-
ning betyder for transportadfeaerd i den daglige pendling. Projektet skal sikre en opdateret viden anno
2017 om trafikale effekter af stationsneer lokalisering, som bl.a. kan indg4 i forarbejderne til og debat-
ten om den revision af Fingerplan 2017, som erhvervsministeren har igangsat.

Pa baggrund af tidligere studier er antagelsen, at den kollektive transport har sterre markedsandele
og star sterkere 1 konkurrencen med biltransport, nar en sterre kontorarbejdsplads ligger neer en
station end ved en ikke-stationsner lokalisering. Projektet skal belyse storrelsesorden af de trafikale
effekter samt ved hvilke typer af stationer og eventuel anden kollektiv trafikbetjening, der opnas sar-
lige trafikale effekter. Endvidere skal projektet belyse afstandsfelsomheden, dvs. hvor langt ansatte
pa storre kontorarbejdspladser er villige til at gi fra station til arbejdsplads, hvis det skal have signi-
fikante trafikale effekter i forhold til en ikke-stationsner lokalisering. Dermed kan projektet bidrage

1. I 3 virksomheder skete dataindsamlingen en uge efter og omhandler tirsdag den 17. januar 2017.

2. Peter Hartoft-Nielsen (2001): Arbejdspladslokalisering og transportadfaerd. By- og Landsplanserien nr. 16, Skov & Landskab (FSL), Hersholm,
2001, Peter Hartoft-Nielsen (2002): Stationsneerhedspolitikken i hovedstadsomradet — baggrund og effekter. By- og Landsplanserien nr. 18, Skov &
Landskab (FSL), Hersholm, 2002, Tetraplan og HUR: ”Afstandseffekt af busknudepunkter — betydning for transportmiddelvalg i bolig-arbejdsrejser”,
marts 2004. Desuden Peter Hartoft-Nielsen (2001b): Boliglokalisering og transportadfeerd. By- og Landsplanserien nr. 15, Skov & Landskab (FSL),
Hersholm, 2001, Petter Naess og Ole B. Jensen: ”Bilringen og cykelnavet — boliglokalisering, bilatheengighed og transportadferd i hovedstadsomra-
det”, Aalborg Universitetsforlag, 2005.
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med mulige redskaber til en eventuel nyudvikling af en hensigtsmassig og malrettet udformning af
stationsnarhedspolitikken.

Tilsvarende er det antagelsen, at den kollektive transport stéar sterkere 1 forhold til biltransport i den
daglige pendling, nar boligen er lokaliseret naer en station.

Ud over at vaere rettet mod det aktuelle arbejde med revision af Fingerplanen adresserer projektet et
klassisk byplanspergsmal, nemlig hvordan bystruktur og lokalisering af byfunktioner pavirker trans-
portadfzerden. Det relaterer sig desuden til en lang raekke af hovedstadsomradets trafikale problemstil-
linger sa som mobilitet og fremkommelighed, treengsel, overflytning af transport til kapacitetssterke,
pladsbesparende og miljevenlige transportmidler, udbygning af den trafikale infrastruktur, transpor-
tens miljo- og klimabelastning, byrumskvalitet og bykvalitet.?

Baggrund

Som i alle storbyomrdder er trafik, treengsel og mobilitet en vasentlig udfordring i det storkebenhavn-
ske omrdde (hovedstadsomrddet), ligesom miljo- og klimabelastning fra transporten er en generel
udfordring. EU og stadig flere kommuner har fastlagt mal for reduktion af transportens milje- og kli-
mabelastning (luftforurening, trafikulykker, stej, barriereeffekter og CO -emissioner).

Hovedstadsomradets trafikale udfordringer, herunder traengslen, er senest samlet behandlet 1 Traeng-
selskommissionens rapport fra 2013*. Traengselskommissionen indleder med at fastsla: *Transportsy-
stemet er en af samfundets grundpiller. Det forbinder boliger, arbejdspladser og butikker, og danner
dermed rammen for mange af dagligdagens funktioner og geremal. Et velfungerende transportsystem
er en afgerende forudsatning for vores livsstil og er samtidig af afgerende betydning for vakst, be-
skaeftigelse og virksomhedernes konkurrenceevne’.’

Trengselskommissionen fortsatter: *Trangsel er allerede et problem i hovedstadsomradet i dag, og
over de kommende ar vil titusindvis af nye indbyggere betyde, at transportsystemet vil blive sat under
yderligere pres. Beregninger viser, at treengslen pa vejene vil blive nasten fordoblet frem mod 2025,
hvor der vil blive brugt ca. 18,4 mio. keretojstimer i ko pa vejene 1 hovedstadsomridet. Der er derfor
behov for en indsats for at deemme op for treengslen’.®

Trengselskommissionen forudsatte en befolkningsvekst i hovedstadsomradet pa 130.000 indbyggere,
eller 7%, 1 perioden fra 2012 til 2025’. Den seneste befolkningsfremskrivning fra Danmarks Statistik®
forudsatter en fortsat vaekst i hovedstadsomradet og angiver en befolkningsvakst fra 2017 frem til
2030 pé 230.000 indbyggere. Det er en befolkningstilveekst, der nasten er af samme storrelse som 1
de seneste 25 ar, hvor hovedstadsbeboerne fik 330.000 flere biler’. En vaekst i biltallet pa godt 70%.
Med stadigt billigere biler er der et stort potentiale for fortsat veekst 1 antallet af biler, idet halvdelen af
hovedstadsfamilierne fortsat ikke rdder over en bil.

3. By- og Bane-projektet forventer i efteraret 2017 at igangsatte et nyt projekt, som har fokus pa netop by- og byrumskvalitet i relation til baneinfra-
struktur og banebetjening i hovedstadsomradet. Projektet gennemfores med finansiel bistand fra By & Havn, Kebenhavns Kommunes @konomiforvalt-
ning samt Metroselskabet og Hovedstadens Letbane. Det ny projekt omhandler desuden banebetjeningens betydning for ejendomspriserne. Projektet
afsluttes 1 2018.

4. Traengselskommissionen: "Mobilitet og fremkommelighed i hovedstaden’. Beteenkning 1539, september 2013. Hovedrapport side 11.

5. Traengselskommissionen. Betenkning 1539, side 11.

6. Traengselskommissionen. Betenkning 1539, side 11.

7. Traengselskommissionen: "Mobilitet og fremkommelighed i hovedstaden’. Beteenkning 1539, september 2013. Sammenfatning, side 4, tabel 1.

8. Danmarks Statistik, Statistikbanken => befolkning og valg => befolkning og befolkningsfremskrivninger => befolkningsfremskrivninger => Befolk-
ningsfremskrivning 2017 pa landsdele mv. Egne beregninger.

9. Danmarks Statistik. Statistikbanken => priser og forbrug => biler => familiernes bilradighed (faktiske tal) efter omrader etc. diverse ar.
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Traengselskommissionen fremhever, at trengsel kan begrenses pa mange mider. ’Man kan oge trans-
portsystemets kapacitet gennem udbygning eller ved en mere effektiv udnyttelse af det eksisterende.
Ved at styrke incitamenterne til at benytte mindre pladskravende transportmidler eller ved at deempe
eftersporgslen efter transport, kan man lette presset pa systemet — eksempelvis ved bedre byplan-
legning eller hgjere afgifter pa transport’.'” Kommissionen bemerker imidlertid, at ’i et taetbefolket
omrdde som f.eks. de indre bydele er det ikke realistisk, enskvardigt eller skonomisk muligt at lase
treengselsudfordringerne alene ved at bygge nye veje. For at adressere trengselsudfordringerne er det
nedvendigt med en samlet strategi, der s&tter ind pd mange fronter. Opgaven gar ud pa at finde den

rette balance mellem de forskellige virkemidler’."

Blandt de virkemidler, som Trengselskommissionen hyppigt fremhaver i betenkning og sammen-
fatning, er byplanlaegningen. Mere specifikt anbefaler Treengselskommissionen en styrkelse og bed-
re handhavelse af Fingerplanens stationsnerhedsprincip.'? I sammenfatningens indledning hedder
det: "En rakke eksisterende virkemidler bidrager til en hensigtsmeessig trafikafvikling 1 hovedstads-
omradet. Kommissionen finder, at de ber styrkes. Det gelder bl.a. planlaegningsmaessige tiltag som
stationsnarhedsprincippet, der sikrer, at virksomheder med mange ansatte skal etableres tet ved
stationer’."* Endvidere i sammenfatningens afsnit om Trengselskommissionens strategi: *Endelig
indeholder strategien en raekke tiltag, der via pavirkning af efterspergslen efter transport seger at
skabe rammer for et effektivt og attraktivt transportsystem. Planleegningsmaessige tiltag som stati-
onsnarhedsprincippet er fundamentale for at skabe sammenhang mellem de rejsendes behov og den

> 14

kollektive transport’.
Projektets hovedformal skal bl.a. ses i det lys.

Figur 1.1. Stationsncerhedsprincip

10. Treengselskommissionen. Beteenkning 1539, side 11.

11. Traengselskommissionen. Betenkning 1539, side 11.

12. Treengselskommissionen. Beteenkning 1539, side 124 og 125.

13. Treengselskommissionen. Sammenfatningen. Indledning, side 3.

14. Treengselskommissionen. Sammenfatningen. Treengselskommissionens strategi, side 5.
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Fingerbystrukturen — den moderne med ikke blot radiale, men ogsa tvergaende baneforbindelser og
et gennemfort stationsnarhedsprincip — er en intelligent byform, som forener den tette storbys og
havebyens kvaliteter. Stationsnarhedsprincippet indebarer en bymaessig bebyggelse omkring stati-
onerne med relativ hoje bebyggelsestetheder, og at byfunktioner, som pa grund af arealudnyttelse,
arbejdspladstathed, starrelse eller besggsmeonster har en intensiv karakter, placeres ner stationerne.
Det kan vaere storre kontor- og servicearbejdspladser, storre besggsorienterede institutioner og anlaeg,
teet boligbebyggelse, butikker mv. Byformen i kombination med stationsnerhedsprincippet sikrer
underlag for en hejklasset kollektiv banetransport og fremmer brugen af den kollektive transport.

Nearverende projekt belyser pa et opdateret datagrundlag omfanget af de trafikale effekter af stati-
onsnar lokalisering af sterre kontorarbejdspladser, ved hvilke stationer og eventuel anden kollektiv
trafikbetjening signifikante trafikale effekter kan opnas, samt hvor langt fra stationerne signifikante
trafikale effekter raekker.
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2. DATAGRUNDLAG: VIRKSOMHEDER OG RESPONDENTER | UNDER-
SOGELSEN

Undersogelsens fokus er transportadferd ud og hjem mellem bolig og arbejdsplads blandt ansatte
pa sterre kontorarbejdspladser, som traekker pé et regionalt opland og er omfattet af Fingerplanens
stationsnarhedsbestemmelser'>. Dataindsamlingen er sket for en fastlagt dag — tirsdag den 10.januar
2017' - via et webbaseret spargeskema, som de medvirkende virksomheder har distribueret til de
ansatte. Ud over oplysninger om transportadferd indsamler spergeskemaet baggrundsoplysninger
om respondenterne, som kan have betydning for transportadfaerden.

Kontakt til udvalgte virksomheder

Til grund for valg af virksomheder blev der udarbejdet en liste med et bredt udsnit af lokaliteter i hhv.
central- og omegnskommunerne, som det havde hejeste prioritet at fa repreesenteret 1 undersggelsen.
Listen blev suppleret med en liste med brancher / virksomhedstyper, som ligeledes havde hej prio-
ritet ved udvalgelsen, f.eks. fordi branchen / virksomhedstypen forventedes at reprasentere et bredt
udsnit af forskellige lokaliseringer, stationsnare og ikke-stationsnere.

Malet var at identificere sivel stationsnart som ikke-stationsnart beliggende storre kontorarbejds-
pladser inden for alle fingerbystrukturens geografiske delomréder (centralkommunerne, ydre hand-
flade, indre og ydre byfingre). Der skulle vare kontorarbejdspladser neer bade trafikknudepunkter og
almindelige stationer pa det overordnede banenet, og nar savel ringbanen som radialbanerne. Der
skulle desuden vare kontorarbejdspladser, som 14 nar en lokalbanestation (i praksis virksomheder
ved stationer pd Nerumbanen, f.eks. @rholm st., Ravnholm st. og Nerum st.), og kontorarbejds-
pladser, som 14 ikke-stationsnert, men nar et velbetjent busknudepunkt (f.eks. Gladsaxe Trafikplads
og Radovre Centrum). Det skulle endvidere identificeres virksomheder i lokaliteter med sterre kon-
centrationer af kontorarbejdspladser, f.eks. indre by, brokvarterne, Nordhavn, Sydhavn, Orestad, Ny
Ellebjerg, Flintholm, Valby, Tuborg Erhvervsomrade, Lyngby, Gladsaxe Erhvervsomride, Herlev,
Glostrup, Lautrupparken i Ballerup, Heje-Taastrup, Allered, Scion DTU, Roskilde og Hillered. Ende-
lig skulle der identificeres kontorvirksomheder, som 1a syd for Roskildevej, f.eks. i Avedere Holme,
Ishej og Greve, og enkelte storre kontorarbejdspladser beliggende uden for Fingerbyen eller belig-
gende som solister i gronne omgivelser.

Pa forhdnd synes omraderne omkring f.eks. Nordhavn station, Lyngby station og Heje-Taastrup stati-
on at rumme virksomheder i et bredt spekter af gangafstande og dermed sarligt velegnede til at belyse
afstandsfelsomheden, dvs. hvor ner er stationsnart, og hvor langt raeekker de trafikale effekter.

I Hartoft-Nielsen (2001) er der serlig stor reprasentation inden for tre brancher: 1) hovedsader for
banker, forsikringsselskaber, pensionskasser mv., 2) rddgivende ingenierfirmaer, og 3) offentlig for-
valtning. Ved udvalgelse af virksomheder i nerverende underseogelse blev der tilsvarende segt en
stor repraesentation af virksomheder inden for disse tre brancher. Endvidere blev det med henblik pa
analyser af historiske udviklingstreek tilstraebt at f4 repraesenteret flest muligt af de kontorarbejds-
pladser, som indgik i undersegelserne i 1990’erne (Hartoft-Nielsen, 2001, 2002) og primo 00’erne
(Hartoft-Nielsen, 2003, 2004).

15. Udformningen er ens i Fingerplan 2007, 2013 0og 2017.
16. For tre af virksomheder dog forst ugen efter, tirsdag den 17. januar 2017.
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Med henblik pa at sikre en bred reprasentation af lokaliteter, herunder syd for Roskildeve;j, blev det
besluttet at rette henvendelse til kommunale radhuse samt til administrative afdelinger pa regions-
hospitalerne.

Listen over kontorarbejdspladser, som skulle kontaktes, blev 1 forste omgang tilvejebragt ud fra per-
sonligt kendskab til lokaliseringen af de store kontorarbejdspladser 1 hovedstadsomradet og de opli-
stede prioriterede lokaliteter og brancher. Med henblik pé at sikre, at der i undersegelsen indgik flest
mulige kontorarbejdspladser, som ligger stationsnart uden for centralkommunerne, blev virksom-
hedslisten sammenholdt med et udtrek fra CVR-registeret af stationsneert beliggende virksomheder
med mere end 50 ansatte inden for relevante brancher, samt med en liste med stationsnare kontorbyg-
ninger i KONBY G-databasen.

Der blev pa den baggrund rettet henvendelse til 1 alt 228 virksomheder. Kontakt skete telefonisk til
HR-direktor/-chef eller direktionen 1 de 228 virksomheder med efterfolgende mail med nermere
oplysninger om undersggelsen, dens formél og forventede belastning af medarbejderne. I alt 124
virksomheder indvilgede 1 at deltage 1 undersogelsen, hvilket vurderes at vaere yderst tilfredsstillende,
og en del flere end forudsat.!’

Frafaldne virksomheder

I alt 104 virksomheder afslog at deltage i undersggelsen.'® Den hyppigst angivne arsag til afslag var,
at virksomhederne oplevede, at medarbejderne var mette af isa@r interne sporgeskemaundersogelser,
eller at sadanne var umiddelbart forestdende. Selvom de 124 tilsagn fra virksomheder oversteg det
forudsatte antal virksomheder 1 undersogelsen, indebar afslagene alligevel en reekke *benspand’ i for-
hold til det ideelle undersogelsesdesign. Afslagene indebar bl.a., at underseggelsen f.eks. ikke omfatter
kontorarbejdspladser inden for 600 meter gangafstand ved Hgje-Taastrup station. Hartoft-Nielsen
(2001) finder, at de hejeste markedsandele for den kollektive transport opnds blandt ansatte 1 kontor-
arbejdspladser neer Hoje-Taastrup station. Der var endvidere afslag fra stort set samtlige "hovedsader
inden for banker, forsikringsselskaber, pensionskasser mv.’. Netop denne branche / virksomhedstype
udger en stor relativ homogen gruppe med en bred representation af lokaliseringer. Branchen var
den bedst reprasenterede 1 Hartoft-Nielsen (2001). Afslag fra samtlige advokatfirmaer udgjorde et
mindre benspaend. Endelig betad nogle afslag, at afstandsdiversiteten blev mindre ved en raekke af
de stationer, som pé forhadnd var vurderet som sarligt velegnede til at belyse afstandsfelsomheden,
idet deres naropland rummede adskillige storre kontorarbejdspladser beliggende 1 et bredt udsnit af
gangafstande fra nermeste station.

Kontaktarbejdet var tidsmaessigt omfattende og intensivt. Afslag er imidlertid et vilkar for denne type
undersogelser. Det omfattende datamateriale vurderes at vare robust 1 forhold til de angivne *ben-
spend’ som folge af afslag.

Virksomheder i undersogelsen
I alt 124 virksomheder deltog i undersegelsen.'” Deltagelse indebar, at virksomhederne dels skulle

udfylde et virksomhedsskema og dels distribuere et link til et webbaseret spergeskema til medarbej-
derne. I de fleste virksomheder blev linket sendt til samtlige medarbejdere, men i en reekke virksom-

17. Malet var mindst 100 virksomheder med hver mindst 50 — 100 respondenter.
18. De 104 virksomheder framgér af bilag 1
19. De 124 virksomheder fremgér af bilag 1
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heder blev linket til spergeskemaet alene sendt til medarbejderne i en eller flere udvalgte afdelinger.

Virksomhedsskemaet indeholder oplysninger om 1) antal ansatte fordelt pd medarbejdergrupper, 2)
lokaletyper og -starrelser, 3) parkeringsforhold (detaljeret), og 4) eventuelle sarlige begivenheder,
som kunne pavirke de ansattes besvarelser af spergeskemaet, herunder stort fravaer. Virksomhedsske-
maet oplysninger om parkeringsforhold danner bl.a. grundlag for kategoriseringen af virksomheder-
nes tilgengelighed med bil. Virksomhedsskemaet er bilag 2.

Linket til det webbaserede spergeskema blev efter aftale med kontaktperson sendt til virksomhe-
derne, saledes at det kunne distribueres til medarbejderne tidligt om morgenen den 11. januar 2017.
Spergeskemaet belyser den ansattes transport til og fra arbejdspladsen dagen for tirsdag den 10. janu-
ar 2017%°. Spergeskemaet, som er udarbejdet i samarbejde med KANTAR Gallup, som ligeledes ho-
stede dataindsamlingen, gav mulighed for valg mellem sprog 1) dansk og 2) engelsk. Spergeskemaet
indeholder oplysninger om 1) respondentens baggrund (ansattelse pa padgaeldende adresse, kon, alder,
arbejdstid, uddannelse, arbejdsfunktion, bopel (konkret adresse), karekort, adgang til bil, rejsekort
o.lign.), 2) transporten til arbejde den 10. januar 2017 (var respondenten pa arbejde den pageldende
dag, hvis ja, hvorfra startede turen om morgenen (bopzl eller anden adresse), @rinder undervejs, sam-
let turleengde, samlet tidsforbrug, benyttede transportmidler for hver enkelt del-tur undervejs (lengde
og tid), 3) transporten fra arbejde den 10. januar 2017 (tilsvarende oplysninger), 4) @rinder i lobet af
dagen (antal, afstande, transportmidler), 5) udsagn om parkeringsforholdene ved arbejdspladsen, 6)
udsagn om den kollektive transport, 9) indkomstforhold (&rlig personlig indkomst og husstandsind-
komst for skat i 100.000 kroners intervaller, 9) eventuelle kommentarer (fritekst). Spergeskemaet er
bilag 3.

Undersogelsesdagen tirsdag den 10. januar 2017 var i hovedstadsomréadet en gravejrsdag med tempe-
raturer pa 1 til 2 grader og en let brise hele dognet igennem. Alle S-togslinjer, regionaltog og metro
karte til tiden, og der var ingen meldinger om specielle forhold pa vejnettet eller serlige forsinkelser
af busser. Der var greensekontrol ved den svensk-danske graense, hvilket kan have pavirket trafikken
mellem Skane og hovedstadsomradet.

Dataindsamlingen var en ubetinget succes, idet der kom 1 alt 20.753 besvarede spergeskemaer. Be-
svarelserne behandles fortroligt, da de indeholder respondenters konkrete adresse.

7 af virksomhederne havde for fi besvarelser, idet der blev forudsat mindst 20 — 25 respondenter.
De 7 virksomheder er derfor udtaget af undersegelsen.?’ Undersegelsens analyser omfatter herefter
117 virksomheder med tilsammen 60.000 ansatte og 20.645 respondenter. Da sporgeskemaet i en
raekke store virksomheder ikke er sendt til samtlige ansatte, men kun til udvalgte enheder (det geelder
bl.a. regionshospitalerne, Novo Nordisk, Microsoft, MOE, Rambgll m.fl.), er besvarelsesprocenten
formentlig neermere de 50% end de 35%, som er besvarelsesprocenten, hvis respondenterne settes i
forhold til samtlige ansatte pd de 117 virksomheder. Besvarelsesprocenten er siledes yderst tilfreds-
stillende.

20. I 3 virksomheder blev undersogelsesdagen pa grund af interne forhold udskudt en uge. Vejrforholdene var de samme de to dage, og der var heller
ikke noget i trafikforholdene som indikerer, at de indsamlede data i de 3 virksomheder ikke skulle vaere sammenlignelige med de indsamlede data i de
ovrige virksomheder.

21. De 7 virksomheder med for fa besvarelser fremgar af bilag 1

Rapport nr. 1 « Planlzegning af ‘By og Bane’i hovedstadsomradet

BY oc BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kebenhavn ((‘




Figur 2.1. 117 virksomheder i undersogelsens analyser
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Figur 2.2. Den geografiske beliggenhed af de 117 virksomheder i undersogelsens analyser (virk-
somhederne er vist med rode prikker, eksisterende stationer pd det overordnede banenet med sorte

prikker, og planlagte stationer med gule prikker).
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De 117 sterre kontorarbejdspladser fordeler sig nogenlunde fifty-fifty mellem centralkommunerne
(61) og omegnskommunerne (56). I centralkommunerne er der ligeledes en omtrent fifty-fifty forde-
ling mellem virksomheder, som ligger hhv. inden for og leengere end 600 meter gangafstand fra en
station. Desuden ligger yderligere et paent antal virksomheder inden for luftlinjeafstand pa 600 meter,
men lengere end 600 meter gangafstand fra station. I omegnskommunerne ligger de fleste virksom-
heder leengere end en gangafstand pa 600 meter fra en station. Det afspejler imidlertid den samlede
geografiske fordeling af kontorarbejdspladser uden for centralkommunerne, hvor relativt fa virk-
somheder ligger inden for gangafstande pa op til 600 meter.” Flere virksomheder ligger imidlertid
1 afstandsbeltet mellem gangafstand pa 600 meter og luftlinjeafstand op til 600 meter, hvilket giver
grundlag for at kunne belyse afstandsfelsomheden.

Kortet i figur 2.2 og figur 2.3 (udsnit af figur 2.2) viser den geografiske beliggenhed af virksomhe-
derne 1 undersogelsens analyser.

Figur 2.3. Geografisk udsnit af figur 2.2. Beliggenhed af de 117 virksomheder i undersogelsens ana-
lyser (virksomhederne er vist med rode prikker, eksisterende stationer pd det overordnede banenet
med sorte prikker, og planlagte stationer med gule prikker).
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22. Konbyg databasen viser, at langt de fleste kontorbygninger opfert i omegnskommunerne efter 1980 ligger ikke-stationsnert, jf. NYT nr. 1 fra BY
og Bane-projektet, februar 2017. Blandt de 228 kontaktede virksomheder indgik stort set alle storre kontorarbejdspladser, som ligger inden for 600
meter gangafstand fra en station i omegnskommunerne.
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Respondenter og kvalitetssikring af data

De 20.753 udfyldte spergeskemaer har gennemgaet et omfattende kvalitetstjek. Det er saledes faerre
respondenter, der indgér i analyserne. I alt 2.143 af respondenter var ikke pa arbejdspladsen pa un-
dersogelsesdagen den 10. januar 2017. Det er 10% af samtlige respondenter. De indgér saledes ikke 1
analyserne. Tilbage efter frafald af de 7 virksomheder med for fa for besvarelser er 18.515 responden-
ter med fyldestgerende oplysninger om anvendte transportmidler. Disse respondenters besvarelser
anvendes ved analyser af arbejdspladslokalisering og transportmiddelvalg.

Blandt de 18.515 respondenter mangler 1.052 besvarelser en angivelse af rejste kilometer. Yderligere
744 besvarelser har inkonsistente angivelser af rejste kilometer, idet afgivelserne mellem summen af
de enkelte delture og den samlede rejse enten er storre end 2 kilometer, eller storre end 20%, hvilket
blev valgt som kriterier for maksimale afvigelser 1 brugbare besvarelser. De tilsammen 1.796 besva-
relser indgar ikke 1 datasattet, ndr der analyseres transportarbejde, dvs. kerte kilometer med de for-
skellige transportmidler. Her ses der endvidere bort fra *outliers’, dvs. ekstremvardier, som risikerer
at pavirke resultaterne afgerende. Der er ved analyser af transportarbejdet (kilometer) valgt at se bort
fra ansatte med bopel i Skane? og ansatte, som har en samlet turleengde til eller fra arbejde, som er
leengere end 100 km. Tilbage er i alt 16.375 brugbare besvarelser til analyser af arbejdspladslokalise-
ring og transportarbejde.

Tabel 2.1. Kvalitetssikring af data.

Respondenter Frafald
VIRKSOMHEDSUNDERSOGELSEN
Modtagne spergeskemaer 20.753
Frafald: Respondenter som ikke var pa arbejde 10. januar 2017 2.143 10,3%
Respondenter pé arbejde den 10. januar 2017 18.610
Frafald: Virksomheder med for fa respondenter 87 0.5%
Frafald: Tilretninger (automatisk og manuelt) 8
DATASAET 1 - transportmiddelvalg 18.515 -10,8%
Frafald: Mangelfulde angivelser af kilometer og tid 1.052 5,1%
Frafald: Inkonsistente km-angivelser (afvigelser > 2km eller afvigelser > 20%) 744 3,6%
Frafald: Outliers — udenlandsk bosatte 123 0,6%
Frafald: Outliers — lange ture > 100 km 221 1,1%
DATASAT 2 — transportarbejde (kilometeranalyser) 16.375* -21,2%
BOASATNINGSANALYSEN - korrekte bopzlsadresser
Dataset 1 fra virksomhedsundersogelsen 18.515
Frafald: mangelfulde adresseangivelser 451 2,2%
DATASAET 3 - transportmiddelvalg 18.064 -13,0%
Dataset 2 fra virksomhedsundersogelsen 16.375
Frafald: manglende adressseangivelser 164 0,8%
DATASAT 4 — transportarbejde (kilometeranalyser) 16.211 -22,0%

*heraf 757 genoprettede besvarelser (kommafejl, spejling mv.)

23. Transportadfeerd blandt respondenter bosat i Skane analyseres sarskilt.
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Spergeskemaet anmoder respondenterne om at angive deres konkrete bopealsadresse, da den konkrete
bopaelsadresse kan danne grundlag for en kategorisering af bopaelsadresser i forhold til den trafikale
infrastruktur (neerhed til station, busstoppested, overordnet vejnet) samt beliggenhed i forhold til fin-
gerbystruktur og bymassighed. I alt 18.064 respondenter har angivet en konkret og 1 adresseregisteret
identificerbare hjemadresse. Data fra disse respondenter benyttes i de analyser, hvor bopzl inddrages.
Et automatiseret script omsetter adresserne til et koordinatsat.

Undersogelsens analyser opererer sdledes med fire dataseet.

Datasat 1, som omfatter 18.515 respondenter og benyttes ved analyser af arbejdspladslokalisering og
transportmiddelvalg (modal split).

Datasat 2, som omfatter 16.375 respondenter og benyttes ved analyser af arbejdspladslokalisering og
transportarbejde med de forskellige transportmidler (kilometer).

Nér der 1 arbejdspladsanalyserne opereres med to datasat, skyldes det, at frafaldet grundet mangelful-
de eller inkonsistente kilometerangivelser er biased. Bortfaldet - manglende eller inkonsistente angi-
velser af korte kilometer - har séledes ikke uventet overvagt af respondenter, som benytter kollektiv
transport (og 1 mindre grad cykel og gang).

Ved analyser af bopel og transportadfaerd benyttes Datasat 3 med i alt 18.064 respondenter.

Endelig benyttes ved analyser af bopzl og transportarbejde (kilometeranalyser) Datasaet 4 med 16.211
respondenter.
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3. ANALYSEMETODE: VIRKSOMHEDERNES TILGANGELIGHEDSPRO-
FIL OG NOGLETAL OM TRANSPORTADFARD

Analysens hovedsigte er at belyse trafikale effekter af stationsnar lokalisering af kontorarbejdsplad-
serne. Stationsnar lokalisering er imidlertid ikke den eneste tilgeengelighedsfaktor, som har betyd-
ning for konkurrenceforholdet mellem transportmidlerne. En anden — og mindst lige s vasentlig
faktor — er tilgengeligheden med bil, herunder ikke mindst parkeringsforholdene i tilknytning til
virksomhederne.

Som udgangspunkt for den overordnede analyse er de 117 virksomheder derfor klassificeret efter to
parametre: A) tilgeengelighed med bil, og B) tilgeengelighed med kollektiv transport i form af gangaf-
stande fra na@rmeste station.

Tilgeengelighed med bil

Der er anvendt tre kategorier af tilgeengelighed med bil: 1) God, 2) Middel god og 3) Knap sé& god /
ringe. Kategoriseringen er foretaget ud fra tre parametre: a) opkoblingen til det overordnede vejnet, b)
parkeringsforhold i form af afgifter og tidsbegransninger, og ¢) udbuddet af parkeringspladser. Ved
kategorisering af parkeringsforholdene er som udgangspunkt anvendt virksomhedernes egne vurde-
ringer, som er angivet i det udfyldte virksomhedsskema. Vurderingerne er kvalitetstjekket i forhold
til respondenternes udsagn og egne vurderinger®. Tabel 3.1 giver en oversigt over de tre kategorier
og de tre parametre.

Kategori 1 ’God tilgengelighed med bil’ er karakteriseret ved en god opkobling til det overordne-
de vejnet, gratis og tidsubegranset parkering og et rigeligt eller tilstraekkeligt udbud af parkerings-
pladser. Denne kategori er den sterste i undersegelsen og omfatter 75 virksomheder med tilsammen
11.475 respondenter. Kategorien rummer typisk virksomhederne i omegnskommunerne, men ogsé en
del virksomheder i de ydre dele af centralkommunerne, f.eks. ved de fleste stationer pa Ringbanen,
i de ydre brokvarterer” og i de ydre bydele. Den gode tilgeengelighed med bil indebarer, at den kol-
lektive transport konkurrerer pa lige vilkar med bilen. Det er forskelle i transportadfaerd ved pendling
til henholdsvis stationsnare og ikke-stationare virksomheder i denne kategori, som kan belyse den
‘rene effekt’ af stationsneer lokalisering.

Kategori 2 *"Middel god tilgengelighed med bil” har ligeledes god opkobling pa det overordnede vej-
net, lige som der ogsa er et rigeligt eller tilstraekkeligt udbud af tidsubegrensede parkeringspladser.
Men i modsatning til kategori 1 er der betalingsparkering. Kategorien omfatter 23 virksomheder
med tilsammen 4.511 respondenter. Kategorien rummer bl.a. virksomheder i Orestad, ved Nordhavn,
Langelinie, andre nyere byomrader i centralkommunerne og enkelte virksomheder i brokvartererne.

Kategori 3 ’Knap sa god / ringe tilgengelighed med bil’ er karakteriseret ved god, middelgod eller
knapt s& god opkobling til det overordnede vejnet, der er betalingsparkering og et begranset udbud af
parkeringspladser, herunder tidsbegrenset parkering. Kategorien omfatter 18 virksomheder med til-
sammen 2.580 respondenter. Kategorien rummer virksomheder i1 de indre bydele og i brokvartererne.

24. Kun i to tilfaelde er kategoriseringen endret i forhold til virksomhedernes vurderinger i virksomhedsskemaet. I begge tilfeelde er der tale om par-
keringsforholdene ved radhuse uden for bymassig bebyggelse i de ydre byfingre. Virksomhederne har vurderet, at der er mangel pa parkeringspladser.
Det star imidlertid i modsetning til de ansattes vurderinger og tilstedevearelsen af rigelige parkeringsmuligheder i umiddelbar nerhed.

25. Ydre @sterbro og ydre Nerrebro pa den ydre side af Jagtvejen kom forst med i parkeringszonerne med betalingsparkering pr. 1. marts 2017.
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Tabel 3.1. Virksomhedernes tilgeengelighed med bil — 3 kategorier.

3 kategorier bestemt af
tre parametre

Opkobling til overordnet
vejnet

Parkering: Betaling og
tidsbegraensning

Udbud af parkerings-
pladser

Kat.1. God

God

Gratis og tidsubegranset

Rigeligt / tilstreekkeligt

Kat 2. Middel god

God

Betaling og tids-
ubegranset

Rigeligt / tilstreekkeligt
udbud

Kat.3. Knap sa god /
ringe

God, middelgod, knapt
sd god

Betaling, tids- og
tidsubegreaenset

Begrenset udbud af
p-pladser

Tilgaengelighed med kollektiv transport — gangafstande til station

Virksomhedernes tilgengelighed med kollektiv transport er 1 forste omgang bestemt ved gangafstan-
de til nermeste station pd det overordnede banenet betjent med S-tog, metro, regional-, Oresunds-
og intercitytog, jf. liste over eksisterende stationer i Fingerplan 2017. Virksomhederne er herefter
grupperet 1 afstandsbelter, da det udjevner tilfeldige ungjagtigheder 1 opgerelsen af gangafstandene,
udjevner tilfeldige udsving som folge af individuelle forskelle mellem virksomhederne, og letter
et samlet overblik. Der er anvendt afstandsintervaller pa 200 meter op til 1.000 meter fra nermeste
station, herefter 500 meters intervaller op til 2.000 meter. De to afstandsbalter neermest stationerne er
sammenlagt til ét for at sikre gruppen en tilstrekkelig storrelse. De anvendte afstandsbealter fremgér
af tabel 3.2.

