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FORORD

BY og BANE-projektet udsendte i oktober 2017 Trafikale effekter af stationsneer lokalisering 1 ho-
vedstadsomrédet — forste rapport med hovedresultater og analyser’.

Nearverende rapport supplerer den forste rapport ved at tematisere mulige trafikale effekter af busnaer
lokalisering af storre kontorarbejdspladser. Der s@ttes bl.a. fokus pd den BRT-lignende busbetjening
af omrédet ved Rigshospitalet, Panum, Nerre Campus og Universitetsparken samt pa den hejklassede
busbetjening af omrader som Nerum Erhvervsomrade, Gladsaxe Erhvervsomrade og Redovre Cen-
trum.

Rapporten er udarbejdet af adjungeret professor Peter Hartoft-Nielsen, som desuden er ansvarlig for
projektet og dets analyser. Studentermedhjelp Sofie Fihl Fisker har bidraget til figurer og staet for
opsatningen. Cand.techn. Ida Reiter har stdet for etableringen af de grundlaeggende dataseet.

For en narmere prasentation af BY og BANE-projektet henvises til Rapport nr. 1, hvor der ogsé
findes en uddybning af projektets datagrundlag og metoder samt konklusioner vedrerende trafikale
effekter af stationsneer lokalisering af kontorarbejdspladser i hovedstadsomradet.

Aalborg Universitet, Campus Kebenhavn, december 2017.

Peter Hartoft-Nielsen

Adjungeret professor

Rapport nr. 2 - Planlaegning af ‘By og Bane’ i hovedstadsomradet

Aalborg Universitet, Institut for Planlaegning, Campus Kebenhavn (((BY oc BANE

& 2
&
<

%,
B

o,

26 v e®




ABSTRACT

Rapporten er et supplement til rapporten *Trafikale effekter af stationsner lokalisering i hovedstads-
omradet 2017 — forste rapport med hovedresultater og analyser’, som BY og BANE-projektet ud-
sendte 1 oktober 2017. Rapporten tematiserer mulige trafikale effekter af busnar lokalisering af storre
kontorarbejdspladser. Det gor den ved at analysere transportadfaerd til og fra arbejde blandt ansatte péd
en rekke storre kontorarbejdspladser i lokaliteter, som betjenes af hgjklassede busser pa +Way-straek-
ningen fra Fredensbro til Vibenshus Runddel, hvor busser korer i eget tracé, og hvor der er etableret
stationslignende standsningssteder. Desuden samler den op pa analyserne af ansattes transportadferd
til og fra en rekke busbetjente omradder som Narum Erhvervsomréde, Gladsaxe Erhvervsomréde og
Roadovre Centrum, ligesom den seger forklaringer pa transportadfaerd til enkelte kontorarbejdsplad-
ser, som ikke ligger naer en station, men hvor den kollektive transport alligevel har en hegj markeds-
andel. Endelig omhandles og kritiseres et par nyere danske rapporter, som har belyst mulige trafikale
effekter af hojklasset busbetjening, og pé den baggrund har givet anbefalinger til udformningen af
Fingerplanen, som er den overordnede plan for byudviklingen i hovedstadsomradet.

Rapport nr. 1 konkluderer, at der er betydelige trafikale effekter 1 form af hgjere markedsandele til den
kollektive transport og mindre kersel 1 bil, safremt storre kontorarbejdspladser lokaliseres stations-
neert 1 gangafstande op til 600 meter fra en station pa det overordnede banenet og i gangafstande op
til 700 -800 m fra en station, hvis géturen mellem station og arbejdsplads er i bymassige omgivelser.
Denne rapport nr.2 konstaterer, at der ikke findes tilsvarende trafikale effekter ved kontorarbejdsplad-
ser betjent af hegjklassede busser, hvad enten det er +Way’en 1 de indre tatte dele af regionen, eller
anden hgjklasset busbetjening af erhvervsomrader som Nerum Erhvervsomrade, Gladsaxe Erhvervs-
omrade og Redovre Centrum. Betjeningen med hejklassede busser pavirker imidlertid den samlede
rejse med kollektiv transport, idet bus oftere benyttes som led i den samlede turkaede.

ABSTRACT (English)

This report no. 2 from the City and Rails-project is a supplement to the report no. 1 published in Oc-
tober 2017. While the first report analyzes the impacts on travel behavior in commuting to large of-
fice firms located in proximity-to-stations in the Greater Copenhagen, this report analyzes, if similar
impacts can be found in commuting to large office firms located near stops or stations at well served
buslines including the BRT-like services along the roads from Fredensbro to Vibenshus Runddel in
the central part of Copenhagen, serving important locations like Rigshospitalet (Denmark’s leading
hospital), the Panum Institute and the Northern Campus of the University of Copenhagen. It also in-
cludes analyzes of travel behavior among employees at large office firms in locations well served by
busses in the suburbs, i.e. areas like the business parks in Gladsaxe and Neerum located about 10 to
15 kilometers from the City Centre.

The analyzes in Report no. 1 reveal that a clear impact on travel behavior of employees exists when
large office firms are located in proximity to a station at the overall rail network, i.e. the market share
for public transport is significantly higher and driving by car significantly lower. The analyzes in this
report reveal that no similar impacts on the market share of the public transport have been found in
commuting to big office firms located near local rail stations or well-managed bus nodes. That is even
the case when the workplaces are located near stops or stations at the BRT-like buslines in the central
part of Copenhagen serving one of the largest concentrations of workplaces and travel destinations in
the City. Anyhow, BRT-like services influence the entire commuting travel with public transport as
bus is more often the last part of the total travel to the workplace.
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1. HOVEDRESULTATER

Analysernes hovedresultater kan sammenfattes:

* Den hgjklassede busbetjening i eget tracé pa store dele af streekningen fra Nerreport station til
Haraldsgade / Sejrogade (+Way) har ingen effekt pa den kollektive transports markedsandel ved
pendling til sterre kontorarbejdspladser, men har stor betydning for den samlede rejse for dem,
der benytter kollektiv transport i den daglige pendling. Bus indgér séledes oftere i den samlede
rejse med kollektiv transport.

* Sammeholdt med de ovrige analyser af lokalbanebetjente og hejklassede busbetjente lokaliteter
er der sdledes ikke fundet trafikale begrundelser for at udvide Fingerplanens regler for stations-
nar lokalisering til ogséd at omfatte stationer pé lokal- eller neerbaner, eller standsningssteder ved
BRT-buslinjer eller andre buslinjer med hgjklasset betjening.

* Det giver uanset ovenstaende konklusioner god mening at arbejde med hejklassede BRT-lgsnin-
ger 1 eksisterende byomrader, og at teenke de trafikale lgsninger sammen med byudvikling og
forbedring af byrum, sdledes som det er intentionen med BRT- og +Way-lgsninger. De hojklas-
sede losninger giver en bedre kollektiv transport for mange, der benytter kollektiv transport i den
daglige pendling.

* Forbedringer af busbetjeningen er imidlertid ikke nok til at flytte bilister over 1 den kollektive
transport, saledes som det er malet med Fingerplanens regler for stationsner lokalisering, og
saledes som det er tilfeldet, nar storre kontorarbejdspladser lokaliseres nar stationer pa det over-
ordnede banenet.
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2. BAGGRUND

By og Bane-projektet pa Aalborg Universitet, Campus Kebenhavn udsendte i oktober 2017 rapporten
“Trafikale effekter af stationsneer lokalisering i hovedstadsomrddet 2017 — forste rapport med hoved-
resultater og analyser’'.

Rapporten konkluderer, at der er betydelige trafikale effekter 1 form af hejere markedsandele til den
kollektive transport og mindre kersel i bil, safremt storre kontorarbejdspladser lokaliseres stations-
naert 1 gangafstande op til 600 meter fra en station pa det overordnede banenet og i gangafstande op
til 700 - 800 m fra en station, hvis gaturen mellem station og arbejdsplads er i bymaessige omgivelser.

Den ’rene’ stationsnarhedseffekt - dvs. i1 de tilfeelde, hvor tilgeengeligheden med bil er god, og hvor
der er et rigeligt udbud af gratis parkeringspladser - er opgjort til at veere en fordobling af den kollek-
tive transports markedsandel og en reduktion i den daglige kersel 1 bil pr. ansat pd 10 til 15 km.

Rapporten konstaterer endvidere, at der ikke er fundet tilsvarende trafikale effekter ved stationer pa
lokalbaner eller ved velbetjente busknudepunkter, idet rapporten bl.a. indeholder analyser af trans-
portadfaerd til en rekke storre kontorarbejdspladser 1 Neerum Erhvervsomrdde, Gladsaxe Erhvervs-
omrade og Radovre Centrum, som ligeledes er kendetegnet ved god tilgengelighed med bil.

I rapporten annonceres, at den vil blive fulgt op af yderligere analyser, herunder analyser af eventuel-
le effekter af den saerligt hejklassede betjening med bus pa straekningen mellem sgerne og Vibenshus
Runddel, hvor busserne karer i1 eget afskaermet tracé, hvor der er etableret stationslignende stoppe-
steder, og hvor der er gennemfort busprioritering og keres med hgj frekvens, en sékaldt +WAY betje-
ning, som er det narmeste, vi kommer en BRT (Bus Rapid Transit ) - lesning i hovedstadsomradet.>

Dataindsamlingen, som ligger til grund for By og Baneprojektets rapport om trafikale effekter af sta-
tionsner lokalisering, omfatter séledes transportadfaerd blandt ansatte pé flere storre arbejdspladser,
som ligger inden for neroplandet til standsningsstederne pa +WAY-straekningen. Det gelder Rigs-
hospitalet, Panum, Niels Bohr Instituttet og SUND/FARMA 1 Universitetsparken, Norre Campus. |
modsatning til arbejdspladserne 1 Nerum Erhvervsomride, Gladsaxe Erhvervsomrade og Redovre
Centrum, er arbejdspladserne ved +WAY-streekningen kendetegnet ved begransninger i tilgenge-
ligheden med bil. Der er generelt betaling for parkering, og for nogle af arbejdspladsernes vedkom-
mende er der et begrenset udbud af parkeringspladser. Samtidig er arbejdspladserne beliggende pé
brokvartererne, hvor cykel spiller en vasentlig rolle i den daglige pendling.

