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Forord

Denne rapport er udarbejdet som led i programmet “Beeredygtig
bystruktur, arealanvendelse og trafik”. Programmet er gennemfort
som et samarbejde mellem Forskningscenter for Skov og Landskabs
afdeling for By- og Landsplanleegning, Danmarks Tekniske Univer-
sitets forhenveerende Institut for Planleegning og Danmarks Milje-
undersogelsers Afdeling for Systemanalyse. Peter Hartoft-Nielsen fra
Forskningscenter for Skov og Landskab har fungeret som projekt-
leder pa programmet. Programmet er gennemfort med stotte fra Ra-
det for Renere Teknologi, Energiforskningsprogrammet, Miljo-
styrelsens Bytrafikprogram, Trafikministeriet og Miljoministeriets
Landsplanafdeling. Vi vil gerne takke for denne stotte.

Afslutningen pa projektet er gennemfert for Danmarks Miljgunder-
sogelser af Danmarks TransportForskning, hvor forfatteren har vee-
ret ansat siden 1. februar 2001. Under afslutningen pa arbejdet har
Forskningschef Mogens Fosgerau ydet en veerdifuld bistand om-
kring gennemforelsen af regressionsanalyserne i afsnittene om tra-
fikken i Hovedstadsregionen, hvilket jeg gerne vil takke for. Endelig
skal rettes en varm tak til Thomas S. Nielsen, der har gennemleest
manuskriptet og fremkommet med mange konstruktive forslag. An-
svaret for rapporten er helt forfatterens egen.



Bymensterets betydning

Lokalisering internt i byerne

Sammenfatning

Denne rapport har til formadl at belyse hvilke konsekvenser bystruk-
tur, bymenster og lokalisering har for persontrafikken og dens mil-
jobelastning. CO,-udslippet bruges i denne analyse som indikator for
miljebelastningen fra trafikken som folge af trafikkens energiforbrug.
Rapporten bestar af 3 hovedkapitler, der tager udgangspunkt i loka-
liseringen af henholdsvis boliger, arbejdspladser og centerfunktioner.

Boliglokalisering

Boligernes lokalisering i forskellig bystorrelse har veesentlig betyd-
ning for transportadferden. Sdledes stiger transportarbejdet pr. ind-
bygger med faldende bystorrelse. Ligeledes stiger brugen af bil som
forer jo mindre bysterrelse folk bor i, mens brugen af savel kollektiv
trafik som cykel og gang falder. Resultatet er, at energi-forbrug og
CO, emission er 50% sterre for landboere end for beboere i Hoved-
staden og de sterste provinsbyer.

Alle rejseformdl har betydning for at savel transportarbejdet som
miljebelastningen via transportmiddelvalget, er stigende med fal-
dende bystorrelse. Zrindeturene bidrager imidlertid mest til for-
skellene mellem store og sma byer ved forst og fremmest at blive
leengere for byer under 10.000 indbyggere.

Selv om sterstedelen af turene i de store byer og mere end halvdelen
i de mindre byer er interne ture i byen, er 57% af transportarbejdet
uden for Hovedstadsomrddet ture der har mindst det ene mal pa
landet eller i smdbyer under 2.000 indbyggere. Heraf skyldes halv-
delen byboere og den anden halvdel landboere.

Pa grund af en meget darlig kollektiv trafikbetjening af land-distrik-
terne udger den kollektive trafik kun 6% af den landrettede trafik.
Alligevel har 35% af al kollektivt trafikarbejde i provisen mindst det
ene mdl pd landet eller i smdbyerne.

Strukturen i trafikken har utvivlsomt stor betydning for bilejerskabet
og miljebelastningen fra trafikken. Der er ikke kun tale om, at land-
boere ma have bil, for at kunne komme omkring. En stor del af bebo-
erne i byerne ma ogsa have bil for at kunne komme péa landet. Skal
miljobelastningen sendres er der behov for omfattende fleksible kol-
lektive trafiklosninger til betjening af landdistrikterne.

Analyserne i de store byer - iseer Kebenhavn - viser, at det er klart
fordelagtigt ud fra en energimeessig betragtning at koncentrere bo-
ligbebyggelser. Jo teettere pa centrum, det er muligt at bygge, des
mindre CO, emissioner forer det til. Alle parametre bidrager til dette
resultat - transportarbejde, bilejerskab og transportmiddelsammen-
seetning.

I Kebenhavn betyder en bolig 28 km fra centrum sédledes godt og vel
dobbelt sa stort biltrafikarbejde som den tilsvarende bolig i centrum.
Hvis der skal bygges ude i regionen, er en placering i en kebstad at
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De enkelte byklasser

foretraekke, fordi trafikarbejdet her kun er 50% storre end i centrum.
Ogsa fortetning omkring stationer reducerer trafikarbejdet.

Ud fra en miljemeessig betragtning er det vigtigt at undga boligud-
vikling i de mindre byer og i landsbyerne. Dette har sterst betydning
omkring de store byer, men galder generelt. Derimod har det ikke
nogen miljemeessig betydning, i hvilken byklasse over 10.000 ind-
byggere boligudviklingen foregar.

Arbejdspladslokalisering

Afstanden fra arbejdspladserne til de ansattes bopeel varierer meget
lidt med hvilken bysterrelse, arbejdspladsen er lokaliseret i. Trans-
portmiddelvalget er veesentlig mere lokaliseringsathaengigt, idet an-
delen af km, der kores i bil til arbejde, er storre jo mindre by under
35.000 indbyggere, arbejdspladsen ligger i.

Analyserne viser, at det ud fra en miljemezessig tilgang kan anbefales
at fremme virksomhedslokalisering der skaber bedre bolig-arbejds-
stedsbalance i de mindre byer, idet underskud pa arbejde i smaby-
erne skaber lange arbejdsrejser. Iseer er sma virksomheder der retter
sig imod en lokal, ikke alt for specialiseret arbejdskraft, f.eks. fag-
leerte og ufagleerte, onskelige. Specialiserede arbejdspladser og iseer
arbejdspladser der beskeeftiger hojere funktioneerer, bor der derimod
af miljehensyn vises tilbageholdenhed med i de mindre samfund.

Placeringen af arbejdspladser inden for byerne har betydning for den
miljomaessige effekt af arbejdspladsen. Mere perifere arbejdspladser i
byen skaber leengere rejser. Arbejdspladser i centrum har iseer i Ho-
vedstaden ogsa sterre opland end arbejdspladser i den ovrige teette
by. Regressionsanalyser pd afstanden til centrum sammen med bl.a.
sociogkonomiske forhold viser dog ikke nogen klar lokali-serings-
strategi for at nedbringe transportarbejdet.

Vigtigere for miljobelastningen er transportmiddelvalget imidlertid.
Effekten er storst i Hovedstadsomradet, hvor en arbejdsplads 29 km
fra centrum skaber 3 gange sa meget biltrafik til arbejdsrejser som en
arbejdsplads i centrum. En placering inden for 5 minutters gang fra
en station reducerer biltrafikken for arbejdsrejser med 40%. Ogsa i de
store provinsbyer har en central og stationsneer lokalisering betyd-
ning for den skabte biltrafik og dermed CO, udslippet.

Centerfunktioner

Alle byer over 5.000 indbyggere tiltreekker veesentlig mere centerret-
tet trafik end beboerne i byerne giver anledning til. Der er derfor tale
om egentlige centerbyer med byerne pa 24-35.000 indbyggere som de
mest dominerende. Byerne pa 5-10.000 indbyggere og Hovedstaden
genererer lidt mindre trafik end de ovrige byer.

De stoarste byer over 70.000 indbyggere har i kraft af deres storrelse
en stor specialisering og sterre opland end de evrige bysterrelser,
men herudover har de ikke nogen speciel hgj centerstatus. Antallet
af kunder pr. indbygger er relativt lavt.

Byerne pa 24-35.000 indbyggere udger tilsyneladende en seergruppe
pa et hojere niveau i centerhierarkiet end deres storrelse tilsiger. De
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Trafikale konsekvenser af
oget centerdannelse

har flere kunder pr. indbygger end de ovrige og oplandet streekker
sig lige sa langt ud i regionen som de storste byers. Imidlertid synes
analyserne at vise, at byerne har naet en absolut graense for, hvad de
kan tiltreekke af kunder, sd et storre udbud synes generelt ikke at
kunne oge kundetilstremningen.

De mindste af byerne over 10.000 indbyggere har en meget hoj at-
traktion helt ud til 20 km fra byernes centrum. Sammen med en stor
tilstremning af kunder malt i forhold til indbyggertallet er der derfor
ingen grund til ikke at regne dem som fuldgyldige centerbyer med et
stort opland.

De mindste byer og landsbyer har en stor attraktion i deres umiddel-
bare omgivelser, men derudover er kundetilstremningen lav. Allige-
vel er gennemsnitsafstanden til kunderne for butikker i landsbyer og
landdistrikter meget stor. Tilsyneladende ma de tiltreekke kunder fra
et stort opland for at kunne eksistere.

Antallet af kunder pr. ansat er mindre, jo storre beskeeftigelsen er i
centererhvervet i forhold til indbyggertallet. Dette betyder, at det for
en by som gennemsnit ikke nedvendigvis er en fordel at oge antallet
af ansatte og dermed antallet af butikker og centre, idet kunde-til-
stromningen pr. ansat sandsynligvis vil falde. Hvorvidt det ogsa vil
reducere omseetningen og intjeningen pr. ansat aftheenger derimod af
branchesammensaetningen i centeret, sd nogen endelig konklusion
om det skonomisk fordelagtige ved oget centerdannelse kan dermed
ikke drages. I praksis vil en egget centerdannelse med flere ansatte
inden for centererhvervene antagelig oftest fore til en omfordeling af
kunderne, sd det nye center tjener mest, og dele af den eksisterende
detailhandel mé afgive kunder.

Analyserne viser, at transportarbejdet og miljebelastningen vokser,
hvis detailhandelen og andre centerfunktioner udbygges i nogle by-
er. For hver ekstra ansat oges transportarbejdet til byen med 71 km
pr. dag og biltrafikarbejdet med 46 km.

I Hovedstadskommunerne er antallet af kunder pr. ansat og op-
landssterrelsen mindre end i provinsbyerne. Der genereres derfor
feerre ekstra kilometer, hvis beskeeftigelsen oges i en kommune,
nemlig et transportarbejde pa 62 km og et trafikarbejde pa 30 km pr.
ekstra ansat.

En styrket centerdannelse oger sdledes miljobelastningen.

Samlet vurdering

Alt i alt viser analyserne, at det af trafik og miljghensyn er vaesentligt
at undga boligudbygning i de mindre byer og landsbyer. Dette geel-
der i seerlig grad en spredt byveekst i landsbyer og landdistrikter i de
store byers opland.

Derimod kan det veere hensigtsmeessigt med en beskeden erhvervs-
udvikling i de mindre byer for at fremme bolig-arbejdsstedsbalancen
inden for traditionelle og ikke-specialiserede erhverv.



For byerne over 10.000 indbyggere er der ingen veesentlig forskel i
CO,-udslippet uanset i hvilken bysterrelse bolig- eller erhvervs-ud-
vikling sker. Derimod ber en styrkelse af centerfunktionerne undgas,
iseer i byer over 22.000 indbyggere.

Forskelle i lokaliseringen inden for byerne pavirker CO,-udslippet
vesentlig mere end inden for bymensteret. Analyserne viser, at savel
bolig- som erhvervsudviklingen med arbejdskraftintensive virksom-
heder bor fremmes pd centrale og pa stationsneere arealer.

Ved en prioritering mellem boliger og virksomheder pa et areal er
der flere forhold, der ma inddrages, bl.a. fordi der er stor forskel pa,
hvor meget anden trafik end bolig-arbejdsstedstrafik, de enkelte
virksomheder og boliger genererer, samt hvor mange arbejdspladser
eller boliger, der kan veere pr. m’. Umiddelbart ser det dog ud til, at
det er onskeligt primeert at fremme erhvervslokalisering teet pa stati-
oner og boliglokaliseringen i de centrale bydele, men det vil forst
kunne afgores pa grundlag af yderligere analyser.

En lokaliseringspolitik, der fremmer koncentration og forteetning i de
centrale bydele af hensyn til CO,-udslippet, kan risikere at skade den
samlede miljobelastning, fordi oget teethed vil oge stoj og luftforure-
ningen i de teette bydele. Den konkrete byplanmzessige udformning
og trafikbetjening vil derfor vere afgerende for, hvordan den samle-
de miljoeffekt vil veere af en fortetningspolitik.
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Summary

The purpose of this report is to analyse the effects on private trans-
port and environmental impact from urban size and structure, and
the localisation. In this analyse, the CO,-emission is used as the indi-
cator of the environmental impact of the transport i.e. as an result of
the energy consumption. The report is organised in 3 main chapters
concerning localisation of residential areas, workplaces, and centre
functions.

Localisation of residential areas

Localisation of residential areas in towns of different sizes has an
important impact on the transport behaviour. Person kilometres in-
crease the smaller the town is. Using the car as driver increases too,
whereas the use of public transport and walking and cycling de-
crease. The resulting energy consumption and CO, emission is 50%
higher pr. person in the countryside as in the Greater Copenhagen
area and in the four largest cities.

All purposes of travelling have influence on both person kilometres
and environmental impact because of the share of transport means.
However shopping is contributing most to the differences between
large and small towns first of all because the length of the trips in-
crease when the town has less than 10,000 inhabitants.

Most tours in the big cities and more than half of the tours in the
smaller towns are internal tours in the city. About 57% of the person
kilometres outside the Copenhagen area are tours based in or with
the destination in rural areas and small towns with less than 2,000
inhabitants. The inhabitants of the rural areas make up half of these
person kilometres.

Since the public transport in the rural areas is very poor only 6% of
the person kilometres with one of its destinations in the rural areas
and small cities is made by bus or train. Nevertheless 35% of all pub-
lic transport kilometres outside Copenhagen have at least one desti-
nation in the rural areas and small towns.

This transport structure is very important for the car ownership and
the environmental impact from traffic. Not only inhabitants of the
rural areas have to have cars to get around. A great number of the
urban population needs a car to get around as well.

Analyses of the transport behaviour in the big cities show that it is an
environmentally good idea to concentrate new residential areas. The
more central it is possible to establish new residential areas the lower
CO, emission will be. All parameters are contributing to this results,
person kilometres, car ownership, and the means of transportation.

A dwelling 28 kilometres from central Copenhagen will generate
twice as much car traffic as a similar dwelling with the same house-
hold in central Copenhagen.
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Town classes

From an environmental point of view it is important to avoid devel-
opment of residential areas in the small towns, villages, and in rural
areas. This is most important around the bigger cities but it is in fact
a general conclusion. On the contrary it is of no environmental im-
portance in which city size above 10,000 inhabitants new residential
areas are located.

Location of business activities

The distances between the workplace and the residence of the em-
ployees vary only slightly with the size of the town in which the
business is located. The choice of transport mode is affected by the
location of the business. The smaller the town is under the size of
35,000 inhabitants the more driving in private cars takes place.

Analyses show that from an environmental point of view it is rec-
ommendable to develop employment in smaller towns, bringing
balance between employment and employees. Deficiency of work-
places in small towns increases travel to work. Small firms with jobs
dedicated for the local inhabitans for instance skilled and unskilled
workers are well suited to achieve this balance in smaller towns. Spe-
cialised businesses and especially firms that employ highly educated
staff ought not to be established in smaller towns.

The location of firms in the cities is very important concerning the
environmental effects of the workplaces. A peripher location and a
central location results in long travel distances. A linear regression
analysis of the location distance together with socio-economic vari-
ables show no clear location strategy for a reduction of travel dis-
tances between work and residence.

Much more important for the environmental impact is the choice of
transport mode. The effect is greatest in the Copenhagen area in
which a workplace 29 kilometres from the centre generates 3 times as
many car travelling on travel to work as a workplace in central Co-
penhagen. A location within 5 minutes walk from a station reduces
car kilometres to work by 40%. In the larger provincial towns central
locations and locations near the stations will also reduce car traffic
and by that the CO, emission.

Location of shopping centres and other central urban activities

Towns with more than 5,000 inhabitants attract more centre oriented
traffic than the inhabitants of the cities generate. They are all centre
cities but the cities of 24-35,000 inhabitants are the most dominating.
The towns with 5-10,000 inhabitants and the municipalities of the
Copenhagen area attract a bit less centre traffic than the other cities.

Because of their size the big cities with more than 70,000 inhabitants
have a very specialised centre and serve a larger area of hinterland
than most of the smaller cities. But except for that their centres do
not have a particular status. The number of daily customers per in-
habitant is e.g. relatively low.

The cities between 24 and 35,000 inhabitants seem to be a special
group of cities at a higher level in the centre hierarchy than expected
from their size. They have more customers per inhabitant than other
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cities and the area of the hinterland reaches 20-30 kilometres into the
region, which is far as the area of the hinterland of the largest cities.
However, the analyses seem to indicate that the centres have reached
a maximum limit for the number of customers they can attract. A
larger supply does not seem to attract more customers.

The smaller cities above 10,000 inhabitants have a very high attrac-
tion as far as 20 kilometres into the hinterland. This fact together
with a high level of customers related to the number of inhabitants
indicates that there is no reason not to acknowledge these as centre
cities with a large area of hinterland.

The smallest towns and villages have a high attraction in their im-
mediate surroundings but except for that the number of customers is
low. Nevertheless the average distance to the residence of the cus-
tomers is very large. In order to be able to survive the shops and
other centre activities in villages and the rural areas must attract cus-
tomers from a very large area.

The number of customers per employee is reduced proportionally to
the number of employees of the centre per inhabitant. This means
that it from the point of view of the city might be a bad idea to ex-
pand the centre activities, because the centre might get less new cus-
tomers per employee than they had before. Whether the turnover
and the profit per employee will also be reduced depends on the
trade mix of the centre and the newcomers and cannot be derived
from this kind of investigation. This means that it is impossible on
this basis to conclude whether it is an economically good idea to de-
velop the centre. In practise new centre activities most often change
the distribution of activities between the different parts of the city
centre resulting in more business in new centres and less in the older
parts, typically including older and locally based smaller shops.

Analyses show that person kilometres and the environmental impact
will grow if the centre activities expand in some of the cities. The
impact of each extra employee will be 71 person kilometres and 46
car kilometres per day.

The number of employees per inhabitant in the municipalities in the
Copenhagen area is lower and the area of hinterland is smaller than
in the rest of the country. The impact of extra employees will there-
fore only be 62 person kilometres and 30 car kilometres per day.

A centre expansion resulting in stronger centres will increase the
environmental impact.

An assessment

One of the important results from the analyses is the environmental
benefits of avoiding residential development in smaller towns and
villages. It is especially important to avoid urban sprawl around the
big cities. Concentration in the big cities or in the neighbouring cities
is environmentally much more promising. On the other hand it
might be expedient to promote a slow development with workplaces
in smaller towns to get a good balance between inhabitants and



workplaces but it is important to give priority to non-specialised
workplaces.

Residential or business development in whichever size of the cities
above 10,000 inhabitants makes no difference. On the other hand an
expansion of centre activities has substantial effect on the CO, emis-
sion especially in cities with more than 22,000 inhabitants.

Variation in localisation inside the cities influences the CO, emission
much more than the variability between cities. Residential areas as
well as workplace intensive business ought to be promoted at central
places and near the stations.

Upon deciding whether to give priority to residential areas or busi-
ness at an actual area, more aspects need to be considered. One
problem is that a residence and a workplace generate different per-
son kilometres and the area they occupy vary. It seems to be best to
give priority to residential area in the central areas and to business
development around the stations. But this depends on the actual
conditions and more detailed analyses might also be relevant.

A planning policy promoting a development with higher density in
central areas in order to reduce the CO, emission has the risk to
worsen the overall environmental impact because higher density will
increase the noise impact and the local air pollution load in the cen-
tral city. Local planning and traffic regulations are very important
elements to find the overall best environmental solutions in a policy
promoting higher density in cities.
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1 Problemstillinger og metode

1.1 Formadlet med projektet

Miljobelastningen fra trafikken kan reduceres pa mange mader:
overflytning af trafikanter til mindre forurenende transportmidler,
teknologiske forbedringer af koretgjerne, hastighedsdaempning, om-
fartsveje, isolering, afskeermning osv. I den sidste ende er der imid-
lertid en greense for, hvor langt disse midler reekker. Hvis man vil na
nogle lidt mere radikale mal, bliver det nedvendigt at se pa trafik-
meengden. Ikke mindst ma trafikkens omfang reduceres, hvis man
for alvor vil nedbringe trafikkens energiforbrug og dermed CO, ud-
slip.

Den samlede trafikmeengde kan reduceres pa flere mdder, men
mange indgreb er lidet populere, fordi de samtidig forer til ind-
skreenkning i den enkeltes frie aktivitetsudfoldelse. En af de virke-
midler, der kan tages i anvendelse, er en mere hensigtsmaessig loka-
lisering i byerne. I den sidste ende er trafikken ikke et madl i sig selv,
malet er de aktiviteter, befolkningen kan nd, nar de rejser. Hvis by-
erne er indrettet optimalt, og alle byfunktioner er lokaliseret, hvor
det giver mindst mulig trafik, vil trafikken kunne reduceres uden at
det begreenser aktivitetsudfoldelsen.

Formadlet med forskningsprogrammet ‘Beeredygtig bystruktur, loka-
lisering og trafik” er bl.a. at skabe et bedre vidensgrundlag om sam-
spillet mellem pa den ene side bystruktur og arealanvendelse og pa
den anden side transportarbejdets omfang og fordeling pa trans-
portmidler og som konsekvens heraf dets energiforbrug og miljebe-
lastning. Yderligere er det formalet at belyse, om den aktuelle byud-
vikling fremmer en mere beeredygtig trafik. Formdlet er endelig at
belyse, hvorledes og i hvilket omfang den fysiske planlaegning i
samspil med trafikale, okonomiske og andre styringsmidler kan bi-
drage til omstillingen til mere beeredygtig transport.

Formdlet med herverende rapport er pa denne baggrund at belyse
rejsevanerne hos befolkningen atheengig af, hvor de bor, og hvor
arbejdspladser og butikker er lokaliseret. P4 den ene side soges skabt
en indsigt i eftersporgslen efter transport athaengig af lokaliseringen i
bymensteret og i bystrukturen. Og pa den anden side seges en vi-
den, som kan anvendes i en politisk proces for at reducere trafikkens
miljobelastning.

nsket om en bredere og dybere viden om bystrukturens indflydelse
pa transportarbejdet har fort til en reekke analyser, som ikke alle er
malrettet mod en anvendelsesorienteret indsigt. Denne fremgangs-
made har imidlertid alligevel fort til nogle interessante erkendelser,
som kan have betydning for praktisk planleegning.

Hvad angdr ensket om opbygning af viden, der kan have betydning
for den politiske proces, er projektet malrettet mod forhold, der kan
pavirkes gennem bl.a. fysisk planleegning, dvs. mod anbefalinger til,
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hvordan byomdannelsen ber forlebe og hvor nybyggeri bor lokalise-
res, hvis man vil fremme miljghensyn i relation til trafikken. Deri-
mod behandles de planleegningsmeessige tiltag som sadan ikke.

Analyserne af rejseadfeerden har til formal at belyse om savel byster-
relse som byernes struktur har betydning for trafikkens milje-belast-
ning i form af CO, -udslip.

Bystruktur anvendes som en bred sammenfattende betegnelse for
byernes indretning og tethed. Tilsvarende anvendes bymenster som
betegnelse for byernes fordeling pd forskellig storrelse, og endelig
benyttes betegnelsen lokalisering om de enkelte byfunktioners kon-
krete beliggenhed.

Et element i bystrukturen er byernes tethed forstaet bdde som be-
byggelsesteetheden i den enkelte bebyggelse og som sterre kvarterers
teethed, ndr der tages hensyn til savel de bebyggede omrader som
rekreative omrader og evrige ubebyggede arealer. I byernes yderom-
rader er teetheden ofte lav og bystrukturen opleses i mindre byer og
landsbyer med omgivende landomrader. I nogle afsnit af rapporten,
der behandler samspillet mellem trafik og bystruktur i de storre by-
er, behandles de omgivende landdistrikter og mindre byer som en
del af bystrukturen for den store by. I afsnittene om bymensteret
behandles de mindre byer i byernes omegn derimod som selvsteen-
dige byer, der indgar i gruppen af byer i samme storrelse som dem
selv - og altsd ikke sammen med de store byer.

Et andet element i bystrukturen er den indbyrdes lokalisering af en-
heder i byerne. Her belyses iseer lokaliseringen i forhold til stationer.
Men ogsa storrelsen af boligomrader og lokaliseringen af centerfunk-
tioner i forhold til boligomraderne er veesentlige elementer i bystruk-
turen, som omtales i rapporten. Forsyningen med rekreative arealer i
bykvartererne og blandingen mellem boliger og erhverv er andre
typiske eksempler pd forhold af bystrukturel betydning. Endelig er
forsyningen med infrastruktur og vejnettets udformning veesentlig.
Selv om den indbyrdes lokalisering af byfunktionerne kan have vee-
sentlig betydning for miljebelastningen, vil disse elementer ikke bli-
ve behandlet i analyserne, da data kun i begreenset omfang kan give
oplysninger herom.

Lokalisering er forst og fremmest et sporgsmdl om den enkelte by-
funktions geografiske placering, dels i bymensteret og dels i den
enkelte by. Imidlertid anvendes betegnelsen lokalisering, og iseer
‘indbyrdes lokalisering” ogsa om placeringen af den enkelte persons
bolig eller arbejdsplads.

Trafikkens miljobelastning skabes af sdvel, hvor langt der rejses, som
hvordan der rejses. Mange faktorer influerer pa miljobelastningen,
lige som belastningen har mange facetter. I rapporten er det valgt at
fokusere pa CO, -udslippet, som heenger sammen med det samlede
transportarbejde og dettes sammenseetning pa transportmidler. Det-
te giver ganske vist en vis skeevhed, fordi mange analyser vedrerer
de teette byomrader, og her er det alvorligste problem stoj og sund-
hedsskadeligt udslip fra trafikken. Projektets konklusioner kan der-
for ikke siges at veere fuldsteendige for de er suppleret med analyser
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af den lokale luftforurening og stej. Imidlertid har det ikke veeret
muligt at gennemfore analyserne direkte pa CO, -udslippet, fordi der
i Transportvaneundersggelsen, der anvendes som datakilde i rappor-
ten kun ligger data herfor frem til 1997.

Trafikkens CO, -udslip afhaenger primeert af 2 forhold; hvor langt
der rejses, og med hvilket transportmiddel. Jo leengere, der rejses, og
i jo hojere grad der anvendes bil som ferer til rejsen des storre CO, -
udslip. Rapporten behandler derfor forst og fremmest bymensterets
og Dbystrukturens indflydelse pa rejseafstand og transport-
middelvalg. Den kollektive trafik forer ganske vist ogsa til CO, ud-
slip, men sammenlignet med biltrafikken er udslippet beskedent.
Ogsa rejsehastigheder og keremonster samt turleengden og derigen-
nem koldstartsandelen har effekt pa miljobelastningen, men disse
mere detaljerede forhold, der ikke pavirker de mere overordnede
konklusion bliver ikke behandlet.

1.2 Bystrukturens indflydelse pa transportadfaerd

Med energikrisen forst i 1970’erne og iseer omkring 1980 skeerpedes
interessen for af forsta de kreefter, der genererer trafik. Flere forsk-
ningsprojekter om bystrukturens indflydelse pa transport-adfeerden
blev gennemfort. Eksempelvis paviser Kenworthy og Newmann
(1989) for et storre antal af verdens millionbyer, at transportarbejdet
pr. indbygger er mindre, jo teettere byen er, og Nyvig (1982), viser for
danske byer, at jo mindre byen er, des storre er transportens energi-
forbrug. Jo sterre afstanden er til en stor bys centrum des storre er
energiforbruget yderligere, mens lokal centerforsyning reducerer
energiforbruget.

En reekke forskere har imidlertid sat spergsmalstegn ved disse kon-
klusioner, iseer hvad angar Kenworthy og Newmann'’s resultater, se
f.eks. J. Short, (1996), idet det pdpeges, at der i analyserne ikke er
taget hensyn til sociogkonomiske forskelle mellem byerne. Det er da
ogsa pafaldende, at de teetteste byer ogsa er blandt de fattigste af de
undersogte, og de mest spredte er blandt de rigeste. Der er derfor
behov for en tilgang til analyserne, hvor der ogsd tages hensyn til
sociogkonomiske forhold. Dette diskuteres neermere i afsnit 1.3.1.

Imidlertid er der ogsa nogle rent logiske grunde i byernes bebyg-
gelsesstruktur og byfunktionernes indbyrdes placering, som gor, at
lokalisering ma have indflydelse pa transportarbejdet. Dette diskute-
res kort i afsnit 1.2.2.

1.2.1 Transport som afledt funktion af aktivitetsmensteret

For at forsta analyserne i de folgende kapitler bedre beskrives de
forhold, der har indflydelse pd transporten, herunder specielt, hvor-
dan bystrukturen og bymensteret spiller ind.

Nar man skal forsta og vurdere bystrukturens og bymensterets ind-
flydelse pa transportarbejde og trafikkens miljobelastning er rejser-
nes formal og rejsernes geografiske mal to veesentlige sporgs-mal. De
fleste rejser - det meste transportarbejde - udferes ikke for turens
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egen skyld, men fordi den rejsende skal na et eller andet mal, f.eks.
pa arbejde, pa indkeb, hente born i skoler og institutioner, besoge
familie og venner, dyrke idreet, gd i biografen osv. Kun en mindre
del er ture i eget formal, f.eks. en spadseretur, en cykeltur for motion
eller frisk luft eller en biltur ud i det gronne - eller op og ned ad Ve-
sterbrogade med Cadilac’en. Rejsens leengde og retning er derfor
givet af, i hvilket omfang disse mal onskes besggt, og hvor de ma
befinde sig.

En persons transporteftersporgsel er sdledes afledt af ensket om at
kunne realisere forskellige aktiviteter. Hvilke aktiviteter der enskes
anvendt og hvor ofte er i forste raeekke betinget af personlige praefe-
rencer samt sociogkonomiske og demografiske forhold som alder,
uddannelse, antallet af born, indkomst og ken.

Muligheden for at realisere aktivitetsonsket, og hvor meget trans-
portarbejde, det giver anledning til, atheenger af udbuddet af rele-
vante byfunktioner inden for den afstand, personen er villig til at
rejse. Bystrukturen og lokaliseringen af byfunktionerne er saledes
begraensende faktorer pd hvorvidt aktiviteten overhovedet realiseres,
samt hvor langt der rejses for at f den deekket. De enkelte personer
har forskellige preeferencer over for, hvor langt de er villige til at rej-
se. Nogle er sdledes villige til at rejse langt for at fd4 deekket deres
serlige krav til f.eks. et idreetsklub, en arbejdsplads eller et indkebs-
center, mens andre veelger det neermeste tilbud uanset kvaliteten.

Ved afgorelsen af hvilke aktiviteter der skal rejses til, er der tre ting,
der har betydning for beslutningen: omkostning ved rejsen, tidsfor-
bruget til rejsen og afstanden. De fleste ensker normalt at minimere
bade tidsforbrug og omkostning, men folk har forskellig preeference
over for balancen mellem tid og omkostninger, idet nogle er villige til
at betale meget for at spare tid, mens andre kun ensker sa minimal
en udgift som muligt. Afstanden har indirekte betydning som forkla-
rende for, hvor meget tid rejsen kreever, og hvad den koster. Des-
uden har den betydning for hvilke aktivitetstilbud, der overhovedet
inddrages i overvejelserne, idet informationen om aktivitetstilbud
normalt vil veere faldende med afstanden til disse fra bopeaelen. Un-
der alle omsteendigheder er resultatet, at jo flere byfunktioner, der
ligger i neerheden af en persons bopeel, des storre er sandsynlighe-
den for at personen veelger en funktion teet pa, sa rejseafstanden kun
er kort.

Lokaliseringen af bopelen er dermed afgerende for rejseafstanden,
idet byfunktionernes lokalisering varierer meget med bystruktur og
bymenster.

Bopelens placering og karakter kan yderligere have indflydelse pa,
hvilke behov man har for forskellige rejseformal. Bor man pd landet,
har man maske mindre behov for en spadseretur eller en keoretur i
det gronne, fordi man kan ga ud over markerne eller dagligt oplever
det gronne landskab omkring sig. Feerre har ogsa behov for at tage
pa arbejde, fordi de bor pad deres arbejdsplads - pa garden, pa veerk-
stedet osv. I de teettere byer er behovet for lange ture ud i det gronne
storre end pd landet og i haveboligomrader. Der er mange ind-
kebsmuligheder teet pd, sa der kan gennemfores daglige eller jeevn-
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lige indkeb, mens beboere i landsbyer og pa landet ma organisere sig
bedre for at fa kebt ind en gang om ugen eller nér de alligevel er pa
arbejde i byen.

Bymensteret har ferst og fremmest indflydelse pa rejsens mal og
dermed transportarbejdets omfang. Beboerne i byerne kan finde
mange af deres mal i egen by. En storre by har flere og ofte ogsa me-
re specialiserede byfunktioner end en lille by, og kan dermed bedre
tilbyde sine indbyggere et bredt spektrum af service- og arbejds-
tilbud. Beboerne i den mindre by vil derimod vaere mere tilbgjelig til
at rejse til en storre by for at realisere deres aktivitetseftersporgsel.
Ikke dermed sagt, at alle indbyggere i de store byer veelger at benytte
de mulige mal i egen by, idet der altid er nogle, der af forskellige
grunde velger deres aktiviteter forbavsende langt veek.

I de lidt sterre byer har den konkrete lokalisering yderligere ind-
flydelse pa, hvor man seger sine rejsemal, og hvor meget trans-
portarbejde dette giver anledning til, idet de interne afstande i en
stor by er leengere end i en mindre by, og derfor ogsa kan betyde
leengere daglige rejser. Og man kan forestille sig et storre behov for
flere fritidsture ud af byen i en stor by end i en lille by.

Det konkrete valg af transportmiddel pa rejsen atheenger af 3 for-
hold: 1) afstanden til rejsemalet, 2) de objektive muligheder for at
kunne velge mellem forskellige transportmidler og 3) personens
preeferencer. De objektive muligheder er personens bilejerskab/antal
biler, udbuddet af kollektiv trafik samt infrastrukturens standard og
trafikbelastning. Sdvel de objektive forhold som preeferencerne af-
heenger af bl.a. sociookonomiske forhold. Men det trafikale service-
tilbud heenger yderligere sammen med bystrukturen. Hvorvidt en
familie har en eller flere biler er pa den ene side et sporgsmdl om
preaeferencer og sociogkonomiske forhold, men pa den anden side og
mindst lige sd vigtigt et spergsmdl om serviceudbuddet og lokalise-
ringen af personens mest almindelige rejser, herunder til arbejde,
sommerhus etc. Dermed afhaenger ogsd transportmiddelvalget af
bymenster og bystruktur.

Rejsernes mal og rejsens leengde har sdledes indflydelse pd trans-
portmiddelvalget, idet de lette transportmidler primeert anvendes pa
korte rejser, der overvejende foregar internt i byerne. Kollektiv trafik
veelges primeert, ndr malet er placeret ved en velbetjent kollektiv tra-
fikrute, hvilket primeert findes inden for eller imellem de sterre byer.
Og bil veelges som transportmiddel, ndr husstanden besidder en sa-
dan, og den veelges oftere, hvis husstanden har flere biler. Det sidste
har derimod mindre med bystrukturen at gere - og dog. Hvis af-
standene er store og den kollektive trafikbetjening darlig, er behovet
for bil sterre, hvilket forer til flere biler.

Bystrukturel segregering, som ses i de fleste byer i storre eller min-
dre malestok, betyder, at hejindkomstgrupper med flere biler over-
vejende bor i hejstatusomrader og lavindkomstgrupper med fa biler
bor i lavstatusomrader. Dette forsterker igen betjeningen med kol-
lektiv trafik, sa der bliver bedre betjening i etagehusomrdder med
mange tetboende kunder, og ddrlig deekning i villaomradder med
store grunde og langt imellem de fd spredte kunder. Hermed kan
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segregeringen i transportbetjeningen igen forsteerke bosaet-
ningsmensteret, idet folk uden adgang til bil, eller som ikke ensker
eller forventer at kunne fa bil, primeert velger at boseette sig, hvor
afstandene til de daglige funktioner er kort, s der kan anvendes
gang og cykel, og en kollektiv trafik, s& denne kan anvendes pa leen-
gere afstande.

1.2.2 Kan lokaliseringsmensteret have betydning for transportar-
bejdet?

I dette afsnit diskuteres kort, hvorfor bystrukturen nedvendigvis ma
have betydning for transportarbejdet. Ikke hvor stort det er, for det
aftheenger af byens konkrete udformning, men blot drsagerne til at
der ma vere en pavirkning. Overvejelserne er rent modelbaserede.

Hvis man vi alene ser pa trafikken internt i en by, vil det trans-
portarbejde, der skabes af en beboer i bymidten, i byens periferi og et
tilfeeldigt sted i byen veere forskelligt. Hvor stort transportarbejdet er,
athaenger af hvordan byfunktionerne er placeret i byen.

For enkeltheds skyld antages byen at have form som en cirkel, og det
antages, at indbyggerne i byen ikke har nogen afstandsmodstand,
dvs. de rejser lige gerne til det fjerneste sted af byen som til det
naermeste.

Historisk 1& de fleste af en bys funktioner i bymidten der er den
gamle by, hvorfra den moderne by har bredt sig. Denne struktur
genfindes fortsat mere eller mindre i mange byer, specielt hvad an-
gar detailhandelen og byens forlystelser. Hvis alle byfunktioner lig-
ger centralt vil en beboer lokaliseret i bymidten have ganske kort til
alle funktioner, og et transportarbejde naer 0. En beboer i byens peri-
feri vil have en afstand svarende til byens gennemsnitsradius, i Tabel
1-1 betegnet R. En tilfeeldigt placeret beboer i byen vil som gennem-
snit have afstanden 2/3 R. Det gennemsnitlige transport-arbejde pr.
indbygger bliver, hvis boligerne er jeevnt fordelt i byen, ogsd 2/3 R.

Tabel 1-1 Den gennemsnitlige rejseafstand for en beboer til diverse byfunk-
tioner atheengig af lokaliseringen af beboerens bopeel og by-funktionerrnes
placering.

Lokaliseringsmgnster Central bopeel  Tilfeeldig placering  Perifer bopeel
Alle funktioner centralt ~0 0,667 R R
Funktionerne jeevnt fordelt 0,667 R 0,905 R 1,13R
Alle funktioner perifert R 1,13R 1,27 R

Gennem de seneste 50-100 ar er der imidlertid sket en vaesentlig
spredning af byens funktioner til de ydre kvarterer. Dette geelder
bl.a. arbejdspladser der iseer hvad fremstillingsvirksomhederne an-
gar, er lokaliseret i nye industrikvarterer. Og det geelder detailhan-
delscentre, hvor mindre centre igennem drene har etableret sig i
nogle centeromrader i boligkvartererne. Pa det seneste er der ogsa
sket en lokalisering af store indkebscentre i byernes periferi.

19



De virkelige rejsers laengde

20

Den spredte placering betyder, at en centralt placeret beboer vil age
sin gennemsnitsafstand til 2/3 R (forudseetter jeevn fordeling af funk-
tionerne) og afstanden til et perifert center til R. Den gennemsnitlige
transportafstand, der svarer til en tilfeeldigt placeret indbyggers gen-
nemsnitlige afstand vil veere 0,905R til den jeevnt fordelte funktion,
og 1,13R til den perifert placerede. En perifert placeret byfunktion vil
dermed skabe 40% mere transportarbejde end en centralt placeret,
hvis alle beboere er jeevnt fordelt i byen. I virkeligheden ligger over-
veegten af beboernes lokalisering imidlertid normalt neermere pa
midten, hvorved afstandene til en perifer beliggenhed bliver endnu
storre.

Heraf ses det klart, at en central bopeel uanset lokaliseringsmenster i
byen vil fore til mindre transportarbejde i byen end de mere perifert
lokaliserede bopele. Og tilsvarende jo mere centralt funktionerne
ligger, des kortere bliver det samlede transportarbejde savel som
transportarbejdet for den enkelte, hvad enten denne bor centralt,
tilfeeldigt eller perifert. Da yderligere kort afstand betyder storre til-
bojelighed til at benytte cykel eller gang, vil den miljemezessige effekt
af central lokalisering veere endnu sterre end transportarbejdet i sig
selv tilsiger. Da den kollektive trafik primeert forleber radialt mod
centrum vil valg af kollektiv trafik blive mere attraktiv for centrum-
rettede rejser, og dermed yderligere bidrage til en forskydning mod
mere miljevenlig trafik.

I ovenstdende reesonnement er det forudsat, at folk er lige tilbgjelige
til at rejse kort og langt inden for byen. Dette holder naturligvis ikke
i virkeligheden, hvor en rejse koster bade tid og penge. Specielt i de
lidt sterre byer, hvor afstandene internt i byen er vaesentlige, er
mange beboere derfor mere tilbgjelig til at foretraekke kortere rejse
frem for en leengere, hvis udbyttet af rejserne i ovrigt er ligeveerdige.
Dette geelder i hgjere grad til indkeb o.lign. end til arbejde. En central
placering af dagligvarehandel, berneinstitutioner, skoler o.lign. er
derfor ikke nedvendigvis transportmeessigt ideel, en passende jeevn
spredning over byen vil veere bedre. Men en central placering af de-
tailhandel er fortsat mere ideel end en perifer, nar det geelder at spa-
re energi. Og en central bopeel er fortsat det mest energi-besparende.

Hvad angdr rejser ud af byen, der udger en betydelig del af det
samlede transportarbejde, kan man ikke pa samme mdde konkludere
noget ud fra geometrien. Og placeringen i byen er nogenlunde lige-
gyldig for leengden af disse rejser, da de oftest er leengere end blot ud
over bygraensen. Det interessante er dermed, hvor meget forskellig
lokalisering inden for byen betyder for det interne transportarbejde
og det samlede transportarbejde.

1.3 Projektets metode

I dette afsnit ses neermere pa de tilgange og metoder, der vil blive
anvendt i projektet.



1.3.1 Individ- eller omradetilgang til analysen?

Bystrukturens indflydelse pd transportadfeerden har to dimensioner
eller tilgange:

e Bystrukturens indflydelse pad de enkelte individers transport-
adfeerd.

e Bystrukturens betydning for den samlede transport og dennes
sammensetning pa transportmidler.

I den forste dimension tages udgangspunkt i det enkelte individ, og
dettes adfeerd analyseres. Man ser altsd pa det enkelte individs sam-
lede transport athaengig af bl.a. bopeelens eller arbejdets lokalisering.
I den anden dimension tages udgangspunkt i et geografisk omrade,
og den transport, omradet genererer, analyseres. Herved menes al
den trafik (eller transport), der har mindst det det ene mal i det pa-
geldende omrade.

De to dimensioner er to sider af samme sag, men den rette fokuse-
ring er afgorende, ndr man specifikt vil belyse bystrukturens indfly-
delse pa den samlede transport og dennes miljobelastning. Den for-
ste individbaserede dimension er vaesentlig, ndr man vil forstd vari-
ationer i adfeerd og transportens omfang. Den anden tilgang giver et
mere sigende billede, ndr man vil kende resultatet af byplanmaessige
endringer. Det bedste resultat far man dog, hvis man kombinerer
metoderne. Byomrddetilgangen, der umiddelbart virker korrekt, for-
di den tager hensyn til en samlet befolk-ningssammenseetning, kan i
virkeligheden veere fejlbeheeftet, fordi resultaterne - helt eller delvis -
kan skyldes en skeev demografisk sammensaetning, som ikke repro-
duceres ved den byplanmeessige sendring.

Tages udgangspunkt i individet, er transportadfeerden betinget af

e personlige preeferencer

e sociogkonomiske forhold mv. herunder bilejerskab /antal biler

e bopelens lokalisering

e Jlokalisering af arbejdsplads/bernenes uddannelsesinstitutioner
mv./evt. sommerhus o.lign.

¢ udbuddet af indkebs- og fritidsfaciliteter

e trafikalt serviceudbud

Viden om disse forholds samspil kan saledes bringe os til at forsta,
hvordan eendringer i bystrukturelle forhold og lokalisering pavirker
transportadfeerden.

Imidlertid siger de ikke direkte noget om, hvordan den trafik- og
miljobelastning, der skabes i et omrdde, eendrer sig, nar der sker en
forandring i omrddets bebyggelsesstruktur. Hertil kreeves en mere
direkte analyse af omradets trafikgenerering.

Et omrades trafikgenerering skabes af

e omrddets placering i bymensteret og dermed mengden af by-
funktioner i den pdgeeldende by og afstanden til andre by-
er/landdistrikter med alternative tilbud
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e omradets placering i byen og dermed afstanden til forskellige
funktioner i byen

e omrddets overordnede type (bolig, arbejde, fritidsomrade, ind-
kebsomrdde etc. kan analyseres hver for sig eller som blandet by-
del)

¢ udbuddet og teetheden af diverse servicefunktioner i byomradet

e omrddets konkrete bebyggelsesalder og type, dvs. for boliger
f.eks. parcelhusomrade/teet lav/lejlighedsomrade/blandet bycen-
ter, for erhvervsomrader f.eks. industrierhverv/kontorerhverv
/hajteknologi, for indkebsmuligheder f.eks. storcenter/bykerne,
og for fritidsaktiviteter f.eks. naturomrade/-idreetsfaciliteter/for-
lystelseskvarter

¢ infrastruktur og kollektiv trafiks serviceniveau

e beboernes preeferencer, sociookonomiske og demografiske sam-
mensatning, herunder bilejerskab,

¢ arbejdspladsernes og serviceudbuddets konkrete sammenseaetning

De 6 forste grupper af emner vedrerer alle bymensteret og by-
strukturen, mens de to sidste binder an til individers adfeerd.

De befolkningsmeessige forhold pd mikroniveau som bilejerskab og
indkomst er nogle af de mest betydningsfulde for de enkelte indivi-
ders transportadfeerd, mens forhold relateret til bystrukturen tilsy-
neladende spiller en mindre betydende rolle ifelge de individ-
baserede analyser. I praksis hjelper det imidlertid ikke sd meget at
vide, at bestemte typer mennesker genererer mindre miljobelastende
trafik, f.eks. unge lavindkomstgrupper, for man kan kun darligt sty-
re hvem, der flytter ind i eller far arbejde i et omrdde, der er etableret
ud fra et enske om at reducere miljobelastningen pa baggrund af
viden om bystrukturens indflydelse pa milje-belastningen. I virkeli-
ge byer skal desuden bo alle de former for mennesker, pa den made
som befolkningen nu engang er sammensat. Man kan hgjst tilstreebe,
at placere de, der kan pdvirkes af det trafikale serviceniveau i deres
transportmiddelvalg, sa deres miljebelastning minimeres.

Tager man i analysen udgangspunkt i en by af en bestemt storrelse
eller et omrade i en bestemt afstand fra en bymidte vil folk med for-
skellig sociogkonomisk baggrund bo mere eller mindre blandet in-
den for omrddet. Hvis man sdledes interesserer sig for forskellen
mellem bystorrelser, har det mindre betydning, hvor stor forskel, der
er pd hegjindkomst- og lavindkomstgruppers transportadfeerd, for
der er nogenlunde samme fordeling pd indkomstgrupper i byer af
forskellig storrelse, ligesom et afstandsband indeholder alle befolk-
ningsgrupper - selv om byerne er segregeret i kvarterer med bl.a.
forskellig indkomst.

I den senere analyse af byomraderne viser lokaliseringen og struktu-
rerne sig pd nogle punkter - iseer hvad angdr transport-middelvalg -
at have storre indflydelse end forventeligt ud fra individanalyserne.
Der synes saledes at veere nogle preeferencer om-kring f.eks. bilejer-
skab, der afheenger af bystrukturen, bl.a. som resultat af det trafikale
serviceniveaus afheengighed af lokaliseringen. En vaesentlig sam-
menhzeng mellem bystruktur og transportadfeerd har saledes ogsa
effekt pa bilejerskabet, sa der sker en forsteerkning af effekten af by-



Tabel 1-2 Datagrundlag for

TU 1995-99

Interview- 77.000
personer

Ture 220.000

strukturens indflydelse pa transportadfeerden. Denne effekt fanges
bedst op, ndr man sammenligner mellem byomrader.

I rapporten anvendes begge analysetilgange. Den individbaserede
dimension anvendes til at belyse, hvorvidt forhold, der har med by-
strukturen at gere overhovedet har indflydelse pa transport-
adfeerden, samt hvilken karakter indflydelsen har. Den byomrade-
baserede tilgang anvendes til at belyse, hvor stor effekt bystruk-
turelle forhold har pa transportomfanget og dennes miljobelastning.
De to tilgange kombineres yderligere pa flere punkter for at afslere,
om nogle tilsyneladende bystrukturelle forskelle i virkeligheden er
billeder af en befolknings- eller arbejdspladsmeessig segregering,
som ikke kan forventes reproduceret, hvis man seger at fremme en
tilsyneladende attraktiv struktur.