I efterfolgende analyser skelnes mellem stationernes beliggenhed, f.eks. radialbaner eller ringbanen.
Endvidere belyses evt. effekter af betjening med andre former for kollektiv transport som lokalbane-
station og busknudepunkt. Undersogelsesmaterialet giver mulighed for at belyse transportadfaerd til
virksomheder, som bade har god tilgeengelighed med bil og er godt betjent med lokalbane / busknude-
punkt ved Naerum station, Gladsaxe Trafikplads og Redovre centrum. I undersegelsen indgar endvi-
dere virksomheder beliggende ved +Way straekningen mellem Nerreport station og Vibenshus Rund-
del. Til disse virksomheder er tilgengeligheden med bil begranset, idet der alene er parkering mod
betaling.

Tabel 3.2. Virksomhedernes tilgeengelighed med kollektiv transport - gangafstande til station.

Afstands- 0 - 400 401 - 600 | 601 -800 | 801-1.000 1.001 - 1.501 - Over 2.000
bealte meter meter meter meter 1.500 m 2.000 m meter
Afstande | Konkrete gangafstande fra virksomheder til naermeste station pé det overordnede banenet
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Samlet tilgeengelighed

I nedenstiende tabel er vist antal virksomheder og antal respondenter i den samlede kategorisering af
virksomhedernes tilgengelighed med bil og kollektiv banetransport.

Tabel 3.3. Datagrundlag: Antal virksomheder og antal respondenter fordelt efter virksomhedernes
tilgeengelighed med bil og gangafstande til ncermeste station pd det overordnede banenet.

Tilgeengelighed
med bil

Kategori 1:

God tilgengelig- | Virksomheder 7 10 13%* 10 6 7 22 75
hed m. bil Respondenter 680 | 1.990 | 2.727 | 838 879 | 1.133 | 3.142 [ 11.389
Kategori 2:

mellem tilgeenge- | Virksomheder 8 3 5 2 4 2 0 23

lighedm. il — Treqpondenter | 1574 | 464 | 650 | 219 [ 921 [ 683 | 0o [ 451

Kategori 3:
Dérlig tilga?nge— Virksomheder 3 7 3 3 2 1 0 19
lighed m. bil — T'Rospondenter | 278 | 1252 | 362 | 380 | 209 | 81 0 [ 2580

*7 virksomheder med 651 respondenter har bymaessig beliggenhed, 6 virksomheder med 2076 har en ikke bymaessig beliggenhed.

Seks nogletal belyser transportadfaerd

Spergeskemaet angiver 16 mulige transportmidler for hver enkelt deltur i rejsen mellem bolig og
arbejde og hjem igen. I de overordnede analyser er de 16 transportmiddel samlet 1 blot tre grupper:
cykel/gang, bil og kollektiv transport, jfr. tabel 3.4.2° Materialet giver imidlertid mulighed for at traen-
ge dybere ned 1 transportmiddelvalget og turkaderne 1 den samlede transport til og fra arbejde.

Der er til analyserne med fokus pé trafikale eftekter af stationsneer lokalisering anvendt seks negletal
/ negleindikatorer til at belyse de ansattes transportadfeerd mellem bolig og arbejde. De seks indi-
katorer skal tilsammen identificere eventuelle effekter af stationsnar lokalisering. En oversigt over
indikatorerne er vist 1 tabel 3.5.

Et vasentlig negletal er den kollektive transports markedsandel, dvs. den andel af respondenterne,
som benytter kollektiv transport som hovedtransportmiddel. *Kollektivandelen” kan imidlertid ikke
std alene. Da cykel spiller en stor, men meget varierende rolle virksomhederne imellem, er den kol-
lektive transports markedsandel suppleret med et mal, der viser *forholdet mellem respondenter, som
benytter hhv. kollektiv transport og bil som hovedtransportmiddel’. Denne ratio belyser 1 renere form
konkurrenceforholdet mellem brug af kollektiv transport og bil.

26. Andel respondenter, der benytter de respektive transportmidler, er opgjort i hele procent. Gruppen *andet’ udger under 2% og er derfor ikke med-
taget i de overordnede analyser.
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Tabel 3.4. Transportmidler i spargeskema og overordnede analyser

Gang / leb
Cykel Cykel, gang Cykel, gang
El-cykel

Knallert

Motorcykel
Bil som forer Bil Bil
Bil som passager

Taxa
Bus Bus
S-tog
Metro Tog
Regional- / Qresundstog
IC-tog

Lokalbane

Havnebus Andet
Andet Andet

Kollektiv transport

’Kollektivandelen’ rummer dels respondenter, der ikke har alternative valgmuligheder, og dels re-
spondenter, som har adgang til bil, men fravaelger den til fordel for den kollektive transport. De to
mal, dvs. ’den kollektive transports markedsandel”’ og ’forholdet mellem respondenter, som benytter
hhv. kollektiv transport og bil’, er derfor opgjort for to grupper af respondenter: 1) samtlige respon-

denter og 2) alene respondenter med adgang til bil.

Eventuelle effekter af stationsneer lokalisering traeder saerligt tydeligt frem, nar der alene ses pa re-
spondenter, som har adgang til bil, idet brug af kollektiv transport i dette tilfaelde kan vare udtryk for,
at den kollektive transport opleves sd attraktiv, at bilen fravaelges. Helt sa simpelt er det nu ikke. For
blandt respondenterne uden adgang til bil, kan der vere respondenter, som netop oplever den kollek-
tive transport som sa attraktiv, at de vaelger ikke at have bil.

I nervaerende undersogelse har 78% af samtlige respondenter adgang til bil. 22% har sdledes ikke
adgang til bil. Geografisk er respondenter uden adgang til bil meget skevt fordelt, hvilket haenger
sammen med naerhed til rejsemal og tilgengelighed med andre transportformer. Langt de fleste re-
spondenter uden adgang til bil - % - er sdledes bosat i centralkommunerne. Andelen af respondenter
uden adgang til bil er endvidere generelt storst, ndr bopalen ligger tattest pa en station, jft. tabel
3.6”. Der er ikke vasentlige forskelle pa indkomstforholdene blandt respondenter hhv. med og uden
adgang til bil. Det kunne tyde p4, at der 1 et vist omfang er tale om egentligt fravalg af bil, idet bil ikke
opleves som en nedvendighed 1 den daglige transport.

27. Nielsen m.fl. (2013) viser ligeledes, at bilejerskabet er lavere blandt personer med bopzel neer en station — ogsa nar der kontrolleres for indkomst-
forskelle. (figur 2.3 5.7)
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Tabel 3.5. Seks nogletal belyser transportadfcerd

ﬁ Andel som benytter kollektiv transport 1 procent
—— Alle respondenter
Ratio: Kollektiv brugere / bil brugere
%Q/—\Q% Respondentef Gennemsnitlig kerte kilometer i bil pr. ansat
m. kilometer
&S/\O& /_99 angivelser Ratio: Bilkersel (km) / kollektiv transport
ﬁ Kun responde.nte.r Andel som benytter kollektiv transport 1 procent
— med adgang til bil
m Ratio: Kollektiv brugere / bil brugere

Et er fordelingen af respondenterne pa anvendte hovedtransportmidler, noget andet omfanget af den
transport en virksomhed med en given lokalisering genererer (transportarbejdet) og transportarbe;j-
dets fordeling pa transportmidler. Transportarbejdet har bade betydning for treengslen, da den storste
del af pendlingen sker i myldretiden, og for transportens milje- og klimabelastning. Et nogletal er
derfor ogsd omfanget af korte kilometer i bil pr. ansat. Dette mal er suppleret med forholdet mellem
korte kilometer i bil og kerte kilometer med kollektiv transport.

I personanalyser, dvs. analyserne af andel personer, der benytter et givet transportmiddel som hoved-
transportmiddel (modal split), er kollektiv transport fastlagt som hovedtransportmiddel, nar kollektiv
transport benyttes. Benyttes bil blandt de gvrige respondenter, er bil fastlagt som hovedtransportmid-
del. Endelig er cykel / gang fastlagt som hovedtransportmiddel, nar de to evrige transportmidler ikke
benyttes.

Transportarbejdet (kilometer), f.eks. 1 bil, males i forhold til det samlede antal respondenter, dvs.
transportarbejdet for et givet transportmiddel fordeles pad samtlige respondenter, uanset om de har
benyttet transportmidlet eller ej. Transportarbejdet med et givet transportmiddel pr. respondent kan
saledes benyttes til at beregne, hvor meget transportarbejde med det givne transportmiddel, som virk-
somheden genererer 1 den givne lokalisering.

Tabel 3.6. Andel respondenter uden adgang til bil. Boscetningen er opgjort i Fingerplanens geogra-
fiske delomrader og luftlinjeafstand til ncermeste station pd det overordnede banenet i hovedstads-

omrddet.

Afstand til station / 0-299m | 300 - 600 - 900- 1200- 1500 — Over I alt For-

geografisk delomrade 599 m 899m | 1199m | 1499 m | 1999 m | 2000 m deling
Centralkommunerne 45% 46% 46% 44% 36% 36% 20% 45% 78%
Ydre handflade 20% 14% 13% 10% 14% 11% 11% 13% 7%
Indre byfingre 18% 13% 11% 8% 5% 5% 8% 9% 10%
Ydre byfingre 11% 10% 8% 6% 10% 5% 3% 7% 5%
Ovrige byomrade - - - - - - 0% 1% 0%
Landomrade - - - - - - 2% 3% 0%
Hovedstadsomradet 36% 34% 29% 20% 13% 9% 3% 22% | 100%

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn
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4. HOVEDRESULTATER OG TOMMELFINGERREGLER
Hvor stor er den ‘rene’ stationsnaerhedseffekt?

Analyserne viser, at der er en klar trafikal effekt af stationsneer lokalisering af sterre kontorarbejds-
pladser i form af en hegjere markedsandel til den kollektive transport og mindre kersel i bil. Det gel-
der uanset, om der ses pa transportadfeerden blandt samtlige respondenter eller pa transportadferden
alene blandt respondenter med adgang til bil.

Den ’rene’ stationsnarhedseftekt er forskellen i transportadfeerd mellem ansatte pa hhv. stationsnere
og ikke-stationsnere kontorarbejdspladser, hvortil der i begge tilfelde er god tilgeengelighed med bil,
dvs. god opkobling til det overordnede vejnet, gratis, tidsubegrenset og rigeligt / tilstrekkeligt med
parkeringspladser, jf. tabel 3.1.

Den ’rene’ stationsnarhedseffekt er ikke en eksakt storrelse. En tommelfingerreglen er udledt pa bag-
grund af analyser af de seks negletal for transportadfaerd i den daglige pendling blandt respondenter
i virksomhederne i kategori 1 og en raekke cases. I én case ses der alene pa transportadfzerd til og fra
radgivende ingeniervirksomheder, 1 andre cases ses der pa transportadfaerd blandt bosatte i et bestemt
geografisk omrade, som pendler til hhv. stationsnare og ikke-stationsnaere arbejdspladser.
Tommelfingerreglen er: Stationsncer lokalisering af starre kontorarbejdspladser indebcerer, at der er
dobbelt sa mange af de ansatte, der benytter kollektiv transport i den daglige pendling, og at samtlige
ansatte i gennemsnit dagligt korer 10 til 15 km kortere i bil, sdledes som vist i figur 4.1

Figur 4.1. Tommelfingerregel. Hvor stor er den ’rene stationsncerhedseffekt.

Hvor stor er den "rene” stationsnaerheds effekt?
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn
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Hvor langt raekker stationsneerhedseffekten?

For planlegningen af byudviklingen er det afgerende, hvor langt den trafikale effekt af stationsnaer
lokalisering raekker. Hvor nart er stationsnaert? Eller, hvor langt er de ansatte pé sterre kontorarbejds-
pladser villige til at g fra station til arbejdsplads, eller rettere, hvor langt er ansatte, der har adgang til
bil, villige til at gd, ndr den kollektive transport skal opleves som mere attraktiv end at kere 1 bil. Igen er
det ikke en eksakt storrelse. Men generelt viser analyserne, at jo kortere afstand fra station til arbejds-
plads, jo sterre effekt. Den tommelfingerregel, der kan udledes af materialet, er, at der fortsat er en ikke
ubetydelig trafikal effekt af stationsner lokalisering i gangafstande op til 600 meter fra en station, hvor
den trafikale effekt imidlertid er aftaget noget i forhold til lokalisering na@rmere stationen. I egentlig
bymeessig sammenhceng — f.eks. 1 ydre brokvarterer i Kebenhavn og i Lyngby by — viser analyser, at
der kan vare en ikke ubetydelig trafikal effekt 1 gangafstande op til 700 — 800 meter fra en station.

Figur 4.2. Tommelfingerregel: Hvor langt reekker stationsncerhedseffekten?

Tommelfingerregel - hvor langt raekker stationsnaerhedseffekten
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

Hvilke stationstyper har 'ren’ stationsnaerhedseffekt?

Den ’rene’ stationsnerhedseftfekt er konstateret ved stationer betjent af S-tog og regionaltog. Men
hvorfor ikke ved metrostationer, hvor den kollektive transports markedsandel er hejere? Nér der ikke
her er tale om en ’ren’ stationsneerhedseftekt, skyldes det, at de virksomheder og lokaliteter, som
indgar 1 undersggelsen, og som er betjent med metro, alle har begrenset tilgeengelighed med bil, dvs.
enten middel eller knap sd god tilgeengelighed med bil som folge af parkeringsafgifter eller begrenset
udbud af parkeringspladser (kategori 2 eller kategori 3). Den generelt hgjere markedsandel for den
kollektive transport blandt ansatte pa virksomheder ved metrostationer skyldes derfor bade den be-
grensede tilgengelighed med bil og den gode tilgengelighed med kollektiv transport. Der er derfor
ikke tale om en ’ren’ effekt.

Den ’rene’ stationsnarhedseffekt konstateres badde ved knudepunktsstationer og almindlige stationer
betjent med S-tog.
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En central konklusion i undersegelsen er, at den ’rene’ stationsnarhedseffekt er storre ved stationer pa
Ringbanen, end ved stationer pa radialbanerne, 1 begge tilfelde malt blandt ansatte pa virksomheder
med god tilgengelighed med bil.

Blandt samtlige respondenter er andelen, der benytter kollektiv transport, til og fra virksomheder
inden for 600 meters gangafstand fra en station pa Ringbanen og med god tilgengelighed med bil 1
gennemsnit 38%, mod 32%, nér virksomheden ligger inden for 600 meters gangafstand fra en station
pa en af radialbanerne. Det er en forskel, men dog ikke en voldsom forskel. Men ses der alene pa
respondenter med adgang til bil, viser virksomhedsgennemsnittet, at 36% benytter kollektiv transport
til en virksomhed ner en station pa Ringbanen, mod blot 20% til en virksomhed nzer en station pd en
af radialbanerne. En meget markant forskel.

Den storre markedsandel for den kollektive transport til virksomheder nar Ringbanen henger sam-
men med den gode tilgengelighed med kollektiv banetransport fra alle geografiske delomréader in-
den for Fingerbyen. Figur 4.3 tager udgangspunkt i respondenternes bopel inden for de geografiske
delomréder i1 Fingerbyen (centralkommunerne, ydre handflade, indre byfingre og ydre byfingre) og
bopalens afstand til nermeste station (300 meter afstandsbalter op til 1.500 meter, herefter 500
meter afstandsbelte til 2.000 meter, herefter alle afstande over 2.000 meter). Figuren viser den kol-
lektive transports markedsandel blandt bosatte i de forskellige geografiske delomradet ved pendling
til virksomheder med god biltilgengelighed ved hhv. radialbanerne (til venstre) og Ringbanen (til
hgjre). Det fremgér af figuren, at den kollektive transports markedsandel uanset bopal generelt er
hej til virksomheder ved Ringbanen (dog lavest blandt bosatte i centralkommunerne, som har kort
afstand og oftest cykler til arbejde). Endvidere, at den kollektive transports markedsandele stort set
kun er heje blandt ansatte med bopzl i centralkommunerne, nar det gaelder pendling til stationsnere
virksomheder pé radialbanerne. Andelene er beskedne og billedet mere broget blandt bosatte uden
for centralkommunerne, hvilket afspejler at alle ikke har lige god tilgeengelighed til alle stationer pa
radialbanerne. Det vil oftest kun vere bosatte i centralkommunerne og bosatte langs den pagaldende
radiale banelinje.

Figur 4.3. Boscetning og andel der benytter kollektiv transport til kontorarbejdspladser neer en stati-
on pad hhv. radialbanerne og Ringbanen.

Boseetning og andel der benytter kollektiv transport til kontorarbejdspladser
neer en station pa hhv. radialbanerne og ringbanen

Radialbanerne &
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300 600 900 1200 1500 2000 Meter
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn
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Forskellen i stationsnarhedseffekt mellem virksomheder naer en station pd Ringbanen og nar en sta-
tion pa radialbanerne indikerer nogle mulige interessante perspektiver for letbanen pa Ring 3, som er
en ringbane med standsningssteder ved fem af de seks radiale banelinjer med deraf folgende relativ
hej tilgeengelighed fra store dele af Fingerbyen.

Ved stationer 1 byomrader, hvor transportadfaerden pavirkes af begreensninger i biltilgeengeligheden,
er kollektivandelen storre end ved stationer med god biltilgeengelighed, men afstandsfelsomheden er
mindre end ved stationer med en ’ren’ stationsnarhedseffekt, idet den kollektive transports markeds-
andel er hoj ogsa ved ikke-stationsnare lokaliseringer. Det haenger forst og fremmest sammen med
begrensninger i biltilgeengeligheden, men understottes af, at der ofte er tale om bymaessige omrader,
og at der ofte er et relativt tet net af buslinjer.

Nearverende undersogelse viser ikke tilsvarende trafikale effekter ved lokalisering af kontorarbejds-
pladser naer lokalbanestationer eller velbetjente bussknudepunkter. Det gaelder f.eks. blandt ansatte
pa virksomheder i Nerum Erhvervsomrade, som ligger op til 500 meter gang fra Nerum station pa
Nerumbanen, og som har kortere afstand til bl.a. S-buslinjer p& Helsingermotorvejen. Blandt respon-
denter med adgang til bil er andelen, der benytter kollektiv transport til de tre virksomheder i Neerum
Erhvervsomrade hhv. 7%, 6% og 6%, mens andelen, der benytter bil er hhv. 83%, 94% og 93%.

Ogsé blandt ansatte pa de seks virksomheder ved Gladsaxe Ringvej og i Gladsaxe Erhvervskvarter,
som generelt er godt busbetjent, er andelen, der benytter kollektiv transport, lav. Den svarer til an-
delen blandt ansatte pa andre ikke-stationsnaert beliggende kontorarbejdspladser. Tilsvarende gor sig
gaeldende ved den ene kontorarbejdsplads ved Redovre Centrum.

Transportadfaerden blandt de ansatte til og fra kontorarbejdspladser i disse tre lokaliteter svarer til
transportadfaerden blandt ansatte 1 andre ikke-stationsnere lokaliteter i f.eks. Hillered, Allered, Hors-
holm mv.

Konklusionen i forhold til eventuelle trafikale effekter af lokalisering nar lokalbanestation eller vel-
betjent busknudepunkt svarer til konklusionerne i Hartoft-Nielsen (2001, 2002) og Tetraplan og HUR
(2004). Sidstneevnte rapport ’Afstandseffekt ved busknudepunkter — betydning for transportmiddel-
valg ved bolig-arbejdsstedsrejser’ havde netop til formél at belyse, om der kunne konstateres trafi-
kale effekter svarende til stationsnarhedseffekten ved lokalbanestationer og busknudepunkter. I un-
dersggelsen indgik 23 busknudepunkter, herunder bl.a. virksomheder ved Naerum station, Gladsaxe
Trafikplads og Redovre Centrum. Rapporten konkluderede: ’Det har ikke kunnet bekreftes, at god
kollektiv transport i form af hejklassede og hejfrekvente busser har betydning for ansattes valg af
transportmiddel’, hvilket ellers var den hypotese, som undersggelsen skulle belyse.?

I nerverende undersogelse indgir enkelte virksomheder i de kebenhavnske brokvarterer, som er
betjent med +Way-busser, som kerer i eget afskermet tracé péd strekningen mellem Nerreport stati-
on og Haraldsgade / Sejragade. Eventuelle effekter af betjeningen med +Way vil blive sogt belyst i
kommende analyser. Nar det ikke er belyst i denne forste rapport, skyldes det, at virksomhederne har
begrenset tilgeengelighed med bil, og at andelen, der cykler til arbejde til de pageldende virksomhe-
der er meget hej. Ved analysen skal der tages hgjde for begge forhold.

28. Blandt samtlige respondenter er andelene der benytter kollektiv transport til de 3 virksomheder hhv. 17%, 13% og 11%.
29. Tetraplan og HUR (2004): ’Afstandseffekt ved busknudepunkter — betydning for transportmiddelvalg ved bolig-arbejdsstedsrejser’, side 43.
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Opsamling om effekter af stationsneer lokalisering

Nerverende rapport har fokus pa de trafikale effekter af stationsneer lokalisering. Stationsnaer lokali-
sering har eller kan imidlertid have positive effekter, der reekker ud over de trafikale effekter. Neden-
for er givet en oversigt:

Trafik, treengsel, mobilitet og ekonomi

» Flere benytter kollektiv transport og cykel / gang, faerre benytter bil

» Begrenser treengslen pa vejnettet

* Bedre udnyttelse af de offentlige investeringer i baner og veje

* Bedre driftsekonomi i den kollektive transport.

» Trafik-, miljo- og klimaeffekter kan forsteerkes med andre tiltag (parkeringsrestriktioner, roadpri-
cing mv.) uden vasentlige tab af mobilitet

Milje og klima
* Begrenser miljo- og klimabelastningen fra transporten

Arbejdsmarked og vaekst®

* Udvider virksomhedernes geografiske arbejdsmarked - robusthed
» Sikrer lige adgang til arbejdsmarkedet

» Sparer tid for bdde kollektiv rejsende og bilister

Ejendomsmarked og investeringssikkerhed

» Skaber grundlag for en bedre udnyttelse af kontorejendomsmassen

 (sikrer lavere prisforventninger i traditionelle erhvervs- og handvearksomrader)*!
» (skaber storre investeringssikkerhed)*”

Bykvalitet
» Understotter grundlaget for at skabe bymeessige kvaliteter i forsteederne
* Understotter fredeliggerelse og byrumsforbedringer i centralkommunerne

Folgende kan konkluderes pa baggrund af underseggelsen:

* De storste trafikale og miljemaessige gevinster - i form af mindre treengsel, mindre kersel i bil,
mere brug af cykel og kollektiv transport - opnas, nir kontorarbejdspladser lokaliseres centralt 1
de indre bydele, hvor tilgeengeligheden med bil er begrenset. Gevinsten er storst ved lokalisering
helt naer stationer pé det overordnede banenet. Uden for de indre bydele opnds de sterste trafik- og
miljogevinster, nar arbejdspladserne lokaliseres stationsnzrt ved en velbetjent station i bymaessi-
ge omgivelser.

+ Stationsnar lokalisering idenbzrer, at flere benytter kollektiv transport, feerre benytter bil, og at
de ansatte kerer 1 gennemsnit faerre kilometer 1 bil pr. dag. Generelt gelder for de arbejdspladser,
som ligger stationsnzrt, at jo taettere pa stationen, jo sterre trafikal effekt.

30. Der kan ogsa henvises til et mindre studie af effekter pa udvidelse af arbejdsmarkedsopland og lenudvikling blandt bosatte nar den nyabnede
Vestamager station sammenlignet med bosatte i sterre afstand fra stationen. Se: Rotger and Nielsen: "Effects of Job Accessibility on improved Public
Transport System: Natural Experimental Evidence from the Copenhagen Metro. EJTIR Issue 15 (4), 2015, pp. 419 —441.

31. Parentes skyldes, at effekten forst opnds ved hej grad af implementering, mens effekterne, som er angivet uden parentes, opnas ved hver enkelt
bygning, som lokaliseres stationsnzrt.

32. Se note oven for.
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* Den ’rene stationsnerhedseffekt’, dvs. uden begraenset tilgeengelighed med bil, er sterst inden for
gangafstande op til 400 m fra station. I ikke-bymassige omgivelser klinger effekten stort set helt
af ved gangafstande over 600 m fra en velbetjent station. I bymassige omgivelser og ved en vel-
betjent station klinger effekten forst af i gangafstande pa op til godt 700 meter, maske 800 meter
fra stationen. Denne udvidede effekt er registreret ved kontorarbejdspladser i1 ydre brokvarterer i
Kebenhavn og i Lyngby by.

* Den ’rene ’ stationsnarhedseffekt er storre ved lokalisering af arbejdspladser ner stationer pa
Ringbanen end ved lokalisering neer stationer pd en af radialbanerne. Stationer pé radialbanerne
har primart god tilgaengelighed blandt bosatte i centralkommunerne og langs den pagaeldende ba-
nelinje 1 ydre handflade eller byfingeren, mens stationer pd Ringbanen har god tilgengelighed for
alle bosat inden for Fingerbyen. Det rejser interessante perspektiver i forhold til den kommende
letbane pd Ring 3, som fér lette skiftemuligheder ved fem af de seks radiale banelinjer.

* Den kollektive transports markedsandele og konkurrencefordel i forhold til bil eges, nar tilgen-
geligheden med bil er begranset: det kan vere i form af betaling for parkering eller begranset
udbud af parkeringspladser. Er tilgeengeligheden med bil begranset har den kollektive transport
imidlertid ogsa relativt hoje markedsandele i lengere gangafstande fra en station. Det hanger
primart sammen med den begraensede tilgengelighed med bil, men understottes af de ofte mere
bymessige omgivelser og et teettere net af busbetjening. Afstandsfolsomheden er séledes mindre.

* Ved stationsner lokalisering kan virkemidler, der begranser tilgengeligheden med bil, anvendes
uden vesentlig tab af mobilitet, ndr der samtidig er god adgang til kollektiv transport fra boligen.

+ Tommelfingerregel: Stationsner lokalisering indeberer en fordobling af brugen af kollektiv trans-
port og 10 til 15 km faerre korte kilometer 1 bil pr. ansat pr. dag i myldretiden. Ved stationsneer
lokalisering er der generelt lige mange, der benytter kollektiv transport som bil, mens der ved
ikke-stationsnare kontorarbejdspladser generelt er fra dobbelt s& mange til fem til ti gange sa
mange, der benytter bil som kollektiv transport.

* Der er ikke fundet tilsvarende trafikale effekter ved stationer pd lokalbaner eller ved velbetjente
busknudepunkter (Nerum Erhvervsomrade, Gladsaxe Trafikplads, Redovre Centrum). Omfan-
get af korte kilometer i bil pr. ansat (biltransport-arbejdet) holder samme niveau i f.eks. Nerum,
Heorsholm, Allered og Hillered.

* Resultaterne i n@rvaerende undersogelse afviger ikke vasentligt fra resultaterne i undersogelserne
baseret pa data fra midten af 1990’erne®’. Tendensen er imidlertid en forsterket stationsnaerheds-
effekt, hvor benyttelsen af kollektiv transport ved stationsnare kontorarbejdspladser er fastholdt
og i nogen tilfelde aget pa bekostning af brug af bil, mens der ved ikke-stationsnare arbejdsplad-
ser er sket en svag forskydning den anden vej med ferre, der benytter kollektiv transport, og flere,
der benytter bil i den daglige pendling mellem bopel og arbejdsplads. I de indre bydele er brugen
af bil styrtdykket, og den kollektive transport har nasten holdt stand.**

33. Hartoft-Nielsen (2001), Haindbog om Milje og Planleegning, 2004, Fingerplan 2007 og Fingerplan 2013. Tommelfingerreglerne var dengang 10
km feerre korte kilometer i bil ved en stationsneer lokalisering i omegnskommunerne og dobbelt sé stor andel, som benytter kollektiv transport, i for-
hold til ved en ikke-stationsnzr lokalisering i omegnskommunerne. Niveauet for brug af kollektiv transport varierede med virksomhedstypen, men
niveauspringene var ens virksomhedstyperne imellem.

34. Den forsteerkede effekt kan maske overraske, idet beboerne i hovedstadsomradet i 2016 havde 330.000 flere personbiler end i midten af 1990’erne.
Det er en vaekst i biltallet pa 72%, Traengselskommissionen viser, at taksterne i den kollektive transport er steget mere end benzinpriserne og ikke
mindst mere end bilpriserne i perioden fra 2000 til 2013. Bade vejnet og banenet er udbygget veesentligt.
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» Cykel spiller en markant og stigende rolle i pendlingen, iser til arbejdspladser i centralkommu-
nerne. Det gaelder en meork, kold vinterdag primo januar, hvor mellem 50% og 75% af de ansatte
pa 12 storre kontorarbejdspladser i de indre bydele cykler eller gar til arbejde. Til halvdelen af de
storre kontorarbejdspladser i centralkommunerne tegner cykel og gang sig for mindst 40% - og
op til 71% - af samtlige ansattes pendlingsture.

Trafikale effekter af manglende implementering af stationsneer lokalisering

BY- og BANE-projektet har lavet et groft overslag over de trafikale effekter af den manglende im-
plementering af stationsner lokalisering i omegnskommunerne i perioden fra 2008 til 2015 (8 ar).*
Resultatet er vist i figur 4.4.

Figur 4.4. Trafikale effekter af den manglende implementering af stationsncer lokalisering i omegns-
kommunerne i perioden fra 2008 til 20135.

o

=

Oget daglig kersel i bil pr. dag:
200.000 km — 300.000 km i myldretiden
Oget treengsel pé vejnettet — oget spildtid

@get tidsforbrug for kollektiv rejsende

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

Ikke-stationsnaer lokalisering har regionale konsekvenser

De negative konsekvenser af ikke-stationsner lokalisering — belastning af vejnet, treengsel og miljo —
er oftest langt sterre uden for arbejdspladskommunen end i arbejdspladskommunen. Et eksempel er
bosatte i centralkommunerne, som pendler i bil til en ikke-stationsnar arbejdsplads i Glostrup eller
Ballerup.

35. Forudsatninger: samlet kontorbyggeri i omegnskommunerne fra 2008 til 2015: 550.000 etagemeter, heraf 475.000 etagemeter i gangafstande
storre end 600 meter fra station, etagemeter pr. arbejdspladser: 24, oget daglig kersel pr. ansat 10 til 15 km.
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5. ANALYSER AF TRAFIKALE EFFEKTER AF STATIONSNAR LOKALISE-
RING

Som det fremgik af kapitel 3, er de 117 virksomheder 1 undersegelsen kategoriseret efter deres tilgeen-
gelighed med bil og gangafstand til n&ermeste station pa det overordnede banenet. Tilgaengeligheden
med bil inddeler virksomhederne i tre kategorier (god, middel og knap sé& god), der analyseres hver
for sig.

Virksomheder med god tilgaengelighed med bil (kategori 1)

Kategori 1 omfatter de 75 virksomheder, som alle har god tilgeengelighed med bil og gratis, tidsube-
grenset og tilstreekkeligt udbud af parkeringspladser. Det er blandt disse virksomheder konkurrencen
mellem bil og kollektiv transport udspiller sig i den mest rene form, og derfor blandt disse virksom-
heder, at den ’rene’ effekt af stationsner lokalisering skal findes.

Figur 5.1 bestér af to sejlediagrammer, som illustrerer alle seks negletal for transportadferd, jf. tabel
3.5.

Sejlediagrammet everst viser, hvordan den kollektive transports markedsandel og forholdet mellem
brug af kollektiv transport og bil varierer med gangafstanden fra naermeste station pa det overordnede
banenet. Gangafstanden er vist 1 afstandsbelter, hvor det forste er 0 — 400 meter og de efterfolgende
200 meter brede op til 1.000 meter, hvorefter skalaen bliver grovere.

De to negletal — *andel respondenter, der benytter kollektiv transport’ og ’forholdet mellem brug af
kollektiv transport og bil’ - er 1 hvert afstandsbelte vist bdde for samtlige respondenter (den merke bld
sojle og bordeauxrede kurve) og alene for respondenter med adgang til bil (den lyse blé sgjle og den
rosa kurve). Det kan f.eks. umiddelbart afleeses, at 1 afstandsbeeltet fra 801 meter til 1.000 meter be-
nytter 17% af alle respondenter kollektiv transport som hovedtransportmiddel i den daglige pendling
(den merkebla sgjle), mens andelen, der benytter kollektiv transport blandt respondenter med adgang
til bil er lavere (12% - den lysebla farve). Endvidere viser kurverne, at forholdet mellem brugere af
kollektiv transport og bil er 0,25 for alle respondenter (den bordeauxrede kurve), mens det er 0,15 for
respondenter med adgang til bil (den rosa kurve).

Sejlediagrammet nederst viser, hvordan den gennemsnitlige daglige kersel 1 bil (kilometer) varierer
med gangafstanden fra nermeste station (de redbrune sgjler). Den gule kurve viser forholdet mellem
karte kilometer 1 bil og kerte kilometer i kollektiv transport. Det kan f.eks. afl@ses, at 1 afstandsbaltet
med gangafstande mellem 801 meter og 1.000 meter fra neermeste station kerer de ansatte i gennem-
snit dagligt 33,7 km 1 bil (redbrune sgjle). Desuden at de ansatte 1 gennemsnit kerer 6,6 gange sa langt
1 bil som 1 kollektiv transport (gul kurve). Tabel 5.1 understetter aflesningen af sejlediagrammer og
kurver.
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Figur 5.1. Transportadfcerd blandt respondenter pad virksomheder med god tilgeengelighed med bil og
forskellige gangafstande til ncermeste station pd det overordnede banenet

Kategori 1. God tilgengelighed med bil
Gratis, tidsubegranset og rigeligt / tilstraekkeligt udbud af parkeringspladser
Alle respondenter og alene respondenter med adgang til bil
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o O Andel ansatte som benytter kollektiv transport sammenholdt med andel ansatte som benytter bil By
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlcegning, Campus Kobenhavn
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Tabel 5.1. Transportadfeerd (6 nogletal) blandt respondenter pad virksomheder med god tilgengelig-
hed med bil og forskellige gangafstande til ncermeste station pd det overordnede banenet

(grundlag for figur 5.1).