Denne rapport nr. 2 fra BY og BANE-projektet tematiserer ’busnzr lokalisering’. Udover de nye ana-
lyser og resultater omhandler rapporten derfor ogsa analyserne vedrerende betjening med lokalbane
og bus, som allerede er afrapporteret i Rapport nr. 1 (kapitlerne 6 og 9). Der ses endvidere nermere
pa transportadferd blandt ansatte pa nogle fa kontorarbejdspladser, hvor den kollektive transports
markedsandel er storre end i virksomheder med tilsvarende tilgeengelighed med bil og tilsvarende
afstand til neermeste station. Det belyses, 1 hvilket omfang adfaerden kan forklares med busbetjening,
og 1 hvilket omfang andre forhold spiller ind pa de konstaterede hgje markedsandele for den kollek-
tive transport. Afsluttende omhandles nyere dansk litteratur fra DTU, som belyser mulige effekter af
hejklassede buslinjer (BRT-lignende lgsninger).* Der rejses kritik af de konklusioner, som drages pa
baggrund af analyserne. BY og BANE-projektet finder ikke, at datagrundlaget i DTU-rapporterne
matcher de konklusioner, som drages pd baggrund af analyserne. De galder i serlig grad konklusio-
ner 1 forhold til udformningen af Fingerplanen.

1. Peter Hartoft-Nielsen og Ida Reiter: *Trafikale effekter af stationsnzr lokalisering i hovedstadsomradet 2017 — forste rapport med hovedresultater og
analyser’. Rapport nr. 1 fra By og Bane-projektet, Institut for Planlaegning, Aalborg Universitet, Campus Kebenhavn, oktober 2017.

2. For en beskrivelse af +WAY se artiklen:’+Way — et buskoncept med fokus pa byudvikling og effektiv transport’ af Jesper Fonss og Seren Halkier,
begge trafikselskabet Movia, Trafikdage pa Aalborg Universitet 2014, ISSN 1603-9696.

3. Andersen m.fl. (2017): Mulige effekter ved Bus Rapid Transit (BRT), DTU, juni 2017.
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Figur 2.1. Oversigtskort der viser beliggenheden af de tre hojeklasset busbetjente / lokalbanebetjente
omrdder samt +Way en.
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3. DATAGRUNDLAG OG METODE

I Rapport nr. 1 er beskrevet det samlede datamateriale, som omfatter 117 steorre kontorarbejdspladser
og oplysninger om 18.515 ansattes transportadfaerd ved pendling til og fra arbejdspladsen den 10.
januar 2017 samt en reekke baggrundsoplysninger om respondenterne, herunder indkomst, adgang til
bil og bopalsadresse.*

I Rapport nr. 1 er endvidere beskrevet projektets overordnede metode, hvis grundleggende elementer
er en kategorisering af virksomhedernes tilgaengelighed med forskellige transportmidler og en reekke
noegletal for transportadferd.

De 117 arbejdspladser er kategoriseret efter deres tilgaengelighed med bil og deres tilgeengelighed
med kollektiv transport®. Der er anvendt 3 kategorier af tilgeengelighed med bil: god, middelgod og
knapt sa god / ringe, hvor det centrale element i kategoriseringen er parkeringsforholdene. I katego-
i 1 (god) er der et tilstraekkeligt udbud af gratis parkeringspladser neer virksomheden, 1 kategori 2
(middelgod) er der ligeledes et tilstreekkelig udbud af parkeringspladser, men primart mod betaling,
og 1 kategori 3 (knapt s& god / ringe) er der udover betalingsparkering ogsa et begraenset udbud af
parkeringspladser, jf. tabel 3.1.

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

ubegranset

Kat.1. God God Gratis og tidsubegranset | Rigeligt / tilstreekkeligt
Kat 2. Middel god God Betaling og tids- Rigeligt / tilstraekkeligt

udbud

Kat.3. Knap sa god /
ringe

God, middelgod, knapt
sd god

Betaling, tids- og
tidsubegraenset

Begranset udbud af
p-pladser

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

Tilgeengeligheden med kollektiv transport er generelt bestemt ved gangafstanden til n&rmeste station,
men i serlige analyser indgér ligeledes afstande til lokalbanestationer og afstande til busstandsnings-
steder, jf. Tabel 3.2.

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
balte meter meter meter meter 1.500 m 2.000 m meter
Afstande | Konkrete gangafstande fra virksomheder til naermeste station pa det overordnede banenet

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

4. Antal respondenter afhanger af, hvad der analyseres og varierer mellem 16.211 og 18.515. Vedrerende respondenter og kvalitetssikring af data hen-
vises til Rapport nr. 1, side 10 og frem.

5. Neermere beskrevet og vist i tabeller i Rapport nr. 1 side 18 — 20.
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Tabel 3.3. Seks nogletal belyser transportadfeerd.

Andel som benytter kollektiv transport i procent

—— Alle respondenter

Ratio: Kollektiv brugere / bil brugere

Q/‘\Q& Respondenter Gennemsnitlig kerte kilometer i bil pr. ansat

& m. kilometer-
%Q/—QQ/‘Q% angivelser Ratio: Bilkersel (km) / kollektiv transport

Kun responde?nte'r Andel som benytter kollektiv transport i procent
— med adgang til bil

m Ratio: Kollektiv brugere / bil brugere

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

Transportadfaerd belyses helt overordnet gennem 6 negletal, som fremgar af tabel 3.3.°

Et nogletal er den kollektive transports markedsandel blandt samtlige respondenter, dvs. den andel
af samtlige respondenter, som benytter kollektiv transport i rejsen mellem bopzal og arbejdsplads.
Da cykel spiller en stor og skiftende rolle, er den kollektive transports markedsandel suppleret med
forholdet mellem respondenter, som benytter kollektiv transport, og respondenter, som benytter bil.
Dette forhold belyser mere direkte konkurrenceforholdet mellem kollektiv transport og bil. Den sar-
lige lokaliseringseffekt - som stationsnarhedseffekten — opstar ved, at nogle respondenter fravalger
bil til fordel for kollektiv transport, fordi den kollektive transport fremstar som et attraktivt alternativ
til bilen. De to negletal — den kollektive transports markedsandel og forholdet mellem respondenter,
der benytter hhv. kollektiv transport og bil — er derfor ogsé opgjort alene for respondenter med adgang
til bil. Herved ses bort fra "tvangskollektivisterne’ eller de respondenter, som alene har valget mellem
kollektiv transport og cykel / gang. Endelig er der to negletal, som belyser, hhv. hvor langt de ansatte
i gennemsnit kerer 1 bil pr. dag og forholdet mellem keorte kilometer i hhv. bil og kollektiv transport.
Korte kilometer i bil pr. ansat er et vigtigt negletal, idet det er udtryk for, i hvilket omfang lokalise-
ringen bidrager til treengslen pa vejnettet.

De seks noegletal er 1 en rekke tilfelde suppleret med andre variable. Det kan f.eks. vare den fulde
modal split (transportmiddelfordeling péd personer) eller den samlede turkade, saledes som det er
tilfeeldet 1 analysen 1 kapitel 4 af transportadfeerd til arbejdspladser betjent af +Way’en.

6. Neermere beskrevet og vist i tabeller i Rapport nr. 1, side 20 - 22
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4. STORRE KONTORARBEJDSPLADSER BELIGGENDE | LOKALITETER
MED BRT-LIGNENDE BETJENING.

En af Kebenhavns sterste koncentrationer af arbejdspladser og besegsmal er Rigshospitalet og Pa-
num samt Nerre Campus og Universitetsparken, afgrenset af Tagensvej / Norre Allé / Jagtvej. Det er
samtidig et af de omrader, som er darligst betjent med bane, hvilket der kun 1 begraenset omfang rettes
op pa med &bningen af Cityringen og de nye stationer pa Trianglen, Vibenshus Runddel og Skjolds
Plads.

Kebenhavns Kommune har derfor investeret 1 et markant loft af forholdene for busserne pa straeknin-
gen fra Norreport station til Ryparken station via Nerre Voldgade, Selvgade, Fredensgade, Tagensvej,
Norre Allé og Lyngbyvej. Der er etableret et sakaldt +Spor pa selvstaendigt bustracé lagt i midten
af vejenes korebaner pa streekningen fra Fredensgade / Tagensvej til Lyngbyvej ved Haraldsgade/
Sejregade. Der er anlagt stationslignende +Stop pa strekningen, ligesom der bade er arbejdet med
busprioritering og adgangsforholdene til stationerne. Straekningen betjenes af hgjfrekvente A-, og
S-buslinjer samt E- og almindelige buslinjer. Streekningen er det neermeste hovedstadsomradet kom-
mer en BRT-lgsning (Bus Rapid Transit).’

+WAY-straekningen pa Tagensvej og Norre Allé i Kebenhavn

Blandt de 117 virksomheder i underseggelsen indgér fire sterre arbejdspladser, som ligger inden for
relativt korte gangafstande til stationer / standsningssteder pd +Way’en. Det drejer sig om Rigsho-
spitalet, Panum og Niels Bohr Instituttet ved Blegdamsvej / Tagensvej samt SUND/FARMA i byg-
ningskompleks 790 i Universitetsparken. I nogle virksomheder er det alene udvalgte afdelinger, der
indgar 1 undersogelsen. Blandt de mange afdelinger og funktioner pa Rigshospitalet indgar séledes
alene centraladministrationen. For tre af arbejdspladsernes vedkommende er der tale om store byg-
ningskomplekser, hvorfor det ikke er muligt at opgere de pracise afstande til standsningsstederne.
Det vurderes dog, at alle arbejdspladser ligger inden for gangafstande pa op til 400 — 500 meter fra
standsningsstederne, for hovedpartens vedkommende er gangafstanden vesentlig kortere. I alt har
1.038 af de ansatte pa de fire arbejdspladser besvaret spergeskemaet om deres transportadferd den
10. januar 2017.

Alle fire arbejdspladser har begrensninger i tilgengeligheden med bil.

Panum og SUND/FARMA har betaling for parkering, men deres administration vurderer, at udbuddet
af parkeringspladser modsvarer den potentielle efterspergsel. De to arbejdspladser er derfor klassifi-
ceret i kategori 2, hvad angar tilgeengelighed med bil. Begge ligger i afstandsbeltet fra 1.500 til 2.000
meter fra n@rmeste station. Ingen af de ovrige virksomheder 1 undersogelsen med biltilgengelighed 1
kategori 2 ligger sé langt fra en station. Som referencer er derfor anvendt tre virksomheder i kategori
2, som ligger 1.200 til 1.300 meter fra en station: Alm. Brand pa Midtermolen samt Erhvervsstyrelsen
og Pension Danmark, begge pa Langlinje Kaj. For alle tre virksomheder er nermeste station @ster-
port, og de er alle busbetjent med linje 26, som er koblet op til Osterport station med 20 minutters
drift.

Rigshospitalet og Niels Bohr Instituttet har ligeledes parkering mod betaling, men deres administra-
tioner vurderer, at udbuddet af parkeringspladser ikke modsvarer den potentielle efterspergsel. De er
derfor klassificeret 1 kategori 3, hvad angér tilgaeengelighed med bil. Niels Bohr Instituttet ligger ca.