1.3.2 Analysernes gennemfeorelse

I herveerende rapport analyseres den aktuelle adfeerd ud fra den lo-
bende Transportvaneunderseogelse, TU, der er en telefoninte-
rviewundersogelse, hvor 1100 danskere mellem 16 og 74 &r hver ma-
ned interviewes om deres transportadfeerd dagen inden inter-viewet.
Bla. oplyses om de enkelte rejsers mal, formdl, leengde og trans-
portmiddelvalg. Herudover indhentes nogle baggrunds-oplysninger
om interviewpersonen og dennes familie, bopeel, arbejdssted mv.

Der foreligger i TU oplysninger om, hvilken by - ned til 200 indbyg-
gere - folk bor henholdsvis arbejder i. Og i byerne over 35.000 ind-
byggere, herunder hele Hovedstaden, vides yderligere, hvilken by-
del, de bor i. Herved er det bl.a. muligt at bestemme afstanden fra
den interviewedes bopeel til andre byer og til centrum af de store
byer. Afstanden mellem bopeel og arbejde er oplyst direkte i inter-
viewet.

I analyserne er byerne inddelt i sterrelsesgrupper. I figurerne er dis-
se grupper betegnet lidt forskelligt, men der er i alle tilfeelde tale om den
samme inddeling. 4 byer, Arhus, Odense, Alborg og Esbjerg er over
65.000 indbyggere. 7 underdelte byer, Roskilde, Helsingor, Neestved,
Randers, Hosens, Vejle og Kolding er pd 35-60.000 indbyggere. 12
byer fra Frederikshavn og Hjerring til Kege og Silkeborg var mellem
24 og 35.000 indbyggere, da storrelsesgrupperne blev valgt i 1994. De
to sidstnaevnte byer er siden blevet storre, men bevares fortsat i den-

ne gruppe.

I Christensen (2000) er redegjort for undersegelsens metode og usik-
kerheder. Der benyttes data for perioden 1995-1999. I afsnittet om
arbejdspladser benyttes dog kun perioden 1996-1999, fordi arbejds-
pladsens lokalisering forst er angivet fra april 1996.

Da projektets metodegrundlag er TU, er man begrenset af denne
undersogelses styrker og svagheder. Undersogelsens styrke er forst
og fremmest det meget omfattende datagrundlag, der daekker hele
landet. Dette giver mulighed for at bryde dataanalyserne ned pa me-
get sma grupper og alligevel opnad en statistisk rimelig udsagnskraft.
Eksempelvis er det muligt at se pd middelrejseleengder og fordelin-
gen pa hovedtransportmidler for en sterre by.
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Begreensningen i undersogelsen er forst og fremmest, at man alene
kan analysere persontrafik og er afskdret fra belysning af erhvervs-
trafikken, herunder al form for varetransport. Analyser af virksom-
hedslokalisering er dermed begraenset til effekten af pend-ling.

Men ogsa for persontrafikken er man begreenset, idet det kun er mu-
ligt at se pa gennemsnitsadfeerd for bestemte geografiske omrader af
en vis storrelse/udbredelse eller en vis type. Eller man kan se pd en
bestemt befolkningsgruppes adferd. Fordelen ved en gennem-
snitsadfeerd er, at man derved belyser adfeerden, som denne er i et
aktuelt ojebliksbillede i et omrade eller en by med en blandet befolk-
ning, hvor nogle er flyttet til for nylig og andre for leenge siden, hvor
alle sociale klasser er blandet som de nu er i den pageldende by osv.
Det er ikke muligt som i Neess og Jensen (2000) eller i Hartoft-
Nielsen (2001a og b) at belyse adfeerden i bestemte bebyggelsestyper
eller udpegede geografiske lokaliteter, hvis detal-jerede udformning
eller hvis opferelsestidspunkt, man kender. Dog er det muligt at
skelne mellem ejer- og lejerboliger og mellem en- og flerfamilieshuse.
Undersogelserne er dermed ikke egnede til at belyse, hvad der sker,
hvis der gennemfores en bestemt byplanmaessig eendring.

For at kunne sige noget mere konkret om resultatet af en byplan-
meessig eendring, er det reelt nedvendigt at lave en model af befolk-
ningsudviklingen, der tager hensyn til sdvel den generelle udvikling
i transportadfeerd som hvordan folk velger bopeel ud fra en ny loka-
liseringsstruktur. Udvikingen af sadanne lokaliseringsmodeller er
igangsat med et Ph.D. projekt Rich (2002), men resultatet heraf er
endnu ikke udviklet til et stadie, hvor modellen kan anvendes.

1.4 Rapportens opbygning

I rapporten rejses flere problemstillinger, der kan anvendes til at be-
lyse, hvordan lokaliseringen pdvirker transportadfeerden.

Forst og fremmest behandles tre former for lokalisering, der har fiet
hver sit hovedkapitel, nemlig

¢ lokalisering af boliger
¢ lokalisering af arbejdspladser

¢ lokalisering af centerfaciliteter

I analysen af boliglokaliseringen tages udgangspunkt i alle personer,
der bor i et bestemt omrdde, og det analyseres, hvordan lokaliserin-
gen har indflydelse pa transportadfeerden. Og det undersoges, om
bopeelens placering har indflydelse pa individernes adfeerd sammen
med forskellige sociogkonomiske forhold.

I analysen af arbejdspladslokaliseringen tages udgangspunkt i alle
de personer, der arbejder i et bestemt omrade, og det analyseres,
hvordan lokaliseringen pavirker omréadets bolig-arbejdsstedsrejser.
Og det undersoges, om placeringen af den beskaeftigedes arbejds-
plads har indflydelse pa bolig-arbejdsstedsrejsen sammen med for-
skellige sociogkonomiske forhold.
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Afsnittet om centerstrukturen kan ikke forlebe helt pd samme made,
fordi folk ikke har et bestemt indkebssted. Derimod kan man se pa
alle indkebstures mal, og sammenholde dem med viden fra register-
data om meengden af indkebsmuligheder i det pageeldende omrade.
Det analyseres dermed, om lokaliseringen og omfanget af detail-
handel i forskellige omrader har indflydelse pd transport-adfeerden,
dvs. valg af indkebssted og transportmiddelvalg.

I alle tre afsnit belyses flere forskellige lokaliseringsmaessige forhold:

1. Lokaliseringen i bymensteret, hvor bysterrelsen er i fokus
2. Lokaliseringen i byen

e Primeert afstanden til bycenteret

¢ Andre mere detaljerede byplanmaessige forhold

Ved analysen af placeringen i bymensteret er byerne inddelt efter
storrelse i 10 storrelsesgrupper, dvs. en ret detaljeret inddeling. Der
viser sig ikke at veere vaesentlig forskel i adfeerden mellem alle disse
grupper, men der er klare forskelle mellem nogle hovedgrupper af
byer, hvad angar boliglokaliseringens betydning. Og forskellen er
storst mellem indkebsturene og andre centerformal, hvilket forsteer-
ker behovet for at analysere indkebsadfeerden.

Hvad angdr lokaliseringen i byerne belyses forst og fremmest betyd-
ningen af afstanden til byens bycenter. Da denne kun kendes i de
store byer, er det kun muligt at gennemfore denne analyse i byer
over 35.000 indbyggere. Til gengeeld belyses betydningen af lokalise-
ringen i hele byregionen, dvs. savel i byen som i dennes opland, ja
helt ud til oplandet for den neeste store by. Det soges samtidig ogsa
belyst, om der er forskel i adfeerd i de selvsteendige byer i byernes
opland i forhold til andre byer af samme sterrelse uden for de storste
byers indflydelsesomrdde.

Endelig behandles seerlige relevante byplanspergsmal for den pa-
geeldende problemstilling i hvert afsnit. I kapitlet om arbejdspladser
belyses sdledes to spergsmdl, nemlig boligarbejdsstedsbalance og
stationsneerhed.

Mange andre byplanmeessige temaer kunne vere relevante at analy-
sere, f.eks. byteethed, forsyning med grenne omrdder osv. Men hertil
kreeves et mere omfattende datagrundlag om disse forhold, end det
har veeret muligt at indsamle til brug for denne under-sogelse.

Analyserne er en blanding af omradetilgang og individtilgang. Alle
problemstillinger er belyst som gennemsnit for omrader. I en del
tilfeelde er dette suppleret med analyser af persongrupper inden for
de enkelte omrader. Eller der er brugt mere komplekse statistiske
metoder, hvor sdvel sociogkonomiske som byplanmaessige forhold
er inddraget.
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2 Boliglokalisering

I dette kapitel belyses betydningen af boliglokaisering. Oplysningen
om hvilken by, folk bor i, anvendes i det forste hovedafsnit om
bymensterets betydning for beboernes adfeerd. I et senere afsnit
analyseres betydningen af lokaliseringen inden for byerne, herunder
afstanden til byernes centrum.

2.1 Det regionale bymensters betydning

I Nyvig (1982) pavises, at energiforbruget til transport er stigende
med faldende bystorrelse. Undersogelserne er gennemfort pa Trans-
portvaneundersogelsen fra 1981. I herveerende analyser er det muligt
pa grund af et langt mere omfattende datagrundlag, at fa en dybere
indsigt i arsagerne til forskellen mellem byklasserne. Det er valgt at
benytte en meget detaljeret inddeling af byerne pa 10 byklasser.

2.1.1 Mangden af trafik i forskellige bysterrelser

Det gennemsnitlige transportarbejde malt som antal daglige km pr.
person pr. dag afheenger af byens sterrelse, jf. Figur 2-1. Byerne fal-
der tilsyneladende i 3 grupper. Den forste gruppe, hvor transportar-
bejdet pr. person er mindst, er Hovedstaden' og de sterste provins-
byer. Transportarbejdet i Hovedstaden ligger 14% under gen-
nemsnittet for hele landet. I den anden ende ligger landdistrikterne
og byerne under 2.000 indbyggere, hvor trans-portarbejdet er storst.
Pa landet ligger det 18% over lands-gennemsnittet. Byerne mellem
10 og 65.000 indbyggere udger en 3. gruppe derimellem uden ind-
byrdes forskel i transportarbejde pr. person. Byerne mellem 2 og
10.000 indbyggere udger en overgangsgruppe, hvis transportarbejde
ligger lige under niveauet pa landet og i smabyerne.

Antallet af ture er veesentlig mindre varierende over bymensteret, jf.
Figur 2-1. Der er stort set ikke forskel i antallet af ture for byerne
over 5.000 indbyggere. Derimod er antallet lidt lavere isaer pa landet,
men ogsd i smabyerne. Det storre transportarbejde i smabyer og pa
landet end i de storre og de store byer er sdledes ikke begrundet i
flere ture, men altsa leengere ture.

Tidsforbruget til transport varierer heller ikke meget over bymenste-
ret. Det er hojest i Hovedstaden og de store byer med det mindste
transportarbejde. Her ligger det op til 5% over gennem-snittet. La-
vest ligger det i de sma landsbyer og pd landet, hvor antallet af ture
er mindst samt - lidt uventet - i byerne med 10-24.000 indbyggere.

'] analyserne af bymensteret er Kebenhavn medtaget som én by, der beteg-
nes Hovedstaden. Denne er afgraenset ud fra Danmarks Statistiks tidligere
definition pa Hovedstaden og omfatter Centralkommunerne og Keben-
havns amt samt kommuner i Frederiksborg og Roskilde kommuner ud til
og med Fredensborg-Humlebeek, Allerad, Verlese, Stenlose, Hoje Tastrup
og Greve kommuner.
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De modsat rettede tendenser i transportarbejde og tidsforbrug afspej-
ler stor forskel i rejsehastighed. Her er tendensen entydig: jo sterre
by, des langsommere. Hastigheden i Hovedstaden ligger 16% under
gennemsnittet, og pad landet ligger den 33% over. Kort sagt rejser
landboerne godt 50% hurtigere end Hovedstadens indbyggere. Fore-
tager man en yderligere opdeling af Hovedstaden, viser hastigheden
for beboerne i Centralkommunerne sig endda at veere mere end 34%
under gennemsnittet, dvs. det halve af hastigheden pa landet.
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Figur 2-1 Transportarbejde (overst til venstre), antal ture (overst til hejre) samt tidsforbrug pr. person pr.
rejsehastigheden. Sgjlerne er underdelt efter transportmiddelfordelingen. Vedr. bysterrelse se s. 23

dag i forskellige bysterrelser i henhold til Transportvaneundersogelsen 1995-

Den lave rejsehastighed i de store byer skyldes dels transportmiddel-
fordelingen og dels, at rejsehastighederne i bil i byerne er lavere end

Transportmiddelfordeling

pa landet. Figur 2-1 viser, at andelen af transportarbejdet, der udfe-
res med de forholdsvis langsomme transportmidler gang, cykel og

kollektiv trafik er storst i de storste byer og er faldende med bystor-
relsen. Omvendt stiger trans-portarbejdet i bil som forer, fra 50% i

Hovedstaden til 70% i smabyerne og pa landet.

Gang og cykel benyttes pd teet ved 40% af alle ture i Hovedstaden og

i alle byer over 10.000 indbyggere - dog minus byerne pa 35-65.000

indbyggere, hvor andelen er en smule lavere. Men da det helt over-
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storste provinsbyer og 6-7% i de evrige byer ned til 10.000 indbygge-
re. I smabyerne bruges gang og cykel kun pa omkring 20% af turene,
og pa landet er andelen endda kun 14%. De deekker derfor kun 2-3%
af transportarbejdet.

Den kollektive trafik benyttes til 23% af transportarbejdet i Hoved-
staden og omkring 15% i byerne over 10.000 indbyggere, og andelen
falder til kun 7-8% i smabyerne og pd landet. Hovedstaden adskiller
sig saledes markant fra de ovrige byer.

De 3 bygrupper, der manifesterer sig i det samlede transportarbejde,
gentager sig saledes delvis i transportmiddelvalget, dvs. 1) Hoved-
staden/de storste byer, der har mest kollektiv og let trafik, 2) de
mellemste byer, der har en del kollektiv og let trafik, men ogsa en del
biltrafik, og til sidst 3) landet og smabyerne, hvor bilerne er helt do-
minerende. Den storste afvigelse er pa den kollektive trafik, hvor
Hovedstaden skiller sig veesentligt fra de storste provinsbyer. Dette
modsvares af en klart lavere andel, der kerer i bil som passager
(15%), mens bilpassagerernes andel er neesten ens i alle ovrige
byklasser, omkring 20%.

Den miljemaessige betydning af det sterre transportarbejde og trans-
portmiddelfordelingen er, at CO>-udslippet fra persontrafikken er
50% storre for landboerne end for indbyggerne i Hovedstaden og i
de sterste provinsbyer, jf. Figur 2-2° Opgorelsen af CO>-udslippet
deekker kun perioden 1995-97 og er derfor beheeftet med lidt storre
usikkerhed, der bl.a. er arsag til det for lave niveau i landsbyerne pa
200-500 indbyggere.
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Figur 2-2 CO,-udslippet pr. person pr. dag fra persontrafikken i forskellige
bysterrelser - beregnet for perioden 1995-97 Vedr. bysterrelse se s. 23

2.1.2 Adgang til kollektiv trafik og bil

Nar brugen af kollektiv trafik er sa stor i Hovedstaden og sa lille i det
ovrige land, kan det heenge sammen med standarden i den kollekti-
ve trafik i de forskellige byklasser. I dette afsnit belyses dette pa bag-
grund af en geografisk analysemodel (Thorlacius, 1998). Med denne
kan beregnes rejsetiden fordelt pa keretid, skiftetid og gennemsnitlig
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ventetid”. Denne model er anvendst til at beregne rejsetiden med kol-
lektiv trafik og med bil for alle rejser i TU-data-materialet uanset
hvilket transportmiddel, der rent faktisk er anvendt.

Det er dog kun muligt at beregne rejsetiden, hvis rejsen forleber
mellem to zoner, idet rejsetiden ikke kan beregnes for zone-interne
rejser, da alle rejsetider er beregnet fra zone-centrum til zone-
centrum som et udtryk for gennemsnittet for zonen. Det betyder, at
knap halvdelen af alle rejser ikke indgar i beregningerne. Yderligere
betyder det, at for alle rejser med udgangspunkt i byer under 35.000
indbyggere er kun behandlet rejser til andre byer, og ikke interne
rejser i byen. I Christensen (2000) findes en detaljeret dokumentation
af datamaterialet og dataanalyserne. I herveerende analyser er data-
materialet dog opdateret med 2 ar og beregningsproceduren er for-
bedret.

Analyser med modellen viser, at serviceniveauet for den kollektive
trafik er vidt forskelligt athaengig af, hvor i bymensteret man bor og
rejser, jvf. Figur 2-3 vil en rejse mellem byer pa under 35.000 indbyg-
gere tage gennemsnitlig 2-4 timer, hvis den gennemferes med kollek-
tiv trafik, ndr man ogsa tager hensyn til den gennemsnitlige ventetid.
Dette er for de fleste mennesker helt urealistisk. Hvis ikke den kol-
lektive trafikforbindelse rent tidsmeessigt passer med den enskede
aktivitet, vil de forsege at blive transporteret pa anden vis - primeert i
bil.

270

240 |
O Ventetid —
210 -

| Skiftetid
180 1 O Keretid
150

120

Minutter.

Figur 2-3 Sammenseetningen af den samlede tid pa kere-, skifte og ventetid
aftheengig af bysterrelsen pa den by eller zone turen starter fra. Beregnet pa
alle ikke zone-interne rejser i TU uanset hvilket transportmiddel, der rent
faktisk er anvendt. Vedr. bysterrelser ser s. 23.

En rejse defineres i Christensen (2000) som urealistisk at gennemfore
med kollektiv trafik, hvis skiftetiden eller ventetiden bliver over 2
timer, eller hvis den i evrigt tager mere end 5 gange sd lang tid som

* Ved den gennemsnitlige ventetid forstas den ventetid, en passager ville f4,
hvis hun ankommer tilfeeldigt til stoppestedet og bussen afgar praecis efter
koreplanen. Gennemsnittet er beregnet som middelveerdi mellem 5 bereg-
ninger, hvor ankomsttidspunktet er placeret med 12 minutters mellemrum
inden for en time.
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den tilsvarende rejse i bil. I Figur 2-4 vises, hvor stor en del af rejser-
ne, der synes helt urealistiske. Af rejserne fra de sma landsbyer er
det kun 2/3, der er realistisk gennemforlige med kollektiv trafik. I
Hovedstaden er det et par procent af rejserne, der ikke kan gennem-
fores. En rejse kan bade veere umulig, fordi der slet ikke er kollektiv
trafikbetjening til den pdgeeldende by, og fordi det ikke inden for
den pédgeldende time er muligt at finde en forbindelse, der opfylder
de opstillede betingelser. Det er dog kun en lille del af selv landsby-
erne, der slet ikke er betjent med kollektiv trafik’.

%09 H H i Ingen kollekti
ngen kollektiv
80 | @'nge
trafik
7| ]
60 | OIngen brugbare
afgange
% 50 -
40 - m Delvis
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Figur 2-4 Andel af kollektive rejser med start i forskellige bysterrelser, der
ikke kan gennemfores. Arsagen til at rejser ikke kan gennemfores kan veere:
Ingen kollektiv trafik, ingen afgange inden for timen, der opfylder de op-
stillede kriterier, eller at kun rejser pa et bestemt tidspunkt af timen opfyl-
der de opstillede kriterier. Vedr. bysterrelse se s. 23

Ifelge Figur 2-3, er det alle 3 rejsetidskomponenter, koretid, skiftetid
og gennemsnitlig ventetid, der vokser, nar bysterrelsen falder. Rejse-
tiden er sdledes mere end dobbelt sa lang for rejser fra bydele i byer
pa 35-65.000 indbyggere som for rejser fra Kebenhavn og Frederiks-
berg. Koretiden er dog ens for byer under 35.000 indbyggere, hvor
alle rejser er ture mellem byer. Det samme synes ogsd nogenlunde at
geelde skiftetiden. Pa rejser fra zoner i de storre byer er koretiden
lavere, fordi der her ogsa indgar mange rejser imellem bydele, som
er kortere end rejserne mellem byerne, og derfor tager kortere tid.
Det er forst og fremmest den gennemsnitlige ventetid, der skiller
byklasserne. Jo mindre by, des mere skal der ventes for at komme af
sted, dvs. jo ringere er den kollektive trafiks frekvens.

Mens Figur 2-3 viser rejsetiden, som denne tilbydes trafikanterne i
gennemsnit uanset deres valg af transportmiddel, viser Figur 2-5 de
rejsetider, som trafikanterne accepterer ved rent faktisk at bruge den
kollektive trafik. Det fremgadr, at rejsetiden er veesentlig kortere, dvs.
at det kun er de rejsetilbud, hvor rejsetiden med kollektiv trafik er
rimelig, hvor folk accepterer at benytte denne. For byklasserne under
35.000 indbyggere, hvor der kun er tale om rejser ud af byen, er den

*Inogle af landsbyerne er der tale om mangelfuld registrering, da de kom-
munale busruter i Fyn, Aarhus og Ringkebing amter ikke indgar i model-
lens datagrundlag (bortset fra i de 3 store byer).
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samlede rejsetid pd godt og vel en time i gennemsnit, eller omkring
1/3 af den tilbudte rejsetid for alle trafikanter i gennemsnit. Skifteti-
den er pd i gennemsnit knap 10 minutter, og den gennemsnitlige
ventetid er pd 15-20 minutter for byerne over 2.000 indbyggere og pa
30-35 minutter for smdbyer og land - svarende til henholdsvis %2 ti-
mes og times drift. Keretiden er pa 35-40 minutter i gennemsnit,
hvilket er 10 minutter mindre end for de mulige rejsetider. Koretiden
udger dermed omkring halvdelen af den samlede rejsetid, lidt mere i
de store byer og lidt mindre pa landet.
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Figur 2-5 Rejsetiden med kollektiv trafik for rejser, der rent faktisk gen-
nemferes med kollektiv trafik. Vedr. bysterrelse se s. 23

For de storre byer, hvor beregningerne ogsa omfatter interne rejser i
byen, er alle tre rejsetidskomponenter mindre. I Kebenhavns central-
kommuner er den gennemsnitlige ventetid kun pa et par minutter, i
de mellemstore byer er den pa ca. 10 minutter. I Hovedstaden er rej-
setiden pa de valgte rejser godt halvdelen af de tilbudte i de ydre
omrdder, og 80% i Centralkommunerne. I Centralkommunerne
skyldes forskellen mellem de anvendte og de tilbudte rejsetider an-
tagelig primeert at rejsetiderne er bedst i de tidsrum, hvor flest rejser.
Mens forskellene i hele det ovrige land viser, at darlige kollektive
rejsetilbud kun anvendes yderst beskedent. Kun nar den kollektive
trafik kerer rimelig jeevnligt, anvendes den af den voksne del af be-
folkningen.

Konsekvensen af, at den kollektive trafik er ringere jo mindre byen
er, er at bilejerskabet stiger jo mindre byen er. Figur 2-6 viser, at an-
tallet af personer uden bil er mindre, jo mindre byen er. Pa landet bor
der kun ganske fa personer uden adgang til bil. Tilsvarende stiger
antallet, der har adgang til to biler. Her bemeerker man dog ogsa en
indkomsteffekt, idet andelen med to biler er storre i Hovedstaden
end i de sterste provinsbyer.
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Figur 2-6  Andelen af personer i forskellige byklasser uden eller med ad-
gang til 1 eller 2 biler.. Vedr. bysterrelse se s. 23

2.1.3 Betydningen af befolkningsforskelle

Forskellen mellem transportarbejdet i byklasser kan muligvis skyl-
des forskellig befolkningssammensetning i de enkelte byklasser.
Dette skal belyses for alder og indkomst, der md anses for de mest
oplagte forskelle mellem byklasserne.

Alder Aldersfordelingen er meget ens i byklasserne blandt de 16-74 drige,
som analyserne vedrerer. Den eneste byklasse, der skiller sig ud, er
de sterste provinsbyer, hvor der er langt flere mellem 20 og 30 end i
de ovrige byer. Man ser klart et stort isleet af studerende. Det forer
primeert til underrepraesentation blandt de 40-60 arige. Der er meget
lille forskel i antallet og fordelingen over 60 ar i byklasserne. Deri-
mod er der en svag tendens til flere 16-19 drige jo mindre byerne er,
og feerre 20-24 arige.

60

100% -

90% A

80% -

ol —e—16-19

7074 g —=20-24
60% | 65-69 E‘ —A—25-29
50% | 60-64 g —530-39
. B50-59 g —%—40-49
| 40-49 £ —e—50-59

m30-39 —+—60-69

20% A —=—70-74

10% 4
16-19

0% -

o © 3 » 9 © © & 5 N P
& & & & & & & &
5 S N R T L I A I T I
& ¥ P Q & 7 S & Q
" A Q4 Ny o § S I & 7 S\ S\ S\ & \Z & 03 g
Aq} LN M- & {o o V Q)*Q,« & & & & ‘b*(o »

Figur 2-7 Befolkningssammenseetningen pa alders- Figur 2-8 Transportarbejde pr. person pr. dag for de
grupper i byklasserne enkelte aldersgrupper og byklasser

Forskellen i alderssammensatning i de unge aldersgrupper synes
dog ikke i veesentlig grad at forklare forskellene mellem byklasserne.
For de 16-19 drige er transportarbejdet lavt i provinsbyerne over
10.000 indbyggere, hojere i Hovedstaden og hgjest i alle byer under
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Indkomst

10.000 indbyggere. Dette afspejler lokaliseringen af uddannelsesinsti-
tutionerne for de 16-19 arige, der typisk findes i byerne over 10.000
indbyggere. De unge i disse byer har derfor badde deres skole og de-
res kammerater i egen by, hvorfor deres transportarbejde er kort
savel til skolen som til andre aktiviteter, der foregar i byen. Unge i de
mindre byer ma derimod rejse til de storre byer for at komme i skole,
veere sammen med kammerater etc. I Hovedstaden er de unges rej-
semonster anderledes, idet de ma antages at veelge mellem skoler og
fritidsaktiviteter i hele regionen, hvor de i gennemsnit har leengere til
skole, til kammerater og til idreetsaktiviteter og forlystelser end i de
store provinsbyer.

For de aldre over 60 er forskellen i transportarbejdet mellem byklas-
serne meget lille.

Ogsa fordelingen af befolkningens personindkomst er relativt ens
over byklasserne, jf. Figur 2-9. I de sterste provinsbyer er der flere
personer med lav indkomst, hvilket utvivlsomt afspejler ekstra man-
ge unge under uddannelse. Herudover afviger indkomst-fordelingen
i Hovedstaden fra det ovrige land ved at have flere indbyggere med
hgje indkomster fra 300.000 kr og opefter. Omvendt er der feerre iseer
under 100.000 kr.

Figur 2-10 viser, at for de enkelte indkomstgrupper under 400.000
stiger transportarbejdet pr. person pr. dag stort set med faldende
bysterrelse. De 3 bygrupper , 1) Hovedstaden og de sterste provins-
byer, 2) byerne mellem 10 og 65.000 indbyggere og 3) byerne under
2.000 indbyggere genfindes. Dog synes der en tilbgjelighed til, at
Hovedstaden generelt ligger under de storste provinsbyer for alle
indkomstgrupper.

Figur 2-11 viser, at ogsa for de hgjeste indkomstgrupper ligger Ho-
vedstadens transportarbejde pr. person pr. dag under de store pro-
vinsbyer. For de ovrige byklasser er der derimod ikke tale om nogen
stigning ved faldende bysterrelse for de hgjeste brutto-indkomster.

Tvertimod ligger de mindre byer og landdistrikterne under byerne.
Dette kan meget vel heenge sammen med, at der i gruppen med hoje
bruttoindkomster er mange selvsteendige, iseer landmeend, der - som
det senere skal ses - har et relativt lavt transportarbejde. Dette geelder
dog ikke de selvsteendige i Hovedstaden.

Af analysen af transportarbejdet fordelt pa indkomstgrupper kan det
udledes, at nar transportarbejdet pr. person pr. dag er ens i Hoved-
staden og de storste provinsbyer, skyldes det ikke bymensteret, men
en forskellig indkomstfordeling. For alle indkomstgrupper ligger
Hovedstadens transportarbejde pr. person under alle gvrige byklas-
ser. I Hovedstaden bidrager de hgje indkomstgrupper over 300.000
kr med godt 30% af det samlede transportarbejde, mens andelen i
det ovrige land kun ligger pa 20-25%, jf. Figur 2-12
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toindkomst i de enkelte byklasser.
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deres arbejds-

7

f, at der pa

at behovet for fritidsture kan
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at i de mindre bysamfund uden

gode faciliteter ma man koncentrere sine eerinder til feerre, men anta-
bekreeftelse a

indkomstgrupper, vist for byklasser.

let.

o

a
Det storste antal ture er relateret til eerindeformdl, jf. Figur 2-13. I

smdbyerne er antallet af disse ture knap 1,2. Antallet af fritidsture i

byerne over 5.000 indbyggere er 1,2. P4 landet og i landsbyerne er
antallet i byerne end for eerindeturenes vedkommende. Forskellene

er antallet af fritidsture pa landet og i smabyerne sdledes mere under
Antallet af ture til arbejde og uddannelse svinger mellem 0,95 og 1,0
for byerne over 5.000 indbyggere. Dette antal er i landsbyerne 0,9 og

I dette afsnit vil vi se neermere pa en af forklaringerne pa

lige antal ture og transportarbejde mellem byklasserne

byerne over 5.000 indbyggere udferes 1,3 daglige ture for at g
indkeb, hente bringe, eller andre sociale @rinder - pd landet og i
antallet noget lavere, 0,95 pa landet og 1,1 i landsbyerne. Procentvis

2.1.4 De rejsendes formal

bekreefter vores teori i afsnit 0 om,

gelig leengere ture. Samt yderligere,
veere lavere pa landet end i byerne.

pa landet 0,8. Man ser altsd en

re arbejdsture, antagelig pa grund af flere

vist for byklasser.
form

4

Figur 2-11 Transportarbejde pr. person pr. dag for Figur 2-12 Det samlede transportarbejde fordelt pa

de hgjeste indkomstgrupper

Fordeling pd formdl
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plads. I kapitlet om arbejdspladslokalisering pavises det da ogsa, at
der er flest hjemmearbejdende pa landet, og antallet er faldende med
stigende bystorrelse.

Alt i alt er der feerre ture af alle typer pd landet end i det ovrige land,
og ogsa lidt feerre i de smd landsbyer. Dette forer til et lavere antal
kilometer pr. person pa landet og delvis ogsa i de smd landsbyer end
i byerne pa 500-2.000 indbyggere. Men for de ture, der rent faktisk
rejses, er gennemsnitsleengden storre pa landet, jf. ogsa Figur 2-14.
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Figur 2-13 Dagligt transportarbejde (til venstre) og daglige antal ture pr. person fordelt pa turkeedens
formal, vist for hver byklasse. Vedr. bysterrelse se s. 23
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Figur 2-14 For hver byklasse vises den gennemsnitlige turleengde pa rene
fritidsturkeeder, rene eerindeturkeeder, bolig-arbejdsturkeder og keeder
med formalskombinationen arbejde og @erinde. Vedr. bysterrelse se s. 23

I opgorelsen over antal ture fordelt pd formal er registreringen sket
ud fra turkeedens formal, dvs. alle de formdl man har besogt fra man
tog hjemmefra til man var hjemme igen. Alle formal, der indgar i
turkeeden medregnes ved optellingen af en turs formal (f.eks. vil en
turkaede hjem-arbejde-zerinde-hjem blive talt som 3 arbejdsture og 3
aerindeture). Arindeformal er det formal, der oftest kombineres med
de andre formal, hvilket er en vaesentlig arsag til, at det er det mest
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Arindeture

Km pr person pr dag

bringe/ hente

bank mv

udbredte turformdl. Arbejde og eerinde kombineres lidt oftere end
fritid og eerinde. Arbejde og fritid kombineres relativt sjeeldent. Godt
20% af turene indgér i en turkeede med mere end én type formal. Vi
vender tilbage til disse kombinerede ture nedenfor."

Figur 2-13 viser, at forskellen pd transportarbejdet mellem de mel-
lemstore byer henholdsvis landsbyer og landdistrikter forst og
fremmest skyldes mere transportarbejde udfert pa erindeture.
Transportarbejdet bliver yderligere storre jo mindre byerne er. Dette
bekreeftes i Figur 2-14, der viser, at gennemsnitsleengden pa savel
rene erindeturkaeder som arbejds-eerindeturkaeder vokser med fal-
dende bystorrelse for byer under 10.000 indbyggere. Dvs. jo ringere
det lokale udbud af forretninger og andre servicefunktioner er, des
leengere ma man rejse.

Arindeture bestdr af brug af forskellige servicefunktioner som ind-
keb, bank o.lign. samt besgg hos lege, socialkontor mv. Desuden
omfatter eerindeformdl at hente og bringe bern og voksne i instituti-
oner og forskellige aktiviteter, ved toget samt at bringe ting og sager.
Figur 2-15 viser, at transportarbejdet til alle 4 typer aktiviteter vokser
med faldende bystorrelse. Hente og bringe aftheenger mindst af by-
storrelsen. Bank og leege er de mindste aktiviteter, men transportar-
bejdet vokser mere med faldende bysterrelse end indkeb, hvilket
klart ma skyldes, at det er funktioner, der kun findes i byerne. Ind-
keb er imidlertid ogsd atheengigt af behovet for at handle i sterre
byer.

Km pr person pr dag

Q\O
gatur sport Bpriv mede [Mforlystelse
Bleege mv Mindkeb HEbesog Budflugt mv  Elsommerhus

Figur 2-15 Transportarbejdet pa eerindeture opdelt Figur 2-16 Transportarbejdet pa fritidsture opdelt
pé underformal. Vist for hver byklasse. pa underformal. Vist for hver byklasse.

Fritidsture
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Transportarbejdet til fritidsture er ogsa lidt leengere i byerne under
10.000 indbyggere end over. Figur 2-14 viser, at gennem-
snitsleengden af fritidsturene er nogenlunde ens for byerne under
10.000 indbyggere og sterre end for byerne over. Landdistrikterne

* Frindeformal repreaesenterer dog ogsa de fleste ture, hvis man kun lader
de enkelte formal pa et kombineret rejseformal veegte %2 eller 1/3 i turkee-
den afheengig af hvor mange formal, der indgar.



Arbejdsture

Km pr person pr dag
S

skiller sig ud med seerlig lange fritidsture, selv om transportarbejdet
ikke er leengere, jf. Figur 2-16.

Fritidsture udgeres af mange forskellige former for aktiviteter, jf.
Figur 2-16. Den transportmeessigt vigtigste aktivitet er besgg. Den
neestvigtigste er forlystelser som at ga i biografen, pa vertshus og
restaurant. Det er ogsd disse aktiviteter, der er den veesentligste dar-
sag til de leengere rejser for beboere i de mindre byer. Forlystelser er
klart koncentreret i storre byer, mange endda kun i byer over 10.000
indbyggere, hvilket genspejler sig i en steerk stigning i gennemsnits-
rejseleengden ved faldende bystorrelse. Statistisk set ma flere besog
ogsa ga til store byer med flest at besgge, men stigningen i gennem-
snitsrejseleengden er ikke neer sa udpreeget som for forlystelser. Folk
rejser ganske vist leengere i de mindre end de store byer, men besog i
nabolaget er antagelig det mest almindelige i alle bysterrelser og geor
besagsture mindre bysterrelsesatheengigt end forventeligt. Dette er i
overensstemmelse med Wellman, 1996, der viser, at selv om folk har
en stor og spredt kontaktflade, opretholdes denne primeert telefo-
nisk, sa stersteparten af den personlige kontakt er rettet mod den
lokale omgangskreds.

Transportarbejdet pd arbejdsture er i gennemsnit nogenlunde lige
lange i de sma og mellemstore byer. Det er her, at Hovedstaden og
iseer de storste provinsbyer er afvigende med mindre transportarbej-
de og kortere gennemsnitlig turleengde end i de evrige byer. Den
gennemsnitlige turleengde pd arbejdsrejser er seerlig lang pa landet,
hvilket opvejer effekten af de feerre rejser.

Arbejdsture kan underdeles i arbejde og uddannelse, hvoraf arbejde
er s langt det mest dominerende af de 2 rejseformal, jf. Figur 2-17.
Rejseleengden pd uddannelsesture stiger steerkt med faldende by-
storrelse, jf. Figur 2-18., men transportarbejdet pr. person stiger ikke
seerlig meget med faldende bystorrelse.
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Figur 2-17 Transportarbejdet
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pd alle arbejdsture Figur 2-18 Den gennemsnitlige turleengde pa ar-

opdelt pa arbejde og uddannelse. Vist for hver bejds- og uddannelsesture

byklasse.

De unge i aldersgruppen 16-19 ar bor overvejende hjemme, men gar
i skole i de store byer. Det skaber et stort transportarbejde til uddan-
nelse fra byerne under 10.000 indbyggere, hvor der kun findes fa
uddannelsesinstitutioner. Derimod bor der mange flere personer pa
20-24 ar i de store byer, hvor de har kortere rejser til deres uddannel-
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uddannelse bliver derfor vaesentlig mindre, end forventeligt alene ud
uddannelse er storst i byerne pa 500-5.000 indbyggere, hvor de 16-19
Figur 2-19 viser, at transportmiddelfordelingen for forskellige tur-
formal alle folger det klare monster med mere transportarbejde i bil

som forer ved faldende bystorrelse. Og tilsvarende falder brugen af
Derimod er der forskel pad transportmiddelvalget efter turformal. Pa

erindeture, dvs. indkeb o.lign. samt at hente og bringe, er bilen
uden sammenligning det mest anvendte transportmiddel. Fritidstu-

rene er karakteriseret ved forholdsvis flere passagerer og feerre bilfo-
dre del af transportarbejdet i bil pa fritidsture end pa eerindeture,

idet fritidsturene er karakteriseret ved en lidt sterre brug af kollektiv

rere, dvs. storre beleegning i bilerne. Tilsammen udferes en lidt min-
trafik. Bolig-arbejdsstedsturene er den kollektive trafiks vigtigste

kollektiv trafik og cykel/gang. At kere med som passager er deri-

fra de 16-19 driges transportarbejde. Det samlede transportarbejde til
mod ret uatheengigt af bystorrelsen.
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formal pa en rejse kan veere en made til at spare tid og omkostnin-

ger. Umiddelbart kunne trip chaining derfor forventes at veere mest
Imidlertid er trip-chaining mere almindelig i Hovedstaden end i de

udbredt i smabyer og landdistrikter, hvor mange kan forventes at
ovrige byklasser, jf. Tabel 2-1 og landet og smabyerne skiller sig ikke

Ovenfor omtaltes turkeeder med kombinerede formal, der med et
engelsk udtryk kan betegnes trip-chaining. Kombination af flere tur-
kombinere f.eks. arbejde med zerinde, nar de alligevel er i byen.
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35-  10-
60 22

Ren fritid

Kbh
Figur 2-19 For 4 turkeedetyper (ren fritid, ren eerinde, kun arbejde og alle kombinationer med arbejde)

vises fordelingen pa hovedtransportmidler for hver byklasse, storrelse angivet i antal 1000 indbyggere.

Kombinerede rejseforml
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specielt ud. Det geelder dog kun, nér alle transportmidler betragtes
under ét. Trip-chaining er mest almindelig for bilferere for hvem den
udger 30% i Hovedstaden og 22-24% i byerne under 35.000 indbyg-
gere. De store byer ligger derimellem. Kollektiv trafikanter kombine-
rer lidt sjeeldnere rejseformdlene. I de storste byer samt pd landet og i
smabyerne kombinerer godt 20% - og igen lidt flere i Hovedstaden.
Derimod trip-chainer kun 15% af kollektiv trafikanterne i byerne
omkring 10.000 indbyggere.

Tabel 2-1 Andel af ture der indgar i en kombineret turkeede - trip-chaining
- atheengig af det valgte transportmiddel pa turen og af byklassen.

Bilfarer Kollektiv Passager Lette Alle
Hovedstaden 30% 23% 23% 21% 24%
Byer>70.000 indb 27% 21% 21% 18% 22%
35-65.000 indb 26% 18% 15% 16% 21%
24-35.000 indb 24% 19% 20% 20% 22%
10-24.000 indb 24% 15% 18% 16% 20%
5-10.000 indb 24% 15% 16% 15% 20%
By 2-5.000 indb 23% 20% 16% 13% 20%
By 500-2.000 indb 22% 19% 19% 11% 19%
By 200-500 indb 25% 22% 24% 12% 22%
Landdistrikter 23% 21% 15% 14% 21%

Der synes sdledes at tegne sig et billede af oftere trip-chaining, ndr
udbuddet af byfunktioner er stort som i Hovedstaden og delvis de
storste byer. Desuden trip-chainer kollektiv trafikanter lidt oftere,
ndr rejsen er lang og besveerlig som pa landet og de mindre byer.
Figur 2-14 viser, at den gennemsnitlige kombinerede arbejds-zerinde
tur er leengere end rene indkebstur, men specielt er den lengere i
Hovedstaden. Kombination af rejseformal er dermed primeert noget,
der velges pa forholdsvis lange og dermed tidskreevende ture, men
kombinationerne veelges oftere i Hovedstaden end i de mindre byer,
vel sagtens fordi der her er et stort udbud af byfunktioner, der mu-
liggor kombination af formal pa vejen. Gaende og cyklende trip-
chainer ogsa forholdsvis oftere i Hovedstaden - 20% - og sjeeldnere i
landsbyerne, hvor kun lidt over 10% af disse gor det, antagelig fordi
udbuddet af servicefunktioner er lille, sa det her sjeeldent er muligt at
kombinere flere formdl pa den som regel ret korte cykel- eller gang-
tur.

2.1.5 Betydningen af placeringen af rejsens mal

Rejseafstanden og transportmiddelvalg er primeert bestemt af rejsens
formal og lokaliseringen af malet for rejsen. I dette afsnit koncentre-
res interessen om, i hvilken type by, malet er lokaliseret, f.eks. i egen
by, i det omgivende land eller i en storre eller mindre by, athaengig
af hvilken bysterrelse, der rejses fra. Kun rejser i provinsen - uden
for Hovedstaden - er medtaget.

Nar lokaliseringen af malet har betydning skyldes det ikke alene,
hvor langt, der skal rejses. Mélets placering har i hej grad ogsa be-
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tydning for, hvor lang tid, det vil tage at rejse med forskellige trans-
portmidler, og dermed for valget af transportmiddel. Sdledes er rej-
ser mellem byer ofte lange, hvorfor det kun er en lille del, der kan
klares pd cykel, mens mange ture internt i byer relativt overkomme-
ligt kan tilbageleaegges pa cykel. Landdistrikterne er darligt kollektivt
betjent, s& rejser mellem byer og landdistrikter er ofte tidskreevende
at afvikle med kollektiv trafik. Og dette geelder hvad enten det er
udgangspunktet eller mélet, der ligger pa landet. Kollektiv trafik
veelges derfor veesentlig sjeeldnere pa disse rejser.

I interviewene er spurgt, hvor stor en del af rejsen, der foregar i byen
henholdsvis pa landet. I Figur 2-20 er dette illustreret for beboerne i
forskellige bysterrelser sammenholdt med beboerne i de pageeldende
byers opland, dvs. i smdbyer og landdistrikter inden for byens egen
kommune. Den viste korsel i byen kan forlebe savel i “egen” by som
i andre byer.

Forskellen mellem transportarbejdet for beboerne i byerne og pa lan-
det synes primeert at veere, at landboerne skal rejse leengere, nar de
skal til byen, men at de i ovrigt transporterer sig lige sa meget rundt
i byerne som byboerne. Figur 2-20 viser saledes, at det for alle by-
storrelser geelder, at transportarbejdet for beboerne i en given bystor-
relse er lidt mindre for byboerne end for kommunens beboere i land-
distrikt og landsbyer. Men antallet af km, der tilbageleegges i byen er
det samme for land- og byboerne i kommunen. Antallet af km, der
rejses i byen, falder med bysterrelsen, hvilket haenger udmeerket
sammen med, at der er kortere afstande inden for mindre byer end
inden for sterre. Antallet af km uden for byen er derimod svagt sti-
gende med faldende bystorrelse, hvilket kan henge sammen med
feerre funktioner i egen by, og deraf folgende storre behov for at sege
til andre byer for at fa daekket eftersporgslen efter aktiviteter. Ogsa
for landdistrikternes indbyggere er der en tendens til leengere rejser,
nar kommunens by er mindre.

o Pa landet

Daglig antal km i bil pr. person
ml byen
30

km I —

4 store byer
Land / landsby

By 35-60.000 indb

Land / landsby
By 24-35.000 indb
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By 35-60.000 indb
Land / landsby
By 24-35.000 indb
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Land / landsby
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Land / landsby

Figur 2-20 Transportarbejdet henholdsvis trafikarbejdet for indbyggere i byer af forskellig storrelse sam-
menholdt med transport- henholdsvis trafikarbejde for beboere i de pageldende kommuners landsbyer
og landdistrikt. Hver sejle er underdelt i trafik, der kerer i byen, og trafik, der tilbageleegges pé landet.
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I Figur 2-20 vises ogsa den del af transporten, der udferes i bil som
forer. Heraf ses, at der er langt storre forskel pa kommunens byboe-
res og landboeres trafikarbejde. Landboerne korer naesten 50% mere i
bil end byboerne. Forskellen ligger primeert pa landevejen. Men det
bemeerkes ogsd, at en landboer faktisk belaster byen med lidt mere
biltrafik end byens egne beboere.

Skal man forsoge at reducere biltrafikken i byerne for at mindske
miljebelastningen, er det derfor lige sa vigtigt at se pa landboernes
som pd byboernes trafik. Ganske vist er der feerre land- end byboere,
men den enkelte landboer belaster byen med mindst lige sd meget
forurening som byboerne selv.

Transportmonsteret i 0g Til analysen af turkeedernes rejsemal er det valgt at benytte det sted

mellem byer pa rejsen, der ligger leengst fra udgangspunktet som malpunkt. Det
er kun turkeeder, der begynder eller ender hjemme, der indgar i
analyserne.

For beboerne i de sterre byer over 10.000 indbyggere forleber flertal-
let af turkeederne inden for byen. Og selv pa landet holder halvdelen
af turene sig inden for egen kommune, jf. Figur 2-21. Jo sterre byen
er, des storre del af turene forlgber inden for byen selv. Dette skyldes
primeert, at jo storre byen er, des storre er udbuddet af arbejdsplad-
ser, indkebsmuligheder, fritidsaktiviteter osv. sa jo sterre er chancen
for at deekke sin eftersporgsel lokalt. Imidlertid er rejserne inden for
byen relativt korte, hvorfor de kun udger en mindre del af det sam-
lede transportarbejde.
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Figur 2-21 Fordelingen af ture og transportarbejde pa turmal i egen by, egen kommune og uden for af-
heengig af bysterrelse. Kun rejser uden for Hovedstaden. Vedr. bysterrelse se s. 23

Andelen af transportarbejdet, der afvikles inden for egen by er lige
som for turene faldende med bysterrelsen - dog ikke leengere ned
end til byer under 2.000 indbyggere, hvorefter km-tallet er konstant.
Derimod er transportarbejdet inden for kommunen stort set ens for
alle byer bortset fra de sterste. Dog er der en tendens til at der forle-
ber feerre kilometer inden for egen kommune for byerne mellem 5 og
20.000 indbyggere. I disse kommuner rejses der ikke sd langt internt i
byerne, da de er relativt sma i udbredelse, og mulighederne for at
rejse til en storre by inden for kommunen er kun aktuel for fa af
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kommunernes vedkommende. Fra byerne over 10.000 indbyggere
rejses der yderligere heller ikke s& meget til byer uden for kommu-
nen, antagelig fordi selve byen ofte er velforsynet med bade arbejds-
pladser og service- og fritidsfaciliteter. Dette medvirker tilsynela-
dende til, at transportarbejdet for indbyggerne i byerne pa 10-20.000
indbyggere ligger en smule under transportarbejdet for indbygerne i
byerne péd 20-70.000 indbyggere.

I de sterste byer er det 1/3 af transportarbejdet, der forleber inden
for byen, og i Hovedstaden en endnu sterre del. Herved kan lokali-
seringen inden for byen have en vis betydning for sterrelsesordenen
af det samlede transportarbejde. For byerne mellem 35 og 65.000
indbyggere er det 1/5 af transportarbejdet, der forleber i byen. Her
er det ret beskedent, hvad lokaliseringen kan betyde. Og for byerne
under denne storrelse, hvor det kun er 17%, kan lokaliseringen inden
for byen stort set ikke have betydning for transportarbejdets samlede
storrelse.