Gangafstand til nermeste station fra | 0-400 | 401 -600 [ 601 - 800 | 801-1.000 [ 1.001- 1.501- >2.000
virksomhed meter meter meter meter 1.500 m | 2.000 m meter
Modal split — alle respondenter

Andel kollektiv transport — personer 36% 28% 25% 17% 15% 17% 14%
Ratio: Kollektiv / bil 1,03 0,59 0,47 0,25 0,20 0,27 0,20
Transportarbejde (kilometer)

Bil — kerte km pr. ansat pr. dag 18,1 km [ 22,8km | 30,0km | 33,7km | 383 km | 32,5km | 36,7 km
Ratio: Bil / kollektiv 1,4 2,5 3,3 6,6 9,7 8,8 8,7
Modal split - respondenter med bil

Andel kollektiv transport — personer 29% 20% 18% 12% 8% 9% 7%
Ratio: Kollektiv / bil 0,64 0,33 0,28 0,15 0,10 0,13 0,08
Datagrundlag

Antal virksomheder 7 10 13 10 6 6 22
Alle respondenter 680 1.990 2.727 838 879 901 3.142

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

Figur 5.1 og tabel 5.1 viser, at andelen af respondenter, der benytter kollektiv transport, er hojest
blandt de virksomheder, som ligger naermest stationen. Andelen falder med voksende gangafstand.
Det geelder bade blandt samtlige respondenter og blandt respondenter med adgang til bil. Inden for af-
standsbeltet op til 400 meter fra en station, er det blandt samtlige respondenter 36%, der benytter kol-
lektiv transport, mens det i storre afstande end 800 meter er mellem 14% og 17%, altsd knapt halvt s&
mange. Forskellene bliver endnu mere markante, nar der alene ses pa respondenter, der har adgang til
bil. Blandt dem er der 29%, der benytter kollektiv transport til virksomheder inden for 400 meter fra
en station, mens det blot er fra 7% til 12%, der benytter kollektiv transport til virksomheder i afstande
storre end 800 meter fra station. Tilsvarende store variationer ses, nar det gaelder biltransportarbejdet,
dvs. antal kerte kilometer i bil pr. ansat pr. dag. De ansatte, der arbejder pa en virksomhed, der ligger
inden for 400 meter fra en station, kerer i gennemsnit dagligt 18,1 km i bil, mens de ansatte pa virk-
somheder 1 afstandsbalterne laengere end 600 meter fra en station dagligt i gennemsnit kerer fra 30
km til 38,3 km i bil. Her sker niveauspringet efter 600 meter, mens det for det forste st af nogletal
skete efter 800 meter. I efterfolgende afsnit ’vurdering af den ’rene’ stationsnarhedseffekt’ og figur
5.2 og tabel 5.2 ses der nermere pé transportadfzerden blandt respondenterne i de 13 virksomheder,
der ligger i gangafstande fra 600 til 800 meter fra station.

Forholdstallene i figur 5.1 og tabel 5.1 taler ogsé et tydeligt sprog: Blandt samtlige respondenter er
der lidt flere, der benytter kollektiv transport end der benytter bil, nar arbejdspladser ligger inden for
gangafstand pa 400 meter fra en station, mens det blot er mellem en femtedel og en fjerdedel sa man-
ge, der benytter kollektiv transport som bil, nar arbejdspladsen ligger i gangafstand lengere end 800
meter fra neermeste station. Blandt de respondenter, der har adgang til bil, er der godt 6, der benytter
kollektiv transport, hver gang 10 benytter bil, nar gangafstanden til station er mindre end 400 meter,
mens det kun er 1, der benytter kollektiv transport, hver gang 10 benytter bil, nar gangafstanden til
station er leengere end 800 meter. Og mens de ansatte i gennemsnit kerer 1,4 gang laengere 1 bil end
med kollektiv transport, nér gangafstanden fra station til arbejdsplads er kortere end 400 meter, korer
de 7 til 10 gange lengere i bil, nar gangafstanden fra station til arbejdsplads er leengere end 800 meter.
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Det samme menster findes, nr der alene ses pa et bestemt indkomstsegment blandt respondenterne,
f.eks. respondenter med en arlig personlig indkomst for skat pd mellem 400.000 og 600.000 kr. Denne
gruppe tegner sig for 45% af samtlige respondenter.

Vurdering af den ‘rene’ stationsnaerhedseffekt

Det fremgér, at der er en klar trafikal effekt af stationsneer lokalisering. Jo teettere pd station, jo storre
effekt. Et vigtigt spergsmal i forhold til planlegning af byudvikling og lokalisering af byfunktioner er,
hvor langt den trafikale effekt af stationsneer lokalisering raekker? Inddrages alle seks nogletal, kan der
1 forste omgang konkluderes, at stationsnarhedseffekten er vaek eller beskeden, nir gangafstanden til
stationen er leengere end 800 meter. Det fremgar ogsa, at den markant sterste effekt opnés, nar gangaf-
standen til station er mindre end 400 meter. Nar det galder den kollektive transports markedsandele
og forholdet mellem brug af kollektiv transport og bil tegner der sig en trip-trap-model med de storste
trafikale effekter inden for gangafstanden pa 400 meter, mellemstore trafikale effekter i afstands-
baelterne fra 400 meter til 800 meter, og ingen trafikale effekter, ndr gangafstanden er sterre end 800
meter. Ndr det geelder korte kilometer 1 bil tegner sig et lidt andet billede, hvor de trafikale effekter af
stationsner lokalisering er ophert, nar gangafstanden er storre end 600 meter.

Ud fra data indsamlet i 1990’erne fandt Hartoft-Nielsen (2001, 2002 og 2007) ved at isolere tre
branchegrupper (hovedsader for banker, forsikring, pensionskasser mv., rddgivende ingeniorfirmaer
og offentlig administration), at de trafikale effekter af stationsnaer lokalisering var ophert, nar gan-
gafstanden til station var sterre end 600 meter. Nervaerende undersggelse giver ikke pd samme made
mulighed for denne brancheopdeling, jf. frafald af virksomheder omtalt i kapitel 2 om datagrund-
lag og virksomheder i undersggelsen. I stedet er der set neermere pa lokalisering og transportadfaerd
blandt de 13 kontorarbejdspladser, der er beliggende inden for afstandsbaltet mellem 600 meter og
800 meter, idet det belyses, om bymassige omgivelser har betydning for oplevelsen af acceptable
gangafstande mellem arbejdsplads og station.

13 virksomheder ligger i afstandsbeltet fra 601 til 800 meter fra station. Det vurderes, at 7 virksomhe-
der ligger i bymessige omgivelser, mens 6 virksomheder ligger i1 ikke-bymassige omgivelser. Blandt
de 7 virksomheder, som vurderes at ligge i bymassige omgivelser, ligger 5 pé ydre Osterbro og 2 i
Lyngby. De 6 virksomheder, som vurderes at ligge i ikke-bymassige omgivelser ligger i Sydhavnen
(bl.a. AAU, Campus Kebenhavn), Nordhavn, nordvest for Heje-Taastrup station, ved Trekroner St.
og Kildedal St..

Der er markante forskelle i respondenternes transportadfaerd blandt respondenter ansat pa virksom-
heder, som ligger i hhv. bymassige og ikke-bymaessige omgivelser inden for afstandsbeltet 601 til
800 meter fra en station. Blandt samtlige respondenter er andelen, der benytter kollektiv transport, i
gennemsnit 31% i de virksomheder, der ligger 1 bymessige sammenhange, mod 25% i de virksomhe-
der, der ligger i ikke-bymaessige sammenhange, jf. figur 5.2 og tabel 5.2. Der er 1,2 gange sa mange,
der benytter kollektiv transport som bil, nér virksomheden ligger bymassigt, men der kun er halvt s&
mange, der benytter kollektiv transport som bil, nar virksomheder ligger i ikke-bymessige omgivel-
ser, jf. tabel 5.2. Ser vi alene pé respondenter med adgang til bil, bliver forskellene mere markante.
Blandt respondenter med adgang til bil benytter 27% kollektiv transport til de virksomheder, der
ligger bymaessigt 1 afstandsbeltet fra 601 til 800 meter fra station, mens kun 16% benytter kollektiv
transport til de virksomheder, der ligger ikke-bymassigt i det samme afstandsbzlte.
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Figur 5.2. Transportadfcerd blandt respondenter pd virksomheder med god tilgeengelighed med bil og
forskellige gangafstande til ncermeste station pd det overordnede banenet. Virksomheder i afstands-
beeltet 601 — 800 meter er opdelt efter deres beliggenhed i hhv. bymcessige og ikke-bymcessige omgi-
velser. Virksomhedsgennemsnit.

Kategori 1. God tilgengelighed med bil
Gratis, tidsubegranset og rigeligt / tilstraekkeligt udbud af parkeringspladser
Afstandsbzeltet 601-800 meter opdelt i bymaessigt og ikke bymeessigt

(= Andel ansatte som benytter kollektiv transport (sgjlediagrammer - skala til venstre)
| Andel ansatte som benytter kollektiv transport sammenholdt med andel ansatte som

o O
benytter bil (kurver - skala til hgjre)
40 1,2
36% 33% M ollektiv transport (alle respondenter)
N [ollektiv transport (respondenter med adgang til bil)
35 e Ratio: Kollektiv transport / bil (alle respondenter)
Ratio: Kollektiv transport / bil (respondenter med adgang bil)
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0,8
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Under 400 401-600 601-800 801-1000 1001-1500 1501-2000 Over 2000
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn
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Tabel 5.2. Transportadfeerd (6 nogletal) blandt respondenter pd virksomheder med god tilgeengelig-
hed med bil og forskellige gangafstande til ncermeste station pd det overordnede banenet. Afstands-
beeltet fra 601-800 meter er opsplittet efter beliggenhed i hhv. bymcessig og ikke-bymcessig beliggen-
hed. Virksomhedsgennemsnit.

Gangafstand til neermeste station | 0 - 400 401 - | 601-800| 601 -800 801- 1.001- 1.501- | >2.000
fra virksomhed meter 600 m m m 1.000 m | 1.500 m | 2.000 m | meter
<+ ’by’ ’ikke-by’_.»

Modal split - alle respondenter
Andel kollektiv transport - pers. 32% 31% <~ 31% 25% 20% 15% 15% 15%
Ratio: Kollektiv / bil 1,1 09 - ]2 05 —» 04 0,2 0,3 0,2
Transportarbejde (kilometer)
Bil - kerte km pr. ansat pr. dag 245km | 22,6 km4 73,3 km | 33,8 km—28,9 km | 36,5 km | 32,1 km | 37,5km

Ratio: Bil / kollektiv 1,7 2,7 «— 22 37 7.9 23,2 16,2 18,2
Modal split - resp. med bil

Andel kollektiv transport - pers. 25% 26% *— 27% 16% — 16% 10% 9% 7%
Ratio: Kollektiv / bil 0,7 0,6 <— 08 03 —» 03 0,1 0,1 0,1

Anmearkning: Pilene viser i hvilken retning negletallet peger i forhold til stationsnaerhedseffekt eller ej.
Kilde: BY og BANE-projektet, Institut for Planlaegning, Aalborg Universitet, Campus Kebenhavn

Forskellene er ogsd meget markante, nér vi ser pa, hvor langt de ansatte dagligt kerer i bil. Der keres
1 gennemsnit dagligt 13,3 km 1 bil pr. ansat til og fra de bymassigt beliggende arbejdspladser 1 af-
standsbeltet fra 601 til 800 meter, mens der 1 gennemsnit dagligt keres 33,8 km 1 bil pr. ansat til og
fra de ikke-bymeessigt beliggende arbejdspladser 1 samme afstandsbelte.

Det skal bemarkes, at blandt de syv virksomheder, som ligger 1 bymaessige omgivelser inden for af-
standsbeeltet 601 til 800 meter, ligger de fire mindre end 700 meter fra naermeste station, og den der
ligger laengst fra stationen har en gangafstand pa 730 meter. Blandt de seks virksomheder, som ligger
1 ikke-bymassige omgivelser mellem station og virksomhed, ligger fire mindre end 700 meter fra
station, mens den sterste gangafstand er 750 meter.

Pé baggrund af analysen konkluderes, at der er en betydelig trafikal effekt af stationsneer lokalisering
af store kontorarbejdspladser inden for gangafstande pa op til 600 meter fra station pa det overord-
nede banenet, men at effekten raekker laengere og op til 700 til 800 meter gangafstand fra en station,
nér arbejdspladsen ligger i bymaessige omgivelser svarende til blandede byomrader i ydre @sterbro
eller Lyngby by.

Virksomheder i udvalgte lokaliteter

De store forskelle 1 den kollektive transports markedsandel athengigt af afstanden til nermeste sta-
tion traeder ogsa tydeligt frem, nar der ses pa transportadfaerd blandt ansatte pa virksomheder i en
reekke konkrete lokaliteter, saledes som vist i tabel 5.3 og figurerne 5.3 og 5.4. Alle virksomheder
har god tilgengelighed med bil (kategori 1). I sgjlediagrammet gverst i figur 5.3 viser de bla sejler
virksomhedsgennemsnittet for den kollektive transports markedsandel i de pageldende lokaliteter.
De to forste sgjler fra venstre reprasenterer virksomheder, som ligger nar en station pa hhv. Ring-
banen og radialbanerne. Den tredje sojle reprasenterer virksomheder 1 bymessige omgivelser 1 af-
standsintervallet 601 — 800 m gangafstand fra Lyngby station, mens de felgende sgjler angiver den
kollektive transports markedsandel 1 en reekke ikke-stationsnare lokaliteter, som huser mange kontor-
arbejdsplaser (Lundtofte Erhvervsomrade, Neerum Erhvervsomrade, Gladsaxe Erhvervsomrader og
Avedere Holme (ring 3-baltet), Lautrupparken (ring 4-beltet), Malov / Kildedal , Horsholm, Allered
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Figur 5.3. Transportadfeerd blandt respondenter pd virksomheder med god tilgeengelighed med bil i
udvalgte lokaliteter. Alle respondenter. Virksomhedsgennemsnit.

Virksomheder 1 udvalgte lokaliteter
Stationsnere og ikke-stationsnare lokaliteter med god biltilgaengelighed
Alle respondenter - virksomhedsgennemsnit

Andel ansatte som benytter kollektiv transport (sgjlediagrammer - skala til venstre)
Andel ansatte som benytter kollektiv transport sammenholdt med andel ansatte som benytter bil
= R (kurver - skala til hgjre)

I mm (ollektiv transport (alle respondenter)
O O m—Ratio: Kollektiv / Bil (alle respondenter)
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn
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Erhvervsomrade (alle ring 5-baltet) og Hillerad Vest og Ost (ring 6 beeltet)). Den sidste sojle repree-
senterer virksomheder ved Roskilde station (ring 6-baltet). Den rede kurve 1 figuren gverst viser det
gennemsnitlige forhold mellem respondenter, der benytter hhv. kollektiv transport og bil 1 den daglige
pendling mellem bopal og arbejdsplads. Sejlediagrammet nederst 1 figur 5.3 viser for hver lokalitet
det gennemsnitlige antal kerte kilometer 1 bil pr. ansat pr. dag, mens kurven i figuren nederst viser
forholdet mellem kerte kilometer 1 bil og kerte kilometer i kollektiv transport.

Figur 5.3 og tabel 5.3 viser, at blandt samtlige respondenter er andelen, der benytter kollektiv trans-
port mellem 7% og 15% 1 virksomheder beliggende 1 ikke-stationsneare erhvervsomrader som Lund-
tofte Erhvervsomrade, Naerum Erhvervsomrade, Gladsaxe Erhvervskvarter, Avedere Holme, Laut-
ruppparken og ikke-stationsnare lokaliter 1 Malev / Kildedal, Allered, Hersholm og Hillerad, mens
andelen der benytter kollektiv transport til og fra arbejdspladser med stationsnare beliggenheder ved
Ringbanen og radialbanerne samt i Lyngby by er fra 30% til 38%, eller fra 2 til 4-5 gange sa hej, som
til og fra virksomheder 1 de ikke-stationsneert beliggende erhvervsomrader og lokaliteter.

Det fremgér af tabel 5.3 og figur 5.4, at billedet forstaerkes, nir der alene ses pa respondenter, der har
adgang til bil, og som sdledes har et friere valg mellem transportformerne bil og kollektiv transport.

Har respondenterne adgang til bil, er det meget fa, der valger kollektiv transport ved pendling til
virksomheder 1 de ikke-stationsnare erhvervsomrider og lokaliteter. Andelen, der benytter kollektiv
transport, ligger typisk mellem 2% og 8%. Blandt dem, der pendler til stationsnaere lokaliteter, er der
imidlertid en relativ stor andel, der fravalger bilen til fordel for den kollektive transport. Det gaelder
36%, nar arbejdspladsen ligger ner en station pa Ringbanen, 27% nar Roskilde station og 20% pa
stationer pa de radiale S-togslinjer. Bymaessighed i Lyngby og gangafstande pa omkring 700 meter til
Lyngby station indebarer, at andelen, der pendler med kollektiv transport til virksomheder 1 Lyngby
by i evrigt, er 21%, eller pa samme niveau som generelt til virksomheder inden for gangafstand fra
station pd radialbanerne.

Tabel 5.3. Transportadfeerd (de seks nogletal) blandt respondenter pa virksomheder med god
tilgeengelighed med bil i udvalgte lokaliteter. Virksomhedsgennemsnit.

Lokalitet Ring-ba- Radi- Lyngby Lund- Neaerum Gladsaxe | Avedere Lautrup Malov / Hors- Allerod Hillered | Ros-kil-

ne-sta- al-bane- by tofte Erhv. Erhv. Holme parken Kildedal holm de

tion station Erh.omr omrade kvarter station
Gennemsnitlig gang- 400 341 730 3.450 2.800 2.100 2.100 1.310 | 1.025 | 3.100 | 3.250 | 2.625 420
afstand til virksomhed m m m m m m m m m m m m m
Modal split — alle
respondenter
Kollektiv transport. 38% 32% 30% 15% 14% 13% 16% 16% 15% 10% 7% 15% 28%
Ratio: Kollektiv / bil 1,6 0,7 0,65 0,2 0,13 0,16 0,2 0,2 0,2 0,1 0,1 0,2 0,45
Transportarbejde
(kilometer)
Bil-km / ansat / dag 12,9 253 24,7 38,6 42,6 37,9 40,6 40,5 40,6 44,8 43,1 43,1 43,8
Ratio: Bil / kollektiv 0,9 2,6 4 16,6 16 18,6 20,3 8,3 46,1 11,9 53,2 7 1,25
Modal split — resp.
med adgang til bil
Kollektiv transport 36% 20% 21% 7% 5% 8% 12% 8% 5% 3% 2% 7% 27%
Ratio: Kollektiv / bil 1,1 0,4 0,3 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,05 0 0,03 0,1 0,4
Datagrundlag
Antal virksomheder 6 5 3 2 3 6 1 6 2 1 3 3 2
Respondenter 700 1005 144 293 413 536 49 1029 538 70 608 511 57

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn
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Rapport nr. 1 « Planleegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet

Figur 5.4. Transportadfcerd blandt respondenter pd virksomheder med god tilgeengelighed med bil i
udvalgte lokaliteter. Respondenter med adgang til bil. Virksomhedsgennemsnit.

Virksomheder i udvalgte lokaliteter
Stationsnere og ikke-stationsnare lokaliteter med god biltilgaengelighed
ﬁ Respondenter med adgang til bil - virksomhedsgennemsnit ﬁ
Andel ansatte som benytter kollektiv transport (s@jlediagrammer - skala til venstre)

Andel ansatte som benytter kollektiv transport sammenholdt med andel ansatte som benytter bil
(kurver - skala til hgjre)
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

Alt 1 alt er der tale om en meget markant stationsneerhedseffekt, hvilket ogsa afspejler sig i forholdet
mellem hvor mange, der benytter hhv. bil og kollektiv transport. Blandt de respondenter, som har
adgang til bil og pendler til en virksomhed med god biltilgeengelighed naer en station pd Ringbanen,
er der lige s mange, der benytter kollektiv transport som bil. Til virksomheder ner en station pa de
radiale S-togslinjer er der 2’2 gang sa mange, der benytter bil som kollektiv transport, mens det er en
faktor 12 til 40 gange s& mange til virksomheder, der ligger ikke-stationsnaert i traditionelle erhvervs-
omrdder og Nordsjelland.

Virksomheder neer stationer pa hhv. Ringbanen og radialbanerne

Tabel 5.3 og figurerne 5.3 og 5.4 viser, at stationsnarhedseffekten er vasentlig storre, nér en virksom-
hed ligger nar en station pd Ringbanen, end ndr virksomheden ligger nzr en station pa radialbanerne,
idet der i begge tilfelde er tale om virksomheder med god tilgengelighed med bil, dvs. gratis og
tidsubegranset parkering udbudt i rigelige eller tilstraekkelige mangder.

Figur 5.5 viser, hvordan den kollektive transports markedsandele varierer med bos@tningen (geogra-
fiske delomrader i Fingerbyen og afstande til neermeste station) ved pendling til arbejdspladser neer
stationer pd hhv. Ringbanen og radialbanerne. Nér der pendles til en arbejdsplads, som ligger naer en
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Figur 5.5. Boscetning og andel der benytter kollektiv transport til kontorarbejdspladser ncer en stati-
on pd hhv. radialbanerne og Ringbanen.

Bosaetning og andel der benytter kollektiv transport til kontorarbejdspladser
naer en station pa hhv. radialbanerne og ringbanen
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn
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station pa Ringbanen, har den kollektive transport heje markedsandele blandt bosatte 1 alle dele af
Fingerbyen, bortset fra blandt bosatte centralkommmunerne, som ofte cykler. Néar der derimod pend-
les til en arbejdsplads, som ligger nar en station pd en af radialbanerne, er den kollektive transports
markedsandele generelt beskedne og ujaevnt fordelt, bortset fra blandt bosatte i centralkommunerne,
som har nar adgang til samtlige radiale banelinjer. Kollektiv transport benyttes formentlig kun af
respondenter bosat i1 centralkommunerne eller langs den padgaldende radiale banelinje. Forskellene 1
den kollektive transports markedsandele afspejler sdledes forskelle i tilgeengeligheden til stationer pé
hhv. Ringbanen og radialbanerne.

Virksomheder med middelgod tilgaengelighed med bil (kategori 2)

Virksomheder med middelgod biltilgengelighed har god opkobling til det overordnede vejnet, har
rigeligt med tidsubegraensede parkeringspladser, som imidlertid er afgiftsbelagte. Evt. korttidsparke-
ring er ligeledes afgiftsbelagt. I alt 23 virksomheder med 4.511 respondenter indgar i denne kategori,
som bl.a. omfatter virksomheder 1 Orestad, Nordhavn, ved Flintholm station og i de kebenhavnske
brokvarterer. Virksomhederne ligger 1 byomrader, hvor stationerne oftest er betjent af flere banelinjer,
og busbetjeningen er relativ tet. De mere centrale beliggenheder betyder, at neroplandet er stort, og
at cykel derfor ofte spiller en stor rolle 1 den daglige pendling.

Begransningen 1 biltilgeengeligheden indeberer, at den kollektive transport 1 alle afstandsbalter har
starre markedsandele, end det var tilfeeldet, nar der blev pendlet til virksomheder med gratis og rige-
ligt med tidsubegraensede parkeringspladser (kategori 1). Forskellene 1 den kollektive transports mar-
kedsandele er is@r betydelig, nar der pendles til arbejdspladser i storre afstande fra en station. Mens
den kollektive transports markedsandele i de stationsneere omrader stiger med 5 til 8 procentpoint i
forhold til kategori 1 virksomheder, stiger den med 10 til 15 procentpoint 1 de ikke-stationsnaere om-
rader. | de ikke-stationsnere omrdder spiller den kollektive transport samme rolle som bilen, mens
den kollektive transport 1 de stationsnare omrader benyttes halvanden til to gange sa ofte som bilen.
Der er saledes en klar stationsnaerhedseffekt, om end forskellene i transportadfaerd mellem stations-
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Figur 5.6. Transportadfcerd (6 nogletal) blandt respondenter pa virksomheder med middelgod til-
geengelighed med bil og forskellige gangafstande til ncermeste station pd det overordnede banenet

(Kategori 2)
Kategori 2. Middel god tilgengelighed med bil
Betaling, tidsubegraenset og tilstraekkeligt udbud af parkeringspladser
Alle respondenter og alene respondenter med adgang til bil

(&= Andel ansatte som benytter kollektiv transport (sgjlediagrammer - skala til venstre)
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— (kurver - skala til hgjre)
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Tabel 5.4. Transportadfeerd (6 nogletal) blandt respondenter pd virksomheder med middelgod til-

geengelighed med bil og forskellige gangafstande til ncermeste station pd det overordnede banenet

(Kategori 2).

Gangafstand til neermeste station 0-400 401 -600 | 601 —800 [ 801-1.000 1.001- 1.501 — >2.000
meter meter meter meter 1.500 m 2.000 m meter

Modal split — alle respondenter

Andel kollektiv transport — personer 44% 33% 34% 32% 34% 27%

Ratio: Kollektiv / bil 1,52 1,82 1,08 0,96 1,03 1,01

Transportarbejde (kilometer)

Bil — kerte km pr. ansat pr. dag 19.3 km 8,8 km 17,3 km 19,8 km 17,9 km 12,8 km

Ratio: Bil / kollektiv 1,1 0,6 1,4 2,0 1,2 1,3

Modal split — respondenter med bil

Andel kollektiv transport — personer 42% 38% 34% 31% 35% 27%

Ratio: Kollektiv / bil 1,14 1,43 0,80 0,72 0,86 0,62

Datagrundlag

Antal virksomheder 8 3 5 1 4 2 0

Alle respondenter 1.574 464 650 219 921 683

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

nare og ikke-stationsnare lokaliseringer er mindre markant, end nar der pendles til virksomheder,
hvor tilgengeligheden med bil er optimal.

Den kollektive transports markedsandele er ogsa heje, nér der alene ses pé respondenter, som har ad-
gang til bil. I alle afstandsbelter er den kollektive transports markedsandele blandt respondenter med
adgang til bil stort set lige sa hgj, som blandt samtlige respondenter. Konkurrenceforholdet mellem
kollektiv transport og bil er imidlertid forskudt til fordel for bilen, idet de respondenter, der ikke har
adgang til bil, 1 hej grad er bosat i centralkommunerne og cykler til arbejde. Blandt respondenter med
adgang til bil er det kun blandt dem, der pendler til arbejdspladser, der ligger inden for gangafstande
pa op til 600 meter fra en station, at den kollektive transport benyttes oftere end bil.

Afstandsfolsomheden synes dog mindre, end tilfeldet var ved pendling til arbejdspladser, hvor til-
gaengeligheden med bil var optimal.

Virksomheder med knap sa god tilgaengelighed med bil (kategori 3)

Virksomheder med knap s& god tilgengelighed med bil (kategori 3) ligger 1 de indre bydele, hvor
der er et begraenset udbud af parkeringspladser, og hvor taksterne for parkering er betydelige. I alt 18
virksomheder med 2.580 respondenter indgér 1 denne kategori.

Den yderligere begransning i biltilgeengeligheden 1 forhold til virksomheder i lokaliteter alene med
betaling for parkering, men med rigeligt udbud af tidsubegraensede parkeringsmuligheder (kategori
2), giver sig udslag 1 sterre, men ikke markant stoerre markedsandele til den kollektive transport. Nér
den kollektive transports markedsandel ikke stiger mere, heenger det sammen med, at denne kategori
af virksomheder ligger 1 de indre bydele eller *cykelland’, hvor den store gruppe af ansatte, der bor 1
naroplandet, benytter cykel 1 den daglige pendling, uanset at undersegelsen er gennemfort en kold og
mork vinterdag (10. januar 2017).

Rapport nr. 1 « Planlzegning af ‘By og Bane’i hovedstadsomradet

BY oc BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kebenhavn

“,

N
& %
26 yuive®




Figur 5.7. Transportadfeerd (6 nogletal) blandt respondenter pa virksomheder med darlig tilgengelig-
hed med bil og forskellige gangafstande til ncermeste station pd det overordnede banenet (Kategori 3).
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Tabel 5.5. Transportadfeerd (6 nogletal) blandt respondenter pa virksomheder med knap sa god til-

geengelighed med bil og forskellige gangafstande til ncermeste station pa det overordnede banenet

(Kategori 3).

Gangafstand til neermeste station 0 - 400 401 -600 | 601 —800 | 801-1.000 1.001- 1.501 — >2.000
meter meter meter meter 1.500 m 2.000 m meter

Modal split — alle respondenter

Andel kollektiv transport — personer 44% 39% 45% 39% 26% 26%

Ratio: Kollektiv / bil 3,1 3,6 3,8 1,9 2,2 1,1

Transportarbejde (kilometer)

Bil — kerte km pr. ansat pr. dag 8,4 km 6,2 km 7,1 km 11,4 km 7,4 km 12,1 km

Ratio: Bil / kollektiv 0,54 0,39 0,44 0,66 0,67 0,98

Modal split — respondenter med bil

Andel kollektiv transport — personer 48% 44% 49% 41% 37% 23%

Ratio: Kollektiv / bil 2.3 2,7 2.8 1,4 1,7 0,7

Datagrundlag

Antal virksomheder 3 6 3 3 1 2 0

Alle respondenter 278 1.252 362 398 209 81

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlcegning, Campus Kobenhavn

Den kollektive transport stir sdledes markant staerkere i1 forhold til bilen, end tilfaeldet var, hvor be-
grensninger i tilgeengeligheden med bil alene var 1 form af betaling for parkering. Kollektiv transport
benyttes 3 - 4 gange sa hyppigt som bil ved pendling til arbejdspladser, som ligger i afstandsbaelterne
op til 800 meter fra en station, mens kollektiv transport benyttes 1 - 2 gang hyppigere ved pendling til
arbejdspladser beliggende i afstandsbelter fjernere fra nermeste station.

Malt i transportarbejde udferer den kollektiv transport dobbelt sé stort et transportarbejde som bil, nar
der pendles til denne gruppe af kontorarbejdspladser.

Blandt respondenter med adgang til bil er den kollektive transport ogsa det foretrukne transportmid-
del frem for bil. Ved pendling til arbejdspladser beliggende i afstandsbelterne op til 800 meter fra en
station, er der 2 til 3 gange s& mange, der fravelger bilen til fordel for kollektiv transport, som der
valger bilen. Forst nér arbejdspladsen ligger mere end 1.500 meter gangafstand fra en station, vaelges
bil hyppigere end den kollektive transport blandt den gruppe af respondenter, der har valgmuligheden
mellem de to transportformer.

Det kan konkluderes, at ogsd ved pendling til arbejdspladser med en staerkt begraenset tilgeengelighed
med bil er der en klar stationsn@rhedseffekt. Den kollektive transport stir vasentligt sterkere 1 for-
hold til bilen, nér arbejdspladser ligger inden for gangafstande op til 800 meter. Nar den kollektive
transport star sé sterkt op til 800 meter fra naermeste station haenger det formentligt sammen med de
bymassige omgivelser pa turen mellem stationerne og arbejdspladserne i de indre bydele.
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Opsamling

Figur 5.8 samler op pa analyserne. Virksomhedernes lokalisering er fortsat delt i tre kategorier anga-
ende tilgengelighed med bil. Nar det gelder tilgaengeligheden til kollektiv banetransport og gangaf-
stande til nermeste station, skelnes der i figuren kun mellem gangafstande op til 600 meter (stations-
nare) og storre gangafstande end 600 meter (ikke-stationsnere).

Sejlediagrammerne til venstre i figur 5.8 viser for hver af de 2 x 3 lokaliseringsmuligheder den kol-
lektive transports markedsandele dels blandt alle respondenter (merkeblé sgjle) og dels blandt respon-
denter med adgang til bil (bla sejle) samt forholdet mellem brug af kollektiv transport og bil blandt
samtlige respondenter (bordeauxred prik) og blandt respondenter med adgang til bil (pink prik).

Inden for alle tre kategorier af biltilgaengelighed ses der klare niveauspring i den kollektive transports
markedsandele og konkurrenceevne 1 forhold til bil ved pendling til hhv. stationsnare og ikke-stati-
onsnare lokaliseringer. Det galder bdde blandt samtlige respondenter og alene blandt respondenter
med adgang til bil. Sterst er springet ved pendling til virksomheder, som har god tilgengelighed med
bil, dvs. den ’rene’ stationsnarhedseffekt. Omvendt er niveauspringet i den kollektive transports mar-
kedsandel mindst, hvor tilgeengeligheden med bil er mest begraenset.

Niveauspringet er ganske markant, nir det gelder den kollektive transports konkurrenceevne 1 for-
hold til bilen.

Figur 5.8. Transportadfcerd (6 nogletal) blandt respondenter pa virksomheder med forskellig belig-
genhed i forhold til tilgeengelighed med bil (god, middelgod, knap sd god) og i forhold til gangafstand
til ncermeste station pd det overordnede banenet (stationsncert, ikke-stationsncert).
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Sejlediagrammet til hejre 1 figur 5.8 viser, hvor langt der i den daglige pendling i gennemsnit keres i
bil athengigt af arbejdspladserne beliggenhed og tilgeengelighed. Biltransportarbejdet reduceres mar-
kant, nér tilgeengeligheden med bil begranses. Mest nar udbuddet af parkeringspladser er begranset,
men ogsd betydeligt, nar begrensningen alene er i form af en parkeringsafgift. Mest markant er imid-
lertid den reduktion i kersel med bil, der opnas i gruppen af virksomheder med god tilgeengelighed
med bil 1 en stationsnar lokalisering versus en ikke-stationsnear lokalisering. Det er udtryk for den
‘rene’ stationsnarhedseffekt.

Nér tilgeengeligheden med bil begrenses, reduceres kerslen i bil yderligere, men forskellene mellem
stationsneer og ikke-stationsnar lokalisering reduceres i reelt korte kilometer. Néar der i gruppen af
virksomheder med afgiftsbelagt parkering, keres l&ngere med bil, nar virksomheder ligger stations-
nart end ikke stationsnaert, henger det sammen med, at de stationsnert beliggende virksomheder 1
Orestad trekker gennemsnittet af korte kilometer i bil markant op (men ikke andelen, som benytter
bil). Uanset at den kollektive transport har hgje markedsandele til arbejdspladser, som ligger stati-
onsnart i Drestad, og star sig godt 1 konkurrencen med bil, ligger Orestad ’skeevt’ 1 forhold til det
samlede arbejdsmarked sammenlignet f.eks. med lokaliteterne langs med Ring 3. Dem, der kerer i bil
til Orestad, pendler derfor generelt over store afstande, hvilket slar igennem i antal kerte kilometer i
bil pr. ansat.
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6. CASES: VIRKSOMHEDER INDEN FOR SAMME BRANCHE mv.

De 117 storre kontorarbejdspladser 1 undersggelsen udger en broget skare med forskellig personale
sammens&tning. Analyserne i forrige kapitel 5 er derfor kontrolleret for, om respondenterne har ad-
gang til bil eller ikke, og for respondenternes indkomstforhold, idet alle analyser ud over for samtlige
respondenter er gennemfort alene blandt respondenter med en arsindkomst pd 400.000 til 600.000
DKK. Figurer og tabeller for respondenter i denne indkomstgruppe er af hensyn til overskueligheden
ikke medtaget i denne forste rapport.

Fokus pa enkelte cases er en anden made at mindske forskellene kontorarbejdspladserne i mellem.
Case: 8 radgivende ingeniorfirmaer

I undersogelsen indgar 8 store og mindre radgivende ingenierfirmaer, som reprasenterer flere typer
af lokalisering. En analyse af transportadferd til og fra de rddgivende ingenierfirmaer kan give en
yderligere kontrol, da deres personale sammensatning og opgaver er relativt ens.

6 af de 8 radgivende ingenierfirmaer er beliggende i lokaliteter, hvor tilgengeligheden med bil er
god, dvs. hvor der er et rigeligt udbud af parkeringspladser til fri atbenyttelse. Halvdelen af disse
firmaer ligger stationsnaert. Det drejer sig om Cowi ved Lyngby station, MOE ved Buddinge station
og Rambells afdeling i Roskilde ved Roskilde station. Den anden halvdel ligger ikke-stationsneert.
Det gaelder Sweco 1 Glostrup (2.650 m fra Glostrup station), Orbicon i Lautrupparken (1.000 m fra
Malmparken station) og Niras (2.080 m fra Allered station).