7. For en naermere beskrivelse se Movia: *+Way — hgjklasset busbetjening’ (uden ar) og artiklen:’+Way — et buskoncept med fokus pa byudvikling og
effektiv transport’ af Jesper Fonss og Seren Halkier, begge trafikselskabet Movia, Trafikdage pa Aalborg Universitet 2014, ISSN 1603-9696
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1.400 meter fra nermeste station, mens Rigshospitalet ligger i1 afstandsbaltet 1.500 til 2.000 meter
fra nermeste station. Ingen af de evrige virksomheder i undersegelsen med biltilgeengelighed 1 ka-
tegori 3 ligger sd langt fra en station. Som referencer for Rigshospitalet og Niels Bohr Instituttet er
derfor valgt Dansk Rade Kors og Danske Regioner, som med afstande pd hhv. 1.300 og 940 meter fra
station ligger neest leengst vek fra en station blandt virksomhederne i kategori 3. Dansk Rede Kors
er pa Blegdamsvej bl.a. betjent af en A-bus, mens Danske Regioner i Sondre Frihavn er betjent med

almindelige busser, linje 26 og linje 27.
Figur 4.1. +Way-streekningen pd Tagensvej og Norre Allé med standsningssteder og de fire store

kontorarbejdspladser.
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Tabel 4.1. Den kollektive transports markedsandele og forholdet mellem brug af kollektiv transport
og brug af bil til storre kontorarbejdspladser i stor afstand fra station betjent af hhv. +Way og andre

buslinjer.
Tilgeengelighed med bil Middelgod tilgengelighed med bil Ringe tilgengelighed med bil
og kollektiv transport (kategori 2) (kategori 3)
Gangafstand til station >1 km Gangafstand til station > 1 km*
+ WAY betjent Almindelig bus + WAY betjent | A-bus | Linje
A-, S-, E- bus Linje 26 A-, S-, E- bus 26/27
Panum SUND | Alm. | Erhv. | Pens. | Rigs- | Niels | Rede DK
FARM | Brand | Styrel. | Danm. | hosp. | Bohr | Kors | region*
Alle respondenter 551 132 441 291 130 81 97 112 44
Kollektiv andel 26% | 28% | 37% | 33% | 29% | 26% | 23% | 30% 29%
Ratio: Kollektiv/bil 0,9 1,5 1,1 1,5 0,6 1,1 1,2 4,7 1,9
::slg"iﬁdlfi'l‘ter medad-| 33 | 67 | 383 | 201 | 115 | 65 | 46 | 72 26
Kollektiv andel 26% | 31% | 38% | 37% | 28% | 23% | 29% | 42% 35%
Ratio: Kollektiv / bil 0,6 0,8 0,9 1,1 0,5 0,7 0,7 4,3 1,3

* Danske Regioner ligger 940 meter fra station
Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn

Figur 4.2. Stationsfjerne virksomheder med begreenset tilgeengelighed med bil betjent af hhv. hojklas-
sede buslinjer i eget +Way-trace og af almindelige busser. Den kollektiv transports markedsandele
og konkurrenceforholdet mellem kollektiv transport og bil for hhv. samtlige respondenter og alene
respondenter med adgang til bil.

Den kollektive transports markedsandele og konkurrenceforhold til bil

Kategori 2: P-afgiftsbegraenset biltiigeengelighed | Kategori 3: Begraenset udbud af p-plads
Gangafstand til station > 1 km Gangafstand til station > 1 km
. | . . .
(Y +WAY betjent Linje 26 +WAY betjent " A-bus ! Linje
5ol S E-,A-busmv. | S-, E-, A-bus mv. | | 26/27
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Panum SUND FARMA | Alm.Brand Erhvervs- Pension Rigshospitalet Niels Bohr | Rgde Kors | Danske
styrelsen Danmark Institut Regioner
mm Kollektiv transport (alle respondenter) @ Ratio: Kollektiv / bil (alle respondenter)
mm Kollektiv transport (respondenter med Ratio: Kollektiv / bil (respondenter med
adgang til bil) adgang til bil)

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn
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Tabel 4.1 og figur 4.2 viser negletal vedrerende brug af kollektiv transport blandt respondenter pa
hhv. de fire virksomheder betjent med +Way og de fem virksomheder, som udger referencerne. Tabel
og figur viser, at den kollektive transports markedsandele ikke er storre blandt respondenter péa de
fire arbejdspladser betjent af hgjklassede busser pd eget +Way-spor. Det gaelder uanset, om der ses
pa samtlige respondenter eller alene pd respondenter med adgang til bil. Den kollektive transport star
ogsé generelt svagere i forhold til bil pa de fire +Way-betjente arbejdspladser end pa de arbejdsplad-
ser med tilsvarende afstande til station og tilgeengelighed med bil, som er anvendt som referencer.

Betjeningen med hejklassede busser i eget +Way-tracé synes imidlertid at pavirke den samlede rejse
med kollektiv transport ganske markant, jf. tabel 4.2 og figur 4.3. Tabel og figur viser séaledes, hvor-
dan turkaderne blandt dem, der benytter kollektiv transport, er sammensat ved pendlingsturen til de
9 arbejdspladser om morgenen.

Ved brug af kollektiv transport til de +Way-betjente arbejdspladser indgar bus som sidste led for gang
1 turkeederne 1 omkring 75-80% af alle rejser med kollektiv transport, mens bus ellers kun sjaldent
indgar i turkeederne for de kollektiv rejsende til arbejdspladser, som blot er betjent med en alminde-
lig bus (bortset fra A-bus). Bus indgar siledes som sidste led for gang i turkaederne i faerre end hver
tiende kollektiv rejse til fire af reference-arbejdspladserne, jf. tabel 4.2. Er arbejdspladsen betjent
med almindelig bus foretraekker respondenter at gé eller cykle det sidste stykke fra stationen, uanset
at afstanden er godt en kilometer. Jo sterre afstand fra station, jo flere cykler fra stationen til arbejds-
pladsen. Villigheden til at gé eller cykle godt en kilometer fra stationen, skal ses i sammenhaeng med
begransningerne i tilgengelighed med bil, enten i form af betalingsparkering eller i form af bade
betalingsparkering og begranset udbud af tidsubegransede parkeringspladser.

Konklusionen er, at den hejklassede busbetjening i eget +Way-tracé ikke oger den kollektive trans-
ports markedsandel, og séledes ikke flytter bilister over i den kollektive transport. Det ma imidlertid
antages, at valget af bus pd den sidste del af streekningen til arbejdspladsen, er udtryk for, at den heoj-
klassede betjening giver en bedre samlet rejse for dem, der benytter kollektive transport, og kortere
rejsetid.

Tabel 4.2. Kollektivt rejsende. Turkceder til arbejdspladsen til storre kontorarbejdspladser i stor af-
stand fra station betjent af hhv. +Way og andre buslinjer.

Tilgeengelighed med bil Middelgod tilgengelighed med bil Ringe tilgengelighed med bil
og kollektiv (kategori 2) (kategori 3)
transport Gangafstand til station >1 km Gangafstand til station > 1 km**
+ WAY betjent Almindelig bus + WAY betjent | A-bus | Linje
A-, S-, E- bus Linje 26 A-, S-, E- bus 26/27

SUND | Alm. | Erhv. | Pens. | Rigs- | Niels | Rede DK
FARM | Brand | Styrel. | Danm. | hosp. | Bohr | Kors | region

[x] - (tog) — bus — gang* | 80% | 76% | 2% | 9% | 8% | 72% | 77% | 69% | 8%
[x] - tog — gang 10% | 8% | 88% | 66% | 37% | 14% | 0% | 15% | 85%
[x] - tog — cykel 10% | 16% | 9% | 25% | 55% | 14% | 23% | 15% | 8%
I alt kollektivt rejsende | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100%

* Kun 1 rejse har kombinationen bus — cykel. ** Gangafstanden til Danske Regioner er 940 m.
Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn
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Figur 4.3. Stationsfjerne virksomheder med begreenset tilgeengelighed med bil betjent af hhv. hojklas-
sede buslinjer i eget +Way-trace og af almindelige busser. Kollektiv rejsendes turkceder til arbejds-

pladsen.
Kollektiv transport brugere: turkaede til arbejde
Kategori 2: P-afgiftsbegreenset biltilgeengelighed | Kategori 3: Begraenset udbud af p-plads
Gangafstand til station > 1 km Gangafstand til station > 1 km
+WAY betjent ! Linje 26 +WAY betjent ' A-bus ' Linje
S-, E-, A-bus mv. S-, E-, A-bus mv. | 26/27
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planleegning, Campus Kobenhavn
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5. STORRE KONTORARBEJDSPLADSER BELIGGENDE | LOKALITETER
BETJENT AF FLERE HOJKLASSEDE BUSLINJER og/eller LOKALBANE
(Naerum Erhvervsomrade, Gladsaxe Erhvervsomrade og Rodovre Centrum)®

BY og BANE-projektet har udvalgt og kontaktet en rekke virksomheder i omegnskommunerne med
henblik pé at belyse, om der er trafikale eftekter svarende til stationsnarhedseffekten ved virksomhe-
der, der er betjent af lokalbane eller flere hgjklassede buslinjer, og som har god tilgengelighed med
bil. Det drejer sig bl.a. om virksomheder naer Orholm St., Ravnholm st. og Neerum St. pa Narumba-
nen samt virksomheder ved Gladsaxe Trafikplads og Redovre Centrum, som er velbetjente busknu-
depunkter.

I undersogelsen indgér i alt 10 virksomheder, som er velegnede til at belyse evt. trafikale effekter af
lokalisering af storre kontorarbejdspladser nar velbetjente busknudepunkter eller ner en station pa
Nerumbanen, som samtidig er velbetjent med hejklassede buslinjer.” De 10 virksomheder har alle et
tilstreekkeligt udbud af parkeringspladser, som er gratis og tidsubegransede.

Figur 5.1. Oversigtskort der viser beliggenheden af de tre omrdader samt +Way en.
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8. Kapitlet er med enkelte tilfojelser og eendringer identisk med casen i kapitel 6 i Rapport nr. 1. Der er bl.a. tilfgjet en enkelt tabel fra kapitel 9 i Rapport
nr. 1. samt en reekke nye figurer.

