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Forord

Rapporten "Korte ture i bil, kan bilister cendre adfeerd til gang eller cykling?” er udarbej-
det pa opdrag af Vejdirektoratet og finansieret af Trafikpuljemidler. Baggrunden for ar-
bejdet har varet et snske om at fa belyst, om det er muligt at reducere den miljgmassi-
ge belastning fra trafikken ved at fa nogle af de korte bilture flyttet over pa cykel eller
gang, som umiddelbart kunne vaere narliggende alternativer. Samtidig kan man fremme
sundheden i befolkningen gennem gget cykling.

Historisk har det vist sig vanskeligt at fa folk til at cykle mere og det samlede antal cy-
kel-kilometer pr. ar er da ogsa faldet samtidig med at bade bilhold og biltrafik er vokset.
Men er der omrader, hvor det er muligt at pavirke transportmiddelvalget, hvor stort er
potentialet i givet fald og hvad skal der til? Det er disse spgrgsmal, som er udgangspunk-
tet for rapporten, som har forsggt at finde svarene ud fra analyser af den empiriske vi-
den vi har fra transportvaneundersggelserne.

Kgs. Lyngby, december 2008

Niels Buus Kristensen
Institutdirektar
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Summary

It is often discussed how two-wheelers and walking could take over some of the short

trips by car. To make this discussion more actual DTU Transport has used the Danish

National Travel Survey (TU) to analyse the potential for a shift from cars to cycling and
walking.

In Denmark a relatively large share (about 20 %) of the round tours below 22 km (from
home and back to home) is driven on a bicycle and additional 22 % is done by foot. In
all 23 % of the short tour kilometres is today done by cycling and walking correspond-
ing to 4 % of all daily kilometres. In central Copenhagen it is indeed 43 %. Still, a lot
(about 60 %) of these tours are made by car and here might be a big potential for shift-
ing from car to bicycle or walking.

By a simple calculation it is found that 27 % of the actual car kilometres as driver on
short round tours could be shifted to cycling and walking if families with one car and
holding two or more driving licenses were cycling and walking as much as those with
no car, and those with as many cars as driving licenses as cars were walking and cy-
cling as much as those with more licenses than cars. It is a share of 4 % of all daily car
kilometres. This is seen as the absolute maximum potential for mode shift. Approxi-
mately 90 % would shift to bicycles and only 10 % to walking.

In practise it will never be possible to shift so much to bicycle or walking because of
the extra time and physical effort needed and the need for carrying goods or people.
But still a considerable amount of trips may be transferred if the necessary political ef-
fort is made.

The paper analyzes the determining factors for mode choice by using a logit model on
round tours shorter than 22 km. The potential for mode shift as a result of political
means is further assessed.

The analyses are based on 43,000 round tours during the period 1998-2003 from TU
containing extensive information on travels in Denmark. Only persons with driving li-
cense and above 18 year are included in the model as they are the only who have a
relevant mode choise. The logit model includes socio-economic data, car ownership
and license holding of the family, mode dependent travel time, outdoor temperatures,
wind speed, rainfall, topography, daylight, parking facilities, trip purpose and cam-
paigns as independent variables. Travel time is in turn dependent on mode and dis-
tance, the time of day and the locus of the trip reflecting rush hours and congestion.
The socio-economic data includes age, gender, family size, children of different age,
income and position.



Travel costs could not be included because of the high correlation with the travel time.
Among other variables missing in the analyses are the access to bicycles and bicycle
lanes, physical condition and road conditions. Furthermore, public transport is not in-
cluded since it is often not an alternative on short trips and because of the lack of de-
tailed national information on the availability and service level.

The most significant factors in the mode choice turn out to be car ownership, gender,
travel time, topography and outdoor temperatures. But also travel purposes are impor-
tant - especially escorting and shopping tends to increase the share of car driving.

It is often claimed that the extensive bicycling in The Netherlands and Denmark is due
to the topography. This study confirms the significant influence of the topography.
The share of bicycles on short trips is halved from 25 % to 12 % when shifting from a
totally flat area to one of the most hilly cities in Denmark, Vejle. Here, change in alti-
tude on all short trips in mean is 35 meter.

The temperature is the only strongly significant weather component, and it has impact
mainly on bicycling. Summer temperatures of 20°C increase the bicycle share to above
24 % as compared to less than 17 % in the winter when the temperature is around 0°C.
Wind and rainfall also seem to affect bicycling negatively, but not significantly.

Women are ceteris paribus less inclined to drive the car and more inclined to sit as a
passenger. But they also have a tendency to walk and cycle more trips than men, but
only in daylight. At night the opposite is true.

The effects of possible policy instruments intending to shift short car trips to cycling
or walking are estimated using model simulations. These instruments include a 25 %
higher travel time by cars, 10 % lower travel time by bicycle and fewer or more expen-
sive parking lots combined with an extensive policy for promoting bicycling. The ef-
fects of all policies combined in an extensive cycle friendly policy could be a reduction
of the car kilometres on short round tours up to 16 % or 2 - 2.5 % of all car kilometres.
Short commuting round tours by car can be reduced 39 %, whereas recreational tours
can only be reduced 6.5 %. Shopping tours by car might be reduced 13 %. The figures
might be a bit lower when taking into account the error from leaving out public trans-
port from the model.

This extensive cycling friendly policy will have greater effects in cities, up to 8 % re-
duction of the car traffic in the Municipality of Copenhagen and 5-6 % in the rest of the
Danish cities. Further it will reduce the risk of death with 2 % for all adults and 5-7 %
for the workforce. CO, emissions will only be reduced 2 - 2)2 % equal to the reduction
in car kilometres.

To conclude, a bicycle friendly policy cannot make passenger travel sustainable. But it
could be one of many necessary initiatives.



1 Sammenfatning og konklusion

1.1 Baggrund og formal

DTU Transport har for Vejdirektoratet gennemfart en undersagelse af korte rejser.
Formalet har vaeret at belyse mulighederne for at fa en stgrre del af de korte ture i bil
afviklet til fods eller pa cykel for herigennem at opna en miljg- og sundhedsmassig
gevinst.

Biltrafik medfgrer ofte en uansket klimapavirkning, luftforurening og stgj, hvorfor det
generelt kan vare af interesse at fa mere trafik udfart pa mindre eller ikke-
forurenende transportmidler. Specielt pa de korte ture kan gang og cykel vare rimelige
alternativer, og vil samtidig bidrage til et bedre helbred for den enkelte, og dermed
feerre sundhedsudgifter for samfundet.

Projektets formal er

e at kortlegge og analysere transportmiddelbrugen for forskellige trafikantgrupper
pa de korte rejser

e at belyse, hvor stor en del af biltrafikken, der rent teoretisk maksimalt kunne gen-
nemfgres til fods og pa cykel

e at analysere, hvor stor en del af biltrafikken, der kan overflyttes ved hjalp af for-
skellige virkemidler

Projektet er baseret pa data fra Transportvaneundersggelsen, ogsa betegnet TU. Alle
analyser gennemfares pa den samlede rejse, dvs. kaeden af ture fra man starter hjem-
mefra og til man ender hjemme igen. Dette er valgt, fordi det normalt ikke er muligt
frit at vaelge mellem cykel og bil undervejs pa en rejse, efter at man forst er taget
hjemmefra med ét transportmiddel. Denne kade af ture betegnes en rejse. | projektet
behandles rejser pa op til 22 km. Grensen pa 22 km er valgt, fordi analyser af bileje-
res valg af transportmidler viser, at bilejere indimellem valger at cykle pa rejser op til
20-22 km, mens de yderst sjeldent cykler pa laengere rejser, jf. Figur 1. De 22 km, der
typisk svarer til en udtur pa 10-11 km og en tilsvarende hjemtur, betragtes dermed
som gransen for, hvornar det overhovedet er relevant at forsgge at fa bilejere til at
valge cykel eller gang.

Korte rejser spiller en stor rolle i trafikken, nar man ser pa antallet af rejser, idet 68 %
af alle rejser er under 22 km. Ser man derimod pa de tilbagelagte kilometer er billedet
helt anderledes. Kun 16 % af transportarbejdet (det samlede antal kilometer) foregar
pa rejser under 22 km. Og kun 15 % af den samlede biltrafik udgeres af de korte rej-
ser. Set i forhold til et miljgmassigt overflytningspotentiale er det saledes kun en rela-



tivt lille del, det er relevant eller muligt at pavirke. Men det er rigtig mange rejser og
dermed mange beslutninger om transportmiddelvalg, der i givet fald skal pavirkes,
hvis man vil flytte biltrafik til cykel og gang.
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Figur 1 Andelen, der gar og cykler afha&ngig af rejselaengden vist for 5 familiety-
per. Rejseleengden er malt pa hele rejsen fra personen starter hjemmefra til per-
sonen er hjemme igen. De 5 mobilitetsgrupper er familier med og uden bil hen-
holdsvis karekort, og for familier med karekort om de har det samme antal ke-
rekortindehavere som biler, eller de har farre biler end potentielle chauffarer.

Som udgangspunkt udfgres 22 % af de korte rejser til fods og 21 % pa cykel, dvs. 43 %
i alt med lette transportmidler. 40 % foregar med bil som farer og yderligere 9 % som
passager. Igen, ser man pa kilometerne, spiller de lette transportmidler en mere be-
skeden rolle med 23 % af transportarbejdet tilsammen, mens bilfarerne udfgrer 53 %
og passagererne yderligere 12 %.

1.2 Projektets metode

Projektet hviler primart pa den skonomiske teori, hvor det antages, at folk sager at
maksimere deres nytte i bred forstand. Nogle meget vigtige faktorer for deres valg af
transportmiddel antages at vaere omkostningerne og tidsforbruget til rejsen. Bilejer-
skab er i den sammenhang en vigtig faktor. Men en lang raekke andre forhold har ogsa
betydning for valget sa som behovet for at transportere varer, at skulle bringe bgrn el-
ler at skulle rejse sammen med andre. | valget mellem bil og cykel spiller spargsmal



som komfort og den fysiske anstrengelse eller omvendt fordelen ved at fa motion ind.
Men den gkonomiske teori suppleres med diskussioner af vane og kultur, der ma anta-
ges ogsa at have vasentlig betydning for den daglige brug af transportmidler.

Valg af transportmiddel bestemmes i hgj grad af rejsens laengde. Bil, cykel og gang gi-
ver alle frihed til at rejse nar og hvorhen man vil. Derved har de en styrke frem for kol-
lektiv trafik, hvor vente- og skiftetider og darlig tilgengelighed til stoppesteder
/stationer har sarlig stor betydning. Men i modsatning til bilen kan lange cykel- og
iser gangture blive anstrengende. Derfor er cykel og is®&r gang kun relevant pa relativt
korte rejser. Pa de korte rejser er tidsbesparelsen ved at bruge bil samtidig mindre end
pa de lange, sa specielt pa korte rejser kan cykel og gang vare et reelt alternativ til
bil. Derimod er der ikke den store beskyttelse mod vejr og vind, og der er begransede
muligheder for at transportere varer og barn / medrejsende, der ikke selv kan cykle el-
ler ga.

Der er i projektet udviklet en logistisk valgmodel, der viser transportmiddelvalget pa
rejser op til 22 km. Der indgar kun 4 transportmidler i modellen, gang, cykel og bil
som henholdsvis farer og passager. Kollektiv trafik er udeladt af modellen, fordi der
ikke pt. foreligger anvendelige data om den kollektive trafiks serviceniveau. Det blev
antaget, at den kollektive trafik kun har mindre betydning pa korte ture, sa denne for-
enkling er acceptabel. Analyserne tyder dog pa, at kollektiv trafik i praksis har starre
betydning for ikke-bilejerne end for bilejerne, fordi rejser helt op til 22 km er blevet
inddraget i modellen.

Den vigtigste variabel i modellen til at beskrive rejsen er dennes tidsforbrug, der er gi-
vet af bl.a. turens leengde. Rejseomkostningerne er derimod udeladt. Der er medtaget
en raekke indikatorvariable for forhold, der antages at have betydning for valget mel-
lem bil og lette transportmidler. Der er medtaget flest mulige variable, der karakterise-
rer den rejsende, rejsens geografiske omrade og selve rejsen.

Det centrale spargsmal i analyserne har vaeret, om man kan fa bilister til at valge lette
transportmidler. Der indgar derfor kun personer med kegrekort, og dermed ogsa kun
voksne pa mindst 18 ar i modellen og i rapportens analyser.

Den udviklede model benyttes til at belyse alle projektets formal, dvs. dels til at kort-
l&@gge transportmiddelvalget og dels til at analysere overflytningspotentialet ved brug
af forskellige virkemidler. Til analyserne af sidstnavnte er suppleret med nogle simple
tabelberegninger.

1.3 Kortlegning af transportmiddelvalg

Kortlegningen af transportmiddelvalget skal vise, hvilke forhold ved trafikanten, ved
det omrade rejsen foregar i og ved selve rejsen, der har betydning for hvilket trans-
portmiddel, der er brugt pa rejsen. Det er en beskrivelse af faktorer, som har betyd-



ning for transportmiddelvalg, men som vanskeligt kan pavirkes ved en eventuel en po-
litisk indsats for at skabe en &ndring i transportmiddelvalget. Det er snarere faktorer,
som det er vigtigt at kende til, nar man overvejer, hvordan man kan pavirke trafikan-
terne.

Kortlagningen af betydningen af en variabel sker ved at gennemkare et scenarie med
modellen, hvor alle rejser tildeles den samme vardi for den undersegte variabel. Her-
ved bestemmes hvor meget hver enkelt af disse faktorer pavirker transportmiddelfor-
delingen - alt andet lige.

Antallet af biler sammenholdt med antallet af kerekort i familien har stor indflydel-
se pa transportmiddelvalget. En scenarieberegning viser, at flertallet af kilometer - 57
% - ville blive gennemfgrt pa cykel og yderligere 9 % til fods, hvis ingen familier har bil
og alle avrige forhold omkring familien og rejsen er som gennemsnittet for alle rejser.
Til trods for at ingen i denne scenarieberegning har daglig bilradighed, viser modellen,
at 19 % af kilometerne tilbagelagges i bil som fgrer og yderligere 16 % i bil som pas-
sager. | praksis er det kun 9 % af transportarbejdet for de, der ikke har radighed over
bil, der foregar i bil som fgrer og 11 % som passager. Forskellen mellem ’alt andet li-
ge’ beregningen med modellen og den faktiske adfard for ikke-bilejere ma skyldes, at
familier, der har bil, typisk har mere behov for bil, f.eks. fordi det i gennemsnit er
starre familier med flere bgrn eller de har leengere afstand til arbejde osv. end familier
uden bil i gennemsnit.

Modelanalyserne giver en idé om, hvad der sker, nar familien far bil, og nar den far bil
nummer to, jf. tabel 2. Det er primart cyklen, som bliver opgivet til fordel for bilen,
men ogsa gang og bilkgrsel som passager reduceres i familier med én bil frem for fa-
milier uden bil. Der cykles mere i familier med én bil og to kerekort end i familier med
2 biler, fordi der ofte er mindst én voksen, der ikke kan disponere over bilen og ma
cykle i stedet. Resultaterne tyder pa, at nar familien far bil nummer to, laegges cyklen
ofte helt pa hylden. Tilbage er kun 7 % af transportarbejdet, der foregar pa cykel. Enli-
ge er en smule mere tilbgjelige til at lade bilen sta og cykle end par og familier med 2
biler. Vel at marke efter at der er taget hajde for bl.a. aldersforskelle.

Born i familien er herudover den vigtigste arsag til, at folk valger at kere i bil. Alt i
alt gges transportarbejdet i bil som fgrer pa korte rejser med 1) - 2 procentpoint for
hvert barn, familien far. Barn skal transporteres, og det er bilen velegnet til. Det er
dog ikke de lette transportmidler, der benyttes mindre, foraeldrene kgrer derimod
mindre i bil som passager, dvs. de kgrer mere i bil hver for sig - og antagelig rundt
med deres barn / barn. Nar familien far det farste barn gges andelen af kilometer, fa-
milien gar. Nar bgrnene bliver &ldre forsvinder denne effekt igen, og de cykler i stedet
lidt mere (ej signifikant).

Den rejsendes alder har nogen betydning for transportmiddelvalget. Nar der er taget
hensyn til biladgang, stilling, indkomst mm., viser det sig noget overraskende, at yng-



re under 35 gar og cykler lidt mindre end de fleste andre aldersgrupper, og kerer mere
i bil. At de i realiteten kgrer mere pa cykel end f.eks. ®ldre aldersgrupper, skyldes
med andre ord ikke deres alder og/eller fysisk formaen, men bl.a. deres indkomst og
ikke mindst adgang til bil. De 18-24 arige kgrer mere i bil som passager, antagelig
fordi mange bor hjemme i familier med bil. De 25-34 arige har den hgjeste andel bil-
karsel som farer, 71 %, og de 65-75 arige har den laveste, 66 %. De 55-64 arige karer
mest pa cykel (19 % af transportarbejdet), mens de ®ldste og de unge pa 25-34 og 18-
24 arige cykler mindst (omkring 15 %).

De yngre aldersgruppers hgje andel bilkersel og mindre cykling, er overraskende, ikke
mindst pga. deres ungdom og styrke til at cykle leengere ture. Hvis der er tale om en
kulturandring blandt unge i forhold til tidligere, vil det pa sigt fare til mere bilkarsel,
nar de bliver ®ldre. Hvis alle opferte sig som de unge, ville biltrafikken pa korte ture
@ges med 2 %. Der er derfor god grund til at rette en sarlig indsats mod de unge bade
under og over 18 ar, hvis man vil fremme cykeltrafik pa bekostning af bilerne.

Stilling og indkomst betyder overraskende lidt for transportmiddelvalg pa korte rej-
ser, nar alt andet er lige. Nar folk med hgjere indkomst i praksis karer mere i bil end
lavindkomstgrupperne, skyldes det snarere, at de oftere har bil, samt at de har flere

l®ngere rejser. De selvstendige kgrer mest i bil, og de studerende har en lidt starre

tendens til at cykle - i modsatning til deres aldersfaller, der ikke er under uddannel-
se.

Nogle omstaendigheder ved rejsen har betydning for transportmiddelvalget.

Den storste effekt pa valget af transportmiddel pa korte rejser har terrenforskelle. | de
fladeste dele af Danmark udferes 21 % af transportarbejdet pa cykel. | de mest kupe-
rede omrader som Vejle er det kun 10 % af transportarbejdet, dvs. andelen, der cykler
mere end halveres. Det betyder samtidig, at trafikarbejdet i bil stiger fra 66 % i det
fladeste Danmark til 74 % i kuperede omrader som Vejle. Til gengald gar man lidt me-
re i de kuperede omrader.

Temperaturforskelle har, som de fleste daglig-cyklister har erfaret, ligeledes vasentlig
betydning for transportmiddelvalget. Ved 20 °C er cyklernes andel af transportarbejdet
knap 21 %, mens det kun er 14 %, nar temperaturen er pa frysepunktet - alt andet lige.
% af de ekstra cykelkilometer skyldes mindre biltrafik, sa denne er 4 % lavere om
sommeren end om vinteren. Fodgangertrafikken er 19 % lavere om sommeren end om
vinteren.

Endelig har dagslys en vis betydning for transportmiddelvalget, men stort set kun for
kvindernes vedkommende. Deres km til fods falder fra 5,9 % til 4,4 % og pa cykel fra
18,6 % til 15,7 % af transportarbejdet pa korte rejser, nar det bliver magrkt. Kvinder gar
og cykler en smule mere pa korte ture end mand om dagen. Og de kgrer meget mindre
i bil som ferer end mand. Til gengald sidder de mere pa passagersadet.



Vind har en ganske lille betydning. Cykeltrafikken ville sdledes stige en procent, hvis
det aldrig blaeste. Regn har lidt overraskende en tilsvarende begraenset betydning. Det
kan muligvis h&nge sammen med, at regn er et lokalt f®anomen, sa vejstationernes ma-
ling af nedber giver alt for upracise oplysninger om regn langt fra vejrstationen. Men
det haenger nok ogsa sammen med, at trafikanterne i en vis udstra&kning kan tilpasse
deres ture til bygerne, og at de er afhaengige af at skulle hjem igen, hvis de er kommet
ud i tervejr. En engelsk undersggelse synes at indikere, at vejret snarere pavirker de
generelle vaner og dermed det normale transportmiddelvalg, frem den aktuelle dags
adfeerd.

Rejsens formal er i mange tilfeelde afggrende for valget af transportmiddel.

For de to turformal, der bestar i at transportere personer eller varer foregar kun 10-15
% af transportarbejdet pa de korte rejser med lette transportmidler. Ved indkgb er det
12 %, der foregar pa cykel og 76 % i bil som fgrer. Nar der skal hentes og bringes ting
eller barn og andre familiemedlemmer er det 8 %, der foregar pa cykel og hele 84 % i
bil som farer. Bilens andel er ogsa hgj pa erhvervsrejser (72 %), hvor der fokuseres
meget pa at spare arbejdstid.

Helt anderledes forholder det sig med arbejdsrejserne. Omkring 30 % af transportar-
bejdet pa de korte rejser foregar med lette transportmidler, helt overvejende pa cykel.
Hvis der skal ordnes arinder pa vejen er andelen lidt mindre end 30 %, og hvis det er
en direkte ud- og hjemtur er det lidt mere. @konomiske besparelser ved at tage cyklen
vejer antagelig tungere pa bolig-arbejdsstedsture, der udfgres daglig, end pa andre tu-
re, hvor andre hensyn kan veje tungere.

25 % af transportarbejdet pa fritidsture foregar til fods og pa cykel. Men i modsatning
til de gvrige formal, er gang et vasentligt transportmiddel med 9 % af transportarbej-

det, hvor det ellers ligger omkring 3 %. Det skyldes antagelig, at mange spadsereture

er et fritidsformal i sig selv. Derimod er der faerre cykelture. Fritidsturene afviger ogsa
ved at en starre andel af rejserne, der udfgres i bil som passager (14 % af transportar-
bejdet mod 7 % pa bolig-arbejdsstedsturene), fordi familierne oftere tager pa fritidstu-
re sammen.

1.4  Mulighederne for @&ndring i transportmiddelvalg

Mulighederne for at @&ndre transportmiddelfordelingen pa korte rejser er undersggt pa
to forskellige mader. Der indledes med beregning af et maksimalt muligt potentiale for
overflytning af biltrafik til cykel og gang. Dernast analyseres effekten af forskellige
politiske virkemidler til at reducere biltrafikken.

Det maksimale overflytningspotentiale er ikke et realiserbart potentiale, men et forsgg
pa at pavise inden for hvilke rammer, det overhovedet er teenkeligt at pavirke trans-
portmiddelbrugen. Det maksimale overflytningspotentiale er beregnet ud fra to for-



skellige antagelser. | type 1, der er det mest radikale potentiale, antages det, at alle
bilejere med kgrekort opfgrer sig som dem, der ikke har bil, men har karekort.

| det mere moderate type 2 potentiale antages det, at

e Bilejere, der har farre biler i husstanden end antallet af karekort opfarer sig som
dem, der ikke har bil, men har karekort.

e Bilejere, der altid har bil til radighed, dvs. har mindst lige sa mange biler som kg-
rekort, antages at opfare sig som de, der har farre biler end karekort.

Den mest simple tabelberegning, hvor hele populationen beregnes under ét, viser, at
det maksimale overflytningspotentiale af type 1 er 45 % af trafikarbejdet i bil pa korte
rejser. Det mere moderate potentiale af type 2 er ved samme beregning 28 %. Hvis der
tages hensyn til at forskellige aldersgrupper og mand og kvinder ikke har samme
transportmiddelsammensatning og rejselengdefordeling og derfor beregner kan og
aldersgrupper hver for sig, reduceres det maksimale overflytningspotentiale til 43 %
ved type ét henholdsvis 27 % ved type to.

Da de korte rejser kun udger 15 % af trafikarbejdet i bil svarer det saledes beregnede
maksimale overflytningspotentiale til 7 % henholdsvis 4 % af det samlede trafikarbejde
i bil.

Tabelberegningen viser ogsa, at 10 % af det samlede potentiale kan overflyttes til
gang, mens de 90 % kan overflyttes til cykel. Fordelingen galder uanset vurderingsme-
tode. Hvis potentialet skal realiseres skal der derfor primart fares cykelpolitik frem for
en politik, der satser pa fodgaengere.

Det er kun en meget lille del af overflytningspotentialet, der kan realiseres pa de korte
rejser under 2 km. Ganske vist er overflytningspotentialet procentvis stort pa rejser
under 2 km, men da nasten al trafik pa disse afstande i forvejen foregar til fods - ogsa
for bilejere - og der ikke udfares ret meget transportarbejde pa disse korte afstande,
kan det ikke blive til ret mange overfarte kilometer. 60 % af overflytningspotentialet til
cykel og 36 % af potentialet til fods findes pa rejser lengere en 10 km.

Kvinder har et lidt starre overflytningspotentiale end mand, 30 % mod 25 % for maend
ved overflytningspotentiale af type 2. Men da mandene i gennemsnit rejser laengere
end kvinderne, kan de bidrage med lidt flere flyttede kilometer. Forskellen pa de 2 ken
skyldes, at kvinderne oftere rejser pa kortere ture end mand. Inden for hvert af de 6
afstandsband er andelen, der gar henholdsvis cykler, stort set den samme for mand
og kvinder og overflytningspotentialet er ligeledes det samme.

Dette er imidlertid det teoretisk set maksimale potentiale for at flytte bilister fra bil til
cykel og gang. | praksis forudsatter det nogle virkemidler rent faktisk at fa realiseret
et eventuelt potentiale. Dette belyses gennem scenarieberegninger med modellen.



Det er ikke muligt med modellen at analysere effekten af nogle specifikke virkemidler.
Man ser derfor primart pa nogle mere generelle effekter af en gennemfart politik til
fremme af cykeltrafik.

En foragelse af bilernes karetid med 25 % kan reducere biltrafikken pa korte rejser
med 3 procentpoint og @ge cykeltrafikken med 3. En reduktion af cyklisternes kore-
tid med 10 % oger ligeledes deres andel med 3 procentpoint. Tilsammen kan de 2 vir-
kemidler bidrage med en reduktion af biltrafikken med 5 procentpoint og en foragelse
af cyklens andel med 6 procentpoint. Denne effekt vurderes til at vaere undervurderet,
fordi den udviklede model ikke handterer karetider helt tilfredsstillende.

En forggelse af bilernes kgretid kan vare et resultat af gget trengsel, der altsa kan fa-
re til lidt mindre biltrafik og mere cykling. Derimod opfattes en generel aget kgretid
for biler neppe som et realistisk og brugbart virkemiddel til at begranse biltrafikken
pa korte ture, da det jo ogsa vil have effekt pa lange ture og dermed skabe en stor
samfundsgkonomisk omkostning. Rent lokalt i boligomrader og i bykerner kan det der-
imod godt vaere politisk realistisk at s®nke bilernes hastigheder og dermed @ge kare-
tiden, isar nar det ses som led i en samlet trafiksanering, hvor cyklernes fremkomme-
lighed ogsa @ges og som led i at fremme sikkerheden i boligomraderne. Imidlertid vil
effekten pa de korte ture neppe kunne blive sa store pa rejserne som helhed, hvis ha-
stighederne pa det overordnede vejnet i byerne ikke ogsa sankes.

Parkeringsmulighederne har ogsa betydning for transportmiddelvalget. Hvis vanske-
lighederne ved at finde en P-plads @ges eller omraderne med P-afgifter udvides, sa 50
% flere finder, at parkering er dyr eller vanskelig, reduceres biltrafikarbejdet med 3
procentpoint,. | beregningerne er der forudsat en generel forggelse af parkeringsbe-
svaeret i alle by- og landomrader. Det er selvfglgelig ikke teknisk muligt, sa dette vir-
kemiddel er i praksis ikke gennemfarligt, men det viser dog, at omfattende udbredelse
af parkeringsafgifter i bykerner, butikscentre og disses naboomrader vil have en vis,
om end beskeden, indflydelse pa transportmiddelvalget.

Nogle byer har i de senere ar gjort en stor indsats for at gge cykeltrafikken. Det gal-
der ikke mindst Odense, der har vaeret udpeget til National Cykelby, og derigennem
faet en del statslige tilskud til den omfattende indsats til fremme af cykeltrafikken.
Ogsa Aalborg har arbejdet for bedre forhold for cyklister. Endelig har Kebenhavn gen-
nem mange ar sggt at fremme cykeltrafikken. Effekten af indsatsen i de 3 kommuner
er belyst ved at inddrage transportmiddelsammensatningen i de 3 byer i 1998-99 samt
2002-2003. Resultatet har varet, at fra farste til sidste periode er biltrafikken faldet
med godt 1,5 procentpoint i Odense og knap 1,5 procentpoint i Aalborg. | Kgbenhavn
kan man derimod ikke se nogen udvikling over denne korte periode. Cykeltrafikken er
steget med 1,5 procentpoint i Aalborg og 2 procentpoint i Odense. £ndringen i cykel-
trafikken er ikke signifikant i nogen af byerne. Pa landsplan er cykeltrafikken uandret
i perioden. Det skal bemarkes, at valget af sammenligningen af 1998/99 med 2002/
03 har vaeret nadvendigt af hensyn til data. Hvis man skal vurdere effekten af de enkel-
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te kommuners indsats ville det muligvis have vaeret bedre at valge nogle andre sam-
menligningsar, der klarere ligger far og efter indsatsen. Specielt i Kgbenhavn ville en
sammenligning over en vasentlig l@ngere periode have varet bedre. En hollandsk un-
dersggelse (Rietveld & Daniel, 2004) viser, at cykelstier i sig selv ikke har nogen signi-
fikant betydning for andelen af korte ture, der udfares pa cykel, og en engelsk under-
sggelse (Parkin et. al, 2008) viser, at stier i eget trace kun har marginal effekt. Den
hollandske undersagelse viser, at en kommunal indsats virker som noget af det vigtig-
ste, men den skal farst og fremmest rettes imod @get hastighed for cykler i forhold til
bilerne, direkte ruter imellem cyklisternes mal uden vasentlig omvejskarsel og faerre
stop for cyklister. Imidlertid kan man ikke heraf slutte, at cykelstier ikke kan vaere va-
sentlige i implementeringen af en cykelpolitik, fordi de i nogle tilfelde kan vare mid-
let til at fa mere direkte ruter og farre stop som i Odense.

Yderligere viser undersagelsen, at reduceret ulykkesrisiko for cyklister har betydning
for hvor meget der cykles.

Cykel kampagnen Vi cykler til arbejde’ ser ud til at have en vis effekt i kampagnepe-
rioden, om end den ikke er signifikant. Trafikarbejdet pa cykel gges med 7 % i kam-
pagneperioden og reducerer biltrafikken med 1 %. Den ovenfor naevnte hollandske un-
dersagelse viser, at en generel holdning i en bys befolkning om, at kommunen gar no-
get for cyklisterne, faktisk fremmer cykeltrafikken. Her har kampagner og nogle af de
mere cyklistvenlige tiltag, der er gennemfart i Odense maske ogsa betydning.

Alle de omtalte tiltag samles nu i et 'grand totale’ scenario, hvor alle byer udpeges til
nationale cykelbyer (og det realiseres lige sa omfattende som i Odense) og der lgber
kampagner for cykling hele aret. Rejsetiderne i bil pa de korte rejser gges med 25 %,
og for cykeltrafikken reduceres den med 10 % i gennemsnit. Desuden @ges parkerings-
problemerne med 50 %.

I denne simulering vil trafikken i bil som farer i henhold til beregningerne pa de korte
rejser kunne reduceres med 16 %. Kgrslen i bil som passager vil blive reduceret i en
tilsvarende starrelsesorden, 15 %. Cykeltrafikken vil blive gget med 73 %, samtidig
med at fodgangertrafikken ages med 4 %.

Dette giver et fingerpeg om, hvor langt man kan na med meget omfattende virkemid-
ler. Men det skal bemarkes, at det ikke vides, hvor meget manglen pa kollektiv trafik i
modellen betyder for resultatet. Det er vurderet, at effekten er mere end 11 % og anta-
gelig tettere pa de 16 end de 11 %.

For at belyse, hvilke typer af rejser, der er mest pavirkelige over for de analyserede
virkemidler, og dermed hvilken type rejser det er mest relevant at rette de politiske
virkemidler imod, er modellen segregeret pa hovedformal, hvoraf 3 formal, arbejde,
fritid og indkgb behandles narmere.
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Den starste effekt pa biltrafikken opnas pa arbejdsrejserne, hvor det er muligt gennem
de beskrevne foranstaltninger at reducere biltrafikken pa korte rejser med 39 %, sa
kun 39 % af transportarbejdet pa korte arbejdsrejser udfgres i bil som farer. Passager-
trafikken vil endda blive godt og vel halveret. At kere med i bilen til arbejde, hvor de
to trafikanter enten ikke skal samme sted hen eller ikke er direkte i familie med hin-
anden, kan darligt betale sig, nar bilturen bliver langsommere og parkeringsbesvaret
starre, og cykelalternativet bliver bedre. Resultatet er da ogsa, at cykeltrafikken for-
dobler sin andel af det samlede transportarbejde og kommer til at udgere 57 % af
pendlingstrafikken pa korte rejser. Gang, der i forvejen udger en meget lille andel af
rejserne til arbejde, fravaelges yderligere. Effekten er starre pa turene end pa kilome-
terne. Dette viser, at det er de kortere arbejdsrejser, der i meget haj grad skifter over
fra bil, mens de lengste af de korte rejser vanskeligere kan pavirkes.

Fritidstrafikken pavirkes derimod meget lidt af de analyserede foranstaltninger. Bil-
karslen som passager henholdsvis farer reduceres kun med 6-7 % og cykeltrafikken
gges kun med 21 %. Derimod sker der en lille vaekst i gang pa 13 %. Den ringe effekt
pa fritidstrafikken viser, at hastighederne har meget mindre betydning for fritidstra-
fikken og at foranstaltninger som de i Odense gennemfarte heller ikke retter sig mod
fritidstrafik.

Derimod kan man forestille sig, at en indsats for at fremme cykling kan fa nogle til at
skifte turmal for fritidsrejser fra lange rejser i bil til kortere lokale rejser pa cykel.
Vaksten i gangtrafikken til fritidsformal antyder netop, at karakteren af fritidsrejser
kan a&ndre sig, idet gature jo kan vare et fritidsformal i sig selv. Tilsvarende kan en
kortere cykeltur i den nare natur blive mere attraktiv. Og findes der et interessant
turmal inden for 5-10 km kan en fritidstur pa cykel hertil maske blive attraktiv.

Foranstaltningernes indflydelse pa indkgbstrafikken er overraskende stor. Biltrafikken
reduceres med 13 %, fra 3/4 til 2/3 af transportarbejdet, hvilket ma betragtes som
meget, nar man betaenker, at indkab ofte er forbundet med transport af varer fra ind-
kabet og derfor vanskeligere kan udfgres uden et transportmiddel til at bare. Passa-
gertrafikken reduceres vaesentlig mindre, dvs. der hvor familien keber ind sammen, er
de mindre pavirkelige over for de analyserede foranstaltninger. Cykeltrafikken til ind-
kab bliver nasten fordoblet, mens gang kun gges lidt. Da kilometerne pa cykel vokser
mere end turene, er det endda de lidt leengere indkebsture pa cykel der @ages. Det er
altsa de lidt leengere indkebsture, hvor den handlende tager af sted alene, der primaert
kan flyttes fra bil til cykel.

1.5 Konklusion

Analyserne viser, at tiltag til overflytning af korte bilture til gang og cykel, kan medfe-
re en vasentlig stigning i cykeltrafikken. Der skal dog en betydelig indsats til, far

virkningen for alvor bliver markbar. Derimod er der kun et meget lille potentiale for at
gge gangtrafikken. En forggelse af cyklingen vil forbedre sundhedstilstanden i befolk-
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ningen. Hvis de analyserede tiltag i det beskrevne ’grand totale’ scenario realiseres vil
dgdeligheden blandt de erhvervsaktive saledes kunne falde med 5-7 %, fordi langt flere
vil cykle til arbejde. Dgdeligheden for befolkningen generelt vil ligeledes falde, men
det er vanskeligt at bedemme, hvor meget.

Betydningen for den samlede biltrafik er forholdsvis lille. Den beregnede effekt af det
meget omfattende 'grand totale’ scenario, vil vaere en overflytning pa op til 16 % af bil-
trafikken pa de korte rejser. Dette svarer til en reduktion pa 2 - 2% % af den samlede
biltrafik, idet de leengere bilture udger den starste del af den samlede biltrafik malt i
km.

| byerne vil effekten pa biltrafikken blive langt starre, fordi det er en starre del af rej-
serne der er korte, | Kgbenhavns kommune kan reduktionen blive 8 % og i forstaederne
og de gvrige byer 5-6 %. Reduktionen i luftforurening fra kulilte og kulbrinte vil vaere
starre, fordi disse stoffer primart udsendes ved koldstart og dermed pa de korte ture.
Det samme galder ikke CO, udslippet, som fglger reduktionen i biltrafikken.

Det er fgrst og fremmest de korte pendlingsture, der kan pavirkes gennem tiltag som
karetidsreduktion for cyklister og generelt bedre forhold for cyklisterne, l&ngere kgre-
tid for biler og mindre eller dyrere parkeringsdakning ved arbejdspladserne. Ogsa
indkabstrafikken kan pavirkes, men kun i mindre grad.

Det skal understreges at analysen kun omfatter direkte overflytning af korte bilture.
Diverse tiltag til at fremme gang- og cykeltrafik ma formodes ogsa at kunne pavirke de
generelle transportvaner, heriblandt at skabe flere korte gang- og cykelture pa bekost-
ning af laengere bilture - ikke mindst fritidsture. Pa leengere sigt kan en sadan effekt
forstaerkes ved en a&ndring i bystrukturen og lokaliseringen af boliger og arbejdsplad-
ser, der forer til flere korte rejser og dermed mulighed for mere gang og cykeltrafik.
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2 Baggrund og formal

Det sporgsmal, der behandles i dette projekt er, hvorvidt det er muligt at endre trans-
portmiddelfordelingen, sa en starre del af de korte ture udfares til fods eller pa cykel.

Biltrafik medfarer generelt klimapavirkning, luftforurening og stgj, hvorfor Vejdirekto-
ratet finder det af interesse at fa belyst mulighederne for at fa mere trafik udfert med
ikke-forurenende transportmidler. Yderligere er det sundt at motionere, sa mere gang
og cykling vil bidrage til et bedre helbred for den enkelte og faerre sundhedsudgifter
for samfundet.

Umiddelbart virker de korte bilture som de letteste at fa flyttet til mere miljgvenlige
‘transportmidler’ som gang og cykel, fordi turl&ngden ikke er stgrre end, at de ud fra
en generel betragtning burde vaere overkommelige at udfere til fods eller pa cykel.
Korte bilture har desuden en sarlig miljemassig interesse, fordi mange udferes med
kold motor, hvor bade energiforbrug og emissioner er hgjere pr km, og dermed er de
mere miljobelastende, deres l&ngde taget i betragtning.