De to sidste af de 8 rddgivende ingenierfirmaer har middelgod tilgengelighed med bil. Opkoblingen
til det overordnede vejnet er optimal, der er et rigeligt udbud af parkeringspladser, som imidlertid er
afgiftsbelagte. Disse to virksomheder ligger begge stationsnart ved en velbetjent station i Qrestad:
Atkins og Rambgll (hhv. 325 m og 230 m fra Orestad station).

Figur 6.1. Rddgivende ingeniorfirmaer. Beliggenhed og transportadfcerd (modal split). Alle respon-
denter og alene respondenter med adgang til bil.
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Stationsnere og ikke-stationsnare lokaliseringer
Transportmiddelvalg - alle respondenter og respondenter med adgang til bil
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Afgiftsbegraenset God biltilgeengelighed
biltilgengelighed Gratis parkering

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn
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Sejlediagrammet til venstre i figur 6.1 viser transportmiddelvalg (modal split fordelt pa cykel, kollek-
tiv transport og bil) for samtlige respondenter i de 8 rddgivende ingeniorfirmaer. Langst til venstre
er de to sgjler med transportmiddelvalg blandt respondenter i de to firmaer i Orestad, hvor der er be-
taling for parkeringspladser, som imidlertid udbydes i tilstraeekkeligt antal. Begge firmaer ligger stati-
onsnert. | sgjlediagrammet folger herefter de tre ingenierfirmaer, som ligger stationsnart og med god
tilgeengelighed med bil, efterfulgt af de sidste tre ingenierfirmaer, som alle ligger ikke-stationsneert
og med god tilgeengelighed med bil.

Kurven angiver det gennemsnitlige niveau for den andel af samtlige respondenter, der benytter bil i
den daglige pendling. Det gor omkring 30% i pendlingen til de to ingenierfirmaer i Qrestad, omkring
50% 1 de tre ingenierfirmaer, som ligger stationsnart og med god biltilgengelighed, og omkring 75%
1 de tre ingenierfirmaer, som ligger ikke-stationsnaert og med god tilgengelighed med bil. Andelen,
der benytter kollektiv transport fremgér ogsé af figur 6.1, men fremstar tydeligere i den efterfolgende
figur 6.2, som netop har fokus pd andelen, der benytter kollektiv transport.

Sejlediagrammerne til hejre 1 figur 6.1 viser det tilsvarende billede som til venstre i figuren, men
alene for respondenter med adgang til bil. Niveauet for anvendelse af bil er hegjere, men kurven folger
samme trip-trap-kurve, saledes at andelen af respondenter med adgang til bil, som benytter bilen er
hhv. omkring 40%, 65% og 85% i de tre typer af beliggenhed.

Figur 6.1 —og tabel 6.1, som viser tallene bag figur 6.1 - viser en markant trafikal effekt af stationsneer
lokalisering i form af mindre brug af bil. Der er halvanden gang s& mange, der benytter bil, nar et et
radgivende ingeniorfirma ligger ikke-stationsnert frem for stationsnert med god biltilgeengelighed.
Andelen, der benytter bil, vokser med 25 procentpoint. Blandt ansatte med adgang til bil er der 1/3
flere, der benytter bil, nar arbejdspladsen ligger ikke-stationsnaer frem for stationsnert. Omvendt re-
duceres andelen, der benytter bil betragteligt, hvis parkering er afgiftsbelagt, og der fortsat er rimelig
gangafstand fra station til arbejdsplads, dvs. arbejdspladsen ligger inden for gangafstande op til 600
meter gang fra station.

Figur 6.2 omhandler den kollektive transports markedsandel og forholdet mellem brug af bil og kol-
lektiv transport.

Sejlediagrammet til venstre i figur 6.2 viser den kollektive transports markedsandel blandt samtlige
respondenter i1 hvert af de otte radgivende ingenierfirmaer, samt forholdet mellem brug af bil og brug
af kollektiv transport. Figuren viser ligesom figur 6.1 et klart menster med en markant effekt af stati-
onsnar lokalisering, som forsterkes, ndr parkering er afgiftsbelagt.

Sejlediagrammet til hojre 1 figur 6.2 viser samme billede, men nu alene for respondenter med adgang
til bil. Blandt respondenter med adgang til bil stiger niveauet for fravalg af bil til fordel for den kol-
lektive transport med omkring en faktor 4, ndr arbejdspladsen ligger stationsnaert med samme gode
biltilgeengelighed som ved den ikke stationsnere lokalisering. Nar tilgeengeligheden med bil er god,
er det - trods niveauspringet — alligevel kun hver femte, der fravalger bilen til fordel for den kollek-
tive transport, ndr arbejdspladsen ligger stationsnaert. Ligger arbejdspladsen stationsnert med afgifts-
belagt parkering er det nasten hver anden, der fravalger bilen til fordel for den kollektive transport.
Parkeringsafgifter har siledes en klar forsteerkende effekt.
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Figur 6.2. Radgivende ingeniorfirmaer. Beliggenhed og transportadfcerd (brug af kollektiv transport
og forholdet mellem brug af bil og kollektiv transport). Alle respondenter og alene respondenter med
adgang til bil
Radgivende ingenierfirmaer
Alle respondenter og alene respondenter med adgang til bil
Andel der benytter kollektiv transport og ratio bil / kollektiv
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlcegning, Campus Kobenhavn

Tabel 6.1. Radgivende ingeniorfirmaer. Beliggenhed og transportadfcerd (modal split og transportar-
bejde i bil). Alle respondenter og alene respondenter med adgang til bil. Respondenter i undersogelsen.

Ramboll | Atkins Cowi | MOE | Sweco Orbicon Ramboll | Niras
Afstand til centrum 5 km — baelte 10 km — bzlte 15 km 25 — 30 km-belte
Nzermeste station Qrestad Qrestad Lyngby Buddinge Glostrup Malmp. Roskilde Allered
Gangafstand 230 m 325m 440 m 75 m 2.650m 1.000m 390 m 2.080m
Modal Split — personer
Cykel / gang 22% 27% 22% 17% 15% 12% 13% 12%
Bil 33% 29% 51% 53% 77% 77% 67% 75%
Kollektiv transport 45% 44% 27% 30% 8% 11% 21% 13%
Ratio: Kollektiv / bil 1,4 1,5 0,5 0,6 0,1 0,1 0,3 0,2
Transportarbejde (km)
Keorte km 1 bil / ansat 26 km 25 km 22 km 36 km 41 km 33 km 45 km 35km
Ratio: Bil / kollektiv 1,6 1,3 3,0 42 25,1 8,0 1,8 6,3
Respondenter med adgang til bil —
modal split — pers.
Cykel / gang 18% 21% 20% 17% 12% 6% 12% 11%
Bil 40% 37% 63% 67% 84% 86% 67% 85%
Kollektiv transport 42% 42% 17% 17% 4% 8% 21% 4%
Ratio: Kollektiv / bil 1,1 1,1 0,3 0,3 0,1 0,1 0,3 0,1
Respondenter
Brugbare besvarelser - datasat 1 222 130 814 53 157 57 24 368
Antal ansatte 2.035* 300 1.592 427%* 686 100 55 586
Andel - dataszt 1 11%* 36% 51% 12%* 23% 57% 44% 63%
Indkomst — gennemsnit (kroner) 575.000 540.000 595.000 540.000 555.000 570.000 525.000 570.000
- under 400.000 kroner 8% 20% 9% 13% 13% 18% 26% 14%
- over 700.000 kroner 29% 24% 33% 18% 20% 25% 21% 25%

* ] Rambell, @restad og MOE er sporgeskemaet kun distribueret til enkelte enheder. Besvarelsesprocenten er derfor reelt hejere.
Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn
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Case: Cowi versus Sweco (Carl Bro) anno 1995 og 2017.

Sammenligning af transportadfeerd mellem ansatte pa det stationsneert beliggende Cowi ved Lyngby
station og det ikke-stationsnert beliggende Sweco 1 Glostrup er interessant af flere grunde. For det
forste ligger begge de to store radgivende ingenierfirmaer i Ring 3-bzaltet ca. 10 — 11 km fra Keben-
havns Centrum. De har begge let adgang til motorvejsnettet, og de har begge tilstreekkeligt med gratis
parkeringspladser til at imedekomme efterspergslen. For det andet indgik Cowi med samme belig-
genhed i1 undersegelsen med data indsamlet i 1995 (Hartoft-Nielsen, 2001, 2002). Det samme gjorde
det rddgivende ingeniorfirma Carl Bro, som 14 pd samme adresse som Sweco i1 dag i Granskoven 1
Glostrup. Sweco opkebte saledes for en del ar siden firmaet Carl Bro. En case, der omhandler radgi-
vende ingenierfirmaer i de to lokaliteter, giver sdledes mulighed for at sammenligne trafikale effekter
af stationsnaer lokalisering over tid, sdledes som det er vist i tabel 6.2. Cowi ligger 440 m fra Lyngby
station og Sweco / Carl Bro 2.650 m fra Glostrup station.

Forskellene 1 transportadferd blandt ansatte i hhv. Cowi og Carl Bro (senere Sweco) i 1995 svarede
til de generelle forskelle mellem stationsnare og ikke-stationsnare arbejdspladser, som blev fundet 1
undersogelsen baseret pd data fra 1990’erne (Hartoft-Nielsen, 2001, 2002). Casen var eksemplarisk.
Ansatte 1 stationsnart beliggende arbejdspladser benyttede kollektiv transport dobbelt sa hyppigt
som ansatte 1 ikke-stationsnaert beliggende arbejdspladser (casen: 25% versus 12%), og de ansatte i
de stationsnert beliggende arbejdspladser kerte 1 gennemsnit dagligt 10 km mindre i bil end ansatte 1
ikke-stationsnert beliggende arbejdspladser (casen: 22 km versus 33 km).

Data fra den aktuelle undersogelser 2017 viser, at forskellen mellem transportadfaerd blandt ansatte 1
de to rddgivende ingenierfirmaer beliggende hhv. stationsnert og ikke-stationsnart er oget.

De ansatte pa Cowi ved Lyngby station benytter stort set kollektiv transport i samme omfang som 1
1995 (27% mod 25%) og kerer 1 gennemsnit lige sd langt i bil som dengang (22 km begge ar). Der er
imidlertid vaesentlig faerre, der benytter bil (andelen er faldet med 10 procentpoint) og til gengzaeld fle-
re der cykler (og lidt flere der benytter kollektiv transport). De, der benytter bil 1 2017, kerer saledes
1 gennemsnit lengere, end de, der benyttede bil 1 1995, gjorde, hvilket stemmer fint overens

Tabel 6.2. Transportadfeerd i to store rddgivende ingeniorfirmaer Cowi og Sweco / Carl Bro beliggen-
de pd samme adresser hhv. stationsncert og ikke-stationsncert 1995 og 2017.

Cowi versus Carl Bro / Sweco, 1995 og 2017
2 store radgivende ingenierfirmaer
Begge beliggende i Ring 3 — beltet ca. 10 — 11 km fra Kebenhavns Centrum
Begge med let adgang til motorvejsnettet og rigeligt med gratis parkeringspladser
Cowi stationsnart 1 Lyngby, Carl Bro / Sweco ikke-stationsnart i Glostrup

Bilkersel pr. ansat | Afstand (&= Andel A Andel
pr. dag / transport til Q % Andel I cykel / | _Q S Andel I cykel /
; . e I O O &7 7| bil | [o o
middelfordeling station — gang — gang
Cowi 440 m | 22 km 61% 25% 14% 22 km 51% 27% 22%
Carl Bro / Sweco 2650 m | 33 km 75% 12% 13% 41 km 77% 8% 15%

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

Rapport nr. 1 « Planleegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet

# _,BY oG BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kebenhavn

((( £ 49



med den generelle tendens, at det geografiske arbejdsmarkedsopland eges for specialiserede typer af
arbejdspladser.

De ansatte pa det ikke-stationsnert beliggende firma Sweco (2.650 m fra Glostrup station) benytter
bil i samme omfang, som de ansatte pa Carl Bro gjorde pa samme adresse i 1995 (77% mod 75%). De,
der benytter bil, kerer i dag, laengere end 1 1995, siledes at samtlige ansattes gennemsnitlige daglige
keorsel 1 bil er gget markant, fra 33 km til 41 km. Andelen, der benytter kollektiv transport, er faldet
(8% versus 12%), mens lidt flere benytter cykel (og som allerede navnt bil).

Forskelle i transportadfaerd blandt ansatte til og fra de to store radgivende ingenierfirmaer er derfor
endnu mere markante i dag, end de vari 1995. 12017 er der 3'4 gang s mange, der benytter kollektiv
transport til det stationsnart beliggende Cowi, som til det ikke-stationsnert beliggende Sweco (27%
versus 8%), mens det i 1995 var dobbelt s mange. De ansatte pa det ikke-stationsnert beliggende
Sweco karer 1 dag 1 gennemsnit naesten 20 km laengere 1 bil end kollegaerne i det stationsnart belig-
gende Cowi, mens forskellen 1 1995 var 10 km.

Casen understotter den samlede konklusion, at de trafikale effekter af stationsner lokalisering anno
2017 er storre end stationsnarhedseffekten medio 1990’erne. Generelt vurderes forskellene dog ikke
helt s store som i casen.

I tabel 6.3 er lavet simple overslag over, hvor megen daglig kersel 1 bil, de to firmaers ansatte samlet
prasterer. Desuden er beregnet, hvor meget hhv. mere og mindre biltransportarbejde medarbejderne
1 de to firmaer ville generere, hvis de 1 et tenkt eksempel byttede adresser. Det er vaerd at bemarke,
at langt sterstedelen af medarbejdernes daglige bilkersel sker 1 myldretiden. En stor del 1 det trafikalt
belastede Ring 3 belte.

Sweco star over for at skifte lokalerne i Granskoven, Glostrup ud med et nyt domicil i Qrestad, som
er under opforelse. I tabel 6.4 er lavet et simpelt overslag over, hvad det muligvis pa sigt kan forven-
tes at medfere af @ndringer i1 de ansattes transportadferd. Udgangspunktet for overslaget er, at de
ansatte 1 Sweco, Qrestad pa sigt vil fa en transportadfaerd i den daglige pendling mellem bopzl og
arbejdsplads, som den de ansatte 1 Atkins, Qrestad og Rambell, Orestad har 1 dag. Det kan bemarkes,
at Rambgll for nogle ar siden flyttede til sit nye domicil 1 Orestad fra en ikke-stationsneer lokalisering
i Virum, hvilket medferte store andringer i de ansattes transportadfaerd?®.

Tabel 6.3. Samlet daglig korsel i bil mellem bopcel og arbejdsplads blandt ansatte i hhv. Cowi og
Sweco 2017, aktuelt og ved et teenkt bytte af adresser.

Cowi versus Sweco - og omvendt
Q-
% h

Cowi (Lyngby station — 440 meter) 1.592 35.000 km +30.000 km
Sweco (Glostrup station — 2.650 meter) 684 28.000 km - 13.000 km
Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

36. Traengselskommissionen. Betankning 1539, side 124 pa grundlag af Metroselskabets undersogelse.
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Tabel 6.4. Mulige trafikale effekter af Swecos flytning fra den nuveerende ikke-stationsncere adresse i
Granskoven, Glostrup til det kommende stationsncere domicil i Orestad

Swecos kommende flytning fra Granskoven, Glostrup til nyt domicil i Orestad
- et overslag over mulige trafikale effekter (686 ansatte)

Antal kerte kilometer pr. ansat pr. dag 41 km 25 km
Andel, der benytter bil 77% 30%
Andel, der benytter cykel 15% 25%
Andel, der benytter kollektiv transport 8% 45%
Samlet daglig reduktion i de ansattes kersel i bil 11.000 km (40%) 1 myldretiden

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

Sammenlignes med ’bytte adresse med Cowi ved Lyngby station’ regnestykket i tabel 6.3, vil den
samlede reduktion i kersel i bil blive lidt mindre ved flytningen til Qrestad, selv om der er vasentlig
faerre, der vil benytte bil, end hvis flytningen skete til en adresse ved Lyngby station. Det skyldes som
tidligere anfort Qrestads lidt skave beliggenhed’ i forhold til det samlede geografiske arbejdsmarked.

Cases: transportadfaerd anno 2017 versus medio 90’erne / primo 00’erne

I undersogelsen indgér flere virksomheder eller evt. sgstervirksomheder, som pa samme eller lignende
adresse indgik i undersegelserne fra 1990’erne (Hartoft-Nielsen, 2001, 2002) eller fra 00’erne (Har-
toft-Nielsen, 2003, 2004). Det gelder f.eks. KMD / Kommune Data, Lautrupparken, Ballerup med
data fra 1993 0g 2017, i et vist omfang MT Hgjgaard, Gladsaxe med data fra 1993 og 2017, Teknik- og
Miljeforvaltningen, Kebenhavns Kommune, Njalsgade / Vej & Park, Njalsgade med data fra 2002,
2003, 2004 og 2017 og Vejdirektoratet, Havnegade / Niels Juuls Gade med data fra 1993, 2002, 2003
og 2017.

I tabel 6.5, tabel 6.6, tabel 6.7 og tabel 6.8 er vist nogle negletal for de angivne éar for hver af de fire
storre kontorarbejdspladser.

KMD / Kommunedata i Lautrupparken, Ballerup ligger ikke-stationsnaert. De ansatte har i dag stort set
samme transportmiddelfordeling mellem cykel, kollektiv transport og bil som i 1993 med bilen som
det dominerende transportmiddel (75%). Virksomheden er vokset markant i antal medarbejdere, og
det geografiske arbejdsmarked er udvidet saledes, at de ansatte i dag i gennemsnit har en daglig pend-
lingsrejse pa 47,6 km mod 37,2 km 1 1993. Det giver sig udslag i, at de ansatte i gennemsnit dagligt
kerer 40,9 km 1 bil, mod 30,0 km i 1993. Den ikke-stationsnaere beliggenhed har fastholdt bilen som
dominerende transportmiddel og genereret en omfattende veekst i den daglige bilkersel i myldretiden
i takt med, at virksomheden er vokset og forstaerket af udvidelsen i det geografiske arbejdsmarked.
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Tabel 6.5. Transportadfeerd blandt medarbejdere i KMD Lautrupparken anno 1993 og 2017.

KMD, Lautrupparken, anno 1993 og 2017

KMD ligger i dag pa samme adresse i1 Lautrupparken, Ballerup, som virksomheden 14 pa i 1994
(dengang Kommune Data I/S). Antal ansatte hhv. 402 og 1.635.

1993 37,2 km

30,0 km 11% 72% 17%
2017 47,6 km 40,9 km 9% 75% 16%

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

MT Hojgaard 1 Gladsaxe Erhvervsomrade muligger ikke sé klokkeklar en sammenligning, idet virk-
somheden i1 dag ligger pd en anden adresse end 1 1993, og virksomheden er sammenlagt af flere end de
to nevnte firmaadresser fra 1993. Casen viser, at bevagelsen veak fra et par stationsnert beliggende ar-
bejdspladser har medfort en transportadfaerd med bil som det naesten altdominerende svarende til den
tidligere beliggenhed ved Gladsaxe Trafikplads. Samtidig viser den nogen udvidelse i det geografiske
arbejdsmarked, og dermed leengere pendlingsrejser og flere dagligt kerte kilometer 1 bil.

Tabel 6.6. Transportadfeerd blandt medarbejdere i MT Hojgaard, Gladsaxe anno 1993 og 2017.

MT Hgjgaard, anno 1993 og 2017
MT Hgjgaard ligger 1 dag 1 Gladsaxe Erhvervsomrade 825 meter fra Gladsaxe Trafikplads, fa hund-
rede meter for busstop for 2008, og 2,8 km fra Buddinge station. MT Hgjgaard blev etableret 1 2001
som sammenlaegning af Monberg og Thorsen og Hejgaard & Schultz, og har 1 2017 683 ansatte 1
Gladsaxe Erhvervsomrade. Hojgaard & Schultz havde 1 1993 en afdeling pa Tobaksvejen ved Glad-
saxe Trafikplads (135 ansatte) og en afdeling ved Charlottenlund station (150 ansatte). Monberg og
Thorsen kom fra Oslo Plads ved Osterport station.

1993 Charlottenlund st. 354 km 22,0 km 13% 59% 28%
1993 Gladsaxe 37,2 km 30,9 km 10% 69% 21%
1993 Oslo Plads - - - - -

2017 Gladsaxe 40,4 km 35,0 km 14% 73% 13%

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlcegning, Campus Kobenhavn

Rapport nr. 1 « Planleegning af 'By og Bane’ i hovedstadsomradet

Aalborg Universitet, Institut for Planlaegning, Campus Kebenhavn

, BY oc BANE

((( & B2



Tabel 6.7. Transportadfeerd blandt medarbejdere i Teknik- og Miljoforvaltningen, Kobenhavns Kom-
mune, Njalsgade anno 2002, 2003, 2004 og 2017.

Kebenhavns Kommune Teknik og Miljeforvaltning 2002, 2003, 2004 og 2017
KK TMF ligger i dag pa samme adresse 1 Njalsgade pé Islands Brygge, hvor KK Vej & Park 14 i
2002, 2003 og 2004. Ved undersogelsen i 2002 var den kollektive trafikbetjening adskillige busruter
inden for fa meters afstand. Oktober 2002 abnede metroens 1. etape og Islands Brygge station i en
afstand af 600 m fra adressen. Antal ansatte hhv. 275, 275, 230 og 840.

2002 37,9 km 17,4 km 23% 38% 39%
2003 32,5 km 16,9 km 38% 37% 25%
2004 33,1 km 17,6 km 32% 42% 26%
2017 26,1 km 6,4 km 59% 10% 31%

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlcegning, Campus Kobenhavn

Kebenhavns Kommunes Teknik- og Miljeforvaltning ligger i1 det bygningskompleks i Njalsgade pé
Island Brygge, hvor Kommunens Vej & Park tidligere havde til huse. Casen viser, at i en beliggenhed
med begrenset tilgengelighed med bil 1 de indre bydele og forbedret betjening med kollektiv trans-
port, har den kollektive transport holdt stand, brug af cykler er eksploderet og brug af biler er styrt-
dykket. Casen viser endvidere, at med de demografiske @ndringer i befolkningen i centralkommu-
nerne og en stigende andel erhvervsaktive, er det geografiske arbejdsmarked reduceret i udstraekning.

Det samme billede gar igen i casen med Vejdirektoratet, som har ligget pa uendret adresse ved Hav-
nelebet siden undersggelserne af transportadfaerd i 1993. Den kollektive transport har holdt stand,
cykeltransport er steget markant og brug af bil kraftig reduceret til faerre end hver tiende medarbejder.
Som i casen fra Islands Brygge er det geografiske arbejdsmarked ligeledes reduceret i udstreekning
som folge af de demografiske og socio-gkonomiske @ndringer i befolkningen i centralkommunerne.

Tabel 6.8. Transportadfcerd blandt medarbejdere i Vejdirektoratet, Havnegade / Niels Juuls Gade
anno 1993, 2002, 2003 og 2017.

Vejdirektoratet ligger pd uendret adresse pd hjernet af Havnegade / Niels Juuls Gade.
11992 og 2002 var Nerreport nermeste station med luftlinjeafstand 1.300 meter. I oktober 2002 ab-
nede metroens forste etape med station pa Kgs. Nytorv i en gangafstand af 400 meter fra adressen.
Antal ansatte hhv. 211, 350, 300 og 251.

1993 34,6 km 25,8 km 32% 43% 25%
2002 42,3 km 13,9 km 22% 25% 53%
2003 41,1 km 13,4 km 31% 22% 47%
2017 31,0 km 7,7 km 42% 9% 49%

Rapport nr. 1 « Planleegning af 'By og Bane’ i hovedstadsomradet
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Opsamling cases med historiske udviklingstraek
Stationsnarhedseffekten er forsterket siden 1990’erne.

Flere korer 1 bil — og ofte l&ngere - til ikke-stationsnare arbejdspladser, hvorimod andelen, der benyt-
ter kollektiv transport, er faldet.

Bilkerslen er ikke steget til stationsneert beliggende arbejdspladser, uanset om de har god tilgenge-
lighed med bil, dvs. gratis, tidsubegraensede og rigelige parkeringsmuligheder. I nogle tilfeelde er
andelen, der benytter bil, tvaertimod faldet. Den kollektive transport holder stand. Er omgivelserne
bymassige, er cyklens andel steget.

Hvor biltilgeengeligheden er begraenset, har den kollektive transport holdt stand, brug af cyklen er
vokset markant, og brug af bil er (styrt)dykket.
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Case: Naerum Erhvervsomrade, Gladsaxe Erhvervskvarter og Rodovre Centrum

Projektet har udvalgt og kontaktet en raekke virksomheder med henblik pé at belyse, om der er trafi-
kale effekter svarende til stationsnarhedseffekten ved virksomheder, der er betjent af lokalbane eller
flere hojklassede buslinjer. Det drejer sig bl.a. om virksomheder nar @Orholm St., Ravnholm st. og
Nerum St. p4 Nerumbanen samt virksomheder ved Gladsaxe Trafikplads og Redovre Centrum, som
er velbetjente busknudepunkter.

I undersogelsen indgar i alt 10 virksomheder, som er velegnede til at belyse evt. trafikale effekter

af lokalisering af storre kontorarbejdspladser nar en station pa Nerumbanen eller nar velbetjente
busknudepunkter.’’

3 virksomheder i Nerum Erhvervsomrade, som indgar i undersegelsen, ligger inden for en gangaf-
stand pa 500 meter fra Neerum station pa Nerumbanen, som er en lokalbane, der udgar fra Jeegersborg
station og har endestation i Naerum. Narumbanen er ensporet og har 10 minutters drift i myldreti-
derne, ellers 20 minutters drift. Rejsetiden fra Jegersborg station til Naerum station er 12 minutter.
Virksomhederne er endvidere — med kortere gangafstande - betjent af en raekke buslinjer: 15E, 150S
og 300S med stop pa Helsingermotorvejen, 40E, der forbinder omradet med Skodsborg st. og Lyngby
St. samt Ring 4. Desuden er omradet betjent af mere lokale buslinjer 193, 194 og 195.

Gladsaxe Erhvervsomrdde og Tobaksvejen er betjent af en raekke buslinjer med stop pa Gladsaxe
Ringvej, herunder ved Gladsaxe Trafikplads. Det gelder bl.a. 30E, 200S og 300S, som bl.a. har direk-
te forbindelser til Lyngby st., Buddinge st. og Herlev st. 200 S kerer ind 1 Gladsaxe Erhvervsomrade
med stop pd Gladsaxe Mollevej, og 2508 har stop pa Gladsaxevej. Det betyder, at alle 6 virksomhe-
der i omrddet er velbetjente med hurtige, regionale buslinjer. Omraderne er endvidere betjent med en
reekke mere lokale buslinjer 42, 160, 161, 165 og 166.

Radovre Centrum er betjent med to A-busser og en S-bus (6A, 9A og 200S) samt en raekke mere lo-
kale buslinjer 13, 132 og 161. Redovre Radhus er séledes ogsé godt busbetjent.

Ved alle 10 virksomheder er der gratis og tidsubegransede parkeringspladser 1 tilstreekkeligt omfang.

De 10 storre kontorarbejdspladser, som indgér i casen, har tilsammen 3.086 ansatte. Der er modtaget
brugbare svar fra 1.077 respondenter, hvilket giver en samlet besvarelsesprocent pa 35%. Kun ¢én
virksomhed har en relativ lav besvarelsesprocent pa 16%, men til gengeld over 100 respondenter jf.
tabel 6.9. Datagrundlaget vurderes at vaere reprasentativt til belysning af de ansattes transportadfaerd
ved pendling til sterre kontorarbejdspladser i de padgaldende lokaliteter.

Bil er det dominerende transportmiddel, mens den kollektive transport generelt spiller en beskeden
rolle. Det geelder i alle 3 omrider. Redovre Radhus skiller sig lidt ud fra de evrige arbejdspladser,
idet radhuset traekker pa en vaesentligt mindre arbejdskraftopland end de evrige kontorarbejdspladser.
Den gennemsnitlige daglige pendlingsafstand til og fra arbejde er séledes kun 26 km blandt medar-
bejdere pd Redovre Radhus, mens den er typisk er mellem 40 til 50 km i de ovrige virksomheder.

37. Der er afslag eller for fa besvarelser fra virksomhederne ved @rholm og Ravnholm station samt fra flere virksomheder ved Gladsaxe Trafikplads.
For at fd Redovre Centrum repreaesenteret blev det besluttet at inddrage kommunale radhuse i undersogelsen. Projektet har ikke kendskab til andre
storre kontorarbejdspladser naer Redovre Centrum, ligesom der heller ikke blev identificeret storre kontorarbejdspladser i byfingrene neer stationer pa
Lille Nord eller Hornbakbanen.
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Tabel 6.9. Transportadfeerd blandt respondenter pd storre kontorarbejdspladser neer en lokalbanesta-
tion eller et velbetjent busknudepunkt alle med god tilgeengelighed med bil.

Omrade Nerum Erhvervsomrade Gladsaxe Erhvervsomrade og Tobaksvejen Rad.C.
Virksomhed Briiel & DCC Willis Canon CMC Crayon Ferro- MT NCC Reod-
Kjeer Energi Bio- san Heoj- ovre
logics Medic. gaard Radh.
Transportmiddel - personer
Cykel, gang 10% 0% 1% 13% 17% 9% 18% 14% 6% 46%
Bil 73% 87% 88% 79% 62% 73% 75% 73% 84% 49%
Kollektiv transport 17% 13% 11% 8% 21% 18% 7% 13% 10% 5%
Ratio: Kollektiv / bil 0,23 0,15 0,13 0,10 0,34 0,25 0,09 0,18 0,12 0,10
Transportarbejde (km)
I alt—km 439 47,8 47,0 47,2 36,2 36,2 41,6 40,4 54,4 26,0
Bil - km 38,8 45,5 43,6 434 29,5 32,3 36,4 35,0 50,7 21,0
Kollektiv transport - km 33 2,1 2,9 1,4 42 2,7 1,3 2,5 2,8 1,2
Ratio: Bil / Kollektiv transp. 11,7 21,3 15,0 31,6 7,0 12,0 28,4 14,2 18,2 17,2

Transportmiddel — perso-ner
med adgang til bil

Cykel, gang 10% 0% 1% 7% 11% 10% 12% 9% 4% 38%
Bil 83% 94% 93% 89% 74% 80% 80% 84% 91% 58%
Kollektiv transport 7% 6% 6% 4% 15% 10% 7% 7% 5% 4%
Ratio: Kollektiv / bil 0,09 0,06 0,06 0,04 0,20 0,13 0,09 0,08 0,06 0,07
Datagrundlag

Antal ansatte 500 73 255 276 300 94 100* 683 516 289
Brugbare svar (dataseet 1) 278 39 138 84 103 34 44 112 217 134
Andel (datasat 1) 56% 53% 54% 30% 34% 36% 44% 16% 42% 46%

* Spergeskemaet blev i Ferrosan Medical Devices distribueret til administrativ enhed
Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

Cykel spiller derfor en meget stor rolle i pendlingen til Redovre Radhus. Nesten halvdelen af samt-
lige respondenter cykler, mens cyklen spiller en ret beskeden rolle ved pendling til de gvrige kontor-
arbejdspladser i de to erhvervsomrader.

Bil er ogsé det dominerende transportmiddel til de tre virksomheder i Neerum Erhvervsomride neer
Nerum station pd Nerumbanen. Blandt alle respondenter benytter mellem 73% og 88% bil, mens den
kollektive transport tegner sig for mellem 11% og 17%. Gennemsnittet for brug af kollektiv transport
er 14%. Til ssmmenligning benytter i gennemsnit 36% af alle respondenter kollektiv transport, nar en
arbejdsplads har god tilgeengelighed med bil og ligger inden for 400 meter fra en station pa det over-
ordnede banenet, og 28% nér arbejdspladsen ligger 400 - 600 meter fra en station pa det overordnede
banenet. Blandt respondenter, som har adgang til bil, benytter hhv. 7%, 6% og 6% kollektiv transport
til de tre virksomheder i Naerum Erhvervsomrade, mens andel respondenter, som har adgang til bil,
og benytter kollektiv transport ved stationsnare kontorarbejdspladser er hhv. 29% og 20% i de to
afstandsbalter nermest en station pa det overordnede banenet.

Anvendelsen af kollektiv transport til de tre arbejdspladser i Neerum Erhvervsomrade svarer til an-
vendelsen af kollektiv transport i pendlingen til og fra arbejdspladser, som ligger leengere end 2 km
fra nermeste station pd det overordnede banenet. Der keres markant leengere 1 bil, og andelen af
respondenter med adgang til bil, som fraveelger bilen og bruger kollektiv transport, er lavere end
gennemsnittet for de ikke-stationsnaere arbejdspladser med mere end 2 km gangafstand til neermeste
station, jf. tabel 5.1.
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Konklusionen vedrerende Nerum Erhvervsomrédde er, at beliggenheden nar Neaerum station og de
regionale hurtigbusser pa Helsingermotorvejen ingen effekt har pa de ansattes transportadfaerd. De
f4, der benytter kollektiv transport, er primart medarbejdere uden adgang til bil.

Bil er ligeledes det dominerende transportmiddel i den daglige pendling til og fra de 6 virksomheder
i Gladsaxe Erhvervsomride og pd Tobaksvejen. I fem af virksomhederne benytter mellem 73% og
84% af samtlige respondenter bil, i den sjette 62%. Andelen af samtlige respondenter, der benytter
kollektiv transport varierer mellem 7% og 21%%, gennemsnittet er blot 12%. Det er ferre end de
14%, som er gennemsnittet for samtlige respondenter pa de arbejdspladser i undersggelsen, som
ligger leengere end 2 km fra en station pa det overordnede banenet, og som har god tilgeengelighed
med bil, jf. tabel 5.1. Som navnt er andelen af kollektiv brugere i gennemsnit hhv. 36% og 28% ved
stationsneere beliggenheder.

Blandt de respondenter pa kontorarbejdspladser i Gladsaxe Erhvervsomrade og pa Tobaksvejen, som
har adgang til bil, benytter mellem 5 og 10% kollektiv transport i fem af virksomhederne, mens det
er 15% 1 den sjette. Gennemsnittet for respondenterne i de seks virksomheder er 7% svarende til gen-
nemsnittet for samtlige respondenter pa de sterre kontorarbejdspladser, som ligger i en gangafstand
pa over 2 km fra en station pd det overordnede banenet, jf. tabel 5.1.

Konklusionen vedrerende Gladsaxe Erhvervsomrade og Tobaksvejen er, at beliggenheden med eks-
traordinaer god busbetjening med regionale hurtigbusser, som er koblet op pa nertliggende stationer,
ingen effekt har pd de ansattes transportadfaerd. De fa, der benytter kollektiv transport, er, som tilfel-
det var i Nerum Erhvervsomrade, primart medarbejdere uden adgang til bil.

Roadovre Radhus ved Redovre Centrum skiller sig som navnt ud fra de ovrige arbejdspladser ved at
have korte pendlingsafstande og et relativt begrenset geografisk arbejdskraftopland. Kun 6 af de 128
respondenter benytter kollektiv transport, svarende til 5%.

