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Indledning — formal og proj ektstatus

Den kabenhavnske metros farste etape dbnede oktober 2002 med betjening af to straskninger
Narreport-L ergravsparken og Narreport-Vestamager. Ultimo maj 2003 dbnede yderligere ferste del of
anden etape fra Narreport til Frederiksberg og inden udgangen af 2003 forventes den sidste ddl af
anden etape fra Frederiksberg til Vanlgse at dbne. Hermed sker der en vaesentlig aandring af det
kollektive trafiksystem i Kgbenhavn og pa Frederiksberg. Med farste etape kobles metro-nettet pa S-
togs-nettet ved Narreport og regionaltogs-nettet ved Narreport og Jrestad station. Med faardiggerel sen
a anden etape sker der en yderligere opkobling til Stogs-nettet ved Hintholm (ringbanen og
Frederiksunds-linjen) og Vanlgse station.

For virksomheder nag stationer pa metro-nettet betyder det forbedret tilgamngelighed med skinnebaren
kollektiv transport.

Formalet med projektet "Metroens effekt pd ansattes transportadfeard” er at belyse, hvilken effekt
dbningen af den kabenhavnske metro har pa transporten mellem bolig og arbeide for ansatte pa
virksomheder, som ligger nagr stationer betjent af metroen. Der laggges saalig vasgt pa at belyse
eventuel overflytning af transport mellem bolig og arbejde fra bil til kollektiv transport. Det er
endvidere projektets forma at belyse en raskke andre forhold omkring ansattes transportadfaard.

Artiklen omhandler nogle af resultaterne fra de tre farste dele af det samlede projekt. Farste del er en
undersggelse af transportadfaard blandt ansatte pa virksomheder beliggende ved stationer pa metroens
farste etape i Kgbenhavn (Indre By, Christianshavn, indre Amager og @restad) far dbningen af farste
etape. Dataindsamling fandt sted marts 2002. Anden del er en undersagelse af transportadfeard blandt
ansatte pa de samme virksomheder efter dbningen af ferste etape. Dataindsamling fandt sted marts
2003. Tredje del er en undersggelse af transportadfaard blandt ansatte pa virksomheder beliggende ved
stationer pa metroens anden etape pa Frederiksberg far dbningen af anden etape. Dataindsamling til
tredje del fandt ligeledes sted marts 2003.

De foreliggende undersagel ser belyser alene den kortsigtede effekt af abningen af mindre straskninger
af metroen. Rejser med metroen pa de dbnede straskninger daekker naturligt kun en mindre del af den
samlede rgse mellem bolig og arbgde, som for de undersagte virksomheder i Kgbenhavn i
gennemsnit er 17 km hver vg. Det er planen a gennemfare en tilsvarende undersggelse af
transportadfeaden blandt ansatte pa de samme virksomheder bade i Kabenhavn og Frederiksberg i
marts 2004, dvs. efter den fulde dbning af metroens anden etape. Metronettet bliver da yderligere
koblet pa S-banenettets ringbane og Frederikssunds-fingeren. Den fulde effekt af metroen pa
transporten mellem bolig og arbejde kan ferst males pa laangere sigt, nar metronettet og Grestad er
mere udbygget.

Artiklen omhandler farst og fremmest resultater fra fer-efter-metrol-undersggel serne ved farste etape,
idet den belyser andringer i transportadfaard blandt ansatte pa virksomheder beliggende nea stationer
pa den kabenhavnske metros farste etape (Indre By, Chrigtianshavn, Indre Amager, @restad) fra hhv.
et halvt & far og et halvt & efter dbningen af strakningerne fra Narreport til Vestamager og
Lergravsparken (Kgbenhavn-undersggelsen). Den belyser desuden transportadfeard blandt ansatte pa
virksomheder beliggende nag stationer pa metroens anden etape (Frederiksberg) fer dbningen af
straskningen fra Narreport til Vanlgse (Frederiksberg-undersagel sen).

Projektets farste dele er gennemfart af Center for Skov, Landskab og Planlaggning med finansiering
fra Kgbenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune, Hovedstadens Udviklingsréd,
@restadssel skabet, DSB-S-tog, DSB-salg, Landsplanafdelingen og Miljastyrelsen.
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Hovedresultater

Undersagel serne bekradter, at ansattes valg af transportmiddel pavirkes af tilbuddet om god kollektiv
trafikbetjening. Virksomheders beliggenhed i byregionen og i forhold til velbetjente stationer har stor
betydn| ng for ansattes valg af transportmiddel:
ansatte pd arbgjdspladser i de tadte bydele — Indre by, Christianshavn, Indre Amager, Indre
Frederiksberg — benytter vaesentlig mindre bil end ansatte pa arbejdspladser andre steder i
Hovedstadsregionen. De cykler langt mere, og ansatte pa arbejdspladser i Kgbenhavn benytter i
langt hgjere grad kollektiv transport,
ansatte pd arbgjdspladser ved velbetjente stationer benytter vessentligt mindre bil og mere
kollektiv transport end ansatte pa arbejdspladser, der ikke ligger ved velbetjente stationer,
ansatte pa arbejdspladser, der ligger tagt ved bade det overordnede vejnet og stationer som er
hgjklasset betjent med kollektiv transport, finder ofte, at den kollektive transport er fuldt ud
konkurrencedygtig med hil,