9. Der er afslag eller for fa besvarelser fra virksomhederne ved @rholm og Ravnholm station samt fra flere virksomheder ved Gladsaxe Trafikplads. For
at f4 Redovre Centrum repraesenteret blev det besluttet at inddrage kommunale rddhuse 1 undersogelsen. Projektet har ikke kendskab til andre sterre
kontorarbejdspladser ner Redovre Centrum, ligesom der heller ikke blev identificeret storre kontorarbejdspladser i byfingrene nar stationer pa Lille
Nord eller Hornbakbanen (Helsinger).
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Tre virksomheder i Neerum Erhvervsomrade ligger inden for en gangafstand pd 500 meter fra Neerum
station pd Nerumbanen, som er en lokalbane, der udgér fra Jegersborg station og har endestation i
Nerum. Nerumbanen er ensporet og har 10 minutters drift i myldretiderne, ellers 20 minutters drift.
Rejsetiden fra Jegersborg station til Naerum station er 12 minutter. Virksomhederne er endvidere —
med kortere gangafstande - betjent af en reekke buslinjer: 150S, 300S og 15E med stop pd Helsingor-
motorvejen, 40E, der forbinder omrddet med Skodsborg st. og Lyngby St. samt Ring 4. Desuden er
omradet betjent af mere lokale buslinjer 193, 194 og 195.

Gladsaxe Erhvervsomrade og Tobaksvejen er betjent af en raekke buslinjer med stop pad Gladsaxe
Ringvej, herunder ved Gladsaxe Trafikplads. Det gelder bl.a. 30E, 200 S og 300S, som bl.a. har
direkte forbindelser til Lyngby st., Buddinge st. og Herlev st. 200 S kerer ind 1 Gladsaxe Erhvervs-
omrade med stop pa Gladsaxe Mgllevej, og 250S har stop pa Gladsaxevej. Det betyder, at alle 6 virk-
somheder 1 omradet er velbetjente med hurtige, regionale buslinjer. Omraderne er endvidere betjent
med en reekke mere lokale buslinjer 42, 160, 161, 165 og 166.

Redovre 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 virksomheder er der gratis og tidsubegraensede parkeringspladser i tilstreekkeligt omfang.

De 1 alt 10 sterre kontorarbejdspladser, som indgér 1 underseggelsen af eventuelle trafikale effekter
ved lokalbanestationer og velbetjente busknudepunkter, har tilsammen godt 3.000 ansatte. Der er
modtaget brugbare svar fra 1.179 respondenter, hvilket giver en samlet besvarelsesprocent pa 38%.
Kun én virksomhed har en relativ lav besvarelsesprocent pd 16%, men til gengeld brugbare svar fra
112 respondenter. Det vurderes, at de 10 virksomheder og de flere end tusinde brugbare respondents-
var udger et solidt grundlag for at sammenligne transportadfaerd og de seks negletal med ti tusinde
respondenter pa 64 storre arbejdspladser 1 andre lokaliteter, som har god tilgengelighed med bil, og
hvoraf nogle ligger stationsnert, andre ikke-stationsnart.

Bil er det dominerende transportmiddel, mens den kollektive transport generelt spiller en beskeden
rolle. Det gaelder pendling til og fra virksomhederne i alle tre omréder, jf. tabel 5.1. Redovre Radhus
skiller sig lidt ud fra de ovrige arbejdspladser, idet radhuset traekker pa en vaesentligt mindre arbejds-
kraftopland end de evrige kontorarbejdspladser. Den gennemsnitlige daglige pendlingsafstand til og
fra arbejde er saledes kun 26 km blandt medarbejdere pa Redovre Radhus, mens den typisk er mellem
40 til 50 km 1 de evrige virksomheder. Cykel spiller derfor en meget stor rolle i pendlingen til Rod-
ovre Radhus. Nasten halvdelen af samtlige respondenter cykler, mens cyklen spiller en ret beskeden
rolle ved pendling til de evrige kontorarbejdspladser i de to erhvervsomrader.
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Tabel 5.1. Transportadfcerd blandt respondenter pd storre kontorarbejdspladser neer en lokalbanesta-
tion eller et velbetjent busknudepunkt alle med god tilgcengelighed med bil.

Omrade Neaerum Gladsaxe Erhvervsomrade Rad.
Erhvervsomrade og Tobaksvejen Centr.
Virksomhed Ferro
Briiel DCC CMC Crav- | san MT Read-
& .| Willis | Canon | Bio- Y Hej- | NCC | ovre
. Energi . on Me- .
Kjer logics dic gaard Rédh.
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 | 323 | 36,4 | 350 | 50,7 | 21,0
Kollektiv transport — 33 2,1 2.9 1,4 4.2 2,7 1,3 2,5 2,8 1,2

km

Ratio: Bil / Kollektiv 11,7 | 21,3 | 150 | 31,6 7,0 12,0 | 284 | 142 | 182 | 17,2
transp.

Transportmiddel —

personer med

adgang til bil

Cykel, gang 10% | 0% 1% 7% 11% | 10% | 12% 9% 4% | 38%
Bil 90% | 94% | 93% | 89% | 74% | 80% | 80% | 84% | 91% | 58%
Kollektiv transport 3% 6% 6% 4% 15% | 10% 7% 7% 5% 4%

Ratio: Kollektiv / bil 0,03 | 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
Antal brugbare svar 274 39 138 84 103 34 44 112 217 134
(resp.)

Andel respondenter 55% | 53% | 54% | 30% | 34% | 36% | 44% | 16% | 42% | 46%

Andel respondenter 11% 8% 7% 12% | 16% | 9% 5% 13% | 7% 13%
uden adgang til bil

* Spergeskemaet blev 1 Ferrosan Medical Devices distribueret til administrativ enhed
Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlcegning, Campus Kobenhavn
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Naerum Erhvervsomrade

Bil er ogsé det dominerende transportmiddel til de tre virksomheder i Nerum Erhvervsomrade naer
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 sammenligning benytter 1 gennemsnit 36% af alle respondenter kollektiv transport, nir
en arbejdsplads har god tilgengelighed med bil og ligger inden for 400 meter fra en station pa det
overordnede banenet, og 28% nar arbejdspladsen ligger 400 — 600 meter fra en station pa det overord-
nede banenet. Blandt respondenter, som har adgang til bil, benytter hhv. blot 3%, 6% og 6% kollektiv
transport til de tre virksomheder i Neerum Erhvervsomrade, mens andel respondenter, som har adgang
til bil, og benytter kollektiv transport ved stationsnare kontorarbejdspladser er hhv. 29% og 20% i de
to nermeste afstandsbalter fra en station pa det overordnede banenet.

Figur 5.2. Kort der viser Neerum Erhvervsomrdde, de tre virksomheder, standsningssteder for S- og
E-busser samt Ncerum station.
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Anvendelsen af kollektiv transport til de tre arbejdspladser 1 Neerum Erhvervsomrdde svarer til an-
vendelsen af kollektiv transport ved pendling til og fra arbejdspladser, som ligger leengere end 2 km
fra nermeste station pd det overordnede banenet. Der keores markant leengere 1 bil, og andelen af
respondenter med adgang til bil, som fravalger bilen og bruger kollektiv transport, er lavere end gen-
nemsnittet for de ikke-stationsnare arbejdspladser med mere end 2 km til n&ermeste station.

Konklusionen vedrerende Narum Erhvervsomréde er, at beliggenheden nar Naerum station og de re-
gionale hurtigbusser pa Helsingarmotorvejen ingen effekt har pé de ansattes transportadferd i forhold
til valg af hovedtransportmiddel. De 4, der benytter kollektiv transport, er primaert medarbejdere
uden adgang til bil.
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Gladsaxe Erhvervsomrade

Bil er ligeledes det dominerende transportmiddel i den daglige pendling til og fra de seks virksomhe-
der i Gladsaxe Erhvervsomrade og Tobaksvejen. I fem af virksomhederne benytter mellem 73% og
84% af samtlige respondenter bil, 1 den sjette 62%. Andelen af samtlige respondenter, der benytter
kollektiv transport varierer mellem 7% og 21%!'°, gennemsnittet for virksomhederne er blot 12%. Det
er faerre end de 14%, som er gennemsnittet for samtlige respondenter pa de arbejdspladser i under-
sogelsen, som ligger leengere end 2 km fra en station pa det overordnede banenet, og som har god
tilgeengelighed med bil. Som navnt er andelen af kollektive brugere i gennemsnit hhv. 36% og 28%
ved stationsnere beliggenheder i afstandsbelterne 0 -400 meter og 401 — 600 meter fra en station pa
det overordnede banenet.

Blandt de respondenter pa kontorarbejdspladser 1 Gladsaxe Erhvervsomrade og pd 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.

Figur 5.3. Gladsaxe Erhvervsomrade og Tobaksvejen. Lokalisering af de seks virksomheder i under-
sogelsen samt standsningssteder for S- og E-busser.

CRAYON 5 NCC

BUS STOP FOR S OG E BUSSER

GLADSAXE
TRAFIKPLADS

FERROSAN
MEDICAL
DEVICES

BIOLOGICS

MT HBJGAARD

10. Virksomheden med den hejeste andel brugere, som benytter kollektiv transport, er ikke den, der er bedst betjent af buslinjerne, sa afvigelsen har
andre drsager.
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Tabel 5.2. Boscetning og den kollektive transports markedsandele ved pendling til store kontorar-
bejdspladser i Gladsaxe Erhvervsomrdde. Alle respondenter. Boscetning er angivet i Fingerbystruk-
turens geografiske delomrdder samt afstandsbceelter fra ncermeste station pd det overordnede banenet.

Boligens beliggenhed 0-299 | 300-599 | 600 -899 | 900-1199 1200 - 1500 - Over
Afstand til station / m m m m 1499 m 1999 m 2000 m
geografisk delomrade

Centralkommunerne 21% 23% 25% - - - -
@vrige handflade 0% 18% 8% 9% 14% - -
Indre byfingre 17% 12% 7% 7% 9% 8% 21%
Ydre byfingre 13% 17% 8% 7% 7% 13%
@vrige byomrade - - - - - - 2%
Landomréade - - - - - - 0%

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

Tabel 5.2 viser, hvordan den kollektive transports markedsandele ved pendling til de store kontorar-
bejdspladser 1 Gladsaxe Erhvervsomrade varierer med bopalens beliggenhed 1 fingerbystrukturen og
bopalens afstand til naermeste station. Tabel 5.2 viser, at den kollektive transports markedsandele er
beskedne uanset bopalens beliggenhed. Undtagelsen er noget hojere markedsandele blandt bosatte i
centralkommunerne, der pendler til Gladsaxe Erhvervsomrade. En neerliggende forklaring er, at rela-
tivt mange af de bosatte i centralkommunerne ikke har adgang til bil, hvilket geelder hele 45% af de
respondenter 1 undersggelsen, som er bosatte i centralkommunerne.

Konklusionen vedrerende Gladsaxe Erhvervsomrade og Tobaksvejen er, at beliggenheden med eks-
traordineer god busbetjening med regionale hurtigbusser, som er koblet op pa nartliggende stationer,
ingen effekt har pd den kollektive transports markedsandele. De {4, der benytter kollektiv transport,
er, som tilfeeldet er i Neerum Erhvervsomrade, primert medarbejdere uden adgang til bil.