Materialet ved Redovre Centrum er begranset, men projektet er ikke bekendt med andre sterre kon-
torarbejdspladser 1 umiddelbar nerhed af Redovre Centrum. Konklusionen er, at beliggenheden med
bl.a. to A-busser og en S-bus koblet op pa nertliggende stationer, ingen effekt har pa de ansattes
transportadfaerd. Der er stort set ingen, der benytter kollektiv transport i pendlingen til og fra Redovre
Rédhus.

Konklusionerne om manglende trafikale effekter af lokalisering af storre kontorarbejdspladser naer en
lokalbanestation eller et velbetjent busknudepunkt svarer til konklusionerne i tidligere undersegelser.

Tetraplans og HURs undersogelse fra 2004: ° Afstandseffekt af busknudepunkter — betydningen for
transportmiddelvalg i bolig-arbejdsrejser’ havde folgende hypotese: *God kollektiv betjening — i form
af terminaler eller busknudepunkter med hejklassede og hejfrekvente busser — har effekt pa de ansat-
tes valg af transportmiddel. Effekten er mere begreenset end omkring togbetjente stationer og aftager
hurtigere med afstanden’®. I undersegelsen indgik 23 busknudepunkter (bl.a. de 3 i denne case), 115
virksomheder og 2.561 brugbare interview. Rapporten konkluderer imidlertid negativt 1 forhold til
hypotesen ’Det har ikke kunnet bekreftes, at god kollektiv transport i form af hejklassede og hejfre-

38. Virksomheden med den hgjeste andel kollektiv brugere er ikke den, der er bedst betjent af buslinjerne, sé afvigelsen har andre arsager.
39. Tetraplan og HUR (2004): ’ Afstandseffekt ved busknudepunkter — betydning for transportmiddelvalg ved bolig-arbejdsstedsrejser’, side 3.
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kvente busser har betydning for ansattes valg af transportmiddel’*.

Hartoft-Nielsen (2001, 2002) har samme konklusion. Ogsa her indgar lokalisering ved Gladsaxe Tra-
fikplads som case med fire storre kontorarbejdspladser. Undersogelsen konkluderer: *Selvom den
gode busbetjening indebarer, at mange kan né arbejdspladser ved Gladsaxe Trafikplads med kollektiv
transport inden for 45 minutters faktisk rejsetid, opleves busbetjening og skift ikke som sa attraktivt,
at der sker en frivillig overflytning fra bil til kollektiv transport. Andelen af ansatte, som benytter kol-
lektiv transport, er ikke sterre end til andre ikke-stationsnare arbejdspladser’®!. Endvidere: *De, der
benytter kollektiv transport til kontorarbejdspladserne ved Gladsaxe Trafikplads bor tilmed relativ tet
pa deres arbejdsplads’.*?

I Hartoft-Nielsen (2001, 2002) indgik desuden IBM Danmarks davarende hovedsade pa Nymelle-
vej ved Ravnholm station pd Nerumbanen. Der var her faerre medarbejdere, der benyttede kollektiv
transport end blandt medarbejderne pa IBM’s afdeling ved Sortemosevej/Kongevejen i Allered sva-
rende til andelen, der benyttede kollektiv transport, ndr en sterre kontorarbejdsplads 1a langt fra en
station pa det overordnede banenet®.

40. Tetraplan og HUR (2004): *Afstandseffekt ved busknudepunkter — betydning for transportmiddelvalg ved bolig-arbejdsstedsrejser’, side 43.

41. Peter Hartoft-Nielsen (2002): ’Stationsnarhedspolitikken i hovedstadsomradet — baggrund og effekter’, By- og Landsplanserien nr. 18 — 2002,
Skov & Landskab, Harsholm, 2002, side 30.

42. Peter Hartoft-Nielsen (2002): ’Stationsnarhedspolitikken i hovedstadsomradet — baggrund og effekter’, By- og Landsplanserien nr. 18 — 2002,
Skov & Landskab, Harsholm, 2002, side 30.

43. Peter Hartoft-Nielsen (2002): Arbejdspladslokalisering og transportadfaerd’, By- og Landsplanserien nr. 16 — 2001, Skov & Landskab, Hersholm,
2001, side 112.
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7. CYKELTRANSPORTEN SKAL ANALYSERES NAERMERE

Undersogelsen har sit primere fokus pa de trafikale effekter af stationsner lokalisering. Det gaelder
saledes ogsa denne forste rapport med hovedresultater og analyser. Cykeltransporten spiller imidler-
tid en stor og stigende rolle i den daglige pendling iser i de indre bydele. I projektets videre forlob
vil cykeltransporten og naeroplandets betydning blive analyseret naermere.

Tabel 7.1 nedenfor viser eksempler pé cyklens store betydning i den daglige pendling til kontorar-
bejdspladser specielt i de indre bydele, sdledes som det ogsd fremgik af casene fra de indre bydele 1
forrige kapitel 6.

Det skal bemarkes, at data omfatter transportadfeaerd tirsdag den 10. januar 2017. En merk og kold
vinterdag med temperaturer lige over frysepunktet, men uden nedber.

Tabel 7.1. Andel af respondenter, der cykler til arbejde i udvalgte kontorarbejdspladser tirsdag den
10. januar 2017 samt cyklens andel af det samlede transportarbejde (km).

1 Digitaliseringsstyrelsen, Landgreven, Indre By 71% 39%
2 Erhvervsministeriet, Slotsholmen, Indre By 67% 28%
3 Dansk Rede Kors, Blegdamsvej, Osterbro 64% 30%
4 Kriminalforsorgen, Kirstineberg, @sterbro 61% 48%
5 KK Trafik- og Milje Forvaltningen, Njalsgade, Islands Brygge 59% 29%
6 Niels Bohr Instituttet, Blegdamsvej, @sterbro 59% 24%
7 Styrelsen for Forskning og Uddannelse, Bredgade, Indre By 55% 23%
8 Danske Regioner, Dampfaergevej, @sterbro 54% 28%
9 SUND FARMA, Universitetsparken, @sterbro 53% 27%
10 Rigshospitalet, Blegdamsvej, @sterbro 51% 17%
11 KL, Weidekampsgade, Islands Brygge 51% 23%
12 Moderniseringsstyrelsen, Landgreven, Indre By 50% 25%
13 Kreftens Bekaempelse, Strandboulevarden, Osterbro 49% 22%
14 Danmarks Naturfredningsforening, Masnedegade, Osterbro 48% 28%
15 Energistyrelsen, Amaliegade, Indre By 48% 25%
16 Panum, Blegdamsvej, Norrebro 46% 18%
17 Redovre Radhus, Redovre 46% 15%
18 Erhvervsstyrelsen, Langelinie All¢, @sterbro 45% 22%
19 Rigsrevisionen, Landgreven, Indre By 45% 17%
20 Styrelsen for Vand og Naturforvaltning, Haraldsgade, @sterbro 45% 24%
21 Dansk Byggeri, Norre Voldgade, Indre By 44% 17%
22 Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen, Carl Jacobsens Vej, Valby 44% 24%
23 Styrelsen for Dataforsyning og Eff., Rentemestervej, Norrebro 44% 17%
24 UCC Carlsberg, Humletorvet, Valby 44% 19%
25 AAU, SBI, A.C. Meyers Vange, Sydhavnen 42% 16%
26 DML, Lyngbyvej, Ryparken 42% 19%
27 Vejdirektoratet, Niels Juuls Gade, Indre By 42% 21%
28 Bonnier, Strandboulevarden, @sterbro 41% 20%
29 IDA, Kalvebod Brygge, Vesterbro 41% 20%
30 Dansk Industri, H. C. Andersens Boulevard, Indre By 40% 20%

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn
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8. BOPALSANALYSER - TRAFIKALE EFFEKTER AF STATIONSNAR
LOKALISERING AF BOLIGER.

Datagrundlag og analysens geografi

Virksomhedsundersegelsen af transportadfaerd blandt ansatte pd 117 sterre kontorarbejdspladser om-
fatter 1 alt 18.610 respondenter, som har udfyldt spergeskemaet med oplysninger om bl.a. pendling
og transportmiddelvalg. Blandt disse respondenter har 18.064, udover de nedvendige oplysninger om
transportadfaerd mellem bopal og arbejdsplads, ogsa angivet en konkret (og korrekt) bopalsadresse
pa Sjelland. 857 har opgivet en bopalsadresse pa Sjelland uden for hovedstadsomradet, mens 1 alt
17.207 respondenter har opgivet en bopalsadresse inden for hovedstadsomradet, sdledes som det er
defineret i planloven.

Udover de 18.064 med konkrete adresser pa Sjelland er yderligere 145 respondenter bosat 1 Skéne.
Deres transportadferd indgar 1 en sarskilt analyse 1 kapitel 10.

I tabel 8.1 er antal respondenter med angivet konkret bopaelsadresse vist 1 en geografi, der dels om-
fatter Fingerplanens geografiske delomrader (Fingerbyen = handfladen (centralkommunerne og ydre
handflade) og byfingrene (indre og ydre), samt by- og landomrader uden for Fingerbyen) samt resten
af Sjeelland fordelt pa by og land, og dels omfatter bopaelens luftlinjeafstand til nermeste station pa
det overordnede banenet samlet 1 300 meter-afstandsbalter op til 1.500 m fra nermeste station, hvor-
efter afstandsbalterne bliver bredere. Ideelt set, skulle afstandsbalterne have veret baseret pa gan-
gafstande ligesom 1 virksomhedsundersegelsen. Luftlinjeafstand er alene anvendt af praktiske grunde
pa grund af den store mangde adresser. I forhold til transportadfeerd havde gangafstande veret det
relevante mal, jf. virksomhedsundersogelsen.

I Bopalsanalysen er transportadferd og baggrundsvariable saledes opgjort 1 en geografisk matrix,
som omfatter de to dimensioner, som er vist 1 tabel 8.1.

Tabel 8.1. Boscetning og antal respondenter i bopcelsundersogelsen. Boscetningen er opgjort i Finger-
planens geografiske delomrader og luftlinjeafstand til neermeste station pa det overordnede banenet
i hovedstadsomrddet.

Afstand til station/geografisk 0-299 m | 300-599 | 600 - 900- 1200- 1500 - Over Talt For-
delomrade (fingerbystrukturen) m 899 m 119m | 1499m | 1999m | 2000 m deling
Centralkommunerne 1.037 2.486 1.848 753 279 154 25 6.582 38%
Ydre handflade 172 472 560 330 187 169 63 1.953 11%
Indre byfingre 173 620 757 790 609 719 742 4410 26%
Ydre byfingre 100 348 390 392 358 440 490 2.518 15%
Ovrige byomrader - - - - - - 1.261 1.261 7%
Landomréader (1) 3) ®) @) (13) (10) 444 483 3%
Hovedstadsomradet 1.483 3.929 3.560 2272 1.446 1.492 3.025 17.207 | 100%
- fordeling 9% 23% 21% 13% 8% 9% 18% 1005

Byer ovrige Sjelland - - - - - - 749 749

Land evrige Sjelland - - - - - - 108 108

Alle respondenter med dansk 18.064

adresse

Respondenter bosat i Skane 145

Note: Tal i (parentes) angiver, at der er for fa respondenter til en opgerelse af transportadferd
Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

Rapport nr. 1 « Planlzegning af ‘By og Bane’i hovedstadsomradet

BY oc BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kebenhavn

“,

N
& %
26 yuive®




Respondenternes boseetning afspejler bosaetningsmeonsteret i hovedstadsomradet

De godt 17.000 hovedstadsrespondenters bos@tningsmenster afspejler ganske godt den samlede be-
folknings bos@tningsmenster 1 hovedstadsomradet. Dog er respondenter bosat i centralkommunerne
svagt overreprasenterede, og respondenter bosat uden for Fingerbyen underreprasenterede. Andel
respondenter bosat i ydre hidndflade, indre og ydre byfingre svarer til de geografiske delomréaders
andel af den samlede befolkning.

Repraesentationen i forhold til afstande til station pa det overordnede banenet er ligeledes ganske god.
I centralkommunerne er bosatte inden for 600 meters luftlinjeafstand til n&ermeste station underre-
prasenterede, mens fordelingen af respondenterne efter bopalens afstand til nermeste station 1 ydre
hindflade, indre og ydre byfingre stemmer godt overens med fordelingen af den samlede befolkning
i disse geografiske delomrader*.

Den geografiske fordeling af bopalsadresserne - og den generelt gode reprasentation 1 forhold til
befolkningens samlede bosatning - bekrafter, at de 117 virksomheder er regionalt orienterede og
traekker pa et geografisk arbejdsmarked, som dekker hele hovedstadsomradet og reekker ud pa Sjel-
land (og til Skane®).

Boseetning og transportadfaerd i hovedstadsomradet — tidligere undersogelser

Nervarende undersogelse har fokus pa, hvordan stationsnar boliglokalisering pavirker transportad-
feerd 1 forbindelse med pendlingsrejser. @vrige rejsemél som indkeb / @rinder og fritidsformal indgér
ikke. Undersogelsen er ogsa begranset til personer med tilknytning til arbejdsmarkedet. Transportad-
feerd blandt personer uden tilknytning til arbejdsmarkedet indgér saledes ikke.

Hvad dette fokus har af betydning i forhold til fuld udfoldelse af temaet stationsnaer boliglokalisering
og transportadferd, belyses gennem to tidligere undersogelser.

Boliglokalisering og transportadfezerd i hovedstadsomridet er sdledes indgédende behandlet i Har-
toft-Nielsen (2001b)* og Naess og Jensen (2005)*.

Hartoft-Nielsen (2001b) undersoger transportadfaerd blandt 3.632 beboere 1 33 boligbebyggelser 1
hovedstadsomradet. Boligbebyggelserne er alle opfort i 1990’erne og ligger i1 forskellige afstande fra
det overordnede regionale center, Kebenhavns centrum. Data er indsamlet kort for arhundredeskiftet.
Undersogelsen viser, at beboernes samlede daglige transport og daglige kersel 1 bil vokser markant
med afstanden fra Kebenhavns centrum. Der ses at vere en lineer sammenheang, hvor den samlede
daglige transport vokser med 850 meter for hver kilometer boligbebyggelsen ligger 1 storre afstand
fra Kebenhavns centrum (R?>=0,816), og hvor den daglige kersel som forer i bil tilsvarende vokser
med godt 600 meter for hver kilometer storre afstand fra Kebenhavns centrum (R*=0,626)*. Disse

44. Som reference er anvendt befolkningsopgerelser fra 2006 i By- og Landsskabsstyrelsens ’Regionale udviklingstrak i hovedstadsomradet 2007°,
idet Erhvervsstyrelsens “stathost” ikke var tilgeengelig pa undersegelsestidspunktet. Befolkningstallet for centralkommunerne som helhed er dog opda-
teret.

45. Ansatte bosat i Skane indgér i en efterfolgende separat analyse.

46. Peter Hartoft-Nielsen (2001b): *Boliglokalisering og transportadfaerd’, By- og Landskabsserien nr. 15, Skov & Landskab (FSL), Hersholm, 2001,
268 sider.

47. Petter Neess og Ole B. Jensen (2005):’Bilringene og cykelnavet — boliglokalisering, bilathangighed og transportadfeerd i Hovedstadsomradet’,
Aalborg Universitetsforlag, 2005.

48. Hartoft-Nielsen (2001b) side 20 og 22.

Rapport nr. 1 « Planlzegning af ‘By og Bane’i hovedstadsomradet
— , , s _,BY oc BANE
Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kebenhavn ((‘

“,

N
& %
26 yuive®




sammenhange findes, nar der kontrolleres for f.eks. kon, indkomst, bern og adgang til bil. Sammen-
hangen gaelder den samlede transport gennem en uge, men fordelt pa ugens dage kun transport i hver-
dagene. Sammenhengen galder bolig-arbejdsstedstrafikken, men ikke andre formal som bolig-arin-
der og bolig-fritid. Underseogelsen konstaterer desuden en mindre kebstadseffekt i form af mindre
samlet transport for boligbebyggelser i eller helt tet ved kobstederne. Endelig viser undersegelsen,
at ogsd stationsnaer boliglokalisering har betydning for beboernes transportmiddelvalg. Effekten af
stationsneer boliglokalisering er imidlertid ikke s& markant som den effekt stationsnaer lokalisering
af kontorarbejdspladser har for ansattes transportmiddelvalg. Den samlede transport er generelt lidt
mindre i stationsnere bebyggelser end i ikke-stationsnare bebyggelser i samme afstand fra centrum.
Det skyldes formentlig centerdannelser i tilknytning til det stationsnare omrdde. Det generelle mon-
ster er storre andel og lengere rejser med kollektiv transport i stationsnere end 1 ikke-stationsnaere
bebyggelser i samme afstand fra centrum. Ligeledes mindre biltransport, og trods dette samtidig et
samlet lavere tidsforbrug til transport’.*

Ness & Jensen (2005) omfatter spergeskemaer i 29 boligomrader med 1.932 respondenter, 273 tur-
dagbeger og kvalitative interview i 17 husstande. Data er indsamlet i 2001. *Undersegelsen viser
klare sammenh@nge mellem boliglokalisering og transportadferd, ogsd néar sociogkonomiske og
holdningsmassige forskelle mellem beboerne inddrages i analyserne. Selvom bystrukturens speci-
fikke pavirkning pd transportaktiviteten varierer mellem forskellige befolkningsgrupper, har boligens
lokalisering i Hovedstadsomrédets bystruktur en indvirkning pa transportadfeerden blandt alle vores
undersegte undergrupper. I gennemsnit for alle vores respondenter bidrager dét at bo i en taet bydel i
kort afstand fra Kebenhavns centrum, til et lavere transportomfang, en lavere andel af biltransport og
flere ture med cykel eller til fods. Iser pavirkes bolig-arbejdsstedsrejsens lengde og transportmiddel-
valg af boligens beliggenhed i forhold til Kebenhavns centrum. Men ogsé for en raekke ’ikke-bundne’
rejseformal bevirker centralt beliggende boliger et lavere transportomfang og en hegjere andel af ik-
ke-motoriseret transport’.>

Ness og Jensen (2005) opstiller for de fire vigtigste bystrukturelle variable de vasentligste pavirk-
ninger pd respondenternes transportaktiviteter. De fire bystrukturelle variable er 1) Boligens afstand
fra Kebenhavns centrum, 2) Boligens afstand fra narmeste 2. ordens center (bymidte med detail-
handelskoncentration), 3) Boligens afstand fra neermeste S-togsstation, og 4) Tatheden af boliger og
arbejdspladser i boligens lokalomrade.”!

At bo langt veek fra nermeste S-togsstation bidrager til:

* noget foreget transportomfang pa hverdage

* noget lavere gang-/cykelandel af transporten pd hverdage

* noget foroget omfang af gang-/cykeltransport i weekenden

* noget hgjere transportomfang med bus for ugen som helhed’*

Ness og Jensen (2005) konkluderer videre: *Resultaterne fra vores studie indebzrer, at boligbyggeri
uden for hovedstadsomradets eksisterende ’fingerstruktur’ ber undgés, hvis man ensker at begrense
transportomfanget og forege de kollektive og ikke-motoriserede transportmidlers andele. I stedet kan
en kombination af de felgende strategier anvendes, hvoraf den forstnavnte ber prioriteres hejest:

49. Hartoft-Nielsen (2001b) side 24.
50. Naess og Jensen (2005) side 21.
51. Neess og Jensen (2005) side 23-24.
52. Neess og Jensen (2005) side 24.
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* Fortetning inden for hovedstadsomradets centrale dele, iseer i Kebenhavns og Frederiksberg
kommuner.

* Fortetning inden for de dele af ’byfingrene’, der ligger i1 forholdsvis korte afstande fra det indre
byomréde, iser i omrider taet péd eksisterende S-togsstationer.

+ Fortetning tet pa centrum i1 de fem kobsteder Koge, Roskilde, Frederikssund, Hillered og Hel-
singor’.*

De to undersogelser peger saledes samstemmende pa boligens afstand til Kebenhavns centrum, som
det mest afgerende for beboernes transportadfaerd. Men de peger ogsa pa betydningen af stationsneer
boliglokalisering, og at det iser er transportadfaerd ved bolig-arbejdsstedsrejser, som pavirkes af sta-
tionsner lokalisering af boliger.

Pendlingsafstande og korsel i bil

Nerverende undersggelse belyser séledes netop de dele af den samlede transport, hvor vi pd forhdnd
ved, at stationsnar lokalisering pavirker transportadfaerden. Hartoft-Nielsen (2001b) konkluderede,
at det primert er pendlingsrejserne, der varierede med beliggenheden i bystrukturen, herunder belig-
genhed 1 forhold til afstande til stationer pa banenettet.

Figur 8.1 viser leengden af den gennemsnitlige daglige pendlingsrejse blandt bosatte i forskellige
afstandsbelter fra nermeste station inden for hvert af de geografiske delomrader i Fingerbyen (cen-
tralkommunerne, ydre hdndflade, indre og ydre byfingre). Den samlede leengde af pendlingen mellem
bopel og arbejdsplads er vist i sgjlediagrammerne til hgjre 1 figur 8.1, hvor de gverste sgjler vedrorer

Figur 8.1. Boscetning og leengden af den gennemsnitlige daglige pendling.

Boseetning og gennemsnitlig daglig pendling
Fingerplanens geografiske delomrader og afstande til station
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

53. Nass og Jensen (2005) side 24
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den gennemsnitlige daglige pendling for respondenter med bopzl i ydre byfingre, det naste s&t sojler
vedrarer respondenter med bopel i1 indre byfingre, det tredje respondenter med bopzl 1 ydre hdndflade
og det nederste respondenter med bopel i centralkommunerne. Pendlingsleengder for respondenter
med bopel uden for Fingerbyen i hovedstadsomréadet (fordelt pd by og land) og respondenter med
bopal i resten af Sjelland uden for hovedstadsomradet (fordelt pa by og land) er desuden vist i venstre
side af figur 8.1.

Mere end hver fjerde respondent bor i de ydre byfingre, uden for byfingrene i hovedstadsomradet eller
pa Sjelland uden for hovedstadsomradet. De har, som det fremgér af figur 8.1 og tabel 8.2, en markant
leengere daglig pendlingsrejse ud og hjem mellem bopzl og arbejdsplads, end respondenter bosat i de
indre dele af storbyomridet. Den gennemsnitlige daglige pendlingsrejse mellem bopal og arbejds-
plads er samlet 56 km blandt bosatte i de ydre byfingre, mens den blandt bosatte uden for byfingrene i
hovedstadsomrédet er 74 km, og blandt bosatte pa det ovrige Sjelland uden for hovedstadsomradet er
150 km. Den gennemsnitlige daglige pendlingsafstand er vasentlig kortere blandt bosatte 1 det indre
storbyomrade (hdndfladen, dvs. bade centralkommunerne og den ydre handflade), hvor den er omkring
20 km, og blandt bosatte i de indre byfingre, hvor der dagligt pendles omkring 32 km, jf. figur 8.1 og
tabel 8.2.

Mens der sédledes er stor variation i pendlingsafstandene mellem de geografiske delomrader inden for
hovedstadsomradets fingerbystruktur, varierer pendlingsafstandene inden for de geografiske delomra-
der stort set ikke med afstanden til station.

Et tilsvarende billede gor sig geldende, nar vi ser pa den gennemsnitlige daglige kersel i bil fordelt pa
samtlige respondenter inden for de geografiske delomréder, jf. tabel 8.3 og figur 8.2.

Respondenter, som er bosatte i centralkommunerne, kerer i gennemsnit dagligt 7,5 km 1 bil mellem
bopal og arbejdsplads®. De respondenter, som er bosatte i ydre handflade, kerer i gennemsnit dag-

Tabel 8.2. Boscetning og gennemsnitlig daglig pendling (kilometer) for alle respondenter bosat i det
geografiske omrdde. Boscetningen er opgjort i Fingerplanens geografiske delomrader og luftlinjeaf-
stand til ncermeste station pad det overordnede banenet i hovedstadsomrddet (16.211 respondenter).

Afstand til station/ 0-299 |300-599 | 600 -899 | 900-1199 1200- 1500- Over I alt
geografisk delomrade m m m m 1499 m 1999 m | 2000 m
Centralkommunerne 17,6 km | 16,6 km | 16,4km | 17,0 km 19,7 km 17,3km | 194km | 18,7 km
Ydre handflade 24,6 km | 23,0km | 23 4km | 244km | 244km | 23,5km | 23,7km | 23,7km
Indre byfingre 299km | 29,7km | 320km | 31,4km | 323km | 34,1 km | 32,8 km | 32,0km
Ydre byfingre 589km | 57,5km | 57,3km | 53,9km | 56,1 km | 54,0km | 56,7 km | 56,0 km
Ovrige byomrade - - - - - - 74,6 km | 74,4 km
Landomrade - - - - - - 77,1 km | 74,0 km
Byer ovrige Sjelland - - - - - - 148 km | 148 km
Land evrige Sjelland - - - - - - 150 km | 150 km

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

54. De, der korer i bil, kerer i gennemsnit veesentligt laengere. De korte kilometer er imidlertid fordelt pa samtlige respondenter, da kilometer pr. respon-
dent er udtryk for, hvor meget biltransport den pagaldende lokalisering generer. Metoden er anvendt i alle geografiske delomrader.
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ligt dobbelt sé langt, i de indre byfingre tre gange sa langt, i de ydre byfingre 5 gange sa langt, uden
for fingerbyen 8 gange sa langt, og pa Sjelland uden for hovedstadsomradet 13 -14 gange sé langt.>

Inden for hvert af fingerbystrukturens geografiske delomrader er der en tendens til, at den gennem-
snitlige daglige kersel 1 bil bliver leengere med bopelens afstand til naermeste station. Variationen
mellem afstandsbelterne er imidlertid mindre end variationerne mellem fingerbystrukturens forskel-
lige geografiske delomrader. Dog er det sadan, at f.eks. respondenter bosat i de indre byfingre med
bopzl leengere end 1500 meter fra en station, dagligt kerer 50% langere i bil end respondenter, der
ligeledes er bosat i1 indre byfingre, men med bopzl inden for 300 meter fra en station, jf. tabel 8.3. Om
respondenter bosat i ydre byfingre kan det tilsvarende afleeses, at ligger bopaelen mere end to kilome-
ter fra en station, keres der dagligt ca. 10 kilometer leengere i bil, end hvis bopzaelen 1a nar en station.
Forskellene mellem en stationsner og ikke-stationsnar bopzl er sdledes betydelig, men dog ikke sé
store, som forskellene mellem bos@tning i de forskellige geografiske delomrdder i Fingerbystruktu-
ren. Hartoft-Nielsen (2001b) og Ness og Jensen (2005) viser analoge resultater.

Figur 8.2. Boscetning og gennemsnitlig daglig pendling i bil (kilometer). Samtlige respondenter. Bo-
scetningen er opgjort i Fingerplanens geografiske delomrader og luftlinjeafstand til ncermeste station
pd det overordnede banenet i hovedstadsomrddet. (Figur 8.2 har samme indhold som tabel 8.3).

Boseetning og gennemsnitlig daglig pendling i bil
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

55. Tidligere undersegelser af boliglokalisering og transportadfeerd i hovedstadsomradet (Hartoft-Nielsen, 2001 og Neess og Jensen, 2005) viser
tilsvarende variation i pendlingsrejsernes leengde med afstanden fra Kebenhavns centrum. Neervarende undersogelse omfatter alene pendlingen til
sterre, regionalt orienterede kontorarbejdspladser. Den variation er derfor sterre end den, der er fundet i de tidligere undersggelsen, som omfatter
pendling til alle typer at arbejdspladser.
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Tabel 8.3. Boscetning og gennemsnitlig daglig pendling i bil (kilometer). Samtlige respondenter. Bo-
scetningen er opgjort i Fingerplanens geografiske delomrdder og luftlinjeafstand til ncermeste station
pd det overordnede banenet i hovedstadsomrddet. (16.211 respondenter).

Afstand til station / 0-299 [300-599|600-899 900 - 1200 - 1500 - Over T alt
geografisk delomrade m m m 1199 m 1499 m | 1999 m | 2000 m
Centralkommunerne 6,8 km 5,8 km 6,6 km 7,2 km 10,1 km 8,3 km 8,0 km 7,5 km
Ydrehandflade 134km | 14,1km | 148km | 154km | 16,0km | 16,7km | 15,6 km 14,9 km
Indre byfingre 17,6 km | 16,8 km | 20,4km | 19,8 km | 21,7km | 26,0 km | 24,1 km 21,4 km
Ydre byfingre 290km | 332km | 37,4km | 36,5km | 342km | 35,7km | 39,1 km | 35,9 km
Ovrige byomrade - - - - - - 60,4 km | 60,3 km
Landomrade - - - - - - 61,2km | 585km
Byer ovrige Sjelland - - - - - - 92,2km | 92,2 km
Land ovrige Sjlland - - - - - - 109 km 109 km

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlcegning, Campus Kobenhavn

Den kollektive transports markedsandel og konkurrenceevne i forhold til bil

Den kollektive transports markedsandele — den andel af samtlige respondenter, der benytter kollektiv
transport i den daglige pendling - er hgjest blandt dem, der bor nar en station. Det menster findes
inden for alle fingerbyens geografiske delomrader. Andelen, der benytter kollektiv transport, falder
med afstanden til en station. Et eksempel er bosatte i ydre byfingre: nér bopalen ligger inden for 300
meter fra en station, er der dobbelt s& mange, der benytter kollektiv transport (49%), som nar bopzlen
ligger mere end 2.000 meter fra en station (25%). Stort set samme billede gor sig gaeldende i finger-
byens gvrige geografiske delomrader, jf. figur 8.3 og tabel 8.4.

Figur 8.3. Boscetning og den kollektive transports markedsandele blandt samtlige respondenter (an-
del personer som benytter kollektiv transport). Boscetningen er opgjort i Fingerplanens geografiske
delomrader og luftlinjeafstand til ncermeste station pd det overordnede banenet i hovedstadsomradet
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn
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Tabel 8.4. Boscetning og den kollektive transports markedsandele blandt samtlige respondenter (an-
del personer som benytter kollektiv transport). Boscetningen er opgjort i Fingerplanens geografiske
delomrader og luftlinjeafstand til ncermeste station pa det overordnede banenet i hovedstadsomradet.

(18.064 respondenter).

Afstand til station / 0-299 300-599 | 600-899 | 900-1199 1200 1500 - Over 2000
geografisk delomrade m m m m -1499 m 1999 m m
Centralkommunerne 35% 28% 25% 22% 22% 23% 12%
Ydre handflade 33% 23% 21% 19% 23% 17% 16%
Indre byfingre 35% 36% 28% 27% 24% 20% 19%
Ydre byfingre 49% 40% 32% 27% 35% 28% 25%
Ovrige byomrader - - - - - - 21%
Landomradet - - - - - - 23%
By - @vrige Sjelland - - - - - - 45%
Land - evrige Sjalland - - - - - - 39%

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

Figur 8.3 og tabel 8.4 viser sdledes en markant trafikal effekt af stationsner lokalisering af boliger,
hvor effekten gradvis aftager med voksende afstand til station.

Den kollektive transports markedsandele er endvidere storst 1 de geografiske delomrader, hvor pend-
lingsrejserne er leengst (vist 1 tabel 8.2). Inden for hovedstadsomradet findes de storste markedsandele
for den kollektive transport séledes blandt bosatte 1 de ydre byfingre. Den andel af de bosatte, som
benytter kollektive transport 1 den daglige pendling, er sterst i de ydre byfingre inden for samtlige
afstandsbalter opgjort som luftlinjeafstand til nermeste station. Blandt bosatte langt fra en station 1
de ydre byfingre, er den kollektiv transports markedsandele hgjere, end de er blandt bosatte leengere
end 300 meter fra en station 1 den ydre hdndflade, som generelt har veesentlig kortere pendlingsrejser,
jf. figur 8.3 og tabel 8.4.

Den kollektive transport har ligeledes hgje markedsandele blandt de respondenter, der er bosat pa
Sjelland uden for hovedstadsomrddet, som jo er dem, der har de leengste pendlingsrejser til de 117
kontorarbejdspladser 1 hovedstadsomrddet. Blandt pendlerne bosat pa Sjelland uden for hovedstads-
omradet er andelen, der benytter kollektiv transport lige sa hej, som blandt dem, der er bosat nar en
station 1 de ydre byfingre. Blandt pendlerne fra Sjelland, som benytter kollektiv transport, indgar bil
ofte 1 transportkaden til en station, hvorfra der er tog til hovedstadsomradet, jf. case 1 kapitel 10.

Rapport nr. 1 « Planlzegning af ‘By og Bane’i hovedstadsomradet
BY oc BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kebenhavn

“,

N
& %
26 yuive®




Figur 8.4. Boscetning og forholdet mellem brug af kollektiv transport og bil. Alle respondenter. Bo-
scetningen er opgjort i Fingerplanens geografiske delomrdder og luftlinjeafstand til ncermeste station
pd det overordnede banenet i hovedstadsomrddet.
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

Figur 8.4 viser for hvert af de geografiske delomréder forholdet mellem dem, der benytter kollektiv
transport og dem, der benytter bil. Er faktoren over 1, er der flere, der benytter kollektiv transport, end
der karer i bil. Figur 8.4 illustrerer en klar stationsneerhedseffekt i alle dele af Fingerbyen. Jo tattere
bopalen ligger pa en station, jo sterkere stir den kollektive transport i forhold til bilen.

Den kollektive transport star staerkest i forhold til bilen blandt bosatte i centralkommunerne, hvor
cyklen imidlertid spiller en dominerende rolle, sdledes at den kollektive transports markedsandele
generelt ikke er specielt hgje, blot er bilens markedsandele endnu lavere blandt de bosatte i central-
kommunerne. Omvendst spiller bilen ogsa en stor rolle i den daglige pendling blandt dem, der rejser
leengst, dvs. bosatte i de ydre byfingre og péa Sjelland uden for hovedstadsomrédet, hvor den kollek-
tive transport ellers har de sterste markedsandele. Cyklen spiller her en beskeden rolle.

Figur 8.4 belyser forholdet mellem antal personer, der velger det ene og det andet transportmiddel,
mens leengden af rejserne med de to forskellige transportformer ikke inddrages. Det gor de i figur 8.5,
der for hvert af de geografiske delomrader viser forholdet mellem antal kerte kilometer i hhv. bil og
kollektiv transport. Er faktoren sterre end 1, keres der i gennemsnit lengere 1 bil end med kollektiv
transport (forholdet er saledes det reciprokke (omvendte) af det forhold, som er anvendt i figur 8.4,
og gelder korte kilometer, og ikke personer som i figur 8.4).
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Figur 8.5. Boscetning og forholdet mellem transportarbejde (km) i hhv. bil og kollektiv transport i den
daglige pendling. Boscetningen er opgjort i Fingerplanens geografiske delomrader og luftlinjeafstand
til ncermeste station pd det overordnede banenet i hovedstadsomradet.
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

Figur 8.5 viser, at uanset hvilket geografiske delomrdde respondenterne er bosat i, keres der generelt
leengere 1 bil end med kollektiv transport. Kun blandt de relativt fa (jf. tabel 8.1), som er bosat helt taet
pa en station 1 ydre byfingre, keres der i den daglige pendling til de 117 kontorarbejdspladser lige sa
langt med kollektiv transport som med bil. Samtidig viser figur 8.5, at forholdet mellem korte kilome-
ter hhv. 1 bil og med kollektiv transport vokser markant med bopzalens afstand fra naermeste station.