Vejdirektoratet har pa denne baggrund ensket at fa kortlagt korte bilture med henblik
pa belysning af mulighederne for at fa en starre del af disse ture afviklet til fods eller
pa cykel for herigennem at opna en miljg- og sundhedsmassig gevinst.

Der er imidlertid en begrundelse for, at mange bruger bil pa selv meget korte afstan-
de. Projektet skal derfor yderligere generelt kortlegge og analysere valget af trans-
portmiddel pa korte ture for at fa en bedre forstaelse af transportmiddelvalget.

2.1 Projektramme

En systematisk gennemarbejdet strategi for at &ndre trafikken ma bygge pa viden om
en rekke elementer, der kan systematiseres saledes:

En afdaekning af arsagerne til det aktuelle transportmiddelvalg.

En afklaring af hvilke former for adfard, der overhovedet kan pavirkes.

En analyse af hvilke virkemidler, der kan pavirke transportmiddelvalget.

En oversigt over, i hvilket omfang valget kan pavirkes gennem et givet virkemiddel.
Opstilling af budget for virkemidler og prioritering af en eventuel indsats for at pa-

v A W N —

virke trafikanterne
Som indledning til projektet blev i 2006 gennemfeart et forprojekt, hvori litteraturen pa

omradet blev gennemgaet. Denne viser, at hovedvagten i stort set alt arbejde omkring
fremme af cykeltrafik indtil da la pa punkt 3, analyse af diverse virkemidler. Udgangs-
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punktet for litteraturen synes saledes at vaere, at 'det er gnskeligt at fremme cykeltra-
fik, fordi det er en miljgemassig god ting og det begraenser trengslen’, 'det burde ikke
vare sa svart at fa folk til at cykle pa alle de korte ture i byerne, for det er jo let, bil-

ligt og sundt’.

| dette projekt er udgangspunktet, at man ikke bare far folk til at skifte transportmid-
del. Man ma mere systematisk seage at forsta, hvorfor forskellige mennesker ggr som
de gor i den konkrete situation (punkt 1). Litteraturen udnyttes derefter til at fa inspi-
ration til, hvordan og hvorfor de pavirkes til at foretage de alternative valg (punkt 2 og
3). Med udgangspunkt i den konkrete viden om valg af transportmiddel analyseres, i
hvilket omfang valget kan pavirkes (punkt 4). Hermed sages i projektet skabt et over-
blik over, hvilke potentialer der er for en ®&ndret adfaerd (punkt 5). | denne rapport,
der er rent teoretisk kortlegges dog ikke mulige virkemidler, idet der kun gennemfa-
res beregninger pa virkemidler, der findes tilgeengelige landsdaekkende oplysninger
om.

Formalet med projektet er saledes ogsa at afdakke overflytningspotentialet, idet den
bedre viden om faktisk adfaerd og begrundelser for denne, vil muliggere viden om et
mere pracist overflytningspotentiale.

2.2 Korte ture og rejser

Grundlaget for analyserne er den viden, man har om folks baggrund og faktiske ad-
faerd gennem Transportvaneundersggelsen, jf. http://www.dtu.dk/centre/modelcenter/
TU.aspx. Til disse informationer kobles i projektet en uddybet information om situati-
onen og omstandighederne omkring rejsen, bl.a. omkring vejrforhold, topologi pa tu-
ren, hastigheder og parkeringsforhold. Derved skabes grundlag for mere dybtgaende
analyser af begrundelserne for trafikanternes valg af transportmiddel. Samtidig skaber
de ekstra informationer grundlag for kvantificering af overflytningspotentialet ved an-
vendelse af forskellige virkemidler.

Det er ikke interessant at analysere korte ture, der er et led i en l&ngere turkade. |
praksis er det saledes ikke selve turen, der er afgarende for valg af transportmiddel,
men den sammenhangende rejse fra man kommer hjemmefra til man er hjemme igen.
Hvis man skal bruge bilen pa en rejse, skal den saledes normalt med hjemmefra og
bringes hjem igen til slut pa rejsen. | praksis er der selvfalgelig sartilfelde, hvor bilen
efterlades undervejs og farst hentes senere, f.eks. i forbindelse med varkstedsbesag,
eller hvor bilisten pga. alkoholindtagelse valger at lade bilen sta. Under alle omstaen-
digheder skal den bringes hjem igen pa en senere rejse af personen selv eller af en
anden.

Det skal bemarkes, at et tilfelde, hvor trafikanten kombinerer flere transportmidler pa

rejsen, f.eks. kollektiv trafik med cykel eller bil, betragtes denne rejse ikke som flere
ture med forskellige transportmidler, men som én rejse med en transportmiddelkom-
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bination. Transportmiddelkombinationer behandles i projektet ikke som kombinatio-
ner, men som en rejse med et hovedtransportmiddel, der er det transportmiddel, der
anvendes pa den lengste del af rejsen. Dermed er ture hvor gang og cykel f.eks. bru-
ges som tilbringer transportmiddel til kollektiv transport, ikke inkluderet i undersagel-
serne af overflytningsmulighederne.

Der er behov for at definere, hvad der forstas ved en turkade. Desuden er det relevant
at diskutere hvad der menes med en kort tur eller turkade.

En turkaede er i dette projekt defineret som den samlede rejse fra hjemmet til trafikan-
ten igen kommer hjem. For at forenkle sprogbrugen vil vi i projektet bruge begrebet
'rejse’ om disse turkader.

| Transportvaneundersggelsen er visse former for rejser klassificeret som en turkade
uden at rejsen bade begynder og slutter hjemme. En undtagelse er saledes en rejse til
eller fra et sommerhus, idet turkaeder i datasattet ogsa pabegyndes og afsluttes ved
sommerhuset. Et sartilfelde er ogsa rejser, der ikke afsluttes inden for det dagn, som
interviewet omfatter, sa rejsen f.eks. starter uden for hjemmet om morgenen og slutter
hjemme i dagens lagb. Eller rejsen starter fra hjemmet, men trafikanten nar ikke hjem
for efter kl. 3 om natten, hvor interviewet slutter. | projektets model behandles kun
rejser, der bade begynder og slutter hjemme eller i et sommerhus, fordi turkader, der
ikke er lukkede ved hjemmet i virkeligheden er en del af en laengere rejse.

Det er ikke muligt objektivt at sige, hvornar en rejse er kort og derfor ’lige sa gerne’
kunne vaere udfaert til fods eller pa cykel som i bil. Vagane, 2007, hvis formal er meget
lig hervaerende projekts, behandler ture op til 3 km, dvs. rejser pa typisk 6 km. Imid-
lertid er der mange, der cykler pa rejser betydeligt over 6 km. Det synes derfor ikke re-
levant kun at se pa sa korte rejser som i det norske projekt.

Filosofien i dette projekt er valgt saledes, at pa alle rejselaengder, hvor der er et rime-
ligt indslag af gang- og cykelture, er det relevant at diskutere, om der kan overflyttes
yderligere ture fra bil til gang og cykel.

Ifelge Transportvaneundersagelsen, jf. Figur 2, foregar 75 % af rejserne under 1 km til
fods, og selv ved rejser pa 6 km (f.eks. 3 km hver vej) er det mere end 10 %, der er
gangture. Pa rejser pa 2-4 km er det 30 % der cykler. Og ved rejser pa 5 - 7 km er det
25 %, der udfares pa cykel. Pa rejser pa helt op til 18 km gas og isa@r cykles pa mindst
10 % af rejserne. Andelen af rejser, hvor der cykles, er stadig 7-8 % nar rejsen er pa
20-22 km. Pa rejser over 22 km er der specielt ikke flere bilejere, der benytter lette
transportmidler. Det vurderes derfor som yderst vanskeligt gennem politiske virkemid-
ler at fa bilister til at skifte transportmiddel pa rejser over 22 km.

Det er pa denne baggrund valgt at legge gransen ved 22 km, saledes at alle rejser pa
op til 22 km medtages i analyserne, og betegnes korte rejser.
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Herved inddrages ogsa rejser, hvor gang- og cykelandelen er lille i forhold til de helt
korte rejser. De analyserede rejser bliver dermed meget inhomogene, hvad angar
transportmiddelfordelingen. Derfor er det ogsa relevant at se narmere pa forskellige
rejselengdeintervaller. Ved at inddrage sa relativt lange rejser far man vurderet stort
set hele overflytningspotentialet. Til gengald omfatter analyserne ogsa rejser, som de

fleste normalt ikke opfatter som korte i ordets egentlige forstand.
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Gang mv. —— Cykel —— Bilfgrer —— Passager —— Kollektiv
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Figur 2 Rejsernes fordeling pa transportmiddel afhangig af rejselengden. Beregnet
for alle rejser i 1998-2006 for 18-84 arige. Fly, faerge og turistbus o.lign. er udeladt

af opgerelsen.

Der udfares 4,7 mia. km i bil som fgrer pa rejser op til 22 km ud af en samlet biltrafik
pa 31,3 mia. km. Rapporten beskaftiger sig saledes kun med 15 % af det samlede tra-

fikarbejde.
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3 Korte rejsers betydning i trafikbilledet

Valget af transportmiddel afhanger af en lang raekke forhold bade omkring trafikan-
ten, f.eks. indehave af kgrekort og besiddelse af bil henholdsvis cykel samt tilgaenge-
lighed til kollektiv trafik, og omkring den enkelte rejse, f.eks. hvor den gar hen og
hvor lang ventetiden er.

Nedenfor beskrives de enkelte transportmidlers karakteristika og indbyrdes konkur-
rencesituation ved forskellige typer rejser. Desuden belyses betydningen af korte ture i
det samlede trafikbillede og transportmiddelvalget pa disse ture

3.1 Karakteristika for de enkelte transportmidler

De enkelte transportmidler har nogle meget forskellige karakteristika, som gar hver
enkelt af dem velegnede i nogle situationer og relativt darligt egnede i andre. Der er
ikke kun én skala for transportmidlernes funktionalitet, men en raekke forskellige di-
mensioner. Her kan navnes:

e Rejsehastighed

e Afhangighed af ruter og kereplaner

e Tilgengelighed til stationer og stoppesteder

e Afhangighed af omgivelser, medtrafikanter osv.

e Nadvendighed af at eje transportmidlet

e Nadvendighed af at kunne betjene transportmidlet

e Driftsomkostninger

e Fysisk anstrengelse

e Komfort og beskyttelse mod vejrlig

e Sarlige rutekrav

Nedenfor diskuteres disse karakteristika for de enkelte transportmidler, og transport-
midlernes styrker og svagheder specielt i relation til korte ture vurderes.

Rejsehastighed er en af de vigtigste forskelle pa transportmidlerne og dermed ogsa
for deres udbredelse i trafikbilledet. Fly og tog har de hgjeste rejsehastigheder. Bilerne
ligger umiddelbart efter togene, efterfulgt af S-tog, lokalbaner og metro, mens busser-
ne karer noget langsommere. Cykler og iser gang har en langt lavere maksimal
marchhastighed.

Men det er ikke kun transportmidlets marchhastighed, der har betydning for rejseti-
den, men ogsa dets afhangighed af andre forhold. Dette er illustreret i Tabel 1. Farst
og fremmest har tilpasningen til kereplaner og ruter stor betydning, hvorved de kol-
lektive transportmidler er staerkt handicappede. Kgreplanerne fgrer saledes til risiko
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for store ventetider, nar folks aktiviteter ikke passer med afgangs- eller ankomsttids-
punkterne. Yderligere er tilgeengeligheden til stationer og stoppesteder afgarende.
Ikke alene kan der vare langt fra trafikantens mal til en station eller stoppested, men
disse kan vare knyttet til linier, der ikke gar direkte til malet, sa der er behov for tids-
krevende skift med lange ventetider. Men nar hastigheden er hgj nok og rejseafstan-
den lang nok, kan den hgje hastighed opveje bagdelen ved lav tilgengelighed og be-
graensninger i rejsetidspunkter. Herved kan isar fly, men ofte ogsa tog, blive relevant i
forhold til bil og andre individuelle transportmidler. Man kan derfor se bort fra tog og
fly pa de korte rejser.

Tabel 1 Rejsehastighedens afhangighed af andre forhold for de enkelte transportmidler

Transportmiddel | Afhangighed | Afhengighed | Afhangighed | Afhangighed | Tilgaengelighed

efter maksimal af omgivel- | af egvrige tra- af med- af kgreplaner

hastighed serne fikanter rejsende

Fly XX XX
Tog X XX XX
Bilfarer X X x)
Bilpassager X X XX (%)
Bus X X X X
Cykel X

Ferge X XXX
Fodganger X

Bus er aldrig tidsmassigt konkurrencedygtig over for bil, fordi den bade har en lavere
marchhastighed og er bundet til ruter og kareplaner, sa der opstar ventetider og ofte
ogsa skiftetider oven i en i avrigt lav kegrehastighed. Heller ikke i forhold til cykel er
bussen sarlig konkurrencedygtig, fordi marchhastigheden i byer med tatliggende
stoppesteder er lav, og afhaengigheden af en given rute ofte opvejer hastighedsforde-
len. Kun hvor bussernes marchhastighed er relativt stor (pa landevejen), eller stoppe-
sted og rute ligger taet pa trafikantens mal, samtidig med at kgreplanen passer til rej-
setidspunktet, alternativt at frekvensen er tilstreekkelig hgj vil bussen vaere tidsmas-
sigt konkurrencedygtig. S-tog og Metro kan derimod pga. en hgjere hastighed og hgj
frekvens i nogle tilfelde vaere konkurrencedygtig med bil og ofte med cykel. Men det
forudsatter at malene er velplacerede i forhold til stationerne, dvs. at tilgengelighe-
den til stationerne er haj. Jo kortere turen er, des mindre relevant bliver den kollektive
trafik ved valg af transportmiddel.

Tilpasning af hastigheden til omgivelserne er et problem, der er relevant for alle
transportmidler pa vejnettet. Generelle hastighedsreguleringer, vigepligt i kryds og
trafikregulering farer overalt, men isar i byerne, til lavere marchhastigheder end bi-
lens henholdsvis cyklisternes og fodgaengernes mulige hastighed. For cyklister og fod-
gaengere medferer bade trafikregulering og enhver anden krydsning af veje uden for-
karselsret til betydelige hastighedsreduktioner. En lignende problemstilling ger sig
geldende pa skinnenettet for tog.

19




Men ogsa de avrige trafikanter har betydning for marchhastigheden i form af treengsel
for biler og busser og opholdstiden ved stoppesteder har betydning for busser og
agvrig kollektiv trafik. Ved sarlig stor tra&ngsel, kan bilernes rejsehastighed narme sig
cyklisters. Hertil kommer tilgengelighedsproblemer i de centrale bydele for bilerne,
der ikke kan parkere hvor som helst, eller ikke ma kare alle steder. Dette kan yderlige-
re give cyklen en hastighedsmassig fordel. Pa helt korte ture er gang endda det hur-
tigste, fordi man ikke skal hente sit transportmiddel frem fra parkering eller bruge
mere end nogle fa sekunder til at finde en plads, parkere og lase det ved malet.

| byerne er udformningen af vejnettet, reguleringen af trafikken, konkrete kareplaner
og trangsel dermed afggrende for hvilke transportmidler, der vil have en fortrinsstil-
ling pa en given rejse. Jo kortere rejsen er, des starre fordel har gang og isar cykel.

Selv om bilen saledes har mange fordele frem for kollektiv trafik i form af uafhaengig-
hed og frem for cykel og gang i form af rejsehastighed, er der andre forhold, der taler
til bilens bagdel. Farst og fremmest skal man have en bil til radighed, ikke alene skal
man helst eje den (leje og lan er ogsa en mulighed i sarlige tilfelde), men den skal
ogsa vare til disposition for turen og ikke vare i brug af andre. Cyklen skal tilsvaren-
de ejes. Her ligger de kollektive transportmidlers styrke (heraf navnet), man kan bruge
dem og forlade dem igen, hvor man ikke l&ngere har brug for dem. Bilen og cyklen
skal man foruden at eje/have til disposition ogsa bringe med hjem igen. Man kan ikke
efterlade den undervejs uden senere at skulle samle den op igen - bortset fra at man
ved at gere sig afhaengig af andre, kan overlade til dem at hente/bruge bilen/cyklen.

Forudsatningen for friheden til at kare rundt i bil er yderligere, at man skal kunne be-
tjene den, man skal have kerekort. | dag erhverver over 90 % af danskerne karekort
inden for de farste 15 ar efter at de er fyldt 18 ar, men isar blandt ®ldre kvinder er
der stadig en stor gruppe, der aldrig har faet kerekort. Og mange - bade mand og
kvinder - holder op med at matte kare, nar de nar en vis alder. Hertil kommer, at man
ogsa i transportgjeblikket skal kunne betjene bilen eller cyklen, dvs. man skal ikke vae-
re pavirket af alkohol, piller eller stoffer. En tredje form for afhaengighed rammer der-
med folk uden karekort eller bil til radighed, de er afhaengige af at blive transporteret
af andre i bil som passager, eller de er tvunget til at cykle eller bruge kollektiv trafik.

Ogsa cykling kraever en feerdighed, som de fleste danskere dog tilegner sig i den tidli-
ge barndom. Hertil kommer, at alle transportmidler kraever en eller anden form for fy-
sisk evne til at kunne anvende dette. Diverse former for fysiske handicaps, blindhed
f.eks., og svaekkelse kan fare til at man ikke kan cykle eller kare bil og maske end ikke
ga. Men omvendt kan f.eks. bilkgrsel vaere eneste udvej for folk, der vanskeligt gar el-
ler cykler. Generelt er det at cykle og ga forbundet med en anstrengelse, sa den muli-
ge rejsel@ngde begranses af trafikantens formaen. Bilen har ogsa en komfortmassig
styrke ved at den beskytter mod vejrlig og kulde.
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I og med man skal eje bilen/cyklen for at bruge den, bliver det ogsa et spargsmal om
anskaffelsespris, hvor bilens pris er meget hgj, mens cyklen set i den sammenhang
er relativt billig. Yderligere er drift af en bil dyr per kilometer. Men pa den anden
side, hvis man kan kgre flere sammen bliver udgiften per passager pludselig lille sam-
menlignet med andre transportmidler.

Ogsa kollektiv trafik kan vare dyr, pa kortere ture kan kilometerprisen endda ligge
over bilens driftsomkostninger. Gang er altid det billigste transportmiddel og kraver
stort set hverken anskaffelses- eller driftsomkostninger. Cyklen er forbundet med nog-
le driftsomkostninger til isaer reparation, men disse er dog stadig beskedene i forhold
til bilens.

Pa de lange rejser bliver bil og kollektiv trafik dermed alligevel konkurrenter, nar om-
kostninger, bilradighed og kerefaerdighed inddrages.

Pa korte rejser, hvor cykel og gang ikke ngdvendigvis er konkurrencedygtige med bil,
nar man ser pa hastighed alene, betyder pris og krav om radighed, at cykel og gang far
en stgrre fordel. Men i den sidste ende kan ogsa den kollektive trafik komme pa banen
som et mere mageligt og behageligt transportmiddel end cyklen for de der ikke rader
over bil, uanset et evt. ekstra tidsforbrug.

Tabel 2 De enkelte transportmidlers styrke pa forskellige afstande

Korte rejser Lange rejser

Ca. afstande: | Under 8 km 8 -22 km 22-100km 100 - 500 km > 500 km
Fly XX
Faerge X) X) X)
Tog XX X
S-tog, metro (x) X
Bus X X
Bilfarer X X XX XX X
Bilpassager (x) X XX XX XX
Cykel XX X
Fodganger X

Endelig kan der vaere en rekke specialsituationer, hvor ’Apostlenes heste’ i form af
trafikantens egne ben eller specialhjelpemidler, der spandes direkte fast pa trafikan-
tens egne ben (f.eks. ski, rulleskgjter, skgjter og snesko) og rigtige heste o.lign., er de
ultimativt mest fleksible transportmidler. De kan i den sidste ende bringe menneskene
frem under de mest uvejsomme forhold - undtagen til vands, hvor skibe, herunder
ferger, er eneste mulighed. | det daglige er det primart mulighederne for at skyde
genvej ad stier, der i nogle situationer giver gang en sarlig fordel. Naesten lige sa stor
fordel kan cyklen have - eller tage sig - pa stier og mindre veje, hvor biler o.lign. ikke
ma faerdes.
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De enkelte transportmidlers afstandspotentialer er opsamlet i Tabel 2. Konklusionen
er, at pa de korte rejser er cykel og bil de vigtigste konkurrenter. | den helt korte ende
af rejserne star gang ogsa forholdsvis staerkt, mens bus og evt. S-tog og metro, hvor
disse findes, kan vaere reelle alternativer pa de lidt laengere afstande.

3.2 Betydningen af at eje og kunne betjene bil og cykel

Som beskrevet ovenfor er den farste forudsatning for selv at kgre i bil, at man har er-
hvervet kearekort. De, der ikke har karekort, kan (bar) kun kere i bil som passager.
Den naste forudsatning er, at familien har bil - eller som det er registreret i TU - at
familien har radighed over en bil, idet ejerskabet til bilen ikke altid er afggrende,
f.eks. for familier med firmabil'. Mange karer ganske vist af og til i bil ogsa selv om de
ikke har radighed over bil, f.eks. fordi de lejer en bil eller de laner bil af familie eller
venner. Men da de ikke kan rade over bil i det daglige, er det kun en lille del af deres
transportarbejde, der udfares i bil. Og specielt er det meget fa korte rejser for ikke-
bilejere, der udferes i bil, fordi det ofte vil vaere dyrt eller besvarligt at skaffe en bil til
en kort rejse i forhold til den gevinst der opnas herved.

Hvis folk har bil, er det heller ikke altid, at de har mulighed for at disponere over bi-
len, nar de skal et @rinde. Det er tilfeldet, hvis der er flere i husstanden, der har kg-
rekort, end antallet af biler, som husstanden rader over. Hvis en husstand rader over
feerre biler end der er kgrekort i husstanden, er det saledes ikke givet, at det enkelte
husstandsmedlem frivilligt har valgt ikke at kere i bil. Hvis husstanden ofrede penge
pa endnu en bil, er det forventeligt, at der vil blive kart mere i bil, ogsa pa korte rej-
ser. Og hvis et husstandsmedlem undlod at kgre i bil, er det sandsynligt, at et andet
husstandsmedlem overtager bilen, mens den star til radighed derhjemme. Det er isaer
pa rejser til arbejde, at ét af husstandsmedlemmerne valger eller er nadsaget til ikke
at bruge bil, fordi den eneste bil anvendes af en anden i husstanden, der ikke skal i
samme retning eller af sted pa samme tidspunkt, og fordi bilen er vak i mange timer,
nar den bringes med pa arbejde. Til korterevarende ture er fleksibilitetsmulighederne
stagrre.

For at genspejle dette forhold er den voksne befolkning (dvs. de 19-84 arige) inddelt i
5 mobilitetsgrupper med forskellig mulighed for at kunne kgre i bil:

personer uden kgrekort og uden bil i familien

personer uden kgrekort, men familien rader over bil

personer med kgrekort, men uden bil

personer med kerekort, familien rader over farre biler end karekort

personer med karekort, familien rader over mindst lige sa mange biler som der er

Ui N W N =~

personer med kgrekort - dvs. i princippet har alle bil til radighed.

"1 TU sperges om respondenten normalt har radighed over bil, dvs. om familien til daglig har en personbil eller lille va-
rebil de kan rade over til privatkarsel.
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Figur 3 Fordelingen af de 19-84 arige pa 5 mobilitetsgrupper fra 1998/99 til 2006/07. De 5
mobilitetsgrupper er familier med og uden bil henholdsvis kgrekort, og for familier med kgre-
kort om de har det samme antal karekortindehavere som biler, eller de har faerre biler end po-
tentielle chauffarer.

14 % af danskerne mellem 19 og 84 ar har i dag ikke kegrekort, en andel, der er faldet
fra 19 % i 1998-99, jf. Figur 3. Heraf har de 5 % bil. Yderligere 10 % har nok karekort,
men ikke bil. Denne andel er kun faldet fra 11 % pa de 8 ar.

Andelen, der har mulighed for selv at kare bil i det daglige, fordi de har savel kgrekort
som radighed over bil er steget fra knap 67 til 76 % af befolkningen imellem 18 og 84
ar. De 45 % ma dele bilen med en eller flere i familien, mens de 31 % har den for sig
selv.

Pa 8 ar er andelen, der hverken har bil eller kerekort faldet med 1/3 og andelen der
har bil, men ikke karekort er faldet med 1/4. Omvendt er andelen der har bil og kare-
kort kun steget med 15 %. Stigningen i adgangen til kerekort gar saledes meget hur-
tigt i disse ar, mens udviklingen i bilhold gar noget langsommere.

28 % af befolkningen har ikke en kereklar cykel. Denne gruppe betragter neppe cyklen
som et relevant alternativ til at bruge bil eller kollektiv trafik. Det gaelder 42 % af de,
der hverken har bil eller karekort. Der er her tale om en meget immobil befolknings-
gruppe. Af de 4 % der nok har bil, men ikke selv kan kere, fordi de ikke har kgrekort,
er det 37 %, der heller ikke har en kareklar cykel. En stor gruppe af de, der ikke har
karekort har det saledes ikke fordi, de benytter cyklen i stedet, men simpelthen fordi
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de ikke har tilstrekkelig helbred eller fgrlighed til at transportere sig selv i starre om-

fang. 27 % af gruppen uden bil og kgrekort er over 75 ar, jf. Figur 5. Det er derfor
langt fra kun ®&ldre mennesker, der er sa immobile at de hverken har karekort, cykel

eller bil.
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Figur 4 Antal personer i de i Figur 3 viste 5 mobilitetsgrupper. For hver gruppe er vist

andelen, der ikke ejer en kareklar cykel.

Ganske anderledes forholder det sig for de 400.000 danskere, der ikke har bil, men al-
ligevel har karekort. Heraf er det kun 17 %, der ikke har en kgreklar cykel. Der er her
tale om en gruppe, der har gjort et bevidst valg om ikke at ville have bil, eller som ind-

retter sig efter ikke at kunne eller ville betale for en bil. Blandt de store grupper af

danskere, der har kerekort og bil, er der en del, der ikke har en cykel og derfor nappe
betragter cyklen som et relevant alternativ til at kare i bil. Det drejer sig om 1/3 af de,
der har bil til radighed hele tiden og 1/4 af de der ma dele bilen med andre i familien.

Personer uden kgrekort er i hgjere grad at finde i de aldre aldersgrupper, jf. Figur 5

og evt. Figur 13. Det er en vaesentlig arsag til, at andelen uden karekort falder relativt
hurtigt. Ogsa blandt de unge er der relativt flere uden kgrekort. Personer uden bil er i
hgjere grad at finde blandt a&ldre uden karekort, der ikke har sa meget behov for den-
ne (eller evner til at kare), og blandt yngre pa 19-34 ar, der maske endnu ikke har faet

rad til bil.
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Figur 5 Fordelingen af aldersgrupper pa mobilitetsgrupper. 1998-2006

3.3 Korte rejsers andel af trafikken

For at fa et forelgbigt indtryk af de korte rejsers betydning i trafikbilledet er gennem-
fort nogle analyser pa data fra Transportvaneunders@gelsen for perioden 1998-2007.
Analyserne omfatter personer pa 18-84 ar.

Korte rejser spiller en stor rolle i trafikken, nar man ser pa antallet af rejser. 68 % af
alle rejser er under 22 km, som i denne rapport er sat som gransen for korte rejser, jf.
Tabel 3. Stort set alle rejser til fods og 97 % pa cykel er korte. 90 % af rejserne til fods
og 55 % pa cykel er endda hgjst 5 km. Det galder derimod ikke de motoriserede rej-
ser, idet halvdelen af rejserne i bil som passager og med kollektiv trafik er under 22
km. Lidt flere ture i bil som farer, 57 % er under 22 km.

Ser man derimod pa de tilbagelagte kilometer er billedet helt anderledes. Kun 16 % af
transportarbejdet foregar pa rejser under 22 km. For biltrafikken (bil som fgrer) er det
15 %, og for den kollektive trafik og for bilpassagererne er det endda kun 12 % hen-
holdsvis 10 %.

Nar de korte ture kun udger en lille del af det samlede trafikarbejde (km) i personbil,
er det ogsa begranset hvor meget en overflytning kan give mht. f.eks. klimapavirk-
ning. Men det er rigtig mange rejser og dermed mange beslutninger om transportmid-
delvalg, der i givet fald skal pavirkes, hvis man vil flytte biltrafik til cykel og gang.
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Tabel 3 Fordelingen af antal rejser henholdsvis kilometer pa rejselengde for alle rejser til-

sammen og for hvert transportmiddel

Antal rejser Gang Cykel Bilfarer ~ Passager Kollektiv  Diverse Alle
0-2km 69 % 29 % 6 % 5% 1% 10% 18%
2,5-5km 21 % 26 % 10% 9% 6 % 9% 13%
5,5-10 km 9 % 28 % 19% 17 % 17 % 15% 18%
10,5-22 km 1% 13 % 22% 21 % 26 % 20 % 18%
0-22 km 100 % 97 % 57% 51% 50 % 55 % 68 %
> 22 km 0% 3% 43 % 49 % 50 % 45 % 32%
Kilometer Gang Cykel Bilfarer ~ Passager Kollektiv  Diverse Alle
0-2km 30 % 7% 0% 0% 0% 0% 1%
2,5-5km 32% 15 % 1% 1% 1% 1% 2%
5,5-10 km 26 % 31 % 4% 3% 3% 2% 5%
10,5-22 km 7% 29 % 10% 7 % 9% 5% 9%
0-22 km 96 % 82 % 15% 10% 12% 7% 16 %
> 22 km 4% 18 % 85 % 90 % 88 % 93 % 84 %

Tabel 3 viser ogsa, at 18 % af transportarbejdet, men kun 3 % af rejserne pa cykel er

over 22 km. 28 % af rejserne pa cykel er mellem 5 og 10 km, hvilket svarer til 31 % af
de tilbagelagte cykelkilometer. Kun 13 % af rejserne, men 29 % af cykeltrafikken er pa

10-22 km.

Tabel 4 Fordelingen af antal rejser henholdsvis kilometer pa transportmiddel afhangig af

rejselengde

Passa- Ture /
Antal rejser Gang Cykel Bilfgrer ger Kollektiv  Diverse dag
0-2km 56 % 24 % 15 % 3% 1% 2% 0,222
2,5-5km 23 % 29 % 35% 8 % 4% 2% 0,162
5,5-10 km 7% 22% 50 % 11 % 7% 2% 0,223
10,5-22 km 1% 11% 59 % 14 % 12 % 3% 0,215
0-22 km 22% 21 % 40 % 9% 6 % 2% 0,821
> 22 km 0% 1% 64 % 18% 12 % 4% 0,394

Passa- Km /
Kilometer Gang Cykel Bilfarer ger Kollektiv  Diverse dag
0-2km 45 % 28 % 20 % 4% 1% 2% 0,29
2,5-5km 22% 29 % 35% 8 % 4% 2% 0,64
5,5-10 km 7% 21 % 51 % 11 % 8 % 2% 1,73
10,5-22 km 1% 10% 60 % 14 % 12 % 3% 3,44
0-22 km 7 % 16 % 53 % 12% 9% 3% 6,10
> 22 km 0% 1% 59 % 20 % 13 % 7 % 30,92
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Som udgangspunkt udfgres 22 % af de korte rejser til fods og 21 % pa cykel, dvs. 43 %
i alt med lette transportmidler, jf. Tabel 4. 40 % foregar med bil som farer og yderlige-
re 9 % som passager. Selv pa de helt korte rejser pa op til 1 km ud og 1 km hjem udfe-
res 18 % i bil. 80 % af rejserne udferes pa cykel og til fods.

Igen, ser man pa kilometerne, spiller de lette transportmidler en mere beskeden rolle
med tilsammen 23 % af transportarbejdet pa de korte rejser, mens bilfgrerne udferer
53 % og passagererne yderligere 12 %. Ser man pa det samlede transportarbejde er
cyklisternes andel 3,3 % og fodgaengernes 1,2 %, dvs. de lette transportmidler udger 5
% af det samlede transportarbejde.

3.4 Korte bil- og cykelrejsers betydning for luftforurening og
sundhed

Som udgangspunkt antages det, at emissionerne fra bilerne er starre pa de korte rej-
ser end for de l&ngere rejser, fordi flere korte rejser ma antages at forega med kold
motor, hvor energiforbrug og emissioner pr. kilometer er hgjere. For at verificere dette
er beregnet emissionerne fra alle ture med bil som fgrer pa et TU-datasaet, der daekker
1996 - 1997. Emissionsberegningerne er udfert med en tysk model (FEA, 1995) der ta-
ger s@rlig hgjde for betydningen af emissionen pa de farste kilometer pa rejsen, jf.
Winther (1999).

Det skal bemarkes, at resultaterne ikke kan overfares til trafikken 10 ar senere, fordi
en langt sterre del af bilparken i dag er forsynet med katalysator end dengang, hvor-
ved emissionerne generelt er blevet meget mindre. Da katalysatoren ikke fungerer sar-
lig godt, nar motoren er kold, vil der fortsat vaere en del emissioner pa den farste del
af de ture, der foregar ved kold motor. Motoren er dog ferst helt kold efter 8 timer, sa
det er langt fra alle korte ture, der foregar med koldstart. Dette gaelder dog kun Kulilte
og kulbrinte emissionerne, da katalysatoren ikke har betydning for CO, emissionen, og
katalysatoren virker anderledes pa NOx emissionerne, idet reduktionen i emissionen er
sterre med kold katalysator end med varm.

Tabel 5 Fordelingen af transportarbejdet og forskellige emissioner pa rejselaengde

co HC NO, Co,

Kilometer emission emission emission emission Partikler
0-1.9 km 0,0 % 0,1% 0,1 % 0,0 % 0,0 % 0,0 %
2-4.9 km 1,3% 4,2 % 4,7 % 1,2% 1,4 % 2,2%
5-9.9 km 2,9% 6,6 % 7,1 % 2,8% 3,0 % 4,1 %
10-15.9 km 5,7 % 9,8 % 10,4 % 5,7 % 5,8 % 7,0 %
16-22 km 6,7 % 9,6 % 9,9 % 6,8 % 6,7 % 7,5 %
>22 km 83,5% 69,7 % 67,9 % 83,4 % 83,0 % 79,1 %
Samlet 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
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Resultaterne fremgar af Tabel 5. Det ses, at der er meget lille forskel imellem fordelin-
gen af transportarbejdet og af emissionerne pa rejselengde for CO, og NO ’s vedkom-
mende, mens der er starre forskelle hvad angar partikler og kulilte og kulbrinte. For
disse 3 stoffers vedkommende er det tydeligt, at der er en stgrre emission pr kilome-
ter pa alle korte rejseafstande. | dag vil forskellene vaere endnu sterre, sa en endnu
mindre del af emissionen ligger pa de lange rejser og en starre del pa de korte rejser.

For NO_er der stort set ingen forskel. Og den meget lille forskel, der er, viser mindre
NO_emission pr km pa de korte afstande end pa de lange, hvilket skyldes den bedre
effekt af katalysatoren nar den er kold. Denne effekt vil ogsa vaere forsterket i dag.

CO, emissionen er derimod mindre pr km pa rejser under 16 km, men ogsa her er ef-
fekten meget lille og skal sgges pa decimalen for procentfordelingen. Dette kan skyl-
des, at emissionen er stgrre ved hajere hastigheder end ved lavere, og jo lengere rej-
se, des mere foregar i det abne land ved hgjere hastighed. Koldstartseffekten ophaves
altsa af en hastighedseffekt.

Det kan saledes konkluderes, at en overflytning af korte bilture til gang og cykel ikke
har mere effekt pa CO, emissionen end pa transportarbejdet. Den ekstra positive effekt
af en overflytning ligger pa de emissioner, der efter katalysatorens udbredelse ikke
l&@ngere har nogen starre betydning i det samlede billede, men hvor der fortsat er en
udledning i byerne, nar bilerne kgrer med kold motor. Ogsa for partiklernes vedkom-
mende vil der vaere en effekt af at overflytte korte ture i bil, men det skal bemarkes,
at den vasentligste partikel emission stammer fra lastbilerne, sa en overflytning af
personbiltrafikken kun har mindre betydning.

Det er gennem de senere ar veldokumenteret, at motion i almindelighed og cykling i
saerdeleshed har stor indflydelse pa sundheden og risikoen for tidlige dedsfald (An-
dersen, 2008). Med udgangspunkt i den sakaldte @sterbro undersggelse pavises det
saledes, at hvis en person cykler daglig er den relative risiko for at de saledes med 27
% lavere for maends vedkommende og 37 % lavere for kvinders, nar der er korrigeret
for anden form for motion. Pa baggrund af 2 sakaldte forlgbsundersggelser pavises
det, at risikoen for at dg reduceres med 28 % for maend og kvinder samlet, hvis man
cykler til arbejde, nar der korrigeres for ken, alder, uddannelse, anden fysisk aktivitet,
rygning, blodtryk, kolesteroltal mv. Endelig pavises det gennem @sterbro undersagel-
sen, der er en panelundersggelse, at det altid kan betale sig at starte med at cykle el-
ler cykle mere end man tidligere gjorde. Ganske vist varer det en periode for effekten
slar igennem, men som gennemsnit malt over en femarig periode falder dedeligheden
med 22 % for de, der gger cyklingen i labet af perioden i forhold til de, der cykler som
hidtil eller cykler mindre end hidtil.
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3.5 Kegrekort og bilejerskabs betydning for de korte rejser

Tabel 6 Det samlede daglige transportarbejde for de 5 mobilitetsgrupper.

Dagligt transportarbejde pr person i km

1998-2003 2006 Vakst
Ej kerekort, 0 bil 14,1 22,7 61 %
Ej kerekort, bil 20,5 26,6 30%
Kerekort, 0 bil 25,3 33,3 32%
Kerekort, farre biler end kerekort 40,7 471 16 %
Kerekort, bil til alle 46,4 56,6 22%

Personer uden kgrekort rejser generelt mindre end personer med karekort. Og perso-
ner med bil rejser mere end de, der ikke har bil, jf. Tabel 6. For alle mobilitetsgruppe
er transportarbejdet per dag steget mellem 6 og 10 km fra 1998-2003 til 2006. Det e
bemarkelsesvardigt, at den stagrste vaekst i transportarbejdet er at finde i gruppen
uden kerekort og bil. Det er ogsa den gruppe, der rent antalsmassigt er faldet mest i
perioden. En del af vaeksten i transportarbejdet skyldes antagelig, at den tidligere

r
r

overvagt af ®&ldre mennesker i gruppen er reduceret, sa gruppen i hgjere grad omfat-

ter folk, der bevidst har valgt bil og kerekortet fra, men som alligevel rejser meget.

100% —— Ej karekort, 0 bil
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Figur 6 Andelen, der gar og cykler afhangig af rejselengden vist for 5 familietyper. De
5 mobilitetsgrupper er familier med og uden bil henholdsvis kgrekort, og for familier
med kgrekort om de har det samme antal kerekortindehavere som biler, eller de har

faerre biler end potentielle chauffarer.
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Antallet af kilometer, der dagligt rejses, kan tolkes saledes, at de, der har mest brug
for at rejse, har anskaffet sig bil, og har ogsa taget karekort. Men omvendt kan det

ogsa havdes, at de der har bil, rejser mere, fordi de har bil. Sandheden er antagelig
lidt af begge forklaringer.