Interessen skal herefter koncentreres omkring transportarbejdet ud
af byen. For at lette overblikket, samles byerne i nogle sterre grup-
per, hvor adfeerden ifelge de forrige afsnit synes at veere nogenlunde
ens.
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Figur 2-22 Dagligt antal rejser pr. beboer med start i Figur 2-23 Arligt transportarbejde med start i 3 by-
3 byklasser. For hver byklasse er rejserne fordelt pa klasser eller pa landet. For hver byklasse er trans-
malets placering. Kun rejser uden for Hovedstaden. portarbejdet fordelt pa malets placering.
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I de storste byer er det kun 1/6 af turkeederne, der gar ud af byen, jf.
Figur 2-22. I kebsteederne er det knap 1/3, og for byerne pa 2-10.000
indbyggere, stationsbyerne, er det godt halvdelen. Omkring halvde-
len af de turkeeder, der gar ud af byerne har mal i landdistrikter, for
de sma byer dog lidt mindre.

Imidlertid udger rejserne ud af byerne en langt storre del af trans-
portarbejdet end antallet af ture tilsiger, jf. Figur 2-23. De relativt fa
udgaende rejser er derfor de vaesentligste for den regionale og glo-
bale miljobelastning. For beboerne i de storste byer repraesenterer de



Formil afhaenger af milets
lokalisering

interne ture 1/3 af transportarbejdet, medens de udgdende ture er
ligeligt fordelt mellem ture til byer over 10.000 indbyggere og til de
mindre byer og land /landsbyer. For byerne over 10.000 indbyggere i
ovrigt repraesenterer de interne ture kun 1/5 af transportarbejdet,
mens ture til byer over 10.000 indbyggere deekker halvdelen af det
udgdende transportarbejde. For alle byer over 2.000 indbyggere til-
sammen er % af transportarbejdet rettet mod landet og smabyer un-
der 2.000 indbyggere.

Sammenholdes dette med, at mellem % og 1/5 af alt transportarbejde
i provinsen skyldes beboere pad landet og i smabyerne, forer det til, at
57% af transportarbejdet uden for Hovedstadsomradet er ture, der
har mindst det ene mal pa landet eller i smabyer under 2.000 ind-
byggere. Ture internt i byerne udger 10%, og mellem byer 33% af
transportarbejdet.

Fordelingen af turkeeder pa formdl er selvfelgelig forskellig efter
hvor malet for turkeeden ligger, jf. Figur 2-24. Turene fra byen og ud
pa landet har som det kan forventes en stor overrepreesentation af
fritidsture. For turene den anden vej fra land til by er arbejdsturene
lidt overrepreesenteret. Pa ture imellem byer er der ligeledes overre-
praesentation af arbejdsture, men ogsd erhvervsture er veesentlig me-
re udbredte end til de ovrige omrader.

Det bemzerkes, at for ture fra landet til byen er det mere udbredt, at
kombinere arbejdsturen med andre erinder, sa selv om det ikke
ovenfor i Tabel 2-1 kunne konstateres, at formdlskombinationer ge-
nerelt er mere almindeligt pa landet geelder det rent faktisk for de,
der arbejder i byerne. Ogsa pa rejser mellem byerne er det mere al-
mindeligt. Her ser man det samme forhold som i Hovedstaden, at pa
de lange arbejdsrejser i omrdder, hvor serviceudbuddet er stort, veel-
ger man at kombinere arbejde med andre eerinder.
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Figur 2-24 Fordeling af turkeederne pa turformal for forskellige kombinati-
oner af rejsemdl. Betegnelsen by-land deekker turkeeder med hjem i byer
over 2.000 indbyggere og mal pa landet eller i smabyer. Tilsvarende de
ovrige betegnelser. Kun rejser uden for Hovedstaden.
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Rejsemilenes betydning for
valg af transportmiddel
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Turene imellem landomrader og ture internt i byerne er nogenlunde
gennemsnitligt fordelt. Turene imellem landomrader bestdr i hojere
grad end man kunne forvente af erindeture, hvilket ma heenge
sammen med, at der er relativt mange hente/bringe ture, og at en
forholdsvis stor del af landboernes indkeb fortsat sker i byerne un-
der 2.000 indbyggere, der er medregnet sammen med de egentlige
landdistrikter. Dog deekker smabyerne neeppe alle indkeb m.v. idet
der fra landet ogsd gar mange indkebsture til byerne. Internt i byer-
ne er der relativt flere serindeture end pa andre malkombinationer,
hvilket heenger sammen med, at der foretages ret fa eerindeture ud af
byerne. Hvad angar arbejdsturene er der en forbavsende lille forskel
mellem byerne internt og mellem landdistrikterne indbyrdes.

Intern trafik i byerne er pd grund af de korte afstande egnet til at
blive udfert pa cykel eller til fods. Omkring % af al trafik er sdledes
let. Til gengeeld er det kun 8%, der udferes med kollektiv trafik pa
grund af de relativt korte afstande, jf. Tabel 2-2.

Tabel 2-2 Trafikkens fordeling pa transportmidler athengig af dens mal.
Kategorien “ovrige transportmidler” er udeladt af tabellen.

Intern bytrafik Land-rettet trafik ~ Trafik mellem byer

Let trafik

Kollektiv

Bilfarer

Bilpassager

26% 3% 1%
8% 6% 17%
49% 68% 59%
12% 20% 19%

Af trafikken til og fra landet er det kun en ganske lille del, der fore-
tages pa cykel eller til fods. Andelen, der velger kollektiv trafik er
med 6% endnu mindre end den andel, der benytter kollektiv trafik
internt i byerne. Men her er det snarere den ringe kollektive trafikbe-
tjening end rejseafstanden, der er afgerende.
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Figur 2-25 Det samlede transportarbejde fordelt pa rejsemal og hoved-
transportmiddel. Kun rejser uden for Hovedstaden.



Kollektiv trafikforsyning

For trafikken mellem byer har cykel en helt forsvindende betydning
pa grund af de lange afstande. Til gengeeld er den kollektive trafikbe-
tjening en hel del bedre end trafik mellem by og land eller rundt pa
landet, hvorfor 17% af transportarbejdet udferes med tog og/eller
bus. Resultatet er da ogsa, at 60% udferes i bil som ferer mod naesten
70% for trafikken til og fra landet.

Figur 2-25 viser, at mens 57% af al transportarbejde er landrettet, er
det 61% af biltrafikken, savel for forer som passager. Omkring 40%
af al transportarbejde for beboere i provinsen udgeres dermed af
bilture som forer til og fra landet. Ca. 35% af den kollektive trafik og
33% af den lette trafik foregar til eller fra landet eller internt pd lan-
det. Til trods for, at disse transportmidler udger sa lille en andel af
transportarbejdet til og fra landet, betyder det, at trafikken til og fra
landet udger en sa dominerende del af det samlede transportarbejde,
at landrettet kollektiv trafik, ogsd er en vigtig kundegruppe for de
kollektive trafikselskaber.

Som det fremgik af afsnit 2.1.2 er den kollektive trafik til og fra lan-
det og de mindre byer vesentlig ringere end trafikforsyningen til
byerne. Figur 2-26 viser klart, hvordan rejsetiden med kollektiv trafik
er veaesentlig storre pa rejser til/fra land og landsbyer end for rejser
mellem byer indbyrdes. Selv om keretiden pa rejserne til og fra lan-
det er relativt kort, dvs. at rejserne generelt ikke er meget lange, er
savel skiftetiden som den gennemsnitlige ventetid urimelig lang. Pa
rejserne mellem de store byer er ventetiden derimod ganske kort.
Man ser her tydelig de hojfrekvente forbindelser. Til gengeeld er ko-
retiden relativt lang, fordi rejserne i sig selv er lange. Pa rejserne
mellem en stor og en lille by, typisk mellem en oplandsby og center-
byen, er ventetiden ogsa heederligt lav.
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Figur 2-26  Rejsetiden i minutter fordelt pa keretid, skiftetid og gennem-
snitlig ventetid. Tiden er vist for rejser internt i byerne over 35.000 indbyg-
gere, for rejser mellem byer indbyrdes og mellem by og land. Rejser inden
for Hovedstadsomradet er ikke medtaget.

Hvis trafikken til og fra landdistrikterne skulle betjenes tilfredsstil-
lende med traditionel kollektiv trafik, var der behov for et forholds-
vis teetmasket net af busruter, der har en tilstraeekkelig hej standard
til at veere et alternativ til bilen. Dette har imidlertid veeret ekono-
misk urealistisk, og har derfor fort til et hejt bilejerskab pa landet.
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Rejsemeonsteret viser imidlertid, at spredte mal for byboernes rejser
ud af byen, som ikke kan kollektivt trafikbetjenes i tilfredsstillende
grad, ogsa ferer til et stort behov for bil blandt byboerne. Ganske vist
forer ensket om bil til fritidsformal alene sjeeldent til bilanskaffelse.
Her er det behovet pa bolig-arbejdsstedsrejsen, der oftest er den ud-
losende faktor, men der er en klar bevidsthed om fordelen ved bil
netop pa rejser ud pd landet (Nielsen, 2001).

Der kan derfor veere behov for, at man saetter mere ind pa alternative
former for kollektiv trafikbetjening af en bys landdistrikter med bl.a.
telebussystemer, sa ogsd byboere kan komme pa landet til f.eks. re-
kreative mdl uden bil. Der er ikke kun behov for, at fattige landboere,
der ikke har bil, skal til byen - som argumenterne mest fremfores i
den offentlige debat.

2.2 Betydningen af lokaliseringen i Hovedstaden

I dette og det folgende afsnit behandles betydningen af lokaliserin-
gen inden for byregionerne og specielt internt i byerne. I dette afsnit
drejer det sig om Hovedstadsregionen. De forhold, vi specielt er pa
jagt efter, er dels betydningen af afstanden fra regionens centrum og
dels betydningen af bydannelser inden for regionen. Afstanden til
centrum er et udtryk for betydningen af central eller decentral lokali-
sering. Inden for Hovedstadsregionen® skelnes mellem det, der i af-
snittet ovenfor betegnes Hovedstaden, og omrddet uden for, der
inddeles i et bymonster efter samme retningslinier som i provinsen.

For at belyse denne lokalisering er alle boliger klassificeret efter hvil-
ken by over 24.000 indbyggere, de ligger neermest ved. Landet er
saledes opdelt i byregioner med centrum i byer over 35.000 indbyg-
gere. Sjeelland er dog kun delt i 2 byregioner, Hovedstadens og
Neestveds. Roskilde og Helsinger tildeles altsd ikke noget selvsteen-
digt opland. Greensen mellem Hovedstadens opland og Neestveds
deler ikke Sjeelland ligeligt mellem byerne, men er fastlagt saledes at,
kun hvis afstanden fra en bolig til Kebenhavn er mere end 50% leen-
gere end til Neestved, henregnes den til Naestveds opland.

2.2.1 Trafikmaengden inden for regionen

Beboernes daglige transportarbejde for omraderne i gennemsnit va-
rierer veesentlig mere inden for Hovedstadsregionen end det gor
over bymensteret i provinsen. I provinsen streekker forskellene sig
fra 31 km pr. beboer i de storste provinsbyer til 43 km pa landet. I
Kebenhavns Centralkommuner er transportarbejdet pr. beboer kun
26 km, mens beboerne i Hovedstadsregionens landdistrikter og sma-
byer er oppe pa 49 km i gennemsnit, eller naesten det dobbelte, se
ogsa Figur 2-27.

Hovedstadens kebsteeder minder meget om provinsens, idet der
stort set ikke er indbyrdes forskel pd transportarbejdet imellem by-
erne pa 10-65.000 indbyggere, mens byerne pa 2-10.000 indbyggere

’ Hovedstadsregionen er de 2 centralkommuner og de 3 amter, Keben-
havns, Roskilde og Frederiksborg amt.



Transportmiddelfordelingen

Miljobelastning

har et lidt hejere dagligt transportarbejde. Dog ligger hele niveauet
ca. 5 km/dag hojere end i provinsen. Nojagtig det samme gor land-
distrikterne. Inden for selve Hovedstaden stiger transportarbejdet, jo
leengere man bor uden for centrum. I Kebenhavns City er det dog
hojere end i resten af Centralkommunerne. I de ydre forstaeder er
transportarbejdet hejere end i regionens kebsteder’.
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Figur 2-27 Transportarbejde for beboere i Hovedstadsregionens forskellige
bygrupper fordelt pa transportmidler.

Transportmiddelfordelingen varierer ikke sa meget over regionen
som transportarbejdet. Antal km, der udferes pd cykel og gaende,
falder som i provinsen med bystorrelsen. Antallet af km med kollek-
tiv trafik falder relativt lidt udad i bystrukturen. Der er feerre kollek-
tiv km i bykommunernes landdistrikter og i byerne med 10-24.000
indbyggere end i de ovrige omrader, men netop i de to omrader er
der feerre interview, sa usikkerheden er steorre end i de ovrige
byklasser. I centralkommunerne og forsteederne, hvor der er mest let
trafik er der feerre, der transporteres som bilpassagerer. Forskellen i
transportarbejde mellem de indre og ydre dele af regionen skyldes
dermed neesten udelukkende flere kilometer med bil som forer.

Det storre transportarbejde og egede bilbrug ferer til en voldsom
stigning i energiforbrug og emissioner udad. CO, udslippet er salede
2Y5 gang sd stort fra beboerne i regionens landsbyer som fra beboerne
i Kebenhavns kommune. I Kebenhavns kommune er det 2/3 af ud-
slippet fra beboerne i de sterste provinsbyer. Pa landet er det 11%
hgjere end i landdistrikterne i provinsen. Til sammenligning er trans-
portarbejdet 18% hgjere, dvs. at transportmiddelsammensztningen

* Der skelnes mellem de indre forsteeder, der udger den sammenheengende
by, og de ydre forsteeder, hvor der stadig er meget forstadsbebyggelse, men
den sammenheaengende by er ophert. De indre forsteeder omfatter det meste
af Sellerod, Verlose, Ballerup, Glostrup og Vallensbeek kommuner samt
kommunerne inden for. De ydre forsteeder streekker sig helt til Fredens-
borg-Humlebeek, Allered, Sengeleose, Hoje Tastrup og Greve kommuner.
Tilsammen udger Centralkommunerne, de indre og de ydre forsteeder det,
der i afsnittet om bymensteret er betegnet Hovedstaden.
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Figur 2-28 Dagligt CO, udslip pr. person fra trafikken aftheengig af bopee-
lens lokalisering inden for Hovedstadsregionen.

2.2.2 Rejsemal inden for Hovedstadsomradet

Det storre transportarbejde i Hovedstadsregionen haenger sammen
med en vesentlig storre kommunikation inden for Hovedstadsregi-
onens forskellige dele end mellem byerne i provinsen, jf. igur 2-29,
der kan sammenholdes med Figur 2-24.

Mere end 1/3 af turkeederne fra Centralkommunerne gar saledes ud
af disse (herunder til den anden Centralkommune), til trods for at
den geografiske udstreekning er relativt stor og antallet af aktivi-
tetsmuligheder er storre i disse kommuner end i de sterste provins-
byer, hvor kun 1/6 af turene gar ud. For Centralkommunerne under
ét er det kun % af turene, der gér ud.
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Figur 2-29 Antal turkeeder og transportarbejde for keeder med udgangspunkt i Hovedstadens central-
kommuner og forsteeder. Sgjlerne er underdelt efter rejsernes mal.
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Turkaedernes formdl

I forstadskommunerne géar halvdelen af turkeederne ud af kommu-
nen, men dette er mere forventeligt pga. den store funktionsdeling i
regionen og de geografisk sma kommuner i Hovedstaden. Derimod
er det kun 7% af turene fra centralkommunerne og 10% af turene fra
forsteederne, der gar helt ud af Hovedstaden. Heraf gar naesten halv-
delen til landomrader (3% point henholdsvis 5% point).

De interne turkeeder i kommunerne er naturligvis korte og udger
kun 26% af transportarbejdet for Centralkommunernes beboere hen-
holdsvis 14% for forsteedernes, hvilket er veesentlig mindre end de
interne tures andel af transportarbejdet i provinsbyerne. Til gengeeld
er transportarbejdet ud af Hovedstaden til andre byer og landdistrik-
ter langt mindre. Samlet gar 41% af transportarbejdet for beboerne i
Hovedstaden ud af byen, men heraf er kun de 16% point ture til
landdistrikter og smabyer.

Den kollektive trafik har sdledes et langt bedre rejsemeonster at skulle
betjene i Hovedstaden, fordi trafikken i vid udstreekning er koncen-
treret inden for byen.

Dette skyldes selvfelgelig forst og fremmest Hovedstadsregionens
storre bymeessighed, der betyder, at mange flere rekreative ture har
mal i byerne. Eksempelvis er halvdelen af alle rekreative ture pa
landsbasis beseogsture, og langt flere af hovedstadsbeboernes venner
og familie vil bo i byen i forhold til i provinsen, hvor landdistrikter
og smdbyer udger en vesentlig storre del af det samlede indbygger-
tal.
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Figur 2-30 Turkeedernes fordeling pa formal for beboere i centralkommu-
nerne henholdsvis forsteederne, atheengig af rejsens mal.

Turkaedernes fordeling pa formal tegner et klarere billede end i pro-
vinsen, jf. Figur 2-30. Fritidsturene er underrepreesenteret pa ture
inden for egen kommune, og bliver mere dominerende jo mindre by,
der rejses til. Alligevel gar mindst halvdelen af alle fritidsture til mal
i egen kommune, og kun 5-8% til mal i det abne land. Hovedparten
af alle eerindeture gar til egen kommune, 85% i Centralkommunerne
og 78% i forsteederne, og praktisk taget alle evrige gar til andre
kommuner i Hovedstaden. Arbejdsture er som fritidsturene under-
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repraesenteret pa rejser internt i kommunerne. De udger et vigtigere
formal pa rejser til andre kommuner i Hovedstaden.

2.2.3 Effekt af forskellig lokalisering internt i Hovedstaden

Som det fremgar af Figur 2-27 er transportarbejdet pr. indbygger
lavest i de kebenhavnske brokvarterer mv., hvorfra det stiger udad i
regionen. Kobsteederne har dog et lavere transportarbejde end de
ydre forsteeder, mens transportarbejdet igen bliver steorre, nar man
nar ud til stationsbyerne o.lign. samt til de egentlige landdistrikter.
Dette hgjeste niveau behover dog ikke at have noget at gore med
afstanden fra Kebenhavns city.

I Figur 2-31 er vist den daglige rejseafstand for beboere i 1 km brede
cirkelband omkring Kebenhavns centrum. Der er sdledes lagt ringe
ud med centrum i Kebenhavns Citys centrum (neer Christiansborg),
og alle, der bor i en zone, der har centrum inden for et givet cirkel-
band, henregnes til dette cirkel- eller afstandsband.
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Figur 2-31 Gennemsnitligt dagligt transportarbejde pr. person for beboere,
atheengig af afstanden til Kebenhavns centrum. Ud over de gennemsnitlige
rejseleengder er vist medianen og 90% fraktilen.

Figuren viser, at en persons gennemsnitlige daglige transportarbejde
stiger med bopeelens afstand fra Kebenhavns centrum. Dog er rejse-
afstanden nogenlunde konstant pa de forste 5-6 km, dvs. inden for
Kebenhavns kommune. Og uden for Kebenhavn er den ogsd kon-
stant, ndr man kommer uden for ca. 30 km fra centrum. Fra ca. 6 til
ca. 30 km stiger rejseafstanden nogenlunde lineeert. De 30 km svarer
stort set til “kebstadsringen” omkring Kebenhavn.

90% fraktilen ligger som middelrejseafstanden lavt i Kebenhavns
kommune og stiger derfra mere eller mindre lineaert. Stigningen fort-
seetter imidlertid helt ud til 60 km fra Kebenhavn, hvor ca. 10% af
indbyggerne sdledes dagligt rejser mindst 120 km. Dette svarer til en
returrejse til Kebenhavn. Uden for 60 km fra Kebenhavns centrum
svinger 90% fraktilen omkring de 120 km.
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Figur 2-32 Den akkumulerede fordeling af beboeres rejseafstand vist ved
forskellig boligafstand fra Kebenhavns centrum.
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Figur 2-33 Den akkumulerede fordeling af beboeres rejseafstand vist ved
forskellig bysterrelse og boligafstand fra Kebenhavns centrum.

Figur 2-32 viser den akkumulerede afstandsfordeling for beboere i
forskellig afstand fra Kebenhavns centrum. Knap 20% af de inter-
viewede har slet ikke rejst pd interviewdagen, og 97% rejser mindre
end 160 km. Kun blandt beboerne leengst ude pa Nordvest Sjeelland
mere end 75 km fra Kebenhavn er der en storre del, der rejser langt,
10% rejser sdledes mere end 150 km. Denne gruppe svarer til 90%
fraktilen i Figur 2-31. Det ses desuden tydeligt, at jo teettere man bor
pd Kebenhavn, des kortere rejser man (kurven ligger leengere op
mod det venstre gverste hjorne, jo mindre afstanden er til Keben-
havn). Her afviger de fjernest boende igen, idet, der er mange, der
rejser kort, dvs. bruger deres lokale opland, samtidig med at der og-
sd er en del, der rejser langt, antagelig overvejende til Kebenhavn.
(Dette ses ved at kurven forst stiger stejlt, og derefter bliver meget
flad og ferst ndr op mod 100% langt fra centrum). Af beboerne inden
for 20 km fra Kebenhavn rejser 92% mindre end 80 km pr. dag. Af
beboerne leengere fra centrum er det noget mere end 8%, der rejser
mere end 80 km daglig
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I Figur 2-33 er for 2 afstandsband pa henholdsvis 31-40 km og 76-100
km fra Kebenhavn vist forskellen mellem kebstaeder, de mindre byer
og landdistrikter. For omraderne langt fra Kebenhavn er det en lige
stor andel, der rejser langt (de 3 kurver folger sdledes hinanden teet
for en daglig rejseafstand pd mere end ca. 100 km). Forskellen mel-
lem bytyperne langt fra Kebenhavn er, at der er flere i byerne over
10.000 indbyggere, der rejser ganske kort eller hgjst 60 km pr. dag. I
byerne pa 2-10.000 indbyggere er der flere, der rejser helt kort end pa
landet, men ellers er rejsemonsteret meget ens i stationsbyerne og pa

landet (kurverne folger hinanden fra en daglig rejseafstand pa ca. 25
km).

For omraderne 30-40 km fra Kebenhavn, dvs. de yderste forsteeder
og flere af kobsteederne er rejsemonsteret mere ens. Andelen, der
daglig rejser over 100 km er stort set ens. 100 km svarer til en turkee-
de til Kebenhavn plus lidt ekstra eerinder eller fritidstur. I forsteeder-
ne og pa landet er afstandsfordelingen herudover naesten helt ens. I
forsteederne er der lidt flere, der rejser helt kort, de fleste lokalt i for-
stadsomradet. 1 kebsteederne derimod er der flere, der har korte
daglige rejseleengder, men ikke sd mange som i kebsteederne ude pa
Sjeelland. For beboerne i de mindre byer er der specielt fa, der rejser
kort. Her er der dog nok tale om en vis usikkerhed, da der er flere,
der rejser kort i byklassen bdde i storre og mindre afstand fra Ke-
benhavn.

2.2.4 Regressionsanalyse af rejseafstanden

I overensstemmelse med kurveanalyserne viser en lineaer regression,
at bopeelens afstand fra Kebenhavn har signifikant betydning for den
daglige rejseafstand for beboerne. Men ogsd mange andre forhold
betyder noget for rejseafstanden. Dette resultat svarer til andre ana-
lyser.

Hartoft-Nielsen (2001a) har belyst det daglige transportarbejde for
beboere i nye bebyggelser i forskellige afstand fra Kebenhavns cen-
trum. I analysen pdvises det, at den gennemsnitlige daglige rejseaf-
stand vokser retliniet fra 20 km ved centrum med en stigning pa 0,8
km for hver kilometer bopeelen ligger fra centrum. Den retlinede
stigning standser ved 30 km, hvorfra den ikke vokser yderligere.
Regressionsanalysen er udfert pd den gennemsnitlige rejseafstand pa
de enkelte bebyggelser. Der er ved gennemsnitsberegningen set bort
fra rejser pa over 100 km, da de ikke anses for at have relation til
lokalomrédet.

En regressionsanalyse pad de enkelte TU interviews, hvor det daglige
transportarbejde ses som funktion af afstanden fra centrum, giver
ogsad en regressionslinie pd ipkm=20 km + 0,8 * afstand. Resultatet
forudseetter dog, at analysen gennemfores pa afstande fra 6 - 30 km.
Inden for 6 kilometers afstand fra centrum er rejseafstanden uaf-
heengig af afstanden fra centrum, ja den er snarere hgjere for boliger
neer centrum end lidt leengere ude i kommunen. En anden forudseet-
ning er, at der ikke fraregnes personer med seerlig lange daglige
transportafstande. Tages personer med en daglig rejseafstand over
240 km fra, falder konstanten til 17 km. Imidlertid er regressions-



Udveelgelse af parametre til
analysen

analysens R’ veerdi kun 0,01. Hvis personer med sarlig lange rejseaf-
stande fraregnes, er den 0,02.

Neess og Jensen (2000) gennemforer regressionsanalyser pa de dagli-
ge rejseafstande for beboere i boligkvarterer i forskellig afstand fra
Frederikshavns bymidte. I modseetning til Hartoft-Nielsen inddrager
Neess bl.a. sociookonomiske variable i regressionsanalysen. Analy-
serne viser, at rejseafstanden teettest pa centrum er uafheengig af
afstanden til centrum. Derfra stiger rejseafstanden neesten linezert for
derefter at flade ud til en vandret kurve uafheengig af afstanden til
centrum. Den S-formede kurve tilneermes med en hyperbolsk tan-
gensfunktion, hvor vendepunktet findes til at ligge 3 km fra cen-
trum. Naess og Jensen ser bort fra personer, der har en daglig rejseaf-
stand, der overstiger 1,5 gange 75% fraktilen.

For at belyse om bopelens placering i regionen har en betydning i
sig selv, eller om denne i virkeligheden er givet af sociookonomiske
forhold er gennemfort en linezer regression, hvor savel socioskono-
miske variable som afstande og byplanmzessige forhold inddrages.

I stedet for at fraregne de lange rejseafstande gennemfores analysen
pa logaritmen til den daglige rejseafstand, hvilket betyder, at lange
rejseafstande far mindre veegt. I betragtning af, at 90% fraktilen fol-
ger et systematisk meonster, der relaterer sig til afstanden fra Keben-
havns centrum, anses det for forkert at afskeere ved 1% gange 75%
fraktilen, der stort set svarer til 90% fraktilen. Greensen ber i givet
fald leegges vaesentlig hojere, f.eks. ved 240 km, som er godt og vel
en returrejse til Kebenhavn for de fjernest boende.

Ved at inddrage de mange sociogkonomiske og byplanmeessige va-
riable, er det lykkedes at f& den korrigerede R* veerdi op pa 0,14,
hvilket fortsat er en lav forklaringsgrad, men meget typisk for analy-
ser af denne karakter. Den daglige rejseafstand udviser saledes stor
variation, som ikke kan forklares ved lokaliseringen i byen og gene-
relle sociogkonomiske variable. Neess og Jensen (2000) har da ogsa i
analysen af boligbebyggelser i Frederikshavn inddraget bade hold-
ninger og forhold som behov for bil pa arbejde, og far dermed en lidt
hgjere forklaringsgrad - for Frederikshavn. Resultatet af analysen
fremgar af Tabel 2-3 og uddybes i bilag.

Ved at anvende logaritmen til afstanden som afhaengig variabel op-
nds ud over fordelen ved at de lange rejser teeller mindre i estimatio-
nen, at parameterestimaterne samtidig er elasticitetskoefficient. I
Tabel 2-3 er saledes vist, hvor meget rejseleengden eendrer sig, hvis
en variabel eendres en enhed. Mange af variablene er bingere, hvor-
ved en enhed er skiftet fra det modsatte, f.eks. fra mand til kvinde
(transportarbejdet reduceres med 10%) eller fra beskeeftiget til uden
arbejde (27% reduktion). Skiftet kan ogsd vere fra en gennemsnits-
variabel til den pageeldende variabel, f.eks. fra ovrige beskeeftigel-
sestyper til selvsteendig, fra et gennemsnitsomrade til en kebstad
eller et landdistrikt, eller fra et omrade mere end 10 minutter fra en
station til et omrdde mindre end 10 minutter fra. For alderen er den
enhed, der ligger til grund for den angivne eendring, et skift pa 1 ars
aldersspring, men regnet i 2. potens med negativ parameter, hvilket
betyder, at der er tale om en parabel med toppunktet opad. Dette er
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illustreret i Figur 2-34. For indkomster er skiftet 100.000 kr (eger
transportarbejdet 20%). Analysen er lavet, sd der er interaktion mel-
lem bilejerskab og afstanden. Hvis afstanden fra centrum eendres fra
0 til 28 km, vil transportarbejdet ages 93% for bilejere og 63% for ik-
ke-bilejere. Uden for de 28 km oges logaritmen til rejseafstanden for
hver 28 km med -7% henholdsvis -21%.

Tabel 2-3 Parameterestimaterne ved dels en lineser regression pa logaritmen
til den daglige rejseleengde for de, der rejser, og dels en probit analyse pa
sandsynligheden for ikke at rejse den pageeldende dag. For den daglige rej-
seleengde er angivet den gennemsnitlige afstand med de valgte basisveerdier
for variablene i analysen. Desuden angives, hvor meget gennemsnitsrejse-
leengden pavirkes, nar variabelveerdierne sendres en enhed.

Daglig rejse-  Sandsynlighed for

leengde ikke at rejse
Konstant 10,1 km -1,09
Hverdag 19% -0,44
Afstand til centrum for bilejere, 0-28 km* 93% 0,09
Afstand til centrum for bilejere, 29-100 km* 7% 0,02
Afstand til centrum for ikke-bilejere, 0-28 km* 63% 0,16
Afstand til centrum for ikke-bilejere, 29-100 km* -22% 0,07
Kebstad -23% -0,07
Landdistrikt 19% 0,02
10 min fra station -6% -0,06
Bor i hus 6% 0,07
Antal biler pr. 16-74 arige 37% 0,00
Karekort 29% -0,16
Indkomst pr. 100.000 kr 20% -0,04
Uden arbejde -26% 0,34
Selvstaendig -19% 0,29
Elev/leerling 12% 0,02
Antal bgrn -9% 0,02
Kvinde -11% -0,01
Alder i 2. potens, pr. ar -0,016% 0,00013
Gammel 23% -0,12

* Y%aendring pr. 28 km

Den linezere regressionsanalyse af den daglige rejseafstand kan kun
med fornuft gennemfores for personer, der rent faktisk har rejst den
pageeldende dag. Arsagen til ikke at rejse kan vaere ganske andre, og
sandsynligheden for ikke at rejse den pageeldende interviewdag er
derfor analyseret med en probit analyse. Herved belyses, om antallet,
der ikke rejser, ogsa er atheengigt af bystrukturen, og madske helt
eller delvis modvirker bystrukturens indflydelse pa rejseafstanden
for de, der rejser. Det vil veere forkert at benytte afstanden 0 km for
ikke at rejse, idet der er adfeerdsmeessigt stor forskel pa ikke at rejse
og pa at rejse ganske kort. Har man f.eks. brug for cigaretter og der
ligger en kiosk rundt om hjernet gar man de 100 m. Hvis der deri-



Analyseresultater

mod er 5 km til kebmanden afstdr man evt. fra at kebe dem, man gar
ikke 0 km efter dem.

De fleste af de viste parameterestimater er hejsignifikante, en enkelt
er dog “kun” signifikant pa 3% niveau, jf. bilag. Det kan ikke afvises,
at residualerne er normalfordelte, selv om en visuel inspektion af
fordelingerne tyder pa numerisk mindre residualer ved store rejse-
leengder.
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Figur 2-34 Den estimerede daglige rejseleengde afheengig af alderen. I kur-

ven indgar effekten af andre sociogkonomiske variable m.v., herunder ef-
fekten af variablen “Gammel “, der er en dummy for personer over 64 ar.

Tabel 2-3, der viser resultatet af analysen, er inddelt i 4 variabelgrup-
per: 1) parametre, der har med lokaliseringen at gore, 2) parametre,
der har med bilejerskab at gore og 3) de rent sociookonomiske para-
metre. Hertil kommer en niveauparameter samt en parameter for
interviewdagen, da aktiviteter og rejseafstande, atheenger af, om der
er tale om en hverdag eller en weekenddag. Ud over de viste para-
metre er ogsa afprovet en dummy for enlig og for ejerbolig, men dis-
se er ikke signifikante. Uden resultat er ogsa afprevet andre variable
som udtryk for lokalisering i forhold til station.

Analysen viser, at logaritmen til den daglige rejseafstand stiger med
afstanden til Kebenhavns centrum - dog kun ud til knap 30 km. Da
en S-kurve for gennemsnits-rejseafstandens afhaengighed af afstan-
den fra centrum som hos Ness og Jensen (2000) synes at veere en
god tilneermelse til afstanden i herveerende TU analyse, jf. Figur 2-31,
er afprovet den samme S-formede kurvefacon i den lineaere regressi-
onsanalyse. Det viser sig imidlertid, at den S-formede kurve ikke
svarer til forholdene i Hovedstaden. Forseg med forskellige linie-
stykker viser, at rejseafstanden afheenger lige s& meget af afstanden
inden for de 6 km som uden for. Der skal derfor i stedet anvendes en
linecer sammenheeng fra 0 til 28 km (lidt bedre end 30 km, men for-
skellen er ubetydelig). De ens gennemsnitlige rejseleengder pa de
inderste 6 km fra centrum skyldes saledes ikke en afstandsuaf-
heengighed her, men at andre forhold holder rejseleengden nede. Det
kan bl.a. veere lavere indkomst, lavt bilejerskab, flere uden for ar-
bejdsmarkedet, stationsneerhed og en alderssammenseetning med
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flere unge og gamle, hvilket alt sammen ifolge analysen traekker den
daglige rejseleengde nedad.
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Figur 2-35 Estimatet af logaritmen til middelrejseleengden vist atheengig af
afstanden til centrum for bilejere og ikke-bilejere. Jverst er middelrejse-
leengden vist renset for indflydelsen af andre parametre. I nederste figur er
vist de estimerede veerdier for alle interviewpersoner. Niveauet for kurver-
ne i den egverste figur afheenger af den persontype, det er valgt at vise esti-
materne for. Derimod er afstanden mellem kurverne den samme for alle

persontyper (For hver variabel, jf. Tabel 2-3 er udvalgt én veerdi til afbild-
ningen).

Til gengeeld for leengere rejseafstande med stigende afstand til cen-
trum, rejser folk lidt sjeeldnere. Uden for de 28 km fra centrum falder
den gennemsnitlige rejseafstand igen. Rejsehyppigheden fortseetter
derimod med at falde. For bilister stiger rejseafstanden kraftigere end
for ikke-bilejere ud til de 28 km. For bilister er den daglige rejseaf-
stand neaesten dobbelt sd stor i 28 kilometers afstand som ved cen-
trum, for ikke-bilister er den kun 63% hgjere. Og den falder kun
svagt uden for de 28 km for bilister, mens den falder kraftigere for
ikke bilister. Figur 2-35 viser sammenhaengen mellem logaritmen til
rejseafstanden, nar der tages hensyn til savel rejseleengde som sand-
synligheden for ikke at rejse.



Hvis folk bor i landsbyer rejser de 19% leengere, men sjeeldnere. Bor
de derimod i en af kebsteederne over 10.000 indbyggere, rejser de
23% kortere, men oftere. Hvis de bor inden for 10 minutters gangtid
fra en station rejser de ligeledes en smule kortere, men oftere, mens
de rejser leengere, men sjeeldnere, hvis de bor i hus frem for i etage-
bolig. Betydningen af stationsneerhed og hus er ret beskeden (7 hen-
holdsvis 5% pa rejseleengden).

Variablene for stationsneerhed og at bo i hus er et udtryk for lokalise-
ringen internt i byerne - ikke mindst i forstadskvartererne. Udbyg-
ningen i Hovedstadsregionen er mange steder sket saledes, at der
teet pd stationerne ligger etagehuskvarterer og ofte ogsa et indkebs-
center. Nogle af sidstneevnte stammer fra jernbanens vaekst, hvor
stationerne er placeret teet ved eksisterende smabyer, som s er vok-
set omkring stationen, mens der andre steder er tale om planlagt
byvaekst med stationscenter og station i sammenheeng. I parcelhus-
kvarterer er der derimod ofte langt til et butikscenter, der gerne er
placeret i forbindelse med store etagehuskvarterer. Resultatet bliver
da, at folk i parcelhuskvarterer ma rejse leengere til indkeb og maske
ogsa til andre aktiviteter, mens folk i etageboliger og teet pa stationer
kan klare sig med kortere til bl.a. indkeb. De tillader sig derfor ogsa
oftere at ga efter varer, mens de der har leengere mdske oftere orga-
niserer deres erinder.

Analysen viser sdledes, at det er lokaliseringen i bystrukturen som
sddan, der forer til storre rejseafstande, idet bilejerskab, indkomst
mv. er renset ud af disse resultater. Analysen beskeeftiger sig ikke
med hvor mange rejser de enkelte udferer, men kun med om de helt
undlader at rejse. Analyserne viser altsa, at hvis det er mere besveer-
ligt at nd sine mal, hvilket lang rejseafstand er en indikator for, sa
veelger folk lidt oftere at undlade at rejse. De byplanmeessige forhold
pavirker dog sandsynligheden for ikke at rejse ganske svagt, typisk
2-7%. Kun for ikke-bil ejere kan en bopeel fjernt fra centrum betyde
vesentligt reduceret rejsehyppighed. Det er seerlig personer uden
arbejde og selvsteendige, der ofte arbejder hjemme (bl.a. som land-
meend), som kommer vasentlig mindre ud pa landevejen/gaden.

Analysen viser yderligere, at folk med bil rejser leengere end folk
uden, og at det iseer er familiemedlemmer med kerekort, der rejser
leengere og oftere. Hvis familien har bil, har det yderligere betyd-
ning, hvor mange, der er om at dele denne.

Segregering af bystrukturen betyder, at det ikke er tilfeeldigt, hvem
der bor i hvilke kvarterer, f.eks. i etageboliger, teet pa stationer eller i
forskellig afstand fra centrum. Og de sociogkonomiske forhold har
ogsa betydning for, hvordan der rejses. Hojindkomstgrupper rejser
oftere og leengere end andre. Unge og eldre rejser kortere end mid-
teraldersgrupperne, hvilket udtrykkes med en parabel for alder.
Imidlertid rejser de gamle ikke helt sa sjeeldent og kort som parablen
forer til, det korrigeres med en dummy for personer over 60 dr. Stu-
derende rejser ogsa leengere end unge ellers “skulle”. Kvinder rejser
kortere, men oftere - det er jo oftere kvinder end maend, der besgrger
familiens eerinder. Endelig rejser personer uden arbejde selvfolgelig
kortere og sjeeldnere. Det gor selvsteendige ligeledes.
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Imidlertid har afstanden og de byplanmeessige forhold en selvsteen-
dig betydning for den daglige rejseleengde, og iseer afstanden har en
endda meget veesentlig betydning. Visse af de sociogkonomiske for-
hold pévirker den betydning bystrukturen har for rejsemonsteret.
Det geelder bl.a. betydningen af at bo i etagebolig og teet pa station,
hvor hejindkomstgrupper sjeldnere bor, og arbejdslose oftere.
Imidlertid er det ikke de socioskonomiske forhold, der forklarerer
variationen over bystrukturen. Teettere byer med koncentration teet
pa Kebenhavns centrum og ved stationer, vil sdledes reducere trans-
portarbejdet. Hvor folk skal bo ude i regionen, er en koncentration i
kobsteederne en miljomeessig fordel, da det reducerer transportarbej-
det.

2.2.5 Regressionsanalyse af bilradighed

Da bilrddighed har betydning for den daglige rejseleengde og sammenheen-
gen aftheenger af afstanden til centrum, underseges det yderligere, om ogsa
bilradighed afheenger af afstanden til centrum. Dette sker ved en logistisk
regression af sandsynligheden for ikke at have bilrddighed frem for at have
1 bil henholdsvis 2 eller flere biler. Parameterestimaterne, der alle er hejsig-
nifikante, er vist i Tabel 2-4 og uddybes i bilag.

Tabel 2-4 Parameterestimater i en logistisk regression af sandsynligheden
for 0, 1 eller 2 biler. Basissandsynligheden er 0 biler.

Estimat

Konstant, sandsynlighed for 0 bil 23,45
Konstant, sandsynlighed for O eller 1 bil 27,58
Afstand til centrum, 0-28 km -1,34
Afstand til centrum, 29-100 km 0,10
Landdistrikt -0,30
Kebstad 0,57
Bor i hus -0,50
Hgajst 5 min fra station 0,15
5-10 min fra station 0,08
10-15 min fra station 0,01
15-30 min fra station -0,06
Ejerbolig -0,22
Antal kerekort pr 16-74 ar -3,31
Log til hustandsindkomst -1,49
Alder i 2. potens -0,00015
Gammel -0,33
Antal 16-74 ar -0,88
Antal bgrn under 16 ar -0,13
Uden arbejde -0,05




Parameterestimater i en logistisk regression af sandsynligheden for
0, 1 eller 2 biler. Basissandsynligheden er 0 biler.

Tendensen i bilejerskabet forsteaerker sdledes pa alle punkter effekten
pa rejseafstanden, idet storre bilejerskab eger den daglige rejseaf-
stand. Bystrukturen har saledes betydning for bilejerskab og for rej-
seafstanden og tilsammen forer bystrukturens indflydelse til en end-
nu sterre indflydelse pa rejseafstanden. En tendens til at rejse sjeeld-
nere svaekker tendensen til leengere rejser, men kun ganske lidt i
forhold til de ovrige forholds indflydelse.
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Figur 2-36 Estimatet af sandsynligheden for at have 0, 1 eller 2 biler vist
atheengig af afstanden til centrum. Jverst er sandsynlighederne vist renset
for indflydelsen af andre parametre. I nederste figur er vist de estimerede
veerdi af sandsynligheder for alle interviewpersoner. Det skal bemeerkes at
den indbyrdes placering af de 3 kurver i den overste figur afheenger af den
type person, det er valgt at vise kurverne for. Kurverne kan altsa forskydes
op eller ned afheengig af persontypen, men kurvernes facon er fast. ( Kur-
vernes niveau er fastlagt ved at der for hver variabel, jf. Fejl! Henvisnings-
kilde ikke fundet., er udvalgt én veerdi til afbildningen).

Imidlertid er det et spergsmal om arsag og virkning. Det md antages,
at bystrukturen har betydning for at folk anskaffer sig bil. De har
mere behov for den, hvis de bor decentralt, i hus eller langt fra en
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station. Har de den, rejser de ogsd leengere. Men naturligvis er der
ogsd nogle, der har brug for at rejse langt og derfor anskaffer sig bil.

Det kan ikke pa grundlag af de statistiske analyser afvises, at folk,
der har lyst til at eje bil, har valgt at boseette sig perifert. En arsag
hertil kunne veere, at nogle forlods veelger at eje bil. Men for at have
rad til bil, er de nedt til at boseette sig perifert, hvor boligpriserne er
lavere. Herved er det ikke bystrukturen, der er drsag til bilisternes
adfeerdsforskel, men boligmarkedet. Men det er neeppe hele forkla-
ringen. Endnu mindre sandsynligt er det, at folk, der gerne vil rejse
langt, veelger at lokalisere sig perifert, hvor de jo er nedt til at rejse
leengere.

Regressionsanalysen viser, at sandsynligheden for ikke at have bil
falder med afstanden til centrum op til 28 km, og stiger derefter gan-
ske svagt, jf. ogsa Figur 2-36. Samtidig stiger sandsynligheden for at
have 2 biler, mens sandsynligheden for at have 1 bil er naesten uaf-
heengig af afstanden fra centrum. Bilejerskabet er hgjere pa landet og
mindre i kebsteederne end afstanden til centrum tilsiger. Jo teettere
man bor pa en station, des lavere er bilejerskabet, mens dette er haje-
re, hvis man bor i hus.

Selvtelgelig er der nogle, der prioriterer at rejse mindre og prioriterer
at klare sig uden bil, der har bosat sig centralt og let tilgeengeligt i
forhold til indkebsfaciliteter og kollektiv trafik. Men her er der jo
igen tale om, at bystrukturen har pavirket lokaliseringsadfeerden, og
derfor gor bystrukturen en forskel. Og selvfolgelig er der flere, der er
ligeglade med hvor meget de rejser og i ovrigt bare skal have bil,
som boseetter sig perifert, men naeppe mere perifert jo mere ligeglad.

Det md derfor konkluderes, at ved at koncentrere boseetningen mere
centralt, i teettere bebyggelser og evt. taet pa stationer, kan transport-
arbejdet og bilejerskab reduceres. Boligbyggeri i Hovedstadsregio-
nens kobsteeder frem for pa landet eller i de ydre dele af forsteederne
kan ogsd reducere transportarbejdet. Udbygning i landsbyer og an-
dre smdbyer som det mest spredte lokaliseringsmenster vil derimod
@ge transportarbejdet.

2.2.6 Lokaliseringens betydning for transportmiddelvalget.

I den sidste ende er det ikke transportarbejdet eller bilejerskabet som
sadan, der forer til oget miljobelastning. Det afgorende er, hvilke
transportmidler, der anvendes, og herunder forst og fremmest, hvor
meget der kores i bil som forer.

Der er derfor gennemfort en regressionsanalyse pa logaritmen til det
daglige trafikarbejde i bil som ferer for de, der overhovedet korer i
bil. Analysen kombineres med to probit regressioner, en pa sand-
synligheden for at kore i bil, hvis man rejser, og en pa overhovedet at
rejse. Resultatet af de 3 regressionsanalyser, er vist i Tabel 2-5. Alle
parameterestimater er signifikante og R* vaerdien i den linesere re-
gression er 0,12. Residualerne er ikke normaltfordelte for den lineaere
regression, hvilket antagelig heenger sammen med, at afstandsforde-
lingen er skdret af ved 0. I en linezer regression er parameterestima-



terne imidlertid robust over for forudseetningen om at residualerne
er normalfordelte.

Beskrivelsen af betydningen af variable og parameterestimater frem-
gar af afsnit 2.2.4, idet der anvendes samme variabeldefinitioner og
estimation. Betydningen af at regne pa logaritmen til bil-km er tilsva-
rende beskrevet her.

Tabel 2-5 Parameterestimater for km i bil som ferer, hvis folk kerer i bil.
Der angives de gennemsnitlige bil-km med de valgte basisveerdier for vari-
ablene i analysen, samt hvor meget gennemsnits bil-km pavirkes, nér varia-
belveerdierne sendres. Desuden paramerestimaterne i en probitanalyse pa
sandsynligheden for ikke at benytte bil, hvis der rejses, samt i tredje sgjle en
probit analyse pa sandsynligheden for ikke at rejse den pageeldende dag.

Kmibil Sandsynlig- Sandsynlig-
hed for ingen hed for ikke

bikarsel at rejse
Konstant 6,4 km 2,09 -1,14
Hverdag 16% - 0,04 -0,44
Afstand til centrum for bilejere, 0-28 km 71% -0,25 0,09
Afstand til centrum for ikke-bilejere, 0-28 km 65% -0,16 0,12
Afstand til centrum for bilejere, 29-100 km* 0% - 0,08 0,01
Afstand til centrum for ikke-bilejere, 29-100 - 26% 0,43 0,10
km*
Landdistrikt 10% -0,10 0,04
Kaebstad -22% 0,11 -0,08
10 min fra station - 6% 0,12 -0,06
Bor i hus - 8% -0,12 0,09
Antal biler pr. 16-74 arige 31% -1,16 0,02
Karekort 167% -1,49 -0,17
Indkomst pr. 100.000 kr 13% -0,18 -0,04
Lejebolig 0,12 -0,02
Uden arbejde -15% - 0,03 0,33
Selvstaendig -11% -0,19 0,26
Studerende 0,06 0,01
Kvinde -23% 0,38 -0,02
Alder i 2. potens, pr. ar -0,01% 0,00008 0,00014
Gammel -0,08 -0,13
Antal bgrn -5% - 0,01 0,02
Antal voksne - 0,05 0,02

* Y%aendring pr. 28 km

Da bdde transportarbejdet og bilejerskabet stiger signifikant med
afstanden fra Kebenhavns centrum ud til ca. 30 km er det ikke over-
raskende, at ogsa biltrafikarbejdet stiger.
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Figur 2-37 viser, at selv om mange teet pa centrum ikke har bil, kerer
de alligevel i bil ind imellem. Sandsynligheden for ar kere i bil som
forer stiger med afstanden fra centrum for bade bilejere og ikke-
bilejere. For ikke bilejere falder sandsynligheden imidlertid igen me-
re end 30 km fra centrum. I Kebenhavn klarer mange sig dbenbart
ved at ldne bil, deltage i en delebilsordning eller andre arrangemen-
ter, hvilket er muligt, hvor mange mennesker bor tet. Leengere uden
for byen har folk selv bil, hvis de har behov for den, sa her laner de
sig sjeeldnere frem.
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Figur 2-37 Sandsynligheden for at kere i bil som Figur 2-38§ Gennemsnitlig rejseleengde i bil som
forer. Estimerede veerdier for bilejere og ikke- forer under hensyntagen til savel rejseleengde i bil
bilejere, renset for indflydelse fra socoiogkonomiske som sandsynlighed for at rejse i bil og at rejse i det

variable.
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hele taget. Estimerede veerdier for bilejere og ikke-
bilejere, renset for indflydelse fra socoioskonomiske
variable.