Figur 8.5 viser saledes ligesom figur 8.3 og figur 8.4 en markant trafikal effekt af stationsner lokali-
sering af boliger.

Respondenter med adganag til bil

Ved belysning af de trafikale effekter af stationsner lokalisering af boliger er gruppen af respondenter,
der har adgang til en bil sarlig interessant, idet de har en reel valgmulighed mellem bil og kollektiv
transport. Omkring 80% af respondenterne i de 117 kontorarbejdspladser har adgang til bil**. Hver
femte respondent har saledes ikke adgang til bil. Is@r blandt dem, der bor i centralkommunerne, er der
mange, der ikke har adgang til bil. Det geelder nasten halvdelen af respondenterne, som er bosat i cen-

56. Blandt samtlige familier i hovedstadsomradet var halvdelen uden bil i 2016. Danmarks Statistik Statistikbanken ’Familiers bilradighed’.
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Tabel 8.5. Andel respondenter uden adgang til bil. Boscetningen er opgjort i Fingerplanens geografiske
delomrader og luftlinjeafstand til ncermeste station pd det overordnede banenet i hovedstadsomradet.

Afstand til station / 0-299 300- 600- 900- 1200- 1500- Over Talt For-
geografisk delomrade m 599m | 899m | 1199m | 1499 m | 1999 m | 2000 m deling
Centralkommunerne 45% 46% 46% 44% 36% 36% 20% 45% 78%
Ydre handflade 20% 14% 13% 10% 14% 11% 11% 13% 7%
Indre byfingre 18% 13% 11% 8% 5% 5% 8% 9% 10%
Ydre byfingre 11% 10% 8% 6% 10% 5% 3% 7% 5%
@vrige byomrade - - - - - - 0% 1% 0%
Landomrade - - - - - - 2% 3% 0%
Hovedstadsomradet 36% 34% 29% 20% 13% 9% 3% 22% 100%

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlcegning, Campus Kobenhavn

tralkommunerne (45%), mens andelen af respondenter uden bil i de evrige dele af hovedstadsomradet
er markant lavere — og 1 evrigt hejest blandt dem, der er bor tattest pa en station. En opgerelse af den
personlige bruttoindkomst for respondenter hhv. med og uden adgang til bil indikerer, at der for mange
uden adgang til bil kan vare tale om et fravalg af bil, som ikke er skonomisk begrundet. Der er saledes
ikke vesentlige forskelle i indkomster de to grupper imellem. Lokalisering af bolig og arbejdsplads
synes at have vesentlig indflydelse pa bilejerskab og eventuel fravalg af bil.

Figur 8.6. Andel respondenter uden adgang til bil. Boscetningen er opgjort i Fingerplanens geografiske
delomrader og luftlinjeafstand til ncermeste station pd det overordnede banenet i hovedstadsomradet.
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Det billede, der tegnede sig for den kollektive transports markedsandele og konkurrenceevne i forhold
til bil, genfindes, nar vi alene betragter de respondenter, som har adgang til bil. Den kollektive trans-
ports markedsandele er som forventet generelt lavere, nar der alene ses pa respondenter med adgang
til bil — og den kollektive transport stir svagere i konkurrencen med bil. Isar blandt respondenter bosat
1 centralkommunerne, hvor adgangen til bil som navnt er markant lavere end i resten af hovedstads-
omradet, er den kollektive transports markedsandele lavere blandt respondenter med adgang til bil.

Tabel 8.5 og figur 8.7 viser, at bil hyppigst fraveelges til fordel for den kollektive transport, nar boligen
ligger helt taet ved en station, eller nar pendlingsafstanden er sarlig lang. Blandt respondenter med ad-
gang til bil, som er bosat i det indre storbyomrade (handfladen), vaelges kollektiv transport 2,5 gang sé
ofte, nér boligen ligger helt nar en station, sammenlignet med respondenter, hvis bolig ligger mere end
2 km fra en station (hhv. 25-26% versus 9-10%). I det ydre storbyomrade (byfingrene, dvs. bade indre
og ydre byfingre) er det nasten en faktor 2 gange flere, som benytter kollektiv transport, ndr boligen
ligger helt nar en station, end nér den ligger fjernt fra en station. Her er pendlingsrejserne laengere og
kollektiv transport vaelges hyppigere ogsé blandt dem, der har adgang til bil, nar boligen ligger taet ved
en station (hhv. 30% og 44% versus 16% og 24%)).

Tabel 8.6 og figur 8.7 bekrafter markante trafikale effekter af stationsner lokalisering af boliger.

Figur 8.7. Boscetning og den kollektive transports markedsandel (andel personer som benytter kollektiv
transport). Kun respondenter med adgang til bil. Boscetningen er opgjort i Fingerplanens geografiske
delomrdder og luftlinjeafstand til ncermeste station pd det overordnede banenet i hovedstadsomradet
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Tabel 8.6. Boscetning og den kollektive transports markedsandel (andel personer som benytter kollektiv
transport). Kun respondenter med adgang til bil. Boscetningen er opgjort i Fingerplanens geografiske
delomrdder og luftlinjeafstand til ncermeste station pd det overordnede banenet i hovedstadsomrddet.

Afstand til station / 0-299 | 300-599 | 600-899 | 900-1199 | 1200-1499 | 1500-1999 | Over 2000
geografisk delomrade m m m m m m m
Centralkommunerne 25% 19% 16% 14% 12% 11% 10%
Ydre handflade 26% 19% 17% 14% 18% 13% 9%
Indre byfingre 30% 30% 23% 23% 21% 18% 16%
Ydre byfingre 44% 35% 28% 25% 28% 25% 24%
@vrige byomrade - - - - - - 20%
Landomrade - - - - - - 22%
Byer gvrige Sjaelland - - - - - - 43%
Land evrige Sjlland - - - - - - 38%

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

Figur 8.8 viser, at blandt respondenter med adgang til bil pavirkes den kollektive transports konkur-
renceevne 1 forhold til bilen is&r af bopalens afstand til station, mens bopalens beliggenhed inden for
fingerbyen generelt spiller en mindre rolle blandt dem, der har adgang til bil. Den kollektive transport
stdr markant sterkest blandt ’bilfolket’, nar boligen ligger nermere end 600 meter fra en station.

Figur 8.8. Boscetning og forholdet mellem brug af kollektiv transport og bil. Kun respondenter med
adgang til bil. Boscetningen er opgjort i Fingerplanens geografiske delomrader og luftlinjeafstand til
nermeste station pd det overordnede banenet i hovedstadsomrddet.
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Respondenter med indkomst mellem 400.000 og 600.000 DKK

Den kollektive transport bruges generelt lidt hyppigere blandt respondenter med en personlig brut-
toindkomst pa 400.000 til 600.000 kr. (fer skat) end blandt samtlige respondenter. Det gaelder ogsé
blandt dem, der har adgang til bil. Men bortset fra det lidt hejere niveau for den kollektive transports
markedsandele, genfindes billederne fra analyserne af samtlige respondenter, jf. tabel 8.7, tabel 8.8,
tabel 8.9 og tabel 8.10.

Tabellerne 8.7 — 8.10 viser alle en markant trafikal effekt af stationsner lokalisering af boliger.

Tabel 8.7. Boscetning og den kollektive transports markedsandele blandt pendlere i hovedstadsom-
rdadet. Respondenter med personlig bruttoindkomst 400.000 — 600.000 DKK. (Antal respondenter

7.158)
Afstand til station / 0-299 | 300-599 | 600-899 [ 900-1199 | 1200-1499 | 1500-1999 | Over 2000
geografisk delomrade m m m m m m m
Centralkommunerne 36% 28% 22% 25% 21% 19% 7%
Ydre handflade 33% 26% 24% 20% 24% 19% 10%
Indre byfingre 34% 36% 32% 27% 29% 23% 22%
Ydre byfingre 55% 42% 39% 32% 37% 31% 29%
Ovrige byomrade - - - - - - 24%
Landomrade - - - - - - 33%
Byer ovrige Sjelland - - - - - - 45%
Land evrige Sjelland - - - - - - 41%

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlcegning, Campus Kobenhavn

Tabel 8.8. Boscetning og forholdet mellem brug af kollektiv transport og brug af bil blandt pendlere i
hovedstadsomradet. Respondenter med personlig bruttoindkomst 400.000 — 600.000 DKK.
(Antal respondenter 7.158).

Afstand til station / 0-299 | 300-599 | 600-899 | 900-1199 | 1200-1499 | 1500-1999 | Over 2000
geografisk delomrade m m m m m m m
Centralkommunerne 1,8 1,4 1,0 1,2 0,8 0,6 0,5
Ydre handflade 0,8 0,6 0,5 0,4 0,5 0,4 0,1
Indre byfingre 0,7 0,7 0,7 0,5 0,5 0,4 0,4
Ydre byfingre 1,5 0,8 0,7 0,5 0,6 0,5 0,5
Ovrige byomrade - - - - - - 0,3
Landomrade - - - - - - 0,5
Byer gvrige Sjalland - - - - - - 0,8
Land gvrige Sjlland - - - - - - 0,7

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn
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Tabel 8.9. Boscetning og den kollektive transports markedsandele blandt pendlere i hovedstadsomra-
det. Respondenter med personlig bruttoindkomst 400.000 — 600.000 DKK og adgang til bil.
(Antal respondenter 5.598)

Afstand til station / 0-299 | 300-599 | 600-899 [ 900-1199 | 1200-1499 | 1500-1999 | Over 2000
geografisk delomrade m m m m m m m
Centralkommunerne 29% 19% 13% 13% 14% 9% 0%
Ydre handflade 23% 24% 20% 17% 18% 15% 5%
Indre byfingre 29% 32% 27% 23% 27% 21% 19%
Ydre byfingre 48% 38% 35% 30% 30% 28% 29%
Ovrige byomrade - - - - - - 22%
Landomrade - - - - - - 32%
Byer gvrige Sjaelland - - - - - - 44%
Land ovrige Sjlland - - - - - - 41%

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

Tabel 8.10. Boscetning og forholdet mellem brug af kollektiv transport og brug af bil blandt pendlere i
hovedstadsomrddet. Respondenter med personlig bruttoindkomst 400.000 — 600.000 DKK og adgang

til bil. (Antal respondenter 5.598)

Afstand til station / 0-299 | 300-599 | 600-899 | 900-1199 | 1200-1499 | 1500-1999 | Over 2000
geografisk delomrade m m m m m m m
Centralkommunerne 0,8 0,6 0,4 0,4 0,4 0,2 0,0
Ydre handflade 0,5 0,5 0,4 0,4 0,4 0,3 0,1
Indre byfingre 0,5 0,6 0,5 0,4 0,5 0,3 0,3
Ydre byfingre 1,1 0,7 0,6 0,4 0,5 0,4 0,5
Ovrige byomréade - - - - - - 0,3
Landomrade - - - - - - 0,5
Byer ovrige Sjalland - - - - - - 0,8
Land evrige Sjeelland - - - - - - 0,7

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlcegning, Campus Kobenhavn
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9. CASES: PENDLING TIL UDVALGTE LOKALITETER - BOSATNING OG
DEN KOLLEKTIVE TRANSPORTS MARKEDSANDELE

Det overordnede banenet i hovedstadsomradet er preeget af en radial struktur. I overensstemmelse
med den oprindelig Fingerplan fra 1947 er banelinjerne i byfingrene centrumrettede. Det afspejler
sig 1 forskelle i tilgeengeligheden med kollektiv transport til de forskellige arbejdspladspladser fra
de forskellige geografiske delomrader og dermed i transportadfeerden. I denne delanalyse belyses,
hvad bopelens lokalisering betyder for den kollektive transports markedsandel, ndr arbejdspladsen
ligger 1 hhv. centralkommunerne, ved en station pa hhv. en af radialbanerne og ringbanen, og i et ik-
ke-stationsnaert erhvervsomrade eksemplificeret ved Gladsaxe Erhvervsomrade eller Lautrupparken
i Ballerup.

For at lette afleesning og sammenligning af menstrene i de efterfelgende tabeller, er hver celle i tabel-
lerne farvelagt i en gron farveskala, hvor en markedsandel for den kollektive transport pa 0 er hvid,
og en markedsandel for den kollektive transport pa 100% er morkegron.

Pendling til centralkommunerne

Ligger arbejdspladsen i centralkommunerne, har den kollektive transport heje markedsandele i hele
hovedstadsomradet uanset bopalens beliggenhed, nar blot bopzaelen ligger uden for centralkommu-
nerne, idet cykel dominerer den interne pendling i centralkommunerne. Blandt de bosatte i byfingrene
med afstande pa op til 600 m fra en station, er det mere end 60%, der benytter kollektiv transport, nar
arbejdspladsen ligger i enten Kebenhavns eller Frederiksberg Kommune. Markedsandelen holder sig
over 50%, uanset hvor bopaelen ligger i de ydre byfingre, og i de indre byfingre holder den sig ogsa pa
et niveau over 45%, nér bopalen ligger hojst 1.500 meter fra en station (luftlinjeafstand).

Tabel 9.1. Boscetning og den kollektive transports markedsandel ved pendling til kontorarbejdsplad-
ser i centralkommunerne. Alle respondenter. Boscetning er angivet i Fingerbystrukturens geografiske
delomrader samt afstandsbeelter fra neermeste station pd det overordnede banenet.

=
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—

Pendling til kontorarbejdspladser i Centralkommunerne
Afstand til station / 0-299m | 300-599 | 600-899 | 900-1199 | 1200-1499 | 1500-1999 | Over 2000
geografisk delomrade m m m m m m
Centralkommunerne 29% 22% 17% 16% 17% 23% 11%
@vrige handflade 42% 30% 28% 25% 27% 30% 15%
Indre byfingre 61% 61% 48% 45% 47% 38% 33%
Ydre byfingre 78% 6454 58% 59% 63% 56% 54%
@urige byomrade - - - - - - 43%
Landomrade - - - - - - 46%
Markedsandele i farveskala mellem 0 og 100, hvor O er hvid og 100 er mgrkegrgn

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn
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De hgje markedsandele ved pendling til arbejdspladser i centralkommunerne fra byfingrene skyldes
den gode tilgaengelighed med kollektiv transport som felge af, at det radiale banenet er rettet mod
centrum, samt den begransede tilgeengelighed med bil i store dele af centralkommunerne. Kombina-
tionen af begrenset tilgengelighed med bil og lange pendlingsrejser gor, at den kollektive transport
har heje markedsandele i de ydre byfingre, selv nar bopalen ligger langt fra en station.

Pendling til arbejdspladser nzer stationer pa radialbanerne og Ringbanen

Arbejdsmarkedet er i dag langt mere differentieret og hovedstadsomréadets bystruktur langt mere
kompleks end 1 1947, hvor den oprindelige Fingerplan sa dagens lys. Dengang var tankegangen, at
byens boligomrader kunne udvikles langs de radiale baner, og at man pendlede til kontorarbejdsplad-
ser og andre specialiserede byfunktioner i centralkommunerne og til industriomraderne i knoerne pa
kanten af handfladen ved roden af hver byfinger. I dag pendles der pa kryds og tvers, hvilket har givet
bilen en stor konkurrencefordel, idet ringveje er blevet etableret for tvaergaende ringforbindelser pa
banenettet. En pendlingsanalyse baseret pd data fra 2006 viste, at blandt de bosatte i byfingrene, var
der flere, der pendlede pa tvars til en arbejdsplads i en anden byfinger eller uden for byfingrene, end
der pendlede radialt til en arbejdsplads i centralkommunerne®’.

Den aktuelle svaghed ved et overvejende radialt banesystem viser sig, nar vi sammenligner transport-
adferd blandt ansatte til og fra kontorarbejdspladser ner en station pa radialbanerne (alle med god
biltilgeengelighed) med transportadfaerd blandt ansatte til og fra kontorarbejdspladser ner en station
pa Ringbanen (ligeledes med god biltilgeengelighed)®®.

Ved pendling til stationsnaere kontorarbejdspladser med god biltilgeengelighed ved stationer pa radial-
banerne®® tegner sig et temmelig differentieret billede, hvor den kollektive markedsandel er hej fra
nogle bopalslokaliteter og beskeden fra andre bopalslokaliteter, jf. tabel 9.2. Andelen, der benytter
kollektiv transport, er f.eks. generelt yderst beskeden blandt ansatte bosat i de indre byfingre.

Ved pendling til stationsnare arbejdspladser med god biltilgeengelighed ved stationer pa ringbanen®
er den kollektive transports markedsandele derimod generelt hoje overalt, jf. tabel 9.3, bortset fra
visse dele af centralkommunerne, hvorfra arbejdspladserne ved Ringbanen kan nds med cykel.

Det fremgér, at kontorarbejdspladserne ved ringbanen generelt har god tilgeengelighed med kollektiv
transport fra alle boligomrader, mens den gode tilgeengelighed med kollektiv transport til stationer
pa radialbanerne er mere isoleret til boliger i centralkommunerne og formentlig de boligomrader i
héndfladen og byfingrene, som har direkte forbindelse.

Denne forskel mellem stationer betjent med hhv. radialbanerne og ringbanen tegner nogle interessan-
te perspektiver for den kommende letbane pé Ring 3.

Forskellene er illustreret i figur 9.1, som er baseret pa tabel 9.2 og tabel 9.3. Figur 9.1 er vist som figur
4.3 i kapitel 4 "Hovedresultater og tommelfingerregler’ .

57. By- og Landskabsstyrelsen: "Regionale Udviklingstraek i hovedstadsomradet 2007°.

58. De to kontorarbejdspladser i undersogelsen ved Flintholm station er udeladt, idet virksomhederne angiver, at betalingsparkering udger en stor del
af udbuddet af parkeringspladser. De to virksomheder indgar saledes i kategorien med afgiftsbegraenset biltilgeengelighed.

59. Omfatter Gentofte, Lyngby, Buddinge, Glostrup, Roskilde, Sjeler, Ishegj og Greve stationer.

60. Omfatter Ryparken, Norrebro, Fuglebakken og Ny Ellebjerg stationer.
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Tabel 9.2. Den kollektive transports markedsandel ved pendling til stationsncere kontorarbejdsplad-
ser med god tilgeengelighed med bil ved stationer pa radialbanerne. Alle respondenter. Boscetning er
angivet i Fingerbystrukturens geografiske delomrader samt afstandsbeelter fra ncermeste station pd
det overordnede banenet.

=
o l (]
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Pendling til kontorarbejdspladser ved stationer pa Radialbanerne
Afstand til station / 300-599 | 600-899 | 900-1199 | 1200-1499  1500-1999 | Over 2000
. . 0-299 m
geografisk delomrade m m m m m m
Centralkommunerne 60% 52% 45% 46% 33% 25% 33%
@vrige handflade 33% 21% 5% 13% 33% 0% 0%
Indre byfingre 13% 21% 17% 12% 5% 10% 14%
Ydre byfingre (100%) 26% 17% 33% 24% 41% 29%
@vrige byomrade - - - - - - 7%
Landomrade - - - - - - 17%
Markedsandele i farveskala mellem 0 og 100, hvor O er hvid og 100 er mgrkegrgn

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

Tabel 9.3. Den kollektive transports markedsandel ved pendling til stationsncere kontorarbejdsplad-
ser med god biltilgeengelighed ved stationer pd ringbanen. Alle respondenter. Boscetning er angivet i
Fingerbystrukturens geografiske delomrdder samt afstandsbcelter fra ncermeste station pd det over-

ordnede banenet. P
o O
Z——
Pendling til kontorarbejdspladser ved stationer pa Ringhanen
Afstand til station / 0-299 300-599 | 600-899 | S00-1199 1200-1499 | 1500-1999 | Owver 2000
geografisk delomrade m m m m m m m
Centralkemmunerne 41% 28% 20% 15% 19% 30%
@vrige handflade 39% 31% 21% 36% 33% 57%
Indre byfingre 57% 50% 430 349% 34% 40% 2454
Ydre byfingre 56% 58% L3% B6% 61% 58%
@vrige byomrade - - - - - - 54%
Landomrade - - - - - - 41%
Markedsandele i farveskala mellern 0 og 100, hvor 0 er hvid og 100 er mgrkegren

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn
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Figur 9.1. Boscetning og andel der benytter kollektiv transport til kontorarbejdspladser med god bil-
tilgeengelighed ncer en station pda hhv. radialbanerne og ringbane. Alle respondenter:

Bosaetning og andel der benytter kollektiv transport til kontorarbejdspladser
neer en station pa hhv. radialbanerne og ringbanen

(= (=
(- (-
el )

90 %

Radialbanerne o Ringbanen so ! !
—aao!—sao;—gaq.—@%m!m!—* o e

300 600 900 1200 1500 2000 Meter

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

Pendling til arbejdspladser i erhvervsomrader i omegnen: Gladsaxe Erhvervsomrade og
Lautrupparken, Ballerup

Billedet er radikalt anderledes, nar pendlingen sker til ikke-stationsnaere arbejdspladser 1 erhvervsom-
rader 1 omegnskommunerne. I tabel 9.4 og tabel 9.5 er vist den kollektive transports markedsandele
ved pendling til hhv. Gladsaxe Erhvervsomrade og Lautrupparken 1 Ballerup fra de geografiske del-
omrader.

Tabel 9.4. Den kollektive transports markedsandel ved pendling til kontorarbejdspladser i Gladsaxe
Erhvervsomrade. Alle respondenter. Boscetning er angivet i Fingerbystrukturens geografiske delom-
rader samt afstandsbcelter fra ncermeste station pa det overordnede banenet.

o
Pendling til kontorarbejdspladser i Gladsaxe Erhvervsomrade

Afstand til station / 0-299 | 300-589 600-899 | S00-1199 | 1200-14589 | 1500-199% | Over 2000

geografisk delomrade m m m m m m m

Centralkommunerne 21% 23% 25%

@vrige handflade 0% 18% 8% 9% 14%

Indre byfingre 17% 12% 7% 7% 9% 8% 21%

Ydre hyfingre 13% 17% 8% 7% 7% 13%

@vrige byomrade - - . - - - 2%

Landomrade - - - - - - 0%
Markedsandele i farveskala mellem 0 ag 100, hvor O er hvid og 100 er magrkegran

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn
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Tabel 9.4 og tabel 9.5 viser, at den kollektive transports markedsandele er beskedne uanset bopaelens
beliggenhed. Undtagelsen er noget hegjere markedsandele blandt bosatte i centralkommunerne, der
pendler til de to ikke-stationsnaere erhvervsomrader. En neerliggende forklaring er, at relativt mange
af de bosatte i centralkommunerne ikke har adgang til bil. Men ellers er den grenne farve stort set
fraverende 1 de to tabeller.

Det fremgik af virksomhedsundersogelsen, at den kollektive transports markedsandel generelt er lav
blandt ansatte, der pendler til de 6 store kontorarbejdspladser i Gladsaxe Erhvervsomrade og de 6
store kontorarbejdspladser 1 Lautrupparken i Ballerup. I Gladsaxe Erhvervsomrade varierer andelen
mellem 7% og 21% (gennemsnit 13%) og i Lautrupparken varierer den mellem 8% og 22% (gennem-
snit 16%). Tabel 9.4 og tabel 9.5 viser, at uanset hvor de ansatte er bosat i omegnskommunerne, star
den kollektive transport svagt.

Tabel 9.5. Den kollektive transports markedsandel ved pendling til kontorarbejdspladser i Lautrup-
parken, Ballerup. Alle respondenter. Boscetning er angivet i Fingerbystrukturens geografiske delom-
rdader samt afstandsbcelter fra ncermeste station pad det overordnede banenet.

=

o O

r——y

Pendling til kontorarbejdspladser i Lautrupparken
Afstand til station / 0-299 300-599 | 600-899 | 900-1199 | 1200-1499 | 1500-1999 | Qver 2000
geografisk delomrade m m m m m m m
Centralkommunerne 42% 31% 41% 39% 33% 25%
@vrige handflade 20% 4% 8% 0% 8% 0
Indre byfingre 15% 17% 145 10% 4% 7% 5%
Ydre byfingre 17% 12% 12% 6% 11% 3% 0%
@vrige byomrade - - - - - - 2%
Landomrade - - - - - - 6%
Markedsandele i farveskala mellem 0 og 100, hvor 0 er hvid og 100 er m@rkegrgn

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn
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10. CASES: PENDLING FRA GEOGRAFISKE DELOMRADER TIL STATI-
ONSNZARE OG IKKE-STATIONSNARE LOKALITETER

Bosatte i centralkommunerne — pendling og transportadfaerd

Undersogelsen omfatter 6.582 respondenter med bopzl i centralkommunerne. Et generelt udsagn,
som ofte hares, er, at kebenhavnerne cykler til arbejde. Undersegelsen bekreefter, at det er korrekt, nér
arbejdspladsen vel og market ogsé ligger i Kebenhavn (centralkommunerne). Undersegelsen viser,
at hele 68% af dem, der bade er bosat i og arbejder pé en arbejdsplads i centralkommunerne, cykler
til arbejde, jf. tabel 10.1.

Tabel 10.1. Modal split (transportmiddel fordeling) i pendlingen blandt bosatte i centralkommunerne
afheengigt af arbejdspladser lokalisering i centralkommunerne eller omegnskommunerne (stations-
neert og ikke-stationsncert). Samtlige respondenter og alene respondenter med adgang til bil.

Alle respondenter Respondenter med adgang til bil
Arbejdssted / transportmiddel Central- Omegnen Omegnen Central- Omegnen Omegnen
kommunerne | Stationsnart | ikke-stations- | kommunerne | Stationsnzrt | ikke-stations-

neert neert
Cykel, gang 68% 18% 14% 61% 16% 11%
Bil 11% 30% 49% 21% 54% 74%
Kollektiv transport 21% 52% 37% 18% 30% 15%
I alt 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Ratio: Kollektiv/bil-andel 1,8 1,7 0,77 0,82 0,57 0,21

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

Figur 10.1. Arbejdspladslokalisering og transportmiddelvalg for respondenter med bopcel i central-
kommunerne. Alle respondenter.

Arbejdspladslokalisering og transportmiddelvalg
Bosatte i centralkommunerne - alle respondenter

Omegnskommunerne Omegnskommunerne
Stationsnzer arbejdsplads Ikke-stationsnaer arbejdsplads
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Alle arbejdspladser (stationsnzere og ikke-stationsnaere)
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn
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Stadig flere pendler imidlertid ud af centralkommunerne til arbejdspladser i omegnen®'. Blandt de
6.582 respondenter i denne undersegelse pendler hver tredje til en arbejdsplads uden for centralkom-
munerne. Blandt de 2.061, som pendler ud af centralkommunerne, pendler 480 (23%) til en stations-
nar arbejdsplads, mens 1.581 (77%) pendler til en ikke-stationsnar arbejdsplads.

Tabel 10.1, figur 10.1 og figur 10.2 viser markante forskelle i transportadfeerd mellem dem, der pend-
ler internt i centralkommunerne, og dem, der pendler ud af centralkommunerne til en arbejdsplads i
omegnen. Forst og fremmest er der en yderst markant forskel i den rolle, som cykel og gang spiller
ved hhv. intern pendling i centralkommunerne og pendling til en arbejdsplads uden for centralkom-
munerne. Men der er ogsd markante forskelle, nar det gaelder brug af kollektiv transport og brug af bil.

Fordelingen mellem bil og kollektiv transport athaenger af, om den arbejdsplads, der pendles til i om-
egnskommunerne, ligger stationsnzrt eller ikke-stationsneert. Ligger arbejdspladsen stationsnert, be-
nytter godt halvdelen af de bosatte i centralkommunerne — 52% - kollektiv transport, mens blot 30%
benytter bil. Ligger arbejdspladsen ikke-stationsnzert, benytter de fleste bil, 49% mod 37%, som be-
nytter kollektiv transport. Blandt alle respondenter vokser bilbenyttelse saledes med 19 procentpoint,
eller med 2/3, nér der pendles til en arbejdsplads, der ligger ikke-stationsnaert i omegnskommunerne,
sammenlignet med en arbejdsplads med en stationsner beliggenhed i omegskommunerne. Modsat
falder andelen, der benytter kollektiv transport, med 15 procentpoint, ndr arbejdspladsen ligger ik-
ke-stationsnaert i forhold til, ndr arbejdspladsen ligger stationsnaert.

Figur 10.2. Arbejdspladslokalisering og transportmiddelvalg for respondenter med bopcel i central-
kommunerne. Kun respondenter med adgang til bil.

Arbejdspladslokalisering og transportmiddelvalg Iﬁl
Bosatte i centralkommunerne - respondenter med adgang til bil

S

Omegnskommunerne Omegnskommunerne
Stationsneer arbejdsplads Ikke-stationsnaer arbejdsplads

[i\ Centralkommunerne /}_\

Alle arbejdspladser (stationsneere og ikke-stationsnaere)
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

61. 12015 pendlede godt 110.000 kebenhavnere ud af kommunen til en arbejdsplads i resten af hovedstadsomradet. Det er 10% flere end i 2008.
Udpendlingen udger 36% af de bosatte beskaftigede.
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Pendlingsmensteret ud af centralkommunerne viser sdledes en markant stationsnarhedseffekt. Nér
andelen af kollektivbrugere trods dette er relativ hej blandt de bosatte 1 centralkommunerne, som
pendler til en ikke-stationsnar arbejdsplads i omegnskommunerne, haenger det ssmmen med, at man-
ge ikke har adgang til bil. Det gjaldt 45% af samtlige bosatte respondenter i centralkommunerne.

Monsteret genfindes blandt de 55% af respondenterne i centralkommunerne, som har adgang til bil,
jf. tabel 10.1 og figur 10.2. I forhold til samtlige respondenter bosat i centralkommunerne, oges
andelen, der benytter bil, nar vi alene betragter respondenter med adgang til bil, mens andelen, der
benytter kollektiv transport, falder. Men forskellen mellem pendling til hhv. en stationsnar og en ik-
ke-stationsnar lokalisering traeder endnu tydeligere frem. Mens 30% fravalger bilen til fordel for den
kollektive transport, ndr arbejdspladsen i omegnskommunerne ligger stationsneert, gelder det kun
halvt s& mange — 15% - nar arbejdspladsen ligger leengere end 600 meter gangafstand fra en station.

Udpendlingsmensteret blandt bosatte 1 centralkommunerne viser séledes en markant trafikal effekt af
stationsneer lokalisering.

Det har betydning for trafikken 1 Kebenhavn, at de fleste, der pendler ud af kommunen, pendler til
ikke-stationsnare arbejdspladser. Lokalisering af arbejdspladser i omegnskommunerne har séledes
vaesentlig betydning for trengslen pa det kebenhavnske gadenet i myldretiden.

Blandt de respondenter, som ikke har adgang til bil, og som pendler med kollektiv transport til en
arbejdsplads 1 omegnskommunerne, er der 2’2 gange sd mange af respondenterne, der pendler til en
ikke-stationsnar arbejdsplads som til en stationsnaer arbejdsplads. Deres gennemsnitlige daglige tids-
forbrug er hhv. 102 minutter og 72 minutter. Dem, der pendler til en ikke-stationsnaer arbejdsplads,
bruger saledes dagligt en halv time mere pa transporten, end dem der pendler til en stationsnar ar-
bejdsplads i omegnskommunerne.

Bosatte pa Sjeelland uden for hovedstadsomradet — pendling og transportadfeerd

857 af undersogelsens respondenter er bosat pd Sjelland uden for hovedstadsomrddet og pendler til
en af de 117 kontorarbejdspladser 1 hovedstadsomradet. 749 bor i en by, mens 108 er bosat 1 landom-
rader.

Pendlerne fra det ovrige Sjelland har 1 gennemsnit lange pendlingsrejser pd dagligt ca. 150 km. 55%
af pendlerne fra det ovrige Sjelland benytter bil, 45% kollektiv transport. Den kollektive transport
har sdledes meget hogje markedsandele blandt de pendlere, som er bosat pa Sjelland uden for hoved-
stadsomradet. Andelen af kollektivbrugere overgés kun af respondenter bosat tat ved en station i de
ydre byfingre.

Blandt dem, der benytter kollektiv transport, indgar bil ofte 1 transportkaden til en station, hvorfra
der er tog til hovedstadsomradet. I alt 40% blandt dem, der benytter kollektiv transport 1 den daglige
pendling til kontorarbejdspladserne 1 hovedstadsomradet, kerer 1 bil til en station, sdledes som det er
vist 1 figur 10.3. Godt hver fjerde cykler til stationen, og godt hver femte tager bus eller lokalbane til
stationen. De sidste 10% gar til stationen.

Den hgje andel, der benytter kollektiv transport, haenger sammen med, at godt halvdelen pendler til
arbejdspladser i centralkommunerne. Pendles der til en arbejdsplads 1 centralkommunerne, som ligger
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Tabel 10.2. Modal split (transportmiddel fordeling) i pendlingen blandt bosatte pa Sjcelland uden for
hovedstadsomradet afheengigt af arbejdspladser lokalisering i centralkommunerne eller omegnskom-
munerne (stationsneert og ikke-stationsncer). Samtlige respondenter.

Centralkommunerne Omegnskommunerne
Stationsneert Ikke-stationsnaert Stationsneert Ikke-stationsnaert
Bil 23% 42% 65% 83%
Kollektiv transport 77% 58% 35% 17%
I alt 100% 100% 100% 100%
Ratio: Kollektiv-andel / bil-andel 3,5 1,4 0,5 0,2

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

stationsneert, benytter 77% kollektiv transport. Ligger arbejdspladsen ikke-stationsnert 1 centralkom-
munerne, er andelen fortsat relativ hej, 58%, men dog 19 procentpoint lavere end til de stationsnzare
arbejdspladser, jf. tabel 10.2. Pendlingsmensteret er desuden vist 1 figur 10.3.

Pendles der fra en bolig pa Sjlland til en arbejdsplads 1 omegnskommunerne, er bilen det domine-
rende transportmiddel, uanset om der pendles til en stationsneer eller ikke-stationsnar arbejdsplads.
Der er imidlertid dobbelt s mange, der benytter kollektiv transport, hvis arbejdspladsen ligger stati-
onsnart 1 omegnskommuner (35%), end hvis arbejdspladsen ligger ikke-stationsnaert i omegnskom-
munerne (17%).

Der er sdledes en markant trafikal effekt af stationsnaer lokalisering af arbejdspladserne, uanset om
der pendles til en arbejdsplads i centralkommunerne eller i omegnskommunerne.

Figur 10.3. Pendling fra Sjcelland uden for hovedstadsomradet til stationsncere og ikke-stationsncere
arbejdspladser i centralkommunerne og omegnskommunerne. Tilbringertransport til station med tog
til hovedstadsomradet.
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Bosatte pa Sjeelland uden for hovedstadsomradet

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn
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De respondenter, der pendler med kollektiv transport fra Sjeelland uden for hovedstadsomradet til en
ikke-stationsner arbejdsplads i omegnskommunerne, bruger dagligt neesten 3 timer pa turen. Det er
godt en halv time lengere, end dem der pendler med kollektiv transport til en stationsnar arbejds-
plads i omegnskommunerne. Det er samtidig tre kvarter lengere, end dem, der pendler med bil fra
Sjeelland uden for hovedstadsomradet til en ikke-stationsnar arbejdsplads i omegnskommunerne.