Figur 6 viser, hvordan valg af gang og cykel frem for bil afhaenger af, om husstanden
har radighed over bil, og hvor mange biler de har per karekort. Heraf fremgar, at pa al-
le rejseafstande benyttes gang og cykel sjeldnere, nar husstanden har bil, end nar den
ikke har - uanset om de har karekort eller ej. Og den benyttes endnu sjaldnere, hvis
alle i familien kan disponere over en bil, frem for at flere ma dele bilen mellem sig.
Nar rejsen er over 10 km er det en meget lille del af de, der rader over en bil hele ti-
den, der vaelger et let transportmiddel. Det samme galder for de der har bil, men ikke
altid har radighed over den, hvis rejsen er pa mere end 18 km.

Valg af transportmiddel afhanger i haj grad af rejseafstanden. Men den afhanger i li-
ge sa haj grad af mulighederne for at kunne valge bil som bade fgerer og som passa-
ger, jf. Figur 7. Pa rejser under 2 km er det mest almindeligt at ga. Dog valger ca.

20 % at cykle. Andelen der cykler synes pa denne afstand nasten uafhangig af om man
har bil. Derimod er der selv pa disse korte afstande ca. 20 % af bilejerne, der valger
bilen i stedet for ga.
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Figur 7 Transportarbejdet fordelt pa transportmidler afhaengig af rejseafstanden
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Ogsa pa ture pa 2-5 km er der en del der gar, 20-40 %, men her er det mere afhangigt
af om man har bil eller ej. Ikke-bilejerne valger i hgj grad at cykle frem for at ga,
mens bilejerne oftere valger bilen. De der har karekort kgrer i hagj grad selv pa disse
afstande, mens de der ikke har kgrekort lader sig transportere som passagerer i bil el-
ler med kollektiv trafik.

Pa rejser mellem 5 og 10 km har cyklen nasten helt overtaget fra gang. For de der har
karekort og bil til radighed hele tiden er gang og cykel dog lige almindeligt, men an-
vendes sammenlagt pa kun pa 15 % af turene. For rejser over 10 km er gang praktisk
taget ude af billedet. Blandt ikke-bilejerne og dem der ikke har karekort har cyklen
stadig betydning op til rejser over 22 km. Bilejerne karer derimod nasten udelukkende
i bil som farer, mens ikke-bilejere og dem uden kagrekort bliver kgrt som passager i bil
eller i kollektiv trafik.

3.6 Bystgrrelsens betydning for de korte rejser
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By 10-70.000
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By 2-10.000 indb
Landdistrikt og
sma byer

Figur 8 Antal rejser per person pr dag i forskellige bystarrelser fordelt pa rejselaeng-
de.

Antallet af rejser er nogenlunde ens for alle bystarrelser, jf. Figur 8, der ogsa viser rej-
sernes fordeling pa rejselaengde. Sgjlerne viser fordelingen for 5 byklasser samt for
Hovedstadsomradets vedkommende resultater for Kebenhavn og Frederiksberg kom-
muner alene og for alle forstadskommunerne for sig. En bystarrelse er defineret ud fra
trafikantens bopal, hvilket har god mening, nar man ser pa rejser, det starter og slut-
ter hjemme.
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Fordelingen pa rejselengde er stort set ens i Kgbenhavns og Frederiksberg kommune
samt for byerne ned til 10.000 indbyggere. Dog er der i byerne pa 10-70.000 indbyg-
gere lidt faerre rejser pa 15-20 km og lidt flere over 22 km. Dette skyldes antagelig, at
der ikke udfares rejser internt i byerne over ca. 15 km pga. byens udstraekning (en rej-
se pa 15 km svarer til en udtur pa godt 7 km), sa andre mal ligger uden for byen og
dermed ofte en del lengere vaek.

Tabel 7 Fordelingen af transportarbejdet i kilometer pa rejseleengde for beboerne i 5 byklasser

og 2 omradetyper

4 byer
Kbh + over By 10- By 2-
Fredb. Kabh.s for- 70.000 70.000 10.000 Landdistrikt
Kommuner stadskom. indb. indb indb og smabyer

0-22 km
Km/pers/dag 6,80 6,27 7,45 5,86 4,98 6,05
Andel 25 % 19% 22 % 16 % 13% 13%
>22 km 75 % 81% 78 % 84 % 87 % 87 %

For de mindre byer under 10.000 indbyggere er der en mindre andel rejser pa bade 5-
10 km og pa 10-15 km. | disse byer kommer man typisk uden for byen allerede pa rej-
ser over 5 km, hvorfor man oftere ma rejse vasentlig lengere. Pa landet og i de sma
byer er der farre korte rejser pa alle afstande og mange flere rejser over 22 km. For-
stadskommunerne til Kebenhavn minder om de minder byer under 10.000 indbyggere,
idet der dog er farre helt korte rejser og lidt flere pa afstandene over 10 km, hvilket

afspejler, at der relativt flere mal pa alle afstande.

Tabel 8 Transportmiddelfordelingen for beboerne i hver byklasse pa rejser under 22 km

Kbh + 4 byer By 10- By 2- Landdi-

Fredb. Kebh.s for- >70.000 70.000 10.000 strikt og
Kommuner stadskom. indb. indb. indb. sma byer Alle
Gang mv. 9 % 7% 7% 9% 8 % 4% 7%
Cykel 34 % 16 % 23 % 17 % 13% 6 % 16 %
Bilfarer 23 % 50 % 43 % 53% 59 % 72% 54 %
Passager 9 % 12 % 12 % 14 % 12 % 12 % 12 %
Kollektiv 24 % 13 % 13% 5% 4% 3% 9%
Diverse 1% 2% 2% 2% 3% 4% 3%
I alt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

| de 4 af de 6 viste byklasser udfgres omkring 6-6,5 km pa korte rejser. | de 4 stgrste
provinsbyer er det 7,5 km og i de sma byer er det kun 5 km. Som det fremgar af Tabel
7 er det 25 % af kebenhavnernes transportarbejde, der udfgres pa de korte rejser,
mens det kun er 13 % i de mindre byer og pa landet. Forskellen imellem byklasserne
skyldes derfor primart, antallet af lange rejser over 22 km.
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Beboer i de Kabenhavnske centralkommuner udferer 43 % af transportarbejdet pa de
korte rejser til fods eller pa cykel, jf. Tabel 8. For de kebenhavnske forstadsbeboeres

vedkommende er det 23 % som for landet som helhed, og pa landet kun 10 %.

Tabel 9 Andelen der henholdsvis gar, cykler og kerer i bil som farer pa forskellig rejseleengde
for hver byklasse

Kbh + 4 byer By 10- By 2- Landdi-
Fredb. Kebh.s for- >70.000 70.000 10.000 strikt og
Gang Kommuner stadskom. indb. indb. indb. sma byer
0-1.9 km 80 % 73 % 76 % 71 % 58 % 62 %
2-4.9 km 35% 32% 32% 28 % 23 % 28 %
5-9.9 km 13% 10 % 10 % 9% 12 % 8%
10-15.9 km 4% 3% 2% 4% 3% 1%
16-22 km 1% 1% 0% 1% 1% 0%
>22 km 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Kbh + 4 byer By 10- By 2- Landdi-
Fredb. Kebh.s for- >70.000 70.000 10.000 strikt og
Cykel Kommuner  stadskom. indb. indb. indb. sma byer
0-1.9 km 16 % 17 % 17 % 18% 24 % 18%
2-4.9 km 43 % 29 % 35% 30% 29 % 19%
5-9.9 km 43 % 22 % 32% 21 % 19 % 10%
10-15.9 km 35% 14 % 21 % 14 % 10 % 7%
16-22 km 23 % 10 % 14 % 6 % 4% 3%
>22 km 4% 2% 2% 1% 1% 1%
Kbh + 4 byer By 10- By 2- Landdi-
Fredb. Kebh.s for- >70.000 70.000 10.000 strikt og
Bilferer Kommuner  stadskom. indb. indb. indb. sma byer
0-1.9 km 2% 7% 5 % 8% 14 % 14 %
2-4.9 km 10 % 30% 22 % 30 % 39% 44 %
5-9.9 km 15 % 48 % 35% 51 % 55 % 68 %
10-15.9 km 24 % 55 % 46 % 59 % 64 % 74 %
16-22 km 34% 55 % 52 % 64 % 70 % 77 %
>22 km 43 % 58 % 57 % 62 % 67 % 74 %

Andelen, der cykler er nogenlunde ens i alle byklasser pa de helt korte rejser, bortset
fra de mindste af byerne hvor andelen er helt oppe pa 24 %, jf. Tabel 9. Til gengald gar
man mindre pa de korteste rejser i denne bystarrelse. Andelen, der cykler, falder med

bystgrrelsen pa alle rejsel&@ngder bortset fra de aller korteste. Kebenhavns forstads-
kommuner svarer stort set til byerne pa 10-70.000 indbyggere. | landdistrikterne lig-
ger andelen, der cykler vaesentlig under byernes niveau. Omvendt ligger centralkom-

munernes andel over. Forskellen er vaesentlig mindre mellem de tre byklasser indbyr-
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des end mellem disse og pa den ene side Kgbenhavns centralkommuner og pa den an-
den side landdistrikterne.

Andelen, der gar, er stort set ens for beboerne i alle byklasser, bortset fra pa de kor-
teste rejser, hvor Kebenhavns og Frederiksberg kommuner er helt oppe pa 80 %, og de
sma byer og landdistrikterne er nede omkring 60 %.

Andelen, der karer i bil som fgrer, ligger meget lavt i Kgbenhavn og Frederiksberg
kommuner i forhold til de gvrige byer. Andelen ligger omvendt meget hajt pa landet.
Andelen stiger med faldende bystarrelse, og forstadskommunerne placerer sig et sted
imellem de storste byer og byerne pa 10-70.000 indbyggere. Her ser man hvordan den
kollektive trafik skaerer toppen af trafikarbejdet i bil, sa de ikke ligner de mindre byer
som for cykelen.
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4 Teori og metode

Grundlaget for projektet er pa den ene side en viden om de forskellige transportmid-
lers karakteristika som beskrevet i afsnittet ovenfor og pa den anden side en referen-
ceramme til forstaelse af folks adfard.

4.1 Projektets videnskabelige ramme
Udgangspunktet for projektet er en bred vifte af videnskabsretninger.

Den mest fundamentale ramme er den skonomiske teoris antagelse om, at folk fore-
tager deres transportmiddelvalg ud fra et snske om at optimere deres nytte pa den
pagaldende rejse. Det betyder pa den ene side, at de gnsker at minimere deres tids-
forbrug og deres omkostninger og derfor ma afveje disse indbyrdes. Pa den anden
side, vil de ogsa optimere andre ressourcer, de laegger i rejsen, det kan vare hensynet
til deres fysiske formaen, behovet for at transportere gods og personer, snske om be-
skyttelse mod klimaet mv. opnaelse af motion og forngjelse ved oplevelser pa rejsen,
hvad enten dette er fugleflgjt, tonerne fra et musikanlaeg eller noget helt tredje. Den
gkonomiske ramme er udgangspunktet for den opstillede model og dermed for de vee-
sentligste konklusioner pa projektet.

Den gkonomiske teori slar imidlertid ikke alene til, nar man skal vurdere transport-
middelvalget. En anden vasentlig tilgang stammer fra socialpsykologien, hvori det
pavises at dagligdags adferd som transportmiddelvalg i hgj grad er et resultat af vane.
Vanen har stor betydning, fordi den daglige adfaerd ikke konstant er styret af et be-
vidst valg. | stedet er valgene indarbejdet gennem den daglige adfaerd over en laengere
periode, sa det oftest ikke er noget, man spekulerer over (Magelund, 1997). Man star
saledes ikke hver morgen og overvejer, om man nu skal tage bilen eller i stedet ga el-
ler cykle til nogen af de aktiviteter man har i dagens Igb. Man er vant til at bruge et
bestemt transportmiddel til nogle bestemte ture. Saerlige omstandigheder ved en kon-
kret tur, f.eks. darligt vejr eller sarlig godt vejr, eller et ekstra behov for transport af
varer kan dog motivere en overvejelse om at afvige fra vanen. Yderligere betyder vanen
ogsa, at hvis folk er vant til at kere i bil pa leengere ture, er de ofte ogsa mere tilbgje-
lige til at snuppe bilen’ pa en kortere tur.

For at fa flere til at vaelge lette transportmidler frem for at kere i bil, vil det derfor for-
udsatte, at man far brudt vanen og far folk til bevidst at overveje deres valg af trans-

portmiddel.

Endelig benyttes ogsa referencer til den sociologiske tradition, hvori der er langt
starre bevidsthed omkring betydningen af sociale og kulturelle forudsatninger for
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folks adfaerd. Ikke mindst brugen af cykel er knyttet til kulturelle normer i savel for-
skellige ungdomskulturer som i diverse socialgrupper og grupper pa arbejdsmarkedet,
f.eks. cykler offentligt ansatte mere end privatansatte.

4.2 Hvilke forhold bidrager til valg af transportmiddel

| dette afsnit uddybes de forhold, der har betydning for transportmiddelvalget, med
henblik pa at udpege indikatorer, der skal medtages i modellen til forklaring af trans-
portmiddelvalget.

Figur 6 viser, at det trods alt er et betydelig andel, der valger at benytte lette trans-
portmidler pa korte rejser selv om de har mulighed for at kare i bil. Men det er pri-
meart pa rejser under 10 km. En vaesentlig arsag til at vaelge bil frem for lette trans-
portmidler er, som det er beskrevet i forrige afsnit, at det normalt gar hurtigere. Jo
l®@ngere rejsen er, des storre bliver det ekstra tidsforbrug ved at valge lette trans-
portmidler i forhold til at kare i bil, jf. Figur 10. Det er mere udpraeget for gang end
for cykel. Det alternative tidsforbrug i bil er ikke ens for alle rejser med samme leng-
de. Rietveld & Daniel (2004) paviser, at den relative forskel imellem hastigheden for bi-
ler og cyklister er af signifikant betydning for transportmiddelvalget.
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Figur 9 Den gennemsnitlige rejsehastighed inkl. tid til at Figur 10 Det gennemsnitlige tidsforbrug pa en tur afhaen-
starte turen og afslutte denne afhangig af turlengden gig af turlengden ifelge den udviklede model
ifelge den udviklede model

Et andet forhold, der pavirker motiveringen for ikke at kere i bil er mulighederne for at
parkere. Darlige parkeringsforhold gar det mere tidskravende at kgre i bil, sa tidsbe-
sparelsen bliver mindre eller helt forsvinder. Rietveld & Daniel (2004) paviser, at par-
keringsafgifter har signifikant betydning for andelen, der cykler.

Omkostningen ved at kare i bil spiller som beskrevet i afsnittet ovenfor vaesentligt ind

pa transportmiddelvalget. Ganske vist er det ikke sa dyrt at kgre en kort tur som en
lang, men det er jo her, der rent faktisk kan spares noget, fordi de lette transportfor-
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mer er realistiske alternativer. Yderligere er korte ture ogsa en smule dyrere pr km
pga. det starre braendstofforbrug ved koldstart. Parkeringsafgifter kan bidrage til at
flytte nogle bilister. Isar for folk med lave indkomster kan driftsomkostningen ved at
bruge bilen pa korte ture spille ind.

For nogle star alternativet slet ikke mellem bil og lette transportmidler, men mellem
bil og kollektiv trafik eller mellem egen biltur og at blive kgrt af andre, f.eks. fordi
kraefterne ikke slar til at cykle eller der skal medbringes barn eller varer.

En vaesentlig arsag til at benytte bil er, at denne er egnet til at transportere mere
end en cykel eller fodgaenger. Folk, der cykler dagligt, ved ganske vist godt, at der
kan transporteres mere pa cykel end bilister tror. Der kan anvendes cykeltasker og cy-
kelanhanger. Eller man kan trekke cyklen med les pa. Man kan ogsa benytte traek-
vogn, klapvogn eller barnevogn til at transportere til fods - bade barn og varer. Men i
bund og grund er det jo lettere at bruge bilen, nar man skal have smabarn med, eller
der skal transporteres mere end der kan vare i en rygsak eller i cykelkurven. Sa pa
indka@bsturen og ture med smabarn er en bil mere attraktiv end en cykel. Og hvis man
skal hente eller bringe nogen, der er kommet frem til / skal til et mal uden cykel, eller
som det er farligt eller besvarligt at lade cykle alene, er det lettest at transportere
dem i bil.

Men det er ikke kun, nar der skal transporteres varer og baern, der ikke selv kan ga, at
det er lettere at tage bilen frem for cykel. Hver gang flere familiemedlemmer skal af
sted sammen, er det relativt mere attraktivt at satte sig ind i en bil i stedet for at
skulle finde adskillige cykler frem, og den samlede tidsbesparelse er starre.

Et vaesentligt forhold i transportmiddelvalg er begransning pa folks fysiske forma-
en. De, der ikke har bil, vil, fordi de gar og isaer kerer mere pa cykel, have en bedre
kondition og dermed vare i stand til at cykle laengere og hurtigere, sa de ogsa kommer
hurtigere frem til deres mal, end en del af de, der normalt vaelger bilen (bekraeftes i
f.eks. Vagane, 2006). Omvendt vil en person, der har en darlig kondition, eller pa
grund af alder eller et fysisk handicap har svaerere ved at bevage sig langt pa cykel el-
ler til fods, have starre motivation til at kebe en bil. Argumenter om bedre kondition
og det sunde i at ga og cykle kan derfor godt fa nogen til at flytte sig ud af bilen, men
der vil fortsat vare nogle forhold omkring den fysiske formaen, der gar at folk kun i
mindre omfang kan og vil &ndre adfard.

Terraenet for rejsen har ogsa betydning. Jo mere der skal cykles op og ned ad bakke,
des mere fysisk krevende er det at cykle - ogsa selv om en del af rejsen gar nedad. De
topografiske forhold er derfor af betydning. Parkin & Wardman (2008), Rodriguez & Joo
(2004) og Rietveld & Daniel (2004) paviser, at bakkethed som gennemsnittet over et
omrade er signifikant med en hgj elasticitet for andelen af korte ture, der foregar pa
cykel. Wardman et. al. (2007) kunne derimod ikke finde nogen klar signifikant effekt af
bakker, nar de analyserede pa bakkerne pa den konkrete tur.
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Blaest gor ligeledes cykelture mere anstrengende - ogsa selv om en del af turen fore-
gar i medvind. Vejrliget i form af regn, sne og kulde i modsatning til sol og varme er
af stor betydning for hvor attraktivt det er at cykle. Yderligere kan sne pavirke faret og
dermed igen, hvor svaert og farligt det er at cykle. Vilkarene for at ga er lidt anderle-
des, og kan i nogle situationer vaere mindre ubehageligt end at cykle - ikke mindst i
hej sne, ved glat fare og i regnvejr. Parkin & Wardman (2008) paviser, at gennemsnit-
tet af nedber over en arrekke i det pagaeldende omrade har betydning for andelen, der
cykler. Nankervis (1999) finder at blast den pagaldende trafikdag har signifikant be-
tydning, mens regn kun er marginalt signifikant. Bergstrom & Magnusson (2003) pavi-
ser at vedligeholdelse af cykelstierne og snerydning er vigtige faktorer for at fremme
cykling i vinterperioden. Bade Nankervis og Vagane (2008) paviser at der cykles mindre
om vinteren, mens Nankervis ikke kan pavise, at meget hgje temperaturer skulle have
negativ effekt pa cykling.

Sikkerhedsforholdene pa rejsen kan ogsa have betydning for, om nogen valger at
cykle, f.eks. om der findes cykelsti, og om ruten kan ga gennem stille villaveje, eller
naturligt vil falde pa det overordnede vejnet. Sne og glat er ligeledes et sikkerheds-
problem. Rietveld & Daniel (2004) paviser, at en forbedring af risikoen for cyklister har
signifikant betydning for andelen, der cykler.

Morke kan ogsa pavirke sikkerheden - bade risikoen i trafikken og angst for overfald -
og dermed pavirke tilbgjeligheden til at vaelge bil frem for cykel og gang. Det ma anta-
ges, at kvinder er mere pavirkelige over for mgrke end mand er.

Analyserne i kapitel 3 har vist, at tilbgjeligheden til at cykle pa en given afstand falder
med bystarrelsen, men at tilbgjeligheden til at cykle er klart sterre i Kebenhavn end i
de gvrige byer og vaesentlig mindre pa landet. | Kgbenhavn er hastigheden i bil imid-
lertid lavere end andre steder, og dermed bliver motiveringen til at cykle stgrre, sa det
kan vaere en anden forklaring pa transportmiddelvalget.

De ovenfor beskrevne faktorer kan ogsa spille sammen indbyrdes. Ved rejser pa landet
vil hastigheden i bil vaere noget hgjere end i byerne og samtidig er cyklister mere ud-
sat for vind end i byerne og det er meget mgrkt om natten uden gadebelysning. Samlet
kan disse faktorer bidrage til at folk er mindre tilbgjelige til at cykle pa landet.

Det er pga. samspillet mellem faktorerne valgt kun at medtage bymassigheden i den
nedenfor beskrevne model igennem hastigheden og parkeringsdakningen, idet begge
varierer med bl.a. bystarrelsen.

4.3 Den opstillede model

Et vaesentligt formal med projektet er at belyse og analysere, hvilke forhold, der pavir-
ker transportmiddelvalget pa korte ture. Til dette formal er udviklet en multinomial lo-
git-model - ogsa betegnet en simpel diskret valgmodel for valg mellem de fire trans-
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portmidler, gang, cykel, bil som passager og bil som farer. Modellen viser sandsynlig-
heden for, at et individ pa den givne rejse valger et givet transportmiddel.

Modellen er udviklet pa data fra Transportvaneundersggelsen. Der er inddraget data
for 1998-2003.

Modellen er estimeret pa alle rejser pa hejst 22 km, der er udfert til fods, pa cykel og i
bil som passager eller farer. Modellen er mere detaljeret dokumenteret i bilag 1, hvor
ogsa definitionerne pa de indgaende variable er beskrevet. Den er estimeret pa 43.577
rejser, hvoraf de 7.286 er gang, 8.794 er pa cykel, 24.310 er i bil som fgrer og 3.187 i
bil som passager.

I modellen er kun medtaget personer, der har karekort, og som dermed har mulighed
for at foretage et valg imellem at kgre bil og at cykle eller ga. Personer uden kgrekort
har ikke dette valg og skaber dermed heller ikke direkte biltrafik. Ganske vist vil de
ind imellem vare arsag til, at en tur gennemfgres ved at personen bliver hentet eller
bragt, men sa er turen stadig registreret som bilfgrerens tur. Hvis et overflytningspo-
tentiale ogsa skal tage hensyn til, at personer, der ikke selv kan kare, ikke laengere
skal hentes og bringes, skal der udvikles en vasentlig mere kompleks model.

Da aldersgransen for kgrekort er 18 ar og TU data kun omfatter personer op til 84 ar
dekker modellen kun personer i aldersintervallet 18-84. Yderaldersgrupperne er un-
derrepraesenteret, da karekortfrekvensen her er lavere.

Valg af kollektiv trafik er ikke medtaget i modellen. Det har vaeret nedvendigt at ude-
lade den kollektive trafik, fordi det ikke inden for projektets rammer har vaeret muligt
at udvikle nogle realistiske mal for rejsetid og service pa kollektive rejser for hele lan-
det. Der findes med OTM-modellen gode modeller for den kollektive trafik i Hoved-
stadsomradet. Men i resten af landet findes ingen modeller, hvor rejsetiden inklusiv
skiftetid og skjult ventetid kan beregnes. | trafikmodellen ALRANS (Christensen, Rich,
1999) indgar servicemal for kollektiv trafik. Men udviklingen af mal for rejsetider og
serviceniveau som udtryk for ventetiden var meget vaesentlige dele af disse projekters
udviklingsomkostninger, som derfor ikke kunne opdateres. Da der kun behandles kor-
te rejser blev det her vurderet, at dette ville have lidt mindre betydning. Saledes udger
kollektiv trafik kun 6 % af rejserne og 9 % kilometerne pa korte rejser. Men da den kol-
lektive trafik udger 1/3 af ikke-bilejernes transportarbejde pa rejser pa 10-15 km og
nasten halvdelen pa rejser pa 15-22 km er det klart, at det er en vaesentlig mangel i
modellen, at den kollektive trafik ikke er inddraget. Herved vil flere mennesker mo-
delmassigt blive 'tvunget’ op pa cykel, hvor deres reelle valg havde varet kollektiv
trafik. Det er forsggt pa relevante steder at tage forbehold for de problemer, manglen
pa kollektiv trafik skaber i modellen.

Modellen er opbygget med en raekke variable, der beskriver den rejsende, rejsens
omgivelser og omstaendigheder ved rejsen. | forhold til modeller som OTM og
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ALTRANS eller PETRA er der i modellen i denne rapport gjort mere ud af forhold, der
har sarlig betydning for de lette transportformer, sasom rejsetid pa de helt korte ture
samt vejr og terraen, som slet ikke indgar i de andre modeller.

Den vigtigste variabel til at beskrive rejsen er dens tidsforbrug, der vokser med af-
standen. Afstanden indgar dermed kun indirekte, idet den er en underliggende variabel
til fastlaeggelse af rejsens tidsforbrug. Tidsforbruget afhanger ogsa af tidspunktet for
rejsen og dermed af treengsel. Hastigheden afhanger selvfalgelig af hvilket transport-
middel, der er tale om, jf. Figur 9 og Figur 10.

Tabel 10 Variable, der indgar i den simple multinomiale logit-model.

Kategori Type Kilde Antal dummies el. kontinuerte variable
Kgn TU 1 dummy
Alder TU 6 dummies for aldersgrupper
Stilling TU 7 dummies kategorier
Den Indkomst TU 1 dummy for manglende indkomst og 1
rejsende og kontinuert variabel
familien Barn i familien TU 3 dummies for aldersgrupper
Mere end én voksen TU 1 dummy
Antal biler TU 2 dummies
Mere end ét kgrekort TU 1 dummy
Terraen KMS 1 kontinuert variabel
Omgivelser
Parkeringsdaekning TU 1 kontinuert variabel
Tidsforbrug/hastighed Afledt af TU |4 - én for hvert transportmiddel
Rejseformal TU 5 dummies for kategorier
Vind DMI 1 kontinuert variabel
Nedbar DMI 1 dum.my for ja/nej og 1 kontinuert for
intensitet
. Temperatur DMI 1 kontinuert variabel
Rejsen
Dagslys Almanakken |1 dummy
Weekend TU 1 dummy

Cykelkampagner

DCF

2 dummies for VCTA hhv. maj og sep-
tember

Sarlige byer og udvikling
i cyklisme

TU

8 dummies for Odense, Aalborg Kgben-
havn og hele landet far og efter ar 2000

Det har vaeret overvejet at indfgre en segmentering pa rejselengde (f.eks. 0-2 km, 2-5
km, 5-10 km, 10-15 km over 15 km), men ved denne underdeling af data i segmenter

bliver hver gruppe sa lille, at det ikke er muligt at medtage sa mange forklarende vari-

able, som har varet muligt med den valgte model. Det har vaeret nadvendigt at valge

mellem hensynene til analysen i kapitel 5, hvor det analyseres og beskrives, hvorfor
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folk foretager deres valg som de gaer, og hensynene til beregning af overflytningspo-
tentialerne, der er analyseret i kapitel 6. Og valget faldt ud til fordel for bevaring af de
mange variable.

Det har heller ikke varet muligt at medtage rejseomkostningerne i den opstillede mo-

del. Det skyldes, at det er svaert at beskrive omkostningerne for cykel og gang, Tilbage
er der kun omkostningerne for bilkgrsel, og da de er meget taet korreleret med rejseti-
den, var det ikke praktisk muligt i estimationerne at adskille de to.

I modellen indgar som navnt flest mulige forhold, der karakteriserer personen og
dennes rejse, jf. Tabel 10. Beskrivelsen af personen og dennes familie bestar dels i
ken, alder, stilling, indkomst og antallet af barn i forskellige aldersgrupper og antallet
af voksne i familien og dels af antallet af biler krydset med antallet af kerekort i fami-
lien. Antal biler er sa langt den mest betydningsfulde for valget af transportmiddel.

Parkeringsdaekning og terr@nforhold er karakteristikker af den rejsendes bopalsomra-
de. Farstnavnte angiver den gennemsnitlige parkeringsdakning indenfor en radius af
5 km fra personens bopal. Den betegner dermed hvor svart det er at parkere i det
omrade den korte rejse gar til. Terrenforholdet er beregnet som den gennemsnitlige
gradient pa alle de rejser, der er udfegrt inden for en radius pa 5 km fra respondentens
hjem. Den angiver dermed hvor kuperet, det er i omradet og dermed hvor svart det er
at cykle. Nar det er valgt at medtage disse 2 variable som en karakteristik af omradet
frem for af selve rejsen, skyldes det en antagelse om, at en person, der vil kgre i bil, i
en vis udstraekning vil vaelge indkebssted efter, hvor det er lettest at parkere.

Noget tilsvarende vil ogsa gere sig geldende ved andre turformal, men det er antaget
at valget af rejsemal primart pavirkes pa indkebsture, og ikke pa arbejdsture. Tilsva-
rende vil en person, der planlagger at cykle en tur valge et rejsemal, hvor der er faer-
rest mulige bakker. Rejsemalet afha&nger dermed af hvilket transportmiddel, der er
valgt pa turen. For at undga denne bias i modellen er det valgt ikke at relatere de pa-
geldende variable til den enkelte rejse, men at tage et gennemsnit af alle personers
rejser inden for en radius pa 5 km fra personens bopal. Is®r terrenforhold har en be-
tydelig indflydelse pa transportmiddelvalget.

Som karakteristik af rejsen indgar foruden rejsens formal ugedag (hverdag / weekend),
temperatur, dagslys, nedbgr og vindforhold. Det er forudsat at rejsen gennemfares pa
et givet tidspunkt, der ikke er pavirket af vejrforhold, dagslys mv. Dette er neppe helt
korrekt, f.eks. vaelger nogen maske at komme af sted mens det endnu er lyst, fordi de
ikke bryder sig om at ga eller cykle i marke. Nogle venter maske ogsa med at cykle til
det er holdt op med at regne. Dette betyder alt i alt, at de pagaldende variable har
mindre effekt pa transportmiddelvalget i modellen end de har i virkeligheden. Af de
medtagne variable har is@r rejsens formal og temperaturen stor indvirkning pa trans-
portmiddelvalget.
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Endelig er medtaget nogle variable med henblik pa at belyse effekten af diverse politi-
ske virkemidler pa fordelingen pa transportmidler. Det drejer sig bl.a. om kampagnen

Vi cykler til arbejde’ og en 'fgr-efter’ fordeling af transportmiddelfordelingen i Odense
kommune, der har varet 'National cykelby’ i den periode, modellen omfatter.

| Tabel 11 er vist en sammenligning mellem fordelingen pa de 4 transportmidler, der
indgar i modellen i data og i et basisscenario - dvs. en simulation med modellen, hvor
alle forklarende variable antager vardierne fra datamaterialet. Fordelingen pa antallet
af rejser er meget taet pa identisk med data, fordi modellen er estimeret til at beskrive
rejsefordelingen, mens fordeling pa km kun tilnermelsesvis svarer til data, idet denne
fremkommer ved at gange turlaengden pa hver enkelt sandsynlighed i modellen. En se-
gregering af modellen pa rejselangder ville antagelig have mindsket forskellen mellem
basis og data.

Tabel 11 Sammenligning mellem fordelingen pa rejser og kilometer i data
og modellens basisberegning for forskellige mobilitetsgrupper og alle ud-
valgte rejser

Rejser Kilometer

Data Basis Data Basis

0 bil Gang 33,9% 33,9 % 15,2 % 14,6 %
Cykel 54,2 % 54,2 % 63,0 % 65,3 %

Faorer 5,2% 5,2% 9,1% 8,7 %

Passager 6,7 % 6,7 % 12,6 % 11,4 %

Bil Gang 14,2 % 14,2 % 4,6 % 4,3 %
Cykel 15,2 % 15,2 % 10,5 % 12,3 %

Forer 63,1 % 63,1 % 75,6 % 74,7 %

Passager 7,4 % 7,4% 9,3% 8,7%

Modellen overvurderer cykeltrafikken med et par procent og undervurderer trafikarbej-
det med de gvrige transportmidler med )2 - 1 %. Den passer ogsa pa kilometer for bil-
ejere med flere kgrekort pr bil, som er den starste gruppe. Modellen rammer lidt mere
ved siden af for folk med lige sa mange biler som kgrekort.

4.4  Overflytningspotentialer fra bil til cykel og gang

Et vaesentligt formal med projektet er at belyse, hvor mange der kan pavirkes til at be-
nytte et andet transportmiddel end bil pa korte rejser, og dermed hvor meget trans-
portarbejdet derigennem kan forskydes fra bil til lette transportmidler.

| projektet beregnes els det teoretisk maksimale overflytningspotentiale og dels et

overflytningspotentiale, der er resultat af anvendelsen af nogle trafikpolitiske virke-
midler.
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Det er valgt med projektet at beregne, hvad det teoretisk set maksimale overflytnings-
potentiale er. Dette antages at besta i, at alle bilejere har en transportmiddelfordeling
som ikke-bilejerne. Det betyder, at andelen af rejser med lette transportmidler for bil-
ejerne i Figur 6 flyttes op til kurven for Ikke-bilejere med kgrekort.

Dette teoretisk maksimale overflytningspotentiale vil i praksis dog neppe nogensinde
kunne realiseres, fordi folk har anskaffet bil fordi de formodes at hve behov for denne.
Og dette behov vil n®ppe kun dreje sig om rejser over 20 km.

En lidt mere moderat malestok for et maksimalt overflytningspotentiale kan vare at
sammenligne familier med én bil, men med flere kgrekort i familien, med familier med
flere biler. | det mere moderate type 2 overflytningspotentiale antages andelen, der
benytter cykel og gang for enlige med bil og familier med lige sa mange biler som ka-
rekort at svare til fordelingen for en person i en tilsvarende familie, men med farre bi-
ler end kgrekort. | dette potentiale er det kun de familier, der har farre biler end ka-
rekort til radighed, der antages at opfgre sig som ikke-bilejerne, og derfor er dette po-
tentiale mindre end det ovenstaende.

Det teoretiske overflytningspotentiale beregnes dels ved en simpel tabelberegning og
dels ved hjalp af modellen.

Men uanset om man ser pa det teoretiske maksimale overflytningspotentiale af type 1
eller type 2 er dette ikke realiserbart i praksis. Det angiver blot en ramme inden for
hvilken det er muligt at pavirke folk.

Et andet formal med projektet er derfor at belyse, hvor meget et realistisk overflyt-
ningspotentiale vil vare, hvis der gennemfgres nogle politisk bestemte foranstaltnin-
ger. Hertil anvendes den udviklede model. Dette overflytningspotentiale illustreres i
Figur 6 som et spargsmal om, hvor meget de to nederste kurver for bilejere kan hae-
ves.

Savel det maksimale potentiale som forskellige potentialer ved anvendelse af politiske
virkemidler er beregnet og beskrevet i kapitel 6.
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5 Hvem cykler og gar og hvem karer i bil?

Dette kapitel er baseret pa modelanalyserne. Det betyder, at man kun ser pa de korte
rejser pa op til 22 km, og at alle opgerelser kun omfatter fordelingen pa de 4 trans-
portmidler gang, cykel og bil som fgrer henholdsvis passager. Det betyder yderligere,
at det kun er personer pa mindst 18 ar med kgrekort, der indgar

Udgangspunktet er fordelingen i et basisscenario - dvs. en modelkgrsel, hvor alle for-
klarende variable antager vardierne fra datamaterialet. Fordelingen pa transportmidler
i basis fremgar af Tabel 12. Da rejserne til fods er de korteste og rejserne med bil de
l&@ngste, er kilometerfordelingen mere "biltung” og "ganglet” end fordelingen af antal-
let af rejser.

Tabel 12 Transportmiddelfordeling i basis situationen

Antal rejser Antal km
Cykel 20,2 % 17,1 %
Gang 16,7 % 5,2%
Bilfarer 55,8 % 68,7 %
Bilpassager 7,3% 8,9 %
I alt 100 % 100 %

Det vil primart vaere transportmidlernes fordeling pa de tilbagelagte kilometer (trafik-
arbejdet), som bliver praesenteret i dette kapitel, fordi den har taettere relation til tra-
fikomfanget og miljgeffekterne end antallet af rejser.

Nar effekten af en variabel, f.eks. temperatur, undersages nedenfor, gennemkgres mo-
dellen i en scenarieberegning, hvor variablen for det undersggte forhold sattes til
samme vardi for alle de indgaende rejser (for temperatur saettes vaerdien f.eks. til 20
grader for alle rejser). Alle avrige variable fastholdes. Herved vil forskellen i trans-
portmiddelfordeling mellem basis og scenarieberegningen vise den betydning, som det
pagaldende forhold har for transportmiddelfordelingen. De prasenterede transport-
middel-andele er ikke andele direkte fra datagrundlaget, men de andele man ifglge
modellen kan forvente efter en given ®ndring, givet at alle gvrige variable fastholdes.
Dette betegnes ogsa, at der er kontrolleret for alle gvrige forhold.

5.1 Bil til radighed og kerekort

Det er vasentligt for transportmiddelvalget, om man har kgrekort og adgang til en bil.
En analyse af beslutningen om at anskaffe karekort og bil vil veere omfattende og lig-

44



ger uden for dette projekts rammer, sa her vil fokus vaere pa, hvad biladgang og kgre-
kort betyder for transportmiddelvalget.

I modelanalyserne har bade antallet af biler og antallet af karekort i familien stor ind-
flydelse pa transportmiddelfordelingen, og begge variable er staerkt signifikante. Tabel
13 viser i farste kolonne transportmiddelfordelingen, hvis ingen har bil, men givet at
alle andre forhold er de samme, dvs. den viser effekten af at ingen havde bil. | de to
naste kolonner ses transportmiddelfordelingen, hvis alle har én bil. | den farste af de
to kolonner ses fordelingen, hvis alle familier kun havde én voksen med karekort, der
derfor altid kan valge at kgre i sin bil. | den anden af de to kolonner ses fordelingen
pa transportmidler, hvis familien bestar af flere voksne med karekort, sa de ma deles
om bilen. | tabellens sidste kolonne vises fordelingen pa transportmidler, hvis alle bor
i familier bestaende af 2 voksne med karekort og familien har 2 biler.

Tabel 13 Transportmiddelfordelingen malt i km afhangig af kerekort og bilejer-
skab i familien kontrolleret for gvrige variable.