Underszgel serne viser specifikt om brug af metro:
metroen benyttes dagligt af 20% af de ansatte pa arbegjdspladser ved stationer pa metroens farste
etape, mest af ansatte helt tad pa metrostationerne. Dermed benyttes metro til de undersegte
virksomheder af nassten af lige sa mange som benytter bus, og af flere end der benytter hhv. S-tog
og regiona-tog. Stog og regionaltog tegner sig imidlertid tilsammen for naesten 80% af de
ansattes samlede rej selaangde med kollektiv transport. Turene med metro og bus er korte,
metroens farste etape benyttes ved rejser mellem bolig og arbejde helt overvejende af dem der i
forvejen benyttede kollektiv transport,
dbningen af metroens farste etape har sdledes ikke pa kort sigt medfart overflytning af transport
mellem bolig og arbejde fra bil til kollektiv transport,
ansatte pa arbejdspladser ved stationer pa metroens anden etape pa Frederiksberg har generelt sma
forventninger til brug af metroen. Det er hovedsagelig blandt ansatte pa virksomheder pa indre
Frederiksberg og blandt de forholdsvis fa ansatte, der benytter kollektiv transport, at der er
forventninger om at gere daglig eler jaavnlig brug af metroen i transporten mellem bolig og
arbg/de.

Undersagel serne viser endvidere:

. ansatte pa arbedspladser i Prestad Center ved @restad Station har en mere miljg-venlig
transportadfaad end ansatte pa tilsvarende arbegjdspladser andre steder i Hovedstadsregionen uden
for de tadteste bydele. Kollektiv transport er det mest foretrukne transportmiddel ogsa blandt
ansatte med hgj indkomst og blandt ansatte med adgang til bil i husstanden. Det er tilfaddet,
selvom der er god adgang med bil. Loft pa antal parkeringspladser i @restad er ikke begramsende
for brug af bil. Transportadfaarden bestemmes i en fri konkurrence mellem transportmidlerne,
for etablering af metroen benyttede 59% af de ansatte pa Ferring i @restad Center kollektiv
transport, mens kun 37% benyttede bil som hovedtransportmiddel. Abningen af metroen har ikke
betydet, at en starre andel benytter kollektiv transport som hovedtransportmiddel. Andelen er
faldet markant, men kollektiv transport er fortsat det mest benyttede hovedtransportmiddel. Bil
benyttes af en del fjerntboende alene mellem bolig og station. Langt de fleste ansatte pa Ferring
ankommer til arbejde med kollektiv transport, kun hver fjerde med bil,
ansatte pa arbejdspladser p& Frederiksberg har cyklen som det mest foretrukne transportmiddel.
41% of ale respondenter benyttede cyke til og fra arbejde pa undersggelsesdagen primo marts
2003. Cyklen spiller sdledes en endnu starre rolle end i Kgbenhavn. Begge steder er cyklen
imidlertid et meget vigtigt transportmiddel. Det bemagkes, at undersggelserne er gennemfart i en
vintermaned,
der synes fortsat at vaare et potentiale pa de undersggte virksomheder for yderligere overflytning
af transport mellem bolig og arbejde fra bil til kollektiv transport. Mange bilister bor stationsneat,
og de faareste bilister benytter bil i lgbet af arbejdsdagen. Overflytning forudsadter et samspil
mellem flere virkemidler,
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svensk bosatte respondenter benytter stort set alle @resundstog. Bil indgar imidlertid ofte i rejsen
pa den svenske side af @resund. Broafgiften har en klar effekt. De svensk bosatte har derfor stor
glaade af arbejdspladsernes stationsnaare lokalisering.

Undersggelserne er baseret painterview af flere tusinde ansatte pa 23 sterre arbejdspladser, som ligger
ved stationer pa metroens farste og anden etape i Kgbenhavn og Frederiksberg. Undersagelserne
omfatter alene ansattes transport mellem bolig og arbgjde samt erhvervsrgjser. Der indgar i alt 1.385
respondenter i far-undersagelsen i Kabenhavn, 1.078 respondenter i efter-undersagelsen i Kgbenhavn,
0g 1.021 respondenter i far-undersggel sen pa Frederiksberg.

Under sagel sens metode — virksomheder og respondenter

Dataindsamling er sket ved overvejende web-baserede spargeskemaer om transportadfaad og
baggrundsvariable udfyldt af de ansatte, suppleret med papirversioner pa en enkelt virksomhed og
spergeskemaer om virksomhedsforhold udfyldt af virksomhedernes ledelse.

Far-efter-metrol-undersggelsen pa metroens ferste etape (Kabenhavn-underspgelsen) omfatter
ansatte pa 10 starre arbejdspladser. Transportadfaard er undersagt omkring et halvt & fer og et halvt &
efter dbningen af metroens farste etape 19. oktober 2002. Far-undersagelsen blev gennemfart marts
2002 og gav svar fra 1.385 respondenter, efter-undersagelsen blev gennemfert marts 2003 med svar
fra 1.078 respondenter. Ver- og trafikforholdene var stort set ens pa de to undersggel sesdage.