Dem, der pendler med kollektiv transport til centralkommunerne bruger imidlertid endnu leengere tid.
Det kan haenge sammen med, at der treekkes pa et geografisk sterre arbejdsmarked, nar arbejdsplad-
sen ligger i1 centralkommunerne, hvortil tilgeengeligheden med kollektiv transport generelt er bedre.
Her er forskellen i tidsforbruget mellem en ikke-stationsnar og en stationsner arbejdsplads en lille
halv time. Dem, der benytter bil, bruger dagligt godt tre kvarter mindre rejsetid.

Bosatte i Skane — pendling og transportadfaerd.

Der er i underseggelsen 145 respondenter, som er bosat i Sverige og arbejder péd en af de 117 virksom-
heder i undersegelsen. Det er blot 0,8% af alle respondenter 1 undersogelsen, men skensmaessigt godt
6% af dem, der pendler fra Sverige til hovedstadsomradet inden for de relevante brancheomrader.®

Halvdelen pendler til en arbejdsplads i centralkommunerne, halvdelen til en arbejdsplads i en af om-
egnskommunerne. Halvdelen har bil som hovedtransportmiddel, halvdelen kollektiv transport. Denne
fordeling kan vare pdvirket af greensekontrollen mellem den dansk-svenske granse.

Figur 10.4. Pendling fra Skane til stationsncere og ikke-stationsncere arbejdspladser i centralkommu-
nerne og omegnskommunerne.
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

62.12015 pendlede der 13.538 fra Sverige til Region Hovedstaden (Orestat, 2017). De 145 udger 1,1% heraf. 1 2010 pendlede der 17.702 fra Sverige
til Danmark, hvoraf 2.100 til 4.600 inden for brancher, som er relevante i denne undersagelse (Orestat: *pendlingen over Oresund”). I forhold hertil
udger de svenske respondenter i undersegelsen mindst 3% og maske 6-7%. Alt i alt dekker virksomhedsundersogelsen 1,8% af det samlede antal
lenmodtagere i hovedstadsomradet, mens deckningen er af storrelsesorden 3% inden for de relevante brancheomrader.

Rapport nr. 1 « Planlzegning af ‘By og Bane’i hovedstadsomradet

BY oc BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kebenhavn

%,
o o
°, <
#6 ynivE




Blandt dem, der pendler til en arbejdsplads i centralkommunerne benytter godt halvdelen (56%) kol-
lektiv transport. Der er imidlertid store forskelle athaengigt af, om arbejdspladsen ligger stationsneert
(gangafstand mindre en 600 meter) eller ikke-stationsneert. Blandt dem, der pendler til en stationsneer
arbejdsplads, er der dobbelt sa mange, der benytter kollektiv transport som bil. Der er flere, der pend-
ler til en ikke-stationsnaer arbejdsplads, og blandt dem er der 10% flere, der benytter bil end kollektiv
transport. Tidsforbruget er vasentligt hgjere blandt dem, der benytter kollektiv transport, end blandt
dem, der benytter bil. Det gaelder uanset, om der pendles til en stationsnar eller ikke-stationsnaer
arbejdsplads. Tidsforbruget kan meget vel vare praeget af grensekontrollen ved den dansk-svenske
greense med mulige storre forsinkelser for den kollektive transport end med bil.

Blandt dem, der pendler til en arbejdsplads i omegnskommunerne, bruger flertallet bil (69%). Det
fleste pendler imidlertid ogsa til en ikke-stationsner arbejdsplads (80%). Blandt den femtedel, som
pendler til en stationsnar arbejdsplads i en af omegnskommunerne, er der nasten dobbelt sa mange,
der benytter kollektiv transport som bil, mens der blandt dem, der pendler til en ikke-stationsnar ar-
bejdsplads er 3% gang sa mange, der benytter bil som kollektiv transport.

Indpendlingen fra Skane til arbejdspladserne 1 hovedstadsomradet viser saledes en meget markant
trafikal effekt af stationsnaer lokalisering.

Blandt dem, der pendler med kollektiv transport til en ikke-stationsnaer arbejdsplads i omegnskom-
munerne, er det gennemsnitlige daglige tidsforbrug 4 timer og 40 minutter, mens det blandt bilisterne
er mindre end det halve, 2 timer og 5 minutter. Blandt dem, der pendler med kollektiv transport til en
stationsneer arbejdsplads i omegnskommunerne, er det gennemsnitlige daglige tidsforbrug 2 timer og
50 minutter. Der er séledes en meget stor forskel i tidsforbruget blandt pendlere til omegnskommu-
nerne fra Sverige athaengigt af, om arbejdspladsen ligger stationsnert eller ikke-stationsneert.

Tidsforbruget kan som navnt vere praeget af grensekontrollen ved den dansk-svenske graense.
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11. OPSAMLING - BOPZAL OG TRANSPORTADFZARD
Hovedresultater

* Respondenter med bopzl i de indre dele af storbyomradet har de markant korteste pendlingsrejser
og karer kortest i bil. Bosatte i de ydre byfingre pendler dagligt 4 til 5 gange sa langt i bil som
bosatte i centralkommunerne, mens bosatte i mindre byer eller landomrader uden for Fingerbyen
1 hovedstadsomradet dagligt kerer 8 gange leengere i bil og pendlere fra resten af Sjelland uden
for hovedstadsomradet 13 — 14 gange sa langt®.

* Den kollektive transport har de hgjeste markedsandele blandt arbejdstagere, som bor enten stati-
onsnert eller i de ydre byfingre og pa Sjelland uden for hovedstadsomréadet, hvorfra pendlings-
rejserne generelt er lange.

» Jo teettere boligen ligger pé en station, jo flere benytter kollektiv transport i den daglige pendling,
og jo sterkere star den kollektive transport i konkurrencen med bilen. Det gaelder generelt i alle
geografiske delomréder inden for fingerbyen. Det billede genfindes, nar der alene betragtes re-
spondenter, som har adgang til bil, og nar der alene betragtes respondenter inden for et bestemt
indkomstinterval — her en personlig bruttoindkomst mellem 400.000 og 600.000 DKK - og nér de
to kriterier kombineres.

+ Stationsnarhedseffekten gor sig primert geeldende, ndr boligen ligger inden for 600 meter.

» Baéde stationsnar arbejdspladslokalisering og stationsner boliglokalisering pavirker transportad-
feerden 1 den daglige pendling. Den kollektive transport star staerkest i konkurrencen med bil, nar
bade bolig og arbejdsplads ligger stationsnzrt. Uanset om det er arbejdspladsen eller boligen, som
rykker taettere pé en station, styrkes den kollektive transports konkurrenceevne 1 forhold til bilen.

* Naér arbejdspladsen ligger 1 centralkommunerne, har den kollektive transport en betydelig mar-
kedsandel uanset bopalens lokalisering. Det afspejler det radiale banenet, den oprindelige Fin-
gerbystruktur og den begraensende biltilgeengelighed. Jo lengere rejse og jo tattere bosat pa en
station, jo sterre markedsandel til den kollektive transport.

» Ligger arbejdspladsen naer en station pa ringbanen og med god tilgeengelighed med bil, har den
kollektive transport generelt hoje markedsandele uanset den ansattes bopal (bortset blandt bo-
satte 1 ikke-stationsnaere dele af centralkommunerne, som cykler). Ligger arbejdspladsen ved en
station pa radialbanerne og med god tilgeengelighed med bil, er det iser blandt bosatte i central-
kommunerne, at den kollektive transports markedsandele er heje, mens de generelt er lave blandt
bosatte i flere af de ovrige geografiske delomrader.

» Forskellene i pendlingsmenstre mellem kontorarbejdspladser lokaliseret ved stationer betjent
med hhv. radialbanerne og ringbanen tegner nogle interessante perspektiver for den kommende
letbane pd Ring 3.

63. I virksomhedsundersogelsen er de laengste pendlingsrejser ligeledes til og fra kontorarbejdspladser lokaliseret i de ydre byfingre. Hovedstads-
omradet fungerer som et sammenhangende geografisk arbejdsmarked, hvor der i de ydre dele af storbyomradet sjaeldent er et match mellem bosatte
arbejdstagere og regionalt orienterede arbejdspladser. Dette match er lettere at finde i de indre dele af storbyomradet.
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» Ligger arbejdspladsen i et af de ikke-stationsnaere erhvervsomrader i omegnskommunerne som
f.eks. Gladsaxe Erhvervsomrdde og Lautrupparken i Ballerup, er den kollektive transports mar-
kedsandele generelt meget beskedne uanset bopalens lokalisering, bortset fra blandt arbejdstage-
re bosat i centralkommunerne, hvor naesten halvdelen af respondenterne ikke har adgang til bil.

+ Blandt de respondenter, som bade er bosat og arbejder i centralkommunerne, cykler eller gar 68%
mellem bopzl og arbejdsplads (en merk, kold vinterdag den 10. januar 2017).

+ Stadig flere bosatte i centralkommunerne pendler til arbejdspladser i omegnskommunerne. Ligger
arbejdspladsen stationsnart i omegnskommunerne benytter 52% kollektiv transport, mens 37%
benytter kollektiv transport, hvis arbejdspladsen ligger ikke stationsneert.

* Nasten halvdelen af respondenterne bosat i centralkommunerne rader ikke over bil. Blandt de
respondenter, som har adgang til bil, valger 30% den kollektive transport, nar arbejdspladsen
ligger stationsnert i omegnskommunerne, mens det kun er halvt s& mange (15%) nar arbejdsplad-
sen ligger ikke-stationsnert i omegnskommunerne. Kun halvdelen af dem, der har adgang til bil,
benytter den, nar arbejdspladsen i omegnen ligger stationsnert, mens trefjerdedele benytter bilen,
ndr arbejdspladsen ikke ligger stationsnart inden for 600 meters gangafstand.

* 40— 45 % af de bosatte pa Sjelland uden for hovedstadsomradet benytter kollektiv transport til
kontorarbejdspladsen i hovedstadsomradet. Langt flest, nar arbejdspladsen ligger i centralkom-
munerne. Ligger arbejdspladsen i omegnskommunerne, er der imidlertid dobbelt s& mange, der
benytter kollektiv transport, nér arbejdspladsen ligger stationsnert (35%), som nér arbejdspladsen
ligger ikke-stationsnert (17%). Blandt dem, der rejser med kollektiv transport, kerer 40% 1 bil til
togstationen.

» Halvdelen af respondenterne bosat i Skane benytter bil, halvdelen kollektiv transport. Det dag-
lige tidsforbrug blandt dem, der benytter kollektiv transport til en ikke-stationsnar arbejdsplads
i omegnskommunerne, er 4 timer og 40 minutter®. Det er godt og vel det dobbelte af bilisternes
tidsforbrug, og nasten det dobbelte af tidsforbruget blandt dem, der benytter kollektiv transport
til en stationsnaer arbejdsplads i omegnskommunerne.

+ Stationsner lokalisering er vesentlig for Oresundsintegrationen og for udvidelsen af virksomhe-
dernes geografiske arbejdsmarked til hele Sjaelland.

64. Tidsforbruget var formentlig pavirket af graensekontrollen ved den dansk-svenske graense, muligvis med storre tidstab for rejsende med kollektiv
transport end for rejsende i bil.
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12. STATIONSNARE ARBEJDSPLADSER OG BOLIGER - HVAD GIVER
STORST TRAFIKAL EFFEKT?

Virksomhedsanalysen og bopalsanalysen viser hver for sig, at der er vaesentlige trafikale effekter af
stationsneer lokalisering af savel kontorarbejdspladser som boliger. Ligger enten kontorarbejdsplads
eller bolig — eller begge dele — inden for gangafstande fra station op til 600 meter — i bymaessige omgi-
velser op til 700 til 800 meter — styrkes den kollektive transports konkurrenceevne i forhold til bilen,
og den kollektive transport har sterre markedsandele.

Matrice med 24 kombinationer af virksomheds- og boliglokaliseringer

Matricen i tabel 12.1 og figur 12.1 sammenstiller virksomhedernes og bopalens lokalisering. Den
indeholder i alt 24 kombinationer. Virksomhedernes lokalisering er kategoriseret i 3 niveauer af til-
gengelighed med bil (god, middel og knap sa god), jf. tabel 3.1 i kapitel 3, som kombineres med
hhv. stationsnar og ikke-stationsner lokalisering, hvor stationsnarhed indeberer gangafstande pé
hejst 600 meter fra en station pa det overordnede banenet. Virksomhedernes lokalisering er saledes
grupperet i 3 gange 2 kategorier.

Bopelens lokalisering omfatter to dimensioner: beliggenhed i forhold til storbyomréadets overordne-
de centrum og stationsn@rhed. I den forste dimension skelnes mellem centralkommunerne og om-
egnskommunerne, i den anden dimension mellem hhv. stationsnar og ikke-stationsner beliggenhed.
Boligen defineres som stationsnzr, nar den ligger inden for luftlinjeafstande pé op til 600 meter fra
narmeste station pa det overordnede banenet. Boligernes lokalisering er saledes grupperet i 2 gange
2 kategorier.

Figur 12.1 viser den kollektive transports markedsandele (merkebla sgjler) og forholdet mellem brug
af kollektiv transport og brug af bil (lysebld prikker) i forskellige kombinationer af virksomhedernes
og bopzelens lokalisering. Tabel 12.1 viser valg af transportmiddel fordelt pa cykel / gang, bil og kol-
lektiv transport.

Den ’rene’ stationsnerhedseffekt findes, ndr arbejdspladsen har god tilgeengelighed med bil og boli-
gen ligger i omegnskommunerne. Rundturen i tabel 12.1 eller figur 12.1 starter derfor dér.

Ferrest benytter kollektiv transport, ndr virksomheden ligger ikke-stationsnaert og har god tilgaenge-
lighed med bil og boplen ligger ikke-stationsnert i omegnskommunerne (nederst til venstre i tabel
12.1 og figur 12.1). Blandt respondenter, som arbejder pa en ikke-stationsnar arbejdsplads med god
biltilgeengelighed, og som bor ikke-stationsnzert i en af omegnskommunerne, benytter blot 11% kol-
lektiv transport. Der er 7 gange s& mange, der benytter bil som kollektiv transport.

Ligger arbejdspladsen derimod stationsnart med god biltilgeengelighed, mens boligen fortsat ligger
ikke-stationsnert i omegnskommunerne, fordobles andelen, der benytter kollektiv transport til 22%
(en veekst pa 11 procentpoint). Forholdet mellem dem, der benytter bil og dem, der benytter kollektiv
transport, reduceres til 2,6.

Ligger boligen stationsnert i omegnskommunerne, stiger andelen af kollektiv brugere yderligere
med 6 procentpoint til 28%, og forholdet mellem dem, der benytter bil og dem, der benytter kollektiv
transport, reduceres yderligere til 1,6.
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Vender vi tilbage til det oprindelige udgangspunkt med en ikke-stationsnar arbejdsplads med god
biltilgeengelighed og en ikke-stationsnar bopal 1 omegnskommunerne, er det som anfort 11%, som
benytter kollektiv transport. Ligger boligen stationsnert, mens arbejdspladsen fastholdes som ik-
ke-stationsner, stiger andelen, der benytter kollektiv transport med 8 procentpoint til 19%. Det er en
lidt mindre stigning, end nar det var arbejdspladsen, der blev forskudt til en stationsneer lokalisering.
Forholdet mellem dem, der benytter bil, og dem, der benytter kollektiv transport, reduceres til en
faktor 3,4, hvilket er knapt s stor en reduktion, som nér det var arbejdspladsen, der 14 stationsneert.
Her var forholdet en faktor 2,6.

En veasentlig pointe er, at uanset boligens lokalisering 1 forhold til en station, er der en vasentlig
trafikal effekt af stationsner lokalisering af kontorarbejdspladserne. Den kollektive transport mar-
kedsandel forages med 9 til 11 procentpoint, nar arbejdspladsen ligger stationsneert, samtidig med at
andelen, der benytter bil, reduceres med 17 til 20 procentpoint.

Tabel 12.1. Transportmiddelfordeling og forholdet mellem den andel, som benytter hhv. kollektiv
transport og bil ved forskellige kombinationer af kontorarbejdspladsernes og bopcelens lokalisering.

Virksomhedslokalisering God Afgiftsbegranset Knap sé god
biltilgeengelighed biltilgeengelighed biltilgeengelighed
Do. Stations- Ikke- Stations- Ikke- Stations- Ikke-
naert stations- naert stations- naert stations-
neert neert neert
Boliglokalisering Modal split
Centralkommuner Cykel, gang 37% 27% 57% 67% 76% 79%
Stationsnzert Bil 19% 40% 10% 11% 3% 4%
Gangafstand <600 m -
Kollektiv trans. 44% 33% 33% 22% 21% 17%
T alt 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Ratio: Koll / bil 2,3 1,2 32 1,9 7,0 3.9
Centralkommuner Cykel, gang 41% 30% 67% 72% 83% 77%
Ikke-stationsneert Bil 27% 40% 1% 13% 5% 7%
Gangafstand >600 m -
Kollektiv trans. 32% 30% 22% 15% 12% 16%
T alt 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Ratio: Koll / bil 1,2 0,7 2,1 1,2 2,7 2.4
Omegnskommuner Cykel, gang 28% 17% 14% 17% 15% 21%
Stationsneert Bil 44% 64% 25% 38% 12% 19%
Gangafstand <600 m -
Kollektiv trans. 28% 19% 61% 45% 73% 60%
T alt 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Ratio: Koll / bil 0,6 0,3 2.4 1,2 5,9 3,1
Omegnskommuner Cykel, gang 19% 13% 10% 11% 16% 12%
Ikke-stationsneert Bil 59% 76% 42% 49% 23% 30%
Gangafstand >600 m -
Kollektiv trans. 22% 11% 48% 40% 61% 58%
T alt 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Ratio: Koll / bil 0,4 0,1 1,2 0,8 2,7 1,9

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn

65. Forskellene i forskydningerne i procentpoint skyldes, at stationsnar lokalisering ofte er mere bymassig end en ikke-stationsner lokalisering
(f.eks. i rene erhvervsomréder), hvilket indebzrer, at cykel og gang ligesom den kollektive transport spiller en sterre rolle ved stationsner lokalisering
og bidrager til en reduktion i antallet af biler.
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Figur 12.1. Den kollektive transports markedsandele og forholdet mellem den andel, som benytter
hhv. kollektiv transport og bil ved forskellige kombinationer af arbejdspladsernes og bopcelens lo-
kalisering.
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlcegning, Campus Kobenhavn
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Den ’rene’ effekt af stationsneer lokalisering forstaerkes, nar tilgeengeligheden i bil begranses, en-
ten ved betaling for parkering eller ved et begraenset udbud af parkeringspladser i forhold til efter-
sporgslen.

I det forste tilfaelde med et rigeligt udbud af parkeringspladser mod betaling, som f.eks. i Orestad og
ved flere virksomheder i brokvartererne ligeledes i centralkommunerne, vokser den kollektive trans-
ports andel markant, samtidig med at bilens andel falder markant for dem, der er bosat i omegns-
kommunerne. Det gelder bdde, nir virksomheden ligger stationsnert og ikke-stationsnaert. Effekten
af stationsnaer virksomhedslokalisering er storst blandt dem, der ogsa bor stationsnert i omegnen.
Blandt dem, der bor i centralkommunerne, tager cyklen over, bilens rolle reduceres voldsomt, mens
den kollektive transport spiller den sterste rolle, nar virksomheden ligger stationsneert.

I det andet tilfelde med et begrenset udbud af parkeringspladser, som det er tilfeldet i de indre dele
af centralkommunerne, og hvor der yderligere er traengsel pa indfaldsvejene, snaevre gader og hgje
parkeringstakster, forbedres den kollektive transports konkurrenceevne i forhold til bilen yderligere.
Selv blandt dem, der er bosat ikke-stationsnart i omegnskommunerne, har den kollektive transport
ved pendling til en ikke-stationsnar arbejdsplads en markedsandel pa 58%. Der er nasten dobbelt
sa mange, der benytter kollektiv transport som bil, uanset at arbejdspladsen ligger ikke-stationsneert.
Ligger arbejdspladsen stationsnert eges den kollektive transports markedsandel og konkurrenceev-
nen 1 forhold til bil yderligere. Den kollektive transport benyttes sdledes 2,7 gange s& hyppigt som
bil, nar arbejdspladsen ligger stationsnert, selvom respondenternes bopzl i omegnskommunerne
ligger ikke-stationsnert. Ligger forstadsboligen ogsa stationsnart, er det naesten Y4, der benytter kol-
lektiv transport, eller 5,9 gange hyppigere end bil. Nar bopelen er i centralkommunerne tager cykel
/ gang nasten helt over. Omkring 80% cykler eller gar, uanset om virksomheden ligger stationsnaert
eller ¢j. Bilens rolle er decimeret, og den kollektive transport benyttes af relativt fa, dog flest, nér
bade bopal og arbejdsplads ligger stationsneert.

Et gennemgéende traek i tabel 12.1 og figur 12.1 er, at konkurrenceforholdet mellem kollektiv trans-
port og bil overalt styrkes, nar enten bopzl eller arbejdsplads forskydes fra en ikke-stationsneer til
en stationsnar lokalisering. Det gaelder uden undtagelse samtlige forskydningsmuligheder.

Analysen understotter hovedkonklusionen, at stationsner lokalisering af sdvel kontorarbejdspladser
som boliger har en markant trafikal effekt, hvor flere fravelger bil til fordel for den kollektive trans-
port, og at stationsner lokalisering af arbejdspladser isoleret set har den sterste trafikale effekt.
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BILAG 1: VIRKSOMHEDER | UNDERSOGELSEN

Bilagstabel 1. Virksomheder i analyserne — antal respondenter, brugbare svar og kategorisering af
virksomhederne efter tilgeengelighed med bil og kollektiv transport.

Bilagstabel 2. Virksomheder i analyserne — transportmiddelfordeling (alle respondenter og alene
respondenter med adgang til bil) samt samlet pendling og kerte kilometer i bil.

Bilagstabel 3. Virksomheder med for fa besvarelser.

Bilagstabel 4. Virksomheder, som er kontaktet, men ikke har ensket at deltage i undersegelsen.
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Bilagstabel 1. Virksomheder i analyserne — antal respondenter, brugbare svar og kategorisering af
virksomhederne efter tilgaengelighed med bil og kollektiv transport.

Respondenter Antal Kategori til- | Gangafstand til
ialt brugbare svar | gangelighed | nermeste station

med bil (m)
Aberdeen, Strandvejen, Hellerup 25 24 1 960
AllerMedia, Havneholmen, Kgbenhavn V 52 47 2 600
Allered Radhus, Bjarkesvej, Lillerad 161 148 1 2000
Alm. Brand, Midtermolen, Kabenhavn @ 492 441 2 1200
Alm. Brand, Ny Ostergade, Roskilde 50 40 1 450
Atea, Lautrupvang, Ballerup 340 282 1 810
Atkins, Arne Jacobsens Allé, Kabenhavn S 147 130 2 325
BaneDanmark, Amerika Plads, Kebenhavn @ 292 263 3 830
Bank Invest, Sundkrogsgade, Kebenhavn @& 58 55 1 670
Bispebjerg Hospital, Bispebjerg Bakke, Kbhn NV 62 62 1 850
Bonnier, Strandboulevarden, Kebenhavn & 170 160 2 725
Briiel & Kjer, Skodsborgvej, Neerum 301 278 1 2700
Bygningsstyrelsen, Carl Jacobsens Vej, Valby 109 91 1 475
CA Karrierepart- og a-kasse, Smakkedalen, Gentofte 36 32 1 175
Canon, Knud Hejgaards Vej, Seborg 96 84 1 2950
Clipper Group, Sundkrogsgade, Kebenhavn @ 50 48 1 1100
CMC Biologics, Vandtirnsvej, Seborg 111 103 1 2050
COBHAM, Lundtoftegardsvej, Lyngby 178 169 1 3300
Columbus, Lautrupvang, Ballerup 37 33 1 810
Cowi, Parallelvej, Lyngby 953 814 1 440
Crayon, Tobaksvejen, Sgborg 42 34 1 1300
DN, Masnedegade, Kebenhavn @ 41 33 1 730
Danmarks Statistik, Sejrogade, Kebenhavn & 372 340 1 635
Dansk Byggeri, Norre Voldgade, Kebenhavn K 60 52 3 180
Dansk Industri, H.C. Andersens Boulevard, Kbhn. V 381 331 3 540
Dansk Rade Kors, Blegdamsvej, Kebenhavn @ 129 112 3 1300
Danske Regioner, Dampfaergevej, Kebenhavn @ 46 44 3 940
DCC Energi, Neerum Hovedgade, Naerum 45 39 1 2775
Digitaliseringsstyrelsen, Landgreven, Kebenhavn K 56 51 3 550
DIP og JAP, Dirch Passers Allé, Frederiksberg 37 35 2 140
DMI, Lyngbyvej, Kebenhavn @ 121 109 1 190
Domea.dk, Oldenburg Allé, Heje-Taastrup 100 95 1 840
DTU Administrationen, Bygning 101, Lyngby 175 162 1 2700
DTU Rise, Rise Campus, Roskilde 92 81 1 7300
DTU Space, Bygning 327, Lyngby 78 73 1 2200
EKF, Lautrupgade, Kebenhavn @ 86 76 2 650
Energistyrelsen, Amaliegade, Kebenhavn K 97 91 3 880
Erhvervsministeriet, Slotsholmsgade, Kebenhavn K 111 103 3 600
Erhvervsstyrelsen, Langelinie Allé, Kebenhavn @ 321 2901 2 1200
EY, Osvald Helmuths Vej, Frederiksberg 198 160 2 330
Ferrosan Medical Devices, Sydmarken, Seborg 47 44 1 2000
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Respondenter Antal Kategori til- | Gangafstand til

Bilagstabel 1 (fortsat) ialt brugbare svar | geangelighed | narmeste station

med bil (m)
Finanstilsynet, Aarhusgade, Kebenhavn @ 103 100 3 350
Forsikring & Pension, Philip Heymans All¢é, Hellerup 64 59 2 1200
Forsvarets Materiel & Indkeb, Lautrupbjerg, Ball. 259 245 1 1880
Fadevarestyrelsen, Stationsparken, Glostrup 235 214 1 450
Gentofte Hospital, Kildegérdsvej, Hellerup 137 130 1 1550
GEUS, Ostervoldgade, Kebenhavn K 83 74 3 600
Glostrup Rédhus, Radhusparken, Glostrup 191 180 1 570
GN, Lautrupbjerg, Ballerup 159 149 1 1850
Greve Radhus, Radhusholmen, Greve 230 215 1 510
Hempel, Lundtoftegardsvej, Lyngby 168 155 1 3600
Herlev Hospital, Herlev Ringvej, Herlev 300 277 1 1650
Herlev Radhus, Herlev Bygade, Herlev 182 172 1 1325
Hewlett Packard, Engholm Parkvej, Allerod 106 72 1 2300
Hillered Radhus, Trollesmindeallé, Hillered 169 154 1 2270
Hofor, Orestads Boulevard, Kebenhavn S 253 239 2 250
Hgje-Taastrup Radhus, Bygaden, Taastrup 240 229 1 640
IDA, Kalvebod Brygge, Kebenhavn V 131 111 3 800
If Skadeforsikring, Stamholmen, Hvidovre 60 55 1 2100
Ishej Radhus, Ishej Store Torv, Ishgj 163 153 1 200
KANTAR Gallup, Masnedegade, Kebenhavn @ 68 63 1 730
KL, Weidekampsgade, Kabenhavn S 205 168 2 600
KMD, Lautrupparken, Ballerup 420 378 1 1500
KODA, Lautrupsgade, Kebenhavn @ 59 57 1 710
Konkurrence- og forbrugerst.,Carl Jacobsens Vej, Valby 136 125 1 475
Kriminalforsorgen, Kirstineberg, Kebenhavn @ 39 36 1 650
Kraftens Bekempelse, Strandboulevarden, Kbhn ¢ 307 270 2 530
KK’s Koncern- og IT-service, Borups All¢, Kbhn NV 260 249 1 240
KK’s Teknik- og Miljeforvaltning, Njalsgade, Kbhn S 359 329 3 600
Lyngby Radhus, Lyngby Torv, Lyngby 62 60 1 250
Lyngby Taarbeek Kommune, Toftebaksvej, Lyngby 68 65 1 675
Lagemiddelstyrelsen, Axel Heides Gade, Kbhn S 249 219 2 1000
Maersk Drilling, Lyngby, Lyngby Hovedgade, Lyngby 62 57 1 650
Microsoft, Kanalvej, Lyngby 121 104 1 810
Moderniseringsstyrelsen, Landgreven, Kebenhavn K 239 221 3 550
MOE, Buddingevej, Seborg 57 53 1 75
MT Hgjgaard, Knud Hejgaards Vej, Seborg 115 112 1 2800
NCC, Tobaksvejen, Seborg 246 217 1 1300
Niels Bohr Instituttet, Blegdamsvej, Kebenhavn @ 107 97 3 1400
Niras, Sortemosevej, Allerad 418 368 1 2080
Novo Nordisk, Sandtoften, Gentofte 65 56 1 1640
Novo Nordisk, Hillered, Hillered 129 117 1 2300
Novo Nordisk, Mélev, Malev 30 30 1 1300
Orbicon, Lautrupvang, Ballerup 65 57 1 1000
Oticon, Kongebakken, Malav 617 572 1 750
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Respondenter Antal Kategori til- | Gangafstand til

Bilagstabel 1 (fortsat) ialt brugbare svar | geangelighed | narmeste station

med bil (m)
Pandora, V. Havneholmen, Kebenhavn V 217 194 2 800
Panum, Blegdamsvej, Kebenhavn N 613 551 2 1700
Pension Danmark, Langelinie All¢, Kabenhavn @ 141 130 2 1300
PKA, Strandvejen, Hellerup 46 42 1 850
Rambell, Hannemanns Allé, Kabenhavn S 262 222 2 230
Rambell, Ny Ostergade, Roskilde 33 24 1 390
Realkredit Danmark, Lersg Park Allé, Kabenhavn @ 87 81 1 850
Region Hovedstaden, Kongens Vange, Hillerod 342 296 1 3300
Rigshospitalet, Blegdamsvej, Kabenhavn @ 87 81 3 1850
Rigsrevisionen, Landgreven, Kebenhavn K 163 143 3 550
Rosendahl Design Group, Slotsmarken, Hersholm 33 31 1 3100
RUC administrationen, Universitetsvej, Roskilde 135 124 1 650
Radovre Radhus, Redovre Parkvej, Redovre 141 134 1 2350
Skat, Sluseholmen, Kebenhavn SV 335 267 1 1600
Skat, Praestegade, Kebenhavn 0 29 26 2 575
Skat, @stbanegade, Kebenhavn @ 499 440 2 50
Statens Serum Institut, Artillerivej, Kebenhavn S 132 125 2 350
Statsforvaltningen, Ellebjergvej, Kebenhavn SV 59 52 1 565
Styrelsen for Dataforsyning mv, Rentemestervej, NV 147 137 1 550
Styrelsen for Forskning og Uddannelse, Bredgade, K 123 113 3 700
Styrelsen for Institutioner og SU, Bredgade, Kbhn K 157 137 3 650
SVANA, Haraldsgade, Kabenhavn @ 69 58 1 950
SUND FARMA, Universitetsparken, Bygning 790, @ 144 132 2 1600
Sweco, Granskoven, Glostrup 169 157 1 2650
Sefartsstyrelsen, Carl Jacobsens Vej, Valby 141 122 1 450
TDC Group, Teglholmsgade, Kebenhavn SV 1173 1037 1 730
Trafik-, Bolig- og Byggestyrelsen, Edvard ThomsensVej, S 207 173 2 690
UCC Carlsberg, Humletorvet, Kabenhavn V 270 223 2 230
Vejdirektoratet, Niels Juuls Gade, Kebenhavn K 143 126 3 400
Widex, Nymollevej, Lynge 222 215 1 5360
Willis, Rundforbivej, Naerum 163 138 1 2800
AAU, SBI, A.C. Meyers Vange, Kabenhavn SV 72 59 1 625
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Bilagstabel 2. Virksomheder i analyserne — transportmiddelfordeling (alle respondenter og alene re-
spondenter med adgang til bil) samt samlet pendling og kerte kilometer i bil.

Virksomhed Alle respondenter Respondenter med
adgang til bil
Transportmiddel Transport- Transportmiddel
fordeling (%) arbejde (km) fordeling (%)
Cykel | Bil Koll. Talt Bil Cykel Bil Koll.