For de, der rent faktisk kerer i bil som ferer, stiger den gennemsnit
lige rejseleengde med afstanden fra centrum indtil 30 km fra. For bil-
ejerne er den derefter konstant. For ikke-bilejerne falder den, hvilket
yderligere bekreefter, at de, der ikke har bil langt fra Kebenhavn, kun
har meget lidt brug for en bil. Kombinationen af at folk oftere kerer i
bil, og kerer leengere, jo storre afstanden er fra Kebenhavns centrum
forer til den i Figur 2-38 viste udvikling i biltrafikken med afstanden
fra centrum, hvor biltrafikarbejdet stiger steerkt for begge grupper ud
til de sma 30 km. For bilejere stiger trafikarbejdet yderligere, men
svagt, med afstanden fra centrum uden for de 30 km.

Bystrukturen i sig selv betyder, at trafikarbejdet i bil er 89% sterre for
bilejere 28 km fra centrum i forhold til bilejere, der bor i centrum. 100
km fra centrum er bilisternes trafikarbejdet 97% storre end i centrum.
For ikke-bilejere er trafikarbejdet 28 km fra centrum 114% storre end
for ikke-bilister i centrum, dvs. mere end det dobbelte. 100 km fra
centrum er det kun 10% af hvad det er i centrum. Tages hensyn til
forskellen i bilejerskab i centrum og leengere ude, betyder forskellen
mellem centrum og 28 km fra mere end en fordobling af biltrafikar-
bejdet.



Forskellen i den estimerede bilrejseleengde i centrum og 28 km fra, jf.
Figur 2-40, er endnu sterre, omkring 3 gange sa stor, men det skyl-
des yderligere befolkningsforskelle. Tilsvarende i Figur 2-39 vises
sandsynligheden for at veelge bil i dagens lab.

Tabel 2-5 viser yderligere, at sandsynligheden for at rejse i bil er stor-
re og rejseleengden som sadan leengere pa landet, 13%. I kebstaden
rejses kortere og sjeldnere i bil som forer. Resultatet er 29% kortere
gennemsnitlig bilrejseleengde, ndr folk bor i en af kebsteederne. En
placering i en kebstad frem for i centrum eger biltrafikarbejdet med
knap 50%. Noget overraskende rejser folk, der bor i hus, i gennem-
snit kortere, men oftere i bil. De, der bor teet ved en station, rejser
kortere og sjeeldnere i bil - en samlet effekt pd 9%.

Det fremgdr sdledes, at teethed omkring centrum er den helt afgo-
rende faktor for at nedbringe trafikarbejdet. Hvor dette ikke kan op-
nas, vil en lokalisering i kebsteederne vere at foretraekke.
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Figur 2-39 Estimeret sandsynlighed for at kere i bil Figur 2-40 Estimeret gennemsnitligt transportarbej-
pé interviewdagen for bilejere, ikke-bilejere og alle de for bilejere, ikke-bilejere og alle afheengig af af-
afheengig af afstanden til centrum. standen til centrum.

2.3 Lokalisering inden for de store byers opland

De store provinsbyers opland raekker ikke sa langt ud i regionen som
Kebenhavn. Figur 2-41 antyder, at det daglige transportarbejde vok-
ser med afstanden op til 17 km. Den stigende tendens ses mere pa
medianen og pa 90% fraktilen end pa gennemsnittet.

For de mellemstore provinsbyer synes effekten kun at reekke 7-8 km
ud fra centrum, og effekten er darligt til at fa eje pd, hvad angar 90%
fraktilen.

En regressionsanalyse udfert pa logaritmen til det daglige transport-
arbejde viser, at afstanden har signifikant betydning i de sterste pro-
vinsbyer for afstandsintervallet 0-17 km. Forklaringsgraden er lavere
end i Hovedstadsomrddet, idet den korrigerede R’ veerdi kun er 0,09.
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Figur 2-41 Gennemsnitligt dagligt transportarbejde pr. person for beboere, der bor nermest ved de sterste
4 provinsbyer (venstre) henholdsvis byerne pa 35-65.000 indbyggere (hejre) atheengig af afstanden til cen-
trum. Ud over gennemsnitsrejseleengde er vist medianen og 90% fraktilen.
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I de mellemstore provinsbyer udferes regressionsanalysen pa inter-
vallet 0-7 km. De korrigerede R* veerdi er 0,12. Imidlertid er afstan-
den ikke signifikant, hvis der medtages en dummy for “land”.

Nar afstandens betydning ikke kommer sa klart frem for provinsby-
erne, skyldes det bl.a. den mdde afstanden beregnes pa. Alle perso-
ner henferes saledes til en zone, og afstanden beregnes for alle per-
soner i zonen som afstanden fra zonens midtpunkt (centroid) til
midtpunktet af city zonen. Da zonerne daekker flere kvadrat km bli-
ver den afstand, den enkelte observation far tildelt for grov i forhold
til variationen i regressionsanalysen. Forskellen mellem 2 zoners
afstand kan sdledes veere langt mindre end forskellen mellem af-
standen fra den inderste henholdsvis den yderste ende af zonerne.
Hartoft-Nielsen (2001) og Naess og Jensen (2000) behandler mindre
geografiske omrdder og kan derfor bedre f& afstandens betydning
frem i regressionsanalyserne.

Figur 2-42 viser den akkumulerede afstandsfordeling for beboere,
der bor inden for byerne. Kurverne minder meget om fordelingen for
beboerne inden for Kebenhavns indre bydele. Som i Kebenhavn har
de mest centralt placerede beboere de korteste daglige rejseafstande.
Der er lidt flere, der har lange daglige rejseafstande, idet kun 90%
rejser under 80 km mens andelen i Kebenhavn er 93%. Kurven for
beboerne i de yderste dele af de storste byer 11-15 km fra bymidten
har 2 pukler pa kurven (markeret ved 2 meerker). Den nederste af
disse pukler angiver, at der er fd, der rejser lige under 20 km, og
mange, der rejser 20-22 km. Denne rejseafstand svarer antagelig
preecis til en returrejse til centrum for nogle boligomrader i byernes
udkanter. Den anden mindre pukkel ved 28 km markerer antagelig
tilsvarende et boligomrade knap 15 km fra bymidten.
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Figur 2-42  Akkumuleret afstandsfordeling for de daglige rejser for beboer-
ne i de mellemstore og store byer afhengig af afstanden til bymidten af
byerne.
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Figur 2-43 Akkumuleret afstandsfordeling for daglige rejser for beboerne i
mindre kebsteeder, der er inden for de store eller mellemstore byers opland.
Byerne er beliggende i forskellige afstandsband fra regionens centrum.
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Figur 2-43 gverst viser en tilsvarende akkumuleret fordeling af rejse-
afstandene for beboere i kobsteder i forskellig afstand fra de store
eller mellemstore byer. Afstanden er meget ens - bortset fra en enkelt
undtagelse, hvilket antyder, at beboerne i kobsteederne ikke i neev-
neveerdig grad pdvirkes af faciliteterne i de store byer. Undtagelsen
er byerne 16-20 km fra de sterre byer. I disse byer rejser beboerne
generelt leengere end i de ovrige byer. Der bemzerkes ogsa en lille
pukkel ved 48 km eller godt det dobbelte af afstanden til den storre
by. Der synes altsa en tendens til at beboerne i den naermest kobstad,
der ofte er placeret 15-20 km fra de store byer, i et vist omfang benyt-
ter denne by som center.

Figur 2-43 nederst viser den akkumulerede afstandsfordeling for
mindre byer pa 2-10.000 indbyggere i forskellig afstand fra de store
byer. Pa figuren er for hver afstandskurve markeret en lille pukkel.
Man ser her, hvordan kurverne en efter en “haenger ned” netop i de
afstande, hvor rejseafstanden netop svarer til det dobbelte af afstan-
den til den store by. Afstandsfordelingen for landdistrikter og lands-
byer er ikke vist her, men ogsa for disse ses der en tydelig tendens til
at kurven “heenger ned” omkring den rejseleengde, der svarer til det
dobbelte af afstanden til den store by. Tendensen er i begge byklasser
klar ud til 21-30 km fra de store byer.

Selv om det saledes ikke er muligt ved regressionsanalyser pa TU
materialet at pavise en stigende rejseafstand ved sterre afstand fra
byerne pa 35-65.000 indbyggere, er der alligevel en tendens til, at
disse og de store byer tiltreekker beboerne mindst 20 km ud i regio-
nen. Dette behandles naermere i kapitlet om centerstruktur.

2.4 Konklusion og sammenfatning

2.4.1 Bystorrelsens betydning

Bysterrelsen har vaesentlig betydning for transportadferden. Saledes
stiger transportarbejdet pr. indbygger med faldende bysterrelse. Det-
te geelder for alle alders- og indkomstgrupper. Forskellene kan ikke
forklares med befolkningsforskelle, derimod pavirker befolknings-
sammensetningen transportarbejdet, sd dette ikke helt folger for-
skellen i bymensteret. Sdledes betyder flere personer bosiddende i
Hovedstaden med heje indkomster, at Hovedstaden har et lige sa
stort transportarbejde pr. person i gennemsnit som i de sterste pro-
vinsbyer.

Antallet af ture pr. person er stort set ens over bymensteret, dog er
der lidt feerre ture i de sma landsbyer og iser pa landet end i byerne.
Interessant nok geelder dette alle rejseformdl, og ikke kun bolig-
arbejdsstedsture, hvor mange landmeend m.v. reducerer turantallet.
Ogsa tidsforbruget til transport er stort set ens over byklasserne. Dog
bruger beboerne i de mellemstore byer (mellem 10 og 65.000 indbyg-
gere) en smule mindre tid til transport end andre.

Transportmiddelfordelingen viser, at brugen af bil som ferer stiger jo
mindre bysterrelse folk bor i, mens brugen af sdvel kollektiv trafik
som cykel og gang falder. Tre gange sd stor en del af transportarbej-



det deekkes af kollektiv trafik i Hovedstaden som pa landet, og 3-4
gange sa stor en del tilbagelaegges til fods og pa cykel. En lige stor
del af transportarbejdet foregar som bilpassager i alle byklasser und-
tagen i Hovedstaden, hvor andelen er lidt lavere. Transportmiddel-
fordelingen og generelt lavere hastigheder for biler i byerne betyder,
at rejsehastigheden stiger med faldende bystorrelse. Den er 50% stor-
re pd landet end for beboerne i Hovedstaden, og dobbelt sa hgj som
for beboerne i Kebenhavns centralkommuner.

Resultatet er, at energiforbrug og CO, emission er 50% storre for
landboere end for beboere i Hovedstaden og de sterste provinsbyer.

Byerne mellem 10 og 65.000 indbyggere har en meget ens transport-
adfeerd hvad transportarbejde, turantal og transportmiddelfordeling
angar. De ma derfor betragtes som én feelles byklasse i relation til
transportadfeerd.

Alle rejseformdl har betydning for, at savel transportarbejdet som
miljebelastningen via transportmiddelvalget er stigende med fal-
dende bystorrelse. Zrindeturene bidrager imidlertid mest til for-
skellene mellem store og sma byer ved forst og fremmest at blive
leengere for byer under 10.000 indbyggere. Da yderligere eerindetu-
rene har den mest problematiske transportmiddel-sammenseetning
ud fra en miljebetragtning, udger eerindeture et af de vigtigste pro-
blemer forarsaget af bymonsteret. Transportarbejdet til erinder pr.
person er dog lavere end for de ovrige formal. I Hovedstaden og de
storste byer skyldes det mindre transportarbejde primeert kortere
arbejdsture.

Udferelse af flere formal pd en given turkeede kan spare noget trans-
portarbejde - ikke mindst pa lange ture. Denne trip-chaining, der
oftest foretages ved at inddrage eerinder sammen med andre formal,
bidrager dog ikke veesentligt til forskellene mellem byklasserne. Kun
i Hovedstaden er den mere udbredt, og sparer derved antagelig no-
get transportarbejde.

2.4.2 Rejsernes turmal

I de store byer forleber storstedelen af turene internt i byerne. Ja selv
i byer ned til 5.000 indbyggere er halvdelen af alle ture interne.
Imidlertid udger de kun en relativt lille del af transportarbejdet - fra
1/3 i de storste til 1/5 for de ovrige byer over 10.000 indbyggere.
Den storste del af transportarbejdet gar til andre storre byer eller til
smdbyer og landdistrikter - nogenlunde fifty-fifty til hver. For alle
byer over 2.000 indbyggere tilsammen er % af transportarbejdet rettet
mod landet og smabyer under 2000 indbyggere.

Sammenholdes dette med, at mellem % og 1/5 af alt transportarbejde
i provinsen skyldes beboere pd landet og i smabyerne, forer det til, at
57% af transportarbejdet uden for Hovedstadsomrddet er ture, der
har mindst det ene mal pa landet eller i smabyer under 2.000 ind-
byggere. Ture internt i byerne udger 10%, og mellem byer 33% af
transportarbejdet.
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Denne fordeling af mdlene har ogsa stor betydning for transport-
middelfordelingen, fordi landdistrikterne er meget darligt kollektivt
betjent. Af den interne bytrafik er 26% af transportarbejdet sdledes let
trafik, og af trafikken mellem byer er 17% kollektiv trafik. Af den
landrettede trafik udger den kollektive trafik kun 6% og den lette
kun 3%. Mens 68% foregér i bil som ferer og 20% som passager. Al-
ligevel har 35% af al kollektivt trafikarbejde i provisen mindst det
ene mdl pd landet eller i smabyerne.

Strukturen i trafikken har utvivlsomt stor betydning for bilejerskabet
og miljebelastningen fra trafikken. Der er ikke kun tale om, at land-
boere ma have bil, for at kunne komme omkring. En stor del af bebo-
erne i byerne ma ogsad have bil for at kunne komme pa landet af for-
skellige arsager. En analyse af den kollektive trafikbetjening til de
mindre byer og landet viser, at den kollektive trafik slet ikke lever op
til de behov, den skulle deekke, hvis den skulle betjene befolkningens
faktiske trafikmonster.

2.4.3 Boliglokalisering internt i Hovedstadsregionen

Internt i Hovedstadsomradet har lokaliseringsforskelle endnu sterre
betydning for transportarbejdet og trafikkens energiforbrug end
mellem byerne. I provinsen streekker forskellene sig fra 31 km pr.
beboer i de sterste provinsbyer til 43 km pa landet. I Kebenhavns
Centralkommuner er transportarbejdet pr. beboer kun 26 km, mens
beboerne i Hovedstadsregionens landdistrikter og smabyer er oppe
pa 49 km i gennemsnit, eller neesten det dobbelte.

I Hovedstadens ydre forsteeder er transportarbejdet hojere end i re-
gionens kobsteeder. Som i provinsen er der stort set ikke indbyrdes
forskel pa transportarbejdet imellem byerne pa 10-65.000. Men ni-
veauet ligger ca. 5 km/dag hejere end i provinsen. Det samme geel-
der de mindre byer og landdistrikterne.

Transportmiddelfordelingen varierer ikke s meget som transportar-
bejdet. Antal km, der udferes pa cykel og gdende, falder som i pro-
vinsen med bysterrelsen. Antallet af km med kollektiv trafik falder
relativt lidt udad i bystrukturen. Forskellen i transportarbejde mel-
lem de indre og ydre dele af regionen skyldes neesten udelukkende
flere kilometer med bil som forer.

Det storre transportarbejde og egede bilbrug ferer til en voldsom
stigning i energiforbrug og emissioner udad i regionen. CO, emissi-
onen er sdlede 2}2 gange sa stor i regionens landsbyer som i Keben-
havns kommune. Pa landet er den 11% hgjere end i landdistrikterne i
provinsen. Til sammenligning er transportarbejdet 18% hgajere, dvs.
at transportmiddelsammensatningen og iseer den bedre kollektive
trafik forer til en trods alt lavere miljobelastning end den samme
trafik ville gore i provinsen.

En reekke regressionsanalyser, hvor et antal sociogkonomiske for-
hold inddrages, viser, at alle parametre, der har betydning for trafik-
kens miljobelastning, stiger med afstanden fra Kebenhavns centrum
indtil en afstand pa 28 km. Stigningen kan ikke forklares med socio-
gkonomiske forhold. Det drejer sig om:



Transportarbejdet. Transportarbejdet stiger mere for personer med
bil i husstanden end for personer uden.

¢ Bilejerskabet. Antallet af 2-bils husstande stiger, mens andelen
uden bil falder. Andelen med 1 bil eendrer sig kun ganske svagt

e Andelen, der benytter bil som ferer i dagens leb stiger for bade
bilejere og ikke-bilejere

¢ Biltrafikarbejdet stiger for bade bilejere og ikke-bilejere

Uden for de 28 km falder de fleste af de miljobelastende forhold igen
med stigende afstand. Imidlertid fortseetter biltrafikarbejdet for bil-
ejere med at stige, men svagt. Det betyder, at miljobelastningen alt i
alt ikke falder udad i regionen, da antallet af bilister ikke falder udad
i regionen.

Analysen viser ogsa, at savel transportarbejdet som biltrafikarbejdet
er lavere for beboere omkring stationer. At transportarbejdet er lave-
re kan heenge sammen med, at det ofte er her butikscentre o.lign. er
koncentreret. I etageboligomrdder er transportarbejdet lavere, ogsa
ndr man har taget hensyn til forskelle i befolkningssammensaetning
og bilejerskab. Transportarbejdet og trafikarbejdet er lavere i kob-
steederne end deres placering i forhold til Kebenhavns centrum tilsi-
ger. Derimod er det hojere pd landet.

2.4.4 Boliglokalisering i de store provinsbyregioner

Lignende analyser er udfert for de store provinsbyer og deres op-
land. I de sterste provinsbyer vokser transportarbejdet udad indtil
ca. 17 km fra centrum. I byerne mellem 35. og 65.000 indbyggere
vokser det udad indtil ca. 7 km fra centrum. Tendenserne er imidler-
tid lidt svagere og mere usikre end i Hovedstaden. Dette kan dog
ogsa skyldes, at det er nedvendigt at lave analyserne pa relativt store
byzoner, hvor de finere detaljer i afstanden forsvinder.

2.4.5 Byplanmessige konklusioner

Analyserne viser, at det er klart fordelagtigt ud fra en energimaessig
betragtning at koncentrere boligbebyggelser. Jo teettere pa centrum,
det er muligt at bygge, des mindre CO, emissioner forer det til. Alle
parametre forer til dette resultat - transportarbejde, bilejerskab og
transportmiddelsammensaetning.

I Kebenhavn betyder en bolig 28 km fra centrum sédledes godt og vel
dobbelt sa stort biltrafikarbejde som den tilsvarende bolig med de
samme mennesker i centrum. Mere koncentrerede boligbebyggelser
omkring stationer er ligeledes fordelagtigt, effekten er dog kun en
reduktion pa 9%. Hvis der skal bygges ude i regionen, er en place-
ring i en kobstad at foretraekke. Det kan reducere biltrafikarbejdet
29% i forhold til en gennemsnitsplacering. En placering pd landet vil
derimod oge trafikarbejdet 13% yderligere.
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Generelt er det en miljomaessig fordel at undgd boligudvikling i de
mindre byer og i landsbyerne. Dette har sterst betydning omkring de
store byer, men geelder generelt. Derimod har det ikke nogen miljo-
meessig betydning i hvilken byklasse over 10.000 indbyggere bolig-
udviklingen foregar.

Koncentrerede bebyggelser kan pa den anden side ogsa betyde mere
stoj og sterre luftforurening fra trafikken i bydelen. Mere koncentre-
ret byudvikling ferer derfor ogsa til sterre krav til byplanleegningen,
bl.a. at der er gode forbindelse til et overordnet vejnet.



Teori

3 Arbejdspladslokalisering

Dette kapitel skal belyse arbejdspladslokaliseringens betydning for
trafikkens miljebelastning, herunder arbejdspladsernes placering i
bymensteret og lokaliseringen inden for byerne. Det overordnede
sporgsmadl vil veere “hvor skal nye arbejdspladser lokaliseres, ndr
man vil reducere miljgbelastningen fra den skabte trafik?” Her vil vi
kun rent empirisk beskeeftige os med bolig-arbejdsstedstrafikken,
selv om ogsa servicetrafik, hdndveerksaktiviteter, medevirksomhed
og - for produktionsvirksomheders vedkommende - varetrafikken
har betydning for miljebelastningen.

Hovedvaegten i kapitlet ligger pa en analyse af bopeelens og arbejds-
pladsens indbyrdes placering, dvs. afstanden fra arbejdsplads til
bopeel. Denne afstand er fundamental for miljobelastningen fra tra-
fikken, men denne afheenger ogsa af turfrekvensen, der igen kan
aftheenge af afstanden og af transportmiddelfordelingen. Sidstnaevnte
athaenger ikke kun af afstanden, men ogsa den mere preecise lokali-
sering i relation til bl.a. stationer. Disse forhold vil som for boligernes
vedkommende blive taget op som led i en analyse af lokaliseringen
internt i byregionerne.

3.1 Teori og metode

Virksomhederne i en by eller et byomrdde henter deres beskeeftigede
fra et stort geografisk omrade. Det meste af arbejdskraften vil dog
komme fra lokalomrddet. Dels foretraekker mange mennesker at be-
nytte forholdsvis kort tid til deres bolig-arbejdsstedsrejse, og dels er
det mest de lokale, der kender virksomheden og derfor far den idé at
soge anseettelse netop her. P4 den anden side er der greenser for,
hvor mange lokale, der er til at lade sig anseette pa en virksomhed,
ndr virksomhedens krav til deres ansattes faglige og arbejdsmeessige
kvalifikationer tages i betragtning. Jo mere specialiseret arbejdskraft
en virksomhed eftersporger, des storre udbud af arbejdskraft og
dermed opland er det nedvendigt at traekke pa for at fa de rette folk.

Tilsvarende vil folk med mere specialiserede kvalifikationer rejse
leengere i gennemsnit, for at finde en arbejdsplads, der passer nejag-
tigt til deres specielle kvalifikationer og evrige krav til lon, interes-
sant arbejde, godt arbejdsklima etc. De fleste vil altid afveje afstan-
den over for kravene til arbejdet. Balancepunktet vil veere forskelligt
for de enkelte, og nogle tolererer leengere afstande end andre. Og
nogen har vanskeligt ved selv at vaelge og ma derfor tage, hvad de
kan fa, selv om det er ret langt veek.

Hver type virksomhed har sdledes sin egen afstandsfordeling til de
ansattes bopael. Men for den konkrete virksomhed afhaenger denne
ogsa af hvor mange potentielle erhvervsaktive med de relevante
kvalifikationer, der bor omkring virksomheden. For at belyse dette er
det nodvendigt at analysere antallet af beskeeftigede pr. bosat i af-
standsband fra virksomheden.
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Analyserne er baseret pa Transportvaneundersogelsens data for
1996-99. I denne periode er interviewpersonerne spurgt, hvor deres
arbejdsplads/uddannelsessted er lokaliseret. Denne oplysning er
benyttet til at beregne afstanden mellem bopeel og arbejdsplads ved
hjeelp af GIS. Herved er udregnet, hvor mange arbejdstagere, der er
bosiddende i hvert afstandsband pa 1 km fra arbejdspladszonen,
hvorved beskeeftigelsesfrekvensen har kunnet bestemmes. I inter-
viewet er yderligere spurgt, hvor langt der er til arbejdspladsen.

Tekstboks Sammenligning af fejlkilder fra opgivne afstande og GIS beregnede afstande.

Fejl vedr. GIS afstande

. For ture, der erinterne i en zone, er det ikke muligt at

beregne afstanden. Her er i stedet benyttet den gen-
nemsnitlige afstand for alle bolig-arbejdsstedsrejser.
Interne afstande bliver derved ens for hele zonen og
har ikke den variation, der karakteriserer de oplyste
afstande. For de mindre byer er endda regnet med et
gennemsnit for hele byklassen.

Angivelse af arbejdspladszonen kan veere fejlbehaeftet,
hvilket giver forkert beregnede afstande. Dette er iseer
tilfeeldet ved interviewpersonens angivelse af en zone
inden for en underdelt by, hvor mindst 16% af zonerne
er pavist at veere angivet forkert (Christensen, 2000).
Et mindre antal fejl skyldes fejlindtastning af zonen.
Bopaelszonen lider sjaeldent af samme fejl, da den er
registerudtrukket og kontrolleret i interviewet.

Beregningen i GIS er tilsyneladende fejlbehaeftet, sa
afstandene generelt undervurderes bl.a. fordi vejnettet
er for grovmasket med for fa sving.

4.

5.

Fejl vedr. opgivne afstande

Den angivne afstand er usikker og behaeftet med
systematiske fejl, idet svarpersonerne er tilbgjelige til
at angive runde tal. Dette er dog ikke ensbetydende
med, at de angiver systematisk for store eller for
sma tal.

Beregningen er foretaget mellem den oplyste bolig
henholdsvis arbejdspladszone. | en del tilfeelde bor
personen ikke hjemme, nar han arbejder, og angiver
derfor afstanden til en anden bopeel. Tilsvarende
kan personen angive afstanden til en midlertidig ar-
bejdsplads (f.eks. en byggeplads) mens zonen er
arbejdsgiverens arbejdsadresse.

Tabel 3-1 Gennemsnit af den beregnede og den oplyste afstand mellem bolig og arbejdsplads samt for-
holdet mellem disse gennemsnit. Vises for forskellige afstandsintervaller for den oplyste afstand.

Gennemsnit af afstand

Oplyst afstand Antal interview beregnet oplyst Forhold
1-5 19.314 3,76 2,92 1,29
6-10 6.881 8,51 7,94 1,07
11-15 4.023 12,33 13,15 0,94
16-20 3.036 16,35 18,28 0,89
21-30 3.874 22,44 25,8 0,87
31-40 1.883 31,3 35,85 0,87
41-50 983 40 46,15 0,87
51-75 990 53,72 61,42 0,87
76-100 425 77,21 88,49 0,87
100-200 375 129,21 143,15 0,90
200- 172 234,6 264,2 0,89
Alle afstande 41.956 14,02 15,01 0,93
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Analyserne giver nogle praktiske problemer, fordi det er nedvendigt
at benytte bade beregnede afstande og opgivne afstande. Disse er
ikke ens som der er redegjort for ovenfor.




Forskelle mellem oplyste 0g
beregnede afstande

Usikkerhed i ovrigt

Tabel 3-1 viser, at pd de leengere afstande er den beregnende afstand
kortere end den angivne. Forholdet er stabilt 0,87 mellem 20 og 100
km. Over 100 km stiger forholdet lidt. Forskellen pa de 0,87 skyldes
antagelig primeert beregningsfejl i GIS. Det kunne derfor veere on-
skeligt at oge den GIS beregnede afstand med 15% for at fa en mere
korrekt beregning.

Den mindre forskel pa de lange afstande skyldes antagelig, at der
oven i beregningsfejlen er tilfeelde med forkert inddatering af ar-
bejdszonen, der kan give meget store afstande.

Pa de korte afstande er de beregnede afstande leengere end de an-
givne. En del af forskellen skyldes, at de interne afstande er beregnet
ved gennemsnit. En anden vesentligt drsag er, at zonerne pa de kor-
te afstande i ikke ubetydeligt omfang ikke er angivet korrekt.

For alle rejser uanset leengde er middelveerdien af forholdet mellem
de beregnede og de angivne afstande 1.34% idet de kort afstande
dominerer dette gennemsnit. Da antallet af ture, der har for lange
beregnede afstande, veesentligt overstiger det antal, der har for korte,
er det besluttet ikke at foretage korrektionen af de GIS beregnede
afstande.

Da der er sd stor forskel pd angivne mdl pa den samme afstand, er
det vigtigt hele tiden at have sig for gje, hvilken afstand, der er mest
hensigtsmaessige at benytte, samt at undlade at blande forskellige
typer afstande sammen, hvis det kan undgas.

Det vurderes generelt, at den angivne afstand gennemsnitlig set er
mere korrekt end den beregnede, fordi den beregnede afstand indbe-
fatter flere usikkerhedselementer end den angivne. Hvor det er mu-
ligt anvendes derfor den angivne afstand. Imidlertid er det nedven-
digt at benytte den beregnede afstand, ndr antallet af rejser pr. ind-
bygger skal analyseres, fordi det kun er muligt at finde det antal
indbyggere i afstandsband, nar der regnes ud til de enkelte zoner.
Ved beregning af antal beskeeftigede pr. arbejdstagere i afstandsband
anvendes derfor ogsa de beregnede afstande til bopeelen.

Generelt skal det bemeerkes, at enkelte afstande over 100 km pdvir-
ker gennemsnitsberegningerne relativt kraftigt. Det er valgt ikke at
fijerne sadanne observationer, da de i princippet kan veere korrekte.
Men det betyder, at gennemsnitsafstandene har en betydelig usik-
kerhed pa decimalen. Derimod har det ingen betydning i alle de til-
feelde, hvor fordelinger sammenlignes.

Tabel 3-1 viser yderligere, at der er 42.000 interviews med personer,
der er i arbejde svarende til 2,84 mio. indbyggere. Helt op til 50 km
fra arbejdspladszonen er der derfor mindst 100 interviewpersoner i
hvert afstandsband pa 1 km, ndr man grupperer byerne i byklasser.
Dette er tilstreekkeligt til en god statistisk analyse.
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Afstand til de beskaeftigedes
bopeel
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3.2 Bymensterets betydning for afstanden til de an-
sattes bopeel

For boligernes vedkommende tegner der sig et klart billede af, at
mindre byer samt mere decentral placering inden for byerne forer til
storre transportarbejde. Det skal belyses, om dette ogsa geelder ar-
bejdspladslokaliseringen. For ikke kun at se pa et enkelt tal, som
vanskeligt kan forklare arsagerne til adfeerdsforskellene, vil vi se pa
den samlede afstandsfordeling.

3.2.1 Bopelsafstand

Figur 3-1 viser den akkumulerede fordeling af afstanden fra arbejds-
pladsbyen til de beskeftigedes bopeel for en byklasse i gennemsnit.
Figuren viser forst og fremmest, at der er meget lille forskel mellem
afstandsfordelingen for de enkelte bystorrelser.

1,00 -

0,90 - -

0,80 1 .
§ 0,70 Hovedstaden
& e By >70.000 indb
@ By 35-60.000 i
3 050 - By 24-35.000 i
2 By 10-22.000 i
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Figur 3-1 Akkumuleret afstandsfordeling til de ansattes bopeel. Vist som
gennemsnit for byklasser

For Hovedstaden (gennemsnit af alle zoner i central- og forstads-
kommunerne) ligger kurven lidt lavere end for de gvrige byer. Det
betyder, at der generelt rejses lidt leengere til arbejdspladser i Hoved-
staden’” end til arbejdspladser i de ovrige byer. Den gennemsnitlige
afstand til boligerne pa 15,7 km er da ogsa lidt sterre end for de ov-
rige byklasser, jf. Tabel 3-2.

Figuren viser derudover, at afstandsfordelingskurverne for landsby-
er og andre smdbyer pa afstande over 10 km ligger over de ovrige
byer, dvs. der er en tendens til, at de beskeeftigede i smabyerne
kommer er lokale. Den gennemsnitlige afstand til boligerne er pa
godt 11 km og saledes noget under de ovrige byer.

Kurven for landdistrikterne starter meget hojt med godt %4, der har 0
km - dvs. arbejder hjemme, hvilket forst og fremmest skyldes de
mange landmaend. Men herfra stiger kurven ikke sd meget, sa den
allerede fra 5-10 km felger de ovrige byer. Gennemsnitsafstanden er

" For definition af Hovedstaden se fodnote 1 pa side 26.



Befolkningsfordeling
omkring byerne

da ogsa 12,8 km, hvilket viser, at de gvrige arbejdspladser pa landet
treekker pad et storre opland end landsbyer og smabyer i ovrigt.

Tabel 3-2 Gennemsnitsafstand fra arbejdsplads til bopzl for byklasser.

Arbejdspladsens lokalisering Gennemsnitsafstand til bopeel
Kgbenhavn 15,7
By med over 70.000 indbyggere 13,8
By med 35-65.000 indbyggere 141
By med 24-35.000 indbyggere 13,8
By med 10-24.000 indbyggere 13,0
By med 5-10.000 indbyggere 13,0
By med 2-5.000 indbyggere 13,5
By med 500-2.000 indbyggere 11,4
By med 200-500 indbyggere 11,0
Landdistrikter 12,8

Ogsd i landsbyer og smabyer har beskeftigede, der arbejder hjemme,
iseer landmeend og handverkere, en betydning for gennemsnitsaf-
standen, men her er det kun 15 henholdsvis 11%. I byer over 10.000
indbyggere angiver 3,7-4,4% af arbejdsstyrken at arbejde hjemme.

For provinsbyerne over 2.000 indbyggere er savel den gennemsnitli-
ge afstand til boligerne som kurverne for den akkumulerede af-
standsfordeling meget ens. Gennemsnitsafstanden varierer mellem
13,0 og 14,1 km, jf. Tabel 3-2, uden nogen tendens til faldende - eller
stigende - gennemsnit med faldende bysterrelsen.

Af de beskeeftigede i de sma landsbyer bor halvdelen inden for 6 km
og 5% mere end 35 km vaek. Af de beskeftigede i Kebenhavn bor
halvdelen inden for 8 km og 5% mere end 52 km vaek. Omkring 84%
henholdsvis 77% af de ansatte er bosiddende inden for en afstand af
20 km fra arbejdspladser i landsbyerne henholdsvis Kebenhavn. For
arbejdspladser i de ovrige byklasser ligger andelene mellem disse
saet af tal - bortset fra at enkelte byklasser har halvdelen inden for
kun 5 km. Ser man pa det store antal af ansatte bor de saledes for-
holdsvis teet pa deres arbejdsplads - uanset hvor denne ligger. Men
der er i alle byklasser en lille gruppe af beskeftigede, der bor langt
veek.

Ud fra en teoretisk betragtning er det ganske interessant, at afstands-
fordelingen er sa ens i betragtning af, hvor stor forskel der er pa an-
tallet af arbejdstagere umiddelbart omkring arbejdspladserne, jf.
Figur 3-2.

Fordelingen af de beskeeftigedes bopzeel pa afstandsband ma saledes
aftheenge af, hvor mange arbejdstagere, der bor i de enkelte afstands-
band. Hvis der pa en given afstand er mange bosiddende arbejdsta-
gere, ma der alt andet lige ogsa komme flere af de beskeeftigede fra
denne afstand.
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Figur 3-2 Antallet af bosiddende arbejdstagere i afstandsband fra hver ar-
dejdspladszone beregnet som gennemsnit over byklassen..

I Hovedstaden er der et meget stort antal bosiddende arbejdstagere
op til 30 km fra arbejdspladszonen. Antallet er hejest 10-20 km fra
arbejdspladsen’. Ca. 40-50 km fra arbejdspladszonerne er antallet af
bosiddende arbejdstagere gennemsnitligt, og lavere end pa tilsva-
rende afstande fra de mellemstore byer. Hovedstadsregionens geo-
grafiske placering og form, hvor der kun er vesentlig bydannelse
syd og vest for byen medvirker til at der er en markant afslutning
befolkningsmeessigt pa Hovedstaden.

For de ovrige byer er antallet af arbejdspladser inden for 30 km ikke
tilneermelsesvis sa stort. Pa de korte afstande pd op til 10-15 km af-
spejler kurverne byens egen storrelse, sd antallet er storst for de stor-
ste provinsbyer pa over 70.000 indbyggere. Antallet er dog relativt
lavere end for byerne pa 24-35.000 indbyggere, hvilket skyldes at for
disse teeller hele byen som én klump i én afstand, mens de storre
byer er delt ud pad bydele. Det bemeerkes, at de storste provinsbyer
breder sig ud til 12-13 km fra en given bydel og de mellemstore byer
pa 35-65.000 indbyggere breder sig ud til 6 km fra en bydel’.

Pa de lidt leengere afstande pd 10-20 km fra byerne er antallet af bo-
siddende arbejdstagere lavt og nogenlunde ens for alle bysterrelser -
bortset fra Hovedstaden. Her er vi ude i landdistrikterne og smaby-
erne rundt om provinsbyerne. Efter ca. 25-50 km ndr man til de nee-
ste byer rundt om kebstaederne. Det bemeerkes imidlertid, at specielt
for de sterste provinsbyer er der ikke nye storre bydannelser inden
for 50 km, tveertimod er antallet af arbejdstagere ogsa langt fra disse
byer meget lavt i forhold til alle andre bygrupper. For byerne péa 24-

® Figur 3-2 skal forstas séledes, at kurven viser hvor mange bosiddende der
er i gennemsnit fra en zone i en bestemt byklasse. Kurven for Kebenhavn er
altsa ikke antallet af bosiddende arbejdstagere i de forskellige afstande fra
Radhuspladsen, men gennemsnittet af antallet i forskellige afstandsband fra
de enkelte zoner, bl.a. Kebenhavns indre by, Redovre, Ishej, Hersholm osv.
’ Afstanden er byernes bredde malt mellem de fjernestliggende zonecentre.
Byerne har derfor en lidt sterre udbredelse, fordi zonerne, hvis centre der
males mellem, typisk har en radius pa %-1 km.



35.000 og 35-65.000 indbyggere stoder man derimod pa sterre byag-
glomerater omkring 25-30 km fra byen.
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Figur 3-3 Antallet af arbejdstagere i afstandsband pr. arbejdsplads i ar-
dejdspladszonen. Antallet er beregnet som gennemsnit over hver byklasse.

Taenker man pa Christallers byhierarki og servicecenterteorien (Se
nermere i Illeris et. al.,, 1966) er dette billede ikke specielt overra-
skende. Mest overraskende er det nok, at man ikke moder en vee-
sentlig kebstadsring omkring de storste byer. I Illeris et. al. (1966)
findes klare centerdannelser omkring Aarhus endnu i 1960’erne.

Jo mindre byen er, des mindre markant bliver toppen omkring de 25-
30 km, hvilket dels skyldes, at de mindre byer ikke udger centre pa
samme niveau i hierarkiet, men falder ind mellem disse. Dette kom-
bineret med at bymensteret i praksis selvfolgelig ikke er sa klart som
i teorien betyder at jo flere og jo mindre byer, der er i en gruppe, des
mindre markant bliver toppene. For byer under 5.000 indbyggere
forsvinder markeringen helt og der bor et stigende antal arbejdstage-
re, jo leengere man kommer veek. (De mindre byer er ikke vist i figu-
ren, men lober helt parallelt med byerne pa 2-5.000 indbyggere).

For at vurdere betydningen af arbejdstagernes afstand til arbejds-
pladsen er det imidlertid mest interessant at se antallet i relation til
antallet af arbejdspladser i centerzonen. Her viser Figur 3-3, at antal-
let af arbejdstagere pr. arbejdsplads ogsa er forholdsvis hejt pa de
korte afstande for de store byer, men den markante top i Kebenhavn
forsvinder. Derimod er der meget fa arbejdstagere i forhold til antal-
let af arbejdspladser pd de storre afstande uden for selve Hoved-
stadsregionen. Byerne mellem 10 og 35.000 indbyggere har generelt
fa bosiddende arbejdstagere pr. arbejdsplads. I en del af disse byer er
der som gennemsnit et stort overskud af arbejdspladser, hvilket kan
give problemer med at finde beskaeftigede.

For de mindre byer er der et stort udbud af bosiddende arbejdstagere
i forhold til antallet af arbejdspladser, nar blot man kommer et styk-
ke fra byen. For smébyer og landdistrikter er antallet af bosiddende
arbejdstagere omkring byerne neesten ubegraenset stort, sd det er
ikke overraskende, at der er kortere afstand til de beskeeftigedes bo-
peel.
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Figur 3-4 Attraktionen, udtrykt som antal beskeftigede pr. bosiddende
arbejdstager fra hvert afstandsband. Tallet er normeret med antallet af ar-
bejdspladser i byen og det samlede antal arbejdstagere, og der er beregnet
gennemsnit for hver byklasse. Vedr. bysterrelse se s. 23

I Figur 3-4 er vist attraktionen udtrykt som antal beskeeftigede pr.
bosiddende arbejdstager i afstandsband normeret med antal arbejds-
pladser i byen og det samlede antal indbyggere. Mere preecist mate-
matisk er attraktionen Att af beskeeftigede fra afstand r til arbejds-
pladser i zone i udtrykt visti (3-1)

3 Zpr (3-1)

hvor

B er antal beskeeftigede i zone i fra afstand r

A er antal ansatte i zone i

P er antal bosiddende arbejdstagere i afstand r.

Figuren viser, at inden for afstande pa op til ca. 25 km afheenger at-
traktionen af bysterrelsen. Jo sterre by, des mindre traekker arbejds-
pladserne pa den lokale arbejdskraft. Antallet af beskeeftigede pr.
bosiddende er mindst 10 gange sa stort pr. arbejdsplads i byer under
10.000 indbyggere som i Hovedstadsomradet. For byerne under
10.000 indbyggere er attraktionen til de lokale arbejdspladser stor,
hvilket ma heenge sammen med det store udbud af arbejdskraft i
forhold til antallet af arbejdspladser. Tilbgjeligheden til at veelge en
lokal arbejdsplads er sédledes stor for de mindre byer. Det synes at
veere antallet af lokale arbejdspladser, der er den mest begraensende
faktor pa den lokale beskeeftigelse.

En basal geografiske lokaliseringsteori, som danner grundlag for de
sakaldte fire-trins trafikmodeller siger, at arbejdspladsers og andre
rejsemals tiltreekning falder eksponentielt med afstanden, dvs.

r
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Det skal belyses, om adfeerden ogsa lever op til denne forventning.
Figur 3-5 viser logaritmen til attraktionen afbildet aftheengig af af-
standen. Hvis denne er en ret linie, bekreeftes det, at der er tale om
en eksponentialfunktion. Heeldningskoefficienten er reciprokverdien
af eksponenten f3;. Figuren synes at vise, at for alle byklasser undta-

gen Hovedstaden kan der udmeerket veere tale om rette linier. I Ho-
vedstaden synes kurven mere krum, sa der pa korte afstande er en
attraktion, der svarer til de ovrige byklasser, mens der pa leengere
afstande er en veesentlig lavere attraktion.

Tabel 3-3 Regressionsanalyse for logaritmen til attraktionen til en arbejds-
plads afheengig af afstanden fra arbejdspladsbyen. Heeldningskoefficient for

enkeltlogaritmisk afbildning, ekponentilafunktionens koefficient 3, den
korrigerede R* samt Durbin-Watson teststerrelsen D er vist.

Heeldnigskoefficient ~ Beta AdjR* Durbin-Watson DW

Hovedstaden -0,098 10,2 0,71 0,203
Byer >70.000 indb -0,077 13,1 0,88 1,252
By 35-65.000 i -0,133 7.5 0,97 1,374
By 24-35.000 i -0,130 7.7 0,97 1,268
By 10-24.000 i -0,155 6,5 0,95 1,019
By 5-10.000 i -0,171 59 0,92 0,964
By 2-5.000 indb -0,192 52 0,84 0,370
By 500-2.000 indb -0,232 4,3 0,83 0,568
By 200-500 indb -0,242 4,1 0,76 0,749
Landdistrikter -0,258 3.9 0,71 0,696

Tabel 3-3 viser resultatet af en simpel lineser regressionsanalyse af
attraktionen for afstandene pé 1-50 km". Den korrigerede R’ veerdi er
gennemgdende hgj, men dog lavere for de sma byer pa grund af
storre udsving pé de korte afstande. R” veerdien er ogsa vaesentlig
lavere i Hovedstaden. Imidlertid viser Durbin-Watson teststoerrelsen,
at der er tale om veesentlig autokorrelation, idet teststorrelsen skal
ligge omkring 2". Der er tale om betydelig 1. ordens korrelation, dvs.
at residualveerdien pd en given afstand afhaenger af forrige afstand.

Attraktionerne pd de korte afstande er fejlbehaeftede dels fordi alle
afstandsveerdier samles i et gennemsnit for byklassen og dels fordi
alle de, der arbejder hjemme, alle er placeret ved 1 km. Det giver
serlige problemer, da regressionslinien er veegtet med antallet af

" Bemeerk at denne regressionsanalyse er beregnet p&4 gennemsnit af mange
individobservationer. R® veerdien bliver derfor langt hejere end i kapitel 2,
hvor regressionsanalyserne udferes direkte péd individobservationerne.

" Durbin-Watson teststerrelsen anvendes til at pavise, om der er autokor-
relation mellem naboveerdier, dvs. at sterrelsen pa en veerdi afheenger af
storrelsen pa den neermest foregdende veerdi. Denne veerdi skal veere 2,
hvis der ikke optreeder autokorrelation. Tilsvarende anvendes 1. ordens
korrelation til at belyse om to veerdier ved siden af hinanden er korrelerede.
Jo mindre veerdien er, des mere sandsynligt er det, at der ikke er nogen
korrelation.
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observationer i de enkelte punkter, og dette antal er storst pa de kor-
te afstande.

1000 - , Log(antal) Hovedstaden
\‘ By >70.000 indb
By 35-60.000 i
By 24-35.000 i
100 By 10-22.000 i

By 5-10.000 indb
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By 500-2.000 indb
------ By 200-500 indb
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Figur 3-5 Logaritmen til attraktionen (jf. Figur 3-4) som funktion af afstan-
den. Vedr. bysterrelse se s. 23

Det er derfor undersogt, om regressionslinierne forleber bedre, hvis
man fjerner punkterne i afstanden 1 henholdsvis 1-3 km fra arbejds-
pladsbyen. For alle byklasser forer en fjernelse af 1 eller 3 punkter til
at regressionslinien ndrer heldning. Samtidig eges R’ veerdien til
omkring 0,9 for de sma byer. For byerne mellem 5.000 og 65.000 ind-
byggere forbedres R* veerdien imidlertid ikke - tveertimod forringes
den lidt. For disse bysterrelser kan det heller ikke begrundes i fejl
ved punkterne at fjerne dem. Kun for byerne over 70.000 indbyggere
og byerne pa 5-10.000 indbyggere forsvinder autokorrelationen. For
hovedstaden hjelper det ikke at fjerne de 3 forste punkter, R* veerdi-
en forbedres kun lidt, og autokorrelationen er fortsat meget stor.

1000 1 Log(antal)
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—— By >70.000 indb

By 35-60.000 i
100
——By 24-35.000 i
——By 10-22.000 i
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Figur 3-6 Logaritmen til attraktionen atheengig af afstanden til arbejdsplad-
sen. Regressionslinien for punkterne pa afstanden 1-50 km er indtegnet.

Det kan saledes konkluderes, at attraktionen ikke fuldt ud forleber
som en eksponentialfordeling, men ser man bort fra det neermeste
opland pd 1-3 km fra arbejdspladsen er det for alle byer uden for
Hovedstaden teet pa. Der ses nogle mindre - systematiske - afvigelser



fra eksponentialfordelingen, som enten har karakter af en let bugt-
ning eller en slange form. Bestemmelsen af eksponentialfunktionens
parameter 3 ber ske efter fjernelse af attraktioner for de neermeste
afstande, da disse iseer for de mindre byer og landdistrikter pavirker
kurven fejlagtigt - medmindre der kan ske en bedre bestemmelse af
afstandene pa disse distancer.

Inden for geografien har man traditionelt regnet med, at attraktionen
falder med kvadratet pa afstanden, men her er der snarere tale om et
langt mindre fald - 0,12-0,16 i stedet for 2. I de sterste byer er heeld-
ningen og dermed afstandsathaengigheden veesentlig mindre - snare-
re det halve. B varierer mellem 6,3 og 8,1 med hovedveegten om-

kring 7, bortset fra de store byer, hvor den er omkring 15.

3.2.2 Betydning af bolig-arbejdsstedsbalance

Analyserne ovenfor viser, at arbejdspladser i de mindre byer i hojere
grad tiltreekker ansatte fra de neermeste afstande end arbejdspladser
i de storre byer. Nar de beskeeftigedes afstandsfordeling alligevel er
den samme i alle byklasser undtagen Kebenhavn og landsbyer og
landdistrikter, hvor afvigelserne fra de ovrige byer endda er ret sma,
ma det skyldes, at udbuddet af arbejdspladser i forhold til antallet af
arbejdstagere er mindre i de smd end de storre byer.

Ud fra afstanden og dermed transportarbejdet, synes det saledes at
vere en fordel at placere lidt flere arbejdspladser i de mindre byer.
Imidlertid mad der vere en greense for, hvor mange arbejdspladser
der kan ligge i en lille by for det forer til en overdeekning og dermed
oget transportarbejde. For at belyse dette har vi inddelt byerne efter
deres bolig-arbejdsstedsbalance. Byer med mere end 10% feerre ar-
bejdspladser end boliger anses for at have arbejdspladsunderskud,
mens byer med mindst 30% flere arbejdspladser end boliger har ar-
bejdspladsoverskud.

Tabel 3-4 Gennemsnitsafstand fra arbejdsplads til bopeel aftheengig af, hvor
god bolig-arbejdsstedsbalance der er i den by, hvor arbejdspladsen ligger.
(Tal med kursiv angiver stor usikkerhed pa gennemsnitsafstand, enten for-
di der kun er tale om en enkelt by, eller fordi der er relativt fa arbejdsplad-
ser i byen).

Bolig-arbejdsstedsbalance

Genms. Overskud Balance  Underskud
Bystarrelse besk./bosat Gennemsnitsafstand
Byer >70.000 indb 1,33 13,8 (13,9)
By 35-65.000 i 1,16 (19,7) 12,9 (11,5)
By 24-35.000 i 1,41 14,4 11,6
By 10-24.000 i 1,32 13,5 12,1 (12,1)
By 5-10.000 i 1,17 14,1 11,7 11,9
By 2-5.000 indb 0,89 17,3 12,3 11,3
By 500-2.000 indb 0,62 13,5 11,2 10,6
By 200-500 indb 0,69 (11,6) (12,7) 8,4
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Tabel 3-4 viser, at den gennemsnitlige afstand ganske rigtig stiger,
nar der er flere arbejdspladser i forhold til boliger. Yderligere viser
den, at gennemsnitsafstanden stort set er ens i alle bystorrelser for
byerne med bolig-arbejdsstedsbalance. Hvis der er underskud af
arbejdspladser, far de meget lokalt bundne sandsynligvis overveegt,
hvorved rejseafstanden bliver lav. Omvendt betyder overskud af
arbejdspladser problemer med at tiltreekke arbejdskraft, hvorved
gennemsnitsafstanden bliver hgjere.

Figur 3-7 viser den gennemsnitlige rejseafstand set ud fra, hvor ar-
bejdspladsen (til venstre) henholdsvis boligen (til hejre) ligger.
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Figur 3-7 Den gennemsnitlige rejseafstand aftheengig af om der er bolig-arbejdsstedsbalanct i til venstre ar-
bejdspladsbyen, til hojre boligbyen. Vedr. bysterrelse se s. 23

I alle byer med arbejdspladsoverskud tiltreekker arbejdspladserne
beskeeftigede fra et storre opland end de bosiddende i byen selv rej-
ser. Gennemsnitsafstanden til arbejdspladserne i byerne er mellem 2
og 4 km leengere end beboernes rejseafstand

I byer med arbejdspladsunderskud - findes stort set kun i byer under
10.000 indbyggere - er afstanden til arbejdspladsen i byen ikke ret
lang - typisk 11-12 km. Derimod ma byernes egne beboere rejse langt
- typisk 17-18 km for at finde en arbejdsplads. Beboernes afstande er
5-7 km leengere end de beskeeftigedes. Dette geelder dog ikke for de
smd landsbyer, hvor der er mange landmeend og andre, der arbejder
hjemme. Men i disse byer har ogsa beboerne kortere, sa forskellen
mellem ud- og indpendleres afstand er som i de storre byer 7 km.

I byer med nogenlunde balance, dvs. fra 10% underskud til 30%
overskud, treekker arbejdspladserne pa et relativt lille opland med et
gennemsnit pd omkring 12 km, lidt mere end byerne med under-
skud. Beboerne i disse byer rejser derimod ikke sa langt som beboer-
ne i byer med arbejdspladsunderskud, typisk 14-15 km i gennemsnit.
Forskellen mellem de beskeeftigedes og beboernes rejseafstande er
2,5-3 km.

Beregner man gennemsnitsrejseafstanden til arbejde for savel be-

skeeftigede i byen som indbyggere i byen, jf, Tabel 3-5 er der ikke sa
stor forskel for byer med overskud og byer med balance. Afstands-
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forskellen er gennemgdende under 10%, og i nogle byer er det endda
byerne med arbejdspladsoverskud, der har de korteste gennemsnits-
afstande. Derimod er afstanden altid leengst for byer med arbejds-
pladsunderskud.

Tabel 3-5 Gennemsnitlig afstand mellem bopzel og arbejdspladser for savel
ansatte som beskeftigede i en by, vist for byklasser afheengig af om der
overskud eller underskud af arbejdsplads. Med fed er angivet den korteste
afstand for hver byklasse (Tal med kursiv angiver stor usikkerhed pa gen-
nemsnitsafstand, enten fordi der kun er tale om en enkelt by, eller fordi der
er relativt fa arbejdspladser i byen).

Bystarrelse Overskud Balance Underskud
Byer >70.000 indb 12,1 (12,0)

By 35-65.000 i (18,4) 13,9 (15,7)

By 24-35.000 i 13,8 12,5

By 10-24.000 i 12,5 13,5 (15,7)

By 5-10.000 i 12,9 13,0 15,1

By 2-5.000 indb 15,8 13,5 15,5

By 500-2.000 indb 13,4 12,4 15,4

By 200-500 indb (11,6) (15,7) 13,3

Det ma saledes konkluderes, at det er onskeligt at undga arbejds-
pladsunderskud i byerne. Dette kan ske ved etablering af smavirk-
somheder i de mindre byer. Derimod er det ikke enskeligt at etablere
virksomheder, der med tiden kan udvikle sig til et arbejdspladsover-
skud. En ting er nemlig, at byer, der historisk har fdet balance mel-
lem boliger og arbejdspladser har tilpasset sig det lokale arbejdsmar-
ked, men hvis der pd en gang kommer en ny virksomhed til, er det
begreenset, hvor mange lokale, der vil skifte arbejde fra gode jobs
andre steder. Yderligere skal man vere opmeerksom pa, at virksom-
hedernes kvalifikationsstruktur passer til de lokale beboere. Mange i
smdbyerne er faglerte og ufaglerte arbejdere - handveerkere og
landarbejdere. Selv om der er flyttet en del funktioneerer til har de
typisk job i byerne, og er neeppe interesseret i at skifte arbejde.

Det skal ogsa bemeerkes, at et overskud af steerkt specialiserede ar-
bejdspladser i en by ferer til oget pendlingsafstande. Et eksempel pa
dette ses i byerne pa 35-65.000 indbyggere, hvor der kun findes en
enkelt by med arbejdspladsoverskud (Roskilde). Overskuddet her
skyldes bl.a. et stort antal akademikere og studerende, hvorfor der er
stor indpendling fra hele Hovedstaden til uddannelses- og forsk-
ningsinstitutionerne. Beboerne i byen rejser derfor selv langt til ar-
bejdspladser andre steder i regionen. Resultatet er, at byen genererer
en gennemsnitlig rejseafstand pd over 18 km.

Tabel 3-4 viser i ovrigt ogsa, at alle byer over 5.000 indbyggere har
arbejdspladsoverskud som gennemsnit. Det er bemeerkelsesveerdigt,
at mens de 3 storste byer har et stort arbejdspladsoverskud pd 1/3 i
gennemsnit har de naeste byer med mellem 35 og 100.000 indbyggere
et langt mindre overskud. Kun én - Roskilde - falder i gruppen med
stort overskud og en enkelt - Randers - har endda underskud. Som
helhed har byerne kun 16% flere arbejdspladser end indbyggere.
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Byerne fra 35.000 indbyggere og ned til 10.000 indbyggere har som
de store et stort overskud af arbejdspladser. I naeste afsnit (jf. Figur 3-
11) vises det, at de storste byer har en storre andel studerende end de
ovrige byer. Da Esbjerg, der kun har et mindre arbejdsplads-
overskud, ikke har noget stort universitet og Roskilde som den ene-
ste af de mindre byer har universitet, skyldes forskellen mellem de
store byers overskud af arbejdskraft nok ferst og fremmest universi-
teterne. Treekkes de studerende ud, er arbejdspladsoverskuddet i alle
de store byer antagelig relativt beskedent. Derimod er der stort over-
skud i mange af de middelstore byer, fordi de tjener som handels- og
uddannelsesby for et storre opland.

3.2.3 Socioekonomiske forholds betydning for afstanden til bopael

Som beskrevet i indledningen til kapitlet er specialisering en vaesent-
lig arsag til at folk ma velge arbejde langt fra deres bopeel. Trans-
portvaneundersggelsen indeholder desveerre ikke sd mange bag-
grundsvariable, der beskriver de ansatte. Vi skal imidlertid her for-
soge at fa en ide om betydningen af de person- og husstandskarakte-
ristika, der kan belyses igennem undersogelsen.

Til analysen anvendes en conjoint analyse af afstanden mellem ar-
bejdsplads og bolig. I analysen bestemmes, hvor stor indflydelse
forskellige faktorer eller variable har pa den gennemsnitlige afstand.
Desuden estimeres nytten af hvert udfald af den enkelte variabel.
Sagt pa en anden mdde: hvor meget far forskellige udfald af en vari-
abel afstanden til at afvige fra gennemsnitsafstanden (hvor meget
afviger gennemsnitsafstanden for meend henholdsvis for kvinder fra
den gennemsnitlige afstand). Analysen har dog den “fejl”, at den
ikke beregner den korrekte gennemsnitsveerdi af afstanden for de
givne variable og derefter beregner afstanden for hver gruppe fra
denne. I stedet beregnes den gennemsnitlige veerdi af afstand for
hver udfald af variablen, og conjoint analysen fordeler derefter afvi-
gelserne mellem disse gennemsnit og et samlet gennemsnit, sa for-
skellene bliver mindst muligt. I disse afstandsberegninger teeller alle
celler tilsyneladende lige meget, uanset at nogle indeholder langt
feerre observationer end andre.”

I Figur 3-8 er vist de enkelte parametres andel i forklaringen af stor-
relsen pa den samlede afstand mellem bolig og arbejde. Storst ind-
flydelse har den beskeftigedes stilling, som er det bedste udtryk for
specialiseringen pa arbejdsmarkedet, der indgar i TU. Figur 3-9, der
illustrerer hvordan de enkelte veerdier af variablen pdvirker den
gennemsnitlige afstand, viser, at det er de hgjere funktioneerer og
studerende, der pavirker gennemsnitsafstanden veesentligt i opadga-
ende retning og de selvsteendige, der pavirker den vaesentligt nedad.
De ovrige stillingsgrupper ligger ikke langt fra gennemsnittet, mel-
lemfunktioneerer lidt over ufagleerte lidt under.

Indkomsten, der ogsa giver et vist udtryk for specialisering, har
halvt sa stor en indflydelse pa gennemsnitsafstanden som stillings-

" Det har ikke veeret muligt at finde en dokumentation af metoden i SAS'’s
programpakke, sa dette er vores geet pa baggrund af resultat-filer fra analy-
serne. I Christensen (2000) findes en uddybende beskrivelse af metoden.



strukturen. Jo hgjere indkomst, des leengere gennemsnitsafstand.
Dog kun op til en indkomst omkring 400.000 kr (1993 kr). Over dette
niveau, pavirkes afstanden ikke seerligt.
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Figur 3-8 Forskellige parametres andel i forklaringen af sterrelsen pa den
gennemsnitlige afstand mellem arbejdsplads og bolig.

Kon har ogsa indflydelse pd afstanden. Kvinder arbejder teettere pa
hjemmet end mend. Denne effekt kommer oven i den kenseffekt,
der ligger i, at kvinder har lavere indteegt i gennemsnit end maend.

Endelig er det bemeerkelsesveerdigt, at alder betyder lige sd meget
for afstanden til arbejde som indkomst. Jo eeldre des kortere, eller jo
yngre jo leengere er man villig til at rejse efter arbejde. Dog skal man
se bort fra de 16-19 drige (overvejende skoleelever), der rejser kortere
end de 20-30 drige. Man kan selvfelgelig mene, at de eeldre er flyttet
efter deres arbejde, og derfor har kortere til arbejde. Men i betragt-
ning af, at det fra andre undersogelser vides, at folk skifter oftere
arbejde end de flytter, og specielt at folk flytter sjeeldnere jo aeldre de
er, er det ikke umiddelbart den bedste forklaring. En hollandsk un-
dersogelse viser endda, at der er en tendens til, at de, der skifter ar-
bejde, i gennemsnit skifter til et arbejde leengere vaek (Rouwendal, J.
og Rietveld, P., 1994). Forklaringen er nok snarest, at der er en co-
hort-lignende effekt, hvor de yngre er villige til at veelge arbejde
leengere veek og ogsa skifter arbejde til stadig fjerenere arbejdsplad-
ser, mens de eldre ikke er eller har veret vant til denne adfeerd. De
arbejder derfor stadig teettere pd, sddan som man generelt gjorde for
i tiden.

Bilejerskab er den faktor, der har storst betydning for afstanden naest
efter stilling. Men her kan man naeppe sige, at det er personer med
bil, der velger at arbejde leengere veek. Det kan lige sd vel veere, at
personer, der har valgt arbejde langt veek, er ngdt til at have mindst
en bil i husstanden.

Alt i alt ferer specialiserede hgjindkomst-arbejdspladser, der hen-
vender sig til meend, de leengste rejser, og lavindkomstarbejdsplad-
ser for ufagleerte kvinder de korteste rejser. Nedad i rejseafstanden
treekker derudover, at de, der ejer virksomhederne, normalt fore-
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Bystarrelse

S

traekker, at der er kort afstand mellem deres bolig og arbejdspladsens
placering.
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Figur 3-9 For hver af de 6 variable, der indgér i conjoint analysen i Figur 3-8 vises hvor meget de enkelte
veerdier af variablen péavirker gennemsnitsafstanden i opad- eller nedadgaende retning. Figurerne er vist
med samme skala, s det er muligt at sammenligne fra variabel til variabel.

Variation over
stillingsgrupper
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I forhold til de personrelaterede parametre betyder arbejdspladsens
placering i bymensteret meget lidt. Analysen bekreaefter, at arbejds-
pladser i Hovedstaden skaber leengst rejser, og arbejdspladser i de to
mindste bygrupper skaber kortest rejser.

Ovenstaende analyse af de forskellige parametres betydning belyser
kun den gennemsnitlige afstand. Som vi sa i analysen af placeringen
i bymensteret kan hele afstandsfordelingskurven give information
om variationen. Vi vil derfor se neermere pa de mere detaljerede va-
riationer over stillingsgrupperne. Stillingsgrupperne har seerlig be-
tydning, fordi det er den bedste karakteristik, man kan fa pa ar-
bejdspladsernes type gennem TU. Kon og indkomst siger ogsd noget
om arbejdspladserne, men de er vanskeligere at benytte som by-
planpolitiske parametre.

Figur 3-10 viser for diverse stillingskategorier den akkumulerede
afstandsfordeling fra arbejdspladsen til de beskaeftigedes bopeel. Det
fremgar, at der er en vaesentlig forskel mellem gruppernes afstands-
folsomhed. Og at forskellene er veesentlig storre end forskellen mel-
lem bygrupperne.

Det mest markante i Figur 3-8 er, at de hgjere funktionaerer generelt
har leengere til arbejde end de ovrige erhvervsgrupper, og at de selv-
steendige har markant kortere. Herindimellem ligger de ovrige fag-
grupper, hvor de mellemste funktionzerer og de fagleerte ogsa har en



Betydningen af erhvervs-
sammensatningen

relativt stor afstand, mens de ufagleerte er de klart mest afstandsfol-
somme af lonmodtagergrupperne.
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Figur 3-10 Den akkumulerede afstandsfordeling for forskellige erhvervs-
grupper pa arbejdsmarkedet. I signaturforklaringen er yderligere vist den
gennemsnitlige afstand for hver befolkningsgruppe.

Dette er stort set i overensstemmelse med resultaterne fra conjoint
analysen. Gennemsnitsveerdierne, som ogsa er angivet i figuren, for-
deler sig omkring et landsgennemsnit pd 13,8 km, nogenlunde lige
som conjointveaerdierne. Dog ligger de hgjere funktionaerer lidt mere
over gennemsnittet og de selvsteendige lidt mindre under end i con-
joint analysen, hvor de sidste ligger dobbelt sa langt fra som de for-
ste.

De studerende ligger derimod kun lidt over gennemsnittet, hvor de
egentlig skulle ligge lige sa hejt som de hgjere funktioneerer. Her ser
man imidlertid forskellen pa en gennemsnitsberegning og en arsags-
forklarende analyse. Det at veere studerende/elev/leerling traekker
sdledes afstanden opad. Men i og med, at studerende har lav ind-
komst ligger de alligevel lavere i rejseafstand. Uddannelsesinstituti-
oner skaber altsd ikke specielt lange rejseafstande for eleverne. De
hgjere funktioneerer tilherer hejindkomstgrupperne og er antagelig
ogsa oftere meend. Det samme gor sig geeldende for de selvstaendige.
Begge grupper ligger derfor hejere end conjoint analysen tilsiger.
Laererne pa de 16-19 driges og de studerendes uddannelsesinstitutio-
ner tilherer i vid udstreekning den specialiserede leererkraft og hojere
funktioneerer, og traekker afstanden til uddannelsesinstitutionerne
opad.

Vi skal nedenfor se pd, hvordan forskellene mellem stillingsgrup-
perne spiller sammen med bystrukturen. Dette belyses primeert gen-
nem Figur 3-11, der viser fordelingen af erhvervsgrupper pa byklas-
ser, og Figur 3-12, der viser de forskellige erhvervsgruppers gen-
nemsnitsrejseleengde afheengig af byklassen.

I Kebenhavn er der overrepraesentation af hejere funktioneerer og
underrepraesentation af selvsteendige og ufagleerte, dvs. at erhvervs-
sammensetningen i sig selv forer til leengere rejseafstande, nemlig
pa 14,6 km eller neesten halvdelen af forskellen mellem landsgen-
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nemsnittet pd 13,8 km og Kebenhavns faktiske gennemsnitsafstand
pd 15,7 km'. Flere erhvervsgrupper ma altsd have lidt leengere rejse-
afstande til arbejdspladser i Kebenhavn end andre steder.
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O Studerende
60% -

W Ufagleert

40% - OFagleert

O Funktioneer lav

20% - H Funkt mellem

O Funkt hajere

Figur 3-11 Sammenseetning af de beskeeftigede inden for hver bygruppe

Arbejdspladser pa landet har omvendt overrepraesentation af selv-
steendige, bl.a. landmeend, og underrepreesentation af arbejdspladser
for hojere og mellemste funktioneerer, hvilket forer til korte rejseaf-
stande. Erhvervssammensatningen pa landet skulle fore til en gen-
nemsnitsafstand pa 11,7 km, hvor den faktiske gennemsnitsafstand
er 12,8 km. Det er sdledes ikke erhvervssammensatningen, der for-
klarer en lavere afstand. Tveertimod mad afstanden for nogle er-
hvervsgrupper pa landet veere storre end gennemsnittet andre ste-
der, og dette forsteerkes yderligere af, at der pa landet er seerlig man-
ge selvsteendige, der arbejder hjemme, jf. Figur 3-16.
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Figur 3-12 Den gennemsnitlige afstand mellem bolig og arbejde for er-
hvervsgrupper afheengig af arbejdspladsens lokalisering i bymensteret.



Hojere funktionaerer

For de ovrige grupper er arbejdspladserne ret ens sammensat pa
erhvervsgrupper, dog med en forskel, jo sterre by, des flere studie-
pladser og des feerre ufaglerte. Denne forskel forer til lidt kortere
afstande i de mindre byer og landsbyer. For arbejdspladser i lands-
byerne skulle erhvervssammenseetningen fore til en gennemsnitsaf-
stand pa 11,0 km eller praecis den afstand, der foreligger.

Nogle stillingsgrupper har saledes leengere gennemsnitlige rejseaf-
stande i Kebenhavn og pé landet, mens den er mere ens for stillings-
grupperne i de ovrige byer. Figur 3-12 viser, at alle 3 funktioneer-
grupper samt studerende har leengere til arbejds- eller studiepladser
pa landet end til andre arbejdspladser i andre byer. Arbejderne har
derimod samme afstande som i de ovrige byer, og de selvsteendige
har veesentlig kortere, pga. mange landmeend. Her kan man forestille
sig, at der gennem tiden er sket en tilpasning pa landet mellem ud-
bud og eftersporgsel af arbejdskraft inden for de traditionelle hdnd-
veerkserhverv og for landbrugsarbejdspladser for de ufagleerte. Ar-
bejdspladser i Hovedstaden forer til leengere afstande end i andre
byer for mellem og lavere funktioneerer, fagleerte og ufaglerte samt
til dels de selvsteendige. Derimod har hejere funktioneerer og stude-
rende kortere.

De hojere funktioneerer har med et gennemsnit pa 20,8 km klart de
leengste rejseafstande. Ca. 9% har over 50 km og 5% har over 65 km
til arbejde. I ingen af de ovrige grupper er det mere end 5%, der har
over 50 km. Gruppen er den mest specialiserede erhvervsgruppe
bestaende af dels akademikere og dels folk i lederstillinger uanset
uddannelse. De hgjere funktioneerer har lidt kortere gennemsnitlig
rejseafstand i Kebenhavn og de storste provinsbyer end i flere af de
mindre byer, jf. Figur 3-12. Der er meget fa hojere funktioneerer ansat
i smdbyerne, sa et lavt gennemsnit her ma tilskrives usikkerhed. Ar-
bejdspladser pa landet skaber derimod seerlig lange afstande for he-
jere funktioneerer.

Figur 3-13 viser, at det iseer er hgjere funktioneer-arbejdspladserne pa
landet, der ma treekke pa et ekstremt stort opland, mens de i Keben-
havn har et mindre opland end hgjere funktioneer-arbejdspladser i
alle ovrige byklasser. Et stort antal bosiddende specialister i Hoved-
staden forer altsa til, at disse ikke rejser sa meget leengere end andre
beskeeftigede, ndr de kan blive fri. Derimod er der relativt fa hojere
funktioneaerer, som kommer lokalt fra.

Hojere funktioneer-arbejdspladser i byerne over 70.000 indbyggere
har en afstandsfordeling, der afviger fra de ovrige byklasser, idet der
er relativt mange hgjere funktioneerer, der kommer fra mellemaf-
stande pa 10-25 km, der typisk udgeres af mindre byer og landdi-
strikter i byernes opland, dvs. “rigmandsbyer” uden for de store
byer (f.eks. Hinnerup ved Aarhus). Lidt den samme tendens ses for
byerne pa 35-65.000 indbyggere, her ligger “rigmandskvarteret”
imidlertid kun 5-10 km fra arbejdspladserne. Arbejdspladser i de
neeste byklasser mad i stedet i lidt hojere grad hente deres specialise-
rede arbejdskraft i andre provinsbyer leengere veek.
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Figur 3-13 Den akkumulerede afstandsfordeling for hejere funktioneerer vist
for bygrupper. Vedr. bysterrelse se s. 23

De fagleerte og mellemfunktionaerer har ud til en afstand pa ca. 20
km omtrent samme afstandsfordeling og ligger generelt som de
neestmindst afstandsfelsomme (jf. Figur 3-10). Ogsa disse grupper
har en forholdsvis hej specialisering, men specialiseringen inden for
den enkelte uddannelse er seedvanligvis mindre, ligesom der kan
veere et storre antal forskellige virksomheder, der udbyder arbejds-
pladser inden for hvert fag. Figuren viser, at pa afstande over 20 km
rejser de fagleerte kortere end de mellemste funktioneerer. Dette kan
meget vel skyldes, at de fagleerte gennemgaende er beskeeftiget in-
den for flere mindre virksomheder, mens nogle mellemfunktioneerer
er bundet til store arbejdspladser som bl.a. sygehusene. Den gen-
nemsnitlige rejseafstand er for mellem funktioneerer 16,0 km og for
fagleerte 15,2 km.
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Figur 3-14 Den akkumulerede afstandsfordeling for fagleerte vist for by-
grupper. Vedr. bysterrelse se s. 23

Hverken fagleerte eller de mellemste funktioneerer har stor forskel i
den gennemsnitlige rejseafstand mellem bygrupperne (jf. Figur 3-12)
De fagleerte har dog leengere rejseafstand til arbejdspladser i Hoved-
staden, og delvis ogsa de storste provinsbyer. Det er bl.a. kendt, at
fagleerte bygningshandverkere kommer kerende til Kebenhavnske
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arbejdspladser fra store dele af Sjeelland, fordi lennen er hgjere. Figur
3-14 bekreefter at de fagleerte har en meget spredt boseetning i for-
hold til arbejdspladserne, mens den lidt heje gennemsnitsrejseaf-
stand til de sterste provinsbyer tilsyneladende skyldes nogle fa lange
ture pd over 30 km.

For mellemfunktioneerer er det iseer korte rejseafstande til arbejds-
pladser i de sma byer under 2000 indbyggere, der springer i gjnene.
Her er der meget fa, der har over 20. Man kan forestille sig, at det
f.eks. er leerere og peedagoger, der bor og arbejder i egen by/lands-
by. Ogsd de mellemste funktioneerer har leengere afstande i Koben-
havn. Billedet med flere hgjere funktioneerer, der rejser pa mellemaf-
stande til de storste provinsbyer og flere der rejser lidt leengere til de
ovrige store byer, gentageer sig, men i langt svagere grad.

De studerende har en gennemsnitsafstand pad 14,1 km og ligger der-
med midt mellem de erhvervsaktive grupper. De bestar af 2 grupper,
de helt unge pd 16-19 ar, der bor hjemme og fortsat gar i en eller an-
den form for skole eller faglig uddannelse. I denne gruppe er der en
del, der har langt til deres uddannelsespladser, hvilket ogsa fremgar
af den akkumulerede afstandsfordeling (jf. Figur 3-10), hvor de stu-
derende ligger pa niveau med de fagleerte. Omvendt har mange stu-
derende ogsa meget korte afstande. Dette skyldes dels de unge i by-
erne, der gdr i skole i egen by, og dels at de studerende tilhorer den
mest mobile gruppe pa boligmarkedet, som samtidig ogsa ofte er
tvunget til at flytte for overhovedet at kunne nd deres uddannelses-
sted. Studiepladser i Kebenhavn og de store byer har derfor et rela-
tivt lille opland. Hovedstaden afviger dog fra de evrige universitets-
byer ved ogsa at have studiepladser, hvor de studerende kommer
langt fra, jf. Figur 3-15. Jo mindre by uddannelsesstedet ligger i, des
lzengere har de studerende. Pa landet og i smabyerne skyldes de lan-
ge afstande en gruppe, der kommer meget langt fra. Her er der selv-
folgelig ikke mange bosiddende unge i en stor omkreds. Man be-
meerker den samme tendens som for de hgjere funktioneerer med
mange studerende der kommer fra mellemafstandene til uddannel-
sesstederne i de storste byer.

I den naeste gruppe rent afstandsmaessigt kommer de mindst specia-
liserede, nemlig de lavere funktioneerer, der har 13 km i gennemsnit,
og de ufagleerte arbejdere, der kun har 11,3 km i gennemsnitlig rej-
seleengde. De har pa alle afstande storre afstandsfelsomhed end de
andre grupper. Der er for ingen af grupperne den store variation
over bymensteret. Dog skiller arbejdspladser i Kebenhavn sig ud
med leengere afstande ogsd for disse 2 grupper. Forskellen mellem
grupperne er primeert, at de ufagleerte har meget kort til arbejds-
pladser i de mindre byer, mens de lavere funktioneerer har langt til
arbejdspladser pa landet.
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Figur 3-15 Den akkumulerede afstandsfordeling for uddannelsespladser
vist for bygrupper. Vedr. bysterrelse se s. 23

Mest afstandsfelsomme er de selvsteendige med kun 5,7 km til ar-
bejde i gennemsnit. En stor gruppe af de selvsteendige er landmeend
og andre selvsteendige, der har forenet deres bolig og arbejdsplads,
bl.a. mange handvearksmestre og butiksindehavere pa landet og i de
mindre byer. Figur 3-16 viser da ogsa en ekstrem kort afstandsforde-
ling for byer under 5.000 indbyggere.

Men selv blandt de selvsteendige, der ikke bor ved deres virksomhed
er gennemsnitsafstanden kort, kun 11,8 km. Det kan synes overra-
skende, at selvsteendige, som vel md siges at veere ret specialiserede,
har korte rejseafstande. Dette ma forklares med flere forhold. For det
forste har selvsteendige inden for nogle erhverv bedre mulighed for
at velge lokaliseringen af deres arbejdsplads, idet de keber eller
bygger virksomheden ud fra hvor de selv bor. For det andet har
nogle selvsteendige veeret tilknyttet deres virksomhed sa leenge, at
det kan have pavirket boligvalget. I modsaetning hertil skifter mange
ansatte arbejdsplads flere gange gennem karrieren.
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Figur 3-16 Den akkumulerede afstandsfordeling for selvstendige vist for
bygrupper. Vedr. bysterrelse se s. 23
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I Hovedstaden og byerne over 35.000 indbyggere er de selvstendi-
ges afstand mellem bolig og arbejde leengere end i de mindre pro-
vinsbyer. Her er der sandsynligvis tale om en del selvsteendige i dels
store virksomheder og dels specialiserede centerrettede virksomhe-
der (sagferere, ejendomsmeeglere o.lign.), hvor den naturlige til-
knytning mellem bolig og arbejdsplads, der findes i provinsen, ikke
gor sig gaeldende.

Meend har en vasentlig leengere rejseafstand til arbejde end kvinder.
Bortset fra studerende er meends afstand fra ca. 25% leengere for
fagleerte og selvsteendige til ca. 60% leengere for ufagleerte. Se ogsa
Figur 3-17.
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Figur 3-17 Den gennemsnitlige afstand mellem Figur 3-18 Den gennemsnitlige afstand mellem bolig og
bolig og arbejde for meend og kvinder i de en- arbejde for meend og kvinder for arbejdspladser i

kelte erhvervsgrupper.

byklasserne. Vedr. bystorrelse se s. 23

Hverken for meend eller kvinder er der nogen veesentlig variation i
den gennemsnitlige rejseleengde over byklasserne. Begge grupper
har dog langt pad landet, men mendene kun 25% leengere end kvin-
derne. Maendene har ogsa langt i Hovedstaden, jf. Figur 3-18. Den
leengere afstand er ikke neer sd markant for kvinder, sd forskellen
mellem kennene er storre i Kebenhavn end i de ovrige byer. Denne
forskel kan ikke forklares ud fra erhvervsfordelingen, idet forskellen
geelder alle erhvervsgrupper. Dette synes at vise, at kvinder er be-
vidst mere afstandsfelsomme og veelger kortere afstand, nar udbud-
det af arbejdspladser er tilstraekkelig stort, hvilket klart er tilfeeldet i
Kebenhavn i forhold til resten af byerne.

3.3 Lokalisering internt i Hovedstadsregionen

Den neeste problemstilling, der skal belyses, er betydningen af ar-
bejdspladsernes lokalisering internt i byerne. Denne lokalisering har
forst og fremmest betydning for transportmiddelvalget, hvilket vi vil
vende tilbage til i neeste afsnit. For boligernes vedkommende har
lokaliseringen internt i byerne og i disses opland ogsa betydning for
rejseafstanden. Her skal det underseges, om arbejdspladsernes loka-
lisering ligeledes har betydning for rejseafstanden.
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Som i boligafsnittet belyses lokaliseringen inden for 3 typer byregio-
ner, Hovedstaden, de sterste provinsbyer samt inden for de store
provinsbyer mellem 35 og 65.000 indbyggere.

3.3.1 Storrelsen af afstanden inden for Hovedstadsomradet

I Hovedstadsomradet ser vi pd to parametre, nemlig for det forste
arbejdspladsens placering i afstandsbdnd fra Kebenhavns centrum
(Christiansborg) og for det andet byklassen inden for hvert afstands-
band. Her skelnes mellem en placering i Centralkommunerne, i for-
stadskommunerne og endelig en placering i forskellige bystorrelser
fra 24-65.000 indbyggere til smabyer henholdsvis landdistrikter.
Byklasseinddelingen i mindre byer er kun aktuel mere end 20 km fra
centrum, idet forsteederne gar helt ud til Fredensborg-Humlebzek,
Allerod, Hoje Tastrup og Solrod kommuner. Figur 3-19 viser den
gennemsnitlige afstand fra arbejdspladser til boliger afheengig af
arbejdspladsens beliggenhed.
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Figur 3-19 Den gennemsnitlige afstand fra arbejdspladser til boliger atheen-
gig af i hvilket afstandsband fra Kebenhavns centrum (Christiansborg) ar-
bejdspladsen er beliggende, og inden for dette, hvilken byklasse.

Arbejdspladser op til 2 km fra Centrum, dvs. inden for Kebenhavns
indre by, har en gennemsnitsafstand til boligerne pd 15,9 km eller teet
pa afstanden 15,7 km for alle arbejdspladser i hele Kebenhavn, jf.
Tabel 3-2. Arbejdspladser 3-5 km fra centrum, dvs. primeert Keben-
havns brokvarterer har en mindre gennemsnitsafstand pa 14,0 km.
Herfra stiger afstanden jo leengere ude i forsteederne arbejdspladsen
ligger. Arbejdspladser i de ydre forsteeder mere end 20 km fra cen-
trum har neesten 18 km til boligerne.

Arbejdspladser placeret 20-54 km fra Centrum, men uden for forstee-
derne har kortere afstande. For kebsteederne i kebstadsringen om-
kring Kebenhavn er den gennemsnitlige afstand til boligerne kun
godt 1 km kortere end fra de ydre forsteeder. Der er imidlertid stor
variation mellem byerne, hvor de to byer med arbejdspladsoverskud
har lange rejseafstande, Roskilde har saledes 20 km og Hillerod 17
km. Helsingor og Koge ligger derimod med 11 henholdsvis 12 km
under tilsvarende byer i landet som gennemsnit. Ogsa byerne pa 10-



24.000 indbyggere (Frederikssund, Frederiksveerk og Stenlese) har
en kortere afstand end tilsvarende byer pa Sjeelland (> 55 km fra cen-
trum) og kortere end landsgennemsnittet for byklassen. Hvis byerne
ikke har arbjdspladsoverskud er der séledes tale om lokale arbejds-
pladser med et relativt begreenset opland.

Arbejdspladser i de mindste byer, landsbyer og landdistrikter har
leengere afstande til boligerne end tilsvarende byer i det ovrige land.
Men forskellen er kun ca. 1% km og usikkerheden er relativt stor
pga. fa interview.

For alle byomrader inden for Hovedstadsregionen geelder altsa, at
afstandene fra arbejde til boliger er leengere i Hovedstadsregionen
end i det ovrige land for den pdgeeldende byklasse. Forskellene er
dog kun 1-1% km. Kun byerne pd 10-24.000 indbyggere passer ikke
ind i dette billede.

Arbejdspladser uden for regionen eller i dennes yderste kant, dvs.
mere end 55 km fra Rddhuspladsen, treekker i langt hojere grad pa et
lokalt opland, sd ferre ansatte kommer langt fra. Gennemsnitsaf-
standen er kun 12,1 km eller svarende til den evrige provins som
gennemsnit.

1,00 -
0,90 -
0,80 +
0,70 +
0,60
0,50 +

0,40

Andel af beskeeftigede

0,30 +

0,20 +

0,10 - Afstand til centrum

0,00

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60
Figur 3-20 Akkumuleret afstandsfordeling til de ansattes bopeel for arbejds-

pladser i Kebenhavn inkl. forsteeder. Vises aftheengig af afstanden til cen-
trum (Christiansborg).

Figur 3-20 viser for arbejdspladser i Centralkommunerne og forstee-
der den akkumulerede fordeling af boligafstanden afheengig af ar-
bejdspladsernes lokalisering i forhold til Kebenhavns centrum. Her
ses en noget storre spredning end for byklasserne, iseer for afstande
op til 30 km. De centrale kebenhavnske bydele tiltreekker forholdsvis
mange arbejdstagere fra det tetbefolkede neere opland. Men der
kommer ogsd en del fra det fjerne opland mere end 50 km vaek, lige
som der gor for Kebenhavn som gennemsnit. Arbejdspladserne be-
liggende 3-5 km fra Centrum - typisk brokvartererne - har de mest
lokale arbejdspladser, men ogsd her med et isleet af meget fjerntbo-
ende. Arbejdspladserne 6-12 km fra centrum (delvis i og delvis uden
for Centralkommunerne) far en gennemsnitlig andel af de beskeefti-
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gede fra oplandet inden for 10 km. Derimod treekker denne del af
regionens arbejdspladser ikke sa meget pa de leengere afstande.

Arbejdspladser i omegnskommunerne fér forst og fremmest en min-
dre del af arbejdskraften fra det neere opland. Halvdelen kommer
sdledes mere end 12-13 km fra, mens halvdelen af de beskeftigede i
centralkommunerne og de indre forsteeder kommer 6-8 km fra. Og jo
leengere ude, des mere spredt bor de beskeeftigede. Arbejdspladserne
i forstadskommunerne treekker sdledes i vid udstraekning pa restens
af Hovedstaden. Og jo mere decentralt arbejdspladsen ligger, des
leengere har arbejdskraften til arbejde. Dette er ogsa i overensstem-
melse med de teoretiske overvejelser i afsnit 1.2.2 .

3.3.2 Bolig-arbejdsstedsbalance i Hovedstadsregionen
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Figur 3-21 Den gennemsnitlige rejseafstand afheengig af om der er bolig-
arbejdsstedsbalance i arbejdspladsbyen. Vist for arbejdspladser i forskellig
afstand til Kebenhavns centrum.

Som for byerne ude i landet skal vi her belyse, hvilken effekt bolig-
arbejdsstedsbalance har pd den gennemsnitlige afstand fra arbejds-
pladserne til boligerne. For hver zone er beregnet om der er bolig-
arbejdsstedsbalance, underskud pd arbejdspladser (mere end 10%
feerre arbejdspladser end bosiddende arbejdstagere i zonen) eller
arbejdsplads overskud (mindst 30% flere arbejdspladser end bosid-
dende arbejdstagere). Figur 3-21 viser den gennemsnitlige afstand
mellem arbejdsplads og bolig for arbejdspladser placeret i forskellig
afstand fra centrum. Kun arbejdspladser i Centralkommunerne og
Hovedstadens forsteeder samt for de 4 byer i byringen omkring Ke-
benhavn er medtaget. Da der er forholdsvis fa ture i hver gruppe, er
resultaterne behaeftet med en del usikkerhed.

Figuren viser, at der ved arbejdspladsunderskud generelt er en kor-
tere gennemsnitsafstand end ved bolig-arbejdsstedsbalance. Deri-
mod er det ikke klart, at der ved arbejdspladsoverskud bliver leenge-
re afstande. For byerne i byringen synes det dog tydeligt, at hvis
byerne har arbejdspladsunderskud eller bolig-arbejdsstedsbalance er
rejseafstanden forholdsvis kort. Typisk svarer rejseafstanden for ar-
bejdspladser i disse byer til rejseafstanden til de mindre byer i regio-



nens periferi, hvor der ogsa er bolig-arbejdssteds-balance, og til pro-
vinsbyer ude i landet med bolig-arbejdsstedsbalance. Disse byer har
alle et relativt begreenset opland for deres arbejdspladser med om-
kring 11 km i gennemsnit.

Er der derimod arbejdspladsoverskud, traekker byen pa hele hoved-
stadsregionen. Specielt er afstanden stor i Roskilde, hvor RUC, RISO
og diverse andre forsknings- og uddannelsesinstitutioner bidrager til
en erhvervssammensaetning med meget specialiseret arbejdskraft,
der har en meget hoj gennemsnitlig bolig-arbejdsstedsafstand. Af-
standen mellem arbejde og bolig for andre byer, der har eller far ar-
bejdspladsoverskud i regionen, vil derfor neeppe veere lige sa stor.

3.3.3 Regressionsanalyse af lokalisering i Hovedstadsomradet

For at belyse om bystrukturen har indflydelse pa afstanden fra ar-
bejdspladsen til hjemmet, er gennemfort en lineeer regression, der
inddrager savel lokaliseringen af arbejdspladsen som sociogkonomi-
ske forhold, jf. Tabel 3-5. Analysen er gennemfert pd logaritmen til
afstanden mellem bolig og arbejde. R* veerdien er 0,18, dvs. der er
opnaet en smule storre forklaring pa afstanden mellem hjem og bolig
end der er af den samlede rejseleengde. Se i ovrigt afsnit 2.2.4 vedr.
parameterestimaterne og tolkningen af Tabel 3-5.

Arbejdspladsernes afstand til centrum har betydning for, hvor langt
veek boligen ligger. For bilejere falder afstanden fra boligen med sti-
gende afstand til centrum. Nar beboerne i de mere perifere beliggen-
heder rejser leengere, kan det sdledes skyldes, at der bl.a. ikke ligger
arbejdspladser ude i regionen, hvor de bor. Hvis arbejdspladserne
derimod placeres decentralt, tiltreekker de ogsa bilejere fra det neer-
mere opland. En spredning af arbejdspladserne synes sdledes at vee-
re en fordel, ndr folk nu engang har anskaffet bil.

For ikke-bilejere forholder det sig lige modsat. Hvis arbejdspladserne
ligger perifert, stiger rejseafstanden betydeligt. Da ikke-bilejerne i
hgjere grad bor i de indre dele af regionen, jf. afsnit 2.2.5, ma de
nedvendigvis rejse leengere til arbejdspladser ude i regionen. Hvis
arbejdspladsen eksempelvis ligger 28 km fra centrum, mad ikke-
bilejerne rejse neesten 2,5 gange sa langt som hvis den 14 i centrum.

Bilejerne skal derimod rejse 16% kortere - i sammenligning med stig-
ningen for ikke-bilejerne er denne forskel ikke stor. Da ikke-bilejerne
er i flertal i de centrale dele af Kebenhavn og indtil ca. 5 km fra cen-
trum, vil det antagelig alligevel veere en fordel med central lokalise-
ring af arbejdspladser frem for mere perifere.

De estimerede parameterveerdier for bopeelsafstanden er vist i Figur
3-22 sammen med den samlede effekt af de sociookonomiske forhold
og lokaliseringen. Figur 3-22 viser, at for arbejdspladser i centrum er
afstanden til ikke-bilejeres boliger veaesentlig kortere end til bilejernes,
og meget kortere end i den gvrige region.
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Tabel 3-5 Parameterestimaterne ved en lineser regression pa logaritmen til
afstanden fra arbejdspladserne til de beskeeftigedes bolig. Der er angivet
den gennemsnitlige afstand med de valgte basisveerdier for variablene i
analysen. Desuden angives, hvor meget afstanden pavirkes, nar veerdierne
@ndres som angivet. R*0,177.

Afstand bolig-arbejde

Konstant 6,00 km
Afstand til centrum for bilejere, 0-28 km -16%
Afstand til centrum for bilejere, 29-100 km - 28%
Afstand til centrum for ikke-bilejere, 0-28 km 140%
Afstand til centrum for ikke-bilejere, 29-100 km - 55%
Landdistrikt 107%
Kebstad 15%
Antal arbejdstagere pr. bosiddende erhvervsaktiv 35%
Antal arbejdstagere pr. bosiddende erhvervsaktiv i 2. Potens - 3%
Afstand til station, pr. minuts gangtid 1%
Over 30 min til station -22%
Arbejdsplads i centrum 23%
Arbejdsplads i Centralkommuner -14%
Antal biler pr. 16-74 arige 48%
Korekort 7%
Indkomst i 100.000 kr 1%
Selvsteendig -27%
Studerende 15%
Hgajere funktionaer 20%
Mellem funktionaer 10%
Ufagleert -15%
Skoleelever -25%
Kvinde -15%
Alder i 2. Potens -0,01%
Enlig -12%
Born under 16 - 6%

Estimationen giver ikke noget klart indtryk af, hvor det er mest hen-
sigtsmeessigt at placere arbejdspladser inden for de forste 28 km fra
Kebenhavns centrum, idet det aftheenger af om arbejdspladsen pri-
meert tiltreekker bilister eller en mere blandet kreds af beskeftigede.
Dette vil transportmiddelvalget give en bedre indikation pa.

Rykker arbejdspladsen videre ud i regionen end de 28 km falder bo-
ligafstanden for sdvel bilejere som ikke-bilejere. Her er vi sa langt
ude, at byerne og arbejdspladserne har deres eget lokale opland, som
flere foretraekker frem for at rejse til Kebenhavn. Og jo leengere veek,
des flere arbejder lokalt. Hvis en arbejdsplads ikke skal ligge inde i
Kebenhavn, kan den derfor med fordel - ud fra et enske om at redu-
cere transportafstande - lokaliseres ude pa Sjeelland.
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Tabel 3-6 Estimat af logaritmen til afstanden mellem bolig og arbejde af-
heengig af hvor langt arbejdspladsen ligger fra centrum. Jverst er afstan-
den vist renset for indflydelsen af andre parametre. I nederste figur er vist
de estimerede afstande for alle interviewpersoner. Niveauet for kurverne i
den overste figur atheenger af den persontype, det er valgt at vise estima-

terne for. Derimod er skeeringen mellem kurverne den samme for alle per-
sontyper.

Tabel 3-5 viser ogsa, at hvis arbejdspladsen ligger i selve city er bo-
ligafstanden 23% hojere end ellers, mens den er 14% lavere, hvis ar-
bejdspladsen ligger i den ovrige del af Kebenhavns kommune. Un-
der estimationsproceduren viste det sig, at netop disse to dummies
var vigtige for at fd en god overensstemmelse mellem den estimere-
de og observerede veerdi for boligafstanden afheengig af afstanden til
centrum. De er derfor vigtige i forklaring af boligafstanden. De to
forhold betyder imidlertid neeppe, at de beskeeftigede far langt til
hjemmene, hvis en ny arbejdsplads placeres i city og relativt kort,
hvis den placeres i Centralkommunerne i ovrigt. Det er snarere et
udtryk for, at de arbejdspladser, der i dag ligger i city, er af en karak-
ter, sa de tiltreekker arbejdskraft fra hele regionen. Omvendt er man-
ge arbejdspladser i de evrige centralkommuner i hojere grad ar-
bejdspladser, rettet mod erhvervsaktive i Kebenhavn (f.eks. syge-
plejersker, peedagoger og lerere, studerende, butiksansatte og hand-
veerkere). Der er allerede i analyserne taget hensyn til forskelle i ind-
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komst og stillingskategorier som hojere funktioneerer og studerende.
Men inden for stilligsgrupperne kan der stadig veere variationer -
som de foresldede - der ikke opfanges af de grovere grupperinger.

En lokalisering af arbejdspladser pa landet mere end fordobler rejse-
afstanden. Men ogsa arbejdspladser i kebstaederne oger den lidt,
hvilket stemmer med de store kebsteder i Figur 3-19, men ikke med
de mindre. Arbejdspladser i de store kebsteeder er imidlertid nok
dominerende i antal forhold til de mindre, specielt ndr ogsa byerne
pa Sjeelland regnes med.

Afstanden mellem arbejdsplads og bolig stiger med afstanden fra
stationen med 1% pr. minuts gangtid. Dette giver dog for lang en
boligafstand nar arbejdspladsen ligger mere end 30 minutter fra sta-
tionen, hvor gangtiden lidt tilfeeldigt er sat til 45 minutter. Her skal
treekkes 22% fra boligafstanden, dvs. boligafstanden bliver den
samme som for arbejdspladser, der ligger mellem 15 og 30 minutter
fra stationen. Man ser altsa, at stationsneerhed for arbejdspladserne
forer til kortere afstand mellem boliger og arbejdspladser ud til ca.
15-30 minutters gangtid. Herudenfor stiger afstanden ikke mere.
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Figur 3-22  Den estimerede afstand mellem bolig og arbejde afhaengig af
bolig-arbejdsstedsbalancen, dvs. antal arbejdspladser pr. bosiddende er-
hvervsaktiv i byen/kommunen.

Forholdet mellem antallet af arbejdspladser i byen/kommunen og
antallet af bosiddende erhvervsaktive har betydning for boligafstan-
den, jf. ogsa Figur 3-22. Parameterestimatet viser, at jo sterre ar-
bejdspladsoverskud, der er, des leengere er der til hjemmene i gen-
nemsnit. Ogsd overskuddet i 2. potens er signifikant. Det far dog kun
kurven til at bukke svagt i enderne. Den forholdsvis svage sammen-
heeng er i overensstemmelse med det uklare billede i Figur 3-21.

Af de sociogkonomiske forhold viser det sig ikke overraskende, at
antallet af biler pr. voksen pdvirker afstanden opad, 48% pr. bil. Eller
er det omvendt, stor afstand forudseetter bil? Hvad der er arsag og
virkning kan analysen ikke afklare. Kerekortsbesiddelse bidrager
yderligere lidt til afstanden - uden kerekort hjelper det jo ikke, at
familien har bil, hvis en person, der ikke selv har kerekort, gerne vil
have et arbejde langt veek.



Ogsa stillingskategorier har vaesentlig betydning for afstandene. De
selvsteendige, ufagleerte og skoleelever har kortere afstande end gen-
nemsnittet. Mellem- og hgjere funktioneerer samt studerende har
leengere. De selvsteendige i Hovedstadsomradet ligger ikke sa meget
lavere som i det ovrige land, fordi der her er langt feerre landmeend
blandt de selvsteendige. At veere kvinde, ung eller aeldre samt at ha-
ve mindre born forkorter alt sammen afstanden til arbejde. Enlige
har heller ikke sd langt, de kan ogsa bedre tilpasse afstanden mellem
bolig og arbejde end parrene, hvor begge er i arbejde.

Det kan pa baggrund af analysen konkluderes, at afstanden mellem
boliger og arbejdspladser er aftheengig af lokalisering inden for by-
strukturen. Den eneste klare konklusion, der kan drages som en
planleegningsanbefaling er, at stationsneerhedsprincippet er vigtigt at
fastholde for at holde boligafstanden nede. En lokalisering i kommu-
ner med arbejdspladsunderskud vil ligeledes vere fordelagtigt.
Derimod kan man ikke sige noget almengyldigt om arbejdspladslo-
kaliseringen i relation til en central lokalisering. Det forudseetter, at
transportmiddelvalget ogsa inddrages i analyserne.

3.3.4 Arbejdspladsernes attraktion i Hovedstadsomradet
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Figur 3-23 Logaritmen til attraktionen afheengig af afstanden til arbejds-
pladsen, vist for arbejdspladser i forskellig afstand fra Kebenhavns cen-
trum.

I afsnit 3.2.1 paviste vi, at attraktionen til arbejdspladser i Hovedsta-
den ikke folger en eksponentialfordeling, hvad attraktionen i resten
af landet tilnaermelsesvis gor (se bl.a. Figur 3-5). Vi skal her under-
soge, om drsagen hertil er, at arbejdspladserne i Hovedstaden er
sammensat af forskellige typer, der har hver sit eksponentialfordelte
attraktionsmenster, der sammenseettes til den observerede fordeling
af attraktionen.

I Figur 3-23 vises attraktionen for forskellig placering af arbejdsplad-
serne i afstandsintervaller fra centrum. Attraktionen er beregnet som
i (3-1). For ingen af afstandsbandene er der tale om en eksponential-
fordeling. Attraktionen er hgjere end eksponentialfunktionen tilsiger
pa de korte afstande og falder ikke sa meget med afstanden ud over
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10 - 15 km fra arbejdspladsen. Mest afstandsfelsomme er arbejds-
pladserne leengst ude i regionen.

Figur 3-24 viser tilsvarende attraktionerne for erhvervsgrupper for
alle arbejdspladser i Hovedstaden. Heller ikke for nogen af er-
hvervsgrupperne er der tale om eksponentialfunktioner. For alle
erhvervsgrupper er attraktionerne storre pa korte afstande end en
eksponentialfunktion tilsiger og aftager mindre pa de leengere af-
stande. De selvsteendige er den mest afstandsfelsomme gruppe. Selv
i Hovedstaden er der relativt mange selvsteendige, der arbejder
hjemme eller meget teet pd. De studerende deler sig i en gruppe med
hej attraktion pd korte afstande, og en anden, der bor meget langt fra
studiet og har hoj attraktion pa afstande over 35 km - hgjere end pa
afstande mellem 20 og 35 km fra studiet. Man skimter her RUC, der
bl.a. treekker pa studerende, der bor i centralkommunerne.
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Funkt mellem
Funkt lav
Fagleert
Ufagleert
Studerende

1000,0 1 , Log(antal)
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Selvstaendig
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Figur 3-24 Logaritmen til attraktionen for erhvervsgrupper i Hovedstaden.

Kurveforlgbene for alle grupper ligner en afspejling af, at der inden
for storbyen findes 2 befolkningsgrupper, en gruppe med et traditio-
nelt livssyn, der veelger arbejdsplads tet pa hjemmet eller bosaetter
sig tet pa arbejdspladsen, og en anden gruppe - det moderne stor-
bymenneske - der har hele regionen - eller mere - som sit opland og
soger en arbejdsplads i en stor radius fra hjemmet. Den sidste grup-
pe er arsag til stadig stigende pendlingsafstande.

I Figur 3-24 ses ogsa relativt store niveauforskelle mellem attraktio-
nerne for de forskellige erhvervsgrupper. Forskellene er et udtryk for
et forskelligt udbud af arbejdspladser i Hovedstadsregionen i forhold
til antallet af arbejdstagere i den pdgeeldende gruppe. Udbuddet er
storst for fagleerte, selvsteendige og delvis hgjere funktioneerer.
Derimod er det lavt for mellem og lavere funktioneerer.

3.4 Lokalisering i og omkring de store provinsbyer

For arbejdspladser i de store og mellemstore provinsbyers opland er
der meget lille variation i afstanden mellem arbejdsplads og bolig
athaengig af om arbejdspladsen ligger i den centrale del af byen eller
mere perifert, jf. Figur 3-25.
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I de storste byer er der 3 lokaliseringsmuligheder inden for byen.
Arbejdspladser lokaliseret i de indre bydele har en lidt kortere af-
stand end arbejdspladser i de mest centrale dele, men forskellen er
meget lille. Figur 3-26 viser, at afstandsfordelingen af de beskaeftige-
des boliger er meget ens for de 2 lokaliseringer. Beskeeftigede i de
centrale arbejdspladser, der bor i byen, har lidt kortere afstande end
de, der arbejder i de mellemste bydele og bor i byen. Det er meget
naturligt i forhold til fordelingen af de bosiddende omkring arbejds-
pladsen for en central kontra en mindre central lokalisering, jf ogsa
de teoretiske overvejelser i afsnit 1.2.2. Oplandet uden for byen er
derimod utrolig ens. Nar de centrale bydele alligevel har en ganske
lidt sterre gennemsnitsafstand skyldes det nogle fa personer med
lang afstand til arbejdspladser i centrum.
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Figur 3-25 Den gennemsnitlige afstand fra arbejdspladser til boliger atheengig af i hvilket afstandsband fra
byens centrum arbejdspladsen er beliggende, og inden for dette, i hvilken byklasse. Vises for arbejdsplad-
ser i og omkring de 4 storste byer (til venstre) og for arbejdspladser i og omkring byer mellem 35 og

65.000 indbyggere (til hojre).

Arbejdspladser i mindre byer og pa landet uden for selve byen har
omtrent samme afstand fra arbejdspladsen til boligerne som arbejds-
pladser i de perifere dele af byen. Afstanden er kun en smule leenge-
re end til arbejdspladser i de centrale bydele. Arbejdspladser, der
ligger i byerne mere end 13 km fra den store by, har kortere afstande,
og disse svarer meget godt til gennemsnittet for de respektive
byklasser. Arbejdspladserne 13-19 km fra byen henter feerre beskeef-
tigede fra afstande pd 10-15 km, men flere i lidt leengere afstande, der
typisk er afstanden til den store by. Derimod treekker de meget lidt
pa det fierne opland. Disse byer er sdledes preeget af at ligge i den
store bys opland. Men dog ikke i en sddan grad, at gennemsnitsaf-
standene bliver voldsomt store.
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Byer uden for de 19 km har et opland, der helt svarer til andre min-
dre byer med mange fra lokalomradet og nogle fjernt fra. Disse byers
arbejdspladser har sdledes kun i meget beskeden grad deres opland i
den store by.
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Figur 3-26 Akkumuleret afstandsfordeling til de ansattes bopeel for arbejds-
pladser i og omkring de 4 storste byer. Vises athengig af arbejdspladsens
afstand til byens centrum.
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Figur 3-27 Akkumuleret afstandsfordeling til de ansattes bopeel for arbejds-
pladser i og omkring byer pa 35-65.000 indbyggere. Vises atheengig af ar-
bejdspladsens afstand til byens centrum.

For arbejdspladser lokaliseret i byer pd 35-65.000 indbyggere skelnes
kun mellem arbejdspladser i de centrale dele af byen inden for 2 km
fra centrum og arbejdspladser mere end 2 km fra centrum. De cen-
tralt placerede arbejdspladser har samme gennemsnitsafstand som
for den tilsvarende placering i de store byer og i evrigt som byklas-
sen som helhed. De mere perifere arbejdspladser i byen har derimod
lidt mindre afstande. Forskellen skyldes, jf. Figur 3-27 at de centrale
arbejdspladser har et storre opland uden for byen end de ovrige ar-
bejdspladser. Dette treek fandtes ikke i de storste byer, der tilsynela-
dende hviler mere i sig selv.



Arbejdspladser i byerne omkring de store provinsbyer har lidt leen-
gere afstande end for de respektive byklasser som helhed. Dette
geelder dog ikke arbejdspladser pd landet og i landsbyerne. For ar-
bejdspladserne i byerne 6-12 km veek skyldes de leengere afstande, at
de traekker pa arbejdskraft fra den store by. Dette geelder ogsa byer-
ne 13-19 km veek, men de har dog et storre lokalt opland. Selv ar-
bejdspladserne 20-54 har en fordeling af de beskeeftigedes bopeel, der
tyder pd, at de henter en del beskeeftigede i den store by - eller andre
store byer leengere vaek

Men uanset at man i de to figurer kan afleese nogle tendenser til for-
skellig struktur i oplandet omkring de sterste provinsbyer og de ov-
rige store byer, er resultatet nogle relativt sma forskelle i fordeling og
i gennemsnitlige rejseafstande. Og variationen er specielt mindre end
mellem forskellige lokaliseringer i Kebenhavn.

3.5 Afstandens betydning for transportadfaerden

Hidtil er afstand benyttet som udtryk for, om miljobelastningen fra
en lokalisering er storre eller mindre. Men afstanden til boligen er
ikke nedvendigvis et udtryk for et stort transportarbejde. Vi skal
defor belyse sammenhaengen mellem bolig-arbejdsafstanden og den
daglige transport i forbindelse med arbejde.

Tabel 3-7 Afstandsfordelingens betydning for hvor mange ture, der rejses,
og hvor mange bolig-arbejdsstedskeeder disse ture er fordelt pa.

Afstand bolig-arbejde kaeder/dag ture/dag ture/kaede
0-2 km 0,585 1,360 2,33
3-5 km 0,563 1,360 2,41
6-12 km 0,561 1,360 2,43
13-19 km 0,554 1,356 2,45
20-54 km 0,524 1,260 2,40
>55 km 0,447 0,998 2,23

Ved opgorelsen af transportarbejdet ses bade pa de direkte bolig-
arbejdsstedsrejser og pa turkeeder, hvor der pa vejen til eller fra ar-
bejdet udferes forskellige eerinder - dog bortset fra eventuelle er-
hvervsture. Tabel 3-7 viser, at de, der bor neermest pa deres arbejde,
gennemforer 0,585 turkeeder daglig, hvori der indgar arbejde. De
erhvervsaktive - herunder ogsd studerende - tager sdledes kun pa
arbejde/uddannelse godt og vel hver anden dag i gennemsnit regnet
over alle ugens 7 dage. Antallet er imidlertid faldende med afstan-
den, sdledes at de, der bor mere end 55 km fra arbejdet kun tager pa
arbejde 0,447 gange pr. uge.

Tabellen viser ogsa hvor mange ture, der udferes pa disse bolig-
arbejdsstedsturkaeder og hvor mange ture, der udferes pr. turkeede.
En tur er en rejse fra et mal til et andet. Antallet af ture pr. turkeede
er derfor ogsa antallet af mal pr. turkeede. Antallet ligger mellem 2,23
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og 2,45, dvs. de beskeftigede og uddannelsessogende pa deres ar-
bejdstur i gennemsnit besoger mellem 0,23 og 0,45 andre mal end
arbejdet og hjemmet.

Det fremgdr, at personer, der bor 0-2 km fra deres arbejde ikke udfe-
rer sa mange erinder pa vejen som folk der bor lidt leengere veek.
Dette heenger naturligt sammen med, at der ikke er behov for sadan-
ne kombinationer, man kan lige sd godt tage direkte til eller fra ar-
bejdet, og sa teenke pd andre eerinder senere. Hvis folk derimod bor
leengere vaek velger de oftere at kombinere arbejdsturen med andre
erinder. Og dette sker oftere jo leengere man bor veek, men vel at
merke kun ud til et arbejde, der ligger 13-19 km veek. Ligger det
endnu leengere veek, falder antallet af erinder igen, fordi man van-
skeligere kan na sa meget pd vejen. Over 55 km er man helt nede pa
det halve antal ekstraserinder af de, der bor 13-19 km veaek.

Tabel 3-8 viser forholdet mellem den kerte afstand og den beregnede
afstand og er dermed et udtryk for omvejskerslen til eerinder pa bo-
lig-arbejdsstedsrejsen. Pa de helt korte afstande er tallet for stort,
bla. fordi der heri ogsa indgar de, der arbejder hjemme og derfor
ikke rejser pa arbejde, men bidrager til at gore gennemsnitsafstanden
meget lille.

Tabel 3-8 Gennemsnitlige antal kilometer pa bolig-arbejdsturkeeden divide-
ret med den gennemsnitlige afstand mellem bolig og arbejde. Forholdet
vises afheengig af, hvilken byregion arbejdspladsen ligger i. (Tal i parantes
er fejlbeheeftede, jf. tekst)

Afstand bolig-arbejde Hovedstadsregionen Storste byer Store byer
0-2 km (4,47) (4,27) (4,55)
3-5 km 1,79 2,05 2,00
6-12 km 1,66 1,74 1,74
13-19 km 1,56 1,52 1,50
20-54 km 1,44 1,46 1,44
>55 km 1,24 1,17 1,13

Selv om man ser bort fra folk med arbejde pa 0-2 km viser tabellen en
klar tendens til en kortere gennemsnitlig omvejskorsel jo leengere fra
arbejdspladsen folk bor. Denne er lidt kortere i Hovedstaden end i de
ovrige byregioner, nar arbejdspladsen ligger inden for den teette by,
men ellers den samme i alle regioner.

Det kan sdledes konkluderes, at jo leengere folk bor fra deres arbjede
des sjeeldnere rejser de pa arbejde, og des kortere er deres omvejs-
korsel pa vej til og fra arbejde. Afstanden til arbejde er derfor ikke et
direkte udtryk for hvor meget transportarbejde, der udferes i forbin-
delse med arbejde. Transportarbejdet stiger lidt mindre med afstan-
den. Men det stiger, jf Tabel 3-9, der ogsa viser at der ikke spares pa
andre fritidsture, fordi der er langt til arbejde. Tveertimod er der en
tendens til, at de, der har valgt arbejde langt veek generelt er mere
mobile og rejser lidt mere i deres fritid end andre. Eksempelvis kom-
penserer de andre dage for det, de ikke nar direkte pa bolig-
arbejdsturen.



Tabel 3-9 Dagligt transportarbejde km til arbejde, fritid og erhverv aftheen-
gig af afstanden mellem bolig og arbejde

Afstand bolig-arbejde Arbejdsturkaeder Fritidsformal Erhvervsformal
0-2 km 3,84 18,52 3,15
3-5 km 6,07 17,82 3,32
6-12 km 11,43 19,08 3,95
13-19 km 18,42 21,73 4,73
20-54 km 31,46 21,99 7,25
>55 km 64,26 22,91 18,04

Tabel 3-9 viser ogsa, at de, der bor mere end 55 km fra deres arbejde
har veesentlig leengere erhvervsture end de ovrige. Det viser sig, at
de ogsa har 50% flere erhvervsturkeeder end folk med kortere til ar-
bejde. Erhvervsture er dels ture mellem skiftende arbejdspladser og
dels ture, som den interviewede kalder erhverv, f.eks. til made eller
kundebesag. Nogle af de, der bor langt fra deres arbejde, er sdledes
folk med losere tilknytning til selve arbejdspladsens adresse, som
repreesentanter og monterer samt handverkere m.v. med skiftende
arbejdspladser. En del er antagelig ogsa typiske hegjindkomstgrup-
per, med mange meder og forretningsbesog uden for firmaet.

Summen af antallet af turkeeder til arbejde og erhverv er dog falden-
de med stigende afstand til arbejdspladsen, sa erhvervsture er ikke
den fulde forklaring pa, at folk, der bor langt fra deres arbejde, har
feerre ture pd arbejde. Der er samlet en tendens til, at man tager
sjeeldnere af sted pad arbejde, nar man bor langt veek, eller man har
mulighed for at veelge en fjernere bopael, nar man kun har deltidsar-
bejde. Men den lavere rejsefrekvens kompenserer ikke for den leen-
gere afstand, sa det gennemsnitlige transportarbejde stiger med af-
standen til arbejde.

3.6 Transportmiddelfordeling og miljebelastning

Det er imidlertid ikke kun selve rejseafstanden, der har betydning for
den genererede bolig-arbejdssteds trafiks miljebelastning. Transport-
middelfordelingen har i hej grad ogsd betydning. Mest miljebela-
stende er bilferere, mens bilpassagerer ikke i sig selv giver tilskud til
miljebelastningen, hvis bilens forer kerer under alle omstendighe-
der. Let trafik er slet ikke forurenende, mens kollektiv trafik i sig selv
er en miljobelastning, men det marginale tilleeg for de enkelte nye
passagerer er relativt beskedent. I den videre diskussion skelnes
mellem CO, udslip og anden form for miljebelastning, fordi CO, ud-
slippet alene heenger sammen med trafikarbejdet, mens effekten af
ulykker, stoj og andre luftemissioner afheenger af, hvor trafikken
korer.

I afsnit 3.2.3 pdvises det, at leengere afstande til arbejde ogsa forer til
flere biler pr. person i husstanden, dvs. til sterre sandsynlighed for at
husstanden har bil, og til at den har flere biler, hvis der er flere voks-
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ne i husstanden. Det md formodes at flere biler som gennemsnit ogsa
betyder at en storre del af transporten gennemfores i bil.

Nedenfor benyttes samme systematik som er benyttet ovenfor, idet
betydningen af arbejdspladsens lokalisering i forskellige bysterrelser
belyses forst og dernaest betydningen af placeringen inden for byer-
ne.

3.6.1 Bymeonsterets betydning

For byer under 35.000 indbyggere er transportarbejdet pr. arbejds-
plads pr. dag til alle bolig-arbejdsstedsrejser” faldende med bystor-
relsen, sd det mindste transportarbejde ses for byerne pd mellem 500
og 2.000 indbyggere, jf. Figur 3-28. Landdistrikterne ligger pa hoejde
med byerne pa 2-5.000 indbyggere. Transportarbejdets storrelse for
de enkelte bygrupper er fint i overensstemmelse med den gennem-
snitlige afstand mellem arbejdsplads og bolig.
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Figur 3-28 Det daglige transportarbejde pr. arbejdsplads fordelt pa trans-
portmidler for forskellige byklasser.

Transportarbejdet i bil som forer er derimod meget teet pd det samme
i alle bysterrelser under 70.000 indbyggere. Dette bestyrker konklu-
sionen om, at man ved arbejdspladslokalisering ud fra en miljemees-
sig betragtning ikke skal fokusere pa, hvilken bysterrelse de ligger i.
Forskellen mellem byklassernes transportarbejde pr. arbejdsplads
ligger primeert i andelen, der benytter kollektiv trafik. Denne er sti-
gende med bysterrelsen, hvilket er i overensstemmelse med, at den
kollektive trafikbetjening er bedre jo sterre byen er (Christensen,
2000).

" Der regnes med alle turkaeder, hvori der indgar en arbejdstur, herunder
uddannelse. Dog minus turkeaeder, hvor der ogsa er erhverv, da disse traek-
kes ud for sig. Det betyder, at ture, hvor der handles eller dyrkes fritidsin-
teresser pa vejen teeller med til bolig-arbejdsstedsrejsen. De blandede tur-
formal udger lidt under halvdelen af transportarbejdet.
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En conjoint-analyse viser, hvordan forskellige faktorer pavirker an-
delen, der korer bil til arbejde, jf. Figur 3-29.
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Figur 3-29 Conjoint-analyse af forskellige faktorers betydning for den andel, der kerer i bil som ferer til
arbejde. Der vises overst de forskellige parameterveerdiers indflydelse pa bilandelen, og nederst hvor
meget de enkelte variabelveerdier pavirker bilandelen. I de 3 sidstneevnte figurer er den lodrette skala, der
angiver nytteveerdien, ens for alle figurer.

De to forhold, som har med arbejdspladsens lokalisering at gore,
bysterrelsen og arbejdspladsens placering i forhold til stationen, har
kun en relativt lille betydning. Jo mindre by, jo sterre bilandel. Det
kollektive serviceniveau ved arbejdspladsen - beregnet som tidsfor-
bruget med kollektiv trafik i forhold til tidsforbruget i bil pa ture fra
arbejdspladsen™ - har ogsé veeret sogt inddraget. Men serviceniveau-
et er for tet korreleret med bysterrelsen til at begge variable kan
indgd samtidig.

Ikke uventet er den vigtigste faktor for, hvor meget der bruges bil til
arbejde, antallet af biler pr. voksen i husstanden. Den neestvigtigste
faktor, som dog kun har halvt s stor virkning pa andelen af km i bil,

" Tidsforholdet beregnes i en geografisk model, der benytter kereplaner til
at udregne kore- vente og skiftetid pa en kollektiv rejse mellem 2 zoner, se
neermere i Christensen (2000) og Thorlacius (1998).
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er, hvor langt den ansatte bor fra arbejdspladsen. Andelen stiger
med afstanden, dog kun op til 12 km, hvorfra bilbenyttelsen synes
uafheengig af afstanden.

Herudover har en reekke sociogkonomiske forhold indvirkning pa
andelen af km, det kores i bil som ferer til arbejde. Vigtigst er ind-
komst og hvorvidt personen har kerekort. De er lige vigtige og ligger
i betydning pa linie med afstanden mellem arbejde og hjem. Jo hgjere
indkomst, jo sterre bilanvendelse.

Ogsa alder, kon og stilling har indflydelse. Unge under 20 har natur-
ligvis lav bilandel, mens eldre bidrager til en forhejet gennem-
snitsandel. Af stillingskategorierne bidrager selvsteendige og fagleer-
te med hoj bilandel og studerende samt i seerlig grad hejere funktio-
neerer med seerlig lav bilandel. Endelig forer maend oftere bil end
kvinder - men effekten er ganske lille efter at alle de ovrige konsspe-
cifikke forhold som lavere indkomst, kortere afstand til arbejde og
lavere kerekorthold er skilt fra.

Det er lidt overraskende, at aeldre har hgjere bilandel end yngre
grupper, men da det kun er erhvervsaktive eldre, der indgar, og
andre forhold som manglende kerekort og lavere indkomst er skilt
fra, er det nok ikke sa meerkeligt, eftersom alternativet til bil ogsa er
cykel, som @eldre anvender i veesentlig mindre omfang end yngre.
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Figur 3-30 Transportmiddelfordeling pa arbejdsrejser for forskellige stil-
lingsgrupper.

Mere overraskende er det, at hgjere funktionaerer har den klart lave-
ste bilandel. Figur 3-30 viser, at hgjere funktioneerer har en bilbenyt-
telse, der ligger teet pa gennemsnittet. Nar hej indkomst, stor bil-
deekning i husstanden og lange rejseafstande, som er eller ma anta-
ges at veere aktuelle for hejere funktioneerer, skilles fra som selv-
steendigt forklarende variable, er resultatet, at selve stillingsbetegnel-
sen forer til lav bilanvendelse. For de evrige stillingsgrupper er con-
joint-analysen bedre i overensstemmelse med den faktiske bilanven-
delse, jf. Figur 3-30. Sdledes har iseer de selvsteendige, men ogsa de
fagleerte, en hej bilandel, og de studerendes er lav ogsa ud over,
hvad der kan forklares i alder og indkomst. Dette skyldes ogsd, at



Transportmiddelfordelingen
i Hovedstadsregionen

Betydningen af stationsneer
lokalisering i Hovedstaden

antallet af biler i husstanden ikke er nogen god indikator for de
hjemmeboende studerendes mulighed for at benytte bil.

Forhold, der har med bystrukturen at gore, har saledes relativt lille
indflydelse pa transportmiddelvalget, langt storre betydning har de
sociogkonomiske forhold. Det primeere er imidlertid, at det gen-
nemlokalisering ogsa af arbejdspladser er muligt at pavirke trafikar-
bejdet i bil. Inden der drages konklusioner pa dette spergsmal, skal
betydningen af lokaliseringen inden for byen imidlertid belyses.

3.6.2 Betydningen af placeringen i byen

Transportmiddelfordelingen varierer tilsyneladende mere med loka-
liseringen internt i byerne end mellem byerne. Figur 3-31, viser at
specielt for arbejdspladser i Kebenhavns centrum er kollektivandelen
stor. Men ogsa for arbejdspladser 3-5 km fra centrum er den veesent-
lig storre end i den evrige Hovedstadsregion.
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Figur 3-31 Det daglige transportarbejde pr. arbejdsplads fordelt pa trans-
portmidler for arbejdspladser i og omkring Kebenhavn atheengig af deres
afstand til centrum.

Tilsvarende udferes der langt mindre transportarbejde i bil til ar-
bejdspladser i disse bydele. Det storste trafikarbejde i bil udferes til
arbejdspladser i Kebenhavns ydre forsteeder 13-19 km fra Centrum,
hvor ogsa det leengste transportarbejde observeres.

Ogsa afstanden fra arbejdspladsen til neermeste station har betyd-
ning i Hovedstadsomradet. Figur 3-32 viser for arbejdspladser place-
ret pa forskellig afstand fra centrum, hvordan transportarbejdet for-
deler sig pa transportmidler aftheengig af gangtiden fra arbejdsplads
til station. Det mindste transportarbejde i bil ses for arbejdspladser
teet ved stationer i centrum, hvor der genereres 4 km biltrafik pr.
arbejdsplads. I de ydre omegnskommuner 13-19 km fra centrum
genererer en arbejdsplads langt fra en station 18 km biltrafik pr. dag.
I de indre omegnskommuner skaber en arbejdsplads langt fra en
station 12 km biltrafik, mens en stationsneer skaber 7 km.
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Figur 3-32 Det daglige transportarbejde pr. arbejdsplads fordelt pa transportmidler for arbejdspladser i og
omkring Kebenhavn afheengig af deres afstand til centrum. Yderligere er for hver afstand vist sgjler for
arbejdspladsens gangtid til neermeste station.
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Figur 3-33 Det daglige transportarbejde pr. arbejdsplads fordelt pa transportmidler for arbejdspladser i og
omkring de store og mellemstore provinsbyer atheengig af deres afstand til centrum.

Transportmiddelfordeling i

provinsen
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For arbejdspladser i de store provinsbyer genfindes billedet fra Ko-
benhavn, om end i mindre malestok, jf. Figur 3-33. Transportarbejdet
i bil til centralt placerede arbejdspladser er mindre end i de ovrige
dele af byen og kollektivandelen er storre. Forskellene er dog meget
sma

Endelig er med Figur 3-34 ogsa belyst betydningen af stationsneer-
hed i provinsen. I byerne under 70.000 indbyggere findes kun én
station i hver by, Banegdrden. Denne ligger typisk i udkanten af by-
midten et stykke fra middelalderbyens centrum. Arbejdspladser sa-
vel 0-2 km fra centrum som 3-5 km fra centrum kan derfor ligge teet
pa stationen, men ogsd et godt stykke derfra. Figuren viser, at hvis
arbejdspladserne ligger teet pa stationen benyttes ogsa mere kollektiv



trafik og mindre bil. Men dette kan ogsd haenge sammen med, at
arbejdspladserne ligger centralt med darligere parkeringsmulighe-
der. Det bemeerkes, at samtidig er rejseafstanden kort, hvilket ikke
kan heenger sammen med brug af tog. Byernes Banegard er imidler-
tid ofte ogsa et knudepunkt for sdvel bybusser som regionalbusser,
sa derfor er stationsneerhed udtryk for generel god kollektiv trafikbe-
tiening. Og denne har tilsyneladende effekt pa transportmiddelval-
get.

Figuren viser ogsa, at for arbejdspladser mere end 12 km fra byens
centrum pavirker det ogsa transportmiddelvalget at ligge tet pa en
station. Her er der tale om placering i midten af de mindre stations-
byer og for nogles vedkommende ogsa lidt sterre byer i de “naeste”
kobsteeder. Denne lokalisering pdvirker igen transportmiddelvalget
lidt, men igen er det nok lige s meget regionalbusser som tog.
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Figur 3-34 Det daglige transportarbejde pr. arbejdsplads fordelt pa transportmidler for arbejdspladser i og
omkring de store provinsbyer atheengig af deres afstand til centrum. Yderligere er for hver afstand vist
sejler for arbejdspladsens gangtid til neermeste station.
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For de store byers vedkommende er der ikke sd klart et monster. Det
skyldes antagelig, at der i sivel Arhus som Odense og Esbjerg ud
over Banegarden findes sma stationer pa naerbanerne. Disse udger
slet ikke det samme trafikknudepunkt som Banegdrdene og giver
derfor ikke det samme “udslag” pa transportmiddelvalget. Skal man
i de store byer se effekten af lokalisering teet pa et hejklasset kollek-
tivt trafikknudepunkt er det nedvendigt at udpege adresser omkring
selve banegdrden, hvilket ikke er muligt med det udtreek af TU, der
analyseres pa her.

Tabel 3-10 Parameterestimaterne ved dels en linezer regression pa logarit-
men til km i bil som ferer til arbejde for de, der rejser i bil til arbejde, og
dels en logistisk regression pa sandsynligheden for ikke at benytte bil til
arbejde, hvis der rejses. For den daglige rejseleengde er angivet den gen-
nemsnitlige afstand med de valgte basisveerdier for variablene i analysen,
samt hvor meget gennemsnitsrejseleengden pavirkes, nar variabelveerdierne
@ndres. R’=0,108.

Bilkm, hvis Sandsynlighed

rejse i bil for ikke at
rejse i bil

Konstant 0,55 km 12,09
Hverdag 17% -1,86
Afstand til centrum for bilejere, 0-29 km 41% -0,40
Afstand til centrum for bilejere, 30-100 km -23% -0,02
Afstand til centrum for ikke-bilejere, 0-29 km 183% -0,51
Antal arbejdstagere pr. bosiddende erhvervsaktiv 19% -0,08
Landdistrikt 21% 0,15
Kebstad -18% 0,09
0-5 min til station -23% 0,30
5-10 min til station -9% 0,10
Bilejer 100% 0,92
Antal biler pr. 16-74 arige 27% -0,89
Karekort 251% -3,19
Indkomst logaritmen af 100.000 kr 14% -0,43
Bor i hus 22% -0,13
Selvsteendig -19% 0,34
Hgajere funktionger 31% 0,14
Fagleert 23% -0,25
Mellem funktioneer 15% 0,08
Kvinde -9% 0,26
Alder i 2. Potens -0,009% 0,00006

I afsnit 3.3.3 blev pavist, at central placering og stationsneer placering
mv. har betydning for den samlede afstand mellem bolig og arbejde i
Hovedstaden. Som i afsnittet om boliglokalisering skal denne analy-
se suppleres med en analyse af hvilke forhold, der har betydning for
rejseleengden i bil mellem bolig og arbejde. Regressionsanalysens
resultater fremgar af Tabel 3-10. Den omfatter dels en linezer regres-
sion pd km-afstanden og dels en logistisk regression pa sandsynlig-
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heden for ikke at rejse. R’ veerdien er kun 0,11, men relativt f& obser-
vationer giver en stor spredning. Om parameterestimaterne og for-
tolkningen af Tabel 3-10 se naermere i afsnit 2.2.4.

Rejseleengden i bil oges, jo mere arbejdspladsen lokaliseres veek fra
centrum - dog inden for en afstand pad 29 km. Dette geelder bade bil-
ejere og ikke-bilejere. Uden for de 29 km falder bilejernes rejseleengde
i bil igen, mens ikke-bilejere ikke pavirkes signifikant pd leengere
afstande. Der er dog heller ikke ret mange observationer for ikke-
bilejere, der forer en bil pd de lange afstande. Sandsynligheden for at
foretage en bilrejse ages samtidig med storre afstand fra centrum.

I forhold til den samlede afstand mellem bolig og arbejde, vender
billedet, sa rejseleengden i bil som forer oges selv om rejseafstanden
bliver kortere. Den samlede afstand er ifelge afsnit 3.3.3 signifikant
hgjere for arbejdspladser i centrum, i forhold til hvad afstanden tilsi-
ger, mens afstanden er kortere i resten af centralkommunerne. Den-
ne effekt forsvinder imidlertid helt for antallet af km i bil som ferer. I
centrum er der for f& parkeringspladser til antallet af ansatte mv.,
hvilket holder biltrafikken nede selv om afstanden er lang. Og om-
vendt er der god p-deekning i brokvartererne, sd biltrafikken bliver
ekstra hgj, den kortere afstand taget i betragtning.
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Figur 3-35 Sandsynligheden for at kere i bil som Figur 3-36 Gennemsnitlig rejseleengde i bil som fer-
forer til arbejde. Estimerede veerdier for bilejere og er til arbejde. Estimerede veerdier for bilejere og ik-
ikke-bilejere, renset for indflydelse fra socoiogkono- ke-bilejere, renset for indflydelse fra socoiogkono-

miske variable.

miske variable.

Ud fra et miljgsynspunkt kan det sdledes ogsa betale sig at etablere
arbejdspladser centralt, men med darlig parkeringsdeekning. Den
gennemsnitlige bilrejseleengde bliver 3 gange sa stor for bilejere ved
en placering 29 km fra centrum frem for i centrum. For ikke-bilejere
bliver biltrafikarbejdet neesten 5 gange sa stort, men der er kun me-
get fa ikke-bilejere, der keorer i bil som forer til arbejde. Forskellen
skyldes savel flere som leengere bilrejser med afstanden, se ogsa
Figur 3-35 og Figur 3-36.
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Figur 3-37 Estimeret gennemsnitlig rejseleengde i bil som ferer til arbejde,
vist for bilejere og ikke-bilejere

Hvis en arbejdsplads ligger inden for 10 minutters gangtid fra en
station reduceres biltrafikarbejdet til arbejde. Hvis arbejdspladsen
ligger 5-10 minutter fra stationen, er reduktionen 17%, og ligger den
0-5 minutter fra, er besparelsen 41% eller teet ved en halvering. Hvis
en arbejdsplads placeres i en kommune med kun halvt sa mange
arbejdspladser som bosiddende beskeeftigede spares 12% pa biltra-
fikken til arbejde. Dette er som alt andet kun en gennemsnitsforskel.
Tages hensyn til erhvervssammensatningen i kommunen kan der
opnas sterre fordel.

En placering i en kebstad sparer 24% pa biltrafikarbejdet pa vej til
arbejde. Mens en placering pa landet forer til et foreget biltrafikar-
bejde pa 6%. Det er langt mindre end afstandsforegelsen. Til gen-
geeld er det fordelagtigt af hensyn til biltrafikarbejdet at placere en
arbejdsplads i en kebstad. Det samme geelder ikke for den samlede
afstand, der oges.

Som det fremgar af figurerne Figur 3-32 og Figur 3-34 er det ikke kun
antallet af kilometer, der tilbageleegges i bil, men ogsd andelen af
kilometer i bil, og hvordan den ovrige trafik er fordelt pa transport-
midler, der pavirkes. En komplet analyse af effekten pa transportens
miljebelastning kan derfor kun udferes ved hjeelp at en logistisk tra-
fikmodel, hvor savel rejseleengden som valget mellem alle trans-
portmidler inddrages. En sddan analyse ligger ikke inden for dette
arbejdes rammer. En alternativ analyse kunne bestd i en direkte
analyse pa CO, belastningen, men da rejsernes CO, udslip kun fore-
ligger i TU-data for perioden til og med 1997, er det opgivet at gen-
nemfore en lineaer regressionsanalyse pa CO, udslippet, fordi antal-
let af observationer bliver for lille.

Der er ikke gennemfort lineaere regressionsanalyser for provinsbyer-
ne. I stedet vises resultatet af en conjoint-analyse af andelen, der an-
vender bil, for hver af byklasserne for at belyse, om der er forskel
mellem bygrupperne pa, hvordan anvendelsen af bil til arbejde pa-
virkes af forskellige faktorer. Conjoint-analysen giver ikke som den
linezere regressionsanalyse nogle preaecise tal for forskelle. Og frem
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for alt omfatter den ikke en signifikansanalyse af de faktorer, der
inddrages. Den giver dermed kun informationer om relationer og
tendenser, som kan anvendes i andre mere preecise statistiske analy-
ser. Resultaterne preesenteres derfor kun for at give et indtryk af, om
forhold som stationsneerhed og centerafstand/teethed har effekt pa
valget af bil frem for andre transportmidler.

Resultaterne vises for de tre byklasser ved siden af hinanden. Det
skal dog bemeerkes, at man ikke kan sammenligne talstorrelser ind-
byrdes for de enkelte figurer, da analysernes alene viser procentafvi-
gelser fra 0, dvs. at der er lige meget over som under 0 i hver figur.
Hyvis en variabelveerdi derfor giver stort udslag til én side, skal andre
variabelveerdier have storre udslag den anden vej. Sammenligner
man sa de to variable mellem figurerne, ser det ud som om den pa-
geeldende variabelveerdi har sterre indflydelse pa fordelingen i den
forste bygruppe end i de ovrige, hvilket ikke behover at veere tilfeel-
det. Det man kan sammenligne mellem byklasserne er snarere kur-
veforleb.
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Figur 3-38 Conjoint-analyse af forskellige faktorers betydning for den andel af transportarbejdet til arbej-
de, der tilbageleaegges i bil som ferer. Der vises fordelingen af forskellige variables betydning f+or bilan-
delen i tre bygrupper. I alle tre figurer summer de enkelte sgjlers hgjde sammen til 100%.

I Figur 3-38 vises de enkelte faktorers betydning for bilandelens stor-
relse. Det overordnede indtryk af fordelingerne er, at de svarer til de
i Figur 3-29 viste. Bilejerskabet i husstanden har storst betydning og
de faktorer, der har med lokaliseringen at gore, har ret lille betyd-
ning. Imidlertid er der ogsa nogle forskelle og ligheder mellem figu-
rerne, der er veerd at bemeerke. Forst og fremmest har antallet af biler
pr. voksen i husstanden stort set samme betydning. Den ligger en
smule lavere i de mindste af provinsbyerne, hvor kerekort til gen-
geeld har storre indflydelse. Der er antagelig tale om noget storre
samvarians mellem bilejerskab og kerekort i disse byer i forhold til
de store, hvorved fordelingen mellem de to variable falder lidt for-
skelligt ud. Bilholdets store betydning for transportmiddelvalget
viser klart, at oget bilejerskab ogsa ferer til storre brug af bil pa bolig-
arbejdsstedsrejser.
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Figur 3-39 Conjoint-analyse af forskellige faktorers betydning for den andel
af transportarbejdet til arbejde, der tilbageleegges i bil som ferer. Der vises
hvordan de lokaliseringsrelaterede variabelveerdier pdvirker bilandelen.
Den lodrette skala, der angiver nytteveerdien, er ens for alle figurer.
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Dernzest viser figuren, at de to forhold, der har med lokalisering at
gore, nemlig arbejdspladsens placering i byen/regionen og i forhold
til en station tilsammen har storre indflydelse pd bilandelen i Hoved-
staden end i provinsen. Lokaliseringen har mindst indflydelse i de
storste provinsbyer, hvilket er i overensstemmelse med analyserne i
Figur 3-34. I de mindste provinsbyer har stationsafstanden sterre
indflydelse end placeringen i byen/regionen, hvilket svarer til Figur
3-34. I Hovedstaden har omvendt placeringen i regionen sterre ind-
flydelse end stationsneerhed. Dette svarer ogsd meget godt til, hvad
man kan se af Figur 3-32. Erfaringen fra analysen i de sterste pro-
vinsbyer kan imidlertid pege pd, at der ogsa i Hovedstaden kan veere
forskel pa effekten af en stationsneer placering. Nogle stationer er
bedre trakikknudepunkter, og vil give storre udslag pa transport-
middelvalget end andre. En belysning af dette kreever imidlertid me-
re dybtgdende analyser end de aktuelle data muligger. Endelig har
afstanden mindre betydning for andelen, der korer i bil til arbejde i
Hovedstaden end i de ovrige byer. Dette er antagelig et udtryk for
den gode kollektive trafikbetjening i Hovedstaden, hvor toget kan
vere konkurrencedygtigt med bil pa lange afstande.

Figur 3-39 viser, hvordan de to lokaliseringsrelaterede variables en-
kelte veerdier pavirker andelen, der korer i bil. I alle regioner betyder
central arbejdspladsplacering mindre bilandel. Omkring 12 km fra
bymidten synes bilandelen i alle regioner imidlertid at nd et maksi-
mum, hvor lokaliseringen ikke leengere pavirker bilandelen i nedad.
De 12 km fra bymidten er for langt ud fra byernes befolkningskon-
centrationer pa cykel, og busbetjeningen er for darlig for hovedpar-
ten af de ansatte.

En stationsneer placering af arbejdspladserne reducerer bilandelen.
Det synes som om en gangafstand pa op til 10 minutter fra en station
er ok. Er afstanden leengere benytter folk oftere bil. Der er ogsa en
tendens til at 5-10 minutters gang fra stationen giver lavere bilandel
end under 5 minutter. Det kan veere en tilfeeldighed, men kan ogsa
skyldes de mange parkeringspladser, der i mange byer findes ved
stationen. 10 minutters gangtid svarer til ca. de 800 meter, som DSB
ogsa har fundet, som en acceptabel gangafstand omkring S-togssta-
tioner (Ege Jorgensen, 1991).

De to seet af veerdier for afstand fra centrum og stationsneaerhed lig-
ner meget hinanden for byerne indbyrdes. Verdien for stationsneer-
hed er dog preeget af den diskuterede usikkerhed for de sterste pro-
vinsbyer. Pavirkningen af bilandelen for arbejdspladser mere end 20
km fra centrum af de mellemstore byer synes at ligge lavt, men her
er der antagelig tale om arbejdspladser i mange omliggende byer,
hvor lokaliseringen i disse byer preeger transportmiddelvalget.

En veesentlig forskel mellem de tre conjoint-analyser er, at R veerdi-
en er hgjere i Hovedstaden (0,33) end i provinsbyerne, og lavest i de
storste provinsbyer (0,28 mod 0,29 i mindre byer). Den hgjere R’
veerdi viser, at der er storre forklaring i de anvendte variable i Ho-
vedstaden end i provisen. Da mensteret i de sociogkonomiske varia-
bles pavirkning af bilandelen er nogenlunde ens for de tre regioner,
er der grund til at antage, at der er mere pavirkning fra de lokalise-
ringsmaessige forhold i Hovedstaden end i provinsen. Dette geelder
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de to omtalte variable samt den tredje lokaliseringsvariabel, afstan-
den til de ansattes bolig. Dette stemmer ogsé med, at den laveste R’
veerdi findes i de storste provinsbyer.

De beskeeftigedes afstand til deres arbejde pavirker transportmiddel-
valget relativt meget, jf. Figur 3-40. I Hovedstaden, hvor den kollek-
tive trafikbetjening er langt bedre end i provinsen er pavirkningen
veesentlig mindre. For Hovedstaden bemeerkes et fald i bilandelen
ved afstande over 55 km, hvilket kan skyldes en god trafikbetjening
med tog ud pa Sjeelland. Noget tilsvarende ses ikke for provinsbyer-
ne, hvor bilandelen ikke sendrer sig sd meget over 13 km. Forskellene
her skyldes utvivlsom usikkerhed pga, at de er relativt fa beskaefti-
gede, der bor sa langt veek.
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Figur 3-40 Conjoint-analyse af forskellige faktorers betydning for den andel af transportarbejdet til arbej-
de, der tilbageleaegges i bil som ferer. Der vises hvordan de beskeeftigedes afstand til arbejdspladsen pé-
virker bilandelen. Den lodrette skala, der angiver nytteveerdien, er ens for de tre figurer for hver region.
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3.7 Konklusion og sammenfatning

Der kan drages to former for konklusioner pa analyserne, nogle er-
kendelsesmeaessige og nogle lokaliseringsanvisende.

3.7.1 Erkendelsesmassige konklusioner

Afstanden fra arbejdspladserne til de ansattes bopeel varierer meget
lidt med hvilken bystoerrelse arbejdspladsen er lokaliseret i. Dog ge-
nererer arbejdspladser i Hovedstaden lidt leengere rejser end de ov-
rige byers arbejdspladser. Arbejdspladser i landsbyer og andre sma-
byer genererer lidt kortere rejser end arbejdspladser i provinsbyerne,
men dette skyldes forst og fremmest erhvervssammenseetningen pa
smdbyernes arbejdspladser, hvor flere arbejder pa egen gard, veerk-
sted mv. Tendensen er dermed lige modsat boliglokaliseringen.

Forskellig lokalisering af arbejdspladserne inden for byerne forer
heller ikke til veesentlig forskellig afstand til boligerne. Dog er der i
savel Hovedstaden som i provinsen en tendens til, at arbejdspladser i
centrum traekker pd et lidt sterre opland end arbejdspladser i de teet-
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te byomrader mere end 2 km fra centrum. Arbejdspladser i de ydre
forstadsomrader mere end 6 km fra centrum treekker omvendt pa et
opland, der er lidt storre end cityomrddets opland. Forskellene er
storre i Hovedstaden end i provinsen, men tendenserne er uklare i
en lineger regressionsanalyse.

Den relativt ensartede afstandsfordeling mellem byklasserne afspej-
ler i virkeligheden langt sterre forskelle i strukturen. Der er generelt
meget stor spredningen i afstanden mellem bolig og arbejdsplads.
Halvdelen bor ganske vist inden for 6-8 km fra arbejdspladsen, men
5% af de beskeeftigede bor mere end 50 km veek. I de mindre byer er
tiltreekningen til lokale virksomheder veesentlig storre end i byer
over 20.000 indbyggere. Og jo sterre by, jo mindre andel af arbejds-
tagerne fra de neere omgivelser tiltraekkes til en lokal arbejdsplads.

Attraktionen til arbejdspladserne folger - som det normalt antages -
nogenlunde en eksponentialfordeling. Hovedstaden afviger dog
klart fra en eksponentialfordeling. Uanset hvor i Hovedstaden ar-
bejdspladsen er lokaliseret falder attraktionen mindre med afstanden
end eksponentialfordelingen tilsiger. Der er sadledes en vaesentlig
overattraktion til lokale arbejdspladser inden for 5 km fra, og deref-
ter er attraktionen lav, og falder kun ganske svagt med afstanden.
Alle erhvervsgrupper udviser samme attraktionsmenster i Hoved-
staden som for gennemsnittet. Der er saledes ikke tale om at nogle
erhvervsgrupper er meget afstandsfelsomme, mens andre ikke er.
Der er snarere tale om, at der inden for alle erhvervsgrupper er en
gruppe, der veelger arbejde sd tet pa hjemmet som muligt, og en
anden, storbyorienteret gruppe, der har hele Hovedstaden eller mere
som sit opland og seger arbejde i hele oplandet.

Det viser sig ogsd, at personer, der bor meget langt fra deres arbej-
de/uddannelse ogsa i deres ovrige rejseaktivitet har et storre opland
med leengere daglig rejse til andre formal end folk med arbejde teet-
tere pa.

Der er en vesentlig storre afstandsvariation mellem erhvervsgrup-
perne end mellem bygrupperne. Den mest rejsende gruppe, de hgje-
re funktioneerer, har naesten dobbelt sd langt til arbejde i gennemsnit
som de mindst rejsende lonmodtagere, og fire gange sd langt som de
selvsteendige, der rejser mindst og kortest. Hojindkomstgrupper
rejser leengere end lavindkomstgrupper - ogsa ud over hvad der lig-
ger i stillingskategorierne. Og kvinder prioriterer et arbejde teet pa
hjemmet hojere end maend.

Transportmiddelvalget er vaesentlig mere lokaliseringsafheaengigt end
rejseafstanden. Tre lokaliseringsmaeessige forhold har betydning for
transportmiddelvalget, bystorrelsen, arbejdspladsens afstand til neer-
meste store bys centrum samt stationsafstanden.

For byer under 35.000 indbyggere er andelen af km, der kores i bil til
arbejde storre jo mindre by, arbejdspladsen ligger i. Dette passer
godt med, at den kollektive trafikbetjening falder med bysterrelsen.
Forskellen opvejer den kortere afstand til boligerne med det resultat,
at der for alle bysterrelser i gennemsnit tilbageleegges lige mange
kilometer i bil som ferer pa pendlingsturene.

121



122

En central og en stationsneer arbejdsplads ferer derimod til mindre
antal km i bil og mere trafik med kollektiv trafik og pa cykel. I Ho-
vedstaden har afstanden til centrum sterre betydning for andelen,
der korer i bil. Om arbejdspladsen ligger inden for 5 minutters gang
fra en station, mellem 5 og 10 minutters gang fra stationen eller mere
er ligeledes vigtigt, og giver betydelig effekt.

I provinsen har stationsafstanden sterre betydning end afstanden til
centrum. I de mellemstore byer er der tydelig effekt af stationsneer-
hed. Her har Banegarden som trafikknudepunkt for bdde busser og
tog stor betydning. I de sterste byer er effekten af stationsneerhed
derimod meget ulden, antagelig fordi der er mange smastationer pa
neerbaner, der ikke tjener som trafikknudepunkt.

Jo leengere folk bor fra deres arbejde, jo storre er bilejerskabet i hus-
standen. Og jo sterre er tilbgjeligheden til at veelge bil til arbejde.
Flere biler og leengere afstande forer begge dele til en storre andel
bilkilometer.

En reekke sociogkonomiske forhold har ligeledes betydning for an-
delen, der kerer i bil til arbejde, ikke mindst den beskeeftigedes ind-
komst, dvs. der er storst tilbgjelighed til at personen med husstan-
dens hojeste indkomst bruger bilen. Det er ogsd denne person, der
arbejder leengst veek. Kon betyder herudover mindre, mens alder
betyder lidt. Og stilling virker snarest modsat, idet de hojere funkti-
onerer har den laveste bilbenyttelse, nar der er taget hensyn til en
hgjere indkomst.

3.7.2 Lokaliseringsmaessige konklusioner

Selv om bilejerskab, kerekort og socioegkonomiske forhold har sterre
betydning end de lokaliseringsmeessige forhold, kan det ikke kon-
kluderes, at bystrukturen ikke har betydning, eller kun har en lige-
gyldig effekt. Folk med en given sociogkonomisk profil bor nemlig
spredt i regionen, sa den lokaliseringsmaessige effekt kommer oven i
den sociogkonomiske, og viser sig med en betydelig effekt pa det
faktiske trafikarbejde afheengig af arbejdspladsens lokalisering. Og
med den made, den sociookonomiske effekt slar igennem pd bilbe-
nyttelsen, er det ikke muligt gennem en arbejdsmarkeds- eller lokali-
seringspolitik at pavirke den socioskonomiske effekt pa rejseafstand
og bilbrug.

Man kan f.eks. ikke nojes med at lave arbejdspladser for kvinder,
unge og lavindkomstgrupper, der er de grupper, der rejser kortest.
Derimod kan man gennem en lokaliseringspolitik placere de givne
arbejdspladser, sa de skaber de korteste rejser med mindst brug af bil
til arbejde. Yderligere kan man ud fra en nermere kendskab til lo-
kalomrddernes befolkningssammensaetning soge at fremme lokalise-
ring af arbejdspladser, der i hojere grad modsvarer befolkningssam-
mensetningen. F.eks. kan man gennem anvendelsesbestemmelserne
fremme industri, lager og byggevirksomhed, hvor der bor mange
fagleerte og ufaglerte arbejdere og servicerehverrv, hvor der bor flere
hgjere funktioneerer. Dette medvirker ganske vist til at fremme se-
gregeringen i byregionen, og afvises derfor af ikke-miljomeessige
arsager.
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Bysterrelse

Placering i byen

Analyserne viser, at arbejdspladsunderskud skaber leengere samlede
rejseafstande. Hvis virksomhederne findes i de mindre byer, tyder
analyserne ogsd pa, at de lokale og folk i det neere opland lader sig
ansaette der. Det er derfor fordelagtigt at skabe bedre bolig-
arbejdsstedsbalance i de mindre byer.

Imidlertid skal man veere eget forsigtig med, hvilke former for virk-
somheder, der placeres i de mindre byer. Virksomhederne ma ikke
veere eller forventes atblive for store, og de ber genspejle befolknin-
gens erhvervssammenseetning. Iseer arbejdspladser, der retter sig
imod en ikke specialiseret arbejdskraft, f.eks. fagleerte (antagelig iseer
de traditionelle handverkerfag) og mellemfunktioneerer, samt forst
og fremmest ufagleerte har interesse. Specialiserede arbejdspladser
og iseer arbejdspladser, der beskeeftiger hojere funktioneerer, bor der
vises tilbageholdenhed med i de mindre samfund, fordi denne ar-
bejdskraft er langt mere specialiseret og er vant til at rejse langt.
Nedleggelse af centralskoler og flytning af elever og leerere til skoler
i de storre byer kan veere eksempler pa tiltag, der oger rejseafstande-
ne.

Arbejdspladsoverskud i en by ferer ikke i samme grad til lange af-
stande. Ganske vist er antallet af kilometer til arbejdspladserne i by-
en med arbejdspladsoverskud sterre end til andre byer, men de, der
bor i byen med arbejdspladsoverskud har i gennemsnit kortere rejse,
hvilket opvejer de leengere arbejdsrejser til byen.

Men det er klart, at det er en ovre graense for hvor stort arbejdsplads-
overskuddet ma veere. Storrelsen eller den forventede storrelse pa en
virksomhed, og hvilke krav den stiller til de ansattes specialisering,
er afgeorende for, hvor den kan placeres miljomeessigt fornuftigt.
Roskilde er et eksempel pd, at et arbejdspladsoverskud med stor
skeevhed i erhvervssammenseetning forer til store gennemsnitlige
bolig-arbejdsstedsrejser.

Bysterrelsen har kun lille betydning for den miljomaessige effekt af
en lokaliseringspolitik, ndr man i evrigt har taget hoejde for bolig-
arbejdsstedsbalance. Der kores lige mange kilometer i bil til arbejds-
pladser i store og sma byer.

Placeringen af arbejdspladser inden for byerne har stor betydning for
den miljemeessige effekt af arbejdspladsen. Arbejdspladser i centrum
har storre opland end arbejdspladser i den ovrige teette by uden for
city. Effekten heraf er meget beskeden i provinsbyerne, men vaesent-
lig i Hovedstaden.

Men vigtigere for miljobelastningen end afstanden er transportmid-
delvalget. Jo mere centralt en arbejdsplads kan lokaliseres, des min-
dre er den CO, emission, den giver anledning til, fordi biltrafikarbej-
det bliver mindre. En placering inden for 10 minutters gang (ca. 800
meter) fra en station, der udger et stort trafikknudepunkt i den kol-
lektive trafik, forer ligeledes til en veesentligt lavere biltrafik og der-
med mindre CO, emission.
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Den centrale stationsneere placering giver storst effekt i Hovedstads-
omrddet, hvor forskellen er fra 4 km biltrafik pr. arbejdsplads ved en
stationsneer central placering til 18 km ved en ikke-stationsneer peri-
fer placering i forsteederne. I de mellemstore byer er spaendet mellem
en stationsneer placering fra 5-6 km bilkersel ved en stationsneer pla-
cering til 12-14 km for en lokalisering langt fra en station. En regres-
sionsanalyse pa biltrafikarbejdet viser, at det gennemsnitlige biltrafi-
karbejde for bilejere tredobles, hvis en arbejdsplads ligger 30 km fra
centrum frem for i centrum. Hvis den ligger stationsneert reduceres
biltrafikarbejdet, fx. 40% hvis gangafstanden hejst er 5 minutter.

Den lokaliseringsmaessige anbefaling for virksomheder med mange
ansatte pr. m’ vil veere, at disse bor lokaliseres s& centralt som muligt
og tet pa en station. Stationsneerhedsprincippet, som gelder for
planleegning af virksomhedslokalisering i Hovedstaden, er derfor
vigtigt at fastholde for at reducere trafikkens miljobelastning.
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4 Centerstruktur

I dette kapitel behandles betydningen af centerstrukturen for omfan-
get af trafikken og dens miljebelastning. I afsnit 2.1.4 blev det pavist,
at eerindetrafikken pr. kilometer udger den mest miljobelastende del
af transporten pa grund af transportmiddelsammensatningen. Des-
uden er den den vigtigste drsag til et storre transportarbejde for be-
boere i mindre byer og pa landet. Det er derfor af veesentlig betyd-
ning at fd mere indsigt i centerstrukturens effekt pa eerindetrafikken
og trafikken generelt.

Kapitlet bygger pa en analyse af dele af serindetrafikken, idet Trans-
portvaneundersogelsens erindetrafik ogsd omfatter formalet “at
hente og bringe”, som ikke har noget med centerstrukturen at gore.

Der tages i denne rapport kun hul pd problemstillingen, idet kun
effekten af centerstrukturen i relation til bymensteret behandles. Ef-
fekten af centerstrukturen internt i byerne tages ikke op. I afsnittet
om bymensteret behandles ikke alene adfeerd i byer af forskellig
storrelse, der belyses ogsa indbyrdes forskelle pa byerne i en given
storrelse, specielt hvad angdr omfanget af centerfaciliteter og effekten
heraf.

4.1 Problemstilling og metode

Omfanget af og malene for den centerrettede trafik er i hojere grad
end bolig-arbejdsstedstrafikken underlagt nogle markedsmeessige
vilkar, hvor udbud af varer og tjenesteydelser styrer eftersporgslen
og dermed trafikken. Valg af arbejdsplads bestemmes af bade ar-
bejdsgiveren og dennes behov for kvalifikationsstrukturer og af ar-
bejdstagerens ensker og kvalifikationer. Yderligere geelder valget for
lang tid ad gangen. Brugen af centerfunktioner besluttes derimod i
det veesentligste fra dag til dag og bestemmes af, hvilke typer varer
forbrugerne eftersporger pa det givne tidspunkt, og hvilket udbud af
varer af den pageeldende karakter der findes forskellige steder.

En given vareeftersporgsel kan imidlertid deekkes pa mange forskel-
lige mader, og udbuddet af varer og tjenesteydelser og disses karak-
ter, udbydernes service og kundernes holdninger m.v. bestemmer,
hvor der handles, hvilke serviceydelser der benyttes osv. Eller sagt
pd en anden mdde, udbyderne af centerfunktionerne skal lokke kun-
der og klienter til sig ved et attraktivt udbud. Kundetilstremningen
og den deraf folgende trafik afheenger derfor primeert af centerfunk-
tionens kvaliteter. Den atheenger selvfelgelig ogsd af kunderne, men
kun af disses mobilitet og preeferencer, og ikke som for arbejdsplad-
serne ogsa af deres kvalifikationer.

4.1.1 Teori om centerfunktioner

Centerets attraktion antages normalt at afheenge af dets storrelse. Et
stort center vil ofte have et bredere udbud end et mindre. Butikker
og andre servicefunktioner pa et hejt specialiseringsniveau besoges

125



Centerstruktur internt i
byerne

126

sjeeldent af den enkelte kunde og kreever derfor et stort opland for at
kunne eksistere. Disse butikker kan derfor kun eksistere i et stort
center. Det er pdvist, at byerne repraesenterer et centerhierarki, hvor
et stort center har flere specialbutikker og andre specialistfunktioner
end et mindre center. Yderligere er det pavist, at butikstyperne ogsa
udger et hierarki, sa en butik af en given type findes i et center af en
given storrelse samt i stort set alle centre pa et hojere niveau i hierar-
kiet. I denne servicecenterteori, der bygger pa Christallers central
place teori, indgdr, at byerne danner et monster, hvor byerne pa et
lavere hierarkisk niveau indplacerer sig omtrent midt imellem cen-
trene pd et hojere niveau. Teorien er gennem tiden nuanceret, bl.a.
ud fra nogle dynamiske forudseetninger, hvor centrenes oplandskrav
til stadighed er under forandring, sa oplandssterrelserne eendres.
Teorien er beskrevet og diskuteret i Illeris et. al. (1966). Basalt set
danner servicecenterteorien fortsat et illustrativt billede pa en forsta-
else af centerudviklingen, som er egnet som udgangspunkt for her-
veerende analyser.

Et element i teorien er, at et center pa et hejt hierarkisk niveau ma
forventes at tiltreekke flere kunder og besogende end et mindre, samt
tiltreekke kunder fra et storre geografisk omrdde. Kunderne fra de
ydre dele af oplandet vil hver iseer dog komme sjeeldnere, fordi de
kun vil komme efter specialfunktionerne, mens de mere dagligdags
forbrug som regel soges daekket lokalt eller i mindre, men naermere
liggende byer. Alt i alt vil disse fjernere kunder repraesentere flere
kunder pr. dag, samtidig med at de lokale kunder sjeeldnere vil for-
lade byen.

Det er forventeligt, at der i en stor by er flere kunder end i en min-
dre. Dette betyder i sig selv, at den har mulighed for flere specialise-
rede centerfunktioner end en mindre by. Hvis tankegangen om det
hierarkiserede centersystem holder, vil det medfere, at den store by
far flere besogende end det kan forventes i forhold til dens sterrelse,
dvs. flere kunder pr. indbygger end mindre byer. Yderligere skulle
kunderne til en stor by komme leengere fra end til en lille, dvs. den
har et sterre opland.

Det md antages, at nogle byer i en given storrelse ligger pa et hojere
hierarkisk niveau end andre byer i samme storrelse og derfor til-
treekker flere kunder end de ovrige byer i samme storrelse. Hvis
nogle byer har en storre attraktion end andre, og derfor tiltreekker
relativt flere kunder end andre, ma det antages, at de omgivende
byer har feerre kunder i forhold til deres storrelse. Problemstillinger
knyttet til centre i forskellige styrke og deres indflydelse pd oplandet
er genstand for en indgdende analyse i Fog og Vesterholt (1986).

Ogsa internt i byerne sker der en hierarkisering af centerfunktioner-
ne. Tidligere havde man et meget teet og differentieret net af centre
pa forskellige niveauer i byerne: et lokalt dagligvarecenter i boligom-
raderne, bydelscentre med et bredere udbud af butikker i hver bydel
samt et stort center i bykernen med alle byens specialforretninger.
Butikkerne i boligomraderne er i dag stort set forsvundet. Bydelscen-
trene er i nogle byer fortsat opretholdt, men det bredere sortiment af
butikker er ofte indskreenket til et supermarked eller lavprisbutik og
evt. enkelte andre butikker. Men bydelscenteret kan ogsa veere for-
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svundet og aflest af en storbutik i et industriomrade. Centrene i by-
kernerne findes fortsat, men kan have fdet skarp konkurrence fra et
nyt center med lavprisvarehus og andre storbutikker i byernes ud-
kant.

Jo feerre lokale butikker der findes i en by, des flere ma bevaege sig
langt for at skaffe den daglige vareforsyning. Og denne tur foregar
oftest i bil, i modseetning til indkeb i et lokalt center inden for f.eks.
400 meter fra boligen, hvor mange kunder kan ga eller benytter cy-
kel. Et storcenter i byens udkant vil - som det er pavist i afsnit 1.2.2 -
yderligere oge transportarbejdet i forhold til en koncentration i by-
midten, alene fordi kunderne i byen i gennemsnit har leengere til
centeret.

Den ogede bilisme har fremmet denne proces, fordi kunderne er ble-
vet mere villige til at rejse leengere til centerfunktionerne, hvis de
derved far noget bedre. Det kan veere storre vareudbud, lavere pris
eller bedre kvalitet. Dette har detailhandelen og andre udbydere af
centerfunktioner udnyttet til bl.a. koncentration i centre og udbud af
store lavpriscentre, som igen har forsterket nedleggelsen af sma
butikker og decentrale mindre servicefunktioner.

Ud fra en miljesynsvinkel vil det ideelle veere sa lille et opland som
muligt for de enkelte centre, og til gengaeld en stor deekning af efter-
sporgslen inden for oplandet. Ud fra en konkurrencemaeessig syns-
vinkel tilstreebes derimod sd stor en omseetning som muligt, og den-
ne skaffes gerne ved et sa stort opland som muligt, hvilket bedst
opnds ved koncentration, sa de enkelte enheder understotter hinan-
den, eller gennem udbud i store centerenheder.

Hierarkisering, specialisering og arbejdsdeling mellem byer og centre
forer alt i alt til et storre transportarbejde og miljebelastning. Gen-
nem koncentration af centerfunktionerne og nedleggelse af mindre
centre samt naerbutikker og andre mindre centerfunktioner er trans-
portarbejdet og miljebelastningen til indkeb til stadighed eget. I USA
er centerudviklingen, bilismen og den centerstruktur dette forer med
sig, lobet leengere end i Europa, og her er transportarbejdet til aerin-
der 2,5 gange storre end i Danmark og andre europeeiske lande
(Schipper et. al., 1995)

Men hvor meget storre transportarbejde forskelle i centerstruktur
forer til, skal rent forelobigt soges belyst gennem analyserne. Noget
endeligt svar kan dog ikke findes med denne rapport, fordi nogle af
de skitserede problemstillinger ikke tages op, dels af tidsmaessige
grunde, dels fordi datagrundlaget ikke er optimalt til belysning af
problemstillingen.

4.1.2 Metode

Et centers placering i centerhierakiet ifolge servicecenterteorien ma-
les bl.a. pa grundlag af en opgerelse af hvilke typer servicefunktio-
ner, der findes i hver by og derefter rangordning af byerne og center-
funktionerne med en skalogramteknik (se Illeris et. al., 1966). Dette

127



Mailing af opland

128

kreever en tidskreevende indsamlingsteknik, som sjeeldent star til
rddighed for praktiske planlaeggere og for herveerende analyser”.

Det er i stedet nodvendigt at benytte en generelt beskrivende lands-
deekkende datakilde. Hertil findes 3 datatyper, omseetningstal, an-
tallet af beskeeftigede og butiksarealet, der alle kun kan fds omrade-
vis, er delvis fejlbehzaeftede og alle er meget grove mal for et centers
styrke. Det er her valgt at benytte antal beskeftigede, da data fra
Danmarks Statistik om antal arbejdspladser fordelt pa brancher var
til radighed.

Antallet af arbejdspladser findes i Danmarks Statistik pa en meget

fin inddeling pa underbrancher, der muligger identificering af cente-

rerhvervene. Underbrancherne har dog mattet sammenleegges til

storre branchegrupper for at kunne fa antal arbejdspladser leveret

for hver enkelt by. Folgende branchegrupper anvendes for serviceer-

hvervene:

e Handell: detailhandel med udvalgsvarer som bekleedning, bolig-
udstyr og husholdningsapparater, apoteker, autoveaerksteder etc.

e Handel3: detailhandel med dagligvarer som supermarked, vare-
hus og specialforretning med fedevarer

e Serviceerhverv i byer: Bank, leege etc.

I beregningerne anvendes antallet af arbejdspladser i disse 3 bran-
cher pr. indbygger. Antallet af arbejdspladser er angivet pr. 1.1.1997
for zoner og byer ned til 500 indbyggere eller arbejdspladser. Lands-
byerne under 500 indbyggere indgar i antallet for landdistriktet der i
ovrigt er opdelt pda kommuner. Landdistrikt og sma landsbyer slds
derfor sammen i visse af analyserne. Indbyggertallet er ligeledes an-
givet pr. 1.1. 1997.

Det andet begreb, der indgar i afsnittets analyser er byernes opland.
Efter central place teorien gér en bys opland i princippet ud til midt-
punktet mellem nabocentre pa samme niveau i hierarkiet. Byer inden
for dette omrade tilhorer dermed det overordnede centers opland. I
herverende analyse fastleegges oplandet ikke pa denne made.

I stedet undersoges det, om der kan afgreenses nogle klare oplands-
greenser, samt om der kan identificeres forskellige oplandsgreenser
for byer af forskellig storrelse, og ud fra hvor velforsynet byen er
med centeraktiviteter. Til beskrivelse af oplandssterrelsen benyttes
bade fordelingen af rejseleengden og fordelingen af afstanden fra
kunderne til centerbyen. Nar begge madl inddrages skyldes det, at
begge mal er problematiske og derfor ikke kan anvendes entydigt.
Problemerne med madlene vil blive diskuteret.

Hvor meget en by genererer af transport henholdsvis trafik maéles
som transportarbejdet/trafikarbejdet til den pageeldende centerby
divideret med antallet af bosiddende 16-74 arige i byen. I kapitel 4.3
benyttes dog trafikarbejdet pr. indbygger i alle aldersgrupper.

" Stockmann-Gruppen A /S har et register over supermarkeder mv. med
butiksareal og omseetningsgruppe, der opdateres arligt. Dette vil kunne
danne grundlag for en alternativ/supplerende registrering.
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4.1.3 Hvad er centertrafik

Analysen af centertrafikken omfatter ikke al den trafik, der i kapitlet
om boliger blev betegnet som erindetrafik, idet denne ogsa omfatter
aktiviteten “hente og bringe”. Hente og bringe har en ganske anden
karakter end de ovrige eerinde-aktiviteter, og vil derfor ikke blive
behandlet i dette afsnit.

I TU interviewene bliver de aktiviteter, der i denne analyse henreg-
nes til centeraktiviteter rubriceret under tre kategorier:

¢ Indkeb

e /Zrinde i bank, posthus, bibliotek, bilveerksted el.lign.

e /Zrinde hos leege, tandleege, advokat, socialkontor, sygehus mv.

Rent lokaliseringsmeessigt md de fleste af disse aktiviteter betegnes
som centerrettede. Bilveerksteder og sygehuse henregnes ganske vist
normalt ikke til centerpraegede aktiviteter, men da de hver iseer er i
gruppe med andre aktiviteter, som er centeraktiviteter, medtages alle
tre former for trafik her.

Antallet af beskeeftigede inden for den offentlig forvaltning og syge-
husvasenet medregnes dog ikke i antallet af ansatte inden for center-
funktionerne, da det ville give alt for store skaevheder i forhold til det
lille antal beseg, der trods alt er tale om. Derimod medtages alle be-
skeeftigede inden for finanssektoren, hvilket skaber nogle problemer
i de byer eller byzoner, der har hovedsaeder og store regionalkonto-
rer for finans- og forsikringsvirksomheder. Det har imidlertid ikke
veeret muligt at skille finansvirksomheder fra laeger og bankfilialer.

I alt repraesenterer de centerrettede aktiviteter et transportarbejde pa
knap 7 km pr. person pr. dag, jf. Tabel 4-1, svarende til 20% af det
samlede transportarbejde. Ca. 80% af turene eller 70% af transportar-
bejdet omfatter kun indkeb og yderligere 5% er indkeb kombineret
med bank eller leege. Besog i bank, posthus eller bibliotek eller pa
tankstation udger de 10%. Leegebesog o.lign. udger endelig 7% af
turene og 12% af transportarbejdet. Ture, der i det daglige opfattes
som centerrettede, dvs. til indkeb, bank og posthus m.v., udger sa-
ledes ogsa hovedparten af de behandlede ture.

Tabel 4-1 Transportarbejde, antal turkeeder og tidsforbrug pr. person pr.
dag til centerrettede formal fordelt pa formal.

Transportarbejde Antal turkeeder Tidsforbrug
pr. person pr. person pr. person
km antal Min

Indkeb 4,74 70% 0,297 79% 8,05 72%
Leege o.lign. 0,84 12% 0,027 7% 1,21 11%
Bank mv. 0,75 11% 0,034 9% 1,15 10%
Kombinationer med 0,42 6% 0,017 5% 0,76 7%
indkab
Leege + bank 0,04 1% 0,001 0% 0,06 1%
| alt 6,79 100% 0,376 100% 11,24 100%
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Forholdet mellem antallet af ture og de tilbagelagte kilometer viser,
at leeger og tandleeger kreever leengst rejse pr. aktivitet og indkeb
kortest rejse. Den umiddelbare fortolkning af dette er, at posthuse,
biblioteker og banker er mere centraliserede end butikker, og leger
og tandleeger mv. er mest centraliserede. Det kan dog ogsa skyldes,
at der blot er feerre af disse funktioner, men at de ikke behever at
veere centraliseret til storre byer og steerkere centre. Lange gennem-
snitsrejser til leeger, tandleeger mv. kan ogsa skyldes, at en del men-
nesker veelger eller fastholder en leege eller tandleege langt veek, fordi
de kender denne og har mere tillid til denne end en evt. tilfeeldig
nermere liggende. Det samme gor sig neeppe i samme grad geelden-
de for banker, posthuse og tankstationer, hvor de fleste ma formodes
at veelge den lokale filial. Figur 2-15 viste imidlertid, at transportar-
bejdet til bade banker mv. og leeger mv. stiger jo mindre by inter-
viewpersonen bor i, hvilket tyder pd, at der er tale om centralisering
af servicefunktionerne i storre byer.

I afsnit 2.1.4 blev det pavist, at aerindeture oftere blev kombineret
med andre aktiviteter end andre former for aktivitet. Af Tabel 4-1
fremgar det, at kun pa 5% af turene og 7% af transportarbejdet blan-
des de forskellige centerformdl indbyrdes. Normalt veelger man en-
ten at ga pa indkeb eller til leegen osv. Derimod blandes de centerret-
tede aktiviteter ofte med andre former for aktivitet. 70% af de turkee-
der, hvori der indgar centerrettede aktiviteter, er rene centerture, jf.
Tabel 4-2. Men disse repraesenterer kun knap halvdelen af transport-
arbejdet. Rene centerrettede turkeeder udger saledes hojst 10% af
transportarbejdet.

Tabel 4-2  Fordelingen af centerrettede turkeeder og transportarbejde pa
dels centerformalet og dels om turkeeden er en ren centertur eller kombine-
ret med andre rejseformal.

Indkeb Leege Bank mv. Kombi- | alt
o.lign. nationer

Turkseder
Ren centertur 57% 5% 6% 3% 71%
Center - arbejde mv. 12% 1% 2% 1% 16%
Center - fritid 8% 1% 1% 1% 10%
Center - hente 2% 0% 0% 0% 3%
| alt 79% 7% 9% 5% 100%
Transportarbejde
Ren centertur 33% 7% 4% 3% 46%
Center - arbejde mv. 20% 3% 5% 2% 30%
Center - fritid 14% 3% 2% 1% 20%
Center - hente 3% 0% 0% 0% 4%
| alt 70% 12% 11% 7% 100%

Kun 57% af turkeederne til centerrettede aktiviteter er rene indkebs-
ture, dvs. rettet mod detailhandelen. Disse indkebsture repraesente-
rer endda kun 1/3 af det centerrettede transportarbejde, eller 2,22 km
pr. person pr. dag.



Kombinationer med arbejde eller uddannelse udger den vesentligste
kombinerede aktivitet med 16% af de centerrettede ture og 30% af
transportarbejdet. Fritid er noget mindre almindeligt at kombinere
med. Og hente-bringe er en relativt sjeelden kombination - den kan i
tabellen dog ogsa gemme sig bag kombinationer med arbejde, hvor
hente/bringe er en 3. aktivitet i kaeden.

De forskellige former for turkombinationer fordeler sig stort set ens
pa de forskellige centerformal. Dog gér de rene centerture oftere til
indkeb (81% af turkeederne), mens turkombinationer med arbejde
eller fritid en smule oftere kombineres med at géd i banken eller pa
posthuset. Dette kan meget vel heenge sammen med en storre cen-
tralisering inden for banksektoren og posthuse, som for nogle men-
nesker vanskeliggor mulighederne for at komme i bank eller pa
posthus lokalt eller ssmmen med indkeb.

Hertil kommer, at der i denne kategori ogsa gemmer sig “bilveerk-
sted”, som antagelig i en del tilfeelde benyttes til rubricering af tank-
besag, som jo ma vere en relativt almindelig aktivitet pa de ofte lan-
ge arbejds- og fritidsture - en kombineret turkaede er pa 33 km i gen-
nemsnit. Hvor intervieweren har placeret formalet, hvis der kun er
kebt benzin, er ikke klart ud fra interviewskemaet, sa en del af beso-
gene, der er rubriceret under kategorien bilveerksted, er antagelig
ogsa kob af benzin eller kombinerede kob af benzin og diverse kiosk-
varer. En betydelig del af kombinationen centerfunktion-fritid kan
antagelig henregnes til kob af benzin og kioskvarer pa en fritidstur.

Transportmiddelfordeling Transportmiddelfordelingen for de rene centerrettede ture afviger
lidt fra de kombinerede ture, idet der er flere korte ture samt gang-
og cykelture, Figur 4-1. Til gengeeld er der feerre kollektiv ture og
ture i bil. Dette skyldes forst og fremmest kortere afstande, en ren
center-turkaede er sdledes pa sma 12 km i gennemsnit, og halvdelen
af turene er under 4 km. Hente-bringe kombinationen er med 25 km i
gennemsnit den korteste af de kombinerede turkeeder, men den
foregar naesten udelukkende i bil.
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Turkeedernes fordeling.

N Lette
20% -

Transportarbejdets fordeling.
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Figur 4-1 Fordelingen af transportarbejde (til venstre) og turkaeder (til hojre) pa transportmidler for rene
centerrettede turkaeder og for forskellige kombinationer med andre formal.
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4.2 Betydningen af bysterrelse

I dette afsnit behandles betydningen af centerfunktionernes lokalise-
ring i forskellig bysterrelse. Indledningsvis belyses fordelingen pa
underformal for alle turkeeder, men herefter skelnes ikke mellem
indkeb og de ovrige centeraktiviteter. Bortset fra analysen af under-
formal ses kun pa de rene centerture, idet de kombinerede ture anta-
ges primeert at veere styret af behovet for at gennemfore det andet
turformal.

Omkring 79% af turkaederne gar til indkeb, jf. Tabel 4-3. Det er teet
pa den samme andel i alle byklasser. Andelen er dog lidt sterre til de
mindste landsbyer, hvilket stemmer godt med, at der i de sma byer
sjeeldent findes hverken leege eller bank. Den storste afvigelse fra den
umiddelbart forventelige og ret ensartede fordeling er dog, at 17% af
centerturene pd landet gar til gruppen bank mv. Imidlertid findes
som omtalt ogsa bilveerksteder i denne gruppe, og tankstationer lig-
ger oftere pa landet end andre former for butikker, sa deet forsteerker
forventningen om at en del ture til bilveerksted antagelig er benzin-
keb. Transportarbejdet til bank og bilveerksted mv. udger ogsa 17%
af det centerrettede transportarbejde pd landet. Den relativt ens for-
deling af turene pd underformal bekreefter, at der ikke er grund til i
beskrivelsen i resten af kapitlet at skelne mellem de faktiske center-
formal.

Tabel 4-3 Centerretede turkeeders fordeling pa centerformal vist afheengig
af, hvilken bysterrelse centeret ligger i.

Indkeb Leege o.lign. Bank mv. Kombinationer
Hovedstaden 80% 8% 7% 6%
Byer >70.000 indb 78% 9% 8% 6%
35-65.000 indb 78% 8% 8% 5%
24-35.000 indb 78% 8% 8% 6%
10-24.000 indb 79% 9% 7% 5%
5-10.000 indb 78% 11% 6% 5%
By 2-5.000 indb 80% 10% 5% 4%
By 500-2.000 indb 80% 10% 7% 3%
By 200-500 indb 83% 8% 6% 3%
Landdistrikter 75% 17% 7% 1%
Alle 79% 9% 7% 5%

De rene centerture udger som anfert tidligere 71% af alle center-tur-
keeder. For butikker o. lign. pa landet og i landsbyerne er det 75-80%
af alle besog, der alene er centerture, mens det i Kebenhavn og de
starste byer kun er 68%, jf. Tabel 4-4. Forskellen skyldes vel primeert,
at der ikke findes sa mange alternative tilbud pa landet og i landsby-
erne, som man kan kombinere med. Behovet for at kebe ind, gd i
banken eller til leegen forekommer, ndr man er i byen pa arbejde eller
til fritidsaktiviteter. Kebes ind pd landet er det oftest et madl i sig selv.



Antal turkaeder per person pr dag.
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En undtagelse udger dog optankning pa fritidsturen, men den fore-
kommer dbenbart alligevel sd sjeeldent, at det ikke forrykker forde-
lingen mere end, at det er mindst almindeligt pd landet at kombinere
centerfunktioner med andre goremal.

4.2.1 Trafik i forskellige byklasser

I kapitlet om boliglokalisering blev der taget udgangspunkt i bebo-
ernes lokalisering i byklasser, mens dette kapitel behandler transpor-
ten ud fra centerfunktionernes og dermed transportmadlenes lokalise-
ring. Indledningsvis sammenlignes de to tilgange.

Som beskrevet i kapitel 2 stiger transportarbejdet pr. beboer i bo-
peelsbyen til centerfunktioner (uanset hvor disse ligger) med falden-
de bystorrelse i bopalsbyen, men vel at meerke kun for byer under
10.000 indbyggere, jf. Figur 4-3. Derimod falder antallet af turkeeder
svagt, jf. Figur 4-2. Dette betyder, at den gennemsnitlige turleengde
stiger mere end transportarbejdet. Det skal bemarkes at der, som
neevnt i indledningen til afsnittet 4.2, kun er tale om rene centerture.
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Figur 4-2  Antallet af turkeeder til centerfunktioner Figur 4-3 Transportarbejde til centerfunktioner pr.
pr. indbygger i bopaelsbyen henholdsvis turkeeder indbygger i bopelsbyen henholdsvis transportar-
genereret af centerfunktioner pr. beboer i centerby- bejde til et center pr. beboer i centerbyen

en

Ser man derimod pa trafikken malt fra centerbyen, dvs. trafikken til
centerbyen uanset hvor de besogende bor divideret med antallet af
beboere i centerbyen, er forholdet vaesentlig anderledes. Antallet af
turkaeder og transportarbejde pr. indbygger i centerbyen er hgjest for
byerne pa 22-36.000 indbyggere. For byerne under 10.000 indbyggere
ligger antallet af turkeeder og transportarbejde pr. indbyggere i cen-
terbyen under niveauet i de storre byer, og det falder steerkt med
faldende centerstorrelse. Ogsd i Kebenhavnsomradet ligger antallet
af ture og transportarbejde vaesentlig under niveauet i kebstaederne.
Byerne over 5.000 indbyggere tiltreekker veesentlig mere centerrettet
trafik end beboerne i byerne giver anledning til.

Beboerne i de mindre byer benytter sdledes deres egne centerfunkti-
oner sjeldnere og korer hellere langt til de storre byer - ogsd uden at
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have andre erinder der. Derfor genererer en butik i de mindre byer
langt mindre transportarbejde end butikker i de sterre byer. Den
gennemsnitlige turleengde til centerfunktionerne i de mindre byer er
da ogsa betydelig kortere end til de storre byer, jf. Figur 4-4. Selv
byerne pad 10-24.000 indbyggere har korte gennemsnitlige turleengder
i forhold til de store byer. Den umiddelbare konklusion pa denne
baggrund kunne veere, at disse byer i mindre udstraekning fungerer
som opland for de mindre byer omkring dem end de store byer. Som
det senere skal pavises er dette imidlertid en fejlslutning.

I Kebenhavn, hvor butiksnettet er mere spredt og uden provinsbyer-
nes klare center i bykernerne, er den gennemsnitlige turkeedeleengde
kortere end i de ovrige byer. Hovedstadens butikker mv. har dermed
et serlig lille opland. Landbutikkerne har omvendt et seerlig stort
opland, hvilket tyder pa mange tilfeeldige kunder udenfor det egent-
lige opland. Dette kan i en vis udstreekning ogsa skyldes fejlregistre-
ring af kombinerede turkaeder, der er registreret som rene centerture.
Man kan forestille sig, at folk, der kerer en fritidstur uden noget mal,
men tanker eller handler lidt i en butik undervejs, ikke bliver regi-
streret for at kere tur, men kun for indkeb. En tur, der egentlig er en
kombineret turkeede, bliver altsd registreret som en ren centertur til
et fjerntliggende center.

Nar beboerne i de mindre byer ikke kun benytter deres egne center-
funktioner, skyldes det naturligvis bl.a., at udbuddet er alt for lille til
at deekke alle fornedenheder - end sige et bredt udbud af udvalgsva-
rer og specialiserede centerfunktioner. Figur 4-5 viser sdledes, at
bortset fra pa landet genererer en ansat i centererhvervet lige mange
turkeeder uanset hvilken bysterrelse, den ligger i. De feerre kunder i
de mindre byer modsvarer altsa ogsa feerre ansatte, og dermed ma
der forventes et mindre sortiment.

Centerfunktioner pa landet har derimod en lavere effektivitet forstaet
som antal kunder pr. ansat end centerfunktioner i gennemsnit. Hvis
omsatningen er proportional med antallet af besog er indtjenings-
mulighederne pd landet ogsa lavt. Yderligere er antallet af aktiviteter
pr. turkeede mindre pd landet og byerne under 500 indbyggere end i
de ovrige byer, hvilket yderligere forsteerker indtrykket af fa kunder
i forhold til bemandingen. Dog er der som tidligere omtalt flere
kombinationer med andre aktiviteter, som ikke medteelles her.

Transportmiddelfordelingen er en smule forskellig afheengig af, om
man betragter de ture, en centerfunktion genererer, eller de centertu-
re beboerne i en bestemt bystorrelse genererer, jf. Figur 4-6. Men
uanset hvilken tilgang, der benyttes, er den dominerende transport-
form bil som ferer. Centerfunktioner skaber en sterre andel biltrafik
end beboerne i den pdgeldende bysterrelse for alle byer ned til 2.000
indbyggere. I de sterre byer ned til 10.000 indbyggere er der mere
gang- og cykeltrafik end i de mindre byer, og det er iseer beboerne,
der skaber denne.
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Figur 4-6 Transportarbejdets fordeling péd transportmidler for centerture i hver byklasse. Venstre sgjle:
Ture genereret af en centerfunktion. Hejre sgjle: Ture genereret af en beboer.

4.2.2 Centrenes opland

Som beskrevet i afsnit 4.1.1 antages et centers opland at atheenge af
byens storrelse og de enkelte centres hierarkiske niveau. I dette afsnit
skal det belyses, om der findes nogle klare forskelle mellem de enkel-
te bysterrelsers centeroplande. Imidlertid er det et spergsmal, hvor-
dan man skal male oplandet. Det er valgt at benytte forskellige me-
toder til at belyse oplandssterrelser pd, og diskutere hvad der skal
forstas ved opland. Som analysegrundlag er ovenfor taget udgangs-
punkt i rejseleengden. Nedenfor analyseres den GIS beregnede af-
stand mellem centeret og den besogendes udgangszone.

I tekstboksen omkring Tabel 3-1 er det pdvist, at hverken afstande
eller rejseleengder er ideelle mal. Afstanden er problematisk, fordi
den iseer pd korte afstande er et groft mal for den faktiske afstand, og
pa de leengere afstande kan veere fejlbeheeftet, fordi der er angivet
forkerte zoner. Hertil kommer tilsyneladende en vis fejl ved opma-
ling i GIS. Der argumenteres derfor for, at de angivne afstande er at
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foretraekke. Imidlertid er de af interviewpersonerne opgivne afstande
ikke sa gode for centerafstandene som afstanden til arbejdspladsen,
fordi der her kun opereres med rejseleengder, der kan omfatte om-
vejskorsel, nar flere formal kombineres. Der kan derfor ikke udpeges
nogen entydigt bedste metode.

Den gennemsnitlige afstand fra centeret til turkaedens startpunkt er
for en ren centertur 6,6km, jf. Tabel 4-4. Afstanden fra butikker mv. i
Hovedstaden er dog kun godt 4 km, mens den pd landet og i lands-
byerne er over 10 km. I alle byerne helt ned til 2.000 indbyggere vari-
erer gennemsnitsafstanden meget lidt omkring de 6,6 km. Dog be-
meerkes for byklasserne 24-65.000 indbyggere en smule leengere af-
stand pa de rene centerture. Ogsa for de turkaeder, hvor centerformadl
kombineres med andre formal, er variationen for byerne over 2.000
indbyggere forholdsvis beskeden. Selv for Hovedstaden er afvigelsen
fra gennemsnittet pa 9,9 km beskeden.

Tabel 4-4 For hver bystorrelse er den gennemsnitlige afstand mellem cen-
terfunktionen og turens start for dels rene center turkeeder og dels turkeeder
med en kombination med andre forméal angivet. Desuden angives hvor stor
en andel af alle turkeeder, der er rene centerrettede turkaeder.

Gennemsnitlig afstand center / startzone

Andel rene Rene center- Kombinerede
center-turkeeder turkaeder kaeder
Hovedstaden 68% 4,2 8,8
Byer >70.000 indb 68% 6,4 9,7
35-65.000 indb 71% 6,7 8,9
24-35.000 indb 69% 7,4 9,5
10-24.000 indb 72% 6,7 8,7
5-10.000 indb 71% 5,8 10,5
By 2-5.000 indb 74% 6,5 7,6
By 500-2.000 indb 75% 10,9 17,2
By 200-500 indb 77% 13,6 30,6
Landdistrikter 79% 11,9 14,8
Alle 71% 6,6 9,9

Der synes at ga et klart skel mellem byer over 2.000 indbyggere og
smdbyer og landdistrikter, jf. ogsa Figur 4-7. Halvdelen af kunderne
til byernes centerfunktioner kommer fra et opland pa hejst 2 km,
dvs. det er interne ture i den zone, butikken ligger i". 75% at turkee-
derne kommer endda fra et opland pa omkring 6 km, hvilket for alle
byklasser under 35.000 indbyggere, hvor byen ikke er underdelt i
zoner, stort set svarer til gennemsnitsafstanden fra det naermeste
landdistrikt til byen. For mange provinsbyer reekker 75% fraktilen
sdledes lige uden for selve byen og omfatter byens naermeste landdi-
strikter og landsbyer. Heller ikke for 75% fraktilens vedkommende er

" Da den mindste oplesning i den geografiske placering er zoner, kan af-
standen, hvorfra halvdelen kommer, veere bdde mere eller mindre end 2
km. I mange byer er det antagelig mindre end 2 km.



der forskel pa byerne. I Hovedstaden er oplandet for centeraktivite-
terne noget mindre end i provinsbyerne.

For butikker i landsbyer og landdistrikter afviger mensteret fra by-
erne, idet halvdelen af kunderne kommer fra et opland pa 3-4 km,
der repraesenterer landsbyen og det tilherende landdistrikt, dvs. der
hvor folk ifelge interviewet oplyser, at den neermeste by er den pa-
geldende landsby. Dette er ikke overraskende, fordi der i de sma
landsbyer sjeeldent kan bo tilstreekkelig mange indbyggere, til at en
butik kan klare sig med landsbyen som opland. Ndar butikken - eller
hvad det nu er for en centerfunktion, der er tale om - overhovedet
eksisterer, er det, fordi den tiltreekker kunder fra det omliggende
landdistrikt. Imidlertid reekker 75% fraktilen veesentlig leengere ud
end 75% fraktilen for byernes centre gor, hvilket ikke skulle vere
tilfeeldet, hvis central place teorien skulle geelde, for da burde findes
et nyt center pd samme niveau i nabo smabyerne.
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Figur 4-7 Den gennemsnitlige afstand fra centerbyen til turens udgangs-
punkt samt median og 75% og 90% fraktilen. Vist for forskellige bysterrel-
ser.

Nér oplandsgreensen kun reekker omkring 6 km ud synes 75% frak-
tilen ikke at repreesentere de store byers graense, nar den kun reek-
ker omkring 6 km ud. Efter teorien, skulle greensen ligge neermere
midtpunktet mellem byerne, der for de storre byer typisk vil veere
12-15 km, jf. ogsa Figur 3-2. I stedet betragtes 90% fraktilen.

For 90% fraktilen ses en klar variation mellem byerne. Her viser det
sig, at oplandet til butikker og andre centerfunktioner i de store pro-
vinsbyer reekker vaesentlig leengere ud end for bade de mindre byer
og for Hovedstadens centre. Mest markant er 90% fraktilen for byer-
ne pa 24-65.000 indbyggere, der ligger 16-17 km fra bymidterne. I de
storste byer er oplandet uden for selve byen befolkningsmaessigt
begreenset i forhold til selve byen (jf. Figur 3-2), sa her nar 90% frak-
tilen ikke sd langt ud, men derfor kan oplandet godt reekke leengere
ud i regionen. Tilsyneladende har de mindre kobsteeder under 24.000
indbyggere ikke sa stort et opland. Deres naturlige centeropland
synes begreaenset af tiltreekningen fra de sterre byers centre.
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For landsbyer og landdistrikter raekker 90% fraktilen endda meget
langt veek - leengere end for de store byer. Dette medvirker til en stor
gennemsnitlige afstand for landdistrikter, landsbyer og andre sma-
byer end for de ovrige byer.

Den store forskel pad placeringen af de forskellige bysterrelsers frak-
tiler, heenger antagelig sammen med centerets funktion. Dagligva-
reindkeb er den form for centerfunktion, der anvendes hyppigst og
samtidig den, man oftest sgger teet pd hjemmet. Brug af udvalgsva-
rehandel - typiske bykernefunktioner - og besog hos leegen er en
vesentlig sjeeldnere foreteelse, og vil for de fleste repraesentere min-
dre end 25%, ja mindre end 10% af centerbesogene. Derfor kan et lille
opland til en by, nar det geelder 90% fraktilen, meget vel betyde, at
centeret stort set kun har dagligvarebutikker og ingen specialiserede
centerfunktioner, mens en 90% fraktil, der gar mere end 15 km veek,
typisk repreesenterer centrets specialiserede centerfunktioner.

For landsbyer og landdistrikter er der ikke seerlig god overensstem-
melse mellem Figur 4-7 og Figur 4-4, der viser, at indbyggere i de
mindre byer har en kortere middelrejseleengde end de storre. Det
skyldes antagelig en fejl i den anvendte afstand pd interne ture i
landsbyerne henholdsvis mellem landsby og landdistrikt, der er an-
sat ud fra et gennemsnit for byklassen. Landsbybutikkernes opland
er altsd ikke helt sd stort, som Figur 4-7’s gennemsnitlige rejseleengde
giver indtryk af. Imidlertid er 90% fraktilen en klar indikation pa, at
landsbyer og andre smabyer ikke indgar i en hierarkisk centerstruk-
tur. Centerfunktionerne i disse byer eksisterer antagelig, enten fordi
funktionen har overlevet fra en eeldre tid og klarer sig pa lav omsaet-
ning understottet af tilfeeldigt forbipasserende kunder, eller fordi den
er kendt i et stort opland for nogle seerlige kvaliteter, som tiltreekker
kunderne til trods for lokaliseringen uden for de centre, den burde
have ligget i efter teorien. Hertil kommer specielt benzintanke, der
kan drage fordel af at ligge langt fra andre byer, gerne ved storre
veje.

Forskellen pa de enkelte centres opland kan som det bl.a. blev naevnt
i forbindelse med de store byer over 70.000 indbyggere skyldes for-
skel mellem, hvor mange beboere, der bor i forskellig afstand fra
centeret. I Figur 4-8 vises derfor, hvor mange kunder der kommer fra
en bestemt afstand sammenholdt med hvor mange, der bor i hvert
afstandsband. Dette antal, som i kurverne er vist ved logaritmen,
betegnes centerets attraktion.

Pa de helt korte afstande er attraktionen til de kebenhavnske centre
hgj i forhold til de sterre byer med knap tre daglige kundebeseg pr.
indbygger mellem 16 og 74 ar. I de store provinsbyer er antallet kun
omkring 1 kunde pr. indbygger. Til gengeeld falder attraktionen hur-
tigere med afstanden i Kebenhavn end i de store provinsbyer. Det
skyldes antagelig dels, at centerfunktioner i dele af regionen ligger
teet, sa der snart kommer en ny butik, bank osv., og dels at mange
Kebenhavnere ikke har bil og derfor er mere tilbgjelige til at handle
teet pd hjemmet. Kurven bekreefter, at kebenhavnske centre som
gennemsnit har et meget lille opland, men at der alligevel kommer
kunder fra fjernere steder i regionen. Billedet minder om attraktionen
til arbejdspladserne.
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Figur 4-9 Logaritmen (e) til antallet af kunder, der kommer fra forskellig
afstand pr. indbygger i det pageeldende afstandsband. Vist for hver byklas-
se af byer under 20.000 indbyggere. Huller i kurverne betyder, at der ikke
kommer kunder fra den pageeldende afstand.
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For byerne over 70.000 indbyggere er attraktionen kun svagt falden-
de med afstanden fra 5-6 km fra byomradet til op til 20 km fra. Her
har disse byers centre altsa en veesentlig indflydelse, sd oplandet
streekker sig alligevel mere end 30 km ud i overensstemmelse med at
disse byer ma forventes at ligge pa et hojere hierarkisk niveau end de
ovrige provnsbyer

De store provinsbyer over 35.000 indbyggere har en attraktionskur-
ve, der folger de storste byer teet indtil ca. 20 km fra byen. Herefter
falder attraktionen, og oplandsgraensen synes ndet - i det mindste for
byerne som gennemsnit.

Byerne pa 10-24.000 indbyggere har den hgjeste attraktion malt i
forhold til antallet af indbyggere pd alle afstande ud til neesten 10
km, og holder sig i overkanten op til 20 km fra centeret. Dette er ikke
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helt til at forvente ud fra det ovenfor beskrevne vedr. afstanden, men
skyldes altsa feerre beboere omkring byerne. Der synes pa denne
baggrund ikke grund til at konkludere, at byerne pa 10-24.000 ind-
byggere i mindre grad end de storre byer fungerer som center for de
omkringliggende byer. Deres attraktion opherer som for de store
byer omkring 20 km fra centrum.

Byerne pa 24-35.000 indbyggere har som de storste byer en relativt
lav attraktion pd de korte afstande, men har den samme attraktion
helt ud til 5-6 km fra bymidten. Yderligere synes der heller ikke at
veere sa stort et fald i attraktionen ved de 20 km som for de ovrige
byer. Tilsyneladende fortsaetter byerne med at udeve en vis attrakti-
on helt ud til 30 km. Kurveforlobet bekraefter de forrige analyser i, at
disse byer har en seerlig status som centerbyer. De holder tilsynela-
dende bedre pa deres egne indbyggere, og de tiltreekker kunder fra
et storre opland.

Figur 4-9 viser de tilsvarende attraktioner for byerne under 10.000
indbyggere (til sammenligning er medtaget byklassen 10-24.000 ind-
byggere). Det fremgar, at pa de korte afstande op til 5-6 km er attrak-
tionen til byerne storre end for de store byer. Malt i forhold til be-
folkningsmaengden benyttes alle centre altsd intensivt af de neermest
boende.

Uden for de korteste afstande pa 2-4 km er attraktionen til butikker i
de sméd landsbyer og landdistrikterne derimod lav, og mere end 10
km fra byen/butikken er kundetilstremningen tilfeeldig. For center-
funktioner i de store landsbyer forsvinder attraktionen ogsa uden for
ca. 5 km.

Byerne pa 2-10.000 indbyggere har derimod en relativt hej attraktion
ud til 10-15 km fra byerne. Dog er attraktionen ikke pa hejde med
byerne pa 10-20.000 indbyggere - iseer ikke fordi man skal veere op-
merksom pa de logaritmiske skala, der betyder, at en forskel pa 1
enhed svarer til en forskel i attraktionen pa 2,7 gange. Byerne pa 2-
10.000 indbyggere virker dermed som centre for et noget mere be-
greenset opland, idet beboerne uden for 5-6 km fra byen primeert
overtages af andre byers centre. Byerne er dermed pa et lavere ni-
veau i det beskrevne centerhieraki.

En regressionsanalyse pa de logaritmiske attraktionsfunktioner viser,
at sammenhzengen ikke er linecer, idet residualerne ikke fordeler sig
tilfeeldigt. Kun for byerne over 70.000 indbyggere kan en lineeer
sammenheeng klart accepteres. For byklasserne pa 5-20.000 geelder
den linecere sammenheeng tilneermelsesvis. I Hovedstaden er der tale
om en meget krum kurve. Det bemzerkes, at kurvernes form svarer
til hvad der blev konstateret ogsa for attraktionen til arbejdspladser i
kapitel 3.

De forskellige metoder til at beskrive centeraktivitetens opland giver
ikke nogen klar indikation af, hvilket mal, det vil veere relevant at
benytte. Analyserne af attraktionerne viser, at det vil veere bedre at
anvende disse frem for en afstandsfraktil for kundetilstremningen,
fordi attraktionen ogsa tager hensyn til indbyggertallet i de forskelli-
ge afstande.
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Attraktionerne i Figur 4-8 og Figur 4-9 viser imidlertid, at der ikke er
noget bestemt sted, hvor attraktionen falder brat, og der derfor kan
siges at veere en oplandsgraense. Diskussionen viser blot et omtrent-
ligt sted.

Hvis man vil have et mere praecist mdl, kunne velges en oplands-
greense, hvor antallet af besgg pr. indbygger kommer under et be-
stemt niveau pr. indbygger. Velges niveauet, hvor logaritmen til
antal kunder pr. indbygger er minus 3 svarende til en attraktionen
0,05 kundebesog pr. indbygger fremgdr oplandsgraensen af Tabel 4-
5.

Tabel 4-5 Oplandssterrelse, hvis oplandsgraensen fastseettes til 0,05 turkee-
der pr. indbygger. I 4 byer kommer niveauet ned under dette niveau, sa det
forreste tal angiver 1. passage, og det 2.niveau stedet, hvor kundetilstrom-
ning defirnitivt er under 0.05.

Bystorrelse Afstand
Hovedstaden 11
Byer > 70.000indbyggere 20-26
By 35-65.000 indbyggere 21
By 24-35.000 indbyggere 23-26
By 10-24.000 indbyggere 21
By 5-10.000 indbyggere 16-20
By 2-5.000 indbyggere 18
By 500-2.000 indbyggere 13-16
By 200-500 indbyggere 7
Landdistrikter 12

Med dette valg af metode til fastleeggelse af oplandssterrelse er op-
landet stort set den samme for de storste byer og for byerne pa 24-
35.000 indbyggere. For de ovrige store byer er niveauet lidt lavere.
Fra 10.000 indbyggere falder det , men forst fra under 2.000 indbyg-
gere er der tale om et klart lavere niveau. Alle byer synes at have et
ganske stort opland, der reekker leengere end til den neermeste by, og
ud over midtpunktet til neeste by af samme storrelse.

4.3 Betydningen af centrenes styrke

Det hidtil skrevne har alene vedrert byerne inden for en byklasse
som gennemsnit. I dette afsnit skal belyses effekten af, at byer i
samme storrelse kan have forskellig centerstyrke. Politisk har det i
mange dar veeret diskuteret, om et steerkt eller stort center i én by vil
treekke kunder og altsd opland fra andre byer. En sddan skeevvrid-
ning formodes at fore til et storre transportarbejde - iseer i bil. I dette
afsnit soges denne problemstilling belyst.

Antallet af beskeeftigede pr. indbygger anvendes som beskrevet som
et udtryk for centrenes styrke. Dette antal er som gennemsnit storst
for byerne mellem 24-35.000 indbyggere, og lidt lavere for de ovrige
byklasser mellem 5 og 65.000 indbyggere, jf. Tabel 4-6. I de storste
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byer er antallet af beskeeftigede noget lavere og pa niveau med byer-
ne pa 2-5.000 indbyggere. Hovedstaden har feerre beskeeftigede,
mens landsbyerne har meget fa ansatte pr. indbygger.

Tabel 4-6 Det gennemsnitlige antal centeransatte pr. indbygger i de enkelte
byklasser.

Bystorrelse Gennemesnitligt antal ansatte pr. indbygger
Hovedstaden 0,069
Byer > 70.000indbyggere 0,077
By 35-65.000 indbyggere 0,083
By 24-35.000 indbyggere 0,092
By 10-24.000 indbyggere 0,087
By 5-10.000 indbyggere 0,085
By 2-5.000 indbyggere 0,075
By 500-2.000 indbyggere 0,052
By 200-500 indbyggere 0,029
Landdistrikter 0,028
Alle 0,074

Indbyrdes er der ogsa en stor spredning mellem byerne, hvor de
mest velforsynede byer ndr op pa 0,23 centerbeskaeftigede pr. ind-
bygger, jf. Figur 4-10. Over 90% af kommunernes landdistrikter og
smd landsbyer, 70% af de store landsbyer og 40% af Hovedstads-
kommunerne har imidlertid under 0,05 centeransatte pr. indbygger,
hvilket ingen af byerne over 10.000 indbyggere har. Ingen af byerne
pa 24-35.000 indbyggere har under 0,07 centeransatte pr. indbygger
mens 1/3 har 0,1 eller mere.

100% - m>0,11
90% | | ‘ i
80% | | v/ m 010

70% +
60% -
50% -
40% +
30% +
20% -
10% -

0% +-5 _

N 0,09

0,08

0,07
O 0,06
0,05

m 0,04
0,03
N 0,02

<0,02

Figur 4-10 Fordelingen af byerne inden for hver byklasse pa antallet af
ansatte i centererhverv pr. indbygger. Vedr. bysterrelse se s. 23



Kunder pr. indbygger

4.3.1 Centerstyrkens betydning for kundtilstremningen

Antallet af arbejdspladser pr. indbygger i centerbyen har afgerende
betydning for, hvor mange kundebesog byen far, jf. Figur 4-11, der
viser, at antallet af besog stiger med antallet af ansatte pr. indbygger.

Figur 4-12 viser at kundetilstremningen falder - dog relativt svagt -
med antallet af ansatte pr. indbygger. Hvis omseetning og indtjening
er proportional med antallet af besog, stiger omseetningen og indtje-
ningen saledes med antallet af ansatte. Derimod falder indtjeningen
pr. ansat ved flere ansatte. Der er sdledes greenser for, hvornar den
marginalt ekstra ansatte kan indtjene sig.
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Figur 4-11 Antallet af ture til centerbyen pr. indbygger i centerbyen afheen-
gig af antallet af centeransatte pr. indbygger. Vist for forskellig bysterrelse.

25 - & Hovedstaden
m Byer >70.000 indb
= 20 " By 35-60.000 i
2 x By24-35.000 i
©
& x By 10-22.000 i
a 154 @ By5-10.000 i
o +
& + +By2-5.000 indb
(o))
Q
] °
E 10 tv,
B i
2 . e o
ﬁ:# + 3 x + ® o
e, tX, o ¢+ ;
0 + + Centeransatte pr indbygger
0 0,05 0,1 0,15 0,2

Figur 4-12  Antallet af ture til centerbyen pr. ansat i centererheverv i cen-
terbyen afheengig af antallet af centeransatte pr. indbygger.

En regressionsanalyse kan give lidt mere konkret bud pd de statisti-
ske sammenheenge. Som grundlag for regressionen er valgt en lig-
ning, hvor antallet af kundebesog pr. indbygger er proportional med
antallet af beskeeftigede pr. indbygger, og hvor proportionalitetsfak-
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toren er forskellig for byklasserne indbyrdes. Hermed skal antallet af
kunder pr. ansat veere omvendt proportionalt med antallet af ansatte
pr. indbygger, idet

Kunder _ Kunder Ansatte 4-2)
Ansatte  Indbygger Indbygger

Det viser sig, at regressionslinierne for antal kundebeseg pr. indbyg-
ger bliver en smule bedre, hvis der ganges med logaritmen til antal-
let af ansatte pr. indbygger. Det betyder, at antallet af kunder pr.
indbygger bojer let af med et stigende antal ansatte pr. indbygger,
hvilket er rimelig forventeligt, se Figur 4-13. Der er ikke tale om, at
der nas et meetningspunkt, men at en marginal foregelse i antallet af
beskeeftigede far mindre og mindre effekt pa kundetilstromningen.

I analysen er ikke medtaget smdbyer og landsbyer under 2.000 ind-
byggere. Forklaringsgraden er rimelig god med R’=0,60. Valget af
forskellig haeldning og/eller niveau for kurven for de enkelte byklas-
ser samt ovrige parametre er signifikant pa 5% niveau for alle
byklasser undtagen heldningen for kurven for byerne pa 35.000-
65.000 indbyggere. Residualen er ikke helt normaltfordelt, idet der er
en vis autokorrelation. Regressionsligningen for antal turkeeder pr.
indbygger er vist i (4-3)". Regressionen er udfert pé alle byklasser
samtidig. En regressionsligning for hver byklasse for sig har derimod
en meget lav forklaringsgrad og parametrene er ikke signifikante.

Kunder/Indbygger = (4-3)
-1.362* Anspi*In(Anspi) + 0.106 - 0.059*u11 + 0.230*u43 - 0.077*u50
+ (0.523*u30 - 0.262*u42- 2.542*u43 + 1.153*u50) *Anspi

Hvor
Anspi = Ansatte pr. indbygger

Dummy for byklasse =0, 1:
ul1 Hovedstadskommune
u30 By > 70.000 indbyggere
u42 By 35-65.000 indbyggere
u43 By 24-35.000 indbyggere
u44 By 10-24.000 indbyggere
u50 By 5-10.000 indbyggere

Figur 4-13 tyder pa, at krumningen pé kurven skulle veere storre for
iseer Hovedstaden, hvilket de valgte variable ikke tager hejde for.
Dette er rimelig plausibelt, da der netop i Hovedstadsomradet er nye
centre og et stort udvalg i detailhandel i mange kommuner, sa det er
vanskeligere for en kommune i Hovedstaden at fa mange flere kun-
der fra nabokommuner, selv om den har et stort udbud.

" Den lineeere regrressionsanalyse udferes pd byer som gennemsnit. og ikke
pé individdata. R* veerdien skal derfor veaere forholdsvis hej. De eneste for-
klarende variable, der indgar, ud over antal ansatte pr. indbygger er dum-
mier for bysterrelsen. Nar der i denne eller de folgende ligninger mangler
dummier for nogle af byklasserne, skyldes det at disse ikke er signifikante.
Heeldningen og/eller konstanten for den pageeldende byklasse falder der-
med sammen med de resterende byklasser til et gennemsnit.
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Figur 4-13 Kundebesog pr. indbygger athengig af antal beskeeftigede inden for centererhverv pr. ind-
bygger. De udfyldte punkter, der danner kurver, er den estimerede veerdi, mens de abne punkter, der
kun er vist for byer over 10.000 indbyggere, er de observerede veerdier. R*=0,60.

For byklasserne 24-35.000 og 35.000-65.000 indbyggere er sprednin-
gen i kundetilstremningen mellem de enkelte byer meget stor. Som
nevnt er heeldningen for de storste af disse byer ikke signifikant,
dvs. kundetilstremningen folger en referencelinie, der er feelles for
flere andre bygrupper. For byklassen 24-35.000 indbyggere falder det
estimerede antal kunder med flere ansatte pr. indbygger. For de
storste byer over 70.000 indbyggere stiger antallet af kunder ogsa ret
svagt med stigende antal beskeeftigede pr. indbygger, men her er
spredningen meget lille. Niveauet er lavere end i ovrige store byer.

Det kan derfor konkluderes, at for de store byer over 24.000 indbyg-
gere er det primeert byens storrelse og det deraf folgende store antal
beskeeftigede, som selvfolgelig forer til et steerkt specialiseret udvalg
i centerfunktioner, der bevirker, at antallet af kunder er stort. Byerne
pa 24-35.000 indbyggere har flest ansatte pr. indbygger i centerer-
hvervene, og er den mest kundetiltreekkende byklasse. Men ogsa
den, hvor det tilsyneladende har mindst effekt pa kundetilstremnin-
gen at oge centeraktiviteterne yderligere.
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Figur 4-14 Kundebesog pr. ansat aftheengig af antal beskeeftigede inden for centererhverv pr. indbygger.
De udfyldte punkter, der danner kurverne, er den estimerede veerdi, mens de abne punkter, der kun er
vist for byer over 5.000 indbyggere, er de observerede veerdier. R*=0,40.
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For byklaserne under 24.000 indbyggere er antallet af turkeeder og
dermed centerets kundegrundlag klart stigende med stigende antal
ansatte pr. indbygger. Det samme geelder kommunerne i Hovedsta-
den. Antallet af kunder pr. indbygger kan blive veesentlig storre end
til de storre byer. For byerne pa 10-24.000 indbyggere ligger det
estimerede antal kunder pr. indbygger endda hgjere end til de storre
byer for alle niveauer i ansatte pr. indbygger - bortset fra byerne pa
24-35.000 indbyggere.

Generelt kan det konkluderes, at de store byer ikke har flere kunde-
besag end deres storrelse tilsiger. Kommunerne i Hovedstaden har
omvendt ferre besgg. En by med et sterkt center far flere kunder
end et svagt center. Dette geelder iseer for byer under 20.000 indbyg-
gere. For de store byer er kundetilstromning pr. indbygger nogen-
lunde ens uanset antallet af kunder i centererhverv i byen, men
spredningen er stor.

Antallet af kunder pr. ansat i centererhverv er estimeret, sa den pas-
ser med kurverne for antal kunder pr. indbygger, jf. (4-2). R* veerdien
er dog kun 0,40. Regressionsligningen er vist i (4-4).

Kunder pr. ansat = (4-4)
-1.152 *In(Anspi) + 0.570 - 0.606 *u11- 2.230 *u43
+(0.026 *u11 + 0.017 *u42 + 0.209 *u43 + 0.035 *u50) / Anspi

Estimaterne, der fremgdr af Figur 4-14, er som forventet faldende
med stigende antal ansatte pr. kunde i alle byklasser. Forskellen
mellem faldet er relativt lille mellem byklasserne. Dog skiller byklas-
sen 24-35.000 indbyggere sig ud med et vaesentlig storre fald i kun-
detilstromningen pr. ansat ved stigende antal centeransatte pr. ind-

byger.

Hvis der er en direkte sammenheeng mellem antallet af kunder og
omseetningen i centeret viser analyserne, at det set som gennemsnit
ikke kan betale sig at oge antallet af ansatte, fordi deekningsbidraget
og dermed indtjeningen dermed vil falde. Spredningen er stor, sa set
fra en enkelt by, er det ikke givet, at det forholder sig sdledes. Men
sandsynligheden taler for, at det ikke kan betale sig. Og specielt for
byerne pa 24-35.000 indbyggere, tyder kurven pa, at antallet af be-
skeeftigede og dermed generelt centerdannelsen i flere byer er pres-
set hajere op end omseetningen kan beere. Konkurrencen er antagelig
meget hard.

Det skal imidlertid pointeres, at antallet af ansatte ikke er det bedste
udtryk for et centers styrke. Eksempelvis har lavprisvarehuse og
store supermarkeder et langt feerre beskeeftigede pr. omsat krone
end de mindre butikker. Detailhandelens sammensaetning pa typer
af virksomheder er derfor ogsd vigtig, men kan ikke aflaeses af de
data, som det er muligt at fremskaffe til dette projekt.

Yderligere er kundetilstremning og omseetning heller ikke synony-
mer. Hvis flere beskeeftigede giver storre omseetning pr. kunde, kan
en forogelse alligevel betale sig. Nar byerne generelt har feerre kun
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der pr. ansatte kunne det netop heenge sammen med, at flere ansatte
pr. indbyger betyder storre repreesentation af handel med hejveerdi-
varer, der kan have storre indtjening pr. kunde og dermed maske
ogsa pr. ansat.

Dette geelder maske i de mindre byer, og iseer de, der har relativt fa
ansatte pr. indbygger. Her er der utvivlsom tale om mere basale for-
retninger med overveegt pa foedevarer. En foregelse af butiksantallet
med flere forretninger med udvalgsvarer vil have hgjere omsaetning
pr. ansat og kunne derfor maske alligevel betale sig, selv. om kunde-
tilstremningen ikke af den grund bliver veesentlig eget.

Herverende analyser giver derfor kun et meget groft billede af nogle
tendenser, og kan ikke anvendes til en generel konklusion.

De viste sammenhaenge mellem centerstyrke og kundetilstremning
forklarer meget godt det politiske spil, der ofte ses omkring center-
udvidelser i provinsbyerne. Flere ansatte pr. indbygger giver mere
beskeeftigelse og dermed bedre skattegrundlag til kommunen. Om-
setningen pr. indbygger stiger samtidig, sd i det omfang virksom-
hederne er hjemmeheorende i kommunen, stiger kommunens indtaeg-
ter ogsd ad denne vej. Kommunerne har derfor en klar interesse i
veekst i byens detailhandel.

Nar der sker en storre udvidelse af detailhandelen, f.eks. med et stort
nyt center, lavprisvarehus etc. forer den ogede indtjening ikke til en
tilsvarende oget omsetning pr. ansat. Imidlertid er omseetningen pr.
ansat aldrig ligeligt fordelt. De statistiske opgerelser i herveerende
analyse er jo kun gennemsnitsbetragtninger for hele byer. I virkelig-
heden sker der normalt en omfordeling, sa det nyetablerede center
far en storre del af omsetningsfremgangen end de eksisterende bu-
tikker mv. Nar den samlede omseetning pr. ansat gar ned, kan det
saledes ramme den eksisterende detailhandel hardt. Centerets inve-
storer har derfor en interesse i nyetableringen, mens den eksisteren-
de detailhandel gennemgdende har grund til at veere imod. Kommu-
nens interesser er derfor i den sidste ende atheengig af, hvor hardt
udvidelserne rammer den eksisterende detailhandel, der oftere er
hjemmeherende i kommunen end de nye centres butikker.

Endelig skal det belyses, om den ogede kundetilstromning ved flere
ansatte pr. indbyggere ogsa forer til et storre opland. Der er afprovet
tre mal for oplandssterrelsen, den gennemsnitlige rejseleengde, den
gennemsnitlige afstand fra centeret til kundernes bopael samt 90%
fraktilen for afstanden til bopeelen. Alle tre regressionsanalyser har
sma R* veerdier, 0,24, 0,16 og 0,15. Der er sdledes stor spredning om-
kring de fundne kurver.

Analyserne viser, at malt pa alle tre parametre vokser oplandet med
oget centerstyrke. Der er dog en enkelt undtagelse, for de mindste af
byerne pa 2-5.000 falder 90% fraktilen. For de ovrige provinsbyer er
veeksten i oplandet med stigende centerbeskaeftigelse stort set den
samme(kurvens heldning). Oplandets storrelse er derimod forskel-
ligt, men forskellen er ikke lige stor for alle analyser. Mdlt som mid-
delrejseleengde er oplandets storrelse for byerne over 24.000 indbyg-
gere hojere end for de mindre byer, jf. Figur 4-15. For 90% fraktilen
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er det kun byerne pa 35-65.000 indbyggere, der har en hgjere verdi.
Og for gennemsnitsafstanden er der ikke forskel mellem niveauet for
byerne. Derimod er oplandets storrelse altid mindre for Hovedstads-
kommunerne end for provinsbyerne.
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Figur 4-15 Middelrejseleengden for rene centerrejser afhengig af antallet af
arbejdspladser pr. indbygger i centerbyen. Med udfyldte symboler ses antal
den estimerede regressionslinie og med abne symboler de observerede
veerdier. R® = 0,24

4.3.2 Centerstyrkens betydning for transport- og trafikarbejdet

Antallet af tilstremmende kunder og det dermed formodede omsaet-
ningsgrundlag betyder noget for detailhandelen og kommunernes
gkonomi. I miljpsammenhzng er det afgerende derimod det med-
folgende ogede transportarbejde, der skabes af centerbyen og dettes
fordeling pa transportmidler.

Transportarbejdet pr. indbygger i centerbyen er et produkt af antallet
af ture pr. indbygger og den gennemsnitlige turleengde, der begge
vokser med stigende antal ansatte i centerehvervene. Der er gennem-
fort en linezer regression pa transportarbejdet pr. indbygger i center-
byen. Resultatet er vist i (4-5). R* veerdien pd 0,44 er ikke forfeerdelig



stor, men dog vesentlig bedre end R’ veerdien til gennemsnitsrejse-
leengden.

Figur 4-16 viser, at der er en klar stigning i transportarbejdet med
voksende antal ansatte i centererhvervene pr. indbygger. Der er ikke
for nogen af provinsbyerne nogen signifikant forskel i sammenheen-
gen mellem transportarbejdet pr. indbygger og antallet af centeran-
satte i byen. Kun Hovedstaden har en mindre vaekst i transportar-
bejdet med flere centeransatte

Km pr. indbygger = (70,8 - 18,9*u11) * Anspi + 0,97 (4-5)

Transportarbejde pr indbygger.
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Figur 4-16 Det samlede antal kilometer pr. indbygger i centerbyen til rene
centerture atheengig af antallet af centeransatte pr. indbygger. R* =0,44
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Figur 4-17 Det samlede antal kilometer i bil pr. indbygger i centerbyen til
rene centerture athengig af antallet af centeransatte pr. indbygger. R* =0,46
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Resultatet betyder, at hvis en by eger beskeftigelsen i centererhver-
vene med 0,01 ansatte (for en by pa 15.000 indbyggere er det 150
ekstra ansatte) vil kundernes samlede transportarbejde til denne by
stige 0,71 km indbygger i den pageeldende by" (i byen pa 15.000 ind-
byggere er det 10.600 km pr. dag). Hvis en Hovedstadskommune far
en tilsvarende vaekst, vil antallet af kilometer kun stige med 0,52 km
pr. indbygger.

En stor del af transportarbejdet til centerfunktioner udferes i bil som
forer, jf. Figur 4-6. Et stort transportarbejde betyder da ogsa et stort
trafikarbejde i bil og dermed miljobelastning.

Regressionsligningen for trafikarbejdet i bil pr. indbygger fremgar af
(4-6). R* veerdien er 0,46 eller i overkanten af hvad den var for det
samlede transportarbejde.

Bil-km pr. indbygger = (4-6)
(45,5 - 15,7*u11 + 7,16 *u55) * Anspi + 0,57 *u43 - 0,53

Monsteret minder om vaeksten i det samlede transportarbejde, jf.
Figur 4-17. Der er mindre vaekst i bil-km i Hovedstaden end i pro-
vinsbyerne med @get centerbeskeeftigelse. Forskellen er mere mar-
kant ti trafikarbejdet. De sma byer pa 2-5.000 indbyggere skiller sig
ogsa ud med en storre veekst end de ovrige byer.

Hvis beskeeftigelsen i centererhvervene i de sterre provinsbyer vok-
ser med 0,01 ansat pr. indbyggere vil antallet af bil-km vokse 0,46 km
pr. indbygger. Ved den tilsvarende vaekst i en Hovedstadskommune
vil veeksten veere 0,30 km pr. indbygger. I en by med 15.000 indbyg-
gere giver det 6.900 bil-km. I en tilsvarende Hovedstadskommune
bliver vaeksten i bil 4.500 km.

4.4 Konklusion og sammenfatning

Nar centertrafikken er taget op, skyldes det bl.a., at centertrafikken
stiger mere med faldende bystorrelse end de ovrige rejseformél, og
oftere foregdr i bil. Bymensteret har demed sterre indflydelse pa
miljobelastningen for centertrafikken end for de evrige turformal.
Det skyldes ogsa, at der i de senere ar har veeret seerlig stor intresse
for centerstrukturens indflydelse pa det samlede transportarbejde og
trafikkens miljobelastning, men at det ikke i det hidtidige arbejde
omkring store centre i Miljeministeriet har veeret muligt at fa et ud-
sagn om dette forhold. Endelig har det ogsa spillet en rolle, at en
sammenligning mellem lande viser at transportarbejdet til netop
erindeformadl er meget storre i USA end i Europa, hvilket kunne fore
til en frygt for en betydelig stigning ogsa her, efterhanden som om-
strukturering i centerdannelsen udvikler sig.

" Det skal bemeerkes, at der her beregnes pr. indbgger i alt i byen, mens der
i forbindelse med TU analyser normalt regnes med antal indbyggere pa 16-
74 ar.



Samlet trafik

Bymensterets betydning for
transportarbejdet

Centerhierarki

De enkelte byklasser

4.4.1 Erkendelsesmaessige konklusioner

Centerrettet trafik repraesenterer et transportarbejde pa 7 km pr. per-
son pr. dag, svarende til 20% af det samlede transportarbejde. Ca.
80% af turene og 70% af transportarbejdet gar til indkeb. Resten er
besag i bank m.v., hos leege o.lign. eller kombinationer heraf. Godt
halvdelen at transportarbejdet til centerformdl er imidlertid ture,
hvor centerbesoget kombineres med andre formal, 30% heraf med
arbejde og 20% med fritidsture. Ca. 85% af det centerrettede trans-
portarbejde foregdr i bil, 2/3 endda bag rattet, selvom 40% af alle
ture tilbageleegges til fods og pa cykel og halvdelen er pa under 4 km
tur retur. Den egentlige centertrafik udger dermed i dag en relativt
lille, men miljobelastende del af trafikken.

Centerfunktionerne i byerne pa 24-35.000 indbyggere tiltreekker flest
centerrettede ture og genererer ogsd mest transportarbejde. De ovri-
ge provinsbyer over 10.000 indbyggere genererer lidt feerre ture og
lidt mindre transportarbejde. Byerne pa 5-10.000 indbyggere folger
umiddelbart efter. Alle disse byer tiltreekker veesentlig mere center-
rettet trafik end beboerne i byerne giver anledning til. Der er derfor
tale om egentlige centerbyer med byerne pa 24-35.000 indbyggere
som de mest dominerende. Hovedstadskommunerne tiltreekker som
gennemsnit stort set samme mangde trafik - en ganske lille smule
centerrettet trafik kommer til udefra. Men den meengde trafik, kom-
munerne som gennemsnit genererer pr. indbygger, er mindre end
provinsbyernes.

I analyserne i kapitlet anvendes antallet af turkeeder til centerformal i
en by som mal for antallet af kunder i byen. Antallet af ansatte pr.
indbygger anvendes som indikator pd centerets vare- og serviceud-
bud. Hvis det er en god indikator, vil der veere en rimelig tet sam-
menhaeng med det antal kunder, som byen tiltreekker. Jo sterre vare-
og serviceudbud des flere kunder vil der vere. Hvis udbuddet og
kundetilstromningen er tilstreekkelig stor er der yderligere ogsa
plads til en stor specialisering. Med baggrund i en central place- eller
servicecenterteori, diskuteres det, om byerne kan inddeles i nogle
hierarkiske niveauer af byer/centre med forskellig specialisering og
opland.

Inden for den enkelte bysterrelse er der en spredning i antallet af
ansatte i centererhvervene pr. indbygger, og i den trafik de genere-
rer. En linezer regressionsanalyse pa byerne over 5.000 indbyggere
viser, at antallet af kunder pr. indbygger stiger, nar antallet af ansatte
pr. indbygger bliver storre. Der er mellem de enkelte byklasser hver-
ken den helt store forskel i foregelsen i antallet af tiltrukne ture ved
flere ansatte, eller i niveauet for antallet af kundebesog pr. ansat.

Byernes oplandsstorrelse er tilsvarende stigende med antallet af be-
skeeftigede pr. indbygger, men variationen er storre end for kunde-
antallets vedkommende. Dette skyldes antagelig dels, at der ikke er
et egnet enkelt mal for oplandssterrelsen og dels, at oplandssterrel-
sen i hoj grad ogsa afhaenger af det geografiske omrade den enkelte
by ligger i og dermed dens placering i forhold til andre sterre byer.

Byerne pa 24-35.000 indbyggere har flere centeransatte pr. indbygger
i gennemsnit end de ovrige byklasser, og tiltreekker ogsa flere kun-

151



152

der i gennemsnit. Regressionslinien for antal kunder pr. indbygger
falder med et stigende antal ansatte pr. indbygger. Byerne med flest
ansatte pr. indbygger har dermed feerre kundebesog pr. indbygger
end de ovrige store byer, mens de af byerne, der har feerrest ansatte
pr. indbygger har flere kundebesog pr. indbygger. Byerne har en hoj
attraktion langt fra byen, helt op imod 30 km fra centrum.

De ovrige bygrupper over 10.000 indbyggere har indbyrdes nogen-
lunde lige mange ansatte pr. indbygger, men lidt feerre end bygrup-
pen pa 24-35.000 indbyggere. Antallet af kunder pr. indbygger stiger
stort set lige meget i de tre byklasser ved flere ansatte pr. indbygger.
De storste byer over 70.000 indbyggere har feerrest kunder pr. ansat
og de mindste af byerne pa 10-24.000 indbyggere flest. Forskellene er
dog ikke store.

Byerne over 70.000 indbyggere har et storre et opland end de ovrige
byer. 20-30 km fra bycenteret har de en storre attraktion end de ovri-
ge byklasser. De 2 ovrige byklassers opland straekker sig kun 20-25
km ud i regionen fra byernes centrum.

Byerne pa 24-35.000 indbyggere udger tilsyneladende en seergruppe
pa et hgjere hierarkisk niveau end deres storrelse tilsiger. Deres op-
land streekker sig leengere ud i regionen end de @vrige store byers.
Kun de 4 storste byer har et lige sd stort eller maske lidt sterre op-
land. Mange ansatte i forhold til indbyggertallet og dermed antagelig
et stort udbud af centerfunktioner har skabt en stor kundetilstrom-
ning i forhold til byernes storrelse. Imidlertid synes analyserne at
vise, at byerne har ndet en absolut greense for, hvad de kan tiltreekke
af kunder, sa et storre udbud synes generelt ikke at kunne ege kun-
detilstromningen.

Disse byer kan udgere en seerlig gruppe af byer, der har specialiseret
sig i centerfunktionen. Men forklaringen kan ogsa ligge i den danske
geografi. De store byer pd 35.000-65.000 indbyggere er koncentreret i
de teettest befolkede egne af landet, Ustjylland fra Kolding til Ran-
ders og pa Sjelland, iseer i Hovedstadsregionen (Nestved er eneste
undtagelse). Byerne pa 24-35.000 indbyggere ligger derimod i hojere
grad i Syd- Vest- og Nordjylland samt Falster, der er tyndere befol-
ket, og hvor der er leengere mellem de store byer. Kun 3 ligger i det
teettere befolkede Vestsjeelland og Fyn. Herved bliver byernes opland
automatisk sterre, og behovet for specialiserede centerfunktioner
ogsa storre end kundetilstremningen egentlig kan beere. Figur 3-2
synes at bekreefte dette forhold, idet der er mindst 5 km laengere til
de sterre bykoncentrationer fra byerne pa 24-35.000 indbyggere end
fra byerne pa 35-65.000 indbyggere.

Ud fra teorien om et centerhierarki er det oplagt, at de sterste byer
over 70.000 indbyggere ma ligge pa det hojeste hierarkiske niveau,
fordi bysterrelsen giver mulighed for at opna en meget stor speciali-
sering af centerfunktionerne. Herudover er der imidlertid ikke nogen
grund til at mene, at de har et hojere niveau. Det bemaerkes ogsa, at
der inden for en afstand pa mindst 30 km fra disse byer ikke findes
nogen storre bydannelser. Dette er i sig selv medvirkende til, at de
starste byer har et ekstra stort opland.



De mindste af byerne over 10.000 indbyggere har omvendt en meget
hej attraktion helt ud til 20 km fra byernes centrum. Sammen med en
stor tilstremning af kunder malt i forhold til indbyggertallet er der
derfor ingen grund til ikke at regne dem som fuldgyldige centerbyer
med et stort opland.

Det kan generelt konkluderes, at alle de store byer har et opland, der
streekker sig ud til de omgivende store byer. I den ydre del af oplan-
det er kundegrundlaget naturligvis lille, da hovedparten af de cen-
terrettede besog vil ga til den nermeste by. Men den fjerne by far
altsd ogsd ind imellem et besog, f.eks. fordi byernes centerfunktioner
supplerer hinanden, og fordi nogle beboer i den ene bys neeromrade
arbejder i den anden by, og derfor knytter sig mere til denne.

Byerne under 10.000 indbyggere ligger derimod pa et klart lavere
niveau i centerhierarkiet med feerre kunder pr. indbygger og mindre
attraktion ud i oplandet. Byerne mellem 2. og 10.000 indbyggere har
dog en rimelig stor attraktion ud til 10-15 km fra centrum. Byerne
over 5.000 indbyggere far lige s& mange kundebesog pr. ansat som
de sterre byer.

De mindste byer og landsbyer har en stor attraktion i deres umiddel-
bare omgivelser, men derudover er den lav. Alligevel er gennem-
snitsafstanden til kunderne for landsbyer og landbutikker m.v. me-
get stor, sd de ma tiltreekke kunder fra et stort opland for at kunne
eksistere.

4.4.2 Lokaliseringsmaessige konklusioner

Analysen pa alle de storre byer viser, at antallet af kundebesog pr.
ansat falder, hvis antallet af ansatte oges. Det geelder i ganske seerlig
grad for byerne pa 24-35.000 indbyggere, men i mindre madlestok
ogsa for de ovrige byer over 5.000 indbyggere.

Dette betyder, at det taget for en by som gennemsnit tilsyneladende
ikke er en fordel i forhold til indtjeningen at ege vare- og servicud-
buddet og derigennem antallet af ansatte, idet kundetilstremningen
pr. ansat vil falde. Hvis ogsa omseetningen og overskuddet pr. ansat
falder, er konklusionen klar. Det kan analyserne imidlertid intet sige
om, sa derfor er der kun grund til at veere pa vagt over for problem-
stillingen, og soge den uddybet gennem yderligere analyser.

I praksis vil en eget centerdannelse med flere ansatte inden for cen-
tererhvervene antagelig oftest fore til en omfordeling af kunderne, sa
det nye center tjener mest, og dele af den eksisterende detailhandel
ma afgive kunder. Rent okonomisk vil det derfor i mange tilfeelde ga
hédrdere ud over den eksisterende detailhandel. Alt i alt kommer der
flere kunder til flere ansatte, men dele af detailhandelen mv. vil alli-
gevel risikere at matte afgive kunder til den nye centerdannelse.

Udviklingen tegner dermed konturerne af et politisk dilemma om-
kring kommunens tilladelse til udvidelse af centerdannelsen. Flere
ansatte og flere virksomheder stotter byens borgere og giver flere
skattekroner. Men hvis udvidelserne rammer den eksisterende de-
tailhandel, kan det give bade skonomisk og politisk bagslag.
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Analyserne viser yderligere, at en gget centerdannelse med flere an-
satte i centererhvervene vil oge transportarbejdet og trafikarbejdet til
den pageldende by. For hver ekstra ansat eges transportarbejdet
med 71 km pr. dag og biltrafikarbejdet med 46 km.

I Hovedstadskommunerne er antallet af kunder pr. ansat mindre og
oplandene til kommunernes centre ogsd mindre. Der genereres der-
for feerre ekstra kilometer, hvis beskeeftigelsen gges, nemlig et trans-
portarbejde pa 62 km og et trafikarbejde pd 30 km pr. ekstra ansat.

Der er her ikke taget hensyn til, hvor meget trafikarbejdet falder til
andre byer. Alligevel star det klart, at styrket centerdannelse ikke er
miljemaessigt fordelagtigt. Men storre spredning til smabyer under
2.000 indbyggere vil ogsa skabe oget miljgbelastning.

Med denne analyse er det blevet bekraeftet, at transportarbejdet og
miljebelastningen vokser, hvis detailhandelen og andre centerfunkti-
oner udbygges i nogle byer. Med analyser af denne karakter er det
ikke muligt at afgere, hvilke former for udvikling, der betyder meget
eller lidt. Hertil kraeves flere informationer om erhvervssammensaet-
ningen i de enkelte byers centerfunktioner, bl.a. om tilstedevaerelsen
af store centre og lavprisvarehuse.
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Bilag Dokumentation af regressionsana-
lyser

Persons daglige rejseafstand

Tabel 4-7 Parameterestimater i en linezer regressionsanalyse for den daglige rejseleegde for IP’ere med rejse, og
Parameterestimater i en probistisk regression af sandsynligheden for ikke at rejse.

IP’s gennemsnitlige daglige rejseafstand IP’s sandsynlighed for at blive hjemme
Parameter Standard tveerdi P> Itl Parameter Standard Chii2. P>Chii2.
estimat fejl estimat fejl

Konstant 2,31 0,054696 42,21 0,00000 -1,09 0,00096 1270980 <.0001
Hverdag 0,18 0,022121 8,00 0,00000 -0,44 0,00037 1391219 <.0001
Afstand til centrum for 0,66 0,04778 13,73 0,00000 0,09 0,00088 9746 <.0001
bilejere, 0-28 km
Afstand til centrum for 0,49 0,067143 7,31 0,00000 0,16 0,00116 18998 <.0001
ikke-bilejere, 0-28 km
Afstand til centrum for -0,07 0,027736 -2,70 0,00687 0,02 0,00049 1057 <.0001
bilejere, 29-100 km
Afstand til centrum for -0,24 0,044058 -5,51 0,00000 0,07 0,00074 8467 <.0001
ikke-bilejere, 29-100 km
Kebstad 0,17 0,041138 4,19 0,00003 0,02 0,00072 538 <.0001
Landistrikt -0,26 0,038258 -6,86 0,00000 -0,07 0,00069 11361 <.0001
Hojst 10 min fra station -0,07 0,020754 -3,21 0,00132 -0,06 0,00038 21200 <.0001
Bor i hus 0,05 0,024725 2,21 0,02709 0,07 0,00045 27878 <.0001
Antal biler pr 16-74 arige 0,32 0,04274 7,38 0,00000 0,00 0,00077 3 0,0994
Karekort 0,25 0,02674 9,39 0,00000 -0,16 0,00047 122734 <.0001
Indkomst i 100.000 kr 0,18 0,011171 16,41 0,00000 -0,04 0,00021 41390 <.0001
Uden arbejde -0,31 0,034592 -8,84 0,00000 0,34 0,00058 348272 <.0001
Selvstaendig -0,22 0,046502 -4,63 0,00000 0,29 0,00079 138008 <.0001
Elev / leerling 0,11 0,037164 3,08 0,00208 0,02 0,00074 926 <.0001
Kvinde -0,11 0,020836 -5,34 0,00000 -0,01 0,00038 1115 <.0001
Alder i 2. potens -0,00016 1,29E-05 -12,40 0,00000 0,00013  2,3E-06 323095 <.0001
Gammel 0,20 0,048371 4,21 0,00003 -0,12 0,00078 25324 <.0001
Antal bgrn -0,09 0,013269 -6,88 0,00000 0,02 0,00025 8314 <.0001
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Figur 4-18 Residualanalyse
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Figur 4-19  Estimerede og observerede middelverdier af IPernes daglige
rejseleengde for hvert afstandsband, opdelt pé bilejere og ikke-bilejere.
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Bilejerskab

Figur 4-20 Parameterestimater i en logistisk regression af sandsynligheden
for 0, 1 eller 2 biler. Basissandsynligheden er 0 biler.

Paramete Standard Antal fri- Chii P>
restimat - fejl heds- gra- 2. Chii?2.
der

Konstant, sandsyn- 23,45 0,011 1 4940531 <.0001
lighed for 0 bil
Konstant, sandsyn- 27,58 0,011 1 6436537  <.0001
lighed for O eller 1
bil
Afstand til cen- -1,34 0,0015 1 778111 <.0001
trum, 0-28 km
Afstand til cen- 0,10 0,00088 1 12063 <.0001
trum, 29-100 km
Landistrikt -0,30 0,0014 1 46110 <.0001
Kobstad 0,57 0,0013 1 184471 <.0001
Bor i hus -0,50 0,0011 1 227282 <.0001
5 min fra station 0,15 0,00094 1 24594 <.0001
5-10 min fra station 0,08 0,00061 1 15955 <.0001
10-15 min fra stati- 0,01 0,00076 1 202 <.0001
on
15-30 min fra stati- -0,06 0,00071 1 6498 <.0001
on
Ejerbolig -0,22 0,00089 1 61033 <.0001
Antal kerekort pr  -3,31 0,0015 1 4653363  <.0001
16-74 ar
Log til hustands- -1,49 0,00086 1 3042219  <.0001
indkomst
Alder i 2. potens -0,00015 4,1E-07 1 129835 <.0001
Gammel -0,33 0,0016 1 41736 <.0001
Antal 16-74 ar -0,88 0,00060 1 2149166  <.0001
Antal born under  -0,13 0,00045 1 80292 <.0001
16 ar
IP uden arbejde -0,05 0,0012 1 1964 <.0001
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Figur 4-21 Estimeret og observeret andel af interviewpersoner, der har 1
henholdsvis 2 biler afheengig af bopeaelens afstand til Kebenhavns centrum.
Persons daglige trafikarbejde

Tabel 4-8 Parameterestimater i en lineser regressionsanalyse for den gen-
nemsnitlige bilrejseleegde for IP’ere med biltur.

Parameter  Standard tveerdi P> il
estimat fejl

Konstant 1,59 0,11 14,83 0,0000
Weekend 0,15 0,03 5,86 0,0000
Afstand til centrum for bilejere, 0- 0,54 0,05 11,32 0,0000
28km
Afstand til centrum for ikke- 0,50 0,17 3,04 0,0024
bilejere, 0-28km
Afstand til centrum for ikke- -0,30 0,08 -3,65 0,0003
bilejere, 29-100km
Landdistrikt 0,10 0,04 2,53 0,0115
Kabstad -0,24 0,04 -5,85 0,0000
10 min fra station -0,06 0,02 -2,37 0,0178
Bor i hus -0,09 0,03 -3,06 0,0022
Antal biler pr 16-74 arige 0,27 0,04 6,46 0,0000
Karekort 0,98 0,10 10,15 0,0000
Indkomst i 100.000 kr 0,12 0,01 11,27 0,0000
Uden arbejde -0,16 0,04 -3,85 0,0001
Selvsteendig -0,12 0,04 -2,71 0,0067
Kvinde 0,27 0,02 10,72 0,0000
Alder i 2. potens -0,00 0,00 -7,83 0,0000
Antal barn -0,05 0,01 -3,84 0,0001
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Figur 4-23 Estimeret og observeret gennemsnitlig rejseleengde i bil som ferer
aftheengig af bopeelens afstand til Kebenhavns centrum.
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Afstand fra arbejdsplads til bolig i Hovedstaden

Tabel 4-9 Parameterestimater i en lineaer regressionsanalyse for afstanden
mellem bolig og arbejdsplads.

Parameter Standard fejl tveerdi P >
estimat [t

Konstant 1,792028 0,075124636  23,85407 0,0000

Afstand til centrum for bil- -0,1791 0,054402181 -3,29208 0,0010
ejere, 0-28 km

Afstand til centrum for ikke- 0,875019  0,076168071 11,488 0,0000
bilejere, 0-28 km

Afstand til centrum for bil- -0,33295 0,030312968 -10,9839  0,0000
ejere, 29-100 km

Afstand til centrum for ikke- -0,79576 ~ 0,047014081 -16,9259 0,0000
bilejere, 29-100 km

Landistrikt 0,727279  0,03564441  20,40372 0,0000
Kabstad 0,141492  0,034072641 4,152667 0,0000
Bolig-arbejdsstedsbalance 0,303481 0,040815669 7,435396 00,0000
Bolig-arbejdsstedsbalance i 2. -0,02792 0,008675102 -3,21823 0,0013

Potens

Afstand til station 0,011943  0,0015284 7,814202 0,0000
Over 30 min til station -0,24211 0,056147125 -4,31203 0,0000
Arbejdspl i centrum 0,203578  0,034219389 5,949207 0,0000

Arbejdspl i Centralkommu- -0,14868 0,03377343  -4,40242  0,0000
ner

Korekort 0,066068 0,028165027  2,345736 0,0190
Antal biler pr 16-74 arige 0,393458  0,043846684 8,973497 0,0000

Indkomst i 100.000 kr 0,108693 0,012744274  8,528801 0,0000
Selvstendig -0,3187 0,053263877 -5,9835  0,0000
Elev / leerling 0,141725 0,035234598  4,022329 0,0001
Hojere funktioneer 0,182177  0,032563777  5,594465 0,0000
Mellem funktioneer 0,09589 0,029843974  3,213034 0,0013
Ufagleert -0,16175 0,035206179  -4,59435 0,0000
Studerende -0,28463 0,062409852  -4,56063 0,0000
Kvinde -0,16331 0,020626562 -7,9176  0,0000
Alder i 2. potens -6,3E-05 1,20701E-05 -5,23652 00,0000
Enlig -0,12729 0,025719643  -4,94908 0,0000
Born under 16 -0,0581 0,02226936  -2,60876 0,0091
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Figur 4-25 Estimeret og observeret gennemsnitlig afstand mellem arbejds-
plads og bolig athaengig af bopeelens afstand til Kebenhavns centrum.
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Korsel i bil som forer til arbejde

Tabel 4-10 Parameterestimaterne ved en linezer regression pa logaritmen til km i bil som ferer til arbejde for de,
der rejser i bil til arbejde. Parameterestimaterne ved logistisk regression pa sandsynligheden for ikke at benytte bil
til arbejde, hvis der rejses.

Gennemsnitlig bilrejse til arbejde IP’s sandsynlighed for ikke at kere i bil til arbejde
Parameter Standard tveerdi P>Itl Fri- Parameter Standard Chi P>
estimat fejl hed estimat fejl Square Chi
sgr.
Konstant -0,60071 0,553981 -1,08 10,2783 1 12,08670 0,011200 1158277 <,00
Hverdag ? 0,15755 0,060418 2,61 0,0092 1 -1,85790 0,001220 2338111 <,00

Afstand til centrum 0,34356 0,06782 5,07 <,0001 1 -0,40160 0,001620 61793,44 <,00
for bilejere, 0-28 km

Afstand til centrum -0,25576  0,045009 -5,68 <,0001 1 -0,01740 0,001130 236,5188 <,00
for bilejere, 29-100
km

Afstand til centrum 1,04188 0,29001 3,59 0,0003 1 -0,51430 0,004840 11313,44 <,00
for ikke-bilejere, 0-28
km

Antal arbejdstagere 0,17200 0,037394 46 <0001 1 -0,08400  0,000875 9210,422 <,00
pr bosiddende er-

hvervsaktiv

Landdistrikt 0,18869 0,077665 2,43 0,0152 1 0,15120 0,001880 6463,872 <,00
Kebstad -0,19627 0,060723 -3,23 0,0012 1 0,08690 0,001470 3483,182 <,00
0-5 min il station -0,26775 0,059099 -4,53 <,0001 1 0,30440 0,001360 50300,9 <,00

5-10 min til station -0,09780 0,040782 -2,4 0,0165 1 0,09560 0,000973 9658,467 <,00

Bilejer 0,69368 0,164149 4,23 <,0001 1 0,92060  0,001510 372612  <,00
Antal biler pr 16-74 0,24194 0,060327 4,01 <,0001 1 -0,89390  0,001530 340849,4 <,00
arige

Karekort 1,25613 0,238748 526 <,0001 1 -3,19020  0,004280 555322,6 <,00

Indkomst logaritmen 0,12970 0,041334 3,14 0,0017 1 -0,42820  0,000907 222981,8 <,00
af 100.000 kr

Bor i hus 0,19787 0,038879 5,09 <,0001 1 -0,12990  0,000933 19381,53 <,00
Selvstaendig -0,20871 0,071232 -2,93 10,0034 1 0,34160 0,001710 40085,08 <,00
Hgjere funktionaer 0,27059  0,052019 52 <,0001 1 0,14220 0,001270 12611,97 <,00
Fagleert 0,20535 0,058086 3,54 0,0004 1 -0,25260  0,001500 28475,87 <,00
Mellem funktionaer 0,14308 0,050247 2,85 0,0044 1 0,08360 0,001200 4848,51 <,00
Kvinde -0,09689 0,038052 -2,55 0,0109 1 0,25660 0,000899 81522,86 <,00
Alder i 2. potens -0,00009 1,93E-05 -4,76 <,0001 1 0,00006 0,000000 17398,05 <,00
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