% af km Ingen bil En bil 2 biler
Et karekort 2 kgrekort 2 kerekort

Cykel 57 % 10 % 17 % 7%

Gang 9% 5% 5% 4%

Bilfarer 19 % 83 % 67 % 82 %

Bilpassager 16 % 2% 11 % 7%

I alt 100 % 100 % 100 % 100 %

Scenarieberegningen, hvor ingen familier har bil, viser, at flertallet af kilometer - 57 %
- ville blive gennemfert pa cykel og yderligere 9 % til fods. Til trods for at ingen i den-
ne scenarieberegning har bil, er der stadig 19 % af kilometerne, der ville forega med
bil som farer og 16 % i bil som passager - i alt altsa 1/3 af transportarbejdet pa korte
rejser. Ifglge basisscenariet er det kun 8,7 % af ikke-bilejernes transportarbejde, der
rent faktisk foregar i bil som farer og 11,4 % som passager (jf. Tabel 11).

Forskellen mellem ’alt andet lige’ beregningen og den faktiske adfard for ikke-bilejere
ma antages at skyldes, at familier med bil typisk i gennemsnit har et starre behov for
at fa lgst nogle transportopgaver, der vaesentlig lettere klares i bil. Det kan vare pga.
l@ngere afstand til arbejde, storre behov for bil i fritiden etc. end familier uden bil har
i gennemsnit. Det er derfor, de har valgt at anskaffe bilen. Det forsager modellen at
tage hgjde for ved at lade dem valge bil hyppigere end familier uden bil gar det.

Dette indikerer, at man ikke kan forvente, at bilejere kan bringes til at have en adfard
som ikke-bilejere. Bilejere har et stgrre behov for at rejse pa mader, hvor bilen daekker
deres transportbehov bedre. Det bemarkes dog, at ikke-bilejerne ogsa i dag kompen-

serer for ikke selv at have bil ved at kere med som passagerer, antagelig primart i fa-
milie og venners biler. Det indikerer at de har en undertrykt efterspgrgsel efter bil,
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som antagelig ville give sig udtryk i mere bilkgrsel, hvis de havde rad til eller valgte at
kgbe bil.

Det skal bemarkes, at det skaeve resultat antagelig ogsa haenger sammen med, at kol-
lektiv trafik ikke indgar i modellen. Hvis den havde indgaet, ville bilejerne antagelig i
hgjere grad end ikke-bilejerne have valgt kollektiv trafik.

Beregningerne giver ogsa en idé om, hvad der sker, nar familien far bil, og nar den far

bil nummer to. Ifalge Tabel 13 reduceres isa@r cyklingen meget, nar der kommer bil ind
i familien (fra 57 % af transportarbejdet til 17 %, hvis familien bestar af 2 med kgrekort
og til 7 %, hvis familien far 2 biler), men ogsa gang og bilkgrsel som passager reduce-

res. Nar der cykles mere i familier med én bil og to kgrekort end i familier med 2 biler,
skyldes det, at der ofte er mindst én voksen, der ikke kan rade over bilen og ma cykle i
stedet. Nogen gange karer de voksne af sted sammen, nar de kun har én bil, men ofte-
re cykler de.

Sammenlignes familier med to biler og to kgrekort med en enlig med bil fremgar det af
tabellen, at familien ind imellem karer af sted sammen, sa der lidt oftere er nogen, der
er passager (9 % af trafikarbejdet i bil), mens det er sjeldent for den enlige (2 % af tra-
fikarbejdet i bil), hvilket er naturligt, da den enlige jo skal kare i en fremmed bil. Til
gengald valger den enlige lidt oftere at cykle end familien med 2 biler (10 % af kilo-
meterne mod familiens 7 %). Det kan muligvis haenge sammen med, at familiens sam-
lede tidsbesparelse er starre, nar de er 2 i bilen end den enlige, der kun sparer sin
egen tid.

5.2 Rejsens formal

Rejsens formal er i mange tilfelde afggrende for valget af transportmiddel. For alle de
viste formal er mindst et par af transportmidlernes andel signifikant forskellige fra re-
ferenceformalet, der er valgt til at vaere erhvervsrejser.

Tabel 14 Transportmiddelfordeling for hvert rejseformal - kontrolleret for avrige va-
riable
Arbejde

Ren kombineret Hente / Erhvervs-
% af km arbejde  med andet Fritid bringe Indkab rejser
Cykel 28,8 % 25,2 % 14,5 % 7,9 % 11,7 % 16,9 %
Gang 2,8% 3,1% 9,0 % 3,8% 3,7% 2,7%
Bilfgrer 61,1 % 66,5 % 62,9 % 84,3 % 76,0 % 72,3 %
Bilpassager 7,3% 5,2% 13,6 % 4.0% 8,6 % 8,2 %
I alt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

| Tabel 14 vises en scenarieberegning af transportmiddelfordelingen for hvert af rejse-
formalene, hvor alle andre parametre er fastholdt.
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Den storste andel rejser i bil som fgrer findes, hvis formalet med rejsen helt eller del-
vist er transport af varer og personer. Hgjest er den med 84,3 %, nar der skal hentes
og bringes familiemedlemmer mv. eller diverse ting. Det sker is®&r pa bekostning af
cyklen, som er temmelig uegnet til at transportere andre mennesker - det kan hgjst fo-
rega ved at fglge en anden cyklende, nar personen er over 5 ar. Der er ogsa ret sjal-
dent bilpassagerer med, nar der hentes og bringes.

Ogsa pa indkgbsrejser ligger andelen i bil som farer meget hgjt med 76 %. Tilsammen
udferes 88 % af transporten i bil som farer og passager pa hente / bringe rejser og 85
% ved indkaeb.

Det tredje rejseformal, der har en hgj andel biltransport, er erhvervsrejserne, hvor alle
kombinationer af formal, hvori indgar erhverv, er medtaget, f.eks. hjem - arbejde - er-
hverv - arbejde - hjem. Pa erhvervsrejser foregar 80 % i bil, 72,3 % som farer. Andelen
kart som passager er pa hgjde med de flest af de andre formal, antagelig fordi en del
erhvervsture, isar inden for bygningshandvark, udferes af et arbejdssjak sammen.
Den hgje andel bilrejser skyldes antagelig bl.a. en starre bevidsthed omkring vaerdien
af tiden pa erhvervsrejsen. Desuden kan det haenge sammen med et behov for at
transportere vaerktgj og/eller materialer. Endelig kan der ogsa vare indblandet et vist
kulturelt betinget valg eller image. Erhvervsrejser foregar dog ikke fuldstandigt i bil,
faktisk tilbagelagges 17 % af transportarbejdet pa cykel, hvilket er mere end pa oven-
navnte rejseformal. Derimod er der fa ture til fods, men forskellen i gangtrafik imel-
lem formalene er ikke signifikante bortset fra fritidsture. For en raekke erhverv kan det
vare en fordel at anvende cykel i byerne frem for at bruge bil, der kan vare svar at
parkere. Postbude, granne bude, hjemmehj®lpere og hjemmesygeplejersker er eksem-
pler pa erhvervsgrupper, der ser deres fordel af at bruge cykel i de tatte bydele.

Pa den anden side har vi arbejdsrejserne, hvor kun 61 % af transportarbejdet foregar i
bil som farer og 68 % inklusiv passagererne. Hele 29 % foregar pa cykel. Derimod er
der ikke mange, der gar pa arbejde, hvilket maske kan skyldes, at arbejdsture i gen-
nemsnit kan vare lidt lengere end andre turformal pa korte rejser. At mange valger at
cykle frem for at bruge bil, har mange arsager. Vasentligt er utvivisomt omkostnin-
gerne, hvor den daglige tur pa arbejde skapper mere pa budgettet end andre formal.
For familier med faerre biler end familiemedlemmer, der kan kaere bil, betyder det ogsa
noget, at der kun er én part, der kan tage bilen med sig pa arbejde, sa de gvrige ikke
kan bruge den pa arbejde eller i dagens lgb. Der er sa ogsa en del, der finder ud af at
rejse sammen (7 % af de rene arbejdsrejser foregar som passager) - maske ogsa selv
om de skal forskellige steder hen.

Hvis arbejdsrejser kombineres med fritidsformal eller indkgb er andelen, der cykler el-
ler karer som passager mindre, og flere karer i bil. Det at skulle noget pa vejen ud el-
ler hjem farer tilsyneladende oftere til, at man valger at tage bilen. Men stadig ligner
transportmiddelfordelingen de rene arbejdsrejser i deres struktur.
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31 % af rejserne i datamaterialet er rene fritidsrejser (inkl. lzgebesag o.lign.). Fritids-
rejserne har en markant anden fordeling pa transportmidler end andre rejser. Her bli-
ver der alt andet lige meget hyppigere kart i bil som passager (13,6 % af transportar-
bejdet mod omkring 9 % for de evrige rejser), hvilket viser, at flere ofte rejser sam-
men. Nar familien skal af sted sammen er det lettest at tage bilen frem for cykel. Des-
uden bliver der meget hyppigere spadseret (26 % af rejserne mod normalt 17 % svaren-
de til 9 % af transportarbejdet). Spadsereture er et ganske udbredt turformal i sig selv,
og er derfor ogsa medvirkende til at gang bliver et vaesentligt transportmiddel pa fri-
tidsrejser. Derimod er det kun 15 % af transportarbejdet, der foregar pa cykel. Samlet
set betyder det, at andelen af transportarbejdet i bil som fgrer ligger relativt lavt og
kun ca. 1,5 procentpoint over arbejdsrejserne.

Rejsetidspunktet - om det er hverdag eller weekend - har vasentlig betydning for
transportmiddelvalget. Selv givet rejseformal er der et signifikant andet mgnster i
transportmiddelvalget i weekenden. Flere spadserer og karer i bil som passager i
weekenden, mens farre er bilfgrere og cyklister. Det ha&nger sandsynligvis sammen
med, at isar fritidsrejserne har en anden karakter i weekenden: Hele familien tager pa
udflugt i bil eller gar tur, som er et turformal i sig selv. Til hverdag er der nok flere fri-
tidsrejser til og fra fritidsinteresser, som i hajere grad dyrkes individuelt. Ogsa lgr-
dagsindkgbsturen kan i hejere grad vaere et familieanliggende end hverdagsindkgbene,
f.eks. fordi der skal foretages starre investeringer i t@j og andre udvalgsvarer eller der
skal bares flere varer hjem.

Tabel 15 Fordelingen af transportarbejdet i bil pa formal

Ren arbejde Arbejdskombinationer Fritid Indkgb Hente / bringe Erhverv

21 % 9% 29 % 26 % 12 %

5.3 Barn i familien

Nar en familie far barn, stilles nye krav til deres rejseaktivitet. Barnene kan i mange ar
ikke transportere sig selv, og selv om de kan, er forholdene anderledes, nar familien
skal af sted sammen.

En forzelder, der far sit forste barn pa 0-4 ar, gger sin kgrsel i bil som fgrer med 1,5
procentpoint, jf. Tabel 16. Til gengzld karer foraeldrene 2 procentpoint mindre i bil
som passager end de, der ikke har bgrn. Nar barnet bliver &ldre, gges karslen i bil
som ferer yderligere. Nar barnet bliver 10 ar gges kerslen som passager lidt igen. Sam-
let forer barn ikke til nogen sarlig @&ndring i transportarbejdet i bil, men det indebae-
rer mere trafikarbejde. Da effekten er additiv - i det mindste ifglge den made modellen
er konstrueret pa - betyder det, at hvert barn eger forzldrenes biltrafik pa korte rejser
med 1,5-2 procentpoint. Det er dog ikke undersagt, om der er samvarians imellem
barnegrupperne, sa man ikke helt skal addere bagrnenes effekt. Til gengald er der hel-
ler ikke taget hensyn til, at flere barn i samme alder forsterker de viste effekter, hvil-
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ket fremgik af en tidligere variant af modellen. Alt i alt, kan man regne med, at en fa-
milie med 2 foraldre ager deres bilkgrsel med omkring 3 procentpoint per barn.

Tabel 16 Transportmiddelfordelingen for voksne, der har barn i forskellige al-
dersgrupper ved alt andet lige

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

Familier, der far helt sma bgrn spadserer 1 procentpoint mere (formodentlig med bar-
nevogn og klapvogn), mens de cykler en smule mindre (ikke signifikant). Alt i alt gges
gang med %, nar familien far baby. Nar barnet bliver ®ldre gar foraldrene derimod
mindre end fgr de fik barn. Et barn pa 5-9 ar far foraldrene til at cykle lidt mere.

Barn skal transporteres, og det er bilen velegnet til. Derfor er det antagelig vanskeligt
at pavirke foraldre til at reducere deres bilkgrsel til fordel for mere cykling og gang,

nar de skal bringe barn eller have barn med pa deres ture. For de fleste foraeldre gar

det livet lidt lettere for foraldre at have og kunne bruge bil. | forvejen kan man se, at
familier ma bruge mere tid pa hver for sig at kere rundt - bl.a. med barnene - og min-
dre pa at kere af sted sammen.

5.4 Alder

Den rejsendes (respondentens) alder har nogen betydning for transportmiddelvalget,
jf. Tabel 17. Det fremgar, at de yngre aldersgrupper under 35 ar kagrer mere i bil (80%
af transportarbejdet) end aldersgrupperne mellem 35 og 74 ar (76-77 % af transportar-
bejdet). Med alderen stiger transportarbejdet i bil, sa de ®ldste over 75 ar karer lige
sa meget i bil som de unge (80 % af transportarbejdet). Det skal bemarkes, at forskel-
lene ikke kan forklares med forskelle i bilejerskab, fordi der netop er kontrolleret for
dette i modellen.

Tabel 17 Transportmiddelfordelingen afhangig af alderen kontrolleret for gvri-
ge variable

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

Cykel 152% 150% 172% 18,4% 19,1% 18,4% 14,7%
Gang 46% 4,8% 5,2% 5,4 % 5,2 % 5,9 % 5,6 %
Bilfgrer 68,8% 70,6% 70,0% 68,2% 66,7% 658% 67,9%
Bilpassager 11,4 % 9,6 % 7,6 % 8,0 % 9,0 % 99% 11,9%
I alt 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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De unge under 25 ar karer meget i bil som passager, antagelig fordi en del bor hjem-
me og bliver kart af foreldrene. Den hgjeste andel bil som forer ses for de 25-34 arige
selv nar der er kontrolleret for bilejerskab og barn i familien. Og den er lavest for de
65-74 arige. Beleegningen i bilerne (nar man ikke tager hensyn til barn og unge under
18 ar) er saledes hgjest for de unge og gamle og lavest for de 35 - 44 arige. Forskellen
udgear ca. 6 %.

Som modstykke til den forholdsvis hgje andel bilkersel i de yngre aldersgrupper gar og
iser cykler de yngre lidt mindre end de 'voksne’ og &ldre. Kun de ®ldste cykler min-
dre end de gvrige. Cyklen bruges alt andet lige mest af de midaldrende og aldre mel-
lem 55-74 ar

Gang er nogenlunde lige almindeligt i alle aldersgrupper, men med en tendens til min-
dre gang blandt de yngre under 35 og lidt mere blandt gruppen omkring 50 ar. Resten
afviger ikke signifikant fra de 35-45 arige.

Selv om forskellene i transportmiddelfordelingen imellem aldersgrupperne ikke er me-
get store, men klart signifikante, hvor forskellene er omtalt, er mgnsteret overrasken-
de. Umiddelbart vil de fleste nok forvente, at de unge kaorer meget pa cykel, de midald-
rende i bil, og de gamle gar - sadan lidt firkantet udtrykt. Men det forholder sig nar-
mest omvendt, nar der er kontrolleret for alle andre effekter, herunder bilejerskab og
barn. Alle grupper karer langt mest i bil som farer. De unge bliver kart mere rundt, de
25-54 arige karer mere i bil, de 45-75 arige karer mere pa cykel og de gamle kgrer
mere i bil sammen.

At de unge karer mere i bil som passagerer, er maske ikke sa overraskende, fordi
mange stadig bor hjemme, hvilket der ikke er taget hgjde for i modellen. En medvir-
kende arsag til, at de ogsa karer forholdsvis meget i bil som farer er, at det kun er de
unge, der har faet karekort, der indgar i modellen. Yderligere er der kontrolleret for
antallet af biler, sa modelmassigt har de unge et hgjere bilejerskab end de i virkelig-
heden har, hvorved tabellen kommer til at vise en stgrre andel af unge, der karer i bil,
end der i virkeligheden. De unge, der har bil, ma antages ogsa at vaere de, der har ser-
lig meget behov for at kgre i bil. Men pa den anden side ma dette st@rre behov forst
og fremmest at forekomme pa lengere rejser. Sa det er neppe behovet for bil, der
alene forklarer deres bilkarsel.

Det er dog ikke muligt med den her anvendte type model at vise, om det er en egen-
skab ved unge, som @ndrer sig, nar de bliver ®ldre, eller om der er tale om, at de nye
generationer er mindre indstillet pa at bevage sig selv. Men da tendensen til mindre
bilkgrsel fortsaetter ogsa over de 40 ar, kan man have en fornemmelse af, at der er tale
om en generationseffekt, hvor de yngre aldersgrupper helt har vennet sig til bilen,
mens de midaldrende og &ldre stadig kan finde pa at bruge en cykel. (Birkeland et. al.
(2000) paviser igennem en pseudopanel analyse af TU dataene fra 1975, 1981 og
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1993-1999 at der ogsa for det samlede transportarbejde er en tendens til en stigning i
de yngre generationers transportarbejde i forhold til de =ldre.

Hvis der er tale om en generationseffekt, vil trafikarbejdet stige med tiden alene gen-
nem cohort effekten. Hvis alle opferte sig som de unge mellem 25 og 34 ar med bil,
ville ca. 2 % af de karte kilometer blive flyttet fra lette transportmidler til bil.

For de gamles vedkommende pavirkes resultatet markant af, at det kun er kgrekortin-
dehavere, der er med i modellen. Det betyder, at der i praksis er mange flere, der ka-
rer som passagerer, fordi mange gamle ikke har kgrekort, fgrst og fremmest fordi de
aldrig har erhvervet dette, men ogsa fordi de efterhanden mister det igen. Men sa lan-
ge de gamle har karekort, fastholder de altsa bilkgrslen. Da modellen kontrollerer for,
om der en eller flere voksne i familien er antallet af passagerer relativt hajt, og viser at
de xldre selvfglgelig oftere tager af sted sammen. Andelen, der cykler, er antagelig
ogsa lidt skaev, fordi det i hajere grad er de friske gamle, der stadig har kerekort, man
har fat.

Aldersgruppernes transportmiddelfordeling indikerer ikke meget om hvem, der er mest
pavirkelig over for en indsats for at reducere de korte bilture. Blot kan man nappe for-
vente at kunne flytte ret mange flere &ldre over 75 ar over pa cykel end de mange, der
faktisk stadig cykler. Derimod viser analysen, at de unge op til 35 ar karer ret meget i
bil og ret lidt pa cykel, deres ungdom og styrke taget i betragtning. Hvis der er tale
om en kulturandring blandt unge, er der grund til at rette en sa&rlig indsats mod de
unge bade under og over 18 ar, hvis man vil fremme cykeltrafik pa bekostning af bi-
lerne.

5.5 Indkomst og stilling

Indkomst forventes normalt at have indflydelse pa transportmiddelfordelingen. Tabel
18 viser imidlertid, at uanset om folk tjener som gennemsnittet, om de ingen indkomst
har, eller om de tjener 2 mio. om aret, udfgres 78,5 % af transportarbejdet i bil. Det
galder vel at maerke alt andet lige, herunder ogsa samme bilejerskab.

Tabel 18 Transportmiddelfordelingens afhangighed af indkomst kontrolleret for avrige variable

% af km Indkomst =0 Basis Indkomst = 500.000
Cykel 18,8% 17,1% 15,5%
Gang 4.8 % 5,2% 5,9%
Bilfarer 66,9 % 68,7 % 70,3 %
Bilpassager 9,6 % 8,9% 8,3%
| alt 100 % 100 % 100 %

Der er derimod en signifikant tendens til, at stigende indkomst reducerer cykling og
forgger bilkarsel som farer. Det er forventeligt, at de marginale omkostninger ved at
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kare i bilen far nogle med lav indkomst til at vaelge cyklen hyppigere, selvom de har
bil, og oftere vaelger at kgre af sted sammen. Denne tendens kan endda vare under-
vurderet, fordi modellen ikke tager hensyn til rejseomkostningerne, kun til rejselaeng-
den. Men der kan ogsa vare andre arsager end sparehensyn, som ikke kan ses ud fra
analyserne.

Isoleret set er indkomsteffekten moderat, men det skal erindres, at antallet af biler
normalt er en god indikator for indkomsten, og det har en kraftig effekt i analyserne.
Virkningen af indkomsten pa transportmiddelfordelingen gar saledes formodentligt
primart via bilejerskabet. Desuden er det vaesentligt at man kun ser pa korte rejser,
hvor forskellen i rejseleengder er mindre.

Alt i alt er det kun i beskedent omfang hagjere indkomst, der i sig selv far bilejere til at
valge bil og fravaelge de lette transportmidler. Men jo lavere indkomst bilejerne har,
des mere bevidste er de nok om at kere sammen i bil, nar de skal af sted.

Nar der er taget hensyn til biladgang, indkomst mv., er der stadig en forskel pa, hvor-
dan personer med forskellig uddannelse og jobtype valger transportmiddel, jf. Tabel
19.

Tabel 19 Transportmiddelfordelingen afhangig af stilling kontrolleret for avrige
variable - opstillet i rekkefalge efter hvor stor andel, der karer i bil

Selv- Hgjere Mellem Lavere

sten- funk-  funk-  funk- Fag- Ufag- Uden Stude-
% af km dig tioner tionar tionar laert laert job rende
Cykel 12,4% 17,0% 18,9% 17,5% 159% 16,4% 16,4% 20,4%
Gang 48% 48% 52% 52% 44% 50% 60% 51%
Bilfgrer 73,0% 69,5% 68,2% 689% 69,2% 685% 68,0% 66,4%
Bilpassager 9,8% 8,7% 7,7% 8,3% 10,6% 10,1% 9,6% 8,2%
I alt 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Selvstandige, hvoraf en stor gruppe er landmand, har en transportmiddelfordeling,
der afviger mest fra de e@vrige grupper. De kgrer ca. 4 procentpoint mere i bil som fg-
rer og 4 - 5 procentpoint mindre pa cykel end de gvrige erhvervsgrupper. Samtidig er
andelen af transportarbejdet udfart som bilpassager hgjere end funktionargrupperne.
En af arsagerne hertil er utvivisomt, at en del selvstandige har brug for bilen pa job-
bet, f.eks. nar de skal ud til kunder. Eller at det at kare rundt i bil, er en vaesentlig del
af jobbet. | begge tilfelde er denne form for brug af bil opfanget i rejsens formal, idet
alle kombinationer af formal med erhverv er registreret som erhverv.

De hagjere funktionaerer ligger naesthajest hvad angar bilfgerer, men de korer ikke vae-
sentlig mindre pa cykel. Generelt er der ikke sarlig stor forskel i transportmiddelfor-
delingen imellem lenmodtagergrupperne indbyrdes. Mellem- og lavere funktionarer
er ikke signifikant forskellige.
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Ufaglarte og faglaerte kgrer alt andet lige mere i bil end andre og de gar og cykler
mindre end de fleste andre grupper. Men overvagten ligger isar pa, at de kgrer mere
som passagerer. Det kan skyldes, at ufaglarte og faglarte har starre behov for at
transportere vaerktgj og materialer i forbindelse med deres arbejde. Men det hanger
utvivisomt ogsa sammen med, at der er en tradition for, at iser bygningsarbejdere ka-
rer sammen pa arbejde og ud pa job. Det galder i sa@rlig grad pa de lange ture, hvor
arbejdere bl.a. kgrer sammen til Kgbenhavnsomradet ude fra Sjalland. Til gengzld fe-
rer det til mindre cykel og gang og pavirker ikke, hvor meget de karer i bil som farer.

De studerende kerer derimod mindre i bil end andre, primart fordi de cykler i stedet.
Igen skyldes det naeppe blot lavere indkomst og ringere adgang til bil, for det er der i
vid udstraekning taget hagjde for.

Gruppen uden job - pensionister og arbejdslese - karer ikke mindre i bil end andre
grupper generelt, ja faktisk er der en starre andel, der karer i bil som passager og en
mindre andel pa cykel. | betragtning af, at indkomsten i sig selv nasten ikke har ind-
flydelse pa transportmiddelfordeling virker det meget markeligt, at denne gruppe ikke
har en markant afvigende transportmiddelfordeling. Noget er selvfalgelig forklaret ved
at der er kontrolleret for alder, men der er dog en del yngre, der er arbejdslgse og in-
validepensionister. Men igen ma man som ved indkomsten antage, at forskellene imel-
lem grupperne snarere ligger pa bilejerskabet end pa hvor meget man bruger bilen,
hvis man har den.

Forskellene mellem erhvervsgrupperne indbyrdes er som beskrevet delvis forklarlige
ud fra deres erhverv. Imidlertid synes der ogsa at indga en vis portion kulturforskelle
og noget vane.

For selvsteendige kan det meget vel vaere en del af selvst&@ndighedskulturen, at man
har bil, og at man kerer i den uanset om turen er kort eller lang. Men der kan - speci-
elt for landmand og handvarkere - desuden vare tale om vane, idet de er vant til at
tage bilen, nar de har brug for den til erhvervsture, bl.a. i marken eller kundebesag,
og sa tager de den ogsa pa korte rejser til byen i fritiden.

Ogsa for de studerende kan der vaere tale om kultur. Mange studerende er maske ikke
sa tilbgjelig til at tage bilen pa kortere ture, selv om de har den, fordi alle de andre
uden bil cykler. Men det kan ogsa haenge sammen med, at studerende typisk bor i
starre byer med gode muligheder for cykling, hvilket ikke er inddraget i modellen.

Hvis man vil pavirke bilejere til at bruge bilen mindre pa korte ture og i stedet cykle og
ga, viser analyserne i dette afsnit, at det kun i beskedent omfang er indkomsten og
stilling / uddannelse, der har betydning. Det er nogle mere objektive begrundelser i
forbindelse med transporten, der har betydning for transportmiddelvalget. Dog synes
selvstendige at vaere tungere at pavirke. | arbejderkulturen er der en tradition for at
kare sammen. Pa de korte ture sker det dog pa bekostning af cykel og gang, sa de
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skaber ikke mindre biltrafik end andre. Det ggr derimod studerende, som synes lettere
pavirkelige og have hgjere tendens til at cykle.

5.6 Terran

Det haevdes ofte, at det er geografien, der gor, at cykling er udbredt i Danmark og Hol-
land, og modelanalysen tyder pa, at der kan vaere noget om det. Der er en signifikant
forskel pa omfanget af cykling i omrader med kuperet terren og i de fladere omrader,
jf. Tabel 20.

Hvis hele landet var fladt, forudsiger modellen, at cyklens andel af de betragtede karte
kilometer ville vaere 21 % mod 17 % i datamaterialet (25 % af rejserne mod 21 % i ba-
sis). Hvis hele landet var lige sa kuperet som omkring Vejle (dvs. en gennemsnitlig
hojdeforskel for alle ture i omradet omkring respondenterne pa 35 m i forhold til 10
meter for landet i gennemsnit), ville cyklens andel til gengald falde helt ned til 10 %.
Forskelle i terrenet pavirker altsa cyklens transportarbejde med en faktor 2.

Tabel 20 Transportmiddelfordelingen afhangig af terreenforhold kontrolleret for
evrige variable

% af km Helt fladt Basis, som i DK Som i Vejle
Cykel 21,4 % 17,1 % 10,3 %
Gang 4,7 % 5,2 % 6,1 %
Bilfarer 65,6 % 68,7 % 73,5%
Bilpassager 8,3 % 8,9 % 10,0 %
I alt 100 % 100 % 100 %

I modellen er ikke knyttet en variabel for effekten af bakker til gang, sa derfor skal
man ikke fortolke pa fordelingen af hvor cykeltrafikken bliver af i henhold til Tabel 20.
Udenlandske undersggelser viser ogsa stor effekt af mangden af bakker i et omrade,
jf. f.eks. Parkin et. al. (2008). Derimod viser en disaggregeret model, hvor det bakkede

er knyttet til selve ruten, at det er svaert at estimere effekten af bakker pa den enkelte
tur.

En heojdeforskel pa 10 meter henholdsvis 35 lyder maske ikke af sa meget for folk, der
er vant til bjerge. Men det skal bemarkes, at det er gennemsnittet for alle korte ture.
Da de fleste af turene er meget korte og foregar inden for respondentens bopalsom-
rade og inden for de taette bydele uden de store hgjdeforskelle, dekker gennemsnittet
over vasentlig mere kuperet terren, med langt stgrre hajdeforskelle. | mange bjergri-
ge omrader er hgjdeforskellene pa alle korte ture inden for byerne neppe vasentlig
meget stgrre. Omvendt skal det ogsa bemarkes, at en cykeltur pa relativt fa km med
35 meters stigning er en ganske pan gradient for den ikke-sportstraenede dagligcyklist
- 0og sa er det altsa kun gennemsnittet for turene. Sa derfor er det ikke overraskende,
at sadanne hgjdeforskelle kan pavirke transportmiddelvalget.
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Analysen peger pa, i hvilke omrader af landet, hvor potentialet for cykling er stort og
maske kan gges, nemlig de relativt flade omrader. Og omvendt viser det ogsa, at der i
nogle omrader er en vaesentlig arsag til, at der cykles mindre. Det er simpelt hen for
drejt for mange beboere.

Det er n@ppe muligt gennem politiske virkemidler at endre cyklisternes betingelser,
hvad angar hgjdeforskelle, hvis man vil fremme cykeltrafik. Hvis man vil fremme cyk-
ling i omrader, hvor byen ligger nede i et "hul’ og forstaderne oppe pa toppen som i
Vejle, ma man gare det lettere at komme op ad bakke med sin cykel. | Holland er en
cykel med hjezlpemotor relativt udbredt, isar blandt &ldre mennesker. Det er ikke en
egentlig knallert, men en traditionel ’bedstemor-cykel’ med en lille stajsvag motor, der
er monteret pa navet og som hjaelper med at traekke hjulet rundt. | Trondheim i Norge
har man pa en sarlig stejl gade lavet en slags cykeleskalator, hvor en klods monteret i
en rille i vejen karer op ad bakken nar en cyklist setter den i gang. Cyklisten bliver
skubbet op ad bakken, nar hun satter foden pa klodsen? Endelig kunne det overvejes
at lade busserne have en anhanger el.lign. til cykler, sa cyklister kunne bruge bussen
op ad bakke.

5.7 Vejr, ken og marke

Temperatur, nedbgr og vind ma som det er beskrevet i kap. 4.2 have indflydelse pa
transportmiddelvalget. Det viser sig, at iser temperaturen har en staerkt signifikant
betydning for valget mellem cykel og bil som fgrer. Hvis temperaturen altid var 20 °C,
ville cyklernes andel af de karte kilometer stige fra 17 til knap 21 %. Tilsvarende ville
den falde til 14 %, hvis temperaturen altid var 0 °C. Der er altsa nasten 50 % flere cyk-
ler i byen om sommeren end om vinteren. Forskellen i cykelaktiviteten betyder pri-
meaert, at der er farre biler pa vejene om sommeren end om vinteren.

Varianter af modellen er afprgvet, hvor dummyer for arstid er indlagt, for at se, om ef-
fekten af temperaturerne blot afspejler andre forhold forbundet med arets gang. Det
ser ikke ud til at vare tilfeldet, men temperaturens effekt pa cyklingen reduceres dog
med 10-20%, fordi en del af temperaturens effekt forklares gennem arstidsdummies.

Det skal bemarkes, at temperaturen er indlagt i modellen med en linear funktion. Det
er derfor ikke muligt at belyse, om der er en temperaturmassig overgranse, hvor folk
cykler mindre. Det kan vare relevant, hvis man vil sammenligne med andre lande, hvor
sommertemperaturen bliver hgjere end det er s®dvanligt i Danmark.

Vind og nedbgr ser ogsa ud til at pavirke primart valget af cykel kontra bil, men kun i
beskedent omfang. Hvis det aldrig blaste, ville cyklernes andel af transportarbejdet
stige fra 17 til 18 %. Godt 20 % af de ekstra cyklister ville komme fra fodgangere.

2 Det forlyder a denne cykeleskalator ikke egner sig til det norske ejr og derfor snarere henvender sig til turister end til
lokale.
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Hvis der aldrig var nedbar, ville kun 0,2 % af de tilbagelagte kilometer pa korte rejser
flyttes til cykel primart fra bil som fgrer, mens gang nasten ikke bergres. £ndringen
er lige akkurat signifikant. Forskellen mellem ingen regn og altid regn er ca. 1 % &n-
dring i bil- og cykeltrafik. Det er overraskende, at nedbgr har sa ringe indflydelse, og
kun lige er signifikant for cykling. Men det kan h&nge sammen med, at der kan vare
store lokale variationer i, hvornar det regner, og om overhovedet. Pa grund af en rela-
tiv stor afstand mellem vejrstationerne og respondenterne og ogsa et stort tidsinterval
mellem afl&sning af nedbgren (3 timer) er der darlig rumlig og tidsmassig oplgsning i
data. Det kan slgre sammenhangene i den statistiske analyse. Men det hanger nok
ogsa sammen med, at trafikanterne i en vis udstraekning kan tilpasse deres ture til by-
gerne, og at de er afhaengige af at skulle hjem igen, hvis de er kommet ud i tgrvejr.
Det skal bemarkes, at scenariet ’altid regn’ set i relation hertil er urealistisk, fordi der
sa ikke ville vaere tvivl om regnen. Scenariet er derfor kun medtaget som en illustration
af, hvor lidt regn faktisk betyder. | Tyskland er der konstateret den samme tendens,
men her er kun indgaet ganske fa vejrstationer, sa det siger ikke noget om resultatets
validitet i Danmark. En engelsk undersggelse baseret pa aggregerede data for andelen
af bolig-arbejdsstedsture, der udfares pa cykel, viser en signifikant felsomhed over for
det arlige gennemsnit af nedbarsmangde pa regionalt niveau. (Parkin et al, 2008). Ela-
sticiteten er sa hgj som -0,667.

Tabel 21 Transportmiddelfordelingen afhaengig af nedbarsforholdene kontrolleret
for gvrige variable

% af km Aldrig nedber Basis, som i DK Altid regn/sne
Cykel 17,3 % 17,1 % 16,2 %
Gang 5,2% 5,2% 5,3%
Bilfarer 68,6 % 68,7 % 69,4 %
Bilpassager 8,9% 8,9% 9,1%
I alt 100 % 100 % 100 %

Klimapavirkning af vilkarene for cykling er det vanskeligt at ggre noget ved, specielt
med politiske virkemidler. | Bode i Nordnorge overvejes det at bygge en 8 km lang
overdaekket cykelsti, som skaermer mod nedbgr og vind (Jensen og Risan, 2007). Selv-
om Bode med sin placering er meget udsat for vind, kunne ovenstaende tyde pa, at ef-
fekten pa antallet af cyklende vil veere begranset. Den vigtigste indsats skulle i givet
fald gares for at haeve temperaturen, hvilket ingen jo gnsker af miljgmassige grunde.
Det mest interessante for at fremme cykling i vinterhalvaret kunne vare af teknologisk
art, ved f.eks. fremme af kabinecykler.

Den rejsendes kon og dagslys ved rejsens start er anvendt som forklarende faktorer i
modellen. Kgnnet har en signifikant betydning for transportmiddelvalg. Kvinder med
samme biladgang, indkomst etc. valger i hgjere grad de lette transportmidler end
mand. Kvinders andel af kilometer tilbagelagt pa cykel eller til fods er dog kun lidt
starre end mands: ca. 23 % mod mands 21 %. Den starste forskel mellem mand og
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kvinder er, at kvinder oftere er bilpassager, og mand oftere bilfarere. Det afspejler
primart de fortsatte kulturbestemte kgnsrolleforskelle i familierne, hvor det oftest er
mand, der sidder ved rattet, nar familien karer sammen i bil.

Om det er dag eller nat har ogsa en betydning for transportmiddelvalget, isar for
kvinder. Primart gang, men ogsa cykling, pavirkes negativt af magrke for kvinder. Gang
reduceres 25 %, cykling 16 % i magrke for kvinder. Ma&nds gang reduceres kun det hal-
ve. Det ser ud til, at kvinder i hgjere grad valger at tage bilen end at ga og cykle om
aftenen og natten. | Tabel 22 er effekterne tabuleret, kontrolleret for de gvrige varia-
bel. Om natten er der kun lille forskel pa mands og kvinders brug af lette transport-
midler, mand cykler en smule mere. Til gengald karer kvinder mere i bil som farer,
nar det bliver magrkt, mens mand karer ganske lidt mindre (ikke signifikant).

Tabel 22 Transportmiddelfordelingens afhaengighed af dagslys og ken kontrolle-
ret for @vrige variable

% af km Mand Kvinde

Lys Marke Lys Marke
Cykel 16,3 % 16,1 % 18,6 % 15,7%
Gang 5,0% 4.4 % 5,9% 4.4 %
Bilfarer 75,3% 75,0% 61,3 % 64,7 %
Bilpassager 3,4 % 4.5 % 14,2 % 15,3 %

| en variant af modellen med arstiderne som forklarende variable fas omtrent samme
menster, men med den undtagelse, at der gas meget mere i mgrke om sommeren end
resten af aret. Det haenger maske sammen med at marke i modellen er defineret som
tiden mellem solnedgang og solopgang, og at der om sommeren ofte ikke er nar sa
morkt i denne periode.

Arsagen til at kvinder gar mindre i marke er sandsynligvis oplevelsen af manglende
tryghed. Det er nok ikke lyset i sig selv, der har betydning, men at mange kvinder op-
lever en starre risiko for overfald og voldtaegt om natten. Det er altsa neppe blot et
spargsmal om vej- og gadebelysning. Formodentlig vil et lavt (oplevet) kriminalitetsni-
veau kunne flytte nogle ture fra bil til lette transportformer.

En anden forklaring, der slet ikke har med vejret at gore, kan vare, at kvinder har bed-
re muligheder for at kgre i familiens bil om aftenen, fordi den da ikke er pa arbejde
med manden. Det er jo stadig manden, der oftere end kvinden benytter bilen pa arbej-
de. Hvis dette er tilfaldet, understreger det, at det er meget vanskeligt at pavirke folk
til at cykle mere. De valger tilsyneladende bilen, sa snart de har chancen.
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6 Overflytningspotentialer

| dette kapitel belyses det maksimalt mulige overflytningspotentiale, hvor der ikke er
taget hensyn til, hvordan det kan realiseres. | naeste kapitel gennemfares analyser,
hvor mulighederne for at pavirke bilisterne gennem konkrete trafikale virkemidler ind-
drages.

6.1 Metode til at beregne et overflytningspotentiale

Som beskrevet i kapitel 4 er grundprincippet i beregningen af det teoretiske overflyt-
ningspotentiale at antage, at bilejerne har et transportmiddelvalg som ikke-bilejerne,
henholdsvis de som har faerre biler per kerekort. Der belyses kun et overflytningspo-
tentiale for de, der har bil og kerekort.

Der beregnes to typer overflytningspotentiale, hvor det fgrste er mere radikalt end det
sidste:

Overflytningspotentiale type 1
e Alle bilejere med karekort antages at opfare sig som dem, der ikke har bil, men
har kerekort

Overflytningspotentiale type 2

e Bilejere, der har farre biler i husstanden end antallet af kgrekort antages at opfare
sig som dem, der ikke har bil, men har kgrekort.

e Bilejere, der altid har bil til radighed, dvs. har mindst lige sa mange biler som kg-
rekort, antages at opfare sig som de, der har farre biler end karekort.

Det teoretiske overflytningspotentiale kan konkretiseres gennem Figur 11, Ved type 1
skal de to kurver for bilejere lgftes helt op til kurverne for ikke-bilejerne (rade pile). |
type 2 skal kurven for bilejere med lige sa mange biler som kgrekort kun flyttes op til
kurven for dem med bil, men faerre kerekort (korte bla pile). Dette Igft er noget min-
dre.

Overflytningspotentialet beregnes dels ved en simpel tabelmetode og dels med den
udviklede model.

6.2 Det maksimale overflytningspotentiale, tabelberegnet
Ved tabelberegningen tages udgangspunkt i, hvor langt en person med bil og karekort

er rejst. Dette antal kilometer fordeles pa transportmidler pa samme made som dem
uden bil, men med kgrekort. Det antal kilometer de kunne ga eller kere pa cykel fra-
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trekkes det, som de rent faktisk har cyklet eller er gaet. Dette antal kilometer er sa
overflytningspotentialet. Resten af bil-kilometerne, antages fortsat at blive kgrt i bil
som farer og passager. Ogsa andelen af kilometer, hvor der benyttes kollektiv trafik
fastholdes.
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Figur 11 Figuren illustrerer, hvordan andelen, der gar og cykler antages at kunne andres for de to mobilitetsgrupper
med bil ved overflytningspotentiale af type 1 (r@de pile) henholdsvis type 2 (bla pile).

Tabelberegningerne udferes inden for nogle afstandsintervaller, inden for hvilke
transportmiddelvalget er nogenlunde homogent. Det samlede overflytningspotentiale
findes ved at addere potentialerne for hvert af intervallerne. Formalet med at opdele
beregningerne i nogle afstandsintervaller er at undga, at det overflytningspotentiale,
der tildeles bilejerne, egentlig skyldes at ikke-bejerne rejser kortere afstande end bili-
sterne og derfor har en lidt starre cykelandel pga. de kortere afstande.

For at udvalge, hvilke afstandsintervaller, der begr benyttes, er anvendt Figur 12, der
viser andelen, der gar henholdsvis cykler. Som det mindste interval er valgt rejser un-
der 2 km, dvs. typisk en ud- og hjemtur, der hver er pa under 1 km. Det fremgar, at
andelen, der gar, er meget hgj i dette interval og at andelen er fordelt over en top ved
¥%-1 km. Andelen der cykler stiger med afstanden nogenlunde parallelt for de enkelte
mobilitetsgrupper. Fordelingen pa transportmidler er derfor nogenlunde homogen in-
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den for intervallet, men der vil vaere en tendens til for lidt cykel, hvis bilejerne har
l®ngere rejser i gennemsnit. Da intervallet er ganske kort er det uden betydning.
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Figur 12 Andelen der gar henholdsvis cykler afhaengig af rejseafstanden vist for 5 mobili-
tetsgrupper med eller uden karekort og med ingen eller flere eller farre biler per kare-
kort.



For intervaller 2-10 ligger cykelandelen hgjt og nogenlunde ens for hele intervallet,
dog med en tendens til en lavere andel cykel i den hagje del af intervallet. Andelen, der
gar, falder derimod starkt over intervallet. For at sikre, at der ogsa beregnes en over-
flytning til gang er det ngdvendigt at opdele intervallet i mindst 2 intervaller, hvorfor
der er valgt 2-5 og 5-10 km.

Over 10 km er andelen, der gar, lavt og meget ens for mobilitetsgrupperne. For cykel-
andelen er der et lille fald over hele intervallet, sa her er det igen valgt at dele inter-
vallet i to, dvs. 10-16 km og 16-22 km.

Det bemarkes ogsa, at fordelingskurven for gang, har samme facon for ikke-bilejere
og for bilejere. Der er for alle mobilitetsgrupper stgrst andel gang pa rejser pa -1 km
og derfra falder andelen meget parallelt for alle tre mobilitetsgrupper med kgrekort.
Oven i kgbet er andelen, der gar, fuldstendig ens for de to mobilitetsgrupper af ikke-
bilejere. Denne adfard kan forklares ud fra Figur 10, der viser, at det faktisk kan beta-
le sig rent tidsmassigt at ga frem for at kere i bil pa korte ture indtil 200 m, dvs. 'rej-
ser’ pa omkring % km. Det tager simpelt hen alt for lang tid at komme hen til bilen,
starte den og fa parkeret igen ved malet. Farst pa rejser omkring 1 km er der en tids-
massig fordel ved at tage bilen frem for at ga. Det er derfor ret plausibelt at antage,
at man kan benytte ikke-bilejerne som mal for bilejernes mulige adfard, hvis de kan
motiveres til at ga lidt oftere.

Anderledes forholder det sig for cykelturene. Her er afstandsfordelingen for andelen,
der cykler, parallel for de to mobilitetsgrupper af bilejere. Dem med farre biler end
karekort cykler blot oftere pa alle afstande. Begge parter cykler oftest pa rejser pa
omkring 2 km. Ikke-bilejerne har derimod den starste cykelandel pa rejser pa 4-6 km.
Forst for rejser pa over 7 km falder cykelandelen.

Bilisternes adfaerd kan igen forklares ud fra Figur 10. Ved ture pa op til 300 meter er
der ingen gevinst ved at tage bil frem for at cykle, hvis man overhovedet har en cykel.
Tidsbesparelsen ved ture pa 1 km og dermed rejser pa mindst 2 km er kun et par mi-
nutter hver vej - i gennemsnit for dem der rent faktisk cykler. Ved la&ngere rejser be-
gynder tidsforskellen at blive stgrre samtidig med at bl.a. den fysiske indsats ved at
cykle bliver starre. Det samme galder mange andre forhold som er beskrevet i kapitel
5. Dette indikerer, at det vil vaere fejlagtigt, at bruge ikke-bilejernes adfaerd som mal
for muligheden for bilisters adfard. Det beskrevne "maksimalt mulige” overflytnings-
potentiale vil derfor utvivisomt vare starre end det der reelt kan realiseres, simpelt
hen fordi ikke-bilejere har andre prioriteringer end bilejere.

Det fremgar af Figur 2, at fra omkring 2 km begynder folk at kgre som passager eller
at tage den kollektive trafik. Dvs. at for en del bilejere vil alternativet cykel ikke vaere
et relevant valg. Hvis et sadant familiemedlem skal pa en rejse, der er mere end 2 km,
vil andre familiemedlemmer kgre dem, eller familien tager af sted sammen. Ellers val-
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ger den, der ikke har bil til radighed, at tage bussen. Dette indikerer igen, at overflyt-
ningspotentialet bliver overvurderet ved den anvendte metode.

| Tabel 23 er vist, at det samlede "maksimalt mulige” overflytningspotentiale vil vaere
mellem 4 og 7 % af det samlede trafikarbejde i bil pa 31,3 mia. km. De 4 % galder for
potentialet af type 2, hvor det kun forventes, at folk der har lige sa mange biler som
karekort, kan motiveres til en adfaerd som folk med farre biler end kgrekort. Det hgje
potentiale er aktuelt, hvis man ogsa kan forma folk, der altid har en bil staende i car-
porten, til at ga og cykle lige sa meget som de, der ikke har bil. Hvis man kun maler
potentialet i forhold til de 4,7 mia. km arligt, som biltrafikken pa korte rejser pa hgjst
22 km udger, er det 28 % henholdsvis 45 % af biltrafikken, der maksimalt kan overflyt-
tes til gang og cykel.

Tabel 23 Maksimalt overflytningspotentiale malt som mio. arlige km beregnet for befolkningen
under ét. Der er vist overflytning til gang henholdsvis cykel ved potentialer af type 1 og 2 samt
hvor meget de enkelte mobilitetsgrupper bidrager. Desuden er beregnet den procentvise del af
biltrafikken, der kan overflyttes.

Farre biler
Mobilitetsgruppe:  end kare-
kort Bil til alle Bil til alle I alt I alt
Fordeling som: Farre biler
end keare- Potentiale Potentiale
Overflytning til: 0 bil kort 0 bil type 2 type 1
Gang 126 7 87 132 213
Cykel 1.035 171 869 1.207 1.905
Gang+cykel 1.161 178 956 1.339 2.117
Af biltrafik <= 22 km 28 % 45 %
Af al biltrafik 4% 7%

Det stgrste overflytningspotentiale findes for de, der har faerre biler end kgrekort, dvs.
typisk et par eller en familie med en bil (1.161 mio. km. pr. ar, jf. Tabel 23). Dette
skyldes at transportmiddelfordelingen @&ndrer sig betydeligt fra familien ingen bil har
til de far en bil, jf. ogsa Figur 11.

For de familier, hvor alle har bil til radighed, er overflytningspotentialet af type 2 ret
lille (178 mio. km arligt). Det skyldes at transportmiddelfordelingen er meget mere ens
for de, der har bil til alle (typisk enlige med bil og familier/par med 2 biler), og de, der
ma deles om faerre biler. Det galder i sarlig grad for gang, hvor andelen af gaende
praktisk taget er den samme, jf. Figur 12. Der er et vist, om end lille, overflytningspo-
tentiale til cykel (171 mio. km arligt), da andelen, der cykler, er noget mindre, nar alle
har bil. Overflytningspotentialet for familier, hvor alle har bil, er vasentlig sterre, hvis
man tager udgangspunkt i overflytningspotentialet af type 1 (956 mio. km arligt). Det
er dog mindre end overflytningspotentialet for de der har faerre biler end kerekort, for-

62



di gruppen, hvor alle med kerekort har bil, er mindre end gruppen med farre biler end
kerekort.

10 % af det samlede potentiale kan overflyttes til gang, mens de 90 % kan overflyttes
til cykel. Fordelingen galder uanset vurderingsmetoden er type 1 eller type 2. Hvis po-
tentialet skal realiseres skal der derfor primart fares cykelpolitik frem for en politik,
der satser pa fodgangere.

Det er kun en meget lille del af overflytningspotentialet, der kan realiseres pa de korte
rejser under 2 km, jf. Tabel 24. Ganske vist er overflytningspotentialet principielt stort
pa rejser under 2 km, men da nasten al trafik pa disse afstande i forvejen foregar til
fods - ogsa for bilejere - og der ikke udfares ret meget transportarbejde pa disse korte
afstande - kan det ikke blive til ret mange overfgrte kilometer.

Tabel 24 Overflytningspotentialet pa forskellige afstande ved de to beregningsme-
toder. Og potentialets fordeling pa afstande for gang henholdsvis cykel

Overflytningspotentiale Fordeling af overfarte km

Type 2 Type 1 Til gang Til cykel
0-1.9 km 66 % 97 % 3% 0%
2-4.9 km 54 % 81 % 33 % 12 %
5-9.9 km 42 % 65 % 29% 27 %
10-15.9 km 28 % 45 % 24 % 33%
16-22 km 18% 30% 12 % 27 %
| alt 28 % 45 % 100 % 100 %

1/3 af overflytningspotentialet til gang ligger pa de korte rejser pa 2-5 km. Men ogsa
pa rejser helt op til 16 km er der mulighed for mere gang. Det virker som om ikke-
bilejerne gar en lang tur i fritiden, mens bilejerne kgrer en tur. Set i det perspektiv, er
der en del at hente i motionssammenhang.

Hovedvagten i overflytningspotentialet til cykel ligger pa afstandene over 5 km med
den stgrste andel pa rejser mellem 10 og 16 km. Ganske vist er overflytningspotentia-
let ikke sa stort pa disse afstande, men der er mange kilometer at hente, hvis man kan
forma bilisterne til at skifte pa de leengere afstande. Det siger ogsa noget om, at det er
en meget gennemgribende cykelpolitik, der skal feres, hvis man virkelig skal realisere
et overflytningspotentiale. Det er ikke noget med cykelturen til bageren, men snarere
en omlaegning af bolig-arbejdsstedsturene og fritidsturene pa 3-10 km, hvor rejsen
samlet set kan blive pa 5-22 km. Som diskuteret ovenfor er det netop de lange cykel-
rejser, som ikke-bilisterne udferer, der vil vaere vanskelige at fa bilisterne til at valge.

Da alderssammensatningen, jf. Figur 13, ikke ens blandt ikke bilejere og bilejere giver

det en fejl, nar ikke-bilejernes adfaerd benyttes som mal for bilejernes adfaerd ved vur-
deringen af overflytningspotentialet. Tabelberegningen gentages derfor, hvor der ta-
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ges hensyn til forskelle i befolkningssammensatning i de tre mobilitetsgrupper, ved at
beregne det maksimale overflytningspotentiale for ken- og aldersgrupper hver for sig.
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g ° ] o 75-84
(=]
= 50% W 65-74
g 0 55-64
g 4% 035-54
30% W 25-34
o 16-24
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kerekort
g kerekort Kerekort

Figur 13 Aldersfordelingen for de 5 mobilitetsgrupper i 1998-2006

Overflytningspotentialet er beregnet for 6 aldersgrupper og resultatet er adderet for
mobilitetsgrupperne. Resultatet viser dog kun en meget lille reduktion i overflytnings-
potentiale, fra 28 til 27 % for type 2, og fra 45 til 43 % for type 1. Der er yderligere
ogsa inddraget kan, sa overflytningspotentialet er beregnet for to gange seks alders-
grupper og adderet. Dette @&ndrer stort set ikke pa overflytningspotentialet.

Derimod er der en vis forskel pa maendenes og kvindernes maksimale overflytningspo-
tentiale. Jf. Tabel 25 har kvinder et lidt stgrre overflytningspotentiale end mand, f.eks.
30 % for kvinder mod 25 % for maend ved overflytningspotentiale type 2. Men da man-
dene i gennemsnit rejser lengere end kvinderne, kan de bidrage med lidt flere flyttede
kilometer. Forskellen pa de 2 kan skyldes, at kvinderne oftere rejser pa kortere ture
end mand. Inden for hvert af de 6 afstandsband er overflytningspotentialet stort set
det samme for de to kgn. Ligeledes er andelen, der gar henholdsvis cykler ret ens in-
den for hvert afstandsband for hver af de 3 mobilitetsgrupper med kgrekort. For man-
dene kan 14-15 % overferes til gang, mens kun 8-9 % kan overfgres til gang for kvin-
derne.
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Den store forskel pa kennene ligger pa andelen, der karer som passager frem for fg-
rer. Der er derfor ifalge denne beregningsmetode flere kilometer bilkersel at tage af til
overflytning for mand end for kvinder. Men det er kun tilsyneladende, for kvinderne,
der sidder ved siden af, kan jo ikke fa bilen til at kgre fra deres saede. Sa enten skal de
ogsa ud at cykle, hvis overflytningspotentialet skal realiseres. Eller ogsa ma man er-
kende, at det kun er en beskeden del af de ture, hvor kvinderne typisk er passagerer,
der rent faktisk kan overfares til cykel og gang. Det drejer sig primart om fritidsture.

Tabel 25 Maksimalt overflytningspotentiale malt som mio. arlige km beregnet for 6 aldersgrup-
per hver for sig og derefter adderet. Der er for maend og kvinder vist overflytning til gang hen-
holdsvis cykel fra forskellige mobilitetsgrupper, hvis deres transportarbejde fordeles som den
anfgrte mobilitetsgrupper med farre biler pr karekort henholdsvis ingen biler.

For mand For kvinder

Mio. km arlig Type 2 Type 1 Type 2 Type 1
Overflytning til gang 95 164 60 88
Overflytning til cykel 564 917 577 874
Overflytning i alt 659 1.080 637 962
Andel af biltrafik< 22 km 25% 41 % 30 % 46 %
Andel af al biltrafik 3% 5% 6 % 9%
Biltrafik<22 km, mio. km arlig 2.610 2.093
Samlet biltrafik, mio. km arlig 20.223 11.092

6.3 Det maksimale overflytningspotentiale, modelberegnet

Selv om man forseger at afdekke det maksimale overflytningspotentiale ved at tage
hensyn til rejselengder samt ken og alder, vil der fortsat vaere nogle andre forskelle i
personkarakteristika og rejsesituation, som betyder at man ikke bare kan overfare ad-
feerd fra én gruppe til en anden. Stgrrelsen pa det overfarte vil vaere afhangig af for-
skellen i befolkningssammensatningen i de to grupper.

For at tage hensyn til sddanne forskelle benyttes den matematiske model, hvor der
kontrolleres for sa mange forskelle i befolkningssammensatningen som det er muligt i
de foreliggende data. Med modellen kan man saledes sammenholde bilejeres trans-
portmiddelvalg med ikke-bilejeres og derved finde det maksimale overflytningspoten-
tiale samtidig med, at sa mange andre forhold som overhovedet muligt fastholdes mel-
lem bilejere og ikke-bilejere.

Beregningen udferes ved en modelkarsel pa modellen efter samme princip som oven-
for, dvs. dels en type 1 og dels en type 2 beregning. | type 1 tildeles alle bilejere en
transportmiddelfordeling, som dannes ved et scenarie med modellen, hvor ingen har
bil. Jf. Tabel 26 vil andelen af km, der kares i bil som fegrer kun udggre 19 % i scenari-
et, mens den i basis udger 75 %. Andelen der henholdsvis cykler og gar stiger fra 12 %
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til 57 % henholdsvis fra 4 % til 9 % i scenariet frem for i basis. De lette transportmid-
lers andel af den samlede trafik i type 1 scenariet er saledes 49 % hgjere end i basis.
Det betyder, at i henhold til denne modelberegning er det 65 % af biltrafikken der
overfares til gang og cykel, nemlig 49 procentpoint ud af 75 procentpoint.

Tabel 26 Transportmiddelfordelingen ved et scenario, hvor ingen har, henholdsvis med
modellens basisscenario. Svarer til overflytningspotentiale af type 1.

% af km Cykel Gang Bli’lgf- P:;sesra- I alt
Scenario type 1, som alle uden bil 57 % 9% 19% 16 % 100 %
Basis, som bilejere 12% 4 % 75 % 9% 100 %
Forskel mellem basis og scenario type 1 45 % 4% -65% 7% 0%

| henhold til Tabel 26 stiger andelen, der karer i bil som passagerer fra 9 % til 16 %. |
virkelighedens verden er det imidlertid ikke muligt at fa bilferere til at kere rundt i bil
som passager, hvis det forudsattes, at ingen har bil. Man ma derfor ngjes med at an-
tage, at det absolut maksimale overflytningspotentiale er 65 % af biltrafikken.

Tabel 27 Transportmiddelfordelingen ved et scenario med andret bilejerskab sammen-
holdt med modellens basisscenario. Svarer til overflytningspotentiale af type 2.

% af km Cykel Gang Bilfo- Passa- I alt
rer ger

Scenario type 2, personer med farre bi-

ler end kerekort i husstanden 17 % 5% 67 % 11 % 100 %
Scenario type 2, personer uden bil i hus-

standen 57 % 9% 19 % 16 % 100 %
Scenario type 2, samlet fordeling for alle 41 % 7% 38% 14 % 100 %
Basis, bilejere 12% 4 % 75% 9% 100 %
Forskel mellem basis og scenario type 2 29 % 3% -37% 5% 0%

| type 2 beregningen skelnes mellem bilister med farre kgrekort end biler og bilister
med lige sa mange biler som kgrekort. Sidstnaevnte forudsaettes kun at fa en adfaerd,

som den der simuleres for personer med farre biler end kgrekort. For disse er ande-

len, der karer i bil som fgrer, 67 % mod 85 % for dem der har lige sa mange biler som
kgrekort. Andelen, der cykler og gar, er henholdsvis 17 % og 5 % for de, der har faerre
biler end kgrekort, mod 7 % og 4 % for de, der har bil til radighed hele tiden.

Nar der inddrages bade de, der har farre biler end karekort, og de der har bil til ra-
dighed hele tiden, bliver andelen i scenariet, der kgrer pa cykel 41 % mod 12 % i basis
situationen for alle bilejere, og andelen, der gar 7 % mod 4 % i basis. Det maksimale
overflytningspotentiale beregnes dermed til 32 procentpoint (29 + 3) af de 75 pro-
centpoint, der karer i bil som fgrer i basis, dvs. 42 % af biltrafikken.
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| begge beregninger far cyklen 91 % af den overfarte trafik.

Sammenlignes med det maksimale potentiale beregnet i afsnit 6.2 er den modelbase-
rede beregning vasentlig starre. | afsnit 6.2 blev det fundet til at vaere 43 - 45 % af bi-
lernes trafikarbejde pa rejser under 22 km, og modelberegningen giver 65 %. Fordelin-
gen pa transportmidler ligner til gengaeld mere. Modellen overfgrer 91 % af trafikar-
bejdet til cykler - i afsnit 6.2 er det 90 %.

Den afgerende forskel pa de to beregninger er, at i regnearksberegningen i afsnit 6.2
fastholdes den del af transportarbejdet, der gennemfares med kollektiv trafik og med
diverse andre transportmidler. Det er saledes kun ikke-bilisternes andel med cykel og
gang, der kopieres for bilisterne. Da 25 % af ikke-bilejernes transportarbejde pa rejser
under 22 km udferes med kollektiv trafik og yderligere 4 % med diverse andre trans-
portmidler, er det en vaesentlig mindre del af ikke-bilisternes transportarbejde, der ko-
pieres af bilisterne i regnearksberegningen.

Hvis man i regnearksberegningen ogsa ser bort fra kollektiv trafik og diverse andre
transportmidler, ligner resultatet fra de 2 beregninger hinanden. Overflytningspotenti-
alet af type 1 bliver saledes 68 % mod 65 % i modelberegningen. For type 2 bliver det
42 %, hvilket er det samme som ved modelberegningen. Da overflytningspotentialet
bliver lidt mindre, nar man tager hensyn til ken og alder, ma man konstatere, at der er
overordentlig god overensstemmelse mellem regnearksberegningen og modellen, nar
blot forudsaetningerne er de samme.

Det ma derfor konkludere, at det maksimale overflytningspotentiale kun er de 43 %,
der er beregnet med regnearksmodellen i type 1, hvor der tages hensyn til forskelle i
ken og alder. Og hvis man er lidt mere realistisk i, hvad bilejere med daglig radighed
over en bil, som de ikke skal dele med andre i husstanden med karekort, kan formas
til at ®&ndre deres adfaerd, er det maksimale overflytningspotentiale kun de 27 % af de
karte kilometer i bil som farer under 22 km pr rejse, som fremgar af type 2 tabelbe-
regningen. Eller malt pa hele trafikarbejdet 4 %.

Forskellen mellem regnearksmodellen, der inkluderer kollektiv trafik mm., og den op-
stillede model indikerer, at modellen reelt ikke er brugbar til potentialeberegninger.
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7 Scenarier med anvendelse af politiske
virkemidler

I den udviklede model indgar et antal variable, der vedrgrer forhold, der kan a&ndres
gennem politiske virkemidler. | dette afsnit skal det belyses, hvor meget politisk ved-
tagne andringer i iser fremkommeligheden og tilgengeligheden for de enkelte trans-
portmidler kan pavirke transportmiddelfordelingen.

En rekke virkemidler, som traditionelt anvendes til at fremme cykeltrafik som f.eks.
anlaeg af cykelsti kan ikke undersgges med modellen, fordi der ikke generelt for hele
Danmark er registreret hvilke veje, der er med henholdsvis uden cykelsti. Det er nad-
vendigt at have landsdaekkende data for at kunne inddrage et forhold i en model, der
bygger pa data for hele landet.

Som det ogsa fremgar nedenfor, har de generelle variable for fremkommelig imidlertid
en relation til foranstaltninger, der anvendes til at fremme cykling, idet nogle som
grent signal for cyklister, gron balge pa cykelstier og cykelstier har en hastighedsfor-
ggende effekt for cyklister og evt. en hastighedsreducerende effekt pa biler. Bredere
cykelstier eller fredede cykelruter kan reducere treengslen pa cykelstierne og dermed
@ge hastigheden og fremkommeligheden for de hurtige cyklister.

For yderligere at undersage effekten af lokale foranstaltninger er det valgt at indfgre
nogle dummies for nogle byer, hvor der vides at vaere udfert sarlige foranstaltninger
for at fremme cykling for at belyse, om dette har haft en effekt.

7.1 Hastigheder

Rejsehastigheden har en vasentlig betydning for valget af transportmiddel. | praksis er
det muligt bade at reducere hastigheden for biltrafikken og at ege hastigheden for cy-
keltrafikken. Selv rejsehastigheden for gaende kan faktisk pavirkes. Rietveld & Daniel
(2004) paviser, at hastigheden for bade cyklister og disses hastighedsforskel indbyr-
des har betydning for valg af cykel. | deres model indgar ikke direkte hastigheden,
men derimod antallet af stop og den nadvendige omvejskgrsel for at na sit mal taget
som gennemsnit for byen/cykeltrafikken har begge signifikant betydning for andelen,
der cykler.

For biltrafikken er det selvfglgelig muligt at ndre pa den skiltede hastighed. | praksis
er rejsehastigheden i byerne dog vasentligt under den skiltede hastighed, fordi lys-
kryds og sving om hjgrner nedsatter rejsehastigheden, sa her vil &ndringen ingen ef-
fekt have.
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Men ogsa en lang raekke andre trafikplanmassige virkemidler vil pavirke bilernes
fremkommelighed og dermed den gennemsnitlige rejsehastighed, hvis det anskes.
Foranstaltninger som f.eks. gagader, cykelgader, pladsdannelser, ensretninger og bilfri
zoner vil kunne reducere rejsehastighederne og dermed @ge cykel- og/eller gangha-
stigheden alt afhangig af den praktiske udformning. Ogsa kapacitetsindskraenkninger
ved at lave faerre vognbaner eller indskraenke vognbanebredden for bilerne, f.eks. i
forbindelse med etablering af cykelstier (eller ved at gore sadanne bredere) eller etab-
lering af busbaner, nedsatter hastigheden for biltrafikken.

Tabel 28 Transportmiddelfordelingen i basismodellen og ved scenarier med sgede
keretider for bil og reducerede karetider pa cykel. Der vises resultater for bade an-
tal ture og for transportarbejdet.

Antal rejser Basis + 25 % for bil  -10 % for cy- Kombineret
kel

Cykel 20 % 22% 22 % 25%
Gang 17 % 17 % 16 % 17 %
Bilferer 56 % 53 % 54 % 52%
Bilpassager 7% 7% 7% 7%
Kilometer

Cykel 17 % 20 % 20 % 23 %
Gang 5% 6 % 5% 5%
Bilfgrer 69 % 66 % 67 % 64 %
Bilpassager 9% 8% 9% 8%

Hastighedsreduktion for bilerne er i sig selv tilsyneladende et ret svagt virkemiddel. En
generel foragelse af bilernes karetid pa 25 % flytter i sig selv kun 3 procentpoint af
transportarbejdet i bil som fgrer over pa cykel og gang jf. Tabel 28. 4 % af trafikken i
bil som farer og 6 % af trafikken som passager vil blive flyttet. Cykeltrafikken vil blive
@get med 16 % svarende til 3 procentpoint.

Cykelhastigheden som sadan kan nappe pavirkes sa meget gennem politiske virkemid-
ler som bilernes hastighed, fordi denne begranses af cyklistens egen formaen. Men
specielt i de tette bydele med mange lyskryds og andre barrierer for cykler og fod-
gaengertrafik er det mindst lige sa meget disse, der begranser hastigheden, som cykli-
stens og fodgangerens egen formaen. For at belyse betydningen af fremkommelighe-
den for cyklister er regnet pa en reduktion i cyklistens karetid pa 10 %. Dette forer til,
at ca. 2 procentpoint af turene og trafikarbejdet overflyttes til cykel primart fra bil
som farer. Herved @ges cykeltrafikken med 3 procentpoint.

Hvis man kombinerer hastighedsforagelse for cyklisterne og reduktion for bilerne, vil
andelen af trafikarbejdet, der udfares i bil som farer kunne reduceres med 5 procent-
point, svarende til en reduktion pa 7 %, og cykeltrafikken gges med 6 procentpoint el-
ler 21 %.
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Det skal bemarkes, at effekten af hastighedsandringer er relativt usikkert bestemt, jf.
bilag 1 afsnit 11. Usikkerheden er handteret, sa effekten af @ndringerne i hastigheden
antagelig undervurderes.

7.2 Parkering

Parkeringsmulighederne har en vis betydning for transportmiddelvalget ifgelge analy-
serne. | analysen indgar en faktor for, hvor svart det er at finde en P-plads i en radius
pa 5 km fra boligen. Hvis problemerne med parkering i omegnen af boligen gges med
50 %, vil 3 procentpoint af rejserne flytte fra bil som fgrer til lette transportformer -
ca. 2/3 til cykel og 1/3 til gang.

| modellen indgar en signifikant kombination parkering og indkgb, sa det er muligt at
belyse, hvad ekstra P-restriktioner betyder for indkebstrafikken. Modelberegningerne
viser, at P-restriktioner ved indkeb reducerer biltrafikken til indkeab med 0,6 procent-
point oven i de 3 procentpoint, der generelt er konstateret ved Parkeringsrestriktioner.

Parkeringsproblemer kan besta i lang segetid og lang ga-afstand fra parkeringspladsen
til den endelige destination, korttidsparkering og parkeringsafgifter. Der er i modellen
ikke skelnet mellem de forskellige former for parkeringsproblemer. Malet for parke-
ringsproblemerne er baseret pa respondenternes oplysninger om parkeringsmulighe-
derne ved deres arbejdsplads og er herudfra generaliseret til et mal for parkeringspro-
blemerne i det pageldende geografiske omrade, jf. Bilag 1.

Tabel 29 Transportmiddelfordelingen i basismodellen og ved simulation med @gede
parkeringsproblemer samt ved kombination af disse med aget karetid for bil og re-
duceret kgretid pa cykel. Der vises resultater for transportarbejdet for alle trafikanter
med kgrekort.

Kilometer Basis + 50% parke- keretidsaendrin- Kombination
ringsproblem ger

Cykel 17 % 19% 23 % 26 %

Gang 5% 6% 5% 6 %

Bilfarer 69 % 66 % 64 % 61 %

Bilpassager 9% 9% 8% 8%

En foreggelse af parkeringsrestriktionerne med 50 % har nogenlunde samme effekt pa
trafikkens sammensatning som 25 % foragelse i bil rejsetiden jf. Tabel 29.

Hvis man kombinerer agede parkeringsproblemer, aget rejsetid for bil og reduceret
rejsetid for cyklister er det muligt at reducere biltrafikken pa de korte rejser under 22
km med 8 procentpoint svarende til en reduktion i biltrafikken pa 12 %. Cykeltrafikken
@ges med 50 % og fodgaengertrafikken med 13%. Ogsa passagerernes transportarbejde
reduceres, nemlig 11 %.
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7.3 Samlede by-foranstaltninger

Som beskrevet ovenfor i afsnittet om hastigheder er der en stor pallet af foranstaltnin-
ger, der alle bidrager til at reducere bilernes rejsehastighed og gge cyklister og fod-
gaengeres fremkommelighed. Disse foranstaltninger bliver oftest set i en sammenhang
og vedtages uden, at de politisk annonceres som hastighedsreduktion. Mange af for-
anstaltningerne har ogsa andre effekter end pavirkning af fremkommeligheden / til-
gengeligheden. Eksempelvis kan de pavirke cyklisternes risiko, sikkerheden pa skole-
vejen og oplevelsen af byens rum. Yderligere kan de pavirke bymiljeet, savel det ople-
velsesmassige som det sundhedsmassige.

Rent analysemassigt er det imidlertid vanskeligt at male de enkelte foranstaltningers
effekt separat. For trafikanten vil transportmiddelvalget afhaenge af den samlede frem-
kommelighed og af det trafikale miljo fra rejsens start til dens mal. Og da ogsa vane
og erfaring har betydning for transportmiddelvalget, vil effekten afhaenge af alle for-
anstaltninger i det omrade trafikanten sadvanligvis bevager sig inden for. Trafikanten
valger saledes ikke bevidst transportmiddel ved hver eneste rejse, men gar ofte som
han/hun plejer enten til daglig eller pa den pagaldende type tur.

Tre byer i Danmark er kendt for at gere en stor indsats for at fremme cykeltrafik. En
analyse af transportmiddelvalget i disse, kan belyse betydningen af en mere samlet
indsats. De tre byer er Odense, Aalborg og Kgbenhavn.

Odense var i perioden 1999-2002 National Cykelby og gennem en stor puljebevilling
fra Transportministeriet og kommunens egne bevillinger er der satset massivt pa savel
dyre fysiske foranstaltninger og billigere lasninger (Jensen, 2004, Troelsen et. al.,
2004, Jensen, 2001). Det drejer sig bl.a. om nye cykelstier og cykelruter mellem for-
stadsomrader og bykernen, &ndret regulering af kryds, sa cyklister far mulighed for
f.eks. hgjresving mod rgdt og at fortsatte i T-kryds, og om sa®rlige cykelfelter og cy-
kelgader i bykernen. Yderligere er det blevet tilladt at cykle i gagader uden for butiks-
tiderne og der er lavet kampagner for at fremme cykling generelt.

I Aalborg har byradet ligeledes bevilget en del penge arligt til at fremme cykling, men
de mere pracise foranstaltninger er ikke kendt.

Mens indsatsen i Odense og Aalborg primeart ligger de seneste 8-10 ar, har Kabenhavn
siden slutningen af 1970’erne fart en omfattende cykelfremmende politik. Der blev
vedtaget en omfattende cykelstiplan for kommunen og denne var stort set realiseret i
begyndelsen af 2000 tallet. Efterhanden er ambitionerne og anlaeggene udvidet fra ik-
ke kun at omfatte cykelstier, men ogsa bredere trafikregulerende foranstaltninger,
hvor Vesterbrogade er en af de seneste eksempler. Sikkerhedsfremmende foranstalt-
ninger som bla cykelfelter i krydsene har ligeledes vaeret udbredte siden 1980’erne.
For at viderefgre denne linie er der i 2007 vedtaget en ny ambitigs cykelpakke. Senest
er ogsa indledt forseg med gren belge for cyklister pa bl.a. Nerrebrogade.

71



Det er forsggt at belyse effekten af indsatsen i de tre byer ved at medtage en dummy
for interview, der foregar i hver af de 3 kommuner. Der er en dummy for perioden
1998-99 og for 2002-2003. Ved at se pa a&ndringen fra den farste til den sidste perio-
de og sammenligne med dummies for de to perioder for hele landet, er det muligt at
se, om der er sket en @&ndring fra den faorste periode til den sidste periode.

Tabel 30 Transportmiddelfordelingen i et scenarie, hvor hele landet har en adfzerd
som i Odense henholdsvis Aalborg far cykelprojekterne for alvor kom i gang og efter
at en del er gennemfart.

Kilometer Odense Aalborg

1998 - 1999 2002 - 2003 1998 - 1999 2002 - 2003
Cykel 17,2 % 19,4 % 13,4% 15,0 %
Gang 5,2% 5,0% 5,7% 5,5%
Bilfarer 68,7 % 67,1 % 71,4 % 70,3 %
Bilpassager 8,9% 8,6 % 9,5% 9,2%

Modelberegningerne viser, at indsatsen i Odense og Aalborg ser ud til at have foraget
cyklingen i disse byer og reduceret biltrafikken, jf. Tabel 30. Effekten er lidt starre i
Odense, hvor bilandelen er reduceret knap 2,5 %, end i Aalborg, hvor den er reduceret
med godt 1,5 %. Cykelandelen er sget med 13 henholdsvis 12 %. | begge byer er cykel-
trafikken aget pa bekostning af gang (en reduktion pa 5 % henholdsvis 4 %). Ogsa pas-
sagerernes andel er reduceret (4 % henholdsvis 3 %). Til sammenligning er biltrafikkens
andel af trafikken reduceret fra 68,6 % til 68,5 % af trafikken i Danmark som helhed fra
1998-1999 til 2001-2003, og cykeltrafikkens andel er gget fra 17,3 % til 17,5 %, hvil-
ket viser, at der ikke er tale om en generel landsdakkende trend, der optraeder i Oden-
se og Aalborg.

Det skal bemarkes, at hverken &ndringen biltrafikken eller i cykeltrafik er signifikante
i de enkelte byer eller pa landsplan. £ndringen i cykeltrafikken ligger dog taet pa
graensen til at vaere signifikant i Odense. Nar den starste effekt ligger pa cykeltrafik-
ken, skyldes det bl.a., at gevinsten er hentet fra alle de gvrige trafikantgrupper, sa det
kun i noget mindre grad er biltrafikken, der er pavirket igennem indsatsen.

| Kgbenhavn er der ikke sket nogen a&ndring til fordel for cyklisterne, tvaertimod er bi-
lernes andel af trafikken steget fra 70,3 til 70,5 %, nar man kontrollerer for alle avrige
variable. Og cyklernes andel er faldet fra 15,0 % til 14,7 %. £Andringerne er ikke signi-
fikante - heller ikke nar de sammenholdes med den modsatte trend i landet som hel-
hed.

At der ikke kan ses en effekt i Kgbenhavn skyldes antagelig flere forhold. Rent model-
massigt er der taget hensyn til trengslens pavirkning af hastighedsandringerne i og
uden for myldretiden i Hovedstadsomradet - endda specifikt for forstaederne og Ka-
benhavn hver for sig. Noget tilsvarende er ikke gjort for landet i gvrigt og dermed hel-
ler ikke for Aalborg og Odense. Det kan derfor meget vel vaere den ggede trangsel,
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der har pavirket adfaerden i landet som helhed og ogsa lidt i de 2 provinsbyer. | Kg-
benhavn er der derimod kontrolleret for hastighedsreduktionerne i myldretiden, sa den
kan ikke sla igennem i resultatet. Men der er ikke kontrolleret for evt. faldende hastig-
hed hen over perioden, hvilket kunne have fart til mere cykeltrafik.

En anden arsag er antagelig, at indsatsen for at fremme cykeltrafikken i Kebenhavn er
meget anlaegstung og dermed dyr. Yderligere |a den mest virkningsfulde indsats i for-
hold til investeringernes st@rrelse antagelig i 1980’erne og 90’erne, hvor de mest pa-
krevede cykelstier blev anlagt. Sa set i forhold til den samlede trafik i byen som hel-
hed er indsatsen over en kort arraekke fra 1998/99 til 2001/02 ret beskeden.

Det interessante er ogsa, at for alle tre byer ligger cykelandelen meget taet pa lands-
gennemsnittet, og snarere med en cykelandel lidt under gennemsnittet, nar der er kon-
trolleret for bl.a. hastigheder og parkeringsrestriktioner.

Det skal bemarkes, at hvis projektet havde til formal specifikt at undersgge effekten
af cykelforanstaltningerne i de pagaldende byer, ville det have vaeret mere hensigts-
massigt, at have opbygget modeller for hver af byerne frem for kun at benytte dum-
mies for byerne. Yderligere kan de gennemfarte foranstaltninger ogsa have pavirket
turmalene og dermed rejsel&@ngden, hvilket betyder at der kan vare en starre effekt pa
cykeltrafikken end det kan ses ved den her anvendte metode.

Det er endelig undersagt, om der er sket ®@ndringer i cykelhastigheden i Odense over
den analyserede periode som resultat af den store indsats. Dette ses ikke at vare til-
feldet.

| litteraturen findes enkelte analyser, der viser effekten af politisk indsats for at frem-
me cykling. Vasentligst er Rietveld & Daniel (2004), der har inddraget et stort antal
variable, der belyser kvaliteter, der er udfgrt som led i kommunernes trafikplanlaeg-
ning for at fremme cykeltrafikken. Denne undersggelse viser, at lengden af cykelsti-
nettet i byerne ikke har signifikant betydning for andelen der cykler. Det der betyder
noget signifikant er, hvor ofte cyklisterne er nadt til at stoppe og i hvor hgj grad de er
nedt til at cykle omveje for at na deres mal. Begge dele har signifikant og vasentlig
reducerende effekt pa cyklingens andel af trafikken. Desuden har cyklernes hastighed i
forhold til biltrafikkens hastighed en meget signifikant effekt. Tilsammen er bade ha-
stigheden som sadan, lengden af omveje antallet af stop noget der ger cykling lang-
sommere. Sa det er tydeligvis der indsatsen skal geres, hvis man vil fremme cyklingen.
Og det bekraftes af hervaerende analyser.

Wardman et al. (2007) paviser igennem en stated preference undersggelse, at noget af
det, der vil fa folk til oftere at cycle, er flere cykelstier | eget trache. Imidlertid paviser
Parkin, Wardman and Page (2008) at cykelstier i eget trache kun er marginalt signifi-
kant for andelen, der valger at cykle i et omrade. Sa omkostningen ved sadanne stier
taget i betragtning tyder det ikke pa, at det er sadanne investeringer, der giver storst
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effekt, medmindre de fremmer den direkte rute til mange mal og begraenser antallet af
stop for cyklisterne.

Det bemarkes, at en del af foranstaltningerne i Odense netop retter sig mod antallet
af stop for cyklister.

Rodriguez & Joo paviser at eksistensen af fortov har betydning for mangden af gang-
trafik, men den problemstilling er ikke sarlig relevant i Europa, hvor der heldigvis er
fortov i alle byer starre end de rene landsbyer.

7.4 Kampagner

Cyklistkampagner anses ogsa for en mulighed for at fremme cykeltrafik. Analyserne vi-
ser imidlertid, at de kampagner for at cykle til arbejde, som Dansk Cyklistforbund m.fl.
hvert ar arrangerer, kun har en relativt lille effekt. Andelen af rejser, der cykles, haves
fra 20 % til 21 % i kampagneperioden, men effekten er ikke statistisk signifikant.
Transportarbejdet pa cykel @ges tilsvarende 1 procentpoint. Karsel i bil reduceres 1
procentpoint. Det er ikke muligt pa baggrund af disse analyser at se, om der er nogen
permanent effekt af kampagnerne.

7.5 Kombination af virkemidler

| en sidste 'grand total’ er gennemregnet et scenarie, hvor hastighedsandringerne og
P-restriktionerne kombineres med, at Odense kommunes cykelby-projekt udbredes til
hele landet og der gennemfares kampagner for cykling jevnligt hele aret.

| denne simulation, vil trafikken i bil som ferer pa de korte rejser kunne reduceres med
16 %. Karslen i bil som passager vil blive reduceret i en tilsvarende stgrrelsesorden (15
%). Cykeltrafikken vil blive gget med 73 %, samtidig med at fodgaengertrafikken ages
med 4 %.

Fodgangertrafik er saledes stort set ikke pavirkelig gennem de overvejende fysiske
foranstaltninger, der belyses i denne analyse. Flere af foranstaltningerne er direkte
rettet mod cykler (keretidsreduktion for cykler, Odense Cykelby og Vi cykler til arbej-
de’ kampagner) og kan derfor ikke forventes at give positiv effekt pa gangtrafikken,
snarere tvaertimod fordi keretidsforbedringer ogsa vil hente trafik fra gang til cykel og
nogle af foranstaltningerne i Odense som cykling i gagaderne om aftenen sker pa be-
kostning af gang. Karetidsforagelse for biler og P-restriktioner har en lille positiv ef-
fekt pa gangtrafik, som dog darligt opvejer den negative effekt af de evrige foranstalt-
ninger. Den korte aktionsradius for fodgaengere ger yderligere, at gang ikke kan anses
for et reelt alternativ til bilen.

I afsnit 3.4 omtales det, at gget cykling forbedrer folks sundhed og reducerer dgdelig-
heden. Hvis en person starter pa at cykle eller cykler oftere, reduceres dgdeligheden
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med 22 %. De omtalte foranstaltninger vil gge cykel kilometerne med 73 %. Og antallet
af daglige rejser pa cykel med 54 %. Hidtil er 31 % af rejserne udfagrt pa cykel. Denne
andel ages med mindst 11 procentpoint. Dette betyder ikke at 54 % flere vil cykle
jevnligt, men da folk udferer mindre end 2 rejser daglig, er de 54 % flere rejser anta-
gelig fordelt pa en betydelig del af befolkningen. Sa dedeligheden vil blive reduceret
vasentligt og muligvis op imod 10 %, hvis de beskrevne foranstaltninger realiseres.

7.6 Effekten pa forskellige typer af rejser

For at belyse, hvilke typer af rejser, der er mest pavirkelige over for de analyserede
virkemidler, og dermed hvilken type rejser det er mest relevant at rette de politiske
virkemidler imod, er modellen segregeret pa 3 hovedformal, arbejde, fritid og indkab.
Der er saledes estimeret en model for hvert af de 3 formal. | modellerne er inddraget
de samme variable som i den oprindelige model, men parametrene til de enkelte vari-
able bliver lidt forskellige i de 3 modeller. Der er ikke skelnet mellem rene bolig-ar-
bejdsstedsrejser og rejser, hvor arbejde kombineres med andre formal, fordi trans-
portmiddelfordelingen pa de 2 typer rejser viste sig at vaere nogenlunde ens. Alle ar-
bejdsrejser behandles derfor i den samme model. Resultatet af en simulation pa 'grand
total’ foranstaltningerne er vist i Tabel 31.

Tabel 31 Transportmiddelfordelingen i basismodellen og ved simulation med en
kombination af alle de undersagte virkemidler vist for 3 separate modeller for
arbejde, fritid og indkab. Der vises resultater for transportarbejdet for trafikanter
med kgrekort.

Bilpassa-

Kilometer Bilfarer ger Cykel Gang I alt
Arbejde, basis 63,9 % 6,6 % 28,0% 1,5% 100 %
Arbejde, med ’grand to-

tal’ 39,0% 3,2% 56,8 % 1,0 % 100 %
Effekt af 'grand total’ -38,9 % -51,4 % 102,7 % -36,7% 0%
Fritid, basis 59,9 % 13,8 % 14,7 % 11,6 % 100 %
Fritid, med ’grand total’ 56,0 % 13,1 % 17,8 % 13,1% 100 %
Effekt af 'grand total’ -6,50 % -5,6 % 21,3 % 13,3% 0%
Indkgb, basis 76,0 % 8,9% 10,6 % 4,5 % 100 %
Indkgb, med ’grand to-

tal’ 66,2 % 8,4% 20,4 % 5,0% 100 %

10,5 %
Effekt af 'grand total’ -12,9% -5,6 % 92,4 % 0%

Den starste effekt pa biltrafikken opnas pa arbejdsrejserne, hvor det er muligt gennem
de beskrevne foranstaltninger at reducere biltrafikken pa korte rejser med 39 %, sa
kun 39 % af transportarbejdet udfgres i bil som ferer. Passagertrafikken vil endda blive
godt og vel halveret. At kare med i bilen til arbejde, hvor de to trafikanter enten ikke
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skal samme sted hen eller ikke er direkte i familie med hinanden, kan darligt betale
sig, nar bilturen bliver langsommere og parkeringsbesvaret starre, og cykelalternati-
vet bliver bedre. Resultatet er da ogsa, at cykeltrafikken fordobler sin andel af det
samlede transportarbejde og kommer til at udgere 57 % af pendlingstrafikken pa korte
rejser. Gang, der i forvejen udger en meget lille andel af rejserne til arbejde, fravaelges
yderligere.

Effekten er starre pa turene end pa kilometerne. Dette viser, at det er de kortere ar-
bejdsrejser, der i meget haj grad skifter over fra bil, mens de l&ngste af de korte rej-
ser vanskeligere kan pavirkes. Dette er meget naturligt, fordi konkurrenceforholdet
fortsat vil vaere til fordel for bilen, selv nar kgretiden @ges i bil og reduceres pa cykel. |
Cykel  buster projektet (Transportradet, 2001) er det i praktisk forsag pavist, at ar-
bejdsrejserne er de mest pavirkelige. At Bolig-arbejdsstedsturene er sa pavirkelige,
hanger bl.a. sammen med, at der kan spares relativt mange penge for den enkelte,
fordi turene foregar daglig. Yderligere er det rejser folk kender og kan planlaegge.

Rent talmassigt er ikke muligt at sige, hvor meget arbejdsrejserne kan pavirkes, sa
l@nge den kollektive trafik ikke indgar i modellen. Tallene vil veere mindre. Men i og
med, at et primart er korte rejser, der pavirkes, kan det forventes, at en betydelig del
af effekten kan realiseres, fordi den kollektive trafik kun konkurrerer beskedent pa
korte rejser. Dette svarer ogsa til Cykel’Buster, hvor det viste sig ikke at vaere let at fa
bilister over i kollektiv trafik.

Analyserne viser yderligere, at andelen af personer, der pendler pa cykel forgges fra
37 % til 63 %, dvs. en vaekst pa 27 procentpoint. Som omtalt i afsnit 3.4 har personer,
der cykler til arbejde en 28 % lavere dedelighed end personer, der ikke gar. Den be-
skrevne indsats vil dermed reducere dedeligheden blandt erhvervsaktive alder med 7
%.

Fritidstrafikken pavirkes derimod meget lidt af de analyserede foranstaltninger. Bil-
kgrslen som passager henholdsvis farer reduceres kun med 6-7 % og cykeltrafikken
@ges kun med 21 %. Derimod sker der en lille vekst i gang pa 13 %. Den ringe effekt
pa fritidstrafikken viser, at hastighederne har meget mindre betydning for fritidstra-
fikken og at foranstaltninger som de i Odense gennemfarte heller ikke retter sig mod
fritidstrafik. Effekten pa turene er ogsa mindre end effekten pa kilometrene, hvilket vi-
ser at det i hajere grad er de laengere fritidsrejser, der pavirkes. At det netop er de
l@ngere cykelture, der g@ges, understreger, at det tidsmassige konkurrenceforhold
mellem bil og cykel ikke er sa vaesentligt. Eftersom der trods alt ogsa foregar relativt
meget 'alene karsel’ i bil pa fritidsture (antagelig primart pa hverdage), Kan det un-
dre, at pavirkningsmulighederne er sa sma.

Det skal bemarkes, at nar effekten isaer ses pa de l&ngere rejser, indikerer det, at

manglen pa kollektiv trafik er af vaesentlig betydning. Overflytningspotentialer for
overflytning til cykel er dermed meget lille.
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Derimod kan man forestille sig, at en indsats for at fremme cykling kan fa nogle til at
skifte turmal for fritidsrejser fra lange rejser i bil til kortere lokale rejser pa cykel.
Vaksten i gangtrafikken til fritidsformal antyder netop, at karakteren af fritidsrejser
kan @ndre sig, idet gature jo kan vare et fritidsformal i sig selv. Tilsvarende kan en
kortere cykeltur i den naere natur blive mere attraktiv, sa findes der et interessant tur-
mal inden for 5-10 km kan en fritidstur pa cykel hertil maske blive attraktiv. Sadanne
effekter er ikke undersegt med en udviklede model.

Foranstaltningernes indflydelse pa indkgbstrafikken er overraskende stor. Biltrafikken
reduceres med 13 %, fra 3/4 til 2/3 af transportarbejdet, hvilket ma betragtes som
meget, nar man betanker, at indkab ofte er forbundet med transport af varer fra ind-
kabet og derfor vanskeligere kan udfgres uden et transportmiddel til at bare. Passa-
gertrafikken reduceres vaesentlig mindre, dvs. der hvor familien keber ind sammen, er
de mindre pavirkelige over for de analyserede foranstaltninger. Cykeltrafikken til ind-
kab bliver nasten fordoblet, mens gang kun gges lidt. Da kilometerne pa cykel vokser
mere end turene, er det endda de lidt leengere indkebsture pa cykel der @ages. Det er
altsa de lidt l&engere indkgbsture, hvor den handlende tager af sted alene, der primart
kan flyttes fra bil til cykel. Den relativt store effekt pa indkgbstrafikken hanger anta-
gelig samme med, at der indgar parkeringsrestriktioner i foranstaltningerne, og at dis-
se har stogrre effekt pa indkgbsrejser end pa andre rejser.

Hente-bringe ture og erhvervsture udger kun 13 % af de behandlede korte rejser, sa
der er lovlig fa observationer til at danne modeller for disse ogsa. Disse turformal ma
0gsa betragtes som de vanskeligst pavirkelige rejser. Erhvervsrejserne vil neppe udge-
re noget centralt mal for politisk indsats, specielt ikke i form af hastighedspavirkende
foranstaltninger. Hente-bringe ture er derimod af flere grunde interessante at pavirke.
En hente eller bringe tur i bil vil typisk udgere dobbelt sa meget trafik som en tur,
hvor trafikanten selv karer eller gar, sa en sparet tur repraesenterer dobbelt sa mange
sparede kilometer som afstanden til malet udgear. Yderligere kan det meget vel skabe
vaner hos barn og unge at blive hentet og bragt i bil, sa de som voksne er mere tilbg-
jelige til selv at anskaffe og bruge bil, jf. afsnit 5.4. Endelig viser sundhedsvidenskabe-
lige analyser (bl.a. Andersen, 2008, Cooper et al, 2008), at barns reducerede cykling
er en medvirkende arsag til fedme og andre sundhedsskadelige udviklingstrak. Imid-
lertid er de analyserede virkemidler n®ppe specielt egnede til at pavirke hente-bringe
trafikken. Sikrere cykelveje, kampagner og hgjere benzinpriser er nok snarere effektive
virkemidler. Og endelig kan en model, der kun viser valg af transportmiddel, givet et
bestemt formal, ikke belyse effekten pa hente- og bringe trafik, hvis resultatet er, at
den bragte selv transporterer sig.

7.7 Vurdering af en mulig samlet indsats

En reduktion i biltrafikken pa 16 % af de korte rejser svarer til en reduktion pa 2)% % af
den samlede biltrafik pa alle turleengder.
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Dette overflytningspotentiale er overvurderet, fordi der ikke indgar kollektiv trafik i
modellen, sa alle personer, der ®&ndrer adfard kun har mulighed for at valge cykel og
gang som alternativ til bil, og ikke har mulighed for at valge bus.

Den her beregnede effekt pa 16 % reduktion i biltrafikken kan sammenlignes med den
beregnede maksimale overflytning ved modelberegningen, hvor overflytningspotentia-
let af type 2 er 42 %, nar den kollektive trafik ikke indgar i modellen. Ved denne sam-
menligning svarer de 16 %, der ville kunne realiseres med de beskrevne foranstaltnin-
ger, til sma 40 % af det maksimale potentiale pa 42 %. Hvis man taenker sig, at det er
muligt at opna knap 40 % af det maksimale overflytningspotentiale pa 27 % ved type 2,
nar dette beregnes med tabelberegningsmetoden, hvor der er taget hensyn til den kol-
lektive trafik, svarer det til, at det er muligt at overflytte 40 % af de 27 procentpoint el-
ler kun 11 % af biltrafikken pa korte rejser.

Dette er dog pa den anden side en undervurdering af overflytningspotentialet, for den
del der skyldes, at f.eks. cykelhastigheden ages vil ikke blive overfart til bus. | det he-
le taget fungerer modellen pa den made, at der beregnes ud fra den relative forskel

imellem hastighederne. Og hvor cyklen er hurtigere end en bus/tog, vil det overvejen-
de vare cyklen, der overtager fra bilen. Det skal ogsa bemarkes, at effekten af hastig-
hedsandringer i modellen som det fremgar af afsnit 7.1 synes at vare undervurderet.

Det ma derfor konkluderes, at overflytningspotentialet for biltrafik pa korte rejser gen-
nem de beskrevne virkemidler er starre end 11 %, og mindre end 16 %. Reduktionen pa
den samlede biltrafik vil vaere pa 2-2% %. | byerne vil biltrafikken blive reduceret va-
sentlig mere, fordi en langt starre andel af biltrafikken foregar pa korte rejser. | Kg-
benhavns kommune vil den kunne blive reduktionen kunne blive pa 8-9 % og i de avri-
ge byer pa 5-6 %. | praksis vil reduktionen i byerne kunne blive starre, fordi det er her
foranstaltningerne primeart vil blive gennemfgrt. Modellen er dog ikke udformet til at
kunne belyse dette.

Den ggede cykeltrafik vil samtidig kunne reducere dedeligheden blandt de erhvervsak-
tive med 5 - 7 %. Dadeligheden for befolkningen som helhed vil ogsa blive reduceret
vasentlig, maske helt op til 10 %.

I den anvendte metode er rejsemalene fastholdt og kun transportmiddelfordelingen
&ndret. Hvis der blev realiseret sa omfattende a&ndringer som skitseret, kan man fore-
stille sig, at en del trafikanter vil valge at skifte turmal, sa de rejser pa kortere ture pa
cykel frem for leengere ture i bil. Herved kan effekten af foranstaltningerne blive starre
end her beregnet. Ilkke mindst kan der ske &ndringer i rejsemalene, hvis cykelstier og
cykelruter planlagges, sa de skaber gode forbindelser til rekreative arealer i byernes
naere omegn. En sadan omlagning af lange bilture i fritiden til kortere cykelture vil og-
sa kunne reducere biltrafikken mere end her er beregnet.
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| de ovenstdende analyser med modellen er indsatsen for at fremme cykeltrafik drevet
til det yderste gennem en kombination af forskellige former for indsats.

Det er forudsat, at parkeringsproblemerne forages med 50 %. Da en stor del af rejser-
ne foregar pa landet og mellem hjemmet og mindre byer eller forstadsomrader, hvor
der ikke realistisk kan laves parkeringsbegransninger, betyder det, at der pa alle an-
dre ture skal vaere parkeringsrestriktioner under en eller anden form. Det ma derfor
forudsaettes, at der i alle byer ned til en ret lille starrelse laves parkeringsrestriktioner
pa gadeareal i ikke alene bykernerne, men ogsa de omkringliggende kvarterer, og at
alle offentlige parkeringspladser far parkeringsrestriktioner, f.eks. med P-afgifter, som
det ses i langt de fleste smabyer i Sverige. | forstadsomrader vil sddanne restriktioner
kun have effekt ved butikscentre, stationscentre o.lign., fordi der andre steder er rig
mulighed for parkering pa private arealer.

Det er ogsa forudsat, at rejsetiden i bil foreges med 25 %, mens tiden pa cykel reduce-
res med 10 %. Igen er det ikke muligt at indfere stgrre restriktioner pa motorveje, lan-
deveje og det overordnede vejnet i forstadsomraderne, hvor langt hovedparten af tra-
fikken foregar. Men specielt pa de korte ture, er det ikke i sa haj grad dette overord-
nede vejnet, der har betydning. Derimod er det fordelingsvejene i forstadsomraderne
og vejene inde i boligkvartererne. Desuden er det selvfalgelig bykerneomraderne. En
praktisk realisering kan besta i, at der i alle lokalomrader indfgres egentlige boligzo-
ner med hastighedsreduktion til 40 km/t. Pa fordelingsveje og andre sta@rre veje i for-
stederne, der i dag har en opskiltet hastighed i forhold til 50 km/t kan denne fjernes.
Og ikke mindst kan tilgaengeligheden i bil til alle bykerner selv i mindre byer reduceres
gennem diverse foranstaltninger.

Disse foranstaltninger skal samtidig prioritere cykeltrafikken, sa denne kan komme
hurtigt frem uden alt for mange lyskryds og andre tidskravende kryds med starre veje.
F.eks. kan vigepligten byttes om, sa cyklisterne karer uhindret over krydsene pa have-
de stier og bilerne langsomt skal bumpe sig over med vigepligt for den krydsende cy-
keltrafik. Grenne bglger for cyklisterne pa sterre cykelruter, som Kgbenhavns og
Odense kommuner eksperimenterer med, kan ligeledes udbredes.

Disse foranstaltninger vil ikke alene age cyklisternes fremkommelighed, der er udtrykt
i den ggede rejsehastighed, men vil ogsa @ge trygheden (om end noget tyder pa at den
i et vist omfang er falsk jf. bl.a. Hels og Maller (2007)) og dermed far flere til at skifte
fra bil til cykel.

Men det er klart, at hvis man politisk gnsker at opna den skitserede overflytning, vil

det krave nogle beslutninger, der er meget anderledes end mange ars indsats for at
@ge rejsehastigheden og fremkommeligheden for biltrafikken i byerne.
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Bilag 1 Model for transportmiddelvalg

1. Modellen

Den udviklede model bygger pa velfardsteorien, hvor det antages, at respondenterne
maksimerer deres nytte. Rent konkret betyder det, at det antages, at hver enkelt val-
ger det transportmiddel pa den givne tur som alt i alt maksimerer respondentens nytte
ud fra omkostninger, tidsforbrug, komfort, motion osv.

Valget mellem de fire transportmidler, gang, cykel, bil som passager og bil som farer,
er modelleret ved en simpel multinomial logit-model. Sandsynligheden for at individ n
pa den givne rejse (turkade) vaelger transportmiddel j er beskrevet som

V.
enl
P =<

>
i

hvorV.:ﬁ.+ﬂ_.x1+ﬂ_.X2+ +v. X2+, XA+
nj 0j 1j n 2j n 73 nj 7/4 nj

x’erne er en raekke karakteristika ved individet/rejsen og/eller transportmidlet sasom
ken og rejseformal. Nogle variable er falles for alle transportmidler og har transport-
middelafhangige parametre (B’erne). Andre variable er transportmiddelafhangige,
men har faelles parameter y. | denne model drejer det sig alene om parameteren til rej-
setiden.

Da sandsynligheden for valg af de fire transportformer summer til 1, kan de falles for-
klarende variable kun optrade i hgjst tre af de fire estimationsligninger ad gangen.
For de fleste vedkommende er det valgt at udelade dem af ligningen for bil som fgrer,
men det har ingen betydning for resultaterne, hvilken ligning, der valges.

Som alternativ til den multinomiale model kunne vaere valgt en nested struktur, hvor
den rejsende farst vaelger mellem bil og lette transportmidler og derefter vaelger mel-
lem bil som fgrer og som passager pa den ene side og mellem cykel og gang pa den
anden. Denne model er lidt mere generel end den multinomiale. Modellen har kort va-
ret forsggt, men gav ikke fornuftige resultater - den ene af de to sakaldte lambdaer
blev estimeret til at vaere negativ, hvilket ikke er konsistent med nyttemaksimering.

Valget af transportmiddel forklares i modellen af en lang ra&kke af variable, som karak-
teriserer transportmidlet, rejseformalet, vejret og den rejsende - se afsnit 2 nedenfor.
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Udgangspunktet er, at maengden af rejser, deres formal og destinationer tages for gi-
vet, ligesom besiddelse af karekort, bil etc. ggr det. Det er altsa en kortsigtet model,
hvor lokalisering er eksogen. Pa laengere sigt ma valg af lokalisering, karekort, bilejer-
skab mm. antages at haenge sammen pa en mere kompliceret made, men det er ikke
forsegt at modellere dette.

Formalet med at anvende en regressionsmodel frem for at tabulere i transportmiddel-
valgets manstre overfor de forklarende variable er, at betydningen af de enkelte vari-
able i hgjere grad kan isoleres. F.eks. fremgar det af TU-data, at unge cykler mere end
&ldre, men det kan ikke umiddelbart ses, om det er et aldersfenomen, eller maske
blot forklares af, at unge har lavere indkomst, farre biler, feerre bagrn at hente og brin-
ge etc. Sadanne effekter kan modellen i nogen grad kontrollere for.

2. Variabeldefinition og beskrivelser

Data bestar af rejser fra Transportvaneundersggelsen (TU) 1998-2003. Da det kun er
relevant at analysere pa personer, der har mulighed for at kgre i bil, er det valgt at af-
graense analyserne til personer, der er angivet til at vare i intervallet 19-84 ar. Alderen
er i TU angivet som alderen ultimo det ar interviewet er udfert, sa mange af de, der er
angivet til 19 ar, er reelt kun 18 pa interviewtidspunktet.

Der er tale om 43.577 observationer (rejser), som indeholder de ngdvendige informati-
oner til at indga i modellen. Observationerne er de sakaldte rejsekader, som typisk er
flere ture, som tilsammen udger en rejse fra hjemmet og tilbage igen. Rejsen kan vare
foretaget med flere transportmidler, men til estimationerne tilordnes hver rejse til "ho-
vedtransportmidlet” - dvs. det transportmiddel, der benyttes pa den lengste del af den
samlede rejse.

| perioden 1998-2003 er der i alt hele 73.715 rejser. Der er altsa et stort bortfald, og
det skyldes primart, at rejser over 22 km og rejser med upracis geografisk informati-
on (primart destinationen) er udeladt. Rejser, der ikke starter og slutter hjemme, er
udeladt. Endvidere er rejsende under 18 ar eller uden kgrekort udeladt, da bil ikke er
alternativ for dem. Fokus er jo pa mulighederne for overflytning fra bil til lette trans-
portmidler. Endeligt er rejser med kollektiv transport udeladt. Det sidste skyldes dels,
at der mangler detaljerede data for rejseomkostninger og rejsetider, og dels at betje-
ningsmulighederne med kollektiv transport ikke er kendt for dem, der i data har valgt
andre transportformer. Nar de andre frasorteringer er gennemfegrt, er der kun knap
1.600 rejser tilbage med kollektiv transport som hovedtransportmiddel, sa informa-
tionstabet er begraenset. Kollektiv transport er ofte ikke et alternativ ved korte rejser.

TU’s rejser for 2006 er udeladt blandt andet pa grund af manglende vejrdata, og TU
omfatter ingen rejser 2004-2005. Rejser far 1998 er udeladt dels pa grund af mang-
lende oplysninger om antallet er kerekort i familien, og dels fordi oplysninger om de-
stinationen er darligere eller helt manglende far maj 1997.

85



Observationer uden indkomstoplysninger er medtaget, da det drejer sig om ca. 13 % af
de 43.577 observationer. De er til gengald forsynet med en dummy.

Af de 43.577 rejser er de 7.286 gang, 8.794 cykel, 24.310 bil som farer og 3.187 bil

som passager.

| Bilagstabel 1 er de indgdende variable listet kort.

Bilagstabel 1 De indgaende variable. Der er angivet hvor mange variable, den angivne

variabeltype indgar med ud over referenceveerdien

Kategori Type Kilde Antal

Kgn TU 1

Alder TU 6 aldersgrupper

Stilling TU 7 kategorier
Den 2 (inkl. dummy for
rejsende | Indkomst T manglende indkomst)
?agmilien Bern i familien TU 3 aldersgrupper

Mere end én voksen TU 1

Antal biler TU 2

Mere end ét karekort TU 1

Tidsforbrug/hastighed | Afledt af TU ;‘cfftr;nfi‘;:j:;;e” trans-

Rejseformal TU 5 kategorier

Terraen KMS 1

Parkeringsdakning TU 1

Vind DMI 1

Nedbgr DMI 2 (ja/nej og intensitet)
Rejsen Temperatur DMI 1

Dagslys Almanakken |1

Weekend TU 1

Cykelkampagner

DCF

2 (VCTA hhv. maj og
september)

Sarlige byer og udvikling
i cyklisme

8 (Odense, Aalborg Kg-
benhavn og hele landet
fer og efter ar 2000)

For de fleste ja/nej variable (dummyvariable) er der én kategori mere end specificeret i

tabellen. De kan ikke alle indga, da det ville betyde perfekt multikollinearitet. Den ude-

ladte kategori kan fortolkes som referencekategorien, og den er som regel valgt naer

"midten” af kategorien. For alder er det f.eks. kategorien 35-44 ar.
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Generelt er det valgt at medtage mange variable. Det er ikke fordi, vi er direkte inte-
resserede i effekterne af dem alle, men fordi vi vil kontrollere for en raekke stgrrelser,
som kan have indflydelse pa transportmiddelvalget, og som kan vare korreleret med
de interessante variable. Det galder f.eks. variable som ken og alder. Der er kun fa af
de medtagne variable, som er egentlige politikvariable - dvs. starrelser, som kan a&nd-
res politisk med det formal at &ndre transportmiddelvalget. Det drejer sig primart om
hastighederne og parkeringsmulighederne.

Mange variable kan taenkes at interagere. F.eks. viser fravaret af dagslys sig at have
forskellig effekt for mand og kvinder. Derfor er nogle variable kombineret ("krydset”).
Men da antallet af mulige kombinationer er meget stort, er det kun sket i begranset
omfang.

Rejseomkostningerne har ogsa varet inddraget i simpel form i estimationerne. Det var
de helt kortsigtede marginale omkostninger i form af arets benzinpris ganget med et
gennemsnitligt forbrug pa 7,7 liter pr. 100 km i en personbil (delt med to, hvis den
rejsende var passager). For gang og cykel blev valgt omkostninger pa nul. Det er altsa
kun biler, der kan tilskrives en omkostning. Pa grund af den starke korrelation med
rejsetiden blev fortegnet til omkostningerne mod forventningen positivt (jo dyre trans-
portform, jo flere rejser, hvilket strider mod nytteteorien), og derfor blev det valgt at
udelade rejseomkostningerne af estimationerne. Det betyder, at parametrene til rejse-
tiden skal fortolkes med yderste varsomhed.

En rekke oplagte politikvariable, der knytter sig til kvalitet og sikkerhed pa rejserne,
har mattet undvares bl.a. pa grund af mangel pa data. Det er f.eks. adgang til cykel-
stier pa ruten, cykeladgang, fysisk kondition, vejforhold og sikkerheden pa ruten mm.

3. Mobilitet

Der er kun medtaget interviewpersoner med kgrekort. Tilgangen til bil er malt bade
ved antallet af biler (0, 1, 2 eller flere) og ved antallet af kaerekort i familien (1, 2 eller
flere), og disse er tillige kombineret (krydset), fordi der viser sig at vaere forskel pa ef-
fekten af radigheden over bil afhaengigt af, hvor mange i familien, der har karekort.
5.528 af de 43.577 observationer er fra familier uden bil. Der er desvaerre ingen op-
lysninger om radigheden over cykel.

4. Hastighed

Der er som udgangspunkt kun information om hastighederne for det valgte transport-
middel i TU. Derfor er der skannet over hastigheden ved alternative transportmidler
ved at estimere hastigheden for hvert transportmiddel som en funktion af rejselengde,
rejseformal, ken og alder, samt for bilernes vedkommende ogsa sted og tid for at op-
fange problemer med myldretid. Myldretiden viser sig primart at have betydning for
rejser i Kebenhavnsomradet om morgenen pa hverdage.
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Der er valgt en ikke-linear specifikation, der tager udgangspunkt i, at rejsetiden er en
sum af en grundhastighed og et tilleg for start og slut af rejsen:

Rejsetid = start_sluttilleg + leengde / f(koan, alder, myldretid ...),

hvor f er grundhastigheden. Start- og sluttiden vil primart afhange af transportmidlet,
men kan ogsa tenkes at afhaenge af sted og tid (f.eks. parkeringsproblemer). Det sid-
ste ignoreres her, men er inddraget gennem en indikator for parkeringsvanskeligheder
i estimationerne af transportmiddelvalget.

Rejsetiden er dog ikke velegnet som afhangig variabel til estimation, da der vil vaere
stigende varians med afstanden (heteroskedasticitet). Derfor er det valgt at specificere
hastigheden ud fra formlen for rejsetiden ovenfor som laengden divideret med rejseti-
den:

leengde

Hastighed = - -
start _ sluttilleeg + leengde / f (ken, alder, myldretid...)

Med en grundhastighed, der er linear i parametrene, samt en konstant start- og sluttid
(a) bliver det til:

leengde
a+lengde/[b +c-ken + d - alder + e - myldretidsdummyer...]

Hastighed =

Denne hyperbel-formulering har den fordel, at man asymptotisk na&rmer sig grundha-
stigheden, nar rejsel&@ngden gar mod uendelig, og at man direkte kan se, hvad
start_sluttilleegget er estimeret til. Desuden gar hastigheden altid mod nul, nar rejse-
l@ngden gar mod nul, fordi rejsetiden vaegter mindre end start_sluttilleegget for de
helt korte rejser, og dermed undgas, at modellen forudsiger negative hastigheder. Til
gengald er formuleringen meget ikke-linear og derfor lidt mere besvarlig at estimere.

Der er estimeret en relation for hvert af de tre transportmidler (der skelnes ikke mel-
lem hastigheden i bil som farer eller passager). Udgangspunktet er data for enkeltture
pa 10 km eller derunder, da der her kun er ét transportmiddel. Observationerne stam-
mer fra 2002 og 2003. De fuldstendige estimationsresultater findes nedenfor i
Bilagstabel 5, Bilagstabel 6 og Bilagstabel 7. | kort form ses resultaterne i Bilagstabel
2.

For cykel tager det f.eks. i gennemsnit 1,8 minutter at hente den, parkere den etc., og
hastigheden pa selve karslen er for en gennemsnitlig 30-arig mand ca. 18,8 km/t
(21,048 - 1,129 + 30:(-0,037)), mens kvinder i gennemsnit opgiver at kare ca. 1,1
km/t langsommere pa cykel. | Bilagsfigur 1 er de gennemsnitlige hastigheder for de tre
transportmidler vist som funktion af turens leengde malt i km.
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Bilagstabel 2 Hovedresultater fra hastighedsestimationerne

Gang Cykel Bil
a: Start-sluttilleg 0,451 1,794 2,202
(minutter) (0,021) (0,046) (0,032)
b: Grundhastighed (km/t) 5,776 21,048 62,837
(0,072) (0,344) (1,271)
c: Alder -0,013 -0,037 -0,054
(0,001) (0,005) (0,011)
d: Ken (mand=1, kvinde=2) -0,178 -1,129 -0,826
(0,033) (0,156) (0,303)
F-vardi 25.511 12.590 7.514
Observationer 9.895 10.033 23.763
R? 0,9116 0,8828 0,8792
SE 1,418 4,838 11,38

Anm.: Tilnsermet spredning i parenteser

Ved ture pa 200 meter estimeres alle tre transportmidler til at bruge ca. 2% minut.

Desvarre er det ikke klart, om de opgivne rejsetider i data er med eller uden start-
sluttid, men det viser sig for alle transportmidler, at gennemsnitshastigheden stiger
med rejselengden. Det er bl.a. undersggt ved en grov ikke-parametrisk estimation -
dvs. estimationer med et antal dummyer for en raekke l&ngdeintervaller. Hvis en stor
del af de opgivne rejsetider er ekskl. start- og sluttidsforbrug, er disse undervurderede
i Bilagstabel 2.

Generelt synes grundhastighederne at vaere lidt hgje, men de er baseret pa interview-
personens egne oplysninger om turl&ngde og rejsetid. Meget hgje hastigheder er ude-
ladt af estimationerne. For biler er graensen 70 km/t, for cykel 35 km/t og for gang 7
km/t.

Den gennemsnitlige ganghastighed pa ca. 5,0 km/t kan sammenlignes med udenland-
ske malinger (Fitzpatrick el al., 2006) af hastigheden i fodgangerfelter, som typisk
ligger pa lidt over 5 km/t, men disse hastigheder ma antages at ligge over den gen-
nemsnitlige ganghastighed.

Tidsforbruget pa en tur beregnes efterfalgende ved at dividere rejselengden med den
estimerede hastighed for hvert af de tre transportmidler. Den opgivne rejsetid pa turen
anvendes altsa ikke direkte. Tidsforbruget for rejserne (turkaederne) beregnes efterfal-
gende som summen af tiden for hver af delturene, som kan have forskellige trans-
portmidler.
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Anm.: For bil er hastigheden beregnet udenfor den Kebenhavnske myldretid og pa vej hjem.
Bilagsfigur 1 Beregnede gennemsnitshastigheder for 30-arig mand

Der er flere problemer forbundet med at benytte rejsetider baseret pa de estimerede
hastigheder ved estimationen af transportmiddelvalget. Det starste problem er, at de
rejsende har en tendens til at valge det transportmiddel, hvor de er relativt hurtige.
For en tranet sportsudgver vil cyklen vaere relativt fordelagtig, hvad rejsetid angar, og
han eller hun vil ofte vaelge denne transportform. Vi kan derfor ikke forvente, at en
gennemsnitlig bilist kan gennemfgre turen pa cykel ligesa hurtigt som estimeret oven-
for. Det betyder, at den resulterende reaktion pa tidsforskelle de forskellige trans-
portmidler imellem kan vare biased / misvisende. Det er forsggt at vurdere i hvor haj
grad, det er tilfeldet - se afsnit 11. Et andet problem er, at vi har brugt ken, alder og
rejseformal bade i hastighedsestimationerne og i estimationerne af transportmiddel-
valget nedenfor. Dette giver nogle fortolkningsmassige problemer, der dog vurderes
at vare mindre alvorlige, men betyder, at man skal vare lidt forsigtig med at slutte ud
fra parametrene til bl.a. aldersgrupperne.

5. Parkeringsdaekning
Et indeks for parkeringsdakningen i det omrade, hvor rejsen foregar, er indlagt som
en variabel i datasaettet. Der er valgt at benytte det gennemsnitlige parkeringsindeks

inden for en radius af 5 km fra boligen.

Parkeringsindekset er fundet ud fra interviewene i TU, hvor alle respondenter i arbejde
eller under uddannelse er blevet spurgt, hvordan det er at finde en P-plads ved deres
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arbejdsplads / uddannelsessted. Svarkategorierne er meget detaljerede og handler om,
om der skal betales P-afgift, om der er tidsbegraenset parkering og om hvor svart det
er at finde en P-plads. Det er valgt at tildele variablen vardien 0, hvis der ikke er no-
gen problemer med nogen af delene og 1, hvis der er mindst en af problemerne. Gen-
nemsnittet for hele landet er pa 0,13.

Ud fra alle interviewene i 1998-2006 er beregnet et gennemsnit af parkeringsproble-
mer for alle zoner i Danmark. Da mange zoner er sa sma, at der kun er ret fa interview
i hver zone, er zonerne er blevet grupperet og der er beregnet gennemsnit for zonerne
som helhed. Ved grupperingen er der taget hensyn til bade bystarrelsen og bydelen.