Aberdeen, Strandvejen, Hellerup 17 79 4 37,5 33,5 9 86 5

AllerMedia, Havneholmen, Kebenhavn V 26 40 34 38,5 22,2 21 50 29
Allerad Radhus, Bjarkesvej, Lillerad 24 64 12 27,9 22,6 23 70 7

Alm. Brand, Midtermolen, Kabenhavn @ 28 35 37 43,7 21,7 21 41 38
Alm. Brand, Ny Ostergade, Roskilde 8 57 35 65,2 422 8 61 32
Atea, Lautrupvang, Ballerup 5 87 8 49,5 45,0 4 91 5

Atkins, Arne Jacobsens Allé, Kebenhavn S 27 29 44 50,6 25,0 21 37 42
BaneDanmark, Amerika Plads, Kagbenhavn @ 34 23 43 40,2 13,2 26 31 43
Bank Invest, Sundkrogsgade, Kebenhavn @ 40 36 24 32,6 13,7 34 40 26
Bispebjerg Hospital, Bispebjerg Bakke, Kbhn NV 39 47 14 30,7 20,2 22 64 13
Bonnier, Strandboulevarden, Kebenhavn @ 41 32 27 31,3 14,3 28 46 26
Briiel & Kjer, Skodsborgvej, Naeerum 10 73 17 439 38,8 10 83 7

Bygningsstyrelsen, Carl Jacobsens Vej, Valby 30 29 41 35,7 18,8 28 37 35
CA Karrierepart- og a-kasse, Smakkedalen, Gentofte 19 50 31 46,3 222 20 64 16
Canon, Knud Hejgaards Vej, Seborg 13 79 8 47,2 43,4 7 89 4

Clipper Group, Sundkrogsgade, Kebenhavn @ 19 58 23 40,6 28,6 7 70 23
CMC Biologics, Vandtarnsvej, Seborg 17 62 21 36,2 29,5 11 74 15
COBHAM, Lundtoftegardsvej, Lyngby 12 75 13 50,9 45,1 11 83 6

Columbus, Lautrupvang, Ballerup 3 76 21 45,1 37,8 3 86 10
Cowi, Parallelvej, Lyngby 22 51 27 333 21,9 20 63 17
Crayon, Tobaksvejen, Sgborg 9 73 18 36,3 32,3 10 80 10
DN, Masnedegade, Kabenhavn @ 49 21 30 233 11,5 44 28 28
Danmarks Statistik, Sejregade, Kebenhavn @ 38 28 34 32,3 14,0 26 39 35
Dansk Byggeri, Norre Voldgade, Kebenhavn K 44 12 44 26,0 5.8 31 15 54
Dansk Industri, H.C. Andersens Boulevard, Kbhn. V 41 9 50 28,5 5,9 36 12 52
Dansk Rede Kors, Blegdamsvej, Kebenhavn @ 64 6 30 25,0 49 49 10 42
Danske Regioner, Dampfergevej, Kebenhavn @ 55 16 29 26,4 9,6 38 27 35
DCC Energi, Nerum Hovedgade, Neerum 0 87 13 47,8 45,5 0 94 6

Digitaliseringsstyrelsen, Landgreven, Kebenhavn K 71 0 29 23,0 0,5 56 0 44
DIP og JOP, Dirch Passers Allé, Frederiksberg 20 43 37 41,2 25,0 7 52 41
DMI, Lyngbyvej, Kabenhavn @ 42 18 40 34,1 10,6 40 24 36
Domea.dk, Oldenburg All¢, Heje-Taastrup 3 74 23 46,2 37,8 2 81 16
DTU Administrationen, Bygning 101, Lyngby 18 61 21 36,6 29,2 12 76 12
DTU Risg, Risg Campus, Roskilde 14 54 32 52,5 33,1 15 73 12
DTU Space, Bygning 327, Lyngby 26 40 34 34,4 20,0 24 56 20
EKF, Lautrupgade, Kebenhavn & 30 40 30 36,6 20,2 23 46 31
Energistyrelsen, Amaliegade, Kebenhavn K 48 17 35 28,3 7,5 37 24 39
Erhvervsministeriet, Slotsholmsgade, Kebenhavn K 67 14 19 23,2 5,9 49 24 27
Erhvervsstyrelsen, Langelinie All¢, Kebenhavn @ 45 22 33 31,6 8,5 31 32 37
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Bilags tabel 2 ( fortsa t) Alle respondenter Rezg;zg;rﬁ'lel Iirlled
Virksomhed Transportmiddel Transport- Transportmiddel
fordeling (%) arbejde (km) fordeling (%)
Cykel | Bil |[Koll. Talt Bil | Cykel | Bil Koll.
EY, Osvald Helmuths Vej, Frederiksberg 21 43 36 30,6 19,3 11 64 25
Ferrosan Medical Devices, Sydmarken, Seborg 18 75 7 41,6 36,4 12 80 7
Finanstilsynet, Aarhusgade, Kabenhavn @ 39 23 38 28,5 10,1 21 40 39
Forsikring & Pension, Philip Heymans All¢, Hellerup 36 41 24 34,0 21,1 31 46 23
Forsvarets Materiel & Indkeb, Lautrupbjerg, Ball. 12 71 17 55,8 49,5 11 82 7
Fodevarestyrelsen, Stationsparken, Glostrup 12 55 33 454 32,1 12 69 19
Gentofte Hospital, Kildegéardsvej, Hellerup 40 39 21 26,0 15,1 32 52 16
GEUS, Ostervoldgade, Kabenhavn K 38 19 43 37,2 11,7 27 26 47
Glostrup Rédhus, Radhusparken, Glostrup 19 59 21 31,6 22,2 16 68 15
GN, Lautrupbjerg, Ballerup 10 68 21 43,2 36,1 9 82
Greve Radhus, Raddhusholmen, Greve 18 69 13 41,4 36,3 17 77
Hempel, Lundtoftegardsvej, Lyngby 10 73 17 37,7 32,1 7 85
Herlev Hospital, Herlev Ringvej, Herlev 31 53 16 354 26,2 27 62 11
Herlev Radhus, Herlev Bygade, Herlev 30 56 14 26,6 21,3 26 63 11
Hewlett Packard, Engholm Parkvej, Allered 3 96 1 52,6 52,1 3 97
Hillerod Rédhus, Trollesmindeallé, Hillerad 13 75 12 38,8 32,6 14 80
Hofor, Orestads Boulevard, Kebenhavn S 19 44 37 46,1 32,1 16 55 28
Hoje-Taastrup Rédhus, Bygaden, Taastrup 7 66 28 45,0 31,5 5 75 20
IDA, Kalvebod Brygge, Kebenhavn V 41 17 42 30,6 8,9 31 23 46
If Skadeforsikring, Stamholmen, Hvidovre 6 78 16 44,1 40,6 4 84 12
Ishej Rédhus, Ishej Store Torv, Ishgj 20 55 25 38,4 29,3 17 69 13
KANTAR Gallup, Masnedegade, Kebenhavn @ 35 38 27 24,9 14,6 25 60 15
KL, Weidekampsgade, Kebenhavn S 51 22 27 28,6 10,4 39 31 30
KMD, Lautrupparken, Ballerup 9 75 16 47,6 40,9 8 85 7
KODA, Lautrupsgade, Kebenhavn @ 35 19 46 30,5 7,7 26 25 49
Konkurrence- og forbrugerst.,Carl Jacobsensv, Valby 44 25 31 27,1 9,9 40 35 25
Kriminalforsorgen, Kirstineberg, Kebenhavn @ 61 17 22 16,1 6,4 48 29 24
Kraftens Bekempelse, Strandboulevarden, Kbhn @& 49 15 36 29,3 7,9 37 23 40
KK'’s Koncern- og IT-service, Borups All¢, Kbhn. NV 33 23 44 28,4 10,2 26 32 42
KK’s Teknik- og Miljeforvaltning, Njalsgade, Kbhn S 59 10 31 26,1 6,4 50 16 34
Lyngby Radhus,Lyngby Torv, Lyngby 40 25 35 21,9 8,4 38 31 31
Lyngby Taarbeek Kommune, Toftebaksvej, Lyngby 22 52 26 26,8 18,0 17 63 19
Lagemiddelstyrelsen, Axel Heides Gade, Kbhn S 36 33 31 35,3 20,5 26 43 31
Maersk Drilling, Lyngby, Lyngby Hovedgade, Lyngby 25 42 33 33,6 20,8 18 62 21
Microsoft, Kanalvej, Lyngby 16 57 27 37,7 28,6 14 74 13
Moderniseringsstyrelsen, Landgreven, Kebenhavn K 50 9 41 26,5 3,4 33 15 52
MOE, Buddingevej, Seborg 17 53 30 46,6 35,6 17 67 17
MT Hejgaard, Knud Hejgaards Vej, Seborg 14 73 14 40,4 35,0 9 84 7
NCC, Tobaksvejen, Seborg 6 84 10 54,4 50,7 4 91
Niels Bohr Instituttet, Blegdamsvej, Kebenhavn @ 59 18 23 26,1 10,1 31 40 29
Niras, Sortemosevej, Allered 12 75 13 42,6 35,0 11 85 4
Novo Nordisk, Sandtoften, Gentofte 25 71 4 34,1 29,4 23 75 2
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Bilags tabel 2 ( fortsa t) Alle respondenter Rezg;zg;rﬁ'lel Iirlled
Transportmiddel Transport- Transportmiddel
Virksomhed fordeling (%) arbejde (km) fordeling (%)
Cykel | Bil Koll. | Talt Bil | Cykel | Bil Koll.
Novo Nordisk, Hillered, Hillerad 3 81 16 59,3 51,6 2 90 8
Novo Nordisk, Malev, Malov 7 83 10 48,1 45,0 7 89 4
Orbicon, Lautrupvang, Ballerup 12 77 11 40,1 334 6 86 8
Oticon, Kongebakken, Malav 11 70 19 45,0 36,2 11 83 6
Pandora, V. Havneholmen, Kebenhavn V 35 34 31 28,2 16,2 27 45 28
Panum, Blegdamsvej, Kebenhavn N 46 28 26 29,3 14,0 29 44 26
Pension Danmark, Langelinie All¢, Kabenhavn @ 23 48 29 439 25,5 18 54 28
PKA, Strandvejen, Hellerup 29 38 33 35,5 20,5 24 43 33
Rambell, Hannemanns Allé, Kebenhavn S 22 33 45 46,7 25,7 18 40 42
Rambell, Ny Ostergade, Roskilde 12 67 21 72,3 45,4 12 67 21
Realkredit Danmark, Lersg Park Allé, Kabenhavn @ 10 69 21 39,6 29,7 6 79 15
Region Hovedstaden, Kongens Vange, Hillerod 5 77 18 55,2 45,0 5 88 7
Rigshospitalet, Blegdamsvej, Kabenhavn @ 51 23 26 29,4 11,2 45 32 23
Rigsrevisionen, Landgreven, Kebenhavn K 46 15 39 37,4 9,2 35 23 42
Rosendahl Design Group, Slotsmarken, Horsholm 6 84 10 49,4 44,8 7 90 3
RUC administrationen, Universitetsvej, Roskilde 13 57 30 50,8 36,9 12 74 14
Radovre Radhus, Redovre Parkvej, Redovre 46 49 5 26,0 21,0 38 58 4
Skat, Sluseholmen, Kebenhavn SV 23 39 38 41,0 23,1 18 52 30
Skat, Praestegade, Kebenhavn @ 31 23 46 29,7 9,4 19 29 52
Skat, @stbanegade, Kebenhavn @ 28 18 55 443 12,2 20 22 58
Statens Serum Institut, Artillerivej, Kebenhavn S 32 41 27 44.5 26,4 22 53 25
Statsforvaltningen, Ellebjergvej, Kebenhavn SV 31 31 38 31,5 14,6 26 42 32
Styrelsen for Dataforsyning mv, Rentemestervej, NV 45 29 26 32,4 15,7 33 40 27
Styrelsen for Forskning og Uddannelse, Bredgade, K 55 2 43 32,1 4,7 46 3 51
Styrelsen for Institutioner og SU, Bredgade, Kbhn K 36 16 48 27,5 8,2 27 24 49
SVANA, Haraldsgade, Kebenhavn @ 44 28 28 26,9 17,3 35 37 28
SUND FARMA, Universitetsparken, Bygning 790, O 53 19 28 23,1 7,6 31 38 31
Sweco, Granskoven, Glostrup 15 7 8 45,6 41,1 12 84 4
Sefartsstyrelsen, Carl Jacobsens Vej, Valby 28 24 48 46,1 12,0 21 31 48
TDC Group, Teglholmsgade, Kebenhavn SV 21 57 22 49,6 37,3 15 67 18
Trafik-, Bolig- og Byggestyr., Edvard Thomsens Vej, S 29 24 47 44,8 18,6 19 31 50
UCC Carlsberg, Humletorvet, Kebenhavn V 45 11 44 28,9 7,8 35 15 50
Vejdirektoratet, Niels Juuls Gade, Kebenhavn K 42 9 49 31,0 7,7 37 12 52
Widex, Nymeollevej, Lynge 9 82 9 46,1 423 9 88
Willis, Rundforbivej, Neerum 1 88 11 47,0 43,6 1 93
AAU, SBI, A.C. Meyers Vange, Kebenhavn SV 42 31 27 45,8 26,9 37 39 24
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Bilagstabel 3. Virksomheder med for fi besvarelser.

Alm. Brand, Paul Bergseevej, Glostrup

Aquaporin, Nymellevej, Lyngby

DTU Risg, Lyngby Campus, Lyngby

Institut for Karriere Udvikling, Tagensvej, Norrebro

Hvidovre Hospital, Kettegard Allé, Hvidovre

Kriminalforsorgen, Stationsparken, Glostrup

Kabenhavns Vestegns Politi, Fremtidsvej, Seborg
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Bilagstabel 4. Virksomheder, som er kontaktet, men ikke har ensket at deltage i undersegelsen.

Albertslund Rddhus, Nordmarks Allé, Albertslund

Mercury Urval, Hans Bekkevolds Allé, Hellerup

Alectia, Teknikerbyen, Virum

Motorola, Sydvestvej, Glostrup

Alk Abello, Bage Allé, Horsholm

Mersk Oil, Oslo Plads, Kebenhavn ¢

Alka, Engholm All¢, Haje-Taastrup

Nets, Lautrupbjerg, Ballerup

AP Pension, Ostbanegade, Kebenhavn @

Nielsen, Strandvejen, Hellerup

ATP, Sortemosevej, Allerad

nne pharmaplan, Nybrovej, Gentofte

ATP, Kongens Vange, Hillerad

nnit a s, Gstmarken, Seborg

Audio Media, Sejrogade, Kebenhavn @

Nordea, Klausdalsbrovej, Ballerup

Bluegarden, Lautrupbjerg, Ballerupd

Nordea, Strandgade, Kebenhavn K

BRF kredit, Klampenborgvej, Lyngby

North Media, Gladsaxe Mellevej, Seborg

Bruun & Hjejle, Norregade, Kebenhavn K

Novo Nordisk, Hagedornsvej, Gentofte

BWE, Lundtoftegardsvej, Lyngby

Novo Nordisk, Vandtérnsvej, Seborg

Bygge og Miljeteknik A S, Lautrupvang, Ballerup

Novo Nordisk Hovedkontor, Smermosevej, Bagsvaerd

Chr. Hansen, Boge Allé, Horsholm

Nykredit, Anker Heegaards Gade, Kebenhavn V

Cisco, Lautrupgade, Kebenhavn @

Nykredit Leasing , Gladsaxevej, Seborg

CL Leif Hansen, Lautrupvang, Ballerup

Nykredit Realkredit, Kalvebod Brygge, Kabenhavn V

Dades Datea Dades Huset, Lyngby Hovedgade, Lyngby

Nykredit Realkredit, Kalvebod Brygge, Kebenhavn V

Dansk Metal, Molestien, Kabenhavn SV

Nykredit Realkredit, Kalvebod Brygge, Kebenhavn V

Danske Bank, Ejby Industrivej, Glostrup

PenSam, Jergen Knudsens Vej, Farum

Danske Bank, Girostreget, Hoje-Taastrup

PFA, Sundkrogsgade, Kebenhavn @

Danske Bank Hovedsade, Holmens Kanal, Kabenhavn K

Philips Danmark, Frederikskaj, Kebenhavn SV

Danske Invest, Parallelvej, Lyngby

Plesner, Amerika Plads, Kebenhavn @

Deloite, Weidekampsgade, Kebenhavn S

PWC (Price Waterhouse Cooper), Strandvejen, Hellerup

DFDS Hovedkontor, Sundkrogsgade, Kebenhavn &

Radius, Teknikerbyen, Virum

DHI, Agern All¢, Hersholm

Roche, Fremtidsvej, Hersholm

DJOF, Gothersgade, Kebenhavn K

Roskilde Hospital, Sygehusvej, Roskilde

DONG Energy, Teknikerbyen, Virum

Sampension, Tuborg Havnevej, Hellerup

DONG Energy, Nesa Allé, Gentofte

Samsung Electronics, Sydhavnsgade, Kabenhavn SV

DT Group, Gladsaxe Mellevej, Seborg

Sanofi, Slotsmarken, Hersholm

EEA Miljeagenturet, Kongens Nytorv, Kebenhavn K

SAP, Lautrupgade, Kebenhavn &

EG, Lautrupvang, Ballerup

Saxo Bank, Philip Heymanns Allé, Hellerup

ELF Development, Strandvejen, Hellerup

SEB Pension, Bernstorffsgade, Kabenhavn K

Eniro Krak, Osvald Helmuths Vej, Frederiksberg

Siemens, Borupvang, Ballerup

Ferring, Kay Fiskers Plads, Kebenhavn SV

Slots- og Kulturstyrelsen, H. C. Andersens Boulevard, K

Forca, Tuborg Boulevard, Hellerup

Schneider Electric Danmark, Lautrupvang, Ballerup

Fujitsu, Lautrupbjerg, Ballerup

Sundhedsstyrelsen, Islands Brygge, Kebenhavn S

GEA Niro Process Engineering, Gladsaxevej, Seborg

Synoptik Hovedkontor, Lysker, Herlev

Glostrup Hospital, Nordre Ringvej, Glostrup

Telenor, Frederikskaj, Kebenhavn SV

Gubra, Hersholm Kongevej, Hersholm

Telia, Holmbladsagde, Kebenhavn S

Haldor Topsoe, Haldor Topsees Allé, Lyngby

Teracom, Banestraget, Hoje-Taastrup

Haldor Topsoe, Nymellevej, Lyngby

Texas Instruments, Lyngby Hovedgade, Lyngby

Hillered Hospital, Dyrehavevej, Hillerad

Top Danmark, Borupvang, Ballerup

Horten, Philip Heymanns All¢é, Hellerup

Torm, Tuborg Havnevej, Hellerup

IT Universitetet, Ruud Langgaards Vej, Kebenhavn S

Trekroner Revision, Universitetsparken, Roskilde

JJW Arkitekter, Finsensvej, Frederiksberg

Tryg, Klausdalsbrovej, Ballerup
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Bilagstabel 4 (fortsat)

Kromann og Reumert, Sundkrogsgade, Kebenhavn & Udbetaling Danmark, Sortemosevej, Allerad

Kage Hospital, Lykkebakvej, Koge Udlendingestyrelsen, Business Park, Horsholm
Lloyds Register, Strandvejen, Hellerup Ultragas nav shipping bulk, Smakkedalen, Gentofte
Lundbeck, Ottiliavej, Valby Unipension, Smakkedalen, Gentofte

Lundgrens, Tuborg Havnevej, Hellerup University Collage Sjelland, Trekroner Forskerpark
Lagernes Pension, Dirch Passers Allé, Frederiksberg Visma, Lysker, Herlev

MAN Diesel & Turbo, Teglholmsgade, Kebenhavn SV Ankestyrelsen, Teglholmsgade, Kebenhavn SV
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BILAG 2: VIRKSOMHEDSSKEMA

[Virksomhedens navn]
[Virksomhedens adresse]

Forskningsprojektet *Planleegning af by og bane i hovedstadsomradet — hvordan hzenger det
sammen og med hvilke effekter?’

— delunderseogelse af ansattes transport til og fra sterre kontorarbejdspladser.

Virksomhedsskema
Besvarelsen skal kun vedrere forholdene pa ovennavnte adresse.

Bygningerne
Virksomhedens etageareal Etagemeter
- ca. hvor stor en andel er kontor/forskning/laboratorium/undervisning mv Procent

Medarbejderne pd adressen — antal 1 alt, om muligt gerne (sken over) fordeling pé kategorier (en-
ten ca, antal eller ca. procent).

Ca. antal Ca. procent

Ledelse
Funktionar med underordnede

Funktionzr uden underordnede

Forsker / Ph.D. studerende

Fagleert/ specialarbejder/ikke-fagleaert/leerling/elev/student mv.
Andet

Talt 100 %

JA NEJ

Var der usaedvanlige arrangementer eller lignende pa virksom-
heden tirsdag den 10. januar, onsdag den 11. januar eller torsdag
den 12. januar 2017, séledes at der var ferre eller flere medarbej-
dere tilstede end normalt?

Parkeringsforhold for biler

Har virksomheden gratis tidsubegransede parkeringspladser ner virksomheden
til rddighed for medarbejderne

Hvis ja, hvor mange parkeringspladser er der til radighed?

Hvis virksomheden kun rader over et begranset antal p-pladser, hvorledes fordeles disse mellem
medarbejderne? Set kryds ved en af nedenstdende 4 muligheder. Seet kryds

[0 Efter-forst-til-melle-princippet
Medarbejderne kan kebe et parkeringspas gyldig for en bestemt periode

le-princippet
Andet

i
[l Nogle medarbejdere har private p-pladser, andre folger forst-til-mel-
{

Rapport nr. 1 « Planlzegning af ‘By og Bane’i hovedstadsomradet
— , , s _,BY oc BANE
Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kebenhavn ((‘

K 103

26 e




Hvis der er yderligere parkeringsmuligheder for medarbejderne nar virksomheden, set venligst
kryds ud for de beskrivelser neden for, som passer bedst.
Seet kryds Seet kryds
Betaling Gratis
Tidsbegrenset Tidsubegraenset
Neer virksomheden Langt fra virksomheden
JA NEJ

Vurderes parkeringsmulighederne som tilstraekkelige til at deekke det nu-
vaerende behov?

Faciliteter til cyklister

JA NEJ
Er der et aflukke (cykelkalder el.lign.) til medarbejdernes cykler?
Er der bade- og omkladningsfaciliteter?
Transporttilbud til medarbejderne fra virksomheden
JA NEJ

Har medarbejderne generelt firmabiler til rddighed?

Har enkelte medarbejdere firmabil til radighed?

Har medarbejderne firmacykler til rddighed?

Tak for hjzlpen.
Det udfyldte skema bedes venligst sendt til afsenderen (idarei@plan.aau.dk).
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BILAG 3: SPORGESKEMA TIL MEDARBEJDERNE OM TRANSPORT
MELLEM BOPZAL OG ARBEJDE DEN 10. JANUAR 2017

518lid=18&c

Filer Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjlp
0%

Veelg sprog / choose language

Dansk

QO engisn

ICANTAR GALLUP

Vis Favoritter Funktioner Hjeelp

[ P

Her er spargeskemaet om din transport til og fra arbejde. Det vil tage ca. 5 minutter at udfylde skemaet.

Undersagelsen indgar i et forskningsprojekt, som Aalborg Universitet, Campus Kebenhavn, gennemferer med finansiel
stotte fra Erhvervsstyrelsen.

Langt de fleste spergsmal besvares med afkrydsninger. Dine svar er sikret anonymitet og vil kun blive benyttet af Aalborg
Universitet i forbindelse med statistisk bearbejdning.

Skemaet er opbygget i 4 afsnit:

A 'Din baggrund’,

B 'Transpeort til arbejde tirsdag den 17. januar 2017°,

C 'Transport fra arbejde tirsdag den 17. januar 2017’ og
D "Afsluttende spergsmal’.

Pa forhand tak for din medvirken.

KANTAR GALLUP

ttp://sv.ktrmr.com/mlWeb/mdWeb.dll

Vis Favoritter Funktioner Hjalp

B

Din baggrund
Er du ansat pa nedenstaende virksomhed og angivne adresse?
Statens Serum Institut

Artillerivej
2300 Kebenhavn S

QO
O Nej

KANTAR GALLUP
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4 http://sv.ktrmr.com/mdWeb/mdWeb.dl!

iler Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjeelp

[ [li&d

Er du mand eller kvinde?

QO wana
QO wvince
O Ander

KANTAR GALLUP

;{— http:/fsv.ktrmr.com/mWeb/mdWeb.dll PEe] % - Ak O

Filer Rediger Vis Favoritter Funktioner Hieelp

I 1%

Hvor gammel er du?

(O under26ar
O 26 —30ar
QO a1-0a
O #-s0a
Q s1-s0ar
O Over 60 ar

KKANTAR GALLUP

& nttp://sv.ktrmr.com/mrAWeb/mdWeb.dll L-Cl-

Filer Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjeelp

I 42

Hvor mange timer tilbringer du (i gennemsnit) pa dit arbejde hver uge?

QO under 21 timer
O 21-37timer

(O Mere ena 37 timer

KANTAR GALLUP

Rapport nr. 1 « Planleegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet

#_,BY oc BANE

Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kebenhavn

((( 106




f- hitp://sv.ktrmr.com/midWeb/mrWeb.dI| o~ c.l @ A % 1]
iler Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjzlp

I 7%

Hvad er din hejest gennemferte uddannelse?

O Grundskole

O Gymnasial uddannelse

O Erhvervsfaglig uddannelse

O Adgangsgivende uddannelsesforisb
O Kort videregaende uddannelse

O Mellemiang videregaende uddannelse
O Bacheloruddannelse

O Lang videregaende uddannelse

O Ph.d. og forskeruddannelse

O Anget

IKANTAR GALLUP

[ 20

Hvilken arbejdsfunktion har du?

O redesse

O Funktionzer med personaleansvar

O Funktionzer uden personaleansvar

O Forsker
O Faglaert

O Specialarbejder

O e ragizert
O Leerling / elev

(O pna suderence

O studerence
O Andet

KANTAR GALLUP
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// hittp://sv.ktrmr.com/mriWeb/mWeb,dl p-clw. n *x
o i 5 s bt B

I 0%

Hvor bor du?

Indtast enten Posthummer - Danmark

L]

eller Posthummer - Sverige

Bynavn

Gadenavn

Husnummer inkl. evt. husbogstav

KANTAR GALLUP

&2 http://sv.ktrmr.com/mdWeb/mdWeb.dll

ler Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjelp

 PEE

Har du kerekort til bil?

O =
O ne

KANTAR GALLUP
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& http://sv.ktrmr.com/mdWeb/mriWeb.dl|

Filer Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjzlp

[ 2%

Har din husstand dagligt adgang til bil?

Q s 1o
O Ja, 2 eller flere

O Jeg /vi er med i en delebil ordning

O Nej, jeg / vi samkerer med andre

O Nej

KANTAR GALLUP

& http://sv.ktrmr.com/midWeb/mdWeb.dll pP~cl%.

Filer Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjeelp

[, 2%

Har du rejsekort eller manedskort til den kollektive transport?

QO
O ne

KANTAR GALLUP

& http://sv.kirmr.com/mdWeb/midWeb.dll p~-clw-

Filer Rediger Vis Favoritter Funktioner Hijeelp

I 5

Turen til og fra arbejdspladsen

Nu foelger nogle konkrete spergsmal om din rejse til og fra arbejde tirsdag den 17. januar 2017.

IKANTAR GALLUP
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& hitp://sv.ktrmr.com/mWeb/mrdWeb.dil

Filer Rediger Vis Favoritter Funktioner Hijalp

I — e

Var du pa arbejdspladsen tirsdag den 17. januar 20177

Q
O

KANTAR GALLUP

& http://sv ktrmr.com/mrdWeb/mdWeb.dIl L~-Ccle.-

Filer Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjeelp

- 1%

Turen til arbejdspladsen tirsdag den 17. januar 2017.

Hvor kom du fra?

O Hjemmefra

O Anden adresse

KANTAR GALLUP

& http://sv.ktrmr.com/miWeb/mdWeb.dll PL-Cl%-

Filer Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjeelp

N 5%

Havde du zerinde(r) undervejs?
Seet gerne flere kryds.

[ sa, jeg kebie ing

D Ja, jeg afleverede barn / bermn

[] va. jeg havde et made

D Ja, jeg havde andre zerinder (fitness, sport mv.)
O

Nej

IKANTAR GALLUP
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I ¢

Hvor kom du fra?

Indtast enten Postnummer - Danmark

eller Postnummer - Sverige

eller Bynavn

Gadenavn

Husnummer inkl. evi. husbogstav

KANTAR GALLUP

:/’ http://sv.ktrmr.com/mdWeb/midWeb.dIl L~-¢ I &% - # x 1
iler Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjalp

e 5%

Hvor lang tid tog turen ca. i hele minutter?
Kun selve transporttiden (rejsetid og ventetid) medregnes - ikke tid anvendt til eventuelle eerinder sa som institutioner,
skole, butik, made etc.

—

IKANTAR GALLUP

& http://sv.ktrmr.com/mrWeb/mriWeb.dll

Filer Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjlp

I

Hvor mange km var den samlede tur til arbejde?
Hvis du ikke kender den praecise distance — angiv da dit bedste sken:

Kilometer kan registreres med decimal

—

IKANTAR GALLUP
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://sv.ctrnr.com/mrdWeb/miWeb.dll

Favoritter Funktioner  Hjeelp

e 5

Hvilket eller hvilke transportmidier brugte du pa turen til arbejde — og hvor lang var straekningen (km) og / eller hvor lang
tid tog det (min)?

Det forste transportmiddel du brugte vaelges i ferste 'rullegardin’, det naeste i nummer to osv. Vi vil meget gerne have
bade kilometer og minutter, men er klar over, at nogle rejser lettest opgives i minutter andre maske i kilometer. Sa mindst

en angivelse, helst begge.

Kilometer og minutter kan registreres med decimal

Evt. ventetid medtages i rejsetiden for det transportmiddel, der ventes pa.

Intet svar
0 EV=lgsvar— hd

Transportmiddel Km Min

1 C 1]
Gang / lab

2 [oyke 1 1
El-cykel

3 |knaien 1 [
Motorcykel

4 |Bisom torer 1 [
Bil

5 TIa:a[)rl'\ passager l:l l:l
B

5 [sto -
Met

7 é:gr\znal— | @resunds-tog
IC-t

8 |Lokaibane 1 [
H: b

9 [wnger 1 [

1 —1 1

IKANTAR GALLUP

& hitp://sv ktrmr.com/mriWeb/mriWeb.dll

Favoritter Funktioner Hjaelp

Rapport nr. 1 « Planleegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet

e 5 7

Turen fra arbejde tirsdag den 17. januar 2017
Hvis dine arbejdstimer overskred midnat, saledes at du ikke tog hjem far onsdag skal du alligevel udfylde nedenstaende.

Hvor tog du hen?

O Hjem
O Anden adresse

IKANTAR GALLUP
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U hitp://sv.ktrmr.com/midWeb/milWeb.dil

Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjelp

[

Havde du gerinde(r) undervejs?
Sset gerne flere kryds.

[] va.jeq kevte ina
|:| Ja, jeg hentede barn / barmn
D Ja, jeg havde et mede

D Ja, jeg havde andre zerinder

O e

KANTAR GALLUP

R e comimtet et 20 R - [T

er Rediger Vic Favoritter Funktioner Hjzelp

1 0%

Hvor tog du hen?

Indtast enten Postnummer - Danmark

L1

eller Postnummer - Sverige

eller Bynavn

Gadenavn

Husnummer inkl. evt. husbogstav

KANTAR GALLUP
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Rediger Vis Favoritter Funktioner Hj=lp

L [%

Hvor lang tid tog turen ca. i hele minutter?
Kun selve transporttiden (rejsetid og ventetid) medregnes — ikke tid anvendt til eventuelle eerinder sa som institutioner,

skole, butik, maede etc.

[ m

KANTAR GALLUP

& hitp://sv.ktrmr.com/midWeb/midWeb.dIl L-clw.

er Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjalp

___________ L&d

Hvor mange km var den samlede tur fra arbejde?

Kilometer kan registreres med decimal

—

KANTAR GALLUP
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& http://sv.ktrmr.com/miWeb/mriWeb.dll P~-C)%-

Filer Rediger Vis Favoritter Funktioner Hj=lp

e 1%

Hvilket eller hvilke transportmidier brugte du pa turen fra arbejde — og hvor lang var straskningen (km) og / eller hvor lang
tid tog det (min)?

Det forste transportmiddel du brugte veelges i forste 'rullegardin’, det naeste i nummer to osv. Vi vil meget gerne have
bade kilometer og minutter, men er klar over, at nogle rejser lettest opgives i minutter andre maske i kilometer. Sa mindst
én angivelse, helst begge.

Kilometer og minutter kan registreres med decimal

Evt. ventetid medtages i rejsetiden for det transportmiddel, der ventes pa.

Transportmiddel Km Min

1 C 1 []
Gang / Isb

2 o 1 [
El-cykel

3 Kn?\r\are‘l I:l l:l
Mot kel

4 é\?s’gﬁwyf:rer l:l l:l
Bil som passager

5 Taxa I:l l:l
Bus

o |5 I
Met

7 Reegriznal— | @resunds-tog
IC-t

8 Lokgwgbame l:l l:l
H b

0 s -
Intet svar

! L1 [

0 [=Va=Ig svar — ~

KANTAR GALLUP

(& http://sv.ktrmr.com/midWeb/mrdWeb.dll

dler  Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjalp

e

Havde du gerinder inkl. meder ud af huset i lobet af arbejdsdagen tirsdag den 17. januar 2017, dvs. inden hjemrejsen?

O Nej
O s

KKANTAR GALLUP
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er Rediger Vis Favoritter Funktioner Hijeelp

| hvilken afstand fra arbejdspladsen var serinderne i lzbet af arbejdsdagen tirsdag den 17. januar 20177

O Mindre end 250 m fra arbejdspladsen
(O 250 m—1km fra amejdspladsen
O 1 - 10 km fra arbejdspladsen

O Mere end 10 km fra arbejdspladsen

IKANTAR GALLUP

Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjalp

[

Hvilke transportmidier benyttede du ved aerinderne | labet af arbejdsdagen tirsdag den 17. januar 20177

Gang / leb

Cykel

El-cykel

Knallert
Motorcykel

Bil som ferer

Bil som passager
Taxa

Bus

S-tog

Metro

Regional- / @resunds-tog
IC-tog

Lokalbane

Havnebus

Oodbo0ooooooOoooooon

Andet

KANTAR GALLUP
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Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjaelp

o

Afsluttende sporgsmal

Hvordan er parkeringsmulighederne ved din arbejdsplads?
Seet gerne flere kryds.

O Er ikke relevant for mig

Det er generelt let at fa en parkeringsplads

Det er oftest svaert at fa en parkeringsplads, som ikke er meget dyr

Min arbejdsplads har gratis p-pladser il de ansatte, og det er oftest muligt at finde en plads
Min arbejdsplads har gratis p-pladser il de ansatte, men det er sjident muligt at fa en plads
Min arbejdsplads har ingen parkeringspladser il de ansatte

Der er gratis parkering pa vejene i omradet omkring virksomheden

Der er gratis, men tidsbegraenset parkering pa vejene i omradet omkring virksomheden
Det koster at parkere pa vejene i omradet omkring virksomheden

Min arbejdsplads stiller en privat p-plads til rémgneq for mig, uden betaling

Jeg betaler for min egen p-plads i et p-anlaeg eller pa virksomhedens grund

Jeg har en licens til at parkere pa vejene | omradet omkring min arbejdsplads

Ved ikke

Andet

oonoo0oOoOoooooon

KANTAR GALLUP

& hitp://sv ktrmr.com/midWeb/mrWeb.dll R R

er  Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjeelp

N 7 o

Hvad oplever du som de sterste ulemper ved at bruge kollektiv transport?
Max 3 kryds.

O Oplever ingen szerlige ulemper

Prisen

Tidsforbruget

For fa afgange

Skiftene undervejs

For darlig koordinering mellem transportmidier
Forsinkelser/uregelmzessigheder

For lang afstand mellem station og arbejdsplads
For lang afstand mellem hjem og station

For lav komfort

Ved ikke / kan ikke vurdere

Andet

ooOooooooooo

IKANTAR GALLUP

Rapport nr. 1 « Planleegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet
— , , , BY oc BANE
Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kebenhavn E ((‘
% & 117

®,
3
26 e

Q)




& hittp://sv ktrmr.com/mAWeb/mdWeb.dll prale-

iler Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjaelp

L [ud

Hvor stor er din personlige arlige brutto indkomst (fer skat)?

(O under 100,000 kr

(O 100000159999 kr
(O 200000 - 299 999 kr
(O 300000339 999 kr
(O 400.000 - 493,999 k.
(O 500.000 - 599.999 k.
O 600.000 - 699,999 kr
(O 700,000 kr. eller derover

o @nsker ikke at oplyse

KANTAR GALLUP

& http://sv.ktrmr.com/midWeb/mridWeb.dil PR ] &% -

Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjelp

I — 2%

Hvor store er din husstands samlede arlige brutto indkomst (fer skat)?

(O under 100000 i
O 100.000 — 199.999 kr.
O 200.000 — 299.999 kr.
O 300.000 — 399.999 kr.
O 400.000 — 499.999 kr.
O 500.000 — 599.999 kt
O 600.000 — 699.999 kr.
O 700.000 — 799.999 kr.
O 800.000 — 899.999 kr.
O 900.000 — 999.999 Kr.
O 1.000.000 kr. eller derover

(O onsker ikke at oplyse

IKANTAR GALLUP
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ediger Vis Favoritter Funktioner Hjeelp

N 6%

Har du eventuelle afsluttende kommentarer vedrerende dine rejser mellem bopael og arbejde?

KANTAR GALLUP

Rediger Vis Favoritter Funktioner Hjz=lp

I 00

Din besvarelse er registreret, nar du har klikket pa 'send' knappen.
Tak for din deltagelse!
Med venlig hilsen

Kantar Gallup og Aalborg Universitet, Campus Kebenhavn
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