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SAMMENFATNING

Dette notat opstiller et samlet forslag til definitioner af mobilitet, tilgeengelighed og fremkommelighed til
brug for Traengselskommissionens arbejde. Tabellen nedenfor opsummere disse definitioner.

Mobilitet Mobilitet er et udtryk for hvor hurtigt, man ved brug af transportsystemet
kan flytte sig geografisk sikkert og komfortabelt og overkommeligt.

Mobiliteten er bestemt ud fra lokalitet og tidspunkt, og kan opdeles pa
transportformer.

Tilgeengelighed Tilgaengeligheden er et udtryk for hvor hurtigt man ved brug af transport-
systemet har adgang til at udfgre forskellige typer af aktiviteter.

Tilgeengeligheden er ligesom mobilitet bestemt ud fra lokalitet og tidspunkt
og kan opdeles pa transportformer. Derudover kan tilgeengeligheden op-
deles pa aktivitetstyper

Fremkommelighed Fremkommelighed er et udtryk for det serviceniveau som borgeren ople-
ver, at transportsystemet yder i forhold til det konkrete rejsemgnster.

Fremkommeligheden er bestemt ud fra borgerens bopael og sammensaeet-
ningen af de konkrete rejser pa destination og tidspunkt.

For at begrebsdefinitionerne kan benyttes i praksis i forbindelse med vurdering af kvaliteten af den nu-
veerende infrastruktur, og forbedringer af denne operationaliserer notatet definitionerne med nogle mal
(indikatorer) herfor som anbefalet nedenfor.

Mobilitet Mobilitet kan males ved, hvor stort et areal man kan na inden for et givent
tidsrum. Graenseveerdien (tidsrummet) kan skelne mellem forskellige for-
mal med mobiliteten

Den gennemsnitlige hastighed for destinationer inden for mobilitetsmalet,
er en indikator for potentiel fremkommelighed

Tilgeengelighed Tilgeengeligheden kan males ved hvor mange arbejdspladser, befolkning
eller aktivitetspunkter, der kan nas inden for et givet tidsrum. Malet er sa-
ledes meengden af aktiviteter man kan tilfredsstille inden for en given mo-
bilitet. Graensevaerdien og tidspunktet der males vil afhaenge af aktiviteten

Fremkommelighed Fremkommeligheden defineres som den gennemsnitlige rejsetid eller rej-
sehastighed for eksisterende rejser til- og fra geografiske omrader
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Notatet anbefaler derudover, at naerhed til transportsystemerne kan benyttes som indikator for kvalite-
ten for adgangen til transportsystemerne. | seerlig grad taeenkes pa naerhed til kollektiv transport (stati-
onsnarhed), men kan udfoldes til at omhandle naerhed til hgjfrekvente og/eller direkte forbindelser.

| seerlig grad anbefales det at fokuserer pa stationsadgang som en indikator for kollektiv trafik, eventu-
elt nuanceret til adgang til direkte togforbindelser.

Mal for neerhed bgr samholdes med attraktionspotentialet for at rejse i givne omrader, f.eks. givet ved
befolkning og arbejdspladser eller andre indikatorer. Andre forhold relateret til naerheden til transport-
systemerne er udformningen af stationer og knudepunkter i forhold til at understgtte multimodale rej-

ser, og for bilture forhold vedragrende adgang til parkering.

Ovenstaende definitioner forholder sig alene til (der til der) rejsetiden med et givet transportmiddel,
men ikke serviceniveauet og kvaliteten af det. Notatets afsnit 5 anbefaler forskellige mal (indikatorer),
der kan benyttes til sammenligning af transportmidler, mens afsnit 6 udfolder diskussionen om ser-
vicemal og preeferencer til konkrete sammenvaegtninger af kvalitetsmal for hhv. biltrafik og kollektiv
trafik.

Malene for biltrafik relateres primeert til treengselsniveauet for rejsen, om end de pa sigt vil kunne ud-
foldes til beskrivelse af rejsetidsvariationer. Indikatorer kan ogsa omhandle vejklasser samt for lange
rejser spgrgsmal vedrgrende feerger og betaling.

Malene for kollektiv trafik omhandler transportmidlerne (f.eks. bus versus forskellige togtyper), de en-
kelte elementer af rejsen (frekvens, ventetid, skift og skiftetid, m.v.), samt afgangen til- og fra den kol-
lektive trafik.

Pa& sigt ber der ogsa udvikles servicemal for cykeltrafik. Viden og datagrundlag er dog forholdsvist be-
skedent, og det anbefales derfor at der igangsaettes et konkret projekt med fokus pa dette emne.
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1 INDLEDNING

Dette notat opstiller et samlet forslag til definitioner af mobilitet, tilgeengelighed og fremkommelighed til
brug for Traengselskommissionens arbejde. Udgangspunktet er, at begrebet traengsel er problemori-
enteret, hvilket rejser to problemstillinger: For det fgrste ma et problem vaere relateret til et mal, eller
mere specifikt: For at svare p&, hvordan man kan Igse traengselsproblemerne m& man farst afklare
hvad malet er. Det neerliggende svar er at malet for transportpolitikken er at skabe mobilitet. Trans-
portministeriets strategi-papir "Mobilitet, der skaber veerdi” definerer saledes sin mission som "at sikre
mobilitet, der skaber veerdi for det danske samfund”.

Notatet vil argumentere for at en bredere afgraensning af transportpolitikken vil betyde, at tilgeengelig-
hed er en skarpere og mere nuanceret beskrivelse af transportpolitikkens malsaetning, og at tilgeenge
lighed derfor bgr defineres sammenhaengende med mobilitetsbegrebet.

| notatet defineres farst mal for mobilitet og tilgeengelighed, bade for rejser generelt, for de forskellige
transportformer, og til sammenligning af transportformerne. | slutningen af notatet gives et forslag til
servicemal baseret pa fremkommelighed, der beskriver kvaliteten af transportudbuddet til forskellige
geografiske omrader.

Til at illustrere definitionerne er der benyttet figurer fra tidligere rapporter og notater — herunder for-
skellige DTU projekter. Figurerne er for forskellige ar og forskellige datakilder. Nar treengselskommis-
sionen har diskuteret de forskellige mal og definitioner, anbefales det, at der laves nye figurer for alle
definitioner og mal baseret pa de nyeste tilgeengelige data — f.eks. Transportvaneundersggelsen og
Landstrafikmodellen for 2010.

Figurer er saledes forelgbige og tjener blot til illustration af forskellige mal for mobilitet og tilgsengelig-
hed.

Der er en reekke steder indikeret kommende figurer, der udarbejdes, nar der er opnaet enighed om
definitionerne af malene (indikatorerne) for mobilitet, tilgeengelighed og fremkommelighed. Figurtek-
sten er her markeret med rgdt

2 BEGREBSAFKLARINGER

2.1 Mobilitet

Begrebet "Mobilitet” er oprindeligt militzert, men benyttes ogsa i naturvidenskaben. Ordet benyttes i
mange forskellige sammenhaenge, og i forskellige videnskaber;

- Geografi: Rumligt, interaktion mellem geografiske omrader
- Demografi: arbejdsmarked og bopeel

- Sociologi: Sociale klasser

- Sundhed: "farlighed”

- Transport: Hvor godt transportsystemet understgtter rejser

Danmarks Tekniske Universitet Bygningstorvet 116B TIf. 45256500 oan@transport.dtu.dk
Institut for Transport 2800 Kgs. Lyngby Dir. 45251514 www.transport.dtu.dk
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Disse forskellige begreber blev diskuteret pa et DTU Seminar om mobilitetsbegrebet!. Der er forskelli-
ge opfattelser af hvordan begrebet bgr anvendes i forbindelse med transportpolitikken, speendende fra
et andet ord for transport, dvs. faktisk transporterede afstande, til evnen til eller mulighederne for at
flytte sig geografisk.

Mobilitetsbegrebet benyttes i mange sammenheenge i forbindelse med transportpolitikken, men be-
grebet defineres sjeeldent preecist i officielle publikationer, sa det faktisk er observerbart og malbart.
EU’s granbog om mobilitet i byer?, rummer eksempelvis ikke en konkret definition af mobilitet. Og EU
Directorate-General for Mobility and Transport (DGMOVE)® definerer heller ikke mobilitetsbegrebet.

Transportministeriets publikation “Mobilitet, der skaber veerdi™ giver ligeledes ikke en konkret definiti-
on pa mobilitet. Hovedstadens Udviklingsrads Trafikplan 2003, havde derimod en konkret definition af
mobilitet; "Mobilitet er den gennemsnitlige rejsetid for eksisterende rejser til- og fra lokaliteter”. Denne
definition svarer dog mere til naervaerende notats definition af fremkommelighed, jf. afsnit 3.2.

Rent lingvistisk® indikerer endelsen pa ordet at mobilitet er en egenskab eller potentiale jf. f.eks. pro-
duktivitet, effektivitet og fleksibilitet, i modsaetning til den faktiske realisering: transport® (produktion, ef-
fekt og fleksion).

Endvidere m& mobiliteten veere knyttet til personer (eller gods), s& hgj mobilitet betyder at man (god-
set) "har mulighed for nemt at rejse vidt omkring™. Mere konkret vil "Tnemt” betyde hurtigt, billigt, sikkert
og komfortabelt. En persons mobilitet i hgj grad afhaenge af transportsystemets kvalitet pa den lokali-
tet, hvor man befinder sig og hvilke transportformer man kan benytte, men ogsa tidpunktet pa dagnet
og ugen, som er afggrende for bade treengsel og frekvens i kareplaner.

Med afseet i Transportministeriets fokus pa mobilitet som malet for transportpolitikken giver det ogsa
mest mening, hvis mobilitet opfattes som potentialet for transport snarere end den faktisk udfgrte
transport. Det ville veere forfejlet sige, at det politiske mal er at skabe starst mulig realiseret transport-
omfang. Samfundet skal sgge at skabe mulighederne for at rejse nemt i form af et godt transportsy-
stem, men det ma vaere den enkelte borgers valg, hvorvidt man vil benytte sig af mulighederne. |
praksis er der naturligvis en sammenhaeng, idet vi er mere tilbgjelige til at rejse, nar mulighederne her-
for er gode. Eksempelvis ville meget fa af os have rejst uden for Europa, hvis ikke Iuftfartens udvikling
havde gjort det hurtigt og skonomisk opnaeligt at rejse interkontinentalt. S& hgj mobilitet giver alt an-
den lige ogséa anledning til stort transportomfang i form antal rejste kilometer, hvilket formentlig er en
del af arsagen til uklarheden omkring definitionen af mobilitet, idet et voksende transportomfang i sam-
fundet kan ses som en indikator for gget mobilitet.

! http://www.dtu.dk/upload/institutter/dtu%z20transport/seminarer/mobilitet_2011/seminar%200m%20mobilitetsbegrebet.pdf

? Kommissionens grenbog af 25.9.2007 "P& vej mod en ny kultur for mobilitet i byer",
http://europa.eu/documents/comm/green_papers/pdf/comm95_601_en.pdf

® http://en.wikipedia.org/wiki/Directorate-General_for_Mobility_and_Transport_(European_Commission)

* Mobilitet, der skaber vaerdi
http://www.trafikministeriet.dk/DA/Publikationer/2009/~/media/Files/Publication/2009/Mobilitet%20der%20skaber%20v%C3%A6
rdi%20netversion.ashx

® Eller mere praecist: morfologisk.

® Fremmedordet 'mobilitet’ findes ikke som "mobilition” pa dansk, men det danske ord er hhv. *flytbarhed’ og 'flytning’, jf. "fleksibi-
litet’ og 'fleksion’ = 'bgjelig’ og 'bgjning’

" | det fglgende ser vi af hensyn til fremstillingen bort fra godstransporten, men problemstillingen er helt parallel.
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Mobilitet opfattes som potentialet for at foretage rejser

| forskellig litteratur defineres mobilitet ligeledes ofte som en egenskab, som personer eller objekter
kan besidde i stgrre eller mindre grad, en evne til forflyttelse, eller flyttelighed®. Mobilitet kan i den for-
stand naeppe defineres alene som f.eks. 'rejsetid’, da dette ikke er en egenskab ved personer eller
genstande, men en egenskab ved rejser. Desuden vil en afgraensning til alene eksisterende rejser af-
skaere betydninger, der refererer til mulighed for eller kapacitet til rejser.

Det er dog ogsa hyppigt at definere mobilitet som en dobbelthed, indbefattende savel evne som tilbga-
jelighed til forflyttelse, altsd savel potentiel som faktisk tendens til forflyttelse®. Undertiden anses det
sidste som indikation pa det farste; folks faktiske rejser er til dels udtryk for meget de kunne rejse.
lllustrationen her udtrykker steerkt forsimplet 'manifest’ transport som delmeengde af et potentiale.

Po}te'htiel transport dktivitet
Manifest '

transport

“aktivitet

Heller ikke i denne sammenhaeng udgar rejsetid alene dog en oplagt overordnet definition af mobilitet.
Mobilitet, flyttelighed, kan besidde et antal attributter, som hver iseer er meget relevante at indfange og
evt. male, vis man gnsker at forsta bade potentiel og faktisk rejseaktivitet.

Flytteligheden kan fx karakteriseres ved den hastighed hvormed noget kan flyttes, hvor altsa fx poten-
tiel rejsetid over bestemte afstande kan vaere et mal. Der er dog ogsé andre veesentlige egenskaber
ved bevaegelighed, som fx den komfort/beskyttelse personen/genstanden vil kunne nyde undervejs,
sikkerheden ved selve beveaegelsen, prisen, og den energi, beveegeligheden vil kreeve. To rejser med
samme rejsetid (de vaere sig faktiske eller potentiale), kan altsa have yderst forskellige 'mobilitetska-
rakteristika’ (og dermed fx attraktivitet), hvis sddanne andre attributter inddrages.

Bevaegelighedens attributter kan ogsa teenkes at omfatte faktorer som dennes’ umiddelbarhed’ (er en
person fx umiddelbart i stand til at flytte sig med en vis hastighed fordi denne befinder sig i en bil, eller

® Mobilitet defineres ofte som evnen til at bevaege sig mellem forskellige aktivitetssteder (Hanson 1995b) eller folks evne til at
bruge de foreliggende muligheder for transport (Bach 1982). Denne forstaelse benyttes ogsa af fx Berge et al (1992) i deres
studie af mobilitetens velfeerdsmaessige betydning, hvor det hedder at “.. mobilitet er et potentiale for at forflytte sig og ikke for-
flytningen i sig selv” (Berge et al 1992, p. 10). Pointen er her at individers veerdiopfattelser omkring mobilitet i hgj grad er knyttet
til dette potentiale for bevaegelse. Kronbak (1997) og COWI (1998) definerer ogs& mobilitet som kapaciteten til forflytning, givet
ved den lethed hvormed individer kan beveege sig.

° Jones (1987) inkluderer tre elementer i sit mobilitetsbegreb 1) individuel handling (de faktiske daglige rejser folk gar)

2) potentiel handling (undertrykte rejser, rejser folk gerne vil gagre men ikke kan pa grund af f.eks. tekniske eller gkonomiske be-
graensninger), og 3) handlefrihed (rejsemuligheder der ville kunne realiseres om gnsket, dvs. et seet valgmuligheder). Ciuffini
definerer mobilitet séledes: “Mobility is a characteristic of people, of social categories, and of the society in general. It expresses
the already completed movement as well as the potential movement, the capacity of these persons to move either by them-
selves or collectively.” (Ciuffini 1995, p 18-19)
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kraeves farst tilvejebringelse af transportmulighed), og dens ‘topologi’ (om den fx er bundet til en akse
eller er mere fladedaekkende, jf. forskel mellem ’jernebane-’ og 'helikopter’ baseret mobilitet). Mobilitet
besidder altsa et antal attributter som kan veere mere eller mindre relevante at male pa, hvis man vil
karakterisere mobiliteten, regulere dem eller tilbyde alternativer former for mobilitet.

For at noget skal kunne transportere sig skal det besidde mobilitet, eller man kan sige mobilitet er en
ngdvendig men ikke tilstraekkelig betingelse for en faktisk rejse. Den grad eller type af mobilitet per-
sonen eller genstanden besidder kan givetvis medvirke til at forklare dens faktiske omfang, hastighed,
mm. Og styringen af mobilitetsevnen kan pavirke den faktiske rejseaktivitet, uden at forholdet behgver
veere direkte eller linezert (x foraggelse af potentiale vil fare til y foraggelse i rejseaktivitet).

En persons mobilitet vil atheenge af de mobilitets ressourcer (fx adgang til bil eller kollektiv trafik) som
denne rader over, herunder de attributter som kombinationen af til radighed vaerende mobilitetsres-
sourcer (inklusive egne evner) vil have. Kendes disse ressourcer og attributter kunne potentialet i
princippet og tilnaermelsesvis beregnes.

Et (meget tentativt) forslag til definition med afsaet i ovenstéende vil veere:

Mobilitet er evnen og potentialet til forflyttelse i rummet. | transportsammenheeng

angar mobilitet evnen til rumlig forflyttelse — dvs. evne til gennemferelse af konkre-
te rejser - ved brug af transportsystemets elementer. Vigtige attributter ved mobili-
tetsevnen omfatter dens hastighed, sikkerhed, komfort, tilgaengelighed, pris, ener-

gikrav, umiddelbarhed og topologi

2.2 Tilgeengelighed

| forhold til samfundsmaessige prioriteringer i transportpolitikken er de ovenstaende betragtninger om
mobilitet imidlertid ikke tilstreekkeligt facetterede: For den enkelte borger afheenger veerdien af mobili-
teten ikke kun af, at man kan komme vidt omkring, Det er afggrende hvor man kan komme hen. Ek-
sempelvis er det for de fleste der bor i Kage vigtigere at kunne komme nemt til Kgbenhavn end til
Neestved, selv om der er omtrent lige langt og derfor er udtryk for samme grad af mobilitet. Det beror
pa, at veerdien af mobilitet og transport er knyttet til de aktiviteter man kan foretage sig, eller mere
praecist: kan foretage sig bedre, p& destinationen for rejsen. Vores aktiviteter kan vaere alt muligt og
det samlede aktivitetsmgnster udgar tilsammen vores livstil, - eller kort og godt liv. Aktiviteterne kan
kategoriseres pa mange mader. | Transportvaneundersggelsen opereres der med 25 formal med rej-
sen, som overordnet kan grupperes i erhvervsrejser, pendling til og fra arbejde/uddannelse, indkgbs-
ture/eerinder og fritidsrejser. Alt andet lige mere attraktivt at kunne rejse nemt til Kgbenhavn end f.eks.
til Neestved, fordi Kgbenhavn byder pa en starre tilgeengelighed til en mangfoldighed af arbejdsplad-
ser, indkgbs- og forlystelsesmuligheder osv.

N&r samfundet skal prioritere mellem forbedringer af transportsystemet, er tilgeengeligheden til aktivi-
tetsmuligheder derfor en bedre malestok end blot muligheden for at transportere sig geografisk. Ofte
bruges tilgeengelighed om adgangen til en lokalitet, men man kan lige s& godt tale om tilgaengelighe-
den (til aktivitetsmuligheder) fra en lokalitet, og dermed vaere parallelt til mobilitetsbegrebet, der jo og-
sa afthaenger af personens lokalitet. Tilgeengeligheden kan naturligvis @ges ved at forbedre mobilite-
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ten, men ogsa ved at boszette sig i en storby, hvor der findes mange aktivitetsmuligheder taet p&, og
hvorved behovet for mobilitet begraenses uden at tilgeengeligheden nedsaettes. Det er en vaesentlig
begrundelse for hvorfor nogle veelger at betale hgje huslejer for at boseette sig i centrum af store byer.
Her er tilgeengeligheden til de aktiviteter som man ofte foretager sig hgj og transportmulighederne til
fiernere liggende destinationer samtidig god.

Tilgeengelighed er muligheden for at deltage i aktiviteter, inden for den evne (mobi-
litet) der er til at gennemfgre konkrete rejser - ved brug af transportsystemets ele-

menter. Tilgeengeligheden kan opdeles efter formalet med aktiviteterne

2.3 Fremkommelighed

De ovenstdende begreber tager ikke hgjde for det faktiske rejsemanster. Det kan umiddelbart opfattes
som en svaghed, men er faktisk tilsigtet. Det beror pd, at det faktiske rejsemanster fra en lokalitet jo
blandt andet afhaenger af, hvor nemt det er at komme omkring og til hvilke destinationer. Derfor er an-
tallet af rejser mellem lokaliteter med lav rejsehastighed mindre end mellem lokaliteter med hgj rejse-
hastighed. En mobilitetsdefinition, der tog udgangspunkt i de faktiske rejser, ville derfor overvurdere
hvor nemt det er at rejse generelt. Ydermere ville en persons mobilitet falde, hvis han/hum skiftede ar-
bejde fra en arbejdsplads i et let trafikeret omrade til en arbejdsplads i et omrade med meget treeng-
sel, selv om afstanden var usendret.

Men omvendt kan mobiliteten eller tilgeengeligheden som defineret ovenfor veere for abstrakt eller ge-
nerelt til at give et genkendeligt billede af det serviceniveau som transportsystemet leverer til den en-
kelte borger. For ham eller hende vil det netop veere rejsehastigheden for det konkrete rejsemgnster,
der er relevant for den oplevede service fra transportsystemet. Som udtryk for dette defineres begre-
bet fremkommelighed, som alts& er knyttet til den enkeltes faktiske rejser og kan aggregeres til bor-
gerne i et givet geografisk omrade, f.eks. en kommune eller en zone.

2.4 Sammenfattende definition

Sammenfattende definerer vi de tre begreber saledes:
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Mobilitet Mobilitet er et udtryk for hvor hurtigt, man ved brug af transportsystemet
kan flytte sig geografisk sikkert og komfortabelt og overkommeligt.

Mobiliteten er bestemt ud fra lokalitet og tidspunkt, og kan opdeles pa
transportformer.

Tilgeengelighed Tilgeengeligheden er et udtryk for hvor hurtigt man ved brug af transport-
systemet har adgang til at udfgre forskellige typer af aktiviteter.

Tilgeengeligheden er ligesom mobilitet bestemt ud fra lokalitet og tidspunkt
og kan opdeles pa transportformer. Derudover kan tilgeengeligheden op-
deles pa aktivitetstyper

Fremkommelighed Fremkommelighed er et udtryk for det serviceniveau som borgeren ople-
ver, at transportsystemet yder i forhold til det konkrete rejsemgnster.

Fremkommeligheden er bestemt ud fra borgerens bopeael og sammensaet-
ningen af de konkrete rejser pa destination og tidspunkt.

Bade mobilitet og fremkommelighed kan endvidere via opdelingen pa transportformer anvendes i for-
hold til seerlige befolkningsgrupper med begraensede mulighed for at benytte visse af disse transport-
former: bgrn, aeldre fysisk handicappede, lavindkomstgrupper.

Ovenstaende begreber kan ogsa benyttes til mal (indikatorer) for godstransport, omend vaerdierne for
afskeering i tid og indikatorerne for aktivitets og transportformer vil veere specifikke for gods.

2.4.1 Neerhed til transportsystemerne og serviceniveau

Ovenstaende definitioner ser alene pa den rene der til dar rejsetid. For de enkelte transportmidler vil
et aspekt af mobilitet, tilgeengelighed og fremkommelighed ogsa relateres til hvor let det er at komme
til de enkelte transportsystemer, dvs. naerheden til det enkelte system — f.eks. stationer eller parke-
ringsmuligheder — og betjenings- og komfortniveauet under rejsen. Disse elementer diskuteres neer-
mere i afsnit 4 og 6.

3 MAL FOR MOBILITET, TILGANGELIGHED OG FREMKOMME-
LIGHED

For at begrebsdefinitionerne i det foregaende afsnit kan benyttes i praksis i forbindelse med vurdering
af kvaliteten af den nuveerende infrastruktur, og forbedringer af denne skal det operationaliseres, dvs.

Begreberne mobilitet, tilgeengelighed og fremkommelighed skal
veere principielt observerbare og gares malbare

For at noget skal veere et godt mal — en god indikator - skal det farst og fremmest repraesentere det

feenomen, der betragtes, p& en rimelig made. Malet skal herunder ogsé helst relatere sig til noget re-
levant, og sa skal det veere operationelt (malbart, beregneligt, verificerbart mm).
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| indikatorlitteraturen skelnes ofte mellem tre tilgange til at identificere indikatorer, data-drevet, teori-
drevet og policy- eller interesse drevet (Niemaijer, 2002).

| den data drevne tilgang er det kravet om malbarhed der er dominerende. | en teori drevet definition
vil man derimod veaere mere optaget at opfange alle betydende aspekter af feenomenet. | en policy-
drevet tilgang vil man vaere optaget at identificere indikatorer, der er relevante for beslutningstagere,
herunder om de relaterer sig til opstillede malsaetninger eller maler variable der rummer indgrebsmu-
ligheder, uanset om variablene er de teoretisk mest betydende.

En rent-data drevet tilgang risikerer altsa i veerste fald at overse vigtige aspekter af feenomenet, eller
opstille mal som ikke anses for tilstreekkelig relevante af beslutningstagere eller interessenter. De an-
dre tilgange rummer andre svagheder, som fx manglende operationalitet, eller risiko for interesse-bias.
Ifglge noget litteratur er de mest gnskelige og anvendelige indikatorer dem der opfanger krav i alle tre
dimensioner, som altsa hverken drives rent af malbarhed, policy eller teori (Hanafin & Brooks 2005).

| det fglgende har vi forsggt at operationalisere begreberne med vaegt pa falgende kriterier til grund:

- Anvendeligheden af denne operationalisering afheenger af at beregningen af mobilitets-, til-
geengeligheds- og fremkommelighedsmal kan baseres pé tilgeengelige data.

- Malene skal kunne kvantificeres i et enkelt tal, der er intuitivt forstaeligt og fortolkeligt.

| praksis bar det tilstreebes, at malingerne og ikke mindst eendringer heri som fglge af en udvikling i
transportsystemet kan integreres i eksisterende trafikmodeller og praesenteres pa kort. Ofte vil sadan-
ne kilder opdele geografien i omrader, hvorved mélene bliver omradebestemte. Eksempelvis hvis man
opger malene ud fra zonerelaterede data fra Landstrafikmodellen.

Endvidere bar de enkelte lokalitetsbestemte mal kunne aggregeres til et samlet mal for aendringen i
hhv. mobilitet, tilgeengelighed og fremkommelighed som fglge af et tiltag, der forbedrer transportsy-
stemet.

3.1 Mobilitet

Da mobilitet skal udtrykke, hvor hurtigt man kan flytte sig geografisk og samtidig mé skulle tage hgjde
for at denne flytning ikke ngdvendigvis har samme hurtighed i alle retninger, er det umiddelbart natur-
ligt at tage udgangspunkt i det areal, der kan nas ved brug af transportsystemet inden for en given rej-
setid (t). | det mest simple, rent teoretiske tilfaelde, hvor rejsehastigheden,(v) er den samme i alle ret-
ninger, bliver det opnaelige areal (A) fra en given lokalitet:

A=m(vt)

| praksis varierer rejsehastigheden over hele omradet og det areal, der kan nas, vil ogsa veere be-
graenset af kystlinjens forlgb i forhold til udgangspunktet. Arealerne vil sledes variere efter geografien
og transportmidlerne. Figur 1-Figur 3 viser eksempler pa sddanne arealer med udgangspunkt i forskel-
lige startpunkter for analysen af mobiliteten i tid og rum.

En indikator for mobilitet er hvor stort et areal man kan na fra en given lokalitet p&

et givent tidspunkt med et givent transportmiddel
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Figur 1 Hvor langt kan man né& fra Radhuspladsen med bil hhv. kollektiv trafik i eftermiddags-
myldretiden. % times isokroner.
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Figur 2 Hvor langt kan man na fra Roskilde med bil hhv. kollektiv trafik i morgenmyldretiden. %

times isokroner
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Figur 3 Hvor langt kan man na fra Lautrupparken med bil hhv. kollektiv trafik i eftermiddags-
myldretiden. %2 times isokroner

Med trafikmodellernes data pa zonesystem og trafiknet gar det muligt at beregne arealet i praksis for
forskellige omrader og illustrere mobiliteten herfor pa et samlet kort.

For enhver lokalitet kan der sdledes opstilles en empirisk funktionel sammenhzeng mellem rejsetiden
og det areal, der kan opnés inden for en given rejsetid. Den kvadratiske formel i det simple teoretiske
tilfeelde ovenfor indikerer, at denne sammenhaeng forventeligt vil veere konkav, og i hvert fald mono-
tont stigende.

Et centralt spgrgsmal, som er vanskeligt at besvare andet end pragmatisk (ad hoc) baseret pa ek-
sempler er, hvilken afskaeringsvaerdi man skal bruge for rejsetiden. Det vil jo bestemme skaleringen af
mobilitetsmalet.

Er afskeeringsvaerdien for hgj (adskillige timer) bliver mobilitetsmalet trivielt inden for en region, idet
arealet vil konvergere mod det samlede areal for alle lokaliteter. Men malet kunne benyttes som sam-
menligning mellem regioner.

Tilsvarende vil variationen mellem lokaliteterne ogsa forsvinde, hvis afskaeringsvaerdien bliver for lav
(f& minutter), idet variationen i infrastrukturens kvalitet sa bliver begreenset.

Det anbefales derfor at benytte forskellige mal, alt efter om analyserne omhandler lange rejser, eller
rejser inden for regionen.

En alternativ tilgang er at summere over alle rejsetider men med vaegte der aftager og gar mod nul,

men det vil vaere vanskeligt at fortolke. Sadanne vaegte vil typisk tage udgangspunkt i hvor langt man
er villig til at rejse, og derved konkrete rejser. Vaegtene er saledes delvist relateret til treengselsmalene
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i afsnit 3.3. | trafikmodeller benyttes ofte sakaldte "logsummer”, der sammenvaegter sandsynligheder
for forskellige rejseleenger og valg af destinationer og transportmidler i et samlet tilgeengelighedsmal.
Figur 4 viser et eksempel pa et sadant tilgeengelighedskort for Hovedstadsomradet, hvor de markere
farver indikerer bedre tilgaengelighed til arbejdspladser. Dette er et "teoretisk” raffineret mal, men hvor
enheden (logsummen) er matematisk kompliceret og vanskelig at fortolke, andet end at tilgeengelig-
heden er bedst desto teettere p& centrum af regionen, og regionens fingerstruktur med motorveje og
jernbaner anes

Figur 4 Eksempel pa kort over tilgaengelighed i Hoved-
stadsomradet baseret pa sdkaldte logsummer

Det bemzerkes at definitionerne pa mobilitetsmal alene tager udgangspunkt i de konkrete rejsetider,
men ikke i treengsel (andet end via rejsetiderne). Modsat diskussioner omkring opggarelse af traengsel,
er disse definitioner saledes uafhaengige af "nulpunkt”, f.eks. definition af fri hastighed.

3.1.1 Nationale og internationale mobilitetsmal

I nogle sammenhaenge er det set, at en rejsetid pa 3 timer er en graense for om tog/hgjhastighedstog
er konkurrencedygtige (se Figur 5). 3 timer kan ogsa ses som en graense for, om man med rimelighed
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kan na ud og hjem til et mgde pa én dag. Pa det overordnede niveau kunne en 3-timers graense ma-
ske veere et godt bud pa definition. Denne kunne benyttes for biltrafik og togtrafik.

Marknadsandel tag

(%)
100 @ Tokyo Nagoya
Paris-Bryssel @ @ Madrid-Zaragoza
Paris-Lyon.
Madrid-Sevilla @ @ Tokyo-Osaka
80 @ Paris-Clermant Ferrnand

@ New York-Washington

Paris-London

60 @

Stockholm-Goteborg 1996 ' ) .
Paris-Nimes

Frankfurt=Muanchen ) @ Paris—Marseille
Hamburg—-Frankfurt ‘Paris—Strasbourg
40
1990
Madrid-Malaga @ g London-Edinburgh
20 @® London-Glasgow
Madrid-Barcelona ..
Paris—Nice
0 | T T 1 | T T 1
0 1 2 i | B 5 6 F 4 8

Figur 5 Markedsandel af forskellige hurtige/hgjhastighedsbaner som funktion af afstanden (kil-
de xxx)

En anden afgraensning kunne vaere med konkrete fraktiler inden for forskellige turformal, f.eks. en
tidsgreense, der omfatter 90 % af de foretagne ture. Fraktiler af foretagne ture har dog den svaghed, at
de til en vis grad sammenblander fremkommelighedsmal (der baseret pa foretagne ture) med mobili-
tetsmal (der beskriver potentialet for rejser). Fraktilerne giver dog en indikator for, hvor langt man er
villig til at rejse i tid for at nd bestemte aktiviteter, og derved for potentialet for rejser (mobilitet). Figur 6
viser et eksempel pé analysen af meengden af ture som funktion af hvor lang tid de tager.

Figur 6 Eksempel pa fordelingskurve (mulige fraktiler) for lange ture over 100 km.

Baseret pa disse mal er der i Figur 7-Figur 9 vist eksempler pa hvor stort areal man kan na fra for-
skellige regioner.

Figur 7 Hvor stort areal kan man na fra forskellige omrader med bil p& 3 timer om morgenen

Figur 8 Hvor stort areal kan man na fra forskellige omrader med kollektiv trafik pa 3 timer om
morgenen

Figur 9 Forskel pa mobilitet bil og kollektiv trafik (3-timers definitionen)
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3.1.2 Regionale mobilitetsmal

Ser man pa rejser inden for regionen kunne et (teet pa arbitreert) bud vaere (halvdelen af) danskernes
gennemsnitlige daglige tidsforbrug pa transport, dvs. ca. en halv time. Figur 10-Figur 12 viser ek-
sempler pa sddanne analyser

—— Molorveje
Andre hovedveje
——— Jembane

—— Molorveje
Andre hovedveje
—— Jembane

+  Stationer +  Stationer
Biltrafik B o e Kollektiv trafik
Areal [km2] Areal [km2]
7-25 1-25
26-100 - 26 - 100

B 101 -250 N 101-250
B =51 - 500 I 251 -s00
I o1 - 1000 I 501 - 1000
I 1001 - 2000 I 1001 - 2000
I 2001 - 2771 I 2001 - 60140

Figur 10 Hvor stort areal kan man na fra forskellige dele af Sjeelland med hhv. bil og kollektiv
trafik pa Y timei morgenmyldretiden

Figur 11 Hvor stort areal kan man na fra forskellige dele af Hovedstadsomradet med kollektiv
trafik pa ¥z time i morgenmyldretiden

Figur 12 Forskel pa mobilitet bil og kollektiv trafik (*2-times definitionen)

De konkrete niveauer for afskeering kunne eventuelt analyseres naermere, f.eks. som fraktiler af rejse-
omfanget for bestemte turformal.

3.1.3 Potentiel fremkommelighed

Hvis vi saledes holder fast i en fast afskaeringsveerdi, kunne man endelig prave at eliminere skalaef-
fekten ved at transformere det naelige areal til en "gennemsnitlig pseodo-rejsehastighed”, det vil sige
den potentielle gennemsnitlige rejsehastighed, man har inden for det omrade, som man kan n& inden
for afskaeringsveerdien;

v = (Aln)”* It
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Dette mal viser den potentielle fremkommelighed inden for det givne geografiske omrade, og er der-
ved en indikator for trafiknettets kvalitet, der er uafheengig af de konkrete rejser (som fremkommelig-
hedsmalene i det fglgende).

Hvis data til opggrelse af mobilitet og potentiel fremkommelighed stammer fra en trafikmodel (f.eks.
Landstrafikmodellen), der typisk underopdeler geografien i omrader (zoner), da vil den gennemsnitlige
(potentielle) hastighed fra en zone i til delomrader j i stedet direkte kunne opggres mere eksakt som
den veegtede sum af rejsetider til de forskellige delomrader i forhold til deres areal;

o = LAY
WY

Figur 13-Figur 18 viser eksempler pa disse mal for korte hhv. lange afskaeringer af rejsetid tilsvarende
mobilitetsmalene, og for bil hhv. kollektiv trafik samt sammenlignende de to.

Figur 13 Potentiel fremkommelighed (gennemsnitlig rejsehastighed) fra forskellige omrader
med bil op til ¥2 times afstand

Figur 14 Potentiel fremkommelighed (gennemsnitlig rejsehastighed) fra forskellige omrader
med kollektiv trafik op til ¥z times afstand

Figur 15 Forskel pa potentiel fremkommelighed (gennemsnitlig rejsehastighed) fra forskellige
omrader med bil/kollektiv trafik op til ¥ times afstand

Figur 16 Potentiel fremkommelighed (gennemsnitlig rejsehastighed) fra forskellige omrader
med bil op til 3 timers afstand

Figur 17 Potentiel fremkommelighed (gennemsnitlig rejsehastighed) fra forskellige omrader
med kollektiv trafik op til 3timers afstand

Figur 18 Forskel pa potentiel fremkommelighed (gennemsnitlig rejsehastighed) fra forskellige
omrader med bil/kollektiv trafik op til 3 timers afstand

3.2 Tilgeengelighed

Tilgeengelighedsmal kan defineres tilsvarende som mobilitetsmal, hvor der blot benyttes indikatorvari-
ablen for hver aktivitetstype i stedet for areal, dvs. potentialet for aktivitet inden for det omrade (areal)
man kan nd inden for en vis rejsetid.

Mobilitet er saledes et mal for potentialet for at foretage rejser, hvorimod tilgeengelighed er et mal for
det potentiale for ture og deltagelse i aktiviteter man har fra et givet omrade. Eksempelvis vil god til-
geengelighed til arbejdskraft eller arbejdspladser give et mere fleksibelt arbejdsmarked, selvom den
enkelte medarbejder stadigt kun har ét arbejde. Et andet eksempel er, at bedre tilgeengelighed til for-
skellige butikker alt-andet-lige giver mere konkurrence og dermed billigere priser for borgerne.
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Tilgeengelighedsmal opgares typisk ikke i rejsetider for foretagne ture, men derimod i hvor mange per-
soner eller arbejdspladser, som man fra et givet omrade kan n& pa et vist antal minutter.

Tilgeengelighed kan opggres ved, hvor mange arbejdspladser eller hvor stor be-

folkning man kan na pa et vist antal minutter

3.2.1 National og international tilgeengelighed

For de lange ture, er det typisk mest tilgaengeligheden til arbejdspladser, der er i fokus. Her kan man
f.eks. benytte en definition som;

National og international tilgeengelighed kan opggres ved, hvor mange arbejds-

pladser eller hvor stor befolkning man kan na pa et vist antal minutter

Som for mobilitetsmal, kan tilgeengelighed bade opgares samlet (bedste transportmiddel ma da vael-
ges i det enkelte tilfeelde), for hvert transportmiddel for sig, eller man kan sammenligne tilgeengelighe-
den med forskellige transportmidler.

Set i et Europeeisk perspektiv vil tilgeengelighed ofte veere relateret til flytrafik. Her kunne et mal veere
hvor mange destinationer, befolkning eller byomrader, der er adgang til med direkte fly. Dette kunne
veere et mal for sammenligning af attraktiviteten af forskellige storbyomrader. Malet har primaert be-
tydning i forbindelse med vurderinger af Kastrups betydning for Hovedstadsregionen.

I nogle tilfzelde er der ogsa benyttet mal om "potentielle” kontakttimer for tilgeengelighed. F.eks. at hvis
man har 14 timer netto i et daggn, og 3 timers transport frem og tilbage, s& har man 8 potentielle kon-
takttimer til aktiviteter. Malet er dog lidt svaerere at fortolke, for hvis rejsen varer 6% time, s har man i

eksemplet 1 kontakttime, men & vil rejse sa langt blot for en times aktivitet p& destinationen.

| forhold til turisme benyttes i nogle sammenhaenge hvor mange "hotelsenge” man kan né inden for et
vist antal minutter.

Figur 19-Figur 21 viser eksempler pa opgarelser af tilgaengelighed til arbejdspladser inden for en 3-
timers afskeering.

Figur 19 Hvor mange arbejdspladser kan man na fra forskellige omrader med bil p& 3 timer om
morgenen

Figur 20 Hvor mange arbejdspladser kan man na fra forskellige omrader med kollektiv trafik pa
3 timer om morgenen

Figur 21 Forskel pa tilgeengelighed med bil og kollektiv trafik (3-timers definitionen)

18



 w—)
q
{

i

3.2.2 Regional Tilgeengelighed

Regional tilgeengelighed kan i princippet ogsa defineres som hvor mange arbejdspladser man kan na
inden for et tidsrum. Men her er det ogsa relevant at fokusere pa hvor mange indbyggere man kan na
— det er f.eks. relevant for fritidsformal og ved lokalisering af virksomheder i forhold til kunder og med-
arbejdere. Samtidigt vil tidsgreensen veere mindre — f.eks. smertegraensen for hvor langt man er villig
til at pendle.

| Hovedstadens Udviklingsrads (HUR) trafikplan, 2003, blev der benyttet falgende generelle definition
af tilgeengelighed.

Tilgeengelighed definerer hvor godt husholdninger og arbejdspladser er forbundet

Man kan i den forbindelse forestille sig forskellige mal herfor;

(1) Hvor stor en befolkningsgruppe kan na de enkelte omrader med en rejsetid p& mindre end x minut-
ter. Maler hvor attraktivt en virksomhedsplacering er i forhold til ansatte og kunder

(2) Hvor mange arbejdspladser kan na de enkelte omrader. Maler hvor attraktive boliger er i forhold til
muligheden for at f& et job

(3) Hvor stor befolkningsgruppe kan nas fra de enkelte omrader med en rejsetid pd mindre end x mi-
nutter. Maler hvor attraktivt en virksomhedsplacering er i forhold til ansatte og kunder

(4) Hvor mange arbejdspladser kan nas de enkelte omrader. Maler hvor attraktive boliger er i forhold
til muligheden for at fa et job

Hvis rejsetider er symmetrisk i begge retninger, sa er (1) og (3) identiske og (2) og (4) er identiske.
Dette er ikke tilfeeldet ved asymmetriske rejsetider, f.eks. pa de radiale veje i Hovedstadsomradet,
hvor der er stgrst treengsel ind mod byen om morgenen og modsat om eftermiddagen.

Man kan séledes definere tilgaengelighedsmal relateret til forskellige turformal og aktiviteter, f.eks.;

Husstandes tilgaengelighed til pendling defineres af hvor mange arbejdspladser

man kan nd i morgenmyldretiden pa x min

Virksomhedes tilgeengelighed for arbejdskraft defineres af hvor mange husstande,

der kan nd dem i morgenmyldretiden pa x min

Service virksomhedes tilgaengelighed defineres af hvor mange husstande, der kan

na dem i eftermiddagsmyldretiden pa x min

Man kunne her méske forestille sig forskellige serviceniveauer, f.eks. vil 30 min. veere en attraktiv
pendlingstur, mens 1 time maske er pa smertegraensen. For indkegb vil 15 min. maske veere attraktivt,
og 30 min. maske vaere pa smertegraensen. Figur 22-
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Figur 24 viser eksempler pa regionale tilgeengelighedsmal baseret pa Y.-timers kriteriet, mens Figur
25-Figur 27 viser tilsvarende med 1-times afskaeringen.

Biltrafik
Arbejdspladser [30 min]
4 - 10000
10001 - 25000
[ 25001 - 50000
I 50001 - 100000
I 100001 - 250000
I 250001 - 500000
I 500001 - 665284
— Motorveje
== Andre hovedveje
—— Jembane
= Stationer

Kollektiv trafik
Arbejdspladser [30 min]
41 - 10000
10001 - 25000
I 25001 - 50000
I 50001 - 100000
I 100001 - 250000
I 250001 - 500000
I 500001 - 1923734
—— Motorveje
——— Andre hovedveje
= Jembane
- Stationer

Figur 22 Hvor mange arbejdspladser kan man na fra forskellige dele af Sjaelland med bil og kol-
lektiv trafik pa % time i morgenmyldretiden

Figur 23-Hvor mange arbejdspladser kan man na fra forskellige dele af Hovedstadsomradet
med kollektiv trafik pa % time i morgenmyldretiden

Figur 24 Forskel pa tilgeengelighed bil og kollektiv trafik (Y2-times definitionen)
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Biltrafik Kollektiv trafik
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s 7 I 25001 - 50000 \ [ 25001 - 50000
I 50001 - 100000 I 50001 - 100000

I 100001 - 250000
I 250001 - 500000
I soo001 - 1923734
~— Motorveje
— Andre hovedveje
— Jembane

+  Stationer

I 100001 - 250000
I 250001 - 500000
I so0001 - ses2as
Motorveje
— Andre hovedveje
—— Jembane

+  Stationer

Figur 25 Hvor mange arbejdspladser kan man na fra forskellige dele af Sjeelland med bil og kol-
lektiv trafik pa& 1 time i morgenmyldretiden

Figur 26-Hvor mange arbejdspladser kan man na fra forskellige dele af Hovedstadsomradet
med kollektiv trafik pa 1 time i morgenmyldretiden

Figur 27 Forskel pa tilgeengelighed bil og kollektiv trafik (1-times definitionen)

3.3 Fremkommelighed

Fremkommelighedsmal bgr tage udgangspunkt i fremkommeligheden for konkrete rejser.

Fremkommelighed defineres som den gennemsnitlige rejsetid eller rejsehastighed

for eksisterende rejser til- og fra geografiske omrader

Figur 28 viser et eksempel pa et tidsbaseret fremkommelighedsmal for Hovedstadsomradet. Maske
overraskende er fremkommeligheden bedst i den centrale del af Hovedstadsomradet. Dette skyldes,
at en starre andel af turene her er korte, fordi befolkningen her bor teettere p& arbejdspladser og deres
aktiviteter i gvrigt. Fingerplanen kan til en vis grad anes af figuren, idet der er bedre mobilitet langs
“fingrene” end i landomraderne mellem fingrene.
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Signaturforklaring

0 - 20 min

| 20 - 30 min
I 30 - 40 min
B 40 - 50 min
I 50 - 60 min
Il 0 - 90 min
I 90 min +

Figur 28 Fremkommelighed i Hovedstadsomradet — gennemsnitlig rej-
setid for ture til/fra forskellige omrader i Hovedstadsregionen.

Figuren udskiftes med ny figur pA samme data som de gvrige. Farveskala vendes, sa langsomt er radt

og hurtigt grant, el.
Figur 29 viser tilsvarende fremkommeligheden som den gennemsnitlige hastighed.

Figur 29 Fremkommelighed i Hovedstadsomradet — gennemsnitlig ha-
stighed for ture til/fra forskellige omrader i Hovedstadsregionen.

Fremkommelighedsmal kan benyttes til forskellige typer opgerelser, dels samlet fremkommelighed
dels opgjort pa forskellige tidsintervaller og turformal, f.eks.;

- Den gennemsnitlige fremkommelighed
- Fremkommelighed med forskellige transportmidler

- Fremkommelighed i morgen hhv. eftermiddagsmyldretiden
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- Fremkommelighed for bolig-arbejdsstedsture
- Fremkommelighed for erhvervsture (persontrafik)

- Fremkommelighed for lastbiler

Figur 30 nedenfor viser tilsvarende figurer for fremkommelighed i "handfladen” af Hovedstadsomradet.
For den kollektive trafik falger den bedste fremkommelighed generelt jernbanerne. Dog kan den gode
busbetjening langs Helsingarmotorvejen (150S m.v.) ogsé anes pa figuren. Den kollektive trafiks mo-
bilitet er bedst mod centrum af Kgbenhavn, og i seerlig grad i drestaden. God fremkommelighed med
biltrafik er mere jaevnt fordelt i "handfladen”. Figur 31 viser tilsvarende forskellen pa fremkommelighed
med bil og kollektiv trafik (bemaerk her, at den geografiske fordeling af ture med de to transportmidler
kan veere forskellig).

—_— e —_— g

—— Regionaliog of, Frrmiog —— Regionaltog og Fjemiog

Metro M1 og M2 Metro M1 og M2
— Lokalbaner — Lok albares

B |
R R R ® oD B P B
e e e ® A

2

Figur 30 Eksempler pa kort over fremkommelighed (Kollektiv trafik venstre, bil hgjre).
Figuren udskiftes med ny figur pa samme data som de gvrige

Figur 31 Forskel pa fremkommelighed kollektiv trafik i forhold til bil.

4 NAERHED TIL TRANSPORTSYSTEMERNE

Modsat malene for national og regional tilgeengelighed, der definerer tilgaengeligheden til aktivitetsma-
let for rejsen, sa definerer lokale tilgeengelighedsmal ofte tilgeengeligheden til specifikke transportmid-
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ler — f.eks. stationsnaerhed. For ikke at blande begreberne sammen foreslas det, at man benytter be-
grebet "Neerhed” som mal for tilgeengeligheden til specifikke transportsystemer.

4.1 Neerhed til kollektiv transport

| forbindelse med kollektiv transport benyttes oftest begrebet "stationsnaerhed”, altsa hvor god tilgaen-
geligheden er til stationer. Seedvanligvis benyttes en simpel buffer, f.eks. 600 meter til en station f.eks.
i fingerplanen 2007, der ogséa derudover tillod starre afstand i den kommunale planlaegning (sakaldte
amgbeafgraensninger) inden for op til 1.000 m. cirkelslag i det indre storbyomrade (handfladen) og ud
fra principielle 1.200 m cirkelslag i det ydre storbyomrade. Lidt mere raffineret kan benyttes et todelt
afstandsmal, f.eks. 600 meter og 1000 meter (jf. denne definition). Figur 32 viser et eksempel pa buf-
feranalyse, her til Ngrrebro station.

) W
AMERLN |
< TR [~

S

=

Meters3 "
Figur 32 Lokal stationsneerhed, simpel buffer

Hvilket mal, der preecist skal bruges kan diskuteres. Det kan f.eks. defineres ud fra markedsandele til

kollektiv trafik. Transportvaneundersggelsen kan veere en kilde hertil. Figur 33 viser effekten af stati-
onsnaerhed i Hovedstadsomradet, mens Figur 34 nuancerer opggrelsen til turender.
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Direkte tog
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Afstand til station, sum begge ender af turen (km)

Figur 33 Effekt af stationsnaerhed (bemaerk at det er summen af begge ender af turen). Kilde
Transportvaneundersggelsen.

Andel kollektiv trafik Bolig-station Bolig-station Bolig-station
<400 m 400-800 m 800-2000 m

Station-arbejde 28 % 32% 28 %

<400 m

Station-arbejde 28 % 22 % 24 %

400-800 m

Station-arbejde 24 % 15 % 12 %

800-2000 m

Figur 34 Andel af kollektiv trafik i Hovedstadsomradet som funktion af afstand til

station (baseret pa& Transportvaneundersggelsen, TU2006-2011)

Ser man pa markedsandele i forhold til biltrafik forekommer 400 og 800 meter som et godt bud i for-
hold til tilgeengelighed fra bopaele. Der er dog herudover et band op til 2% km., hvor der er mange, der
cykler til stationen. Dette kan séledes veere et alternativt mal for mulig cykelpendling.

Omvendt sa er markedsandelen seerligt hgj pa de ultra stationsnzere lokaliteter, jf. Figur 33. Dette
kunne tale for naermere mal, f.eks. 200 og 600 meter (400 og 1200 meter pa figuren) som repraesente-

rer veesentligt "knaekpunkter” pd markedsandel.

Ser man pa arbejdspladser, er der feerre, der cykler fra stationen til arbejdspladsen, idet dette enten vil
kreeve at man har cyklen med toget, eller man har en cykel parkeret pa stationen. | princippet er der
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her et uudnyttet potentiale — f.eks. bycykler. Men buffere pa 400 og 800 meter forekommer som dog
bedste bud pa buffere i forhold til arbejdspladser.

Jf. Figur 33 er den kollektive trafiks markedsandel saerlig hgj for de ture, der ligger meget stationsnae-
re (summen af afstanden i begge ender tiisammen mindre end 400 meter).

Det anbefales, at foretage en grundigere analyse af bedste bufferafstande til vurdering
af stationsnaerhed. Transportvaneundersggelsen (TU) kan benyttes som kilde.

| dag er der adgang til gode digitale kort. Derfor er det let at foretage mere avancerede tilgeengelig-
hedsanalyser til stationer, hvor man benytter det faktiske vej- og stinet i stedet for simple buffere. Figur
35 viser et eksempel pa en sadan analyse, der illustrerer forskellen mellem simple buffere og opland i
det faktiske lokale net.

Baseret pa denne diskussion foreslas fglgende definition af stationsnzerhed baseret pa ad-
feerd/markedsandel;

Stationsneerhed kan méles som afstande i vej- og stinettet til stationer, f.eks. i 200,

600 meter intervaller, evt. 2%2 km. buffer som cykelpotentiale

Gennemfares bufferanalyser for alle stationer, kan det bruges til at identificere stationsfjerne omrader.
Her kan man i seerlig grad fokuseret pd stationsfjerne omrader med teet bebyggelse, idet der her er
potentiale for forbedret kollektiv trafik. Figur 36 viser et eksempel pa en sddan analyse.
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—+—+ Jernbaner
I Stationsopland 500 m
[ Stationsopland, 1000 m
I Bebyggelse

Figur 36 Eksempel pa regional analyse af stationsneerhed.

Justeres baseret pa gangafstande i net og de 3 nye afstandskriterier.
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En mere avanceret analyse kan vaere at udregne oplande malt i tid og med forskellige transportmidler
— gang, cykel og bil — til stationer. Figur 37 viser et eksempel pa en sadan analyse, mens Figur 38 vi-

ser tilsvarende for alle stationer i "Handfladen” af Hovedstadsregionen.
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Figur 37 Lokal stationsneerhed, tid med forskellige transportmidler

Figur 38 Regional stationsneerhed, tid med forskellige transportmidler

Man ma her antage (ogsa baseret pa Transportvaneundersggelsen), at den inderste buffer primzert
benyttes af fodgaengere, at mellembufferen har et stort potentiale for cykling til stationen, og den yder-
ste buffer for parkér og rejs. Dette forudsat at der faktisk er parkeringsmuligheder ved stationen, at der
ikke er andre stationer inden for den yderste buffer, samt at der er en vis bebyggelsestaethed. | ek-
semplet fra Valby er der hverken parkeringsmulighed og der er mange andre stationer inden for buffe-
ren, og derfor lille potentiale for parkér og rejs. Men metoden kan benyttes til at identificere mulige
parkér og rejs stationer.

Rejsetid til stationer med cykel og bil kan benytte til vurdering af potentialet for cy-

kelparkering og parkér og rejs lgsninger

Man kan forestille sig, at man f.eks. opger 5 minutters oplande til stationer, dog saledes at oplande
kun teeller med, hvis stationen er den neermeste station. Figur 39-Figur 41 eksemplificerer dette for
stationer i Hovedstadsomradet.

Figur 39 Stationsoplande (befolkning + arbejdspladser) for gang inden for 5 min. naerhed
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Figur 40 Stationsoplande (befolkning + arbejdspladser) for cykel inden for 5 min. naerhed

Figur 41 Stationsoplande (befolkning + arbejdspladser) for bil inden for 5 min. naerhed

Analyserne kan eventuelt samholdes med tal for antal cykelparkeringspladser og parkér og rejs plad-
ser, og pa den made benyttes til at identificere lokaliteter (stationer) med potentiale for forbedringer.

Alle ovenstaende eksempler fokuserer alene pa stationsnaerhed. Disse mal kan veere "unfair” over for
omrader/korridorer, der har en hgjklasset busbetjening — f.eks. A og S-busser. Man kunne derfor i ste-
det lave opggrelser med starre buffere for tog end bus, men sa for disse buffere veegte dem med fre-

kvens. Der skal nok eksperimenteres noget med et sddant mal, men Figur 42 viser et eksempel herpa.

Figuren illustrerer at centrum af Kgbenhavn har en i saerklasse god kollektiv betjening, men at der
langs Ngrrebrogade og Frederikssundsvej, samt Amagerbrogade ogsa er en god betjening. Der er sa-
ledes en god sammenhaeng til linje 5A, der Igber her, og som er den mest benyttede buslinje i Dan-
mark. Denne gode betjening fremgar ikke af en analyse af stationsbuffere.

—
i Serviceniveau
< k for kollektiv trafik
) LevelOfService
N ,/ I -
) s
{ - — K
3 " _—
‘ A . o
Iy > \ i
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e
i - Infrastruktur
---- Jembane
| vej
—=—=—= Sejirute
Kollekth rute
7
’
%,
= ‘p )
£ BN o
7 &
{ R
74 -
Y
ﬂ“
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T = S
= 1
-~
PR (, =
\]

Figur 42 Serviceniveau for kollektiv trafik, hvor A er hgjeste frekvens og F er lavfrekvent betje-
ning.
Bemaeerk definitioner vil blive preeciseret
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4.2 Attraktionspotentialer

Ovenstdende definitioner forholder sig til niveauet af den eksisterende kollektive trafik. Som analytisk
veerktgj kan det imidlertid ogsa veere nyttigt at se pa potentialer for rejser — i saerlig grad for forbedret
kollektiv trafik. Potentialerne kan sa med fordel sammenlignes med det eksisterende udbud af kollektiv
trafik, hvorved muligheder for ny hgjklasset kollektiv trafik kan klarleegges.

4.2.1 Potentialer, oplande

Et eksempel pa en potentialeanalyse er vist pa Figur 43. | figuren er vist lokale bopaele og arbejds-
pladser, hvor det er vurderet at arbejdspladser genererer mere trafik end bopaele (f.eks. genererer en
butik mange rejser). Kender man fordelingen af typer af arbejdspladser kan malet raffineres. Men det
giver generelt et godt overblik over potentialet for rejser. Figur 44 viser det samme, men med stations-
oplande (her 600 meter definitionen) vist pa figuren.
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Rejsepotentiale
0.000 - 0.001
- 0.002-0.005
[ 0.006 -0.010
[ 0.011 - 0.050
I 0.051 - 0.100
I 0.101 - 0.150
I 0.151 - 0.500

Figur 43 Potentiale for rejser i den indre del af Hovedstadsomradet —
summen af boliger og arbejdspladser veegtet med 1,75.
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Figur 44 Stationsfjerne omrader med potentiale for rejser (her vist med
600 meter buffere). Definitioner som pa Figur 43.

Har man opgjort rejsepotentialerne for hele regionen, kan man efterfalgende opgare dem inden for
stationsoplande eller langs en linjefgring man undersgger. Dette kan klarleegge potentialet for bedre
kollektiv trafik, og ogsa benyttes til fastlaeggelse af standsningssteder. Figur 45 er et eksempel pa en
sadan analyse.

Rejsepotentiale Ngrrebrogade
80000
70000
60000
50000
40000
2000 T It
20000 I T
X 11 1L
I T TTT 1 T T T T T T T T T L LI TTT TTT TTT LI LILI T T T T T LI
& e > & o N W W > & W o N
Sl Q\'bb g‘o“ oc"’\"}o 5‘&?}\(& e,bqe@b @b o of Q?b S © &,z
&‘b & ) o) & s ,g}\ 6\?' 7 Q_'-bo S Qb Ay & P
> & F & é?? S TN & O Qﬁ‘\ R
S PO & < F & o
® & ¢ & <«
P ®

Figur 45 Eksempel pa rejsepotentiale langs en bestem korridor.
Erstattes af Ngrreport-Herlev

Rejsepotentialet i sen sadan korridor kunne ogs& omfatte krydsende linjer/stationer, som kan generere
ekstra rejser pa ruten, f.eks. i form af et gget potentiale ved Ngrrebro station. Figur 46 eksemplificerer
denne problemstilling.

Figur 46 Eksempel pa potentiale ved krydsende linjer.

4.2.2 Potentialer, eksisterende trafik

En anden type potentialeanalyse er at se pa den eksisterende trafik, f.eks. hvor mange der i dag be-
nytter den kollektive trafik. S&danne analyser kan til en vis grad benyttes til at udpege korridorer, der
har et potentiale for hgjklasset kollektiv trafik, om end sddanne korridorer til en vis grad allerede har
mange passagerer, fordi der er en hgjklasset busbetjening. Metoden kan saledes ikke benyttes til vur-
dering af helt uudnyttede potentialer, men som en indikator for udnyttet potentiale (svarende til frem-
kommelighedsmalet). Figur 47 viser et eksempel pa en saddan opggrelse for Hovedstadsregionen og
Figur 48 en opggrelse af den indre del af regionen.
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Signaturforklaring

&  Station
Kollektiv Trafik
—— 0-500

501-1000
1001 - 2500

— 2501 - 5000
w5001 - 10000
10001 - 25000
5001 - 50000
M C0001 - 250000

Figur 47 Kollektiv trafik ad baner (tog) og veje (bus) i Hovedstadsregionen.
Bemeerk figuren bygger pa 2004 tal og bar udskiftes med 2010 tal fra Landstrafikmodellen.
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Signaturforklaring

®  Station
Kollektiv Trafik
0-500
501 - 1000
1001 - 2500

— 2501 - 5000
= 5001 - 10000
e {0001 - 25000
75001 - 50000
0001 - 250000

Figur 48 Kollektiv trafik ad baner (tog) og veje (bus) i den indre del af Hovedstadsregionen
Bemeerk figuren bygger pa 2004 tal og bgr udskiftes med 2010 tal fra Landstrafikmodellen.
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4.3 Multimodalitet pa stationer

En anden form for analyser af lokal tilgeengelighed er udformningen af stationer og parkeringsforhold
ved stationerne. Forskning pa DTU Transport indikerer, at dette har en vis betydning for valg af kollek-
tiv trafik. Man kunne forestille sig opggrelser ud fra kvaliteten af parkeringsforhold, f.eks. som skitseret
i det fglgende.

Cykelparkeringsforhold;
A. Mulighed for aflast parkering
B. Overdaekket parkering — nok pladser
C. Cykelparkering, men ikke alle overdaekkede
D. Ingen eller ikke tilstreekkelig cykelparkering

Mulighed for at medbringe cykel med toget;

Altid og gratis (f.eks. S-tog)

Gratis, dog ikke muligt i myldretiderne (f.eks. Ngrreport St. S-tog)
Altid men ekstra billet (f.eks. Kystbanen)

Ekstrabillet, dog ikke muligt i myldretiderne (Metroen)

moowp

Ikke muligt (busser?)

Parkér og rejs;

Gratis parkér og rejs anlaeg med nok pladser
Gratis, men pladsproblemer (for f& pladser)
Gratis gadeparkering

Betalingsparkering

moowp

Tidsbegraenset gadeparkering (her anses tidsbegreensningen for et lavt niveau, idet tidsbe-
graensningen f.eks. forhindrer at man kan parkerer i forbindelse med pendling)

F. Ingen parkeringsmulighed

Disse generelle servicemal bgr ses i relation til potentialer, f.eks. opgarelse af rejsetider til stationerne
med hhv. gang, cykel og bil. Hvis der er intensiv bebyggelse i afstande fra stationen, der ikke er be-
tient af anden hgjklasset kollektiv trafik, og parkeringsforholdene ved stationen er ringe, da er der et
potentiale for flere passagerer, hvis parkeringsforholdende forbedres.

4.4 Tilgeengelighed til parkeringspladser

Et fierde lokalt tilgeengelighedsmal kan veere den lokale tilgeengelighed til parkering. Det kan vaere
hvor sveert det er at fa en parkeringsplads, eventuelle betalingsniveauer eller tidsbegreaensning.
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5 SAMMENLIGNING AF TRANSPORTMIDLER

Hvis man vil sammenligne transportmidlerne, er det imidlertid mere overskueligt at vise forskelle mel-
lem transportmidlerne, end at sammenligne kort for hvert transportmiddel. Forskellene kan enten op-
gares absolut eller relativt.

5.1 Sammenligning af mal (indikatorer) for forskellige transportmidler

Under afsnittene, der gennemgik definitioner af mobilitet (afsnit 3.1), tilggengelighed (afsnit 3.2) og
fremkommelighed (afsnit 3.3) blev der givet eksempler pd sammenligninger af mal (indikatorer) for kol-
lektiv trafik versus bil. Sammenligningerne kan laves ved at visualisere forskellen pa malene med de
to transportmidler, eller ved at vise den absolutte forskel.

Figur 49 nedenfor viser et eksempel pa en sammenligning af fremkommeligheden med bil og kollektiv

trafik for den indre del af Hovedstadsomradet (her er benyttet en rangordning af relative forskelle, der i
et videre arbejde bgr defineres naermere).
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Signaturforklaring

B Kollektiv meget bedre
I Kollektiv noget bedre
| Kollektiv bedre

Bilisme bedre

Bilisme noget bedre
[ Bilisme meget bedre
I silisme vaesentlig bedre
Il Biisme markant bedre

Figur 49 Fremkommelighed for kollektiv trafik i forhold til bil (gennemsnitlig rejse-
tid for eksisterende personrejser).
Figuren vil blive erstattet med en nyere udgave med en klar definition

Som det fremgar, er fremkommeligheden for ture med kollektiv trafik bedre end for bil i @restaden,
omkring Flintholm og Ny Ellebjerg stationer, samt i Christianshavn. Dette ma i hgj grad tilskrives plan-
leegningsmaessige succeser — @restaden er bygget omkring metroen, og @restaden station er et kol-
lektivt trafikknudepunkt, Flintholm station er et nyt trafikknudepunkt mellem metroen, den nye Ringba-
ne og Frederikssundsbanen, Ny Ellebjerg er ogsa et nyt trafikknudepunkt, og Christianshavn er bade
metrobetjent, og buslinjerne er prioriteret hgjt med seerskilte busbaner.

Men ses der bort fra disse succeser, sa er det tankevaekkende, at fremkommeligheden for biler er
markant bedre end kollektiv trafik i meget store dele af Hovedstadsomradet.
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Opggarelser af fremkommelighed beskriver de ture og fremkommelighed, som befolkningen rent faktisk
oplever. Dette har i forhold til vurdering af den oplevede fremkommelighed en fordel. Men sammenlig-
nes transportmidlerne, sa er det lidt problematisk at det er konkrete forskellige rejser, der sammenlig-
nes.

En ren sammenligning af fremkommeligheden for eksisterende ture med kollektiv trafik og biltrafik er
saledes ikke velegnet til at beskrive hvad der skal til for at fa rejsende til at sendre adfeerd; Man mé jo
antage at fra et givet omrade har de enkelte transportmidler forskellige markedsandele alt efter, hvor
der kares hen. Et andet mal for udfordringerne kunne derfor veere

Overflytningspotentiale til kollektiv trafik:
Hvor meget mere (eller mindre) tid skulle bilister fra et givet omrade bruge, hvis de

for deres konkrete ture skiftede til kollektiv trafik

Dette mal beskriver hvor meget den kollektive trafik skal forbedres for at bilister vil skifte transportmid-
del. Figur 50 viser et eksempel pa dette mal. Det bemzerkes, at malet alene definerer potentialet. Ser-
vicemalene i afsnit 6 nuancerer beskrivelsen af overflytningspotentialet.

Figur udarbejdes
Figur 50 Overflytningspotentiale til kollektiv trafik. Hvor meget mere tid skulle ek-

sisterende bilister bruge, hvis de for deres konkrete ture skifter til kollektiv trafik.

At andet mal er, om den kollektive trafik har et fastholdelsespotentiale af kunder;

Fastholdelsespotentiale for den kollektive trafik:
Hvor meget mere (eller mindre) tid skulle passagerer i den kollektive trafik bruge,

hvis de for deres konkrete ture skiftede til biler

Figur 51 viser et eksempel pa dette mal.

Figur udarbejdes

Figur 51 Fastholdelsespotentiale for den kollektive trafik. Hvor meget mere (eller
mindre) tid skulle eksisterende passagerer i den kollektive trafik bruge, hvis de
for deres konkrete ture skifter til biler.

Tilsvarende sammenligninger kan gennemfgres for cykel i forhold til hhv. bil og kollektiv trafik.

5.2 Andele med de forskellige transportmidler

En anden oplagt made at sammenligne transportmidlerne pa er at opgare markedsandelen af de for-
skellige transportmidler. Dette er ogsa en indikator for de rejsendes preeferencer set i relation til kvali-
teten af de forskellige transportmidler. Dette viser befolkningens valg i disse omrader, men dog givet
kvaliteten af trafiksystemet. Det kan f.eks. veere at en person generelt foretraekker tog, men hvis den
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konkrete rejse tager 20 min. med bil og 50 min med bus og der ikke er togbetjening, s& benytter man

alligevel bil.

« Stationer

« Stationer
---Jernbane
Markedsandel
Kollektiv
©10.00-0.10
011 -020

« Stationer

--.Jernbane
Markedsandel
Bil
©10.00-0.10

/| |mmo.21-030
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§ | Em0.41-050
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Figur 52 Markedsandele for bilture, kollektive ture og gang/cykel-ture i Hovedstadsomradet
(baseret pa Landstrafikmodellen 2010, alle ture foretaget fra én zone til alle andre zoner gst for
Storebeelt, dvs. uden fjerntrafik)

Figur eendres til %. Evt. tydeligere farveskala (rgd-bla-gren, e.l.)

Mere raffineret kan markedsandelen sammenlignes med f.eks. indkomst (i forhold til indkomst benytter
beboere i centrum af Kgbenhavn meget lidt bil), eller i forhold til tilgeengelighed til kollektiv transport (jo
naermere man bor ved en station desto mindre bilejerskab). Figur 53 viser et eksempel pa en sadan
analyse, der klart viser, at stationsnaerhed pavirker bilejerskab for alle indkomstgrupper, eller med an-
dre ord at skinnebaren transport anses for sa attraktivt, at man har et mindre behov for at have bil s&-
fremt man bor taet pa en station. Figur 34 viste tilsvarende andelen af kollektiv trafik som funktion af
stationsnaerhed.
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Figur 53 Bilejerskab i Hovedstadsomradet som funktion af afstand til station fordelt over ind-
komstgrupper (baseret pa Transportvaneundersggelsen, TU2006-2011)

6 SERVICEMAL OG PRAFERENCER

Alle ovennaevnte definitioner har ikke eksplicit forholdt sig til personers praeferencer, om end stations-
neerhedsbegrebet implicit antager, at tog er bedre end bus. Dette kan dog bade daekke over den sé&-
kaldte "skinneeffekt” (at skinnebaren transport anses for mere komfortabelt end bus), og over at tog
ofte har en bedre fremkommelighed og hurtigere rejsetid, og maske ogsa bedre regularitet (om end
det for dele af tognettet maske ikke er tilfeeldet).

6.1 Maling af preeferencer

Trafikanters praeferencer kan males pa forskellige méade.

Ofte sgger man at klarlaegge praeferencer via interview, f.eks. simple spgrgsmal eller mere avancere-
de eksperimenter (sékaldte "Stated Preference” eksperimenter, SP) hvor man beder deltagerne om at
veelge mellem forskellige alternativer/muligheder. Fordelen ved interviews er, at man kan preesentere
situationer, hvor der er et reelt valg. Ulempen er, at det ikke er sikkert at deltagerne i virkeligheden vil
veelge, som de siger i interviewet, f.eks. fordi der er dele af konteksten, der ikke praesenteres. Et ek-
sempel er, at hvis det i interviewet er for dyrt at kere bil, s& svarer man at man vil bruge kollektiv trafik.
Men hvis det i virkeligheden gser ned, og man er for sent pa det, sa veelger man maske alligevel bilen.
Det danske tidsveerdistudium (DATIV) er et eksempel pa en sddan analyse. Preeferencer (tidsvaerdier)
herfra benyttes i Transportministeriets samfundsgkonomiske metoder.

En anden mulighed er at estimere matematiske modeller indirekte ud fra observeret adfeerd, og sa ud-
lede preeferencerne heraf (sékaldte ” Revealed Preference” analyse, RP). Hvis man f.eks. kan obser-
vere, at et flertal foretraekker kollektive ruter uden skift, men hvis ture med to skift er mere end 5 mi-
nutter hurtigere end ture med et skift, s& vaelger halvdelen af passagererne ture med to skift. Dette in-
dikerer at passagerer vurderer ulempen ved et skift ca. 5 min. ud over den tid det tager at skifte. RP
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analyser blev f.eks. benyttet i treengselsprojektet til at analysere bilisters vaerdisaetning af treengsel ud
fra GPS-data (og i AKTA projektet effekten af bompenge og road pricing). | Landstrafikmodellen er
RP-data (observerede ruter i kollektiv trafik) benyttet til at estimere passagerers praeferencer.

En tredje mulighed er at opbygge en trafikmodel, og sa justerer modellens parametre til den passer
med talte trafikmodeller. Denne teknik er delvist benyttet til at justere den kollektive trafikmodel i
Landstrafikmodellen. Hvis modellen f.eks. gav for meget bustrafik i forhold til MOVIAs teellinger, sa var
det en indikation for at passagernes praeference for bus skulle nedjusteres. Et andet eksempel er
OTM, hvor skiftestraffen for passagerer er kalibreret (jf. Christian Overgaard Hansen).

Det er ofte vanskeligt at estimere praecise veerdier for praeferencer i forhold til rejser, og forskellige
metoder giver ofte forskellige veerdier af praeferencer. Men det er dog sadan, at forskellige datakilder i
langt de fleste tilfeelde, viser de samme generelle tendenser.

6.2 Servicemal for biltrafik

Servicemal for biltrafik er overvejende relateret til oplevet treengsel (afsnit 6.2.1), mens afsnit 6.2.2 kort
skitserer andre servicemal for bil.

6.2.1 Oplevet traengsel, bil

Det er svzert at operationalisere mal for oplevet treengsel. | trafikmodeller benyttes som regel en hgje-
re tidsveerdi for den ekstra tid, der benyttes som falge af treengsel, i forhold til karetid safremt der ikke
var treengsel. Dette mal vil dog deekke over bade genen ved at kare i ka, og over at der som regel er
stgrre usikkerhed om rejsetiden, nar der er traengsel. For forskellige turformal benyttes forskellige
veerdier. Disse er dog ret detaljeret og opgjort — f.eks. i Landstrafikmodellen (se Figur 54).
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Turformal Ekstra gene som fglge af traengsel (i %)
Pendling (job og studerende) 15
Forretningsrejser 56
Indkgbsture 73
Fritidsture 81
Korte ferieture 97
Varebiler, erhvervskgrsel 70
Varebiler, privat kersel 81
Lastbiler under 12 tons 10
Lastbiler over 12 tons 11
Seettevognstog, modullastbil 13
Lange ferieture 89

Figur 54 Veerdier af treengsel i Landstrafikmodellen

Et "servicemal” for vejtrafik kunne saledes veere at sammenligne den aktuelle rejsetid med den frie
rejsetid — dvs. rejsetiden uden treengsel - for forskellige geografiske omrader, f.eks. for pendlingsture,
og veegte denne med tidsveerdier fra landstrafikmodellen, for derigennem at beskrive den oplevede
treengsel. Et forslag hertil er vist nedenfor;

Den oplevede biltreengsel for ture fra et givet geografisk omrade defineres ved at
sammenligne aktuel rejsetid med fri rejsetid og vaegte forskellen med tidsveerdier

for treengsel

Figur 55 giver et eksempel pa et sadant servicemal for bilture.

Figur 55 Eksempel pa servicemal for treengsel, bilture pendling i morgenmyldretiden (kilde
Landstrafikmodellen)

6.2.2 Andre servicemal for bilture

| forskningslitteraturen er der stor fokus pa metoder, modeller og mal, der i stedet for gennemsnitlige
forsinkelser (treengsel) opgar rejsetidsvariationen, idet det er et spgrgsmal om det ikke er usikkerhe-
den og variabiliteten af rejsetid, der er en gene, snarere end den gennemsnitlige rejsetidsforleengelse.
Sadanne mal er dog stadigt pa& "forskningsfronten” og ikke let at opggre pa regionalt niveau ud fra tra-
fikmodelberegninger. Man kunne dog opgare rejsetidsvariation ud fra GPS-data, safremt der var ad-
gang til en streekkelig stor "flade” af biler, der levere sddanne data.

Ved estimationen af Landstrafikmodellen er det fundet, at bilister foretraekker de stgrre vejtyper (f.eks.
motorveje) fremfor de mindre vejtyper. | seerlig grad opleves trafiksanerede veje som en gene. Et ser-

vice mal kunne derfor sammenvaegte rejsetid ud fra andelen af ture pa bestemte vejklasser/typer.

For de lange ture i Landstrafikmodellen er der en reekke parametre relateret til feergeoverfarter. Disse
har paralleller til kollektiv trafik (frekvens, ankomsttid fgr afgang, ventetid, m.v.), men skagnnes kun i
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begraenset omfang relevante for hovedstadsomradet (her er det primaert Helsingar-Helsingborg, der er
relevant, og perifeert Hundested-Rgrvig samt Kulhuse-Sglager).

Ved indfgrsel af betaling for vejbenyttelse i forskellige form, kan betalingsniveauet opfattes som en
gene for bilisterne og indgd i et servicemal. Dette kunne evt. indgd i en samlet nytte (veerdi) for rejsen,
hvor tid x tidsveerdi sammenveegtes med betaling til en moneteer indikator for serviceniveau-
et/omkostningen af rejsen.

6.3 Oplevet serviceniveau, kollektiv trafik

Modsat biltrafik, bestar en rejse i den kollektive trafik af flere komponenter — transport til og fra den
kollektive trafik (gang, cykel, maske bil), ventetid, karetid, skift og skiftetid, gangtid ved skift, etc. Fre-
kvensen af den kollektive trafik har ogsa betydning. Ved lavfrekvente linjer kommer passagerne dog til
en vis grad "timet” efter afgangen. Det afhaenger dog af hvor fleksible afgangs- og mgdetider de har.

Forskellige undersggelser af passagerers praeferencer leder til noget forskellige resultater. Figur 56
viser vaegtningen af forskellige elementer, i forhold til rejsetid med tog (indeks 100) i en analyse for
Region Hovedstaden, der sammenfattede resultater fra flere forskellige danske undersggelser. De rg-
de streger indikerer saledes et interval mellem konklusioner fra de forskellige undersggelser.

Figuren viser, at forsinkelser opleves som en meget stor belastning. Ogsa rejsetiden til den kollektive
trafik (gang/cykel) opleves som en gene. Derudover er der bade en skifte- og ventetid, og derudover

en gene ved skift som sadan. | figuren kaldt "skiftestraf”, dvs. genen ved at skifte ud over den tid det

tager at skifte.

Skinnefaktoren er ulempen ved bus i forhold til tog. Denne gene er i Danmark ret lav i forhold til de fle-
ste internationale undersggelser. Dette kan fortolkes som, at danskere har andre praeferencer, eller
som at bustrafikken er ret attraktiv i Hovedstadsomradet — maske fordi der er hgjklassede lgsninger
som A- og S-busser. Siddeplads har ogsa betydning.

Frekvensen har mindre betydning end rejsetid, typisk fordi passagerer timer deres ankomst. Dog er
det i mange analyser sadan, at nogle passagerer ikke tillaegger frekvens stor betydning, mens andre
tilleegger det meget stor betydning. Dette gar frekvens til en mere falsom parameter, end en gennem-
snitsbetragtning ville vise.

Figur 57 viser eksempelvis effekten af stationsnaerhed samt effekten af direkte tog pa rejser fra for-
steederne og ind til Kgbenhavn. Modsat Figur 33, der viser alle rejser i regionen, er der her en mere
tydelig effekt af savel stationsnaerhed (adgang til skinnebaren transport) og betydning af direkte rejser
(undga skift). Dette er naturligvis ikke en alt-andet-lige betragtning, fordi de direkte forbindelser ogsa
er hurtigere. Men figuren viser dog en meget steerk trend; Er der direkte stationsneere togforbindelser
er markedsandelen for kollektiv trafik fra forsteederne til centralkommunerne ca. 66 %, er der stations-
neer togbetjening med skift, sa er markedsandelen ca. 35 %, og er rejserelationerne stationsfjerne er
markedsandelen kun 20 %.
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Figur 56 Passagerpraeferencer, jf. analyser for Region Hovedstaden, 2008. Indeks 100 er rejse-
tid med tog, veerdier over 100 betyder at det pageeldende tidsforbrug anses for veaerre end kare-
tid i tog og modsat.
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Figur 57 Effekt af stationsneerhed og direkte tog for ture indtil centralkommunerne
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Ser man pa forskellige starre danske undersggelser, er det danske tidsveerdistudium (DATIV) et ek-
sempel p& undersggelse af passagerers preeferencer. Fordelen ved sddanne analyser er, at de ma-
tematisk/statistisk kan isolere betydningen af de enkelte parametre, og derved mere tydeligt kan poin-
tere betydningen heraf. DATIV gennemfgrte forskellige Stated Preference eksperimenter, der gav for-
skellige resultater (se Figur 58). Feelles var, at tog vurderes som bedre end bus (tidsveerdien var 79 %
af bus, eller med andre ord at tiden i bus opleves som 27 % veerre end i tog). Den tid det tager at
komme til den kollektive trafik var lidt veerre end tid under rejsen, frekvensen vurderes ca. halvdelen af
den frie karetid, vente- og skiftetid lidt veerre. Endelig var der en "skiftestraf”, der var relativt hgj, men

noget forskellig for de forskellige transportmidler.
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DATIV PT Multimode game DATIV PT Single mode game
Relativt til valgte mode
Dativ bus-metro Dativ bus-train |Bus Metro S-train Train

Bus, kr/time 34 107 37

Relativt til bus (indeks 100)

Letbane/lokalbane

Metro 79 79

S-tog

Fjerntog og regionaltog

Adgangstid 107 95 177 132 126 129

Skjult ventetid 63 47 45 132 93 38

Vente- og skiftetid 107 139 196 245 186 140

Gang ved skift

Skiftestraf (minutter) 8,54 5,54 12,23 1,55 5,18 12,92

Figur 58 Tidsveerdier for kollektiv trafik fra DATIV (det danske tidsveerdistudium) veegtet i for-

hold til bus.

@restadstrafikmodellen (OTM) har generelt samme tendens i resultaterne, om end skinnebaren trafik

her vurderes som endnu mere attraktiv end bus, end i DATIV.

OoT™M

Pendling  Fritid Uddannelse

Letbane/lokalbane 66 89 100
Metro 47 89 100
>tog 68 61 100
Fjerntog og regionaltog

Adgangstid 126 186 190
Skjult ventetid

Vente- og skiftetid 168 246 200
Skiftestraf (minutter) 2 2 2
Gang og cykeltid OTM 137 379 240

Figur 59 Tidsveerdier i OTM veegtet i forhold til bus.
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DATIV og OTM bygger pa Stated Preference analyser mens Landstrafikmodellen bygger pa observe-
rede ruter fra transportvaneundersggelsen og teellinger i den kollektive trafik. Det er saledes en anden
type data og andre (og nyere) kilder. Figur 60 viser disse veerdier. Der er samme tendens som i DA-
TIV og OTM. Tog vurderes ogsa her bedre end bus, men dog knapt s& voldsomt. Veerdien for skiftetid
og skiftestraffen er lidt lavere end i DATIV. OTM har en hgjere gene ved skiftetid men lavere skiftes-
traf. | gvrigt er der samme trend i resultaterne.

LTM
Pendling Erhverv Fritid
Letbane/lokalbane 95 94 95
Metro 70 73 70
S-tog 77 77 77
Fjerntog og regionaltog 92 91 92
Adgangstid 114 96 111
Skjult ventetid 50 50 61
Vente- og skiftetid 105 96 110
Gang ved skift 113 96 110
Skiftestraf (minutter) 4 4 6

Figur 60 Tidsveerdier for kollektiv trafik i Landstrafikmodellen veegtet i forhold til bus.

Hvis ovenstaende skal operationaliseres i et servicemal kan et forslag vaere, at man veeger det mest
hgjklassede transportmiddel med 1, og sa veegter de enkelte tidselementer pa de konkrete rejser hg-
jere, og sammenligner med, hvis rejsen havde haft den hgjest mulige kvalitet som. direkte togbetje-
ning. Et mal herfor kan veere

Det oplevede kollektive serviceniveau for ture fra et givet geografisk omrade defi-
neres ved at sammenligne aktuel vaegtet rejsetid med den direkte der til der rejse-

tid med de kollektive transportmidler, der er benyttet

Sammenvaegtningen kan f.eks. ske med vaerdierne i Figur 61, Som basis herfor er vaerdierne fra DA-
TIV, OTM og LTM skaleret til tog, og veegtningsfaktorerne er skgnnet herudfra. Det vurderes at det in-
den for maleusikkerheden ikke er rimeligt at skelne mellem forskellige toglasninger, men nok lokalba-
ner/letbaner i forhold til tog. Figur 62 viser et eksempel pa dette servicemal.
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Metro 1

S-tog 1

Fjerntog og regionaltog 1

Letbane/lokalbane 1,2

Bus 1,4

Adgangstid 1,6

Skjult ventetid 0,7

Vente- og skiftetid 15

Gang ved skift 1,6

Skiftestraf (minutter) 5

Figur 61 Udkast til sammenvaegtning-
sveerdier til vurdering af serviceniveau
af kollektiv trafik.

Figur 62 Eksempel pa gennemsnitligt serviceniveau for ture med den kollektive trafik fra for-
skellige omrader i Hovedstadsomrader (oplevet serviceniveau i forhold til direkte der-til-der
transport)

6.4 Oplevet serviceniveau, cykel

Der har ikke veeret arbejdet meget med serviceniveau for cykeltrafik. Man kunne forestille sig, at der
for ture sammenlignes rejseafstande ad vej- og stinet med fugleflugtslinjen. Mere avanceret kunne
man indregne en veaegtning af kvaliteten af cykelnettet, f.eks. efter antal signalanlaeag man forsinkes af,
om der er cykelsti langs vejen eller ej, eller evt. om der er cykelsti i eget tracé. | Kgbenhavn er der sa
stor cykeltrafik, at der ogsa er treengselsproblemer pa visse cykelstier.

Der er i relativt nystartede forskningsprojekter ved Kgbenhavns Universitet hhv. DTU Transport en vis
viden om cyklisters preeferencer, dog ikke pa samme faerdige niveau som forskning i bil og kollektiv
trafik. Men resultater herfra kunne benyttes til operationalisering af servicemal for cykeltrafik.

Men derudover er det ngdvendigt med en ret detaljeret viden om cykelstramme og cykelnettet. Des-
veerre er det kun et fatal af kommuner, der systematisk teeller cykeltrafik, og derfor vil en opgerelse for
hele Hovedstadsomradet veere vanskeligt. Der er dog grundige teellinger i Kebenhavns og Frederiks-
berg kommuner.
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