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Abstrakt

Danske pendlere kgrer fortrinsvist i bil — ogsa i store byer som Kgbenhavn. Nar rejsetiden er 20 minutter i
bil var der blandt pendlere bosiddende i Hovedstaden godt 15 % cyklister, 35 % bilister og 15 % i offentlig
transport. De resterende 35 % var enten til fods eller vekslede mellem forskellige transportmidler fra dag til
dag. Tilsvarende ved 20 minutter var andelene blandt sjellaendere godt 5 % cyklister, 55 % bilister og godt
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5 % i offentlig transport. Region Nord- og Midtjylland havde begge 5 % pa cykel, 75 % i bil og 5 % i offentlig
transport. | Syddanmark sas ved 20 minutters rejsetid 10 % cyklister, 60 % i bil og 5 % i bus/tog.
Beregningerne er baseret pa data fra en spgrgeskemaundersggelse blandt 2235 pendlere. Vi estimerede
elasticitet i transportmiddelvalget med hensyn til rejsetid i bil. Rejsetiderne blev beregnet ved brug af
Google Maps Distance Matrix. Pendlerne var alle i beskaeftigelse, 18-65 ar og med samme fordeling af kgn,
alder, geografi og uddannelse, som den danske baggrundsbefolkning. Desuden praesenteres en typologi af
pendlere, der indeholder 4 overordnede grupperinger. “Bilister uden klare holdninger” (32 %), “grenne
pendlere i storbyen” (30 %), “bilister der bor uden for de store byer” (23 %) og endelig "anti-grgnne
bilister” (15 %). Denne opdeling i pendler-grupperinger indeholdt overraskende fa holdninger og kultur.

Introduktion

Gennem de sidste mange ar har den eksisterende viden om bolig-arbejdsstedrejser (pendling) veeret
kendetegnet ved en kortlaegning af de fysiske bevaegelser og transportformer. Pendling mellem hjem og job
udgjorde 28 % af den totale trafikvolumen og 22 % af alle ture i Danmark i 2014 (DTU Transport 2014). Da
pendlingen er en stigende samfundsmaessig aktivitet, er der dog behov for, at man gger den generelle
viden om, hvorfor folk pendler, hvad de synes om det, samt hvilken sammenhang der er mellem deres
veerdier, normer og holdninger og sa pendling. Der er med andre ord behov for, at man supplerer viden om
pendlingens geografi med en pendlingens “sociale” geografi.

Omdrejningspunktet for forskningen i Danmark er ind-pendlingen fra oplandet til de store byer og specielt
pendling imod Kgbenhavn (Christiansen 2015; DTU Transport 2014; Danmarks Statistik 2015). 12014
fordelte brugen af transportmidler | Storkgbenhavn sig med 47 % i bil, 26 % pa cykel, 21 % med offentlig
transport, 3 % gaende og 3 % med andre motorkgretgjer (Dansk Industris Transport Gruppe 2014).
Generelt for hele landet stod bilen for 66 % af rejserne og 82 % af de tilbagelagte kilometer i 2014, mens
cykel og gang udgjorde 23 % af turene og kun 4 % af de tilbagelagte kilometer. For offentlig transport var de
tilsvarende tal hhv. 11 % af turene og 14 % af volumen (DTU Transport 2014).

DTU Transports transportvaneundersggelser har leveret omfattende data og mere detaljerede
undersggelser af transportvaner og pendling i Danmark (DTU Transport 2014). Undersggelsen giver et
udemazerket billede af hverdagens pendling, men kan ikke bruges til at sige noget om mere kvalitative
faktorers betydning for pendlerens transportmiddelvalg.

Kvalitative faktorer i transportmiddelvalget

Holdninger og kultur kan vaere vigtige, nar man gnsker at belyse, hvorfor pendlere vaelger det eller de
transportmidler, som de nu ggr (Gatersleben, B., Uzzell 2007; Thomas & Walker 2015; Redmon, L. S.,
Mokhtarian 2001). Studiet af Thomas, Walker and Musselwhite indikerede en association mellem individets
holdning til reduktion af CO2 og deres personlige valg generelt (Thomas et al. 2014). Endvidere fandt et
andet survey, at motivationen for en gruppering af cyklister var bestemt af en opfattelse af cykelpendling
som “noget positivt” (Hansen & Nielsen 2014). | gvrigt fandt man, at cykling var associeret til hgjere
uddannelses- og indkomstniveau.

| danske sammenhaenge foreslog Sigurdardottir og kolleger, at intentionen bag nogle unge menneskers valg
imellem cykel og bil var associeret med et negativt syn pa bilen og det at se cyklisme som fremtidens
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transportform (Sigurdardottir et al. 2013). Et interviewbaseret studie af Wind beskaeftigede sig med
hverdagsmobilitet og mere specifikt med pendling i Storkgbenhavn (Wind 2012). Han konkluderer, at den
enkelte husstands logistiske opgave bestar i at finde en pendlingsplan, der optimerer familiens praktiske,
sociale og fglelsesmaessige betingelser. Naess og Jensen fulgte efter i dette spor ved at foresla en
sammenhang mellem bolig- og transportmiddelvalg (Naess & Jensen 2005).

Gleesen og Low udviklede, pa mere kvalitativ basis, deres teori om “eco-socialization” som er en indikator
for, hvor meget et samfund som hele har bevaeget sig hen imod mere beaeredygtige transportmidler
(Gleesen & Low 2001). Kulturelle forskelle mellem samfund kan ogsa skyldes forskelle | deres historiske
udgangspunkter (Deakin 2001; Nivola 1999). For eksempel er der potente rester af en steerk individualistisk
kultur i USA, grundlagt | den historiske boszettelse af landet, som er ikkeeksisterende i Europa. Forskellige
grader af individualisme i USA henholdsvist | Europa kan til dels ogsa tilskrives stgrre accept af offentlig
indblanding, mindre forskelle i multinationale selskabers magt over transportsektoren samt stgrre
bekymring over bilers miljgbelastning i Europa (Deakin 2001; Nivola 1999).

Kun fa pendler-typologier

| den danske litteratur er der et par kvalitative studier som har beskaeftiget sig med at identificere trafikant-
typer (Jensen 1997; Thomsen 2001). Specielt i studiet af Jensen blev hele seks typer karakteriseret. Jensen
beskrev tre typiske grupper af bilister (lidenskabelige bilister, hverdagsbilister, fritidsbilister) og tre typiske
brugere af cykel/bus/tog (cyklister/kollektivbrugere af hjertet, cyklister/kollektivbrugere af behov,
cyklister/kollektivbrugere af ngd). Internationalt kan man finde en pendler-typologi | forskningsprojektet
“Segment”, der via case studies og spgrgeskemaundersggelse identificerede 5 bilist-typer og 2 ikke-bilist-
typer (Anable & Wright 2015). “Segment”-projektet fandt frem til en typologi meget lig Jensen (Jensen
1997). Damant-Siriois og kolleger fokuserede pa typer af cyklister (Damant-Sirious et al. 2014). P4 basis af
survey data indsamlet i Montreal i Canada foreslog de en typologi bestaende af 4 grupperinger af cyklister.
Deres studie var inspireret af (Jensen 1997). Endelig praesenterede studiet af Carrel og kolleger en typologi
af tyskere i arbejde, der klassificerede personer som unimodale (ét favoritmiddel) versus multimodale
(mere end ét) transportmiddelbrugere (Carrel et al. 2011). Studiet implicerede, at kampagner for kollektiv
trafik er nyttelgse i forhold til unimodale bilister. Litteraturen indeholder, sa vidt vi ved, ikke andre
eksempler pa pendler-typologier.

Formalet med dette studie var at estimere elasticitet af danske pendleres transportmiddelvalg med hensyn
til rejsetid i bil fra hjem til job opdelt pa region. Rejsetiden blev beregnet objektivt vha. Google Maps
Distance Matrix (developers.google.com 2016) og var ikke selvrapporteret af pendleren. Denne beregning
blev suppleret med en cluster-analyse, der introducerede en typologi over danske pendlere.

Metode

Data til studiet stammer fra en spgrgeskemaundersggelse blandt pendlere foretaget af Center for Mobilitet
og Urbane studier (C-MUS) ved Aalborg Universitet. Praktisk blev dataindsamlingen udfgrt af TNS Gallup,
der udsendte et webbaseret spgrgeskema med spgrgsmal om bade demografisk information og personlige
holdninger — suppleret med en opfordring til at informere om hjemme- og arbejdsadresser. Spgrgeskemaet
blev udarbejdet og testet af forfattergruppen pa basis af mobilitetslitteraturen.
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Fra TNS-Gallups panel (med totalt 45.000 paneldeltagere) blev der trukket en stikprgve pa 2500 personer
mellem 18 og 65 ar i beskaeftigelse. Studerende og personer uden for arbejdsmarkedet blev ekskluderet.
Spergeskemaet blev udsendt pr. mail og der blev rykket for manglende svar to gange. Der var udlovet
gavekort til tilfeeldigt udtrukne blandt deltagere i undersggelsen.

For at sikre repraesentativitet med den danske befolkning blev stikprgven udtrukket stratificeret med
hensyn til kgn, alder (kategorier 18-34, 35-54, 55-64), region og uddannelse (grundskole, gymnasium,
erhvervsuddannelse og hgjere uddannelse pa mindst 1 ar). De statistiske analyser blev udfgrt i Excel og
STATA 14 (StataCorp. 2015).

Rejsetiden blev estimeret med Google Maps Distance Matrix med hjemme- og arbejdsadresser brugt som
input (developers.google.com 2016). Vi estimerede tid og afstand i myldretiden kl. 16 pa en hverdag.

De beskrivende analyser samt beregninger af elasticitet med hensyn til transportmiddelvalg blev udfgrt via
beregning af vaegtede procentsatser for kategoriske variabler og vaegtede gennemsnit for kontinuerte
variabler. De benyttede sampling vaegte var output fra stratificeringen af survey data. Sampling vaegtene
blev handteret som beskrevet i (Kreuter & Valliant 2007). De statistiske sammenligninger af kategoriske
variabler mellem to eller flere grupper blev gjort med Pearsons Chi-i-anden test. Tilsvarende
sammenligninger af kontinuerte variabler mellem grupper blev udfgrt med 1-sidet variansanalyse (ANOVA)
(Kirkwood & Sterne 2003).

Spgrgeskemaet indeholdt 5 items, der hver for sig spurgte ind til forskellige holdninger til transport. Hvert
item havde flere spgrgsmal, der besvaredes pa en skala med 5 graduerede svarmuligheder (f.eks. meget
vaesentligt, veesentligt, hverken eller, uvaesentligt, meget uvaesentligt) samt en “ved ikke” kategori. | den
statistiske analyse tildeltes hver kategori en score fra 1-5, hvorefter svarene analyseredes som en
kontinuert variabel. De 5 items spurgte ind til: egenskaber ved transportmidler, aktiviteter under pendling,
holdninger vedr. boligvalg samt holdninger til miljgmaessige temaer primaert i relation til CO2 reduktion.

Endelig lavede vi en cluster-analyse baseret pa fglgende variabler: primaert transportmiddel, rejsetid i bil
estimeret i Google Maps Distance Matrix, alder, kgn, uddannelse, husstandsindkomst, civilstand, region og
totalt 36 spgrgsmal fordelt pa de fgrnaevnte 5 items. Fgr den primaere opdeling af grupperinger i cluster-
analyse foretog vi en indledende hierarkisk clustering procedure med brug af Wards dissimilaritetsmal
(Everitt et al. 2006). Det tilhgrende dendrogram brugte vi til at beslutte det relevante antal clusters i
hovedanalysen. Hoved-cluster-analysen blev estimeret | en sakaldt “k-means” procedure via Gowers
dissimilaritetsmal. Gowers dissimilaritetsmal kan handtere bade dikotome og kontinuerte variable,
tekststrenge og manglende data (Everitt et al. 2006). Fortolkningen af de estimerede grupperinger af
respondenter var baseret pa en indledende statistisk sammenligning af hver variabel i cluster-analysen med
hensyn til gruppering. Sammenligningen foregik med enten Chi-i-anden testet eller 1-sidet variansanalyse
(som beskrevet ovenfor). Signifikansniveauet var sat til 1 promille suppleret med et kriterium vedr.
holdningsvariablerne, der fastsatte at mindst 1 af 4 gruppers gennemsnitlige veerdi skulle ligge mere end et
halvt point vaek fra det faelles gennemsnit.

Den estimerede pendler-typologi blev herefter fortolket via de statistisk signifikante
gruppesammenligninger af gruppe-gennemsnit og gruppe-procenter. Statistisk insignifikante variabler pa 1
promilles signifikansniveau blev udeladt af beskrivelsen af typologien. Begrundelsen for denne
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fremgangsmade skal findes dels i, at der let opnas signifikans i et relativt stort dataseet dels med et gnske
om, at forskelle mellem grupperinger skulle have en vis stgrrelse for at blive vurderet som
holdningsmaessigt signifikante.

Resultater

Spgrgeskemadata fra 2,235 respondenter blev indsamlet i efteraret 2015. Ud af de 2235 opgav 1484 (66 %)
respondenter adresser pa henholdsvis hjem og arbejdssted, saledes at geokodning kunne fortages og
benyttes som input til Google Maps Distance Matrix. 71 % af de 1484 arbejdede hjemme eller hjemmefra
pa fuld tid. Disse 71 blev ekskluderet fra beregningerne, fordi de ikke reelt pendlede.

De beskrivende statistiske analyser praesenteret i Tabel 1 viser, at halvdelen af studiepopulationen angav at
kgre i bil alle dage i ugen. Af de resterende brugte 7 % offentlig transport hver dag, mens 15 % primaert tog
cyklen. Tilbage var 3 % til fods og 28 % i den sakaldte mix-gruppe, der skiftede transportmiddel fra dag til
dag. Hvis man analyserede mix-gruppen bestod den af 93 %, som “mixede” bil med andre transportmidler.
De 365 personer kombinerede fortrinsvist bil med cykel (30 %), bil og bus/tog (18 %) og endelig bil med
bade cykel og kollektiv transport (26 %). En restgruppe pa 18 % oplyste, at de kgrte bil nogle dage i ugen og
ikke andet, hvilket kunne daekke over et primaert valg af bil. De 7 % der ikke vekslede med bil brugte
fortrinsvist kombinationen cykel og kollektiv transport (4 % af alle i mix-gruppen).

Tabel 1 — Demografisk og sociogkonomisk karakteristik af studiepopulationen. Til venstre for alle
spgrgeskemadeltagere. Til hgjre for deltagerne der henholdsvis oplyser og ikke oplyser hjemme- og
arbejdsadresser. Pendlerundersggelse, Danmark, 2015".

Alle Bdde hjem- og Oplyser
arbejdssteds- ikke
Demografisk faktor Label adresse adresser
N=2235 N=1484 N=751
Arbejder
Pendler | hjemme Ukendt
2235 1413 71 751
n (%) (100%) (63%) (3%) (34%)
Kan Mand 0.5168 52% 59% 0.511
Kvinde 0.4832 48% 41% 0.489
46.62 46.16 52.13 47.00
Alder gennemsnit (SD) i ar (0.256)| (0.317)| (1.230)| (0.453)

1

*mix-gruppen bestdr primeert af kombinationer med bil (93 %) og bestdr af de pendlerefor hvem det primaere

transportmiddel varierer fra dag til dag.

**pendlingstid og -afstand tur/retur oplyst i spgrgeskema

***beregnet med Google Maps Distance Matrix som one-way rejsetid mellem hjemme- og arbejdsadresse pa

en hverdag kl. 16
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Uddannelse Grundskole 5% 5% 1% 6%
Gymnasial uddannelse 8% 8% 10% 7%
Erhvervsfaglig uddannelse 38% 35% 43% 42%
Kort videregdende
uddannelse 6% 6% 11% 5%
Mellemlang videregdende
uddannelse 25% 27% 14% 24%
Lang videregdende
uddannelse 18% 19% 20% 15%
Ukendt 0% 0% 0% 1%
Primeert transportmiddel Bil 48% 49% - 50%
Bus og tog 7% 7% - 7%
Cykel 15% 17% - 13%
Til fods 3% 3% - 4%
Mix* 28% 25% - 27%
Selvrapporteret rejseafstand 39.6 41.9 35.1
gennemsnit (SD) i km** (1.213)| (1.569) -1 (1.883)
Selvrapporteret rejsetid median
kategori i minutter** 30-59 30-59 - 30-59
Rejsetid i bil gennemsnit (SD) i 34.21
minutter*** - (6.01) 0 -
Rejsetid pa cykel gennemsnit (SD) i 90.65
minutter*** - (4.80) 0 -
Civilstand Ugift 16% 15% 21% 18%
Samboende 72% 73% 73% 70%
Fraskilt/enke/enkemand 12% 12% 6% 13%
Husstandsindkomst i kr. <200000 1% 1% 7% 1%
200000-400000 17% 17% 24% 19%
400000-600000 21% 24% 12% 16%
600000-800000 24% 25% 15% 21%
800000-1 mio 15% 16% 21% 14%
1 mio-1.5 mio 8% 9% 5% 6%
1.5+ mio 2% 2% 4% 21%
Missing 11% 6% 17% 21%
Bgrn i husstand <15 aGr 1 barn 14% 15% 10% 11%
2 bgrn 13% 14% 5% 11%
3+ bgrn 3% 3% 0% 2%
Ingen 71% 69% 84% 75%
Udelukkende transport af mig selv Ja 75% 73% 67% 80%
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Nej 25% 27% 33% 20%
Antal biler i husstanden 1 51% 50% 42% 53%
2 32% 32% 36% 31%
3+ 3% 3% 9% 3%
Ingen 14% 15% 12% 13%
Bopeelsregion Hovedstaden 33% 35% 35% 30%
Sjeelland 14% 14% 13% 14%
Syddanmark 21% 19% 18% 25%
Midtjylland 23% 23% 19% 22%
Nordjylland 10% 9% 15% 10%

73 % oplyste, at de brugte under 1 time pa samlet transport til og fra arbejde, mens den gennemsnitlige
pendlingsafstand tur/retur var 39.6 km. Nar man for hver pendler, der har oplyst adresser, estimerede
rejsetiden i bil fik man et gennemsnit pa 34.2 minutter.

| Tabel 2 vises deltagernes holdninger overordnet set. 47 % af deltagerne fglte sig personligt forpligtet til at

nedszette CO2 og forurening, mens 81 % syntes, at bilejere selv skal bestemme, hvor meget bilen skal

bruges. 75 % mente, at staten burde stptte den kollektive trafik mere. | alt 25 % fglte darlig samvittighed
ved korte bilture, mens kun 16 % syntes, at prisen pa benzin og diesel burde szettes op. Mange

respondenter valgte et transportmiddel, som minimerede deres rejsetid (75 %), gav frihed (92 %) og var

praktisk (97 %). Et billigt transportmiddel havde en del betydning (69 %), mens miljgrigtighed betgd noget
for lidt over halvdelen (55%). Ligeledes vaerdsatte nogle respondenter, at man var vant til at bruge midlet

(58 %). Status og andres beundring ved eksempelvist en flot bil var uvaesentligt for 80 % henholdsvist 63 %.

Tabel 2 - Fordelingen af holdninger i relation til transportmiddelvalg og bopeel i en stikprgve af pendlere,
der har opgivet bdde hjemme- og arbejdsadresse (N=1413). Pendlerunders@gelse, Danmark, 2015.

Hvor vaesentlige synes du at flg.
egenskaber er for et transportmiddel?
meget hverken meget
uveesentlig| uvaesenlig eller | veesentlig | veesentlig | ved ikke

Hastighed 3% 5% 16% 44% 31% 2%
Frihed 1% 1% 5% 39% 53% 1%
Viser hvem jeg er 28% 35% 26% 7% 2% 2%
Andre ser op til mig 48% 32% 17% 1% 1% 1%
Vant til at bruge det 5% 8% 27% 45% 13% 1%
Praktisk 0% 0% 1% 43% 54% 0%
Billigt 1% 4% 24% 46% 23% 1%
Miljgrigtigt 4% 7% 33% 41% 14% 1%
Fdr frisk luft 6% 17% 37% 25% 13% 2%
Hvor enig er du i felgende udsagn om

din transport?
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meget hverken meget
uenig uenig eller enig enig | ved ikke
Bruger tiden til arbejde 58% 26% 7% 5% 2% 1%
Bruger tiden til at slappe af 12% 17% 28% 35% 9% 1%
Bruger i hgj grad laptop/tablet undervejs 77% 16% 3% 2% 2% 0%
Bruger tid til at laese/hare nyheder 36% 13% 11% 32% 8% 0%
Bruger tid til personlig kommunikation 46% 23% 11% 16% 3% 1%
Tid hvor jeg selv kan bestemme indhold 14% 14% 28% 32% 11% 1%
Taler gerne med andre 25% 28% 22% 21% 4% 1%
Nyder transporten 5% 13% 38% 33% 10% 1%
Tidsspilde 12% 24% 35% 21% 7% 1%
Angiv hvad du laegger vaegt pd, nar du
veaelger bolig.
meget hverken meget
uveesentlig| uvaesenlig eller | veesentlig | veesentlig | ved ikke
Cykel el gaafstand til arbejde 13% 28% 24% 23% 8% 5%
Cykel el gdafstand til off. transport 11% 21% 18% 34% 13% 1%
Cykel el gdafstand til cafeer og
kulturtilbud 17% 32% 25% 19% 5% 3%
Cykel el gdafstand til sport og
fritidsaktiviteter 13% 24% 25% 30% 5% 3%
Hgj social status for omrddet 25% 32% 26% 11% 2% 3%
Aktivt lokalmiljg 8% 18% 33% 32% 4% 4%
Beliggende i by 7% 13% 21% 41% 15% 2%
Falelsesmeessig tilknytning til omradet 7% 17% 32% 35% 7% 3%
Har boet i omrddet far 12% 29% 33% 19% 5% 3%
Hvor enig er du i felgende udsagn?
meget hverken meget
uenig uenig eller enig enig| ved ikke
Personligt kunne jeg bo overalt 14% 34% 13% 29% 8% 1%
Byer som Kgbenhavn, Aarhus, Odense 23% 24% 15% 20% 17% 1%
eller Aalborg er for store til mig
Foretreekker at vaere hjemme 2% 12% 34% 42% 9% 0%
og ordne praktiske ting i fritiden
Hvor enig er du i felgende udsagn vedr.
miljg og transport?
meget hverken meget
uenig uenig eller enig enig | ved ikke
Personligt forpligtet til at 6% 14% 32% 39% 8% 1%
nedseatte CO2 og forurening
Pris pd benzin/diesel saettes op 24% 34% 23% 11% 5% 2%
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Folk selv beslutte hvor meget bil bruges 1% 5% 12% 53% 28% 1%
Staten stgtte kollektiv trafik mere 4% 6% 15% 34% 41% 1%
Ddrlig samvittighed ved korte ture i bil 19% 31% 22% 19% 6% 4%
Undgdr rejser med fly pga. miljg 37% 41% 15% 4% 2% 2%

Figur 1 giver et indtryk af, hvor jeevnt de 1484 pendlere, der oplyser adresser, er geografisk fordelt over
hele landet. En tredjedel af punkterne ligger oven i hinanden i Storkgbenhavn.

Figur 1 — Geogrdfisk fordeling af1484 deltageres hjemadresser (r@de prikker) og arbejdsstedsadresser
(bla prikker). En tredjedel af deltagerne boede i Region Hovedstaden, hvilket ogsa er tilfaeldet i den
danske befolkning. Data fra pendlerundersggelse, Danmark, 2015.

Elasticitet i transportmiddelvalg

Figurerne 2-6 illustrerer for hver af de 5 regioner, hvordan stikprgven af pendlere prioriterede deres
primaere transportmiddel som funktion af rejsetid i bil beregnet i Google Maps Distance Matrix. Kurverne
for Region Hovedstaden (Figur 2) skiller sig ud, mens Sjalland ogsa er en klasse for sig (Figur 3), og endelig
ligner graferne for Midtjylland, Syddanmark og Nordjylland hinanden med et stort forbrug af bil (Figurer 4-
6). Hvis man laver et lodret snit ved 10 minutter i Figur 2 kan man se, hvordan kgbenhavneren med 10
minutters kgrsel i bil valgte transportmiddel. Sa mange som 45 % tog cyklen, mens naesten ingen gik og
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Figur 2 - Pendlere der bor i Region Hovedstaden N=481. Data fra pendlerundersggelse, Danmark, 2015.
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Figur 3 — Pendlere der bor i Region Sjzlland N=218. Data fra pendlerundersggelse, Danmark, 2015.
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cirka 5 % tog bus eller tog. Den sidste halvdel var fordelt pa 30 % i bil hver dag samt 20 % i mix-gruppen
(hvoraf langt de fleste kombinerer med bil). Det bemaerkes, at summen af procentsatserne er cirka 100 %,
fordi alle pendlere i det lodrette snit optraeder praecist i én transportmiddelgruppe. Gentages det lodrette
snit ved 30 minutter er billedet anderledes. Kun godt 5 % cyklede og dem, der fgr ville have valgt cyklen er
substitueret ind i bil eller offentlig transport. Den bla og r@de kurve har sa at sige “byttet plads”. Ved 30
minutter var bilbrugen 45 %, mix knap 30 % mens den offentlige transport tog en andel pa ca. 15 %. Igen er
summen af procentsatserne lig 100 %, nar man regner knap 5 % til fods med.

Figur 3 viser mgnstret for Region Sjalland, hvor rigtigt mange pendlede (langt) til arbejde i Kgbenhavn.
Cykling og gang var begraenset og den offentlige transport ndede fgrst maks. ved ca. 35 minutter. For
Sjeelland er det mix- og bilkurverne, som bytter plads ved 5 minutter. Bilkurven starter ved 30 % og vokser
hurtigt til omtrentligt 55 %, men nar ikke hgjere op velsagtens fordi den kollektive transport pa Sjaelland er
sa udbygget, at tilvalget af bus og tog er et reelt alternativ til bil. Bemaerk, at stigningen i den orange kurve
til hgjre er forarsaget af 1 pendler, der rapporterede at ga/lgbe mindst lige sa langt, som det tager 50
minutter at kgre i bil. | Region Nordjylland blev offentlig transport hgjst 5 %. Gang og cykling laegger godt
ud ved 20 %, men er svundet ind ved 20 minutter. Bilen ndede et maksimum ved 25 minutter, hvorefter
man ser et fald til 60 % ved 50 minutter. | dette tilfeelde substitueredes pendlere fra bil over i mix-gruppen,
der fra dag til dag fortrinsvist vekslede mellem bil og bus/tog.

7 r\

6 / \
S
/
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N— = Bus og tog
14 m—— Cykel
' )L Til fods

0 10 20 30 40 50 60
Pendlingstid i bil i minutter fra Google Maps Distance Matrix

Figur 4 - Pendlere der bor i Region Nordjylland N=140. Data fra pendlerunders@ggelse, Danmark, 2015.

| regionerne Midtjylland og Syddanmark sa man ikke samme udvikling i mix-gruppen som funktion af
rejsetid i bil som i Nordjylland. | nord sa man et mindre fald i mix og herefter en gradvis stigning. |
Midtjylland og Syddanmark iagttog man for korte rejsetider substitution over i mix, men man sa ingen

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2016 | ISSN 1603-969611 11



i /- \

_6 /

4/

J/

5 \)‘\ —
. T\ N I
. Lé—s —

0 10 20 30 40 50 60
Pendlingstid i bil i minutter fra Google Maps Distance Matrix

Bil

Bus og tog
Cykel

Til fods
Mix

Figur 5 — Pendlere der bor i Region Midtjylland N=333. Pendlerundersggelse, Danmark, 2015.
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Figur 6 — Pendlere der bor i Region Syddanmark N=242. Pendlerunders@gelse, Danmark, 2015.
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stigning, idet mix stod for godt 15 % i Midtjylland og knap 25 % i Syddanmark for laengere rejsetider. Bilen
naede 80 % i Midtjylland og 70 % i Syddanmark, hvilket afspejlede en del langdistancependling specielt
imod Aarhus. Heller ikke i Figurer 5-6 opnaede den offentlige transport fodfaeste med maks. omkring 5 %.
Begge regioner havde en del cyklister og folk til fods, som substitueredes over i andre midler, nar rejsetiden
steg. Karakteristisk for Syddanmark var et cykelmgnster, der lignede det i Hovedstaden med et maks. pa
hele 45 %.

En pendler-typologi

Tabel 3 praesenterer de 4 grupperinger af pendlere, som vi fandt i studiet af de 1413 erhvervsaktive mellem
18 og 65 ar, der oplyste adresser. | vores analyse var studerende og personer uden for arbejdsmarkedet
ekskluderet. Den st@rste gruppering i vores materiale er, hvad vi kalder ”bilister uden klare holdninger”,
hvilket deekker over, at disse pendlere ikke havde holdninger til transport og pendling, der adskilte sig
signifikant fra gennemsnits-pendleren i studiet. En karakteristik af gennemsnits-pendleren kan man finde i
afsnittet nedenfor. ”Bilister uden klare holdninger” var en gruppe pa tveers af regioner, oftere gift og med
en erhvervsuddannelse, lidt eeldre og 60 % mand. "Bilister uden klare holdninger” udgjorde 32 % af
pendlerpopulationen. Den naeststgrste gruppering med en hyppighed pa 30 % er, hvad vi betegner som
"grgnne pendlere i storbyen”. Denne gruppe havde 63 % kvinder, der primzaert cyklede til arbejde, og boede
i hovedstaden. Tilbage er to grupper af primzaert bilister. Den mindste gruppering (15 %) kalder vi for “anti-
gronne bilister”. Det er her, at man fandt de mest udtalte forskelle i holdninger og disse var anti-
miljgrigtige. Veerd at bemaeerke var det denne gruppe, der havde den gennemsnitligt leengste rejsetid nemlig
pa hele 70 km modsat ca. 30 km i de tre gvrige grupper. Den sidste af 4 grupperinger kalder vi for ”bilister
der bor uden for de store byer” (23 %). Igen var skarpe politiske holdninger fraveerende bortset fra, at man
mente, at braendstofprisen ikke burde nedsaettes. Der er dog demografiske afvigelser fra gennemsnittet i
og med, at flere havde erhvervsuddannelse og boede pa Sjaelland — store byer var for store, mens kort
afstand mellem bolig og job ikke bet@d sa meget.

Gennemsnitspendleren

| beskrivelsen af vores typologi brugte vi som reference, hvad vi kaldte for “den gennemsnitlige danske
pendler”. Den typiske pendler kgrte bil alle eller naesten alle dage (62 %), havde en erhvervsfaglig (35 %)
eller mellemlang uddannelse (27 %), ca. 21 km (=41.9/2) til arbejde og 34 minutters rejsetid i bil og endelig
mest hyppigt bopzel i Region Hovedstaden (35 %). Den typiske pendler veerdsatte frihed og praktisk
fremkommelighed som veaesentligt i valget af transportmiddel. Status betgd meget lidt. Deltagerne i denne
undersggelse var noget delte mht. boligvalg: 47 % syntes om at bo i storby, mens 37 % mente det
omvendte. Nar det kom til politiske holdninger var billedet ogsa blandet. 58 % mente, at prisen pa
braendstof burde saettes op, mens kun 6 % undgik at rejse med fly. 75 % mente, at staten burde stgtte
offentlig transport mere og omvendt syntes 81 %, at folk selv ma beslutte, hvor meget de bruger deres bil.
Det er svar pa spgrgsmalene "Bgr prisen pa breendstof seettes op?”, “Far du darlig samvittighed ved korte
ture i bil?” samt "Fgler du en personlig forpligtelse til at nedsaette CO2?”, som adskiller de 4 grupperinger i
cluster-analysen.
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Tabel 3 - Clusteranalyse af 1413 pendlere der var erhvervsaktive mellem 18-65 dr, som oplyste bade hjem- og arbejdsadresser.
Pendlerundersggelse, Danmark, 2015.

Primeert
Cluster transportmiddel Karakteristika Betegnelse
Bilist uden klare
1 Bil 60% | 60% maend Ingen holdningsmeessige saertreek holdninger
n=457 Bus og tog 4% | Lidt hgjere alder | Faerre lang uddannelse — flere erhvervsuddannelse
32% Cykel 5% Flere gifte — feerre ugifte/samlevende
Til fods 1% | Gnst. 30 min i bil
Mix 30%
2 Bil 72% | 54% maend Frisk luft pd bolig-job-rejsen betyder mindre Bilist der bor uden for
n=328 bus og tog 3% | Lidt hgjere alder | Kort afstand til arbejde, off. transport, kultur, sport uvaesentligt for boligvalg | de store byer
23% Cykel 5% Storbyer for store
Til fods 1% | Gnst. 30 min i bil | Braendstofpris bgr ikke nedszettes
Mix 20% Feerre Hovedstad - flere Sjeelland
Feerre lang uddannelse — flere erhvervsuddannelse
3 Bil 60% | 59% maend Miljgrigtigt transportmiddel og frisk luft uvaesentligt
n=208 bus og tog 7% | Lidt lavere alder | Kort afstand til arbejde, off. transport, kultur, sport uvaesentligt for boligvalg | Anti-gran bilist
15% Cykel 12% Et aktivt lokalmiljg og bolig i by mindre vigtigt
Til fods 3% | Gnst. 70 min i bil | Ikke personlig forpligtigelse til at nedsaette CO2
Mix 17% Braendstofpris bgr ikke nedszettes
Begraenset ddrlig samvittighed ved korte ture i bil
Feerre Hovedstad
4 Bil 12% | 37% maend Miljgrigtigt transportmiddel vigtigt samt at fa frisk luft Grgn pendler i storbyen
n=421 bus og tog 14% | Lidt lavere alder | Kort afstand til arbejde, off. transport, kultur, sport veesentligt for boligvalg
30% Cykel 41% Vigtigt at bo i by - storbyer ikke for store
Til fods 5% | Gnst. 30 min i bil | Pris pG braendstof b@r szettes op
Mix 28% Darlig samvittighed ved korte ture i bil
Flere Hovedstad
Flere lang uddannelse - feerre erhvervsuddannelse
Flere ugifte - feerre gifte
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Diskussion
Studiet viste, at pendlere generelt havde holdninger til transport, valg af bolig og transportmiddel.

Paradoksalt genfandt vi blot ikke disse klare holdninger i det faktiske valg af primaert transportmiddel.
Undtagen i en gruppering af lidenskabelige bilister, der udgjorde kun 15 % af respondenterne. Man kan
gisne om den bagvedliggende "logik” eller ”politiske korrekthed”. F.eks. kan man med udgangspunkt i Wind
argumentere for, at det individuelle transportmiddel i praksis besluttes i optimeringen af den enkelte
husholdnings logistiske regnestykke (Wind 2012). Eksempelvist hvis man kan undga at kgbe bil nummer to,
ved at én af foraldrene tager cyklen og dermed klarer den daglige motion.

Der var (mindst) to veesentlige budskaber i undersggelsen. Den fgrste blev naeevnt ovenfor og handler om
fraveeret af holdninger i transportmiddelvalget. Den anden vedrgrte den hgje frekvens af bil selv for
pendlere med bopzl i Region Hovedstaden. En kgbenhavner vil typisk have et valg, der omfatter kollektiv
trafik. Storkgbenhavn har, med den bevidste udformning af finger-planen, sat busser og specielt S-tog pa
menukortet (Gaardmand 1993). Men der kan herske graenser for, hvor stor afstand den enkelte pendler vil
acceptere at bevaege sig for at have adgang til offentlig transport jf. stationsnaerhedsprincippet, der angiver
800 meter som en granse (Naess & Jensen 2005). Og selv om man primaert benyttede kollektiv transport,
sa havde langt de fleste pendlere stadig en bil stdende pa gaden eller i garagen i Kgbenhavn (71 % ). Brugen
af bil i Kebenhavn kunne pa trods af treengsel ogsa handle om, at der er parkeringspladser “"nok”,
eksempelvist nar de enkelte arbejdspladser stiller gratis parkeringspladser til radighed (DTU Transport
2014).

Man fik gje pa effekten af investeringer i cykeltrafik i Kebenhavn men ogsa i Syddanmark (Odense). | Aarhus
satser man pa letbane og her slog cyklismen ikke igennem i samme udstraekning. Dog kunne man i tilfeeldet
Midtjylland ikke udelukke, at den hgje frekvens af pendling i bil imod Aarhus udjsevnede brug af cykel
internt i Aarhus. Det bliver interessant at se, hvordan investeringen i letbane vil pavirke
transportmiddelvalget i de kommende ar. Man fik omvendt ogsa gje pa effekten af investeringer i
motorvejsnetvaerket og adgangen til billige sma biler i de seneste ar. De offentlige investeringer har maske
utilsigtet favoriseret privatbilismen. Undersggelser fra udlandet viser, at man bevidst ma prioritere den
grenne transport f.eks. ved at skabe lettere adgang til bus og tog og bevidst reducere de favorable vilkar for
biler, hvis man politisk gnsker sig mere grgn transport (Gilbert & Perl 2010).

En kvalitativ undersggelse af Jensen foreslog seks trafikant-typologier i Danmark (Jensen 1997). Jensen
identificerede tre bilistgrupper: passioneret bilist, hverdags- og fritidsbilist savel som tre grupper af
cyklister/offentlig transport-brugere: cykel/bus/tog af overbevisning, af ngdvendighed og af ngd. Vi
forventede ikke, at kunne genfinde praecist de samme seks typologier. Den ”passionerede bilist” fandtes
dog i begge undersggelser. En tilsvarende men stgrre gruppering af fuldtids bilister karakteriseredes ogsa
blandt tyskere generelt (35 %) (Carrel et al. 2011). Carrel og kolleger finder 2 grupperinger mere: en mix-
gruppe i hvilken 57 % af turene foregik i bil og 25 % pa cykel (48 %); Tilbage en mindre "transit” gruppering
af folk der brugte mere end ét transportmiddel pr. dag (18 %) og som i vores studie ville veere blevet fordelt
mellem primeaere transportmidler jf. det indfgrte hierarki. Vores "bilister der bor uden for store byer” plus
"bilister uden klare holdninger” matchede Jensens kombinerede gruppe ”hverdagsbilister” plus
"fritidsbilister”. Men det er helt vaesentligt at understrege, at Jensens trafikanter godt kunne se, at en
grennere profil ville Ignne sig og maske veaelge offentlig transport, hvis det var muligt. Vores ”bilister uden
klare holdninger” var netop uden holdninger, der adskilte sig fra gennemsnittet. Vores og Jensens
typologier afveg fra hinanden, primaert fordi Jensen detekterede hele tre grupperinger af grgnne pendlere
dvs. cyklister og brugere af offentlig transport. Mens vi kun fandt en enkelt gruppering med langt flest

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2016 | ISSN 1603-9696 15



cyklister. Udover, at studerende og ikke-erhvervsaktive er ekskluderet fra vores studie, er der et
betragteligt spring i tid mellem 1997 og 2015. En periode hvor offentlig prioritering har gget cyklismen i
Kgbenhavn, men ogsa er gaet i retning af mere rum for biler.

Begraensninger i studiet er, at stort set alle oplysninger var selvrapporterede og derfor potentielt behaftet
med informationsbias. En tredjedel af studiepopulationen fravalgte at opgive adresser, hvilket potentielt
kunne give et fordrejet billede. Med henblik pa at detektere stgrre forskelle mellem deltagere og ikke-
deltagere har vii Tabel 1 vist gennemsnit og procentsatser for pendlere bade blandt personer med adresser
og uden adresser. Den eneste forskel, som kunne betyde noget essentielt for valget af transportmiddel var,
at flere uden adresser tjente over 1.5 million arligt eller havde en ukendt husstandsindkomst. En hgj
husstandsindkomst kunne betyde mere bilkgrsel og hgj uddannelse, hvilket dog ud fra Tabel 1 ikke var
tilfeeldet.

Andelen af primaere transportmidler i denne undersggelse adskiller sig fra de tilsvarende andele for
Danmark i Transportvaneundersggelsen (DTU Transport 2014), da vi tillod kombineret brug af
transportmidler fra dag til dag. 93 % af mix-gruppen i vores undersggelse vekslede hovedsageligt bil med
cykel, offentlig transport eller begge.

For hver pendler opgjorde vi det, som vi betegnede ”“det primaere transportmiddelvalg”. Dette valg skete
ved, at respondenten tildeltes det hgjest rangerende transportmiddel i hierarkiet: fuldtids bil, fuldtids
offentlig transport, fuldtids cykel, fuldtids til fods og ellers mix. Det medfgrte, at en deltager som
rapporterede brug af bade bil og cykel hver dag blev klassificeret som bilbruger. Mix-gruppen endte med at
veere dem, som fra dag til dag ikke kun rejste med bil, offentlig transport, pa cykel eller til fods. Vi satte
bilbrug hgjest, fordi vi gnskede os konservative resultater vedr. andelene af cykel og offentlig transport.
Med dette skal forstas, at den pendler, der benyttede bade cykel og bil, blev holdt ude af cyklist-andelen,
som dermed blev estimeret for lavt.

Indhentning af rejsetid med bil blev gjort pa en hverdag kl. 16:00. | bycentrum kunne ture pa cykler typisk
gores hurtigere end i bil. Vi valgte dog at bruge rejsetiden med bil, selv om vores beregninger af
transportmiddelandel kunne flytte cyklister fra kort rejsetid til leengere rejsetid og dermed fgre til en
underestimation af andelene af cykelbrug for korte ture.

Konklusion
Dette studie af danske pendlere estimerede elasticitet i transportmiddelvalg som funktion af rejsetid i bil

beregnet i Google Maps Distance Matrix. Vi udstyrer dermed planlaeggere, politikere og almindelige
borgere med et vaerktgj, som for hver af de 5 regioner viser, hvordan pendlere substituerer ud af ogind i
forskellige transportmidler. Nar rejsetiden er 20 minutter i bil var der blandt pendlere bosiddende i
Hovedstaden godt 15 % cyklister, 35 % bilister og 15 % i offentlig transport. De resterende 35 % var enten
gaende eller vekslede mellem forskellige transportmidler fra dag til dag. Tilsvarende ved 20 minutter var
andelene blandt sjellendere godt 5 % cyklister, 55 % bilister og godt 5 % i offentlig transport. Region Nord-
og Midtjylland havde begge 75 % i bil, 5 % pa cykel og 5 % i offentlig transport. | Syddanmark sas ved 20
minutters rejsetid 10 % cyklister, 60 % i bil og 5 % i bus/tog.

Desuden praesenterede vi en typologi af pendlere, der indeholdt 4 grupperinger: “Bilister uden klare
holdninger” (32 %), “grgnne pendlere i storbyen” (30 %), “bilister der bor uden for de store byer” (23 %) og
endelig "anti-grgnne bilister” (15 %). De "anti-grgnne bilister” karakteriseredes ved holdninger, der ikke
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stgtter reduktion af CO2, mens de grgnne pendlere fik darlig samvittighed ved korte ture i bil. Mht.
brandstofpriser var "bilister der bor uden for de store byer” og "anti-grgnne bilister” enige om, at den
burde nedsezettes. Studiet viser, at pendlere i mindre grad var kendetegnet ved holdninger og kultur.

Tak

Vi takker Kraks fond for at finansiere studiet (www.krak.dk ).
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