Virksomheder er udvagt med forskellig beliggenhed i bystrukturen og dermed med forskellig
tilgaangelighed med bil, herunder parkeringsforhold, og forskellig tilgeangelighed med kollektiv
trangport, herunder med afstand til metrostation. Der er udvalgt virksomheder i Indre By,
Christianshavn, Indre Amager og @restad. 4 virksomheder ligger i Indre By ved Kgs. Nytorv Station
(BT, Jyllands-Posten, Magasin, Vejdirektoratet), 1 pa Christianshavn ved Christianshavn Station
(Vilhelm Lauritzen A/S), 4 i brokvarterlignende beliggenheder pa Indre Amager (KUA, Statens Serum
Ingtitut og Vg & Pak (Kgbenhavns Kommune) ved Idand Brygge station og Orange ved
Lergravsparken station) og Ferring ved Qrestad station. Ferring er den ferste virksomhed som er
etableret | Jrestad Center ved Drestad Station.

Far-undersagelsen pa metroens anden etape (Frederiksberg-undersggelsen) omfatter ansatte pa 13
overveende sterre arbejdspladser. Denne undersagel se blev ligeledes gennemfert i marts 2003. Der er
modtaget svar fra 1.021 respondenter.

Ogsa pa Frederikshberg er valgt virksomheder med forskellig tilgaangelighed med bil og kollektiv
transport ved de kommende metrostationer. Inden for 2-timers P-zonen 8 arbejdspladser: Radiohuset
og Handelshgjskolen (Julius Thomsens Plads) ved Forum station, tre KV L-omrader mellem Forum og
Frederiksberg-station, Frederiksberg Rédhus og Handel shgjskolen (Solbjerg Plads og Solbjergve)) ved
Frederiksberg station og Handelshgjskolen, Howitzvel ved Solbjerg station. Uden for P-zonen 5
arbejdspladser: Danmarks Forvaltningshgjskole ved Solbjerg station, Handel shgjskolen, Dalgas Have
ved Lindevang og Bedriftssundhedstjenesten (BST), Nagings- og Nydelsesmiddelarbejder Forbundet
(NNF) samt Scanjour ved Fintholm station.

Gennem spargeskemaer til de ansatte indhentes oplysninger om konkret transportadfard mellem bolig
og arbejde og i arbejdstiden pa en bestemt dag — undersegel sesdagen. Denne del omfatter turlaangde
og resetid fordelt pa transportmidler, og om der er foretaget aginder i forbindelse med rejsen.
Desuden sparges der til generélle rgsevaner og regsemuligheder i forbindelse med bolig-
arbgjdsstedsrejsen, herunder forklaringer pa transportmiddelvalg. Der er endvidere spurgt til
erhvervsrgser.  Speargeskemaet  omfatter desuden en rakke baggrundsvariable knyttet il
interviewpersonen, herunder biladgang, indkomst, husstandsindkomst, bopad, fererbevis, kan, alder,
arbegidsstilling, uddannelse mv.

Der er betydelig usikkerhed knyttet til opgerelserne af besvarelsesprocenter. Gennemsnittene for
virksomhederne er hhv. 34%, 31% og 27%. Besvarelsesprocenterne ville vaae hgjere, hvis de blev
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udmdt i forhold til det anta personer, for hvem spgrgeskemaet var tilgaangdigt.
Besvarel sesprocenterne er imidlertid lavere end dem der tidligere er opnaet i tilsvarende undersggel ser
med papirspargeskemaer, og dermed ogsd lavere end forventet. En del af forklaringen findes
formentlig i dataindsamlingsmetoden — elektroniske web-baserede spargeskemaer — og det forhold at
undersagelsen pa flere virksomheder er formidlet via intranet og ikke ved direkte mail til den enkelte
medarbejder. Andre forklaringer er delvis uafhaangige heraf: spargeskemaets omfang og at det er
blevet mere udbredt med spargeskemanayser, bl.a. som falge af den ny teknologi. Der er imidlertid
generelt tale om starre arbejdspladser og dermed ogsd et stort datamateriale. Der er ingen grund til
formodninger om, at frafaldet er skeavt. Ved far-efter-analyser sammenholdes respondenternes socio-
gkonomiske baggrundsvariable.

Omfanget af skift i hovedtransportmiddel er undersegt ved tre metoder:
sammenligning af den faktiske transportadfaard blandt samtlige respondenter pa hver af de 10
virksomheder pa undersggelsesdagene i marts 2002 og marts 2003. Metoden forudsadter at der
kontrolleres for forskydninger i respondentgruppernes baggrundsvariable,
udsagn fra de respondenter i efter-undersggel sen om aandringer i transportadfaad,
sammenligning af den faktiske transportadfaard blandt de respondenter som indgér i begge
undersggelser - "gengangere” - og som har uaandret adresse pa de to undersggelsesdage hhv. far
og efter dbningen af metroen.

De tre metoder har hver deres staake sider og supplerer hinanden.

K gbenhavn-under sagelsen - resultater

Brug af metro og aendringer i transportadfaerd efter dbningen af ferste etape

20% af de ansatte benyttede metroen pa undersggel sesdagen den 12. marts 2003. 13% ved rejsen bade
til og fra arbegjde, 7% enten ved rejsen til eler fra arbgide (tabel 1). Dermed benyttes metroen af flere
end der benytter S-tog og regionaltog, men af fagre end der benytter bus (tabel 2). Som det er tilfaddet
med bus, rejser de fleste korte afstande med metroen — hvilket ogsa giver sig selv ud fra laangden af
forste etape og virksomhedernes beliggenhed. Regionaltog og Stog tegner sig derfor for langt
hovedparten af det samlede transportarbejde udfert med kollektiv transport, hhv. 40% og 37%, mens
bus og metro kun tegner sig for hhv. 16% og 7% (tabel 2).

De ansatte, der benytter metroen som led i rejsen mellem bolig og arbgjde, er helt overvejede dem, der
ogsd far metroen benyttede kollektiv transport som hovedtransportmiddel. Omfanget af skift i
transportmiddel er som naevnt belyst ved tre metoder. De tre metoder viser samstemmende, at der ikke
netto er sket en overflytning af bolig-arbejdsstedsrejser fra bil til kollektiv transport som falge af
abningen af metroens farste etape (tabellerne 4, 5, 6, 7 og 8).

Den farste metode sammenligner den faktiske transportadfeerd blandt samtlige de godt tusinde
respondenter i de to undersggelser hhv. far og efter dbningen af ferste etape (tabel 4, 5 og 6).
Udgangspunktet er, at der samlet set kun er sket mindre forskydninger i respondentgruppernes socio-
gkonomiske sammensadning, herunder med hensyn til indkomst og bilegjerskab. Alt andet lige kan der
ud fra aandringer i respondentgruppernes socio-gkonomiske sammensadning forventes lidt mindre
bilkersel pato virksomheder, mens der pa de gvrige virksomheder alt andet lige ma forventes usandret
bilbenyttelse. Undersagel serne viser, at der er sket en mindre forskydning i valg af transportmiddel fra
kollektiv transport til cykel og fra bil til cykel frafer- til efter-undersagelsen. Cyklen er ene om at gge
sin andel af transporten (5 procentpoint), mens der béde er faare, der benytter kollektiv transport (2
procentpoint) og bil (3 procentpoint) som hovedtransportmiddel efter doningen af metroens farste
etape, end der var far doningen (tabel 6).

Den anden metode er baseret pa udsagn fra de respondenter som indgar i efter-metro-undersagel sen (i
at 1.027). Kun 1% af de godt 1000 respondenter i efter-undersggelsen angiver, a de efter metroens
abning dagligt benytter kollektiv transport, mens de tidligere benyttede bil. Y derligere 2% angiver, at
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de som falge af metroen oftere benytter kollektiv transport, mens de far benyttede bil. Omvendt er der
imidlertid ogsa 1% som angiver, a de efter metroens dbning benytter bil, mens de far benyttede
kollektiv transport. Skiftene mellem hovedtransportmidler har dermed vaaet af meget begraaset
omfang og retningen i skift mellem kollektiv og individuel transport ikke entydig (tabel 7).

Den tredje metode sammenholder transportadfaard alene blandt de respondenter som indgar i bade far-
og efterundersggelsen, og som har usandret bopad sadresse (" gengangere”). Det dregjer sig om i alt 261
ud af de 810 som har angivet komplet bopadsadresse og vaget pa arbejde pa undersggelsesdagen i
efter-undersagelsen. Samlet har ¥ af ”gengangerne” skiftet hovedtransportmiddel. Men flere har
skiftet vaek fra end til kollektiv transport efter dbningen af metroen. 5% af samtlige " gengangere” i de
to undersegelser med uaandret bopadsadresse har skiftet hovedtransportmiddel fra bil til kollektiv
transport. Y derligere 3% har skiftet fra cykel/gang til kollektiv transport. Disse skift i transportmiddel
kan skyldes metroen, men ogsa andre forhold (f.eks. andringer i bilejerskab). Opgerelsen omfatter
sdledes alle skift, uanset om metro indgar som led i rejsen med kollektiv transport. Der er samtidig
flere, der har skiftet transportmiddel ”den anden vg”, dvs. fra kollektiv transport til et individuelt
transportmiddel - bil eller cykel/gang. 6% af "gengangerne” er skiftet fra kollektiv transport til bil, og
7% frakollektiv transport til cykel (tabel 8).

Analysen af andringer i faktisk transportadfaad blandt ”gengangerne” med uaandret bopadsadresse
viser dermed relativt lidt flere skift i hovedtransportmiddel, end udsagnene fra efter-undersggel sens
respondenter tyder pa Men den viser ogsd, at der er flere skift i modsat retning, end hvad der kunne
forventes efter dbningen af metroen, dvs. skift fra kollektiv til individuel transport.

Den faktiske brug af metroen svarer ganske godt til de samlede forventninger om fremtidig brug af
metroen, som de ansatte udtrykte i fer-metro-undersagelsen, nar der tages hensyn til at en relativ stor
del af respondenterne var uafklarede. Det var helt klart dem, der i forvgen benyttede kollektiv
transport, som forventede fremtidig brug af metroen. Meget fa bilister og cyklister forventede at bruge
metroen. Reelt er der imidlertid relativt fagre respondenter, som har skiftet fra individud til kollektiv
transport efter metroens abning, end dem der angav, at de forventede et sdant skift (tabel 10).

Som naa/mt benyttes metroen dagligt af 20% af de ansatte. Metroen indgdr i rejser med flere
transportmidler, og det tyder pd, a metroen indgar som en transportmulighed ud af flere. En hel del &f
brugere af metroen benytter siledes kun metro parejsen den ene vej, enten til eller fra arbejde.

Metroen har for nogle respondenter angiveligt betydet forbedringer i rejsetider og komfort, men
forringelser for andre. 22% af respondenterne angiver, at metroen indebager kortere rejsetider for dem,
10% angiver at rejsetiden er blevet laangere. 28% oplever gget komfort, 8% ringere.

Brugen af metro til erhvervsrejser, megder og andre aginder i arbgjdstiden er ogsd meget begraanset.
1% af de ansatte har p& undersagel sesdagen benyttet metroen i labet af arbejdsdagen, mens knapt 5%
af de ansatte angiver, a de mindst en gang om ugen benytter metroen til erhvervsrgiser, mader eller
andre aginder i arbejdstiden.

De ansattes brug af metroen varierer mellem undersagel sens arbejdspladser (tabel 1). Metro benyttes
mest af ansatte pa de arbejdspladser, der ligger helt tag pa metroen, hvilket vil sige op til 100 — 150 m
fra en station. Der er relativt flest, som benytter metro blandt respondenterne i Magasin, hvor der er
direkte indgang til arbejdspladsen fra stationen. Blandt respondenterne pa Magasin har 33% benyttet
metroen pa undersggel sesdagen — 22% begge veje, resten kun den ene ve. Blandt respondenterne hos
Vilhdm Lauritzen, KUA og Ferring, som er de gvrige arbejdspladser, der ligger tadtest pa en
metrobetjent station, har hhv. 24%, 23% og 20% benyttet metroen pa undersegelsesdagen. Blandt
respondenterne i Vedirektoratet, som ligger ca. 450 m fra en Metro station, benyttede 30% metro.
Sammenhaangen mellem afstand til station og brug af metro er dermed ikke helt entydig. Alligeve
synes der at vage en klar tendens. | omtrent samme afstand fra station som Vejdirektoratet— men med
en betjening som kun er halvt s hyppig — ligger virksomheder som Vg & Park og Statens Serum
Ingtitut, hvor kun hhv. 7% og 10% af de ansatte har benyttet metroen til eller fra arbejde.
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De respondenter, som benytter metroen, har en indkomstfordeling, som stort set svarer til den samlede
indkomstfordeling blandt alle respondenter. Dog med lidt faare i hgjeste indkomstgruppe.

Blandt respondenterne i Magasin har der vaget en betydelig vakst i den andel, som bruger kollektiv
transport, og samtidig et paat fald i brugen af bil. Magasin havde i forvejen undersggelsens starste
andel af kollektiv brugere. Denne forskydning kunne haange sammen med at metroen s at sige kere til
daren i Magasin. Der er imidlertid fra far-metro- til efter-metro-undersagelsen sket en betydelig
forskydning i den socio-gkonomiske sammensagning blandt respondenterne hos Magasin. Der er i
efter-undersggelsen betydelig flere studentermedhjedpere, faare i ledelsesgruppen, flere uden adgang
til bil, flere i de lave indkomstgrupper og faare i de hgjere indkomstgrupper, end der var i far-metro-
undersggelsen hos Magasin. Det skulle at andet lige indebagre mindre brug af bil og mere brug af
kollektiv transport. Udsagnene fra efter-undersagelsens respondenter hos Magasin om skift af
transportmiddel og den konkrete adfaad blandt ” gengangerne” i de to undersagelser bekradter, at det
hgist er en mindre del af forskydningen mod sterre brug af kollektiv transport og mindre brug af bil
blandt respondenterne hos Magasin, der skyldes dbningen af metroen.

De ansattes faktiske transportadfaad med hensyn til rejsdlangder og transportens fordeling pa
hovedtransportmidler i bade fer-metro- og i efter-metro-undersagelsen svarer generelt til den
transportadfaard, der tidligere er fundet blandt ansatte pa sterre kontorarbejdspladser i Indre By og pa
brokvarterne." Denne undersagelse viser siledes, at det typisk er mellem 10% og 25% af de ansatte,
som benytter bil som hovedtransportmiddel ved rejsen til og fra kontorarbgjdspladser i Indre By.
Variationen afhaenger af virksomhedstype og konkrete parkeringsforhold. Samme undersagel se viser,
at omkring 40% til 50% benytter bil til kontorarbejdspladser pa brokvartererne, og at det il
sammenligning er mellem 40% og 60%, som benytter bil til kontorarbejdspladser teg ved velbetjente
stationer i omegnen, mens det er mellem 75% og 85% der benytter bil til kontorarbejdspladser, der
ikke ligger stationsnaat (f.eks. Lautrupparken i Ballerup eller Forskningscentret i Hersholm). Generelt
ligger bilbenyttelsen blandt ansatte pad de 10 undersggte virksomheder bade i fer- og efter-
undersagelsen inden for de forventelige intervaller.

Kollektiv transport det mest benyttede transportmidde til Ferring i @restad

Den aktuelle undersagelse af virksomheder ved metroens farste etape belyser ansattes transportadfead
til og fra den farste virksomhed, som er etableret i Jrestad Center. Det er medicinavarekoncernen
Ferring International. @restad Center ligger uden for de tedte bydele, men har samtidig en beliggenhed
ved motorvelsnettet og ved en station, som fer doningen af metroen var velbetjent med regionaltog.
Allerede far etableringen af metroen var andelen, der benyttede kollektiv transport hgj, og vaesentlig
hgjere end den andel, der benyttede hil. | far-undersegelsen havde 59% af de i Danmark bosatte
ansatte sdledes kollektiv transport som hovedtransportmiddel pa undersagel sesdagen, mens kun 37%
benyttede bil. De respondenter, som er bosat i Sverige, er holdt uden for denne opgarelse. Omkring
hver tredje ansat er bosat i Sverige. Alle de svensk lbsatte respondenter i fer-undersggelsen havde
kollektiv transport som hovedtransportmiddel. Samlet var den andel af de ansatte pa Ferring som i fer-
undersggelsen havde kollektiv transport som hovedtransportmiddel sdledes hgjere end 59%.
Turkasdeanalyser viser endvidere, at der ogsa er dansk bosatte med bil som hovedtransportmiddel, som
skifter til kollektiv transport og ankommer til arbejdspladsen med kollektiv transport.

Ferrings placering i @restad Center indebaaer hgj tilgaangelighed med bade kollektiv transport og med
bil. Transportadfaarden blandt ansatte pa Ferring viser, a n& den kollektive trafikbetjening er
hgjklasset med komfortable tog, kan kollektiv transport godt konkurrere med bilen, selv ndr
tilgeangeligheden med bil ogsa er i top. Ferring er tilmed en arbejdsplads, hvor de ansatte generelt har
hgjie indkomster, vaesentlig hgjere end pa nogen anden virksomhed i undersagelsen. | far-metro-
undersagelsen er det kun i respondentgruppen med en arlig husstandsindkomst, som er sterre end

! Peter Hartoft-Nielsen: " Arbejdspladsokalisering og transportadfaad”, By- og Landsplanserien nr. 16, Skov &
Landskab, Harsholm, 2001.
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900.000 kr., at der er flere der benytter bil end kollektiv transport. | ale gvrige indkomstgrupper® —
inkl. ansatte med &lig husstandsindkomst pa 800.000 — 900.000 kr. - er bilisterne i mindretal. Blandt
de respondenter som angiver, a de dagligt har adgang til bil, er der slledes ogsa et flertal, som
benytter kollektiv transport.

Som det generelt bliver tilfaddet for kommende virksomheder i @restad Center, er der ogsa for Ferring
fastlagt loft for antalet af parkeringspladser. Planbestemmelserne for Ferring indebeaarer, at der i
tilknytning til virksomheden hgjest mé vage en parkeringsplads pr. 100 etagemeter® Denne norm
svarer generdt til omkring 1 parkeringsplads for hver tredje ansat. Der er imidlertid kun enkelte af de
respondenter, der benytter kollektiv transport, som angiver parkeringsforholdene som arsag til fravalg
af bil. Respondenternes faktiske transportadfead viser et parkeringsbehov, som er vaesentligt under
den fastlagte norm. Det bekradter Ferrings egen oplysning, at der pa undersagel sestidspunktet i marts
2002 var parkeringspladser til dle de ansatte, der anskede parkeringsplads. Undersagelsen viser
derfor, a det ikke er det begramsede udbud af parkeringspladser, der afger de ansattes valg af
trangportmiddel. Transportadfearden blandt Ferrings ansatte kan siges at vaae udtryk for de ansattes
frie vag mellem transportformerne, idet virksomheden bade betjenes af motorve] og hgjklasset
kollektiv transport.

Andel respondenter, som benytter kollektiv transport som hovedtransportmiddel, er meget hg pa
Ferring, selv n&r man sammenligner med virksomheder i Indre By, hvor cykd imidlertid spiller en
betydelig rolle. Bilbenyttelsen er hgjere blandt respondenter pa Ferring end til virksomhederne i Indre
by, men meget lav sammenlignet med virksomheder selv ved de bedst betjente stationer uden for Indre
By. Den generelle "tommelfingerregel”, som har kunnet udledes af en tidligere undersagelse, angiver,
a mellem 40% og 60% benytter bil til virksomheder taet ved de bedst betjente stationer i omegnen.* Er
det som i Ferrings tilfadde arbg/dspladser med mange hgjindkomsttagere, er bilbenyttel sen neamest de
60% selv ved de bedst betjente stationer, og mellem 75% og 85% ved ikke-stationsnaae |okaliseringer
som f.eks. Lautrupparken i Ballerup eller Forskerparken i Hegrsholm. Den lave bilbenyttelse, hvor kun
37% a Ferrings dansk bosatte ansatte benytter bil®, er siledes udtryk for den saadeles fine
beliggenhed i forhold til kollektiv transport, som @restad Center tilbyder. Betjeningen med kollektiv
transport var hgjklasset selv far etableringen af metroen.

Abningen af metroen har heller ikke blandt Ferrings ansatte medfart en yderligere overflytning af
bolig-arbejdsstedsrejser fra bil til kollektiv transport, sdledes at faare benytter bil og flere kollektiv
transport. Noget tyder pa, a den samtidige dbning af en cykerute i @restad — og maske ogsa af
vejforbindelsen langs netroen - har haft en starre effekt pa de ansattes transportmiddelvalg. Blandt
respondenterne i Ferring er der fra feor-undersagelsen til efter-undersggelsen sket en betydelig
forskydning fra brug af kollektiv transport til sterre brug af bade cykel og bil. | efter-metro-
undersggelsen er der dog fortsat flere respondenter pa Ferring, som benytter kollektiv transport som
hovedtransportmiddel til og fra arbejde (47%), end der benytter bil (43%). Den andel, der har cykel
som hovedtransportmiddel, er steget markant til 9% fra 3% i far-undersagelsen. Det bemaakes, at en
bilbenyttelse pa 43% fortsat er lavt sammenlignet med andre virksomheder ved velbetjente stationer
uden for Indre By. Tages virksomhedstype og de ansattes hgje indkomstniveau i betragtning, er 43%
som vist en meget lav bilandel.

En gennemgang af turkasderne for respondenter pa Ferring viser, at en del af de ansatte, som har bil
som hovedtransportmidde?, alene bruger bilen mellem bolig og station. Selv om "kun”’ 47% af de

2 Der er benyttet intervaller p& 100.000 kr.

3 | Grestad ma der i henhold til K gbenhavns Kommuneplan 2001 i de s&kaldte C-omrader for boliger og
serviceerhverv hgjst etableres 1 parkeringsplads pr. 200 nf etageareal. | de gvrige omréder | @restad ma der
hgjst etableres 1 parkeringsplads pr. 100 nft.

* Peter Hartoft-Nielsen: " Arbejdspladslokalisering og transportadfaerd”, By- og Landsplanserien nr. 16, Skov &
Landskab, Harsholm, 2001.

® Bilbenyttelsen er endnu lavere, hvis ogsa de mange ansatte som er bosat i Sverige medregnes.

® Hovedtransportmiddel er defineret som det transportmiddel, som den sterste del af rejsen mellem bolig og
arbejde gennemf gres med.
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dansk bosatte respondenter i efter-undersegelsen har kollektiv transport som hovedtransportmiddel,
viser turkaaderne at 56-57% ankommer til Ferring med kollektiv transport. Hovedparten af de svensk
bosatte kommer med @resundstog. Bil indgar imidlertid ofte i rejsen pa den svenske side af @resund.
For nogen i et sadant omfang at bil er hovedtransportmiddel. Broafgiften har sdledes en klar effekt, og
de svensk bosatte har stor glasde af arbgdspladsens stationsnage lokaisering. Blandt samtlige
respondenter pa Ferring — dansk og svensk bosatte — ankommer kun hver fjerdei bil til virksomheden i
@restad Center.

Selvom metroen heller ikke for Ferrings ansatte har betydet en nettooverflytning af bilister til kollektiv
transport benytter mange af Ferrings ansatte aligevel metroen. 20% af respondenterne har benyttet
metroen pa undersggel sesdagen. 12% bade ved ud- og hjemrejsen, 8% kun den ene ve (tabel 1 og 3).
Det er hovedsageligt personer, som brugte kollektiv transport i forvejen, eller som farst er ansat efter
abningen af metroen. Et par stykker angiver metroen som grund til andring i valg af transportmiddel —
flere a andre forhold end metroen har spillet ind pa aandringerne i valg af transportmiddel, som mest
har gaet fra kollektive til individuelle transportformer.

Blandt ”gengangerne” i far- og efter-metro-undersggelsen med usandret bopadsadresse og ansadtelse
pa Ferring har kun en enkelt skiftet fra bil til kollektiv transport, mens 4 har skiftet den modsatte vej
frakollektiv transport til bil og yderligere én har skiftet fra kollektiv transport til cykel (tabel 8).

Er der potentiale for yderligere overflytning fra bil til andre transportformer?

Det e naaliggende at antage, a den i forvgen relativt lave bilbenyttelse til de undersegte
virksomheder i specielt Indre By, men ogsa indre Amager og @restad, er en del af forklaringen pa, at
dbningen af metroens farste etape ikke pa kort sigt har haft nogen overordnet indflydelse pa de
ansattes valg af hovedtransportmiddel.

Man kan derfor sparge, om brugen af bil ved rejsen mellem bolig og arbejde blandt ansatte pa de
undersagte virksomheder alerede er pa et sddant niveau, at yderligere overflytning til andre
trangportformer nagope kan forventes ved udbygning af metronettet eller ved anvendelse af andre
virkemidler. Ud fra undersagelsesmaterialet er der imidlertid en del, der tyder pd, at der fortsat er et
vist potentiale for overflytning. De faareste bruger bilen i forbindelse med arbgjde. En del bruger
alene bilen til transporten mellem bolig og arbgde uden aainder undervegs, og en stor de af
bilbrugerne bor stationsnaat. | et vist omfang synes overflytning at veae mulig uden vaesentlige
indskraankninger i de ansattes mobilitet. Men det forudsadter den rette kombination af virkemidler,
hvad enten dette métte vaare skaarpede parkeringsrestriktioner, forbedringer af forholdene for cyklister,
udbygning af metro- og bane-nettet, nyetablering af et sporvognsnet, bompenge, karselafgifter eler
"bladere’ virkemidler som f.eks. "mobility management”, herunder transport- eler pendlerplaner,
eller kombinationer heraf.

Blandt de respondenter, der har benyttet bil pa undersggelsesdagen, er det kun 16% der giver brug af
bil i arbgjdstiden som delforklaring pa valg af bil, mens 39% angiver a de har brug for bilen til
forskellige aainder til og fra arbgjde. Der er et vist overlap mellem de to delbegrundelser, idet 12%
svarer ja til begge delbegrundelser. Samlet er det sdledes kun 43% af dem, der har benyttet bil pa
undersggel sesdagen, som angiver brug af bil til aginder enten pa vej til, fra eler under arbejde, som
delbegrundelse for valg af bil. Langt hyppigere forklaring er tidsforbrug (72%), fleksibilitet (75%),
komfort (68%) og frihed (52%), ligesom der er flere der angiver for darlig kollektiv trafikbetjening
som forklaring (44%). Samlet er det da ogsa kun 10% af dem, der benytter bil pa undersagel sesdagen,
som har benyttet den i arbgidstiden. Blandt disse har godt halvdelen ogsd haft aainder under
transporten til eler fra arbejde (made, indkab, hente eler bringe barn mv.). 28% af bilisterne bruger
aene bilen som transport mellem bolig og arbe/de, mens andelen er lidt starre blandt dem, der ikke
benytter bil.

" Kun” refererer til, at 59% af respondenterne i fer-undersggel sen havde kollektiv transport som
hovedtransportmiddel.
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Der vil givet vaeae personer, for hvem bhil vil opleves som det ngdvendige transportmiddel, givet
dagens aktiviteter og aainder. Pa den anden side synes den gruppe, der aktuelt bruger bil at vage
vasentlig sterre end gruppen a personer, for hvem bil opleves som en ngdvendighed. Man ska
imidlertid vaae opmagksom pd, at dem der vadger bil lasgger vaagt pa fleksibilitet, tidsforbrug,
komfort og frihed. En god skinnebaren kollektiv trafikbetjening neer arbejdsplads og bolig kan gare
kollektiv transport konkurrencedygtigt hvad angdr tidsforbrug og komfort, men skal den kollektive
transport vaae konkurrencedygtig for en starre del af de ansatte i forhold til de mere psykologiske
faktorer som fleksibilitet og frihed kreever det meget hgje frekvenser i ale dele af transportnettet
mellem bolig, arbejdsplads og aginder, og ikke kun pa de delstrakninger som metroen daekker. Det
forudsadter en tag by eller punktvistag by at skabe grundiag for et sddant kollektivt transportsystem.

Blandt dem har bil som hovedtransportmiddel, bor lige godt halvdelen tadtere end 1 km fra en station
pa banenettet i hovedstadsomradet, og i at godt 25% bor inden for 500 m fra en station. Hertil
kommer, a en del a de langdistance pendlende bilister uden for Hovedstadsregionen ogsa bor
stationsnaat med intercity- eller regionaltogs-forbindel ser til Ka@benhavn.

Sammenholdes bilisternes bopad og aginder viser det, at 14% af hilisterne bade bor stationsnaat og
alene har brugt bilen til den direkte tur mellem bolig og den stationsnaae arbgdsplads, dvs. de har
hverken haft agrinder pa vej til, fra éller under arbejde.

Det vurderes derfor, at der er et potentiale for yderligere overflytning fra bil til kollektiv transport eller
cykel. Bade blandt de ansatte der ingen aginder har i forbindelse med arbejdet eller rgjsen mellem
bolig og arbgde, og blandt dem der har aginder. Og vel issa blandt dem der bor stationsnaat.

Frederiksberg-under sggelsen - resultater

Vaesentlig faerre benytter kollektiv transport end i Kgbenhavn — men fa forventer brug af metro
Ferste del af metroens anden etape dbnede ultimo maj 2003 med drift pd Forum og Frederiksberg
stationer, mens de gvrige stationer pa anden etape — Solbjerg, Lindevang, Flintