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Vedr. Definitioner og mal for mobilitet og tilgaengelighed

Fra DTU Transport 9/11-2012
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1 INDLEDNING

Dette notat giver nogle bud pa definitioner og ma for mobilitet og tilgeengelighed.

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 tilgeengelig-
hed.

| 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, der beskriver kvaliteten af transportudbuddet til forskellige geografiske omrader.

2 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 bopael

— Sociologi: Sociale klasser

— Sundhed: "fgrlighed”

— Transport: Hvor god infrastrukturen understatter rejser
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Disse forskellige begreber blev diskuteret pd et DTU Seminar om mobilitetsbegrebet®. Da der er for-
skellige opfattelser af begrebet foreslas det i forbindelse med treengselskommissionen preeciseret til;

e Transportmobilitet forstds som mobilitet i forbindelse med konkrete rejser

2.1 Mal for transportmobilitet

For at begrebet "mobilitet” kan benyttes i forbindelse med vurdering af kvaliteten af den nuveerende in-
frastruktur, og forbedringer af denne er det derudover ngdvendigt med en definition af mobilitet;

e Definitionen af mobilitet skal veere observerbart og malbart

Mobilitetsbegrebet benyttes i mange sammenhaenge i forbindelse med Transport, men begrebet defi-
neres sjaeldent praecist i officielle publikationer, sa det faktisk er observerbart og malbart.

Et eksempel er EU grgnbog om mobilitet i byer?, der ikke konkret definerer mobilitet. Og EU Directora-
te-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;

e Mobilitet er den gennemsnitlige rejsetid for eksisterende rejser til- og fra lokaliteter
Dette mal er observerbart og malbart og kan opgares pa enkeltadresser, pa bydele eller f.eks. pa
kommuneniveau. Beregningsteknisk skal man have observationer for alle rejsende, for at kunne opgga-

re den gennemsnitlige rejsetid. Sadanne opgarelser vil typisk veere p&d omradeniveau. Det foreslas
derfor at der i treengselskommissionen benyttes falgende generelle definition af mobilitet

Mobilitet defineres som den gennemsnitlige rejsetid for eksisterende rejser til- og

fra geografiske omrader

Figur lviser et eksempel pa dette mobilitetsmal for Hovedstadsomradet. Maske overraskende er mo-
biliteten bedst i den centrale del af Hovedstadsomradet. Dette skyldes, at en stgrre andel af turene her
er korte, fordi befolkningen her bor teettere pa arbejdspladser og deres aktiviteter i gvrigt. Fingerpla-
nen kan til en vis grad anes af figuren, idet der er bedre mobilitet langs "fingrene” end i landomraderne
mellem fingrene.

! http://mww.dtu.dk/upload/institutter/dtu%_20transport/seminarer/mobilitet_2011/seminar%200m%20mobilitetsbegrebet. pdf

2 Kommissionens grenbog af 25.9.2007 "PA& 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 veerdi
http://www.trafikministeriet.dk/DA/Publikationer/2009/~/media/Files/Publication/2009/Mobilitet%20der%20skaber% 20v%C3%A6
rdi%20netversion.ashx



Mobilitet for kollektiv trafik
i Hovedstadsomradet

Signaturforklaring
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Figur 1 Mobilitet i Hovedstadsomradet — gennemsnitlig rejsetid for ture

til/fra forskellige omrader i Hovedstadsregionen.
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Mobilitetsmalet kan benyttes til forskellige typer opggrelser, dels samlet mobilitet dels opgjort pa for-
skellige tidsintervaller og turformal, f.eks.;

Figur 2 nedenfor viser tilsvarende figurer for mobilitet i "handfladen” af Hovedstadsomradet.

Den samlede mobilitet

Mobilitet i morgen hhv. eftermiddagsmyldretiden
Mobilitet for bolig-arbejdsstedsture

Mobilitet for erhvervsture (persontrafik)

Mobilitet for lastbiler
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For den kollektive trafik fglger den bedste mobilitet generelt jernbanerne. Dog kan den gode busbetje-
ning langs Helsingarmotorvejen (150S m.v.) ogsa anes pa figuren. Den kollektive trafiks mobilitet er
bedst mod centrum af Kgbenhavn, og i seerlig grad i @restaden. God mobilitet med biltrafik er mere
jeevnt fordelt i "handfladen”.

— i — g
—— Regianlbg o, Femtog, ——— Regiomaltag oy, Fiemioy,
Metra M1 og M2 Metro M1 g M2
—— Lakalbuner — Lakalbarer
—— |
& R @
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L L. S
S el el e g 8

Kort 2: Mobilitet for kollektiv trafik Kort 3: Mobilitet for biltrafik

Figur 2 Eksempler pa kort over mobilitet.

2.2 Sammenligning af transportmidler

Hvis man vil sammenligne mobiliteten mellem transportmidler, er det imidlertid mere overskueligt at vi-
se forskelle mellem transportmidlerne, end at sammenligne kort for hvert transportmiddel. En sadan
sammenligning kan f.eks. defineres ved,

Mobilitetsforskelle for kollektiv trafik i forhold til bil for eksisterende rejser til- og
fra geografiske omrader (relativ forskel i gennemsnitlig rejsetid)

Figur 3 nedenfor viser et eksempel pd en sddan sammenligning for den indre del af Hovedstadsomra-
det (her er benyttet en rangordning af relative forskelle, der i et videre arbejde bgr defineres naerme-
re).
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B Koliektiv meget bedre
[ Kollektiv noget bedre
© Kollektiv bedre
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Figur 3 Mobilitet for kollektiv trafik i forhold til bil (gennemsnitlig rejsetid for eksi-
sterende personrejser).
Figuren vil blive erstattet med en nyere udgave med en klar definition
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Som det fremgar, er mobiliteten for kollektiv trafik bedre end for bil i @restaden, omkring Flintholm og
Ny Ellebjerg stationer, samt i Christianshavn. Dette ma i hgj grad tilskrives planlsegningsmaessige
succeser — @restaden er bygget omkring metroen, og @restaden station er et kollektivt trafikknude-
punkt, Flintholm station er et nyt trafikknudepunkt mellem metroen, den nye Ringbane og Frederiks-
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sundsbanen, 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 tankeveekkende, at mobiliteten for biler er markant bed-
re end kollektiv trafik i meget store dele af Hovedstadsomradet.

En ren sammenligning af mobiliteten af eksisterende ture med kollektiv trafik og biltrafik er imidlertid

ikke velegnet til at beskrive hvad der skal til for at fa rejsende til at a2endre adfserd; Man ma jo antage
at fra et givet omrade har de enkelte transportmidler forskellige markedsandele alt efter, hvor der kga-
res hen. Et andet mal for udfordringerne kunne derfor veaere

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.

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

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

3 NATIONAL OG INTERNATIONAL TILGANGELIGHED

Mobilitet er typisk et mal for fremkommeligheden af ture, der faktisk gennemfgres. Tilgeengelighed er
derimod typisk et mal for det potentiale for ture og deltagelse i aktiviteter man har et givet omrade. Ek-
sempelvis vil god tilgeengelighed til arbejdskraft eller arbejdspladser give et mere fleksibelt arbejds-
marked, selvom den enkelte medarbejder stadigt kun har ét arbejde. Et andet eksempel er, at bedre
tilgeengelighed til forskellige butikker alt-andet-lige giver mere konkurrence og dermed billigere priser
for borgerne.

Tilgeengelighedsmal opgeres 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.

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

National og international tilgeengelighed kan defineres med, hvor mange arbejds-

pladser man kan na pa et vist antal minutter
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I nogle sammenhaenge er det set, at en rejsetid pa 3 timer er en graense for om tog/hgjhastighedstog
er konkurrencedygtige. 3 timer kan ogsa ses som en graense for, om man med rimelighed kan na ud

og hjem til et made pa én dag. Pa det overordnede niveau kunne en 3-timers graense maske vee-
re et godt bud pa definition. Denne kunne benyttes for biltrafik og togtrafik.

Som for mobilitetsmal, kan tilgeengelighed bade opggres samlet (bedste transportmiddel ma da veel-
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 tilfeelde er der ogsa benyttet mal om “potentielle” kontakttimer for tilgeengelighed. F.eks. at hvis
man har 14 timer netto i et dggn, og 3 timers transport frem og tilbage, s& har man 8 potentielle kon-
takttimer til aktiviteter. Malet er dog lidt sveerere at fortolke, for hvis rejsen varer 6% time, sa har man i
eksemplet 1 kontakttime, men fa vil rejse sa langt blot for en times aktivitet pa destinationen.

Det anbefales derfor at benytte det mere ukomplicerede mal for hvor mange arbejdspladser.man kan
na inden for et givet tidsrum.

4 REGIONAL TILGANGELIGHED

Regional tilgeengelighed kan i princippet ogséa 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 fa et job
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(3) Hvor stor befolkningsgruppe kan nas fra de enkelte omrader med en rejsetid pad mindre end x mi-
nutter

» Méler hvor attraktivt en virksomhedsplacering er i forhold til ansatte og kunder
(4) Hvor mange arbejdspladser kan nas de enkelte omrader
 Méler 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.

Figur 4 viser et eksempel pa tilgaengelighedskort for Hovedstadsomrédet, hvor de markere farver indi-
kerer bedre tilgaengelighed til arbejdspladser.

Figur 4 Eksempel pd kort over tilgeengelighed
Figuren vil blive erstattet med en opdateret med klar definition
Man kan saledes definere tilgeengelighedsmal relateret til forskellige turformal og aktiviteter.
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Husstandes tilgaengelighed til pendling defineres af hvor mange arbejdspladser

man kan na 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 tilgeengelighed defineres af hvor mange husstande, der kan

na dem i eftermiddagsmyldretiden pa x min

Man kunne her maske forestille sig forskellige serviceniveauer, f.eks. vil 30 min. veere en attraktiv
pendlingstur, mens 1 time maske er pa smertegraensen. For serviceerhverv (f.eks. indkgb) vil 15 min.
maske veere attraktivt, og 30 min. maske veere pa smertegraensen.

5 LOKAL TILGANGELIGHED

Modsat malene for national og regional tilgaengelighed, der definerer tilgaengeligheden i forbindelse
med den totale rejse, sa definerer lokale tilgeengelighedsmal tilgeengeligheden til specifikke transport-
midler.

5.1 Tilgeengelighed 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. Lidt
mere raffineret kan benyttes et todelt afstandsmal, f.eks. 400 meter og 800 meter. Figur 5 viser et ek-
sempel p& bufferanalyse, her til N@rrebro station.

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.

Ser man p& markedsandele i forhold til biltrafik forekommer 400 og 800 meter som et godt bud i for-
hold til tilgeengelighed fra bopeele. Der er dog herudover et band op til 3000 meter, hvor der er mange,
der cykler til stationen. Dette kan saledes veere et alternativt mal for mulig cykelpendling.

Ser man pa arbejdspladser, er der faerre, 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
her et uudnyttet potentiale — f.eks. bycykler. Men buffere p& 400 og 800 meter forekommer som dog
bedste bud pa buffere i forhold til arbejdspladser.

Det anbefales, at foretage en grundigere analyse af bedste bufferafstande til vurdering
af stationsneerhed. 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
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6 viser et eksempel pa en sddan analyse, der illustrerer forskellen mellem simple buffere og opland i

et 7 |0kaet_ NN T *$%%
TR
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Noerrebro
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MetersZ™ N

Figur 5 Lokal tilgeengelighed, simpel buffer

Baseret pa denne diskussion foreslas fglgende definition af stationsneerhed

Stationsnzerhed kan males som afstande i vej- og stinettet til stationer, f.eks. i 400,

800 meter intervaller

10
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Figur 6 Lokal tilgaengelighed, gangafstand
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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 7 viser et eksempel p& en sadan analyse.

AR RS nae N, :

i T N ;

S 1ﬁm\)ﬁ! 2 5 ' TN
Figur 7 Lokal tilgeengelig, tid med forskellige transportmidler
Man ma her antage (ogsa baseret pa Transportvaneundersggelsen), at den inderste buffer primaert
benyttes af fodgeengere, 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 idnen 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 Igsninger

12
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Gennemfares bufferanalyser for alle stationer, kan det bruges til at identificere stationsfjerne omrader.
Her kan man i seerlig grad fokuseret pa stationsfjerne omrader med teet bebyggelse, idet der her er
potentiale for forbedret kollektiv trafik. Figur 8 viser et eksempel pa en sadan analyse.

Signaturforklaring
e  Stationer

Korridor
N o0
B 1000

Figur 8 Eksempel pa regional analyse af stationsnaerhed.
Bemeerk figuren vil blive udskiftet med en bedre version.

D
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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 opgarelser med starre buffere for tog end bus, men sa for disse buffere vaegte dem med fre-
kvens. Der skal nok eksperimenteres noget med et sddant mal, men Figur 9 viser et eksempel herpa.

Figuren illustrerer at centrum af Kgbenhavn har en i seerklasse 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.

““\‘J:__V 4 m—
%

Serviceniveau
for kollektiv trafik
LevelOfService

A

m O O m

F
Infrastruktur
————— Jernhane
Wej
—=—=—= Bgjrute

Kollektiv rute

Figur 9 Serviceniveau for kollektiv trafik, hvor A er hgjeste frekvens og F er lavfrekvent betje-

ning.
Bemeerk definitioner vil blive praeciseret

14
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5.2 Rejsepotentialer

Ovenstaende 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.

5.2.1 Potentialer, oplande

Et eksempel pa en potentialeanalyse er vist pa Figur 10. | figuren er vist lokale bopaele og arbejds-
pladser, hvor det er vurderet at arbejdspladser genererer mere trafik end bopeele (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.

« |Rejsepotentialer|
<. »

-

m
—
.

Signaturforklaring
— K Or1MOF
HSKBehV9PopJob
Potentiale
0,000 - 0,001

~ 0,002 - 0,001
B o.002-0,005
B o.006-0.010
I 0.011-0050
I o.051 - 100.000

Figur 10 Potentiale for rejser i den indre del af Hovedstadsomradet —
summen af boliger og arbejdspladser vaegtet med 1,75.
Bemaerk figuren vil blive udskiftet med en bedre version.
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Har man opgjort rejsepotentialerne for hele regionen, kan man efterfglgende opggre dem inden for
stationsoplande eller langs en linjefgring man undersgger. Dette kan klarlsegge potentialet for bedre
kollektiv trafik, og ogsa benyttes til fastlaeggelse af standsningssteder. Figur 11 er et eksempel pa en
sadan analyse.

Rejsepotentiale Ngrrebrogade
Z0000
70000
&0000
L0000
- i TITT
20000 10| |
10000 T T
10000 T T
ﬂ FrMTTTTTT T TTTTTTTTTTTTOITTT IIII IIIII IIIIIIIIIIIIIIIIII IIII IIIII IIIIIIIIIIIII
T ] & & G g W Sy
I@ab@l f?q\?p E"b‘n Eﬁﬂt@@ -Lqﬁ‘;ﬁt'\\ 'g.‘@’?@%%z:%@ qu\h ,aqxﬁ ﬁp & 6#':' %ac'(#
OSSR S e
Q_"hh B N 'S&"‘-"P i\‘\ *éﬁ w{f‘
FaF & & = o
g ®

Figur 11 Eksempel pé rejsepotentiale langs en bestem korridor.

5.2.2 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. Sddanne analyser kan til en vis grad benyttes til at udpege korridorer, der
har et potentiale for hgjklasset kollektiv trafik, om end saddanne 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. Figur 12 viser et eksempel pa en saddan opggrelse for Hoved-
stadsregionen og Figur 13 en opggrelse af den indre del af regionen.

16
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Signaturforklaring
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—— 0-500

501 - 1000
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(001 - 25000
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A 50001 - 250000

Figur 12 Kollektiv trafik ad baner (tog) og veje (bus) i Hovedstadsregionen.

Bemaerk figuren bygger pa 2004 tal og bar udskiftes med 2010 tal fra Landstrafikmodellen.

17
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Figur 13 Kollektiv trafik ad baner (tog) og veje (bus) i den indre del af Hovedstadsregionen
Bemeerk figuren bygger pa 2004 tal og bar udskiftes med 2010 tal fra Landstrafikmodellen.
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5.3 Multimodalitet pa stationer

En anden form for analyser af lokal tilgeengelighed er udformningen af stationer og parkeringsforhold
ved stationerne. Forskning p& 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;

1 Mulighed for aflast parkering

2 Overdaekket parkering — nok pladser

3 Cykelparkering, men ikke alle overdaekkede
4 Ingen eller ikke tilstraekkelig 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)

1

2

3 Altid men ekstra billet (f.eks. Kystbanen)

4  Ekstrabillet, dog ikke muligt i myldretiderne (Metroen)
5

Ikke muligt (busser?)

Parkér og rejs;
Gratis parkér og rejs anleeg med nok pladser
Gratis, men pladsproblemer (for fa pladser)

1

2

3 Gratis gadeparkering
4 Betalingsparkering
5

Tidsbegreenset gadeparkering (her anses tidsbegraensningen for et lavt niveau, idet tidsbegraens-
ningen f.eks. forhindrer at man kan parkerer i forbindelse med pendling)

6 Ingen parkeringsmulighed

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

5.4 Tilgeengelighed til parkeringspladser

Et fierde lokalt tilgeengelighedsmal kan vaere den lokale tilgeengelighed til parkering. Det kan vaere
hvor sveert det er at fa en parkeringsplads, eventuelle betalingsniveauer eller tidsbegraensning.
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6 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 méaske ikke er tilfeeldet).

6.1 Maling af preeferencer

Trafikanters praeferencer kan males péa forskellige made.

Ofte s@ger man at klarlsegge preaeferencer via interview, f.eks. simple spargsmal eller mere
avancerede eksperimenter (sakaldte "Stated Preference” eksperimenter, SP) hvor man beder
deltagerne om at vaelge 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 sik-
kert at deltagerne i virkeligheden vil veelge, som de siger i interviewet, f.eks. fordi der er dele
af konteksten, der ikke praesenteres. Et eksempel er, at hvis det i interviewet er for dyrt at kare
bil, s& svarer man at man vil bruge kollektiv trafik. Men hvis det i virkeligheden @ser ned, og
man er for sent pa det, sa veelger man maske alligevel bilen. Det danske tidsveerdistudium
(DATIV) er et eksempel pa en saddan analyse. Preeferencer (tidsveerdier) herfra benyttes i
Transportministeriets samfundsgkonomiske metoder.

En anden mulighed er at estimere matematiske modeller indirekte ud fra observeret adfaerd,
og sa udlede praeferencerne heraf (sakaldte ” Revealed Preference” analyse, RP). Hvis man
f.eks. kan observere, at et flertal foretraekker kollektive ruter uden skift, men hvis ture med to
skift er mere end 5 minutter hurtigere end ture med et skift, sa veelger halvdelen af passage-
rerne ture med to skift. Dette indikerer at passagerer vurderer ulempen ved et skift ca. 5 min.
ud over den tid det tager at skifte. RP analyser blev f.eks. benyttet i treengselsprojektet til at
analysere bilisters veerdiseetning af treengsel ud fra GPS-data (og i AKTA projektet effekten af
bompenge og road pricing). | Landstrafikmodellen er RP-data (observerede ruter i kollektiv tra-
fik) benyttet til at estimere passagerers praeferencer.

En tredje mulighed er at opbygge en trafikmodel, og s& justerer modellens parametre til den
passer med talte trafikmodeller. Denne teknik er delvist benyttet til at justere den kollektive tra-
fikmodel i Landstrafikmodellen. Hvis modellen f.eks. gav for meget bustrafik i forhold til MOVI-
As teellinger, sa var det en indikation for at passagernes preeference for bus skulle nedjuste-
res. 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 vaerdier af preeferencer. Men det er dog sddan, at forskellige datakilder i
langt de fleste tilfeelde, viser de samme generelle tendenser.

20



=
—
—

i

6.2 Andele med de forskellige transportmidler

En simpel maling af preeferencer set i relation til kvaliteten af de forskellige transportmidler er, at opga-
re de forskellige transportmidlers markedsandele i forskellige omrader. Dette viser befolkningens valg i
disse omrader, men dog givet udbuddet i omraderne. Det kan f.eks. vaere at en person generelt fore-
traekker tog, men hvis den konkrete rejse tager 20 min. med bil og 50 min med bus og der ikke er tog-
betjening, s& benytter man alligevel bil.

Markedsandele af de forskellige transportmidler er en indikation af preeferencer og
kvaliteten af de forskellige transportmidler

Mere raffineret kan man dog sammenligne markedsandelen 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 14 viser et eksempel pa
en sddan analyse, der Klart viser, at stationsnaerhed pavirker bilejerskab for alle indkomstgrupper, eller
med andre 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 15 viser tilsvarende andelen af kollektiv trafik som funktion
af stationsneerhed.
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Figur 14 Bilejerskab i Hovedstadsomradet som funktion af afstand til station
Bemeerk figuren skal oversaettes og opdateres til 2010 tal

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

Station-arbejde 31 % 25 % 26 %
<400 m

Station-arbejde 25 % 24 % 22 %
400-800 m

Station-arbejde 27 % 16 % 11 %
800-2000 m

Figur 15 Andel af kollektiv trafik i Hovedstadsomradet, som funktion af afstand til station (ba-
seret pa transportvaneundersggelsen)
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Det er sveert at operationalisere mal for oplevet treengsel. | trafikmodeller benyttes som regel en hgje-
re tidsveerdi for den ekstra tid, der benyttes som fglge af treengsel, i forhold til keretid safremt der ikke
var treengsel. Dette mal vil dog deekke over bade genen ved at kgre i kg, og over at der som regel er
starre 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 16).

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 kgrsel 81
Lastbiler under 12 tons 10
Lastbiler over 12 tons 11
Seettevognstog, modullastbil 13
Lange ferieture 89

Figur 16 Veerdier af treengsel i Landstrafikmodellen

Et "servicemal” for vejtrafik kunne saledes vaere at sammenligne den aktuelle rejsetid med den frie
rejsetid 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 ne-

denfor;

for treengsel

Den oplevede biltreengsel for ture fra et givet geografisk omrade defineres ved at

sammenligne aktuel rejsetid med fri rejsetid og veegte forskellen med tidsveerdier
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6.4 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, keretid, 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 17
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. Skinnefaktoren er ulempen ved bus i forhold til tog. Denne gene er i
Danmark ret lav i forhold til de fleste internationale undersggelser. Dette kan fortolkes som, at danske-
re 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 tilleegger frekvens stor betydning, mens andre
tilleegger det meget stor betydning. Dette gar frekvens til en mere fglsom parameter, end en gennem-
snitsbetragtning ville vise.
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Figur 17 Passagerpraeferencer, jf. analyser for Region Hovedstaden, 2008. Indeks 100 er rejse-
tid med tog, veerdier over 100 betyder at det padgeeldende tidsforbrug anses for veerre end kare-
tid i tog og modsat.

Ser man pa forskellige stgrre danske undersggelser, er det danske tidsveerdistudium (DATIV) et ek-
sempel p& undersggelse af passagerers praeferencer. DATIV gennemfarte forskellige Stated Prefe-
rence eksperimenter, der gav forskellige resultater (se Figur 18). Feelles var, at tog vurderes som bed-
re 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, fre-
kvensen 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 18 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.

OT™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 19 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 tzellinger i den kollektive trafik. Det er sdledes en anden
type data og andre (og nyere) kilder. Figur 20 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
Fijerntog 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 20 Tidsveerdier for kollektiv trafik i Landstrafikmodellen veegtet i forhold til bus.

Hvis ovenstaende skal operationaliseres i et servicemal kan et forslag veere, at man vaeger det mest
hgjklassede transportmiddel med 1, og s& vaegter 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 veegtet rejsetid med den direkte rejsetid med de

kollektive transportmidler der er benyttet

Sammenvaegtningen kan f.eks. ske med vaerdierne i Figur 21, Som basis herfor er veerdierne fra DA-
TIV, OTM og LTM skaleret til tog, og veegtningsfaktorerne er sk@nnet herudfra. Det vurderes at det in-
den for maleusikkerheden ikke er rimeligt at skelne mellem forskellige toglgsninger, men nok lokalba-
ner/letbaner i forhold til tog.
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Metro 1

S-tog 1

Fjerntog og regionaltog 1

Letbane/lokalbane 1,2

Bus 14

Adgangstid 1,6

Skjult ventetid 0,7

Vente- og skiftetid 15

Gang ved skift 1,6

Skiftestraf (minutter) 5

Figur 21 Udkast til sammenvaegtning-
sveerdier til vurdering af serviceniveau
af kollektiv trafik.

6.5 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 vaegtning af kvaliteten af cykelnettet, f.eks. efter antal signalanleeg man forsinkes af,
om der er cykelsti langs vejen eller €j, eller evt. om der er cykelsti i eget tracé. | Kabenhavn er der s&
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 praeferencer, 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 opgarelse for
hele Hovedstadsomradet veere vanskeligt. Der er dog grundige teellinger i Kebenhavns og Frederiks-
berg kommuner.
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