Alle landdistrikter i hele landet er slaet sammen, og alle landsbyer og smabyer op til
5.000 indbyggere er slaet sammen efter at det er pavist statistisk, at landsbyerne ikke
har en parkeringsdakning, der er forskellig fra smabyerne. Tilsvarende er alle byer
mellem 5. og 10.000 indbyggere slaet sammen, men her skelnes imellem bykernen og
resten af byen. For byerne over 10.000 indbyggere er der ligeledes skelnet imellem
forstaeder og bykerner. Men for bykernernes vedkommende er der sket en gruppering
af byerne efter parkeringsindekset, jf. Bilagstabel 3. Det er testet statistisk, at de en-
kelte bygrupper inden for en byklasse har signifikant forskellige parkeringsindeks.

| de 3 starste byer skelnes yderligere imellem bykerne og brokvarterer, og hver af by-
erne har faet sit eget indeks for bade bykerne og brokvarter. | Hovedstadsregionen
skelnes imellem Kgbenhavn og Frederiksberg kommune pa den ene side og forstaeder-
ne pa den anden. Forstadskommunerne er delt i de indre og ydre forstader. | Kgben-
havn og Frederiksberg kommune er skelnet imellem bydele, der dog igen er grupperet
efter parkeringsindeks.

Parkeringsdakningen er kun indlagt i relationerne for bilfgrere og bilpassagerer. Den
er endvidere kombineret ("krydset”) med rejseformalet indkeb, da indkab ofte lettes,
hvis der er gode parkeringsmuligheder taet pa indkebsstedet.

6. Vejr, lys mv.

Fra DMI er modtaget observationer fra 44 vejrstationer i hele landet 1997-2003, med
data pa time- eller 3-timebasis (Scharling et al., 2006). De daekker ikke alle samme ty-
pe af observationer (mange har ikke nedbgr) og langtfra alle har data for hele perioden
1998-2003. De er blevet knyttet til hver rejse efter starttidspunktet for rejsen (hele ti-
mer), saledes at data fra den vejrstation, som er placeret nermest startpositionen (bo-
ligen), og som har observationer pa det givne tidspunkt er valgt. Der er indlagt data
for temperatur, vindstyrke og nedbgr. For nedbgrens vedkommende er der kun obser-
vationer for hver 3. time, og informationen er omregnet til timer, ved at dele ned-
bsrsmangden med 3. Da det ikke kun er nedbgrsintensiteten, der pavirker transport-
middelvalget, men maske i hgjere grad, om der er nedbear eller ej, er der desuden ind-
lagt en dummy for dette.
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Bilagstabel 3 Parkeringsindeks for omrader

Aur- Std
ban | Byer Bydele N Obs | Mean Dev
11 Kebenhavn, Frederiksberg Indre by 2797 0,643 | 0,479
Kebenhavn, Frederiksberg kommune Voldkvartererne, Indre Nerrebro 1436 0,583 | 0,493
Kebenhavn, Frederiksberg kommune Vesterbro 988 0,472 | 0,499
Kebenhavn, Frederiksberg kommune Christianshavn, Indre @sterbro, Indre Frederiksberg 2528 | 0,400 | 0,490
Kebenhavn, Frederiksberg kommune Ydre Ngrrebro, Ydre Frederiksberg nord 801 0,298 | 0,458
Kebenhavn, Frederiksberg kommune Ydre Frederiksberg syd, Ydre @sterbro, Breanshgj, Hu- 2695 0,233 | 0,423
sum, Bispebjerg, Sundby Nord
Kebenhavn, Frederiksberg kommune Valby, Vanlgse, Sundbygster og -vester, Islands Brygge 1989 0,149 | 0,356
Kebenhavn, Frederiksberg kommune Sydhavnen 476 0,046 | 0,210
12- Kebenhavns omegn Indre forstaeder (Ud til ca. Sellerad, Ballerup, Alberts- 11576 | 0,104 | 0,306
20 lund, Vallensbak og Tarnby kommuner)
25 Kebenhavns omegn Ydre forstader 4350 | 0,059 | 0,236
30 Odense Bykernen 572 0,355 | 0,479
Aarhus Bykernen 1064 0,525 | 0,500
Aalborg Bykernen 528 0,473 | 0,500
Odense Brokvarterer 822 0,330 | 0,470
Aarhus Brokvarterer 851 0,398 | 0,490
Aalborg Brokvarterer 429 0,291 0,455
Odense, Aarhus, Aalborg Forstader 8743 0,080 | 0,272
41- Roskilde, Naestved, Kolding, Randers, Helsingar Bykerne 1148 0,433 | 0,496
42 Esbjerg, Fredericia, Horsens, Vejle, Silkeborg Bykerne 1677 0,336 | 0,473
Alle byer 35-100.000 indbyggere Brokvarterer 805 0,180 | 0,385
Alle byer 35-100.000 indbyggere Forstaeder 8446 0,068 | 0,253
43 Viborg, Hillergd, Senderborg Bykerne 663 0,419 | 0,494
Kege, Slagelse Bykerne 336 0,324 | 0,469
Holstebro, Holbak, Svendborg, Frederikshavn Bykerne 949 0,205 | 0,404
Haderslev, Herning, Skive, Hjarring Bykerne 895 0,147 | 0,355
Byer 20-35.000 indbyggere Forsteder 7214 | 0,113 | 0,316
44 Kalundborg, Rgnne, Nyborg, Varde, Struer, Thisted, Hobro Bykerne 893 0,335 | 0,472
Frederikssund, Haslev, Nykabing-Falster, Middelfart, Abenra, Mariager Bykerne 793 0,207 | 0,405
Korser, Ringsted, Ikast, Odder, Skanderborg, Brgnderslev, Skagen Bykerne 867 0,125 | 0,330
Nakskov, Stenlgse, Frederiksvark Bykerne 310 0,019 | 0,138
Byer 10-20.000 indbyggere Forstader 5627 0,085 | 0,279
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50 Byer 5-10.000 indbyggere Bykerne 2023 | 0,152 | 0,359

Byer 5-10.000 indbyggere Forstader 4854 | 0,061 | 0,240
55-65 | Byer 200-5.000 indbyggere Hele byen 9893 | 0,063 | 0,244
70-75 | Landdistrikter Landdistrikter 12955 | 0,036 | 0,187

Vindretningen er ikke anvendt, da de fleste rejser begynder og slutter ved boligen, og
vindretningen i gennemsnit er bade med og mod rejseretningen. Vejrdata er kun an-
vendt for gang og cykel, hvormed det antages, at den afledte effekt forholdsmassigt
er den samme for bilfgrere og bilpassagerer.

Pa basis af information fra Universitets Almanak (Kebenhavns Universitet, 2001) er der
til hver rejse knyttet information om, hvorvidt solen var oppe eller nede ved rejsens
start. Variablen for lys/marke er kombineret ("krydset”) med kgn, da det viser sig, at
den primart har effekt for kvinder.

Endeligt er indlagt en dummy for rejser pa weekenddage. Selvom traengsel er indeholdt

i de estimerede hastigheder, og der er kontrolleret for rejseformalet, kan der vaere
sarlige forhold, der pavirker transportmiddelvalget i weekenden. F.eks. kan fritidsrej-
serne vaere af en anden karakter i weekenden end til hverdag.

7. Terreen

Terrenforskellene er representeret ved et indeks for et omrade omkring responden-
tens bopal. Beregningerne i GIS pa et digitalt kort har tager udgangspunkt i kote-
forskellen for alle korte rejser i den analyserede periode. For hver rejse - uanset
transportmiddel - er beregnet koteforskellen imellem det hgjeste og det laveste punkt
pa trafikantens rute med en pracision pa 2,5 m. Der anvendes ikke den faktiske rute
(den kendes ikke), men den korteste rute imellem start- og slutpunkt..

For hver respondent er dernast fundet alle rejser i interviewdatabasen, der ligger in-
den for en radius af 5 km i luftlinieafstand fra respondentens hjem. For disse rejser er
beregnet den gennemsnitlige forskel i koter. Der er dermed taget hensyn til, at de fle-
ste rejser foregar taet pa hjemmet og derfor ikke forcerer de store bakker. Det anvend-
te mal for terrenforskelle er dermed vasentlig mindre end de koteforskelle, der kan
males pa den pagaeldende lokalitet.

8. Demografi

De demografiske variable stammer fra TU og omfatter interviewpersonens kan, alder
(opdelt pa aldersklasserne 18-24, 25-34, 35-44, 45-54, 55-64, 65-74 og 75-), indkomst
og stillingsbetegnelse (uden job, studerende, ufaglaert, faglaert, lavere funktionar,
mellem funktionar, hgjere funktionar og selvstendige). Endvidere indgar der variable

93




for, om der er bern (uanset hvor mange) i aldersklasserne 0-4, 5-9 og 10-15 ar, og om
der er mere end én voksen i familien (det vil typisk sige to). Som referencegruppe er i
estimationerne valgt hanken, aldersgruppen 35-44 ar og stilling som mellem funktio-
nar.

9. Rejseformal

I TU angiver de interviewede et eller flere formal med rejsen. Svarene er rubriceret i
grupperne

e Arbejde som eneste formal

e Arbejde i kombination med alle andre formal undtagen erhverv

e Fritid som eneste formal (inkl. legebesag o.1.)

e Indkeb (evt. kombineret med fritid o.l.)

e Hente/bringe (evt. kombineret med indkgb, fritid o.l.)

e Erhverv - alene eller kombineret med alle andre formal

De sidste er referencegruppe i estimationerne.

10. Kampagner

Dansk Cyklistforbund har siden 1998 (sammen med Dansk Firmaidratsforbund) arligt
gennemfgrt landsdaekkende kampagner for at cykle til arbejde: "Vi cykler til arbejde”
(VCTA). Der er opstillet to dummyvariable for kampagnedagene i august/september
(1998 til 2001) og maj (2002 og frem).

Endvidere er der indlagt en dummy, der gor det muligt at sammenligne transportmid-
delvalget i perioden 1998-1998, 2000-2001 (referencen) og 2002-2003 i hele landet,
Kgbenhavn, Odense og Aalborg. Formalet er at kunne vurdere om disse tre byer har
haft en udvikling, der afviger fra hele landet.

11. Modelresultater

De samlede estimationsresultater findes i Bilagstabel 8 sidst i afsnittet. | de fglgende
afsnit fremhaves de vigtigste resultater fra denne estimation og nogle fa alternative
specifikationer.

Som hovedregel er der medtaget de variable, som giver parametre signifikant forskel-
lige fra nul, men der er undtagelser. For dummy-variable, der harer sammen i grupper,
er alle grupper medtaget, selvom nogle af dem er insignifikante. Det galder f.eks. al-
dersdummyerne. Men ogsa andre er bibeholdt pa trods af sma t-vardier, hvis fortegnet
er det forventede, og vi forventer, at der er en effekt. Det galder f.eks. nedbgrsmang-
der og bydummies.
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Der har undervejs varet afprgvet en raekke alternative specifikationer. Bl.a. har der va-
ret indlagt dummyer for arstider og arstal, rejseomkostninger mm., og nogle af dem
vil blive omtalt nedenfor.

Nogle af de mest signifikante variable er rejsetiden, antallet af biler pr. kerekort i hus-
standen, flere voksne i familien, hente/bringe-formal, ken, parkeringsindeks, tempera-
tur og bakker. De har alle det forventede fortegn: Antallet af biler i forhold til kare-
kort, sma parkeringsproblemer, hente/bringe-opgaver og flere voksne | familien ager
sandsynligheden for bilkersel som farer, mens hgje temperaturer, fravaer af vind, bak-
ker og hunken gger sandsynligheden for valg af cykel.

Parametrene er svare at tolke isoleret, og derfor praesenteres ofte elasticiteter, som
siger noget om, hvor mange procent sandsynligheden for valg af et transportmiddel
&ndrer sig, ved en &ndring i den forklarende variabel pa 1 %. Elasticiteterne er dog ik-
ke konstante, men afhangige af fordelingen pa transportmidler i udgangssituationen
og af starrelsen pa den forklarende variabel. Endvidere er de ikke velegnede til at vur-
dere effekterne af ®&ndringer for hele populationen (stikpraven).

Derfor praesenteres i rapporten i stedet resultaterne fra simulationer, hvor én variabel
&ndres og &ndringen i sandsynligheden for valgt transportmiddel beregnes for hver
enkelt observation. Derefter aggregeres de til en samlet &ndring. Udgangspunktet er
en basis-simulation, hvor alle variable antager deres observerede vardi. | Bilagstabel 4
vises et udvalg af de vigtigste effekter, som forudsiges af modellen ved simulation:

Bilagstabel 4 Sandsynlighed for transportmiddelvalg

Sandsynligheder Bil som fgrer  Bilpassager  Cykel Gang
Basis 0,558 0,073 0,202 0,167
Rejsetid for bil + 25 % -0,023 -0,005 +0,021  +0,007
Parkeringsindeks + 50 % -0,032 -0,001 +0,021 +0,012
Alle har én bil + ét kgrekort +0,136 -0,054 -0,077 -0,005
Kvinder -0,060 +0,043 +0,008  +0,009
Hente/bringe eneste formal +0,173 -0,038 -0,100  -0,035
Temperatur = 20 °C -0,021 -0,004 +0,043  -0,018
Ingen bakker -0,031 -0,006 +0,050 -0,014

Effekten af de enkelte variable fremgar af rapportens kapitel 5 og 7. Her skal kun knyt-
tes nogle bemarkninger til enkelte variable, hvor der har varet problemer med estima-
tionen.

Hastigheden er usikkert bestemt i modellen. | kapitel 7 analyseres effekten af generel-

le hastighedsreduktioner for biler og hastighedsforggelse for cyklister. Det skal under-
streges, at parameteren til rejsetiden, selvom den er meget signifikant, er darligt be-
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stemt bl.a. pga. korrelationen med rejseomkostningerne, som mangler i estimationen.
Derfor er skannet over a&ndringen som fglge af hastighedsandringer usikkert.

For at fa et billede af betydningen af, at der for hver af de tre transportmidler er an-
vendt samme hastighedsskgn for alle rejserne, er det gennemfart en estimation base-
ret pa et alternativt skan. Her er hastigheden med gang og cykel reduceret med 25 %,
hvis rejsen i henhold til data blev gennemfart med bil. Det skal afspejle, at en typisk
bilist nok ma antages at skulle bruge mere tid (og anstrengelse) end den trafikant, der
har valgt gang/cykel. Den modsatte effekt (at typiske fodgaengere og cyklister karer
langsommere i bil) er antaget at vaere uden betydning. Resultatet en sadan estimation
er, at parameteren til rejsetiden forgges (numerisk) fra -3,46 til -4,77 - altsa en ret
stor &ndring. Der er derfor neppe tale om en overvurdering af effekten af hastigheds-
begransninger i analyserne i rapporten.

Hvis rejseomkostningerne medtages i den simple form beskrevet i afsnit 2, senkes pa-
rameteren til rejsetiden (numerisk) fra -3,46 til -3,01, og parameteren til omkostnin-
gerne bliver positiv.

Forskellen i rejsetid og forskellen i rejseomkostninger transportmidlerne imellem er
negativt korreleret, fordi der pa de lange ture vil vaere bade en stgrre tidsbesparelse
0og en stgrre meromkostning end pa de korte ture ved valg af bil frem for gang eller
cykel. Derfor er parametrene til rejsetiden og rejseomkostningerne positivt korreleret.
Det betyder at differensen mellem parametre er forholdsvist velbestemt, mens niveauet
for dem er darligt bestemt. Da begge parametre forventes at vaere negative, og den
positive parameter til omkostningerne derfor burde vare mindre end den er estimeret
til, kan det samme siges om parameteren til rejsetiden. Man kan altsa argumentere for,
at parameteren til rejsetiden pa -3,01 i denne estimation ma vare (numerisk) under-
vurderet. Altsa er det igen ikke sandsynligt, at parameteren til rejsetiden er (numerisk)
overvurderet - snarere tvartimod.

Det er endvidere forsegt blot at indlagge rejsel®ngden i stedet for rejsetiden som
forklarende variabel og tillige abne for forskellige parametre til rejseleengden for de fi-
re transportmidler. Det &ndrer kun lidt pa fittet og de @vrige parametre, og det vurde-
res derfor, at problemerne med at anvende de estimerede rejsetider ikke har alvorlige
konsekvenser for de gvrige resultater.

Parkeringsdakningen indgar i de to ligninger for bil og er starkt signifikant - isar
for bil som farer. Den er endvidere krydset med indkgb som rejseformal. For bil som
forer eger det effekten af parkeringsproblemerne i retning af at vaelge cykel og gang i
stedet. For bilpassagerer er denne kombinationseffekt ikke signifikant. Simulationerne
viser, at en forggelse af parkeringsomkostninger / -besvaer med 50 % kan flytte ca. 3 %
af alle rejser. Det skal dog huskes, at resultatet er baseret pa interviewpersonernes op-
fattelse af parkeringsmulighederne, og dedikerede bilister er maske tilbajelige til at se
stort pa parkeringsproblemer. Dermed kan effekten vare overvurderet.
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Vejr- og dagslysvariable er kun indlagt i ligningerne for cykel og gang, og dermed er
det antaget, at betydningen for bil som passager og bil som farer er ens. Vejrvariable-
ne har primart betydning for cykling og mindre for gang.

Da lys/mgrke-variablen og temperaturen i hgj grad falger arstiderne, er det undersggt,
om det evt. er andre arstidseffekter, der fanges op af disse to variable. Det er gjort
ved at gennemfgre endnu en estimation, hvor der tillige indlaegges to arstidsdummyer
for sommer (juni-august) og vinter (november-marts). Mellemsasonerne er dermed re-
ferencen. De to dummyer er desuden kombineret (krydset) med marke og temperatur.
Det viser sig, at arstidsvariablene ingen indflydelse har pa cykling eller for betydnin-
gen af temperaturerne, men at effekten af mgrke pa gang overraskende a&ndres, sa
mgrke om sommeren forgger sandsynligheden for gang markant (maske fordi det ikke
er rigtig markt efter solnedgang om sommeren), og at vinter endvidere gger sandsyn-
lighed for gang, men kun nar det er lyst. Det sidste skyldes maske, at gature er en af
de eneste mader at vaere udendars pa om vinteren, hvor, man pa grund af de lave tem-
peraturer ikke kan sidde stille.

Terraenet er kun indlagt i ligningen for cykler, hvorfor den afledte effekt pa de avrige
transportformer blot er proportional med transportmiddelfordelingen. Effekten af ter-
renet er staerkt signifikant forskellig fra nul, og har en stor effekt.

Sarlige indsatser, dvs. cykelkampagnerne eller indsatserne i Aalborg og Odense har
ikke nogen signifikant effekt pa andelen af cyklende i TU, men cyklens andel af rejser-
ne ligger lidt over gennemsnittet i kampagneperioderne, og der ses en stigning fra
1998-1999 til 2001-2003 i Odense og Aalborg. Mest i Odense med en stigning pa 2)%
%. Men forskellen er ikke signifikant. Selv ikke, hvis man sammenligner 2003 med
1998, som det er gjort i en supplerende analyse, er der nogen signifikante forskelle.

Bilagstabel 5 Estimation af cykelhastighed

10.034 observationer Approksimeret Approksimeret
Parameter Estimat spredning 95% confidensinterval

a: start-stop tilleg 0,0299 0,0008 0,0284 0,0314
b: konstant 21,0477 0,3443 20,3727 21,7227
c: Alder -0,0366 0,0046 -0,0457 -0,0275
d: Kgn -1,1293 0,1558 -1,4348 -0,8239
e: formal=fritid -1,1463 0,2010 -1,5403 -0,7524
f: Kgrer fra centralkbh -1,5334 0,1931 -1,9118 -1,1550

Start/slut-tiden er estimeret til 1,8 minutter og grundhastigheden til 21 km/t. R* 0,8828, SE: 4,838
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Bilagstabel 6 Estimation af ganghastighed

9.900 observationer Approksimeret Approksimeret
Parameter Estimat spredning 95% confidensinterval
a: start-stop tilleg 0,0075 0,0004 0,0068 0,0082
b: konstant 5,7764 0,0724 5,6344 5,9183
c: Alder -0,0125 0,0009 -0,0142 -0,0108
d: Ken -0,1777 0,0334 -0,2433 -0,1122

Start/slut-tiden er estimeret til 0,5 minutter og grundhastigheden til 5,8 km/t. R%: 0,9116, SE: 1,418

Bilagstabel 7 Estimation af bilhastighed

23.764 observationer Approksimeret Approksimeret
Parameter Estimat spredning 95% confidensinterval
a: Start-stop tilleg 0,0367 0,0005 0,0356 0,0377
b: Konstant 62,8374 1,2707 60,3466 65,3281
c: Alder -0,0535 0,0105 -0,0741 -0,0329
d: Ken -0,8258 0,3025 -1,4188 -0,2329
e: Formal = hjem -13,2308 1,0699 -15,3279 -11,1338
f: Formal = arb/udd -15,0341 1,1205 -17,2305 -12,8377
g: Formal = indkeb -13,2170 1,0808 -15,3355 -11,0985
h: Formal = fritid -15,8240 1,1144 -18,0083 -13,6396
i: central27 -7,5740 3,5287 -14,4906 -0,6573
j: Centralkbh7 -18,7157 3,4576 -25,4930 -11,9384
k: Kbh27 -6,1873 2,3048 -10,7050 -1,6696
I: Central28 -15,1627 4,0621 -23,1249 -7,2006
M:centralkbh8 -19,7217 2,0713 -23,7817 -15,6616
n: kbhcentral8 -9,8682 4,4229 -18,5375 -1,1989
o: KbhCentral8 -12,1236 3,1129 -18,2252 -6,0220
p:central29 -19,4325 3,0766 -25,4629 -13,4022
g: Central215 -18,6921 2,1488 -22,9039 -14,4804
r: central216 -6,2418 3,9600 -14,0037 1,5201
s:Central216 -20,2471 2,0605 -24,2860 -16,0820
t: Centralkbh16 -15,5901 3,4743 -22,4000 -8,7802
u: Kbh216 -4,2263 1,5116 -7,1890 -1,2635
v:Kbhcentral16 -12,7083 3,0374 -18,6620 -6,7546
x: Sendag 2,2525 0,4826 1,3066 3,1984

Start/slut-tiden er estimeret til 2,2 minutter og grundhastigheden til 63 km/t. R* 0,8792, SE: 11,38




Bilagstabel 8 Estimationsresultater for transportmiddelvalg (logit)

Cykel Gang Bilpassager Bilfgrer

Koeff  t-value Koeff  t-value Koeff t-value Koeff t-value
Konstant 2,785 17,56 ** | 2,646 11,59 * | -1,731 -766 **
1 bil, et kerekort -3,919 -51,09 * | -3,149 -37,64 ** |-3,784 -2934 **
1 bil, to kerekort -3,106  -39,99 ** | -2,821 -32,71 ** |-1,821 -16,68 **
2 biler, et karekort -4591 12,75 ** | -3,275 -10,73 ** |-3,845 -527 **
2 biler, to kerekort -4,407 -4864 ** | -3,369 -3470 ** |-2,683 -21,65 **
Flere voksne -0,065 -1,05 -0,038 -0,57 0,126 1,24
Kgn 0,539 14,59 ** | 0,628 14,41 ** | 1,802 29,98 **
Alder 18-24 -0,164  -2,05 * | -0,194  -2,06 * 10461 462 *
Alder 25-34 -0225 450 *| -0175 -290 **| 0,225 310 **
Alder 45-54 0,150 3,16 ** 1 0,119 1,98 * 10096 1,38
Alder 55-64 0,231 4,07 ** 1 0,122 1,73 0,261 321 **
Alder 65-74 0,218 2,64 ** 1 0,315 3,43 ** 10386 362 **
Alder 75-00 -0,162 -1,23 0,119 0,95 0,532 3,30 **
Bgrn 0-4 -0,085  -1,69 0,260 4,36 **1-0,273 -3,83 **
Bgrn 5-9 0,071 1,60 -0,398 697 **|-0,315 -4,88 **
Bgrn 10-14 -0,075  -1,74 -0,331 -597 ** |-0,164 -2,60 **
Selvstaendig -0,722 -8,39  ** | -0,362 -3,81 ** 10132 1,22
Hgjere funktionaer -0,192 -3,86  ** | -0,202 -3,16 * 10,02 1,41
Lavere funktionaer -0,121 -2,25 * | -0,036 -0,54 0,066 0,82
Fagleert -0279 410 *| -0,348 -388 ** | 0319 287 **
Ufagleert -0,211 -3,72  **| -0,118 -1,64 0,289 354 **
Student 0,150 1,85 0,029 0,30 0,115 1,04
Uden job -0,182 -2,81 ** | 0,165 2,25 * | 0,244 286 **
Indkomst -0,683 -4,34  ** | 0,360 2,26 * 1-0469 -211 *
D ingen indkomst -0,262 -4,73  ** | 0,043 0,71 -0,245 -3,43 *
Rent arbejde 1,003 8,95 ** | 0,570 2,93 ** 10139 0,83
Arbejde kombineret 0,696 5,82 * 1 0,511 2,37 * 1-0,331 -1,81
Fritid 0,154 1,35 1,909 9,88 * 10,741 455 **
Indkgb -0,800 -6,57 ** | -0,007 -0,04 -0,183 -1,04
Hente-bringe -1,323 -10,58 ** | -0,069 -0,35 -1,043 -575 **
Weekend -0,203 516  ** | 0,203 4,89 ** 10436 964 **
Parkering -2,175 -7,24 ** |-3,338 -17,21 **
Parkering-indkeb -0,393 -0,80 -1,635 -483 *
Gradient -0,034  -15,57 **
Mearke -0,028  -0,51 -0,173  -264 ** | 0,297 3,08 **
Kgn-merke -0,325 4,51 * | -0415 468 **|-0,300 -2,70 **
Nedber -0,112  -2,74 ** | -0,007 -0,14
Nedbgrsmaengde 0,001 0,51 -0,003 -1,38
Temperatur 0,030 13,35  ** | -0,008 -2,90 >
Vindstyrke -0,017 -2,80 ** | 0,008 1,14
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Kgbenhavn efter 2000 -0,301 -3,48  **
Kgbenhavn fgr 2000 -0,251 -298 **
Odense efter 2000 0,179 1,68
Odense fgr 2000 -0,018  -0,16
Aalborg efter 2000 -0,265 -1,90
Aalborg fgr 2000 -0,436  -2,99 **
Danmark efter 2000 0,056 1,47
Danmark fgr 2000 0,033 0,91
VCTA-maj (2002 -) 0,112 1,31
VCTA-sep (- 2001) 0,067 0,96

Anm.: 43.577 observationer. Korrigeret p> = 0,446

*: Signifikant forskellig fra 0 pa 5 %-niveau

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

Fortolkning af 0/1-variable (dummyer): De skal ses som a&ndringer i forhold til referencepersonen pa en reference-
rejse, som er karakteriseret ved: Mand, 35-44 ar, uden bgrn, uden bil, bor alene udenfor de store byer, og er mel-

lem-funktionaer. Rejsen er en erhvervsrejse pa en hverdag i dagslys og tervejr og i ar 2000-2001 uden for cykel-
kampagneperioder.
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Bilag 2 Litteraturudvalg

Dette litteraturudvalg giver sig pa ingen made ud for at vaere en komplet oversigt over
cykellitteratur el.lign. Der er sagt og fundet en del litteratur inden for nogle omrader,
der er sarlig relevante for det projekt, som DTU Transport (tidligere DTF) pataenkte at
gennemfgre. Udvalgelseskriterierne har varet:

e International litteratur, der belyser transportmiddelvalget gennem stgrre empiriske
analyser af folks faktiske adfaerd. Ved projektets igangsattelse i 2006 eksisterede
der ikke s@rlig mange analyser heraf. Siden er der kommet en del til, som viser
meget parallelle analyser til vores. Dog er der ikke nogen, der analyserer pa en di-
skret valgmodel pa mikrodata, der under ét kan vise valget imellem transportmid-
ler. Litteraturen er imidlertid interessant, fordi den peger pa mange af de samme
forklarende variable som hervaerende undersagelse. Men nogle af projekterne har
supplerende variable, mens hervarende underseagelse ogsa viser nye aspekter.

e Diverse danske forseg omtaltes, fordi de viser effekten af forskellige former for
indsats i Danmark og dermed kan pege videre i forhold til hervaerende mere basale
undersggelse. De to typer af projekter kan dermed supplere hinanden

e De store samlede EU projekter praesenteres, fordi de er relevante at kende i en
bred EU forskningssammenhang.

e Desuden er medtaget en kort og meget ufuldstendig liste over litteratur om effek-
terne, dog kun sundhed samt de seneste ars cost benefitundersggelser, der er spe-
cielt rettet mod cykler. Den omfattende litteratur om uheld er ikke medtaget.

1. Teoretiske analyser
Determinanter for brug af cykel: Har lokal politisk indsats betydning?

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

| artiklen analyseres andelen af cykler i 105 hollandske bykommuner som funktion af
en hel rekke faktorer. Der er dels en konkret vurdering af byer med hgj og lav andel
cyklister, og dels er der gennemfart en multipel regressionsanalyse pa logaritmen til
andelen af ture der udfgres pa cykel af alle ture under 7,5 km i de hollandske kommu-
ner. Undersggelsen bygger pa transportvaneundersagelsen for 2000. Som forklarende
variable er inddraget karakteristik af byen (bystarrelse, grad af bakkethed, andel af be-
folkning, der tilharer forskellige grupper, bilejerskab og indkomst), meteorologiske
data, variable, der karakteriser sikkerhed og befolkningstilfredshed samt et meget
stort antal variable, der vedrarer en politisk indsats for at fremme cykling. Sidstnavnte
data er indsamlet af det hollandske cyklistforbund og er helt unikke for Holland. Alle
resultater nedenfor er baseret pa ture pa hgjst 7,5 km.
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Artiklen konkluderer at cyklismen fremmes igennem 1) ved at senke de generaliserede
transportomkostninger, og 2) at gare alternativet dyrere (@ges betalingen for parke-
ring 14 Eurocent, dvs. ca. 1 kr pr time stiger cyklens andel med 5,2 % af turene).

Resultaterne viser at felgende har vaesentlig betydning:

e Fysisk besvar, iser udtrykt ved bakker og mange stop for cyklister

e Rejsetiden for cyklister er det bl.a. udtrykt ved muligheden for at valge den direk-
te vej til malene og fa stop pa vejen. 10 % hastighedsforbedring @ager andelen af
cykelture med 3,4 %. 0,3 farre stop pr km giver 4,9 % starre andel cykelture (begge
er malt som gennemsnit for byen).

e Ulykkesrisikoen for cyklister. Egentlig er det den oplevede risiko, der styrer folks
handlinger, men den faktiske uheldsrisiko har altsa betydning. En reduktion i
uheldsrisikoen pa 1 mindre alvorligt skadet pr 1 mill. cykelkilometer gger cykelan-
delen med 1,1 %

e Kulturforskelle, idet indbyggere fra nogle lande ikke har tradition for at cykle. Det
er i undersggelsen vist gennem andelen af fremmede i byen, men kunne undersg-
ges bedre igennem en individbaseret undersagelse

Korte ture | Norge. Er der et potentiale for transportmiddelskift?

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

Der er gennemfart nogle analyser for at belyse mulighederne for at overflytte korte tu-
re fra bil til gang og cykelture. | analysen indgar ture pa op til 3 km, der tilsammen
indgar i en turkaede (fra hjem til hjem) pa maksimalt 10 km. Kader, der indgar i analy-
serne er dels rene bilturskader som fgrer og dels kader, der kun foregar til fods
og/eller pa cykel. Trafikanterne har alle kerekort og bil.

Der er vist en generel beskrivelse af de korte ture (se ogsa reference til Vagane, 2006
nedenfor) og der er gennemfgrt en logistisk regression pa sandsynligheden for at val-
ge bil pa turen frem for gang/cykel for 3 turl&ngder (0-1, 1-2 og 2-3 km). De signifi-
kante forklarende variable er alder, kan, bystagrrelse, vinter, turkadens laengde og nog-
le turformal.

Determinanter for valg af cykel pa pendlingsture

John Parkin, J., M. Wardman, M. Page (2008):Estimation of the determinants of bicy-
cle mode share for the journey to work using census data. Transportation 35:93-109.

| artiklen benyttes den engelske Folke-Boligtalling til at analysere andelen af pend-
lingsture i et givet distrikt, der udfares pa cykel. Der er benyttet en logistisk regressi-
onsanalyse pa aggregerede data for den pagaldende zone. For hver zone benyttes
nogle gennemsnitlige vardier for zonen som forklarende variable.
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Andelen der cykler falder med hajere bilejerskab og med en stgrre andel kvinder. Ho-
vedvejenes kvalitet, nedbgr og temperatur har signifikant betydning, men vigtigst er
hvor bakket omradet er. Andelen af cykelruter uden for vej er ogsa signifikant, men
elasticieteten er lav. Simulation viser, at andelen af off road cykelruter kun har betyd-
ning i bakkede og moderat bakkede omrader.

Den lave elasticitet for off road cykelstier siges at vaere lav i forhold til stated prefe-
rence undersggelser, der belyser dette, jf. Wardman et. al. (2007). Den hgjere elastici-
tet pa nedbar er interessant, fordi denne er hgjere end i denne rapport, hvor analyser-
ne er baseret pa disaggregerede data.

Indeholder en god liste over primart engelske litteratur referencer.
Faktorer, der pavirker tilbagjeligheden til at velge cykel pa pendlingsturen

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

Denne analyse bygger pa en kompleks diskret valgmodel for transportmiddelvalget pa
korte pendlingsture. Analyserne bygger pa ture imellem 2 og 12 km til arbejde, hvor
der er inddraget bade RP og SP data. Der analyseres pa sandsynligheden for at benytte
cykel mindst et par gange om ugen. Modellen bygger pa de engelske data fra Trans-
portvaneundersggelsen frem til 1997 kombineret med dels et mindre antal interview,
der beskriver selve ruten for turen og dels et antal SP interview, der belyser betydnin-
gen af pa den ene side tid og omkostninger og pa den anden side faciliteter dels pa
ruten og dels pa rejsens mal.

Undersagelsen konkluderer, at selvstaendige cykelruter pa hele cykelturen vil vaere det
virkemiddel, der vil have den starste effekt pa andelen, der valger at cykle til arbejde
mindst 2 gange om ugen. Ved selv denne helt ekstreme anvendelse af cykelruter som
virkemiddel vil andelen, der cykler, kun kunne @ges med 55 %, og der vil kun ske en
ganske lille reduktion i andelen, der valger at kgre i bil. Hvis man betaler folk for at
pendle til arbejde, vil den mest effektive indsats vaere en betaling pa £2 pr. dag. Dette
vil kunne give en fordobling af andelen, der cykler. Samlet vil den mest effektive ind-
sats vare en kombination af cykelstier / cykelruter, betaling for at cykle og faciliteter
for cyklister pa arbejdspladsen (cykelparkeringsfaciliteter og bad). En sadan indsats vil
ogsa kunne pavirke andelen, der kgrer i bil markbart.

Relationen imellem ikke motorisrerede transportmidler og det lokale fysiske miljo

Rodriguez, D. A. and Joo, J. (2004) The relation between non-motorized mode choice
and the local physical environment, Transportation Research Part D 9, 151-173.
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Artiklen undersgger sammenhangen mellem valget af transportmiddel og de fysiske
omgivelser (topografi, fortov, befolkningstaethed samt tilgaengeligheden af gang- og
cykelstier).

Data indsamlet i 1997 omhandlende pendlere fra University of North Carolina i Chapel
Hill blev benyttet. Der er tale om et tilfeldigt sample fra universitets studerende, for-
skere og administrative personale. | alt deltog 1123 personer med en responce rate pa
16,0 % for studerende og 29,1 % for ansatte. Ud af denne gruppe blev 509 valgt til at
deltage i undersaggelsen da man ikke gnskede at inkludere bl.a. personer der boede sa
langt vaek, at gang og cykling ikke var et reelt alternativ til at bruge bil.

Der blev opstillet en diskret valgmodel for transportmiddelvalg som funktion af tre ty-
per variable. Den fgrste relaterer sig til transportmidlet (rejsetid, omkostninger og
serviceniveau for offentlig transport), den anden type variable er demografiske infor-
mationer (ken, alder og om personen er student eller ej) og den sidste type variable
beskriver fysiske karakteristika ved transportmiljoet (befolkningstaethed, gangstier,
landskabstopografi og fortov).

Resultaterne viser, at:

e Det er relevant at inkludere data der beskriver miljget omkring transportvejene.

e Et bakket landskab reducerer gang og cykling

e Hvis der er fortov pa den korteste rute til en destination sa @ges sandsynligheden
for at en person valger at ga.

e Resultaterne understreger, at det er vigtigt at tage hgjde for ikke-motoriserede
transportmidler nar man modellerer transportmiddelvalg.

Bystrukturens betydning

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

Transportvanudersggelsens data for 1993-1996 er anvendt til en multinomial logitmo-
del til at belyse transportmiddelvalg i forskellige byer. Der beregnes pa aggregerede

data for hver by. Der modelleres transportmiddelvalg for bil, gang, cykel/knallert, bus
og tog. Som forklarende variable indgar indbyggertal, befolkningstethed og topografi.

Befolkningstatheden har en vis betydning for valg af cykel (mellem 20 og 24 % af tu-
rene). Betydningen for bil er langt stgrre, mellem 52 og 63 %. Bystgrrelsen betyder der-
imod ikke noget for byerne over 10.000 indbyggere. For de mindre byer falder cykel-
andelen, jo mindre by. Cykelturene er l®ngere jo starre by.

Topografien har stor betydning, det formodes, at det er den vigtigste forklaring pa

forskellene imellem byerne. Og det antages at det sammen med bebyggelsestatheden
kan forklare forskellene imellem Danmark og Holland.
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Andelen der cykler og gar til arbejde er staerkt afhaengig af andelen af de ansatte, der
bor i samme kommune som de arbejder. Dette pavises ud fra en undersggelse af starre
virksomheder i Hovedstadsomradet.

The effect of weather and climate on bicycle commuting

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

Artiklen undersgger effekten af vejr og klima pa cykling. Effekter af vejret betragtes i
artiklen som kortsigtseffekter og klimaeffekter betragtes som langsigtseffekter.

Forfatterne indsamlede data i 1980-81 og 1990-91 omkring sammenhangen mellem
vejret og pendleradfard for en gruppe studerende ved hgjere lereanstalter i Mel-
bourne. Deres hypotese er, at bade vejrmassige forhold som vind, regn og ekstreme
temperaturer pavirker pendleradfard (en vejreffekter) for cyklister samt at antallet af
pendlende cyklister er aftagende nar vinteren nermer sig (en klimaeffekt).

Analyserne i artiklen viser, at hypoteserne bliver bekraftet. Effekterne er dog ikke sa
sterke som forventet og det konkluderes, at studerende der bruger cyklen til pendling
ikke i udbredt grad lader sig afskraekke fra at bruge cyklen. Artiklens konklusioner kan
dog kritiseres for, at den gruppe der er undersagt har en bestemt adfaerd, idet kun
studerende er medtaget. Om resultaterne umiddelbart kan generaliseres er derfor et
abent sporgsmal.

Potentialet for at overfare bilture til cykling om vinteren gennem bedre sneryd-
ning

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

Artiklen undersgger om det er muligt at gge antallet af cyklister i vinterperioden i Sve-
rige gennem bedre vedligeholdelse af cykelstierne.

Det blev foretaget to spgrgeskemaundersggelser i 1998 og 2000. Undersggelserne
blev gennemfart i Lulea (44.000 indbyggere) og Linkdéping (93.000 indbyggere) da det
blev vurderet at det er i denne starrelse byer det stgrste potentiale for cykeltrafik fin-
des. En beskrivelse af de to byer og deres forskellige klima bliver givet idet byerne
bl.a. er valgt ud fra, at de normalt oplever forskellige vejrforhold om vinteren.

De mest fremtraedende konklusioner af spgrgeskemaundersggelserne er:
e Ved at forbedre vedligeholdelsen af cykelstierne kan der potentielt opnas en stig-

ning i cykeltrafikken pa 18 % hvilket vil svare til en reduktion i biltrafikken pa op
til 6 %.
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e For personer der primart cykler om sommeren er de vigtigste arsager til ikke at
cykle om vinteren den lave temperatur, vejenes tilstand og faren for at valte.

e For dem der aldrig cykler er rejsetid det vigtigste.

e Det vigtigste tiltag til en foragelse af cykling i vinterperioden er snerydning.

Begrundelser for at valge bil

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

Artiklen belyser hvorfor folk vaelger at benytte bil pa korte ture (op til 5 miles, ca. 8
km) ved at interviewe dem om de helt konkrete ture de udferte i de 2 sidste dage for-
ud for interviewet (starter med et TU lignende interview). Begrundelserne er efter hyp-
pighed: Skulle bringe noget tungt (19 %), Skulle give et lift (17 %), Havde travit (11 %),
Det var en lang tur (11 %), Det var behageligere (10 %), Skulle videre i bil (9 %), Havde
brug for bilen pa arbejde (5 %), darligt vejr (5 %), markt (4 %), var flere pa tur sammen
(4 %), Bragte en &ldre eller syg person (3%), kan ikke klare sig uden bil, havde det dar-
ligt, skulle lufte hunden (2 % tilsammen).

For 78 % kunne overveje et alternativt transportmiddel, for 31 % gang og for 31 % bus,
kun 7 % finder at cykel er et muligt alternativ. Man ser tydeligt forskellen imellem
Danmark og England, hvor transportarbejdet udfert pa cykel kun er 10% af, hvad det er
i Danmark (Pucher & Buehler, 2007). For de der ser gang som et muligt alternativ er
der s@rlig mange, der begrunder valget af bil, at de skulle bringe nogen, at de havde
travlt, darligt vejr og at det er mgrkt. For de der ser cyklen som alternativ er begrun-
delsen for at vaelge bil i s®rlig grad at de har travlt eller vejret. For de der ser bussen
som et muligt alternativ er der en overvagt af personer, der begrunder valg af bil med
at turen er for lang, at de skulle bringe nogen, var pa tur sammen med nogen eller at
de skulle bruge billen pa den videre tur. For de der ikke kunne se noget alternativ til
bilen var begrundelsen farst og fremmest at de skulle bruge bilen pa arbejde eller til
den videre rejse, men ogsa at de skulle transportere nogen eller noget tungt.

Borns transportmiddelvalg pa vej til skole

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

Med henblik pa belysning af fedmeproblemet og en konstatering af at andelen af barn,
der gar til skole er faldet 75 % over de sidste 30 ar ser en amerikansk undersggelse pa
bagrns transportmade til skole. Til undersggelsen anvendes den nationale transportva-
neundersggelse fra 2001, hvori indgar flere gangture end tidligere undersagelser. Un-
dersagelsen viser, at elasticiteten til gangtiden er -0,75, hvorfor typiske virkemidler

som sikre skoleveje kun vil have ringe effekt, hvis ikke de ogsa pavirker lokaliseringen
af skole og hjem i forhold til hinanden. Papiret paviser at en lokaliseringsstrategi med
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lokalsamfunds’ skoler vil pavirke transportmiddelvalget, men at strategien vil vaere
meget indgribende i forhold til den aktuelle skolelokalisering og transportplanlaegning.

48 % af de elever, der bor mindre end en mile (1,6 km) fra skolen (det galder kun 20%
af eleverne) gar, mens kun 3 % af de, der bor l&ngere fra, gar. Elasticiteten til kareti-
den er kun -0,1, sa langsommere biltrafik vil ikke pavirke transportmidlet ret meget.

Fremme af gangture. Turen til skole | teette byomrader

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

Artiklen har til formal at undersgge mulighederne for at overflytte miljgbelastende bil-
ture til gang gennem en kombineret psykologisk og skonometrisk analyse. | litteratu-
ren synes der at vaere konsensus om at det er simpelt at fa de korte bilture flyttet, og
det gnsker forfatterne at undersgge naermere. For at belyse metoden er udvalgt bgrns
skolevej. Undersggelsen opdager imidlertid, at transportmiddelvalget for barn til skole
er langt mere komplekst end forventet, fordi de dels er en integreret del af foraeldre-
nes eget transportmiddelvalg til arbejde, og dels fordi det fgrst og fremmest afhanger
af skoleoplandets starrelse. Den eneste effektive metode til at reducere omfanget af at
forzeldrene karer deres bgrn til skole er, at indskraenke skoleoplandet til at omfatte
omradet omkring skolen. Dette er stort set den samme konklusion som Colins (2008)
nar frem til.

Undersagelsen viser en raeakke interessante psykologiske analyser inden for dette ellers
traditionelle skonometriske omrade.

Den indholdsmassige konklusion er, at man i stedet for generelle foranstaltninger, ma
satse pa forseg og projekter, der viser sig at virke, f.eks. at forzeldre fglger grupper af
barn til skole pa skift.

Billes | bilsamfundet

Magelund, Lykke (2000): Billase | bilsamfundet. Transportradet, Rapport 00-03.

En undersagelse af de billgses transportadfaerd over for husstande med bil, deres valg
af transportmiddel, deres omkostninger til transport og hvordan de generelt klarer sig
i hverdagen.

Underseagelsen bestar i en sammenlignende analyse gennem TU, af forbrugsundersa-
gelsen, hvor udgifterne belyses og ved en survey med billase og bilfamilier. Endelig er

gennemfgrt 8 intensive interview med personer uden bil.

Undersagelsen viser at
e Der er penge at spare ved ikke at have bil:
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o | gennemsnit udger udgifterne til transport 15% af danskernes forbrug. For
de billgse udgar transportudgifterne derimod kun 5% af forbruget, for én-
bils husstande udger de 18% og for to-bilhusstande 20%. | billgse husstande
koster en kilometer transport i gennemsnit 0,52 kr. pr. person, i bilhus-
stande koster den 1,32 kr.

e Der bor flest billase i storbyerne og i provinsbyerne og fa pa landet

o | storbyerne er de fleste billgse, bade unge og &ldre, men ogsa par og fami-
lier

o Palandet er de billgse mest &ldre uden karekort. Der er meget fa familier

e De billgse i byerne rejser lige sa ofte som bilfamilierne, men kun halvt sa langt
som disse

e De billase pa ladet rejser kun halvt sa ofte som bilfamilierne i byen og pa landet,
og de fleste rejser ligger i n@romradet. Dog har de lange fritidsrejser

o | storbyen bruges gang og cykel pa % af rejserne, men malt i km er kollek-
tiv trafik mest almindelig

o Palandet bruges gang og cykel pa godt halvdelen af aktiviteterne, men det
er bil, der bringer dem la&ngst, bade lanebil og at blive kart

Cykeltrafik - En Beskrivelse ud fra transportvaneundersggelsen

Transportradet (2002) Cykeltrafik - En Beskrivelse ud fra transportvaneundersagelsen,
Arbejdsnotat 02-02.

Formalet med dette notat er at praesentere resultater fra transportvaneundersggelsen.
Notatet skulle indga i et storre projekt omkring udviklingen i cykeltrafikken. Nedlag-
ningen af Transportradet har dog betydet, at dette projekt blev stoppet og kun en ana-
lyse af data fra transportvaneundersggelsen blev gennemfart.

Notatet beskriver, hvorledes bade cykeltrafikken og biltrafikken har udviklet sig samt
at der er store geografiske forskelle mellem de forskellige landsdele. Pa landsplan er
cykeltrafikken saledes faldet med 29 % fra 1990 til 2001 og biltrafikken er i samme
periode steget med 21 %. Der er dog store geografiske forskelle idet man i Kebenhavns
Kommune har oplevet en stigning i cykeltrafikken pa 32 % siden 1995 og i Odense har
oplevet en stigning pa 6 % fra perioden 1993-1997 til 1998-2000.

Notatet undersager ogsa forskellene i cykeladfard mellem unge og gamle samt hvor-
ledes husstande med forskellige grader af bilhold (ingen bil, en bil eller flere biler)
transporterer sig. Desuden undersgges hvilke ture der bliver foretaget til fods eller
som cyklist. Konklusionen pa dette er, at det specielt er bolig-arbejdsturene der bliver
gjort til fods eller som cyklist.

Da projektet ikke kom til at indga i den sammenhang det var tilteenkt, har resultaterne
udelukkende beskrivende karakter.
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Ture til fods og pa cykel

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

Rapporten giver en bred beskrivelse af cyklister og fodgaengere i Norge ud fra rejseva-
neundersggelsen. Rapporten viser at is@r drengene cykler meget. 90 % af bgrnene pa
13-17 ar har cykel. Denne andel falder til 69 % for de 18-24 arige. For de voksne ligger
andelen pa 80-87 % og falder sa med alderen til kun 41 % af ®ldre over 75. 12 % af be-
folkningen over 13 ar, isar kvinder, har sundhedsmassige problemer med at cykle,
selv om de fleste har lert at cykle som bgrn. Rapporten viser ogsa arstidens betyd-
ning.

De l&ngste rejser pa cykel er ture pa cykel uden andre formal (godt 10 km i gennem-
snhit) samt pendlingsture. Pa gangture er det indkab, der dominerer.

2. Store Europeeiske projekter

| Europa er der mange projekter der beskaftiger sig med gang og cykeltrafik samt ind-
retning af fremtidens transportsystem i byer. To af dem der er relevante i sammen-
haeng med dette projekt er WALCYNG (How to enhance WALking and CYcliNG instead of
shorter car trips and to make these modes safer) og ADONIS (Analysis and Develop-
ment of New Insights into Substitution of Short Car Trips by Cycling and Walking).
Begge projekter undersgger forholdene omkring gang- og cykeltrafik, men fokuserer
pa forskellige aspekter. WALCYNG beskaftiger sig med ’blade’ tiltag som markedsfe-
ring, holdningsandringer og undersggelse af barriereeffekter og ADONIS kommer med
forslag til den fysiske indretning af transportsystemet.

WALCYNG

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

WALCYNG projektet blev gennemfart i 1996 og 1997. Det havde til formal at

“synliggore betingelser og udlede metoder som kan bidrage til at erstatte korte bilture
med gang og cykling.”

WALCYNG projektet beskaftigede sig primart med at markedsfare cykling og gang
som alternativer til bilkersel og projektet skal vise, at man ved hjalp af en markedsfa-

ringsstrategi kan erstatte korte bilture med gang og cykling.

Projektet retter sig mod felgende grupper:
e Bilister med mulighed for at erstatte korte bilture med gang og cykling
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e Arbejdsgivere som kan tilskynde og drage fordel af, at der sker et skift i transport-

vanerne
e Myndigheder og beslutningstagere der kan pavirke transportmiddelvalget gennem
@&ndringer i rammebetingelserne

Projektet er opdelt i fire dele:
e Informations politik; indsamling af information om malgruppen og eksisterende
brugere saledes at forudsatningerne for den enskede adfaerd kan implemente-

res.

e Produkt- og distributionspolitik; udarbejdelse af tekniske lgsninger som opfyl-

der

malgruppens eansker.

e Incitaments- og prispolitik; de rette incitamenter skal vare tilstede. Bade inci-

tam

enter der gar gang og cykling mere attraktiv men ogsa incitamenter der gar

brugen af bil mindre attraktiv.

e Kommunikationspolitik; brugere og potentielle brugere skal informeres om, at
deres interesser bliver taget serigst og man skal sgrge for, at det budskab man
saelger fremstar positivt.

En bred vifte af metoder blev brugt for at undersage de forskellige dele af projektet.

Bl.a. blev d

er foretaget litteraturstudier, analyser af transportvaneundersggelser,

rundbordsdiskussioner bade med eksperter og borgere, interview med eksperter og
brugere samt et Stated Preference survey.

Nogle af de centrale resultater af projektet er:
e | Europa foretages der gennemsnitligt 3 ture per person pr. dag. Andelen af ture
der foretages pa cykel er mellem 5 og 10 % men Holland og Danmark skiller sig ud

med an
e Hyvis bil
mange

dele pa 29 % og 17 %.
ture under 5 km. blev erstattet af gang og cykling ville antallet af bilture i
europaiske byer blive halveret.

e Der er en rekke problemer forbundet med gang og cykling.

(0]

Det forbindes med lavere social status at ga og cykle sammenlignet med at
kere i bil.

Cykling er godt for helbredet men kraver en vis grad af grundform for at
vare attraktiv.

Forgaengere og cyklister legger mere marke til deres omgivelser og kraver
derfor ogsa mere behagelige omgivelser end bilister.

Gang anses ogsa for at vaere en social aktivitet og fodgangere kraver god
adgang til toiletter, baenke, affaldskurve og laskure.

For at cykling skal vaere attraktivt skal standarden af cykelstier vaere hgaj og
daekke et stort omrade.

Det er vigtigt at ggre det mere sikkert at cykle og ga. En lgsning kan vare
at adskille blgde og harde trafikanter i trafikken eller indfare hastighedsre-
striktioner i byerne (30 km. zoner).

For gaende kan det vaere svart at transportere tunge ting.
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En norsk Stated Preference analyse viste, at de ture der lettest kan overflyttes fra
bil til cykel er arbejdsture og ture der gar til og fra sportsaktiviteter. De ture der
lettest overflyttes til gang er indkebsture. Ture der har til formal at hente eller
bringe andre personer er svarest at erstatte med gang og cykel.

I en kommunikationsstrategi er det vigtigt at segmentere malgruppen da forskelli-
ge grupper har forskellige karakteristika. Det er ogsa vigtigt at afsenderen har en
hej grad af trovaerdighed. Det er ogsa vigtigt at budskabet ikke er moraliserende
men oplysende. Det er vigtigt at huske, at effekten af oplysning ikke kan ses pa
kort sigt.

Der skal foretages lobbyarbejde og man skal vare forberedt pa de argumenter der
kommer imod overflytning af de korte ture. Projektet kommer med en rakke argu-
menter som kan vare behjzlpelig.

Et andet hovedformal med WALCYNG var at udvikle et evalueringsvarktgj (WQS - Wal-
cyng Quality Scheme) som kan bruges til at evaluere forskellige initiativer. Der er ble-
vet arbejdet med dette, men WQS er ikke blevet fardiglavet og offentliggjort.

ADONIS

Vejdirektoratet (1998) Best practice to promote cycling and walking, www.vd.dk.

Resultaterne af det europaiske ADONIS projekt har til formal at

prasentere et katalog med 'best practice’ for promovering af gang og cykling samt
sammenligne byer der prioriterer gang og cykel med andre byer.

generere ny viden omkring adfaerdsfaktorer der pavirker transportmiddelvalget for
korte ture i byer

forbedre sikkerheden for gaende og cyklister gennem identifikation af vigtige
menneskelige faktorer som medvirker til trafikulykker.

give et overblik over generelle retningslinjer og anbefalinger som kan promovere
gang og cykling overfor byplanlaggere i EU.

Projektets resultater praesenteres i fire rapporter:

Best practice to promote cycling and walking.

Behavioural factors affecting modal choice

A qualitative analysis of cyclist and pedestrian accident factors
How to substitute short car trips by cycling and walking

Projektet kommer med fglgende anbefalinger:

Forslag der tilskynder til gang og cykling
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o Gang: der skal vare et behageligt miljg med mulighed for at slappe af og
der skal vaere gode faciliteter (toiletter, lys, m.v.), introducer trafikdam-
pende foranstaltninger, indfer bilfri omrader.

o Cykling: Sterre prioritet til cykler pa vejene, fremhav cykling som en beha-
gelig og efficient transportform der er god for miljeet, bycykler, sarg for
gode parkeringsmuligheder til cykler.

e Forslag der reducerer bilkgrsel

o Storre prioritet til cykler i trafikken, reducer antallet af parkeringspladser,
information om bilisternes indflydelse pa bymiljget, brug medierne til at
gge den sociale accept af cykling og gang.

e Forslag der gger trafiksikkerheden for gdende og cyklister:

o Parkeringsrestriktioner og handhavelse af disse, forbedring af lyssignaler i
forbindelse med sving, indfer flere cykelstier som er adskilt fra bilisterne,
mere hastighedskontrol, bedre infrastruktur i kryds, gode vejbelaegninger.

Desuden producerer projektet et katalog med best-practice vedrgrende indretning af
de fysiske vejforhold for fodgangere og cyklister. Dette katalog skal fungere som in-
spirationskilde for lokale trafikplanlaeggere og vaere med til at indrette transportsy-
stemet sdledes at det er attraktivt at anvende cykel eller ga.

3. Evaluering af forsgg

Odense - Danmarks Nationale Cykelby

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

Troelsen, J, Jensen, S.U., Andersen, T. (2004): Evaluering af Odense - Danmarks Natio-
nale Cykelby, Odense Kommune www.cykelby.dk

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

Odense var fra 1999 til 2002 officielt udnavnt til at vaere Danmarks Nationale Cykelby.
Formalet med dette var, at borgerne i byen skulle opleve, at der skete markante for-
bedringer for byens cyklister. Specielt skulle antallet af cykelture i kommunen forgges
med 20 % og antallet personer der benyttede deres cykel mere end tre dage om ugen
skulle stige med 20 %. Desuden skulle antallet af ulykker med cyklister reduceres med
20 %. Borgerne skulle ogsa opleve, at Odense var blevet en bedre by at cykle i.

En bred vifte af tiltag blev igangsat i forbindelse med projektet. Bl.a. er felgende ble-
vet implementeret:
e Fysiske forbedringer
0 Smutveje sa cyklister ikke skal holde tilbage for redt, hvis der skal svinges
til hajre.
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Cyklistlomme foran bilisterne i kryds.

Lovliggerelse af passage for radt i visse T-kryds

Pendlerrute med gren balge for cyklister samt &ndring af vigepligtsforhold
til fordel for cyklister.

e Hjemmeside hvor cyklister kan give feedback til kommunen, l&@se om projekter, op-
lyse om fejl og mangler ved cykelstier og meget andet.

e Forbedring af de generelle forhold for cyklister gennem etablering af bedre parke-
ringsmuligheder, mulighed for at fa drikkevand og mulighed for at fa pumpet hju-
lene.

e Malrettede kampagner med fokus pa bgrn, voksne og trafiksikkerhed.

e Udgivelse af bladet cykelby.dk med information om cykling og historier til cykli-
ster.

Igennem de 4 ar projektet varede blev mere end 50 forskellige tiltag implementeret.

| forbindelse med projektet blev der ogsa foretaget en panelundersggelse og der blev
foretaget en raekke kvalitative forskningsinterview. Panelundersggelsen viste bl.a. at
det is@r er yngre personer der studerer som valger cyklen som transportform. Den
kvalitative analyse viste, at valget af transportform er en integreret del af trafikanter-
nes identitet. Det konkluderes derfor, at ®ndringer i transportvaner er forbundet med
en vis tre@ghed og derfor kraever en l&ngerevarende indsats.

Resultatet af indsatsen blev evalueret ved hjalp af Transportvaneundersggelsen. Eva-
lueringen viste, at hvis der blev korrigeret for den generelle udvikling i transportarbej-
det, sa blev projektmalene naet. Cykeltrafikken blev gget med 20 % samtidig med at
antallet af ulykker blev reduceret med 20 %. Desuden fremstar Odense i dag som en
cykelvenlig by, hvilket ogsa var et af projektets mal.

Cykelbuster projektet i Arhus

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

Cykelbusterprojektet begyndte i maj 1995 hvor 175 arhusianere fik stillet gratis cykel
og gratis offentlig transport til radighed. De udvalgte personer var alle bilejere og til-
horte en gruppe af personer der havde en hgjere rejsefrekvens end landsgennemsnittet
med 4,2 ture pr. dag mod 3,0 for hele landet. Ydermere arbejdede alle personer i cen-
trum af Arhus og havde mellem 2 og 8 km. til arbejde. Det betyder at deres bolig-
arbejdsrejse kan betragtes som en ’kort tur’. Fordelingen mellem de forskellige trans-
portformer var 78 % bilture, 8 % cykelture og 2 % busture (for hele landet er det 60 %,
20 % og 7 %). Projektet viste, at det var muligt at pavirke personernes transportvalg pa
de korte ture idet de efter projektet var gennemfart havde en turfordeling pa hhv. 45 %
i bil og 40 % pa cykel.
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Projektet viser ogsa, at der er stor variation over aret. Det er derfor vigtigt at adskille
sommer og vinter, da effekten er markant starre om sommeren end om vinteren.

Det konkluderes ogsa, at de ture der kan overflyttes, er ture der karakteriseres ved
"hej regularitet’ som f.eks. arbejds- og indkgbsture hvorimod fritids-, besags- og er-
hvervsture ikke blev pavirket.

Den overordnede konklusion fra projektet viser, at "det er muligt at motivere trafikan-
ter til at kere relativt lange ture pa cykel, og at det selv i store byer er muligt at over-
flytte de by-interne ture fra bil til cykel” samt at det er turene med en leengde pa mel-
lem 3 og 8 km. der har stagrst potentiale for at blive overflyttet.

Familiens transportvaner - kan vi lade bilen sta?

Egetoft, A. m.fl. (2002) Familiens transportvaner - kan vi lade bilen sta?, | Person-
transport og beredygtighed, Notat 2002:3, Danmarks TransportForskning.

Kgbenhavns Kommune (2001) Familiens transportvaner - kan vi lade bilen sta?, Afslut-
tende rapport.

Projektet ’Familiens transportvaner’ havde til formal at skabe en debat om, hvordan
man kan reducere bilkgrslen i hverdagen med specielt fokus pa de korte ture samt gge
opmarksomheden omkring miljgtrafikugen i Kebenhavns Kommune. Projektet blev
gennemfgrt i august og september i 2001 og involverede 12 familier med i alt 22
voksne og 27 barn. Hovedparten af de deltagende havde under 13 km. til arbejde og
15 af bgrnene blev kert rundt i bil af foraeldrene mindst tre gange pr. uge.

| projektperioden registrerede familierne deres transport i turdagbgeger. En analyse af
disse viste, at tre af familierne ikke benyttede bil i projektperioden samt at 6 familier
reducerede antallet af bilture med mellem 77 % og 94 %. Desuden blev offentlig trans-
port benyttet 4 gange oftere og antallet af gang og cykelture blev sget med omkring
50 %.

En analyse foretaget 8 maneder efter projektet viser, at de fleste af de deltagende fa-
milier har e&ndret deres transportvaner og er blevet mere bevidste omkring deres
transport.

Pa baggrund af projektet drages der falgende konklusioner:

e Motiverede familier kan reducere deres bilbrug markant.

e Der er stor interesse omkring projekter som dette og det er let at fa formidlet re-
sultaterne i pressen.

Reducing family car-use by providing travel advice or requesting behavioural
plans: An experimental analysis of travel feedback programs
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Fujii, A. and Taniguchi, A. (2005) Reducing family car-use by providing travel advice or
requesting behavioural plans: An experimental analysis of travel feedback programs,
Transportation Research Pard D 10, 385-393.

Denne artikel beskriver et eksperiment hvor to homogene grupper blev udsat for to
forskellige kampagner og deres efterfalgende adferdsandring registreret. Formalet
med eksperimentet var at undersgge effektiviteten af 'rejse-feedback’ programmer. To
typer programmer blev sammenlignet; et hvor der blev givet individuel information og
et hvor familierne blev bedt om at planlaegge deres transportadfard.

Den samlede forsggsgruppe bestod af 292 5. klasses elever (mellem 10 og 11 ar) og

deres familier. 155 af eleverne (og deres familier) fik individuel radgivning og vejled-
ning omkring reduktion af brugen af bil. 137 af eleverne (og deres familier) blev bedt
om at lave planer for reduktion af brugen af bil.

For forsgget blev igangsat udfyldte alle foraeldrene et spargeskema omhandlende de-
res transportadfard over en periode pa tre dage. Fagr forsagget blev alle eleverne un-
dervist i problematikken omkring global opvarmning, sammenhangen med CO2 udled-
ning og CO2 udledning fra brugen af bil.

Forskellige former for data blev indsamlet. Gruppen der havde faet individuel radgiv-
ning og vejledning udfyldte turdagbager. Disse blev analyseret og pa baggrund af re-
sultaterne blev der givet rad til familierne omkring deres adfaerd og hvordan de kunne
reducere brugen af bil. Planl&gningsgruppen blev efter forsgget bedt om at udfylde et
spargeskema identisk med det der var blevet udfyldt fer forsgget blev igangsat.

En analyse af resultaterne viste fglgende:

e Planlagningsgruppen reducerede karetiden signifikant mere end gruppen der hav-
de faet radgivning og vejledning.

e Gruppen der havde faet radgivning og vejledning reducerede ikke antallet af dage
med bilkersel signifikant. For planlaegningsgruppen faldt antallet af dage med bil-
karsel signifikant.

The bicycle as a feedering mode: experiences from three European countries

Martens, K. (2004) The bicycle as a feedering mode: experiences from three European
countries, Transportation Research Pard D, 281-294.

Artiklen diskuterer brugen af 'bike-and-ride’ i Holland, Tyskland og Storbritanien men
beskriver ogsa kort visse forhold i Kgbenhavn. De tre lande er valgt, da cykelkulturen i
disse er forskellig med Holland som det mest cykelvenlige land og Storbritannien som
det land, hvor faerrest cykler. Da der kun findes en begraenset mangde viden omkring
'bike-and-ride’ er det formalet med artiklen at fremskaffe denne.
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Artiklen baserer sig i hej grad pa anden litteratur samt data fra de tre navnte lande.
Det lykkedes for forfatterne at identificere en rekke karakteristika vedrarende bruger-
ne af 'bike-and-ride’ og forskelle mellem forskellige typer af transport bestemmes.

De overordnede konklusioner er:

e Det er primaert ture med hgj regularitet der anvender ’bike-and-ride’. Arbejde
og uddannelsesture er derfor dem, hvor ’bike-and-ride’ anvendes oftest.

e ’Bike-and-ride’ anvendes hyppigst i forbindelse med lange rejser og hurtige of-
fentlige transportmidler som f.eks. tog.

e For langsomme offentlige transportformer (metro og bus) er sammenhangen
mellem cykelbrug og ’bike-and-ride’ ikke indlysende.

e Bilejerskab medfgrer lavere brug af 'bike-and-ride’.

e Klima og vejrmassige forhold pavirker cykeladfaerd og dermed formentlig ogsa
anvendelsen af 'bike-and-ride’.

e Placeringen af stoppesteder for offentlig transport har stor indflydelse pa an-
vendelsen af 'bike-and-ride’.

Parker og Rejs strategi for Hovedstadsregionen

Karn, L. & Lindboe, E. (2003) Parker og Rejs anlaeg til cykler, Trafikdage pa Aalborg
Universitet 2003.

Artiklen beskriver en evaluering af etablering af parker og rejs anlaeg til cykler i for-
bindelse med centrale busstoppesteder i Kebenhavn samt generelt at forbedre vente-
stederne for buspassagerer. Ideelt set skulle der i forbindelse med de centrale bus-
stoppesteder etableres bade fritliggende, overdaekket og aflast cykelparkering samt
udskifte beplantning og belysning saledes at stoppestederne fremstar venlige og tryg-
ge.

Artiklen drager falgende konklusioner:

e Overdxkkede cykelstativer ved stoppesteder bar placeres tet pa stoppested og lae-
skarm.

e Cykelparkeringen bgr udformes let og luftigt og pa en made, der gar det nemt at
vedligeholde anlagget.

e Der skal vaere god og tilstrekkelig belysning af hele anlaegget, herunder ogsa af
areal mellem cykelparkering og stoppested.

e Markedsfaring af de enkelte anlaeg synes neppe ngdvendigt, men - safremt flere
stoppesteder i et starre omrade eller langs en eller flere vigtige buslinier udbygges
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med cykelparkering - bar en mere overordnet markedsfering af konceptet med at
benytte cykel i kombination med kollektiv trafik overvejes.

e De nye faciliteter benyttes fuldt ud og har forbedret den kollektive trafiks image.

e Der kan vare problemer med at finde finansiering til Parker og Rejs anlag til cykli-
ster

e Det kan vare problematisk at finde arealer der kan anvendes til formalet.

Miljetrafikugen og bilfri dag

Paag, H. (2001) Evaluering af miljatrafikugen 2000, Trafikdage pa Aalborg Universitet
2001.

Kristensen, B. (2002) Miljoatrafikugen - hvad kan vi lere af den?, | Notat 2002:3 fra
Danmarks Transportforskning.

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

Miljatrafikugen er en del af det europaiske projekt "In town without my car” og "Euro-
pean mobility week” hvor mere end 200 europaiske byer holder bilfri dag i uge 38. 1
Danmark er deltagelse frivillig for de enkelte kommuner, men der har varet stor til-
slutning til projektet. Formalet med den danske miljgtrafikuge er, at skabe debat om
hvordan vi klarer den daglige transport, hvordan vi skal indrette vores byer samt af-
prgve alternative transportformer.

Den fagrste bilfri dag i Kebenhavn blev afholdt i 2004 hvilket blev udvidet til tre dage i
2005. | forbindelse med de bilfri dage blev den gamle bydel lukket for biltrafik og der
blev uddelt information omkring de forskellige tiltag ved de forskellige indgange til
den gamle bydel. De bilfri dage blev kombineret med en rekke trafikdempende for-
s@g, informationskampagner omkring delebilsordninger, samkgrsel samt et stort ud-
bud af kulturelle arrangementer.

En evaluering af miljetrafikugen i 2000 og 2001 viser bl.a. at

e Der i Herlev blev registreret et tydeligt fald i biltrafikken under kampagneugen
samt en svag stigning i cykeltrafikken

e | Slagelse bymidte blev der foretaget trafiktallinger af cykel og gangtrafikken. Re-
sultaterne viser, at der er sket en stor stigning i fodgangere og cyklister i dagen.

e De mest succesfulde projekter i miljatrafikugen er indenfor cykeltrafik, trafiksik-
kerhed og kollektiv trafik. De mindst succesfulde projekter er indenfor omraderne
samkgrsel og delebiler.

e 13 % af bilister, der kgrte alene i bil til arbejde, havde overvejet at &ndre deres
transportvaner.

e Det er svaert at sige noget om andringer i transportadfaerden generelt, da der kun
blev foretaget fa trafiktallinger.
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e Debatten omkring et mere baredygtigt transportsystem skal ikke opfattes som en
hetz mod bilisterne. Det skal gares klart, at diskussionen ikke er for eller imod
brugen af bil, men er en diskussion om indretningen af fremtidens transportsy-
stem.

e Ved at udsende mange relaterede budskaber kan man opna synergien og fa meget
mediedakning. Det er vigtigt, at budskaber malrettes modtagerne og ikke blot sig-
ter bredt.

Bycykler

I Arhus og Kgbenhavn kan beboere og besggende benytte sig af bycykler som stilles
gratis til radighed af kommunen sammen med en raekke samarbejdspartnere.

Kgbenhavn www.bycyklen.dk

Bycyklerne blev introduceret i Kgbenhavn i 1995. | det fgrste ar var der 1000 cykler
hvilket er vokset til ca. 2300 bycykler i 2003. Der er oprettet ca. 110 cykelstationer i
den centrale del af Kgbenhavn og Fonden Bycykler rader over et permanent vaerksted
samt et rullende vaerksted der dagligt besgger alle cykelstationerne. Projektet modta-
ger stotte fra det offentlige og far indtagter fra salg af reklameplads pa cyklerne. Cyk-
lerne der anvendes er simple og robuste sa de kan klare en hardhandet behandling.

Der er i forbindelse med projektet etableret en hjemmeside for bycyklerne, hvor man
kan lese om bycyklerne, anmelde fundne cykler og give feedback omkring projektet.

Projektet er blevet godt modtaget af bade brugere og af de personer der er beskafti-
get med at vedligeholde cyklerne. Til projektet er der knyttet ca. 30 revalidender fra
Kgbenhavn hvoraf 80 % senere far ansattelse i en virksomhed. Foruden at give turister
og kebenhavnere adgang til en gratis cykel i den centrale del af byen har projektet og-
sa haft en positiv effekt med hensyn til indslusning pa arbejdsmarkedet.

Arhzus www.aarhusbycykel.dk

Inspireret af bycyklerne i Kgbenhavn har man siden den 1. maj 2005 kunne bruge by-
cykler til transport i centrum af byen. Man har i Arhus valgt cykler som dem der bruges
i Kebenhavn. | Arhus er der 400 Cykler til radighed i perioden fra 1. maj til 31. oktober
og de kan afhentes i et af de 55 bycykelparkeringssteder. Man har valgt en cykelmodel
med minimal udstyring. Brugerne skal saledes selv medbringe lygter (og lygteholdere).
Da topologien i Arhus er mere bakket end i Kgbenhavn er 160 af cyklerne er udstyret
med gear og de resterende 240 er uden gear. Vedligeholdelsen af bycyklerne sker pa
to vaerksteder som indgar i Kommunens beskaftigelsesprojekter.

Som i Kgbenhavn er der etableret en hjemmeside for bycyklerne hvor man kan lese om
bycyklerne, anmelde fundne cykler og give feedback omkring projektet.
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Projektet er blevet godt modtaget af bade brugere og af de personer der er beskafti-
get med at vedligeholde cyklerne som en del af kommunens beskaftigelsesprojekter.
At det ikke kun er brugerne der opfatter projektet som vaerende godt ma ses som en
ekstra gevinst ved denne type af projekter.

4. Sundhed og uheld, Cost benefit

Andersen, Lars Bo (2008): Cykling og Sundhed, powerpoint praesentation Odense okto-
ber 2008, Institut for Idraet og Biomekanik, SDU, Udkommer pa www.cykelviden.dk

Denne powerpoint prasentation opsamler de senere ars dokumentation af, at motion i
almindelighed og cykling i s®rdeleshed har stor indflydelse pa sundheden og risikoen
for tidlige dedsfald. Med udgangspunkt i den sakaldte @sterbro unders@gelse pavises
det saledes, at hvis en person cykler daglig er den relative risiko for at de saledes med
27 % lavere for mands vedkommende og 37 % lavere for kvinders, nar der er korrigeret
for anden form for motion. Pa baggrund af 2 sakaldte forlgbsundersggelser pavises
det, at risikoen for at dg reduceres med 28 % for maend og kvinder samlet, hvis man
cykler til arbejde, nar der korrigeres for kan, alder, uddannelse, anden fysisk aktivitet,
rygning, blodtryk, kolesteroltal mv. Endelig pavises det gennem @sterbro undersagel-
sen, der er en panelundersggelse, at det altid kan betale sig at starte med at cykle el-
ler cykle mere end man tidligere gjorde. Ganske vist varer det en periode fgr effekten
slar igennem, men som gennemsnit malt over en femarig periode falder dedeligheden
med 22 % for de, der gger cyklingen i labet af perioden i forhold til de, der cykler som
hidtil eller cykler mindre end hidtil.

Cykling, motion, milje og sundhed

Det @kologiske Rad (2005) Cykling, motion, milje og sundhed, www.ecocouncil.dk.

Formalet med rapporten er at satte fokus pa overflytning af bilture til cykling samt
komme med forslag til, hvorledes dette kan opnas. Rapporten behandler flere forskel-
lige aspekter af cykling og redeger for bade positive og negative effekter af at gge an-
tallet af cyklister. Bl.a. behandles:

motionsaspekter
forureningsaspekter
ulykker
infrastruktur

I de forskellige afsnit henvises der til meget international litteratur og mange interna-
tionale undersggelser. Det papeges ogsa, at hvad angar cykling, sa er vores viden pa
omradet stadig relativt begraenset.
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Rapporten kommer med en raekke konklusioner med hensyn til hvilke ture der har
starst sandsynlighed for at blive overflyttet til cykel. De ture der har starst sandsyn-
lighed er:

e barns transport til og fra skole

e pendlerture

e visse former for fritidstrafik

Desuden gennemgar rapporten en raekke erfaringer fra udlandet bl.a. med hensyn til at
lave cost-benefit analyser pa cykelomradet. Rapporten indeholder ogsa selv en cost-
benefit analyse af at satse pa cykling som transportform i Danmark. | denne konklude-
res det, at der med fordel kan investeres i cykelprojekter. Desuden foretages der en
rekke falsomhedsanalyser af resultatet hvilket viser at hovedkonklusionen er ret ro-
bust. Det ma dog konkluderes, at analysen er ret usikker og bygger pa en raekke grove
antagelser. Alligevel er det en nyttig gvelse, da dette giver en ide om, hvilke informa-
tioner vi har brug for at indsamle, hvis vi skal lave en mere udfarlig cost-benefit analy-
se af investeringer i cykeltrafik.

Cost-benefit analyses of walking and cycling track networks taking into account
insecurity, health effects and external costs of motorized traffic

Salensminde, K. (2004) Cost-benefit analyses of walking and cycling track networks
taking into account insecurity, health effects and external costs of motorized traffic,
Transportation Research Part A 38, 593-606.

Artiklen prasenterer en Cost-Benefit analyse for cykelstier og fortov i de norske byer
Hokksund, Hamar og Trondheim. Da mange af de informationer der indgar i en cost-
benefit analyse som denne er ukendt eller meget usikre arbejder artiklen med en rak-
ke scenarier for den fremtidige trafikudvikling, forskellige diskonteringsfaktorer og
forskellige omkostningsstrukturer.

De anvendte data kommer fra den norske transportvaneundersagelse for arene 1997 til
1999. Disse data bliver brugt til at udregne det totale daglige antal kilometer for fod-

gengere og cyklister samt det gennemsnitlige antal kilometer for fodgangere og cyk-

lister pa fortov og pa cykelstier hvilket ligger til grund for den fremskrivning der fore-

tages i beregningerne.

De komponenter der indgar i cost-benefit analysen er trafikulykker, rejsetid, usikker-
hed, transport med skolebus, reduktion i antallet af milde sygdomstilfelde og dermed
mindre korttids sygefravaer, reduktion i antallet af alvorlige sygdomstilfeelde og mindre
langtids sygefravaer, eksterne transportomkostninger og parkeringsomkostninger.

Under en raekke antagelser der diskuteres i artiklen bliver resultatet af cost-benefit

analysen fglgende:

e Benefit/cost ratioen i byerne Hokksund, Hamar og Trondheim er pa henholdsvis 4,
14 og 3. Der er dermed god gkonomi i at investere i bedre gang- og cykelstier.
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Der er i beregningerne brugt ’lave’ estimater for benefits og 'heje’ omkostnings-
estimater. Resultaterne vurderes derfor til at vaere konservative.
Det er vigtigt at tage barriere effekter med i beregningerne, da disse viser sig at
vare store.
Der er brug for yderligere forskning indenfor omraderne

vardisatning af ulykker

o sammenhangen mellem statistisk risiko og oplevet risiko for trafikanter
o sammenhangen mellem fysisk aktivitet og sundhed
o sammenhangen mellem antallet af ulykker og substitution fra bil til gang

og cykel
o den fremtidige gang- og cykeltrafik.
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