Rodovre Centrum

Redovre Radhus ved Redovre Centrum skiller sig som navnt ud fra de evrige arbejdspladser ved at
have korte pendlingsafstande og et relativt begraenset geografisk arbejdskraftopland. Kun 6 af respon-
denterne benytter kollektiv transport, svarende til 4 - 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.
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Figur 5.4. Kort der viser Radovre Centrum, Rodovre Rdadhus samt standsningssteder for A- og- S-bus-

ser.
BUS STOP FOR S OG A BUSSER
RGDOVRE
RADHUS
\ Redovre Parkvej
RODOVRE
CENTRUM
Sammenfatning

Figur 5.5 giver et visuelt billede af den kollektive transports markedsandele ved lokalisering af storre
kontorarbejdspladser hhv. stationsnert (inden for 400 meter og i afstandsbaltet 401 — 600 meter) og
1 de tre omrader, hvor der er vist gennemsnitstal for virksomhederne 1 omrdderne. De morkebla sgjler
viser den kollektive transports markedsandele for alle respondenter, men de lysere bla sgjler viser den
kollektive transports markedsandele alene for de respondenter, der har adgang til bil. De punktfor-
mede markeringer angiver forholdet mellem antal, der benytter hhv. kollektiv transport og bil. Den
morkerede farve omfatter alle respondenter, mens den rosa farve alene omfatter respondenter med
adgang til bil.

Figur 5.6 viser det samme som figur 5.5, men i stedet for virksomhedsgennemsnit i hver af de tre om-
rader, er vist nggletal for hver enkelt af de virksomheder, som indgér i underseggelsen i de tre omrader.
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Figur 5.5. Nogletal for transportadfcerd blandt respondenter pd virksomheder i Neerum Erhvervsom-
rade, Gladsaxe Erhvervsomrade og Rodovre Centrum. Den kollektive transports markedsandele og
konkurrence-forholdet mellem kollektiv transport og bil. Alle respondenter og alene respondenter
med adgang til bil.

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

40% [ ]

36%

W Kollektiv transport (alle respondenter) 1

B Kollektiv transport (respondenter med adgang til bil)

35 ® Ratio: Kollektiv / bil (alle respondenter)
Ratio: Kollektiv / bil (respondenter med adgang til bil)
0,8
30 28%
25
0,6
20
9
15 14% 0,4
12%
10
0,2
5%
| n

Stationsnzer 0- 400 m Stationsnaer 400 -600 m Nzerum Erhvervsomrade Gladsaxe Erhvervsomrade Redovre Centrum

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

Figur 5.6. Nogletal for transportadfcerd blandt respondenter pa hver af de 10 virksomheder i Ncerum
Erhvervsomrdde, Gladsaxe Erhvervsomrdde og Rodovre Centrum. Den kollektive transports mar-
kedsandele og konkurrenceforholdet mellem kollektiv transport og bil. Alle respondenter og respon-
denter med adgang til bil.

Andel ansatte som benytter kollektiv transport (sgjlediagrammer - skala til venstre)

% Andel ansatte som benytter kollektiv transport sammenholdt med andel ansatte som benytter bil /
ool (prikker - skala til hgjre) — e
W Kollektiv transport (alle respondenter) /
40% o. W Kollektiv transport (respondenter med adgang til bil) 1
36% ®Ratio: Kollektiv / bil (alle respondenter)
35 Ratio: Kollektiv / bil (respondenter med adgang til bil)
30 28% 0,8
25
21% 0,6
20 18%
17% )
15 13% 13% 04
o
1% 10%
10 8% 7%
5% 0,2
0 0
Stationsnaer Stationsnaer Briiel &  DCC Energi Willis Canon cMC Crayon Ferrosan MT Hgjgaard NCC Rpdovre
0-400m 400-600m Kjeer Biologics Medic Radhus
6 9 Nzerum Erhvervsomrade Gladsaxe Erhvervsomrade & Tobaksvejen Redovre C.

Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlegning, Campus Kobenhavn
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Sejlerne i figur 5.7 viser det gennemsnitligt antal kerte kilometer i bil pr. ansat pr. dag, mens de gron-
ne punkter viser forholdet mellem kerte kilometer i bil og kerte kilometer med kollektiv transport.

Det fremgér, at de ansatte pa de tre virksomheder i Naerum Erhvervsomride i gennemsnit dagligt
kerer godt og vel dobbelt sa langt i bil, som ansatte pa stationsnart beliggende arbejdspladser, som
ogsé har god tilgeengelighed med bil. Forskellen i den gennemsnitlige daglige kersel 1 bil er fra 20 km
op til naesten 30 km, og der er endnu mere markante forskelle i forholdet mellem brug af hhv. bil og
kollektiv transport. Samme store forskelle gor sig geldende 1 den daglige kersel 1 bil blandt ansatte
pa hhv. stationsnart beliggende arbejdspladser og to af virksomhederne 1 Gladsaxe Erhvervsomrade,
mens forskellene til de ansatte i1 de ovrige fire virksomheder 1 Gladsaxe ikke er helt sd store, men dog
ganske betydelige fra 11 km til 18 km sammenlignet med virksomheder beliggende inden for gangaf-
stande pa op til 400 meter fra en station.

I figur 5.8 og 5.9 sammenholdes transportadfeerd til virksomheder i Neerum og Gladsaxe Erhvervs-
omrader blandt respondenter med adgang til bil med transportadfzerd til andre lokaliteter ligeledes
blandt respondenter med adgang til bil. Figuren viser, at transportadfaerden til virksomhederne i de to
omrader svarer til transportadfzerden i andre ikke-stationsnaert beliggende erhvervsomréader. Der ses
ingen effekt i form af hejere markedsandele til den kollektive transport eller mindre kersel i bil ved
lokalisering naer en lokalbanestation eller et velbetjent busknudepunkt med hgjklasset busbetjening.

Konklusionerne svarer til konklusionerne i tidligere undersogelser. Tetraplans og HURs undersogelse
fra 2004: * Afstandseffekt af busknudepunkter — betydningen for transportmiddelvalg i bolig-arbejds-
rejser’ havde folgende hypotese: *God kollektiv betjening — 1 form af terminaler eller busknude-
punkter med hejklassede og hejfrekvente busser — har effekt pa de ansattes valg af transportmiddel.
Effekten er mere begranset end omkring togbetjente stationer og aftager hurtigere med afstanden’''.

Figur 5.7. Nogletal for transportadfcerd blandt respondenter pa hver af de 10 virksomheder i Ncerum
Erhvervsomrdde, Gladsaxe Erhvervsomrdde og Rodovre Centrum. Gennemsnitlig korte kilometer i
bil pr. ansat pr. dag og forholdet med antal korte kilometer i bil og med kollektiv transport. Alle re-

Gennemsnitlig daglig kersel i bil (km)
WBil - km pr. ansat (alle respondenter)
Ratio: Bil / kollektiv transport (alle respondenter) /
Q-2 =
/.\& / ——
& 50,7 km [s_ol
50km *
45,5km
45 43,6km 43,8km
30
20 38,8km
36,4km
35km 25
35
32,3km
29,5km
30
20
25 22,8km
21km
15
20 18,1km
15 10
10
5
5
0 0
Stationsnaer Stationsnzer Briiel & Kjzer DCC Energi Canon cMc Crayon  Ferrosan MTHgjgaard ~ NCC Redovre
0-400m  400-600m Biologics Radhus
9 9 Naerum Erhvervsomrade Gladsaxe Erhvervsomrade & Tobaksvejen Redovre C.

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

11. Tetraplan og HUR (2004): * Afstandseffekt ved busknudepunkter — betydning for transportmiddelvalg ved bolig-arbejdsstedsrejser’, side 3.
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Figur 5.8. Nogletal for transportadfcerd blandt alle respondenter i udvalgte lokaliteter. Den kollektive
transports markedsandel og forholdet mellem brug af kollektiv transport og bil. Virksomhedsgennem-
Snit.

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

N Kollektiv transport (alle respondenter)
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ol e Ratio: Kollektiv / Bil (alle respondenter) —_ -
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Kilde: BY og BANE-projektet, Aalborg Universitet, Institut for Planlcegning, Campus Kobenhavn

Figur 5.9. Nogletal for transportadfcerd blandt alle respondenter i udvalgte lokaliteter. Antal korte
kilometer i bil pr. ansat pr. dag og forholdet mellem kaorte kilometer i bil og korte kilometer med kol-
lektiv transport. Virksomhedsgennemsnit. Alle respondenter.
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Figur 5.10. Nogletal for transportadfceerd blandt respondenter med adgang til bil i udvalgte lokali-
teter. Den kollektive transports markedsandel og forholdet mellem brug af kollektiv transport og bil.
Virksomhedsgennemsnit.

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

40% ﬁ B Kollektiv transport (respondenter med adgang til bil) 12
36%

Ratio: Kollektiv / Bil (respondenter med adgang til bil)
35 ‘

27%
0,8
25

21%

20%

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

I undersogelsen indgik 23 busknudepunkter (bl.a. de 3 1 denne case), 115 virksomheder og 2.561
brugbare interview. For at dekke bredt omfattede undersogelsen siledes ikke alene sterre kontor-
arbejdspladser, som 1 nerverende undersogelse og Hartoft-Nielsen (2001, 2002), men ogsd mindre
arbejdspladser. Det gennemsnitlige antal svar var saledes godt 20. Rapporten konkluderer imidlertid
negativt 1 forhold til hypotesen ’Det har ikke kunnet bekraftes, at god kollektiv transport 1 form af
hejklassede og hejfrekvente busser har betydning for ansattes valg af transportmiddel’'2.

Hartoft-Nielsen (2001, 2002) har samme konklusion. Ogsa her indgéar lokalisering ved Gladsaxe
Trafikplads som case med fire storre kontorarbejdspladser. Undersggelsen konkluderer: ’Selvom den
gode busbetjening indebaerer, at mange kan né arbejdspladser ved Gladsaxe Trafikplads med kollek-
tiv transport inden for 45 minutters faktisk rejsetid, opleves busbetjening og skift ikke som sa attrak-
tivt, at der sker en frivillig overflytning fra bil til kollektiv transport. Andelen af ansatte, som benytter
kollektiv transport, er ikke storre end til andre ikke-stationsnare arbejdspladser’’. Endvidere: *De,
der benytter kollektiv transport til kontorarbejdspladserne ved Gladsaxe Trafikplads, bor tilmed rela-
tiv teet pa deres arbejdsplads’.'

[ Hartoft-Nielsen (2001, 2002) indgik desuden IBM Danmarks davarende hovedsade pd Nymellevej
ved Ravnholm station pd Nerumbanen. Der var her relativt faerre medarbejdere, der benyttede kollek-
tiv transport end blandt medarbejderne pd IBM’s afdeling ved Kongevejen 2 km fra Allered station.
Andelen, der benyttede kollektiv transport til hovedsedet ved Ravnholm station, svarede sdledes til
andelen, der benyttede kollektiv transport, nér en sterre kontorarbejdsplads 14 langt fra en station pa
det overordnede banenet'.

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

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

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

15. Peter Hartoft-Nielsen (2001): Arbejdspladslokalisering og transportadfaerd’, By- og Landsplanserien nr. 16 — 2001, Skov & Landskab, Hersholm,
2001, side 112.
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6. VIRKSOMHEDER SOM SKILLER SIG UD MED HOJE MARKEDS-
ANDELE FOR DEN KOLLEKTIVE TRANSPORT

Blandt de 117 virksomheder 1 underseggelsen, er der tre virksomheder, som skiller sig ud ved, at den
kollektive transport har relativt hgje markedsandele, uanset at virksomhederne ligger langt fra naer-
meste station og har god tilgengelighed med bil. De tre virksomheder er SKAT, Sluseholmen, DTU
Risg, Campus Risg og DTU Space, Campus Lyngby. Blandt samtlige respondenter ansat pd hver af
de tre arbejdspladser benytter hhv. 38%, 32% og 34% kollektiv transport.

I dette kapitel soges mulige forklaringer, herunder om der er tale om en ekstraordiner god busbetje-
ning, eller om andre forhold synes at give en bedre forklaring. Som referencer anvendes virksom-
heder, som ligeledes er beliggende med god tilgeengelighed med bil, og som er beliggende 1 samme
afstandsbealte fra en station som hver af de tre arbejdspladser. I SKAT Sluseholmens tilfalde er det
afstandsbeltet fra 1.500 til 2.000 meter fra en station (6 andre virksomheder) og for DTU Risg, Cam-
pus Risg og DTU Space, Campus Lyngby er det afstandsbaltet med mindst 2.000 meter til nermeste
station.

Tabel 6.1. Den kollektive transports markedsandele til tre virksomheder med hoj markedsandel sam-
menholdt med markedsandele til virksomheder med tilsvarende god tilgeengelighed med bil og tilsva-
rende gangafstande til ncermeste station pd det overordnede banenet.

Den kollektive Virksomheder med god tilgengelighed med bil

transports Gangafstand til station Gangafstand til station
markedsandele fra 1.500 til 2.000 meter storre end 2.000 meter

Den kollektive SKAT [ Gennemsnit | Spredning | DTU DTU | Gennemsnit | Spredning
transports mar- Sluse- ovr.6 virk- | ovr.6 virtk- | Risg, Space, [ ovr.20 virk- | gvr. 20 virk-
kedsandel holmen | somheder | somheder | Riso Lyngby | somheder somheder
Alle respondenter 38% 15% 4-22% 32% 34% 13% 1-21%
Med biladgang 30% 9% 2-16% 12% 20% 6% 0-15%

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

Transportadferden blandt respondenterne til SKAT, Sluseholmen adskiller sig markant fra transport-
adfzrden til andre arbejdspladser i samme afstandsbalte fra en station inden for kategorien af virk-
somheder, som har god tilgeengelighed med bil i form af et tilstreekkeligt udbud af parkeringspladser
uden afgifter. Den kollektive transports markedsandel er saledes hoj bdde blandt alle respondenter og
blandt de respondenter, som har adgang til bil.

SKAT, Sluseholmen er betjent af bus 4A, som har ophang til bl.a. Orestad, Sjeler og Valby stationer
samt af linje 34. Kvaliteten af busbetjeningen adskiller sig ikke veasentligt fra flere af de gvrige virk-
somheder i afstandsbeltet, herunder Herlev og Gentofte Hospitaler samt en virksomhed 1 Gladsaxe
Erhvervsomrade.

Respondenterne i SKAT, Sluseholmen afviger socio-ekonomisk ikke vasentligt for gennemsnittet i
undersogelsen. De har dog 1 lidt mindre grad adgang til bil, lidt lavere indkomst og bor generelt lidt
teettere pa en station. De fleste, der benytter kollektiv transport benytter bade tog og bus (tog tegner
sig for 80% af transportarbejdet med kollektiv transport, bus 20%), men i forhold til det generelle bil-
lede er der relativt mange, som alene benytter bus. Det geelder primart dem, der pendler over mindre
afstande.
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Tabel 6.2. Den kollektive transports markedsandele ved pendling til tre af SKAT s arbejdspladser. Alle
respondenter og alene respondenter med adgang til bil.

SKAT, Ostbanegade SKAT, Praestogade SKAT, Sluseholmen
Gangafstand til station 50 m 575 m 1.600 m
Tilgengelighed med bil Middel god Middel god God
Alle respondenter 55% 46% 38%
Respopde.nter med ad- 579 5204 30%
gang til bil

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

SKAT, Sluseholmen er den eneste virksomhed i denne kategori og afstandsbalte, som er beliggende i
centralkommunerne, hvilket kan have betydning for tilgeengeligheden med bil. Det er sidledes en gene-
rel tendens, at den kollektive transports markedsandele er lidt sterre ved pendling til de arbejdspladser,
som ligger i centralkommunerne, end til de arbejdspladser, som er beliggende 1 samme afstandsbzlte
fra en station 1 omegnskommunerne, uanset at de har nogenlunde samme gode parkeringsforhold.

En del af forklaringen pa den kollektive transports hgje markedsandele blandt dem, der pendler til
SKAT, Sluseholmen kan findes i virksomhedens perifere beliggenhed i centralkommunerne, hvor bil
- trods parkeringsforholdene - fravaelges pa grund af beliggenheden i indre dele af regionen af mange
af dem, der pendler langt, og cykel fravaelges pé grund af den ikke-bymassige og perifere beliggenhed
1 Kebenhavn af en hel del af dem, der er bosat i centralkommunerne. Mens det samlede billede er, at
68% af alle de respondenter, som indgar i undersegelsen, og som bor og arbejder i centralkommuner-
ne, cykler til arbejde, er det "kun’ 44% af respondenterne, som bor i centralkommunerne og pendler til
SKAT, Sluseholmen, som cykler. Det har vesentlig betydning for den kollektives transports markeds-
andel.

SKAT indgér i undersogelsen med tre adresser. De to andre ligger ner Nordhavn station, har tilstrek-
keligt med parkeringspladser, men mod betaling. Her er den kollektive transports markedsandele mar-
kant hegjere end blandt respondenterne 1 Sluseholmen. Blandt respondenter med adgang til bil er der
nasten dobbelt s& mange, der benytter kollektiv transport ved pendling til SKAT, @stbanegade som
til SKAT, Sluseholmen. Trods relativt hgj markedsandel for den kollektive transport ved pendling til
SKAT 1 Sluseholmen er markedsandelen langt fra at kunne konkurrere med den kollektive transports
markedsandele til de to stationsnart beliggende adresser.

DTU Riso, Campus Riso

En anden virksomhed, hvor andelen af respondenter, som benytter kollektiv transport, er usedvanlig
hej sammenlignet med andre virksomheder med tilsvarende tilgeengelighed med bil og tog er DTU
Risg i Risg ved Roskilde.'

DTU Rise, Campus Rise ligger tilmed godt 7 km fra Roskilde station. Risg er betjent med bus 600 S,
der i myldretiden har afgange med 13 til 15 minutters mellemrum. Keretiden mellem Roskilde station
og bussens standsningssted ved Campus Rise pa Frederiksborgvej er 18 minutter. Det forhold, at flere
benytter cykel fra busstop til arbejdsplads kunne tyde pa en vis afstand mellem busstop og flere af in-
stituttets arbejdspladser, idet kombinationen "bus => cykel’ ellers kun ses sjeldent. Tilgengeligheden
med kollektiv transport er sdledes langt fra hejklasset.

16. DTU Rise har ogsa en afdeling pa DTU Campus Lyngby.
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Tilgaengeligheden med kollektiv transport til DTU Risg, Campus Rise vurderes at vaere vasentligt
ringere end til hovedparten af de ovrige virksomheder i kategorien med god tilgaengelighed med bil
og mere end 2 kilometer til en station. Det gelder saledes arbejdspladser i bl.a. Gladsaxe Erhvervs-
omrade, Neerum Erhvervsomrade og DTU Campus Lyngby.

Alligevel benytter 1 alt 32% af samtlige respondenterne kollektiv transport ved pendling til DTU
Risg, mod fra 1% til 21% i de evrige virksomheder 1 samme tilgeengelighedskategori. En vasentlig
forklaring er, at hver fjerde respondent ikke rader over bil. Andelen, der benytter kollektiv transport,
er sdledes kun 12%, nér der alene ses pa de respondenter, der har adgang til bil, hvilket matches af
enkelte andre arbejdspladser 1 samme tilgengelighedskategori. De ansatte, som benytter kollektiv
transport til DTU Risg, Campus Risg, pendler i gennemsnit 30 km hver vej og bruger godt en time pé
transport hver vej, mens dem, der benytter bil, pendler ssmme afstand og bruger den halve tid.

Tidligere undersogelser har belyst transportadferd til en anden arbejdsplads i lokaliteten i Rise, hvor
transportadfaerden svarede fuldt ud til, hvad man kunne forvente med den perifere beliggenhed i
hovedstadsomradet, langt fra en station. Danmarks Miljeundersogelser (DMU), Risg indgik i den
tidligere undersogelse af * Arbejdspladslokalisering og transportadfaerd’!” med 164 besvarede sporge-
skemaer fra november 1994. Den kollektive transports markedsandel var 18%, mens bil tegnede sig
for 71%. Den gennemsnitlige pendlingsafstand og den daglige kersel i bil var undersegelsens hgjeste
med hhv. 59 km i gennemsnitlig daglig pendling og 43 km gennemsnitlig daglig kersel i bil pr. ansat.
DMU stod selv for en undersggelse blandt medarbejderne i april 1997, hvor den kollektive transports
markedsandel var 19%, og hvor den gennemsnitlige daglige pendling blandt 150 respondenter var 63
km, og den daglige karsel i bil pr. ansat var 42 km.'® Undersegelserne i 1994 og 1997 har saledes stort
set samme resultat, mens DTU Risg, Campus Rise (i alt 81 respondenter) har lavere gennemsnitlig
pendling, i alt 53 km dagligt, og i gennemsnit kortere kersel i bil, i alt 33 km dagligt pr. ansat. Noget
tyder pé, at det ikke er typisk for lokaliteten.

DTU Space, Campus Lyngby

Endelig har den kollektive transport ogsé en relativ hej markedsandel blandt respondenterne pa DTU
Space 1 DTU Campus Lyngby (73 brugbare svar). Blandt samtlige respondenter pa DTU Space be-
nytter 34% kollektiv transport, mens andelen falder til 20% blandt respondenter med adgang til bil. I
begge tilfelde er andelen, der benytter kollektiv transport, vasentligt hgjere end det normale blandt
ansatte 1 denne virksomhedskategori med mindst 2 km til nermeste station og god tilgengelighed
med bil.

Busbetjeningen af DTU-omradet i Lyngby bestér dels af 150 S og 15 E fra Nerreport station og Ke-
benhavn og dels af 300 S, 30 E og linje 180 og 190, som alle er koblet op pd Lyngby station. Busbe-
tjeningen horer séledes i den absolut bedre ende uden for centralkommunerne.

Transportadfaerden blandt respondenterne pa DTU Space er imidlertid ikke normen blandt ansatte pa
DTU, Campus Lyngby.

DTU’s administration med vasentlig flere besvarelser (162 brugbare svar) har samme — eller mar-
ginalt bedre — betjening med bus og indgér ogsa i1 undersggelsen. Her er den kollektive transports
markedsandel markant lavere med 21% for samtlige respondenter, og 12%, nér der alene ses pa re-
spondenter med adgang til bil, jf. tabel 6.3, som viser modal blandt respondenter i hhv. DTU Space
og DTU Administrationen.

17. Hartoft-Nielsen, Peter (2001)

18. "Henrik Gudmundsson og Andreas Rehl: Medarbejdernes transport til og fra DMU’, Arbejdsrapport fra DMU nr. 90, Milje- og Energiministeriet,
Danmarks Miljeundersogelser, 1998.
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Tabel 6.3. Modal split (transportmiddelfordeling) blandt respondenter ansat pa DTU Space, Lyngby
og DTU Administrationen, Lyngby. Samtlige respondenter og alene respondenter med adgang til bil.

DTU Space, Lyngby DTU Administrationen, Lyngby
Alle respondenter 73 162
Cykel, gang 26% 18%
Bil 40% 61%
Kollektiv transport 34% 21%
Respondenter med biladgang 50 130
Cykel, gang 24% 12%
Bil 56% 76%
Kollektiv transport 20% 12%
Respondenter uden adgang til bil 30% 18%

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

Respondenterne pa de to arbejdspladser adskiller sig primart pa to punkter, som normalt ville pege
1 hver sin retning 1 forhold til bilbenyttelse. Der er ferre uden adgang til bil i DTU-Administration
(18%) end i DTU Space (30%), mens der er flere kvinder i DTU Administrationen (66%) end i DTU
Space (20%). Den personlige gennemsnitsindkomst er lidt sterre blandt respondenter ansat pA DTU
Space end blandt respondenter ansat i DTU Administrationen. Aldersgennemsnittet varierer ikke me-
get, det ligger 1 midten af 40’erne. De to baggrundsvariable — kon og indkomst - peger ikke i retning
af, at den kollektive transports andel skulle vare steorst - og bilbenyttelsen mindst - 1 DTU Space.

Bosa®tningsmensteret pd de to arbejdspladser bidrager 1 hgjere grad til en forklaring. Blandt respon-
denterne 1 DTU Space er 52% bosat i centralkommunerne, mod kun 24% blandt respondenterne 1
DTU Administrationen. Den kollektive transports markedsandele er markant hgjere blandt dem, der
er bosat 1 centralkommunerne, end blandt dem, der er bosat andet sted. I DTU Space tegner dem, der
er bosat i1 centralkommunerne sig for % af alle, der benytter kollektiv transport, og den kollektive
transport har blandt de bosatte 1 centralkommunerne en markedsandel pa godt 50%. Den kollektive
transports markedsandel er ogsd markant hejere blandt respondenter i DTU Administrationen, som
er bosat 1 centralkommunerne, 1 alt 42%, og de tegner sig for op mod halvdelen af alle, der benytter
kollektiv transport i pendlingen til DTU Administrationen.

Sammenfatning

Konklusionen pa de tre outlier-cases er, at det ikke er kvaliteten af de tre lokaliteters betjening med
bus, som er en primer forklaring pd, at respondenterne pa de tre virksomheder 1 relativ hej grad be-
nytter kollektiv transport i den daglige pendling sammenlignet med pendlere til andre virksomheder
1 tilsvarende afstande fra stationer pa det overordnede banenet og med god tilgengelighed med bil.

Blandt respondenter pa SKAT synes beliggenheden centralt i regionen, men perifert i centralkommu-
nerne at vere en vasentlig grund til at hhv. bil og cykel fraveelges af mange som transportmiddel i
den daglige pendling.

Blandt respondenterne pd DTU Risg, Campus Rise er mange ’tvangskollektivister’, idet mange er
uden adgang til bil og langt hovedparten bor i1 pendlingsafstande ud over normal cykelpendlingsaf-
stand. Har respondenterne pa DTU Risg adgang til bil, er den kollektive transports markedsandel blot
12%, hvilket afviger mindre markant fra sammenlignelige virksomheder.
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Blandt respondenterne pa DTU Space, Campus Lyngby synes det forhold, at mange er bosat i cen-
tralkommunerne at have afgerende betydning for en relativ stor markedsandel til den kollektive trans-
port. Bos@tningsmensteret afviger pa dette punkt vaesentligt fra de ansatte i DTU Administrationen,
hvortil langt feerre benytter kollektiv transport.

De tre virksomheder méa vurderes at vaere ’enlige svaler’ eller ’outliers’, idet andre virksomheder lo-
kaliseret i samme lokaliteter eller i lokaliteter med tilsvarende busbetjening har markant lavere andele
respondenter, der benytter kollektiv transport i den daglige pendling.
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7. NYERE DANSK LITTERATUR SOM BELYSER TRAFIKLAE EFFEKTER
AF HOJKLASSEDE BUSLINJER.

Forskere fra DTU Transport og Transport DTU har 1 to rapporter fra 2016 og 2017 behandlet mulige
trafikale effekter af lokalisering i lokaliteter, som er hegjklasset betjent med Bus Rapid Transit (BRT).

I den seneste rapport "Mulige effekter ved Bus Rapid Transit (BRT)’ fra juni 2017, foretages en analy-
se af +Way’en eller den BRT-lignende losning pé strekningen i Kebenhavn fra Fredensbro til krydset
Lyngbyvej / Haraldsgade, eller samme straekning, som ogsé er analyseret i kapitel 4 i denne rapport.
DTU-rapporten kalder konceptet ’Den kvikke Vej’.

DTU-rapporten benytter data fra Transportvaneunderseggelsen (TU) indsamlet i perioden fra maj
2006 til december 2016. Data omfatter i alt 3.242 ture, som har begyndelses- eller endepunkt inden
for 500 meter luftlinje fra et af stoppestederne pa strekningen fra Blegdamsvej/Rigshospitalet til Ha-
raldsgade. De 557 af turene er fra efter dbningen af den hgjklassede losning med eget tracé, dvs. fra
perioden fra oktober 2014 til december 2016. Udviklingen fra *for-perioden’ til *efter-perioden’ i den
kollektive transport markedsandele inden for 500 meter fra stop pa strekningen sammenholdes med
udviklingen i den kollektive transports markedsandele hhv. ved ture til og fra Kebenhavns Kommune
inden for 500 meter fra en station og ved ture til og fra Kebenhavns Kommune i alt."”

TU-tallene viser, at mens den kollektive transports markedsandele er faldet svagt bade til og fra Ko-
benhavns Kommune som helhed og til og fra de stationsnare omrader i kommunen, er den kollek-
tive transports markedsandele steget markant til og fra oplandet inden for 500 meter fra stop pa den
underspgte busbetjente streekning. Stigningen har vaeret fra en markedsandel pa 16% for dbningen af
+Way-streekningen, til 24% efter abningen. Forfatterne tager dog nogen forbehold for det sidste tal,
idet ’efter-perioden’ kun omfatter 557 ture, men finder, at tendensen er klar. TU-tallene viser, at ogsé
den kollektive transport andel af de samlede rejseleengder er steget ved ture til og fra naeroplandet
omkring standsningssteder i +Way tracéet, mens dette ikke er tilfeeldet ved ture til og fra kommunen
som helhed eller ved ture til og fra de stationsnare omrader i kommunen.

Ifolge TU-tallene er den kollektive transports markedsandele ved ture til og fra n@roplandet (inden
for 500 meter) fra standsningssteder pa +Way’en hojere end den kollektive transports markedsandele
ved ture til og fra naroplandet (inden for 500 meter) fra en station i Kebenhavns Kommune, som
igen er marginalt hojere end den kollektive transports markedsandele ved ture til og fra kommunen
som helhed.?

I DTU-rapporten suppleres ovenstiende analyse med nogle regressionsberegninger for forskellige
kollektive transportmidler i hovedstadsomradet, hvor data ligeledes er ture fra Transportvaneunder-
sogelsen, men denne gang fra 2009 til 2011, idet data ogséd omfatter kereplansdata fra Landstrafik-
modellen en hverdag i november 2010. Rapporten konkluderer, at der 1 neroplandet helt tet pd hoj-
klasset busbetjening opnds samme hgje effekter som 1 naroplandet til S-tog, ligesom der ogsa findes
positive effekter ved almindelig busbetjening.

Endelig indeholder DTU-rapporten modelberegninger pa Landtrafikmodellen, hvor antagelsen er, at
BRT har en skinnefaktor svarende til, hvis BRT-systemet *var kodet som et letbanesystem i Landtra-
fikmodellen’. Disse beregninger vil ikke blive n&ermere omtalt i nervarende rapport, da de a priori
gér ud fra en skinneeffekt og dermed alene vurderer de effekter, som vil vare resultatet, givet, at
forudsaetningen holder, nemlig at der er en skinneeffekt af BRT-betjening.

19. Ture til og fra de pagaeldende zoner omfatter formentlig ture med begyndelses- eller endepunkt inden for zonen og saledes ogsa ’interne ture’ i zonen.
Det fremgar dog ikke helt klart af rapporten.

20. Andersen m.fl. (2017,) tabel 2.1, side 7.
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Data og analyser kan i sig selv vare gode nok, problemet er deres anvendelse, dvs. om metoden eg-
ner sig til at belyse det, der er rapportens sigte, og om der kan drages de anforte konklusioner. Som
det skal vises, er der imidlertid et afgarende mismatch mellem data og deres anvendelse. Rapportens
sigte angives saledes at vaere “at give en forste vurdering af, om der er grundlag for at & a&ndret stati-
onsnarhedsprincippet til at omfatte stoppesteder / stationer for en hgjklasset Bus Rapid Transit, dvs.
BRT-betjening.’

Rapporten konkluderer, ’at opgradering af busnettet med betjening af oplande 1 et BRT-lignende kon-
cept giver betydelige passagereffekter, som narmer sig et niveau, der kunne gelde en station med en
lidt ’langsommere togbetjening’. Resultaterne peger i retning af, at implementering af en hegjklasset
BRT-lgsning eventuelt ville kunne kvalificere til en grad af stationsnarhed under visse forhold’.?' Der
peges pd ’vigtigheden af systematiske og ’helhjertede’ tiltag, hvor der gennemfores forbedringer pa
hele linjen i et markant omfang.’*

DTU-rapporten ’Internationale og nationale erfaringer for effekten af forskellige typer hegjklasset
kollektiv transport og tacthed til stationer og standsningssteder’, januar 2016 har ligeledes angiveligt
til formal at levere et input til udformning af Fingerplanens regler for stationsnzr lokalisering®. Ef-
ter en kort (upracis) prasentation af Fingerplanen og stationsnarhedspolitikken i Fingerplan 2013
hedder det: ’Formalet med projektet og rapporten er at identificere, vurdere samt give anbefalinger til
forskellige alternative definitioner samt metoder til fastleeggelse af dels stationer samt dels stations-
oplande’*.

Denne forste DTU-rapport er lidt mere afdeempet i sine konklusioner, hvilket formentlig er baggrun-
den for de yderligere analyser og skarpere anbefalinger i den efterfolgende rapport fra juni 2017.
Dog navnes en stationsnarhedseffekt, som er *mellemstor for lokalbane’. »* Endvidere, at ’det inter-
nationale litteraturstudium viser generelt en stationseffekt af letbaner’ og ’litteraturstudiet viser en
stationsnarhedseffekt af BRT, mens regressionsanalyserne viser en vis — om end lille oplandseffekt
af S-bus og A-bus’. Sammenfattende konkluderes, at "analyserne peger derfor pd, at man kan operere
med et gradueret stationsnarhedsprincip, med store zoner for tog, mellemstore for letbane / lokalbane
og smé for BRT. Der er et sterkt beleg for som minimum at fastholde et stationsnarhedsprincip for
tog’.?® Endelig slas det fast: "Der er ret staerkt belag for at beregne stationsoplande baseret pa gang /
cykelafstande i stedet for at bruge cirkulere oplande’.?’

BY og BANE-projektet haefter sig ved, at DTU-rapporterne ikke forholder sig til de analyser af tra-
fikale effekter af stationsneer lokalisering 1 hovedstadsomradet, som 1a til grund for udformningen af
reglerne for stationsnzr lokalisering i Fingerplan 2007** (og efterfolgende Fingerplan 2013 0og 2017),
og som tidligere er omtalt i neervarende rapport®”. BY og BANE-projektet haefter sig endvidere ved
DTU-rapporternes upraecise omtale af Fingerplanens regler for byudvikling, herunder reglerne for
stationsner lokalisering. Der synes at vere et manglende kendskab til reglernes mal og udformning,
hvilket indebeerer, at DTU-rapporternes trafikale analyser rammer skavt i forhold til at indgé 1 grund-
laget for en fremtidig udformning af stationsnarhedspolitikken.

21. DTU-rapporten, juni 2017, side 23.

22. DTU-rapporten, juni 2017, side 23.

23. Det fremgdr, at projektet og rapport er finansieret af Movia.
24. DTU-rapporten, januar 2016, side 4

25. DTU-rapporten, januar 2016, side 48.

26. DTU-rapporten, januar 2016, side 48.

27. Det hedder i rapporten, at Fingerplan 2013 definerer et kerneomrade samt et stationsnert omrade for hver station, baseret pa generiske pradefinere-
de afstande til stationen’. Det er et eksempel pa forkert eller upraecis laesning af Fingerplanen, idet reglen er, at det stationsnare kerneomréade afgranses
i den kommunale planlegning med udgangspunkt i gangafstande op til 600 meter, hvilket netop indebzrer en individuel afgreensning omkring hver
station pa baggrund af en egentlig planleegning. At mange kommuner blot benytter cirkelslag er en anden sag.

28. Se Fingerplan 2007, side 18 — 26.

29. Hartoft-Nielsen, 2001 og 2002.
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Fingerplanens regler om stationsnar lokalisering®® omfatter séledes en regulering af en reekke speci-
fikke byfunktioners lokalisering, herunder forst og fremmest sterre kontorarbejdspladser, regionale
institutioner og sterre besogsorienterede funktioner, som er kendetegnet ved at genere en omfattende
persontransport i et stort regionalt opland®'. Den relevante analyse belyser lokaliseringens betydning
for transportadfaerden til og fra disse byfunktioner, séledes som det er tilfaeldet for kontorarbejdsplad-
sernes vedkommende i BY og BANE-projektets rapporter. DTU-analyserne omfatter imidlertid alle
ture uanset formél, og uanset hvilken byfunktioner turene er knyttede til. I Transportvaneundersogel-
serne, som DTU-analyserne er baseret pa, udger pendling (bolig-arbejdsstedsturene) mindre end hver
femte tur — og pendlingen til de store regionalt orienterede arbejdspladser udger kun en delmangde
heraf.

DTU-analyserne omfatter saledes for langt hovedpartens vedkommende ture, hvor transportmiddel-
valget ikke sgges pavirket gennem Fingerplanens stationsnarhedspolitik. Det er f.eks. de fleste fri-
tidsrejser og @rinderejser, som tilsammen tegner sig for 70% af alle ture. Herved adskiller DTU-ana-
lyserne sig markant fra BY og BANE-projektets analyser, som netop er mélrettet transport til en af
de specifikke byfunktioner, hvis lokalisering reguleres gennem Fingerplanens regler for stationsneer
lokalisering. DTU-analyserne har sdledes ikke udvalgt specifikke ture - det vare sig pendling, er-
hvervs-, @rinde- eller besggsrejser til regionalt orienterede byfunktioner - hvor det ud fra et regionalt
Fingerplanperspektiv er relevant at belyse transportadfaerd ved forskellige former for lokalisering,
men omhandler et mix af alle turformal, hvor de fleste er en helt anden type ture og rejser, end dem
der er malet for Fingerplanens regulering af byfunktionernes lokalisering.

Omfanget af TU-data er endvidere beskedent. Det angives, at der indgar 557 observationer i efter-un-
dersegelsen af effekterne af +Way /BRT/’Den Kvikke Vej’. 24% angives at vare kollektive ture, hvil-
ket indebeerer, at der indgar 134 ture med kollektiv transport. Da mange ture er led i en rejse frem og
tilbage, indgar muligvis kun 67 kollektive rejser — og da hver person i TU i gennemsnit har 2,9 ture pr.
dag, vil flere af rejserne formentlig veere gennemfort af samme person. Analyserne er dermed baseret
pa ret 4 menneskers transport. Hertil kommer som angivet overfor, at kun en mindre del af turene vil
veere relevant i forhold til den problematik, som analyserne sigter mod at belyse.

DTU-analyserne rummer yderligere metodiske problemer 1 forhold til det emne, som de angiveligt
vil belyse. Grundtanken bag den overordnede planlaegnings regler om stationsner lokalisering er, at
anvendelse af den kollektive transport til de byfunktioner, som er omfattet af reglerne, skal vare sa
attraktiv, at nogle af de personer, som har mulighed for at benytte bil, fravaelger bilen til fordel for den
kollektive transport, siledes at der sker en overflytning fra bil til kollektiv transport. DTU-analyser-
ne og megen af den anvendte litteratur skelner ikke mellem ’trafikspring’, *tvangskollektivister’ og
“overflytning’, og hvor der specifik anfores en ’overflytning’ er det ofte 1 oplande af vidt forskellige
storrelser og af ture med vidt forskellige formal.*

Endelig inddrager DTU-analyserne ikke tilgengeligheden med bil som en vasentlig faktor, der pa-
virker transportadfaerd.

30. Fingerplan 2017, § 6, stk. 1, pkt. 2, 3 og 4, stk.2, stk. 3 og stk. 4 samt § 11, stk. 1, pkt. 2, 3 og 4, stk.2, stk. 3 og stk. 4.

31. Fingerplanens regler for stationsnar lokalisering omfatter: *byfunktioner, som pé grund af arealudnyttelse, arbejdspladstethed, storrelse eller be-
segsmenster har en intensiv karakter’ (§6, stk.1, pkt. 2), som i §6, stk.3 konkretiseres til at ’omfatte bl.a. kontor- og serviceerhverv, beskaftigelsesinten-
sive produktionserhverv, offentlige institutioner, udstillings- og kongrescentre, storre idraetsanleeg og multianvendelige anlaeg til fritidsformal, hoteller,
o.lign.”. Tet boligbebyggelser har ligeledes en intensiv karakter, men er ikke omfattet af reglerne om stationsner lokalisering, jf. §6, stk. 1, pkt. 2.

32. Hertil kommer, at overflytningen - som det ogsa anferes -beregnes i forhold til brugere af den kollektive transport og ikke i forhold til antal, som
benytter bil. Det sidste indebzrer ofte, at andelen er vesentlig mindre.
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8. BRT-LOSNINGER OG +WAY-KONCEPTET | EN BYUDVIKLINGS-
STRATEGI

Béde By og Baneprojektets og DTU’s analyser indikerer, at det trafikalt giver god mening at satse pé
hgjklassede buslesninger i BRT-lignende koncepter 1 byomrader med store trafikstremme. Kritikken
af DTU-publikationerne i kapitel 7 omhandler sdledes alene anvendelsen af data i1 de analyser og kon-
klusioner, som kobler sig til udformningen af stationsnarhedspolitikken 1 kommende Fingerplaner.
Det er imidlertid ikke ensbetydende med, at det ikke giver god mening at tenke BRT-lgsninger og
byudvikling sammen. BRT-lgsninger forudsatter, sdledes som beskrevet i Movias prasentationsfol-
der om +WAY — hgjklasset busbetjening’*® og i artiklen *+Way — et buskoncept med fokus pa byud-
vikling og effektiv transport™*, omfattende omlaegninger af byrummet, som rummer den hgjklassede
busbetjenings tracé, herunder med etablering af forskellige typer af stationer.

Sadanne omlagninger indeholder betydelige potentialer med henblik péd mere omfattende byforbed-
ringer og byudvikling, som ikke er omfattet af Fingerplanens regler for stationsnaer lokalisering.

33. Udgivet af Movia uden angivelse af ar.
34. Jesper Fonss og Seren Halkier: *+Way — et buskoncept med fokus pa byudvikling og effektiv transport’, Trafikdage pa Aalborg Universitet 2014,
ISSN 1603-9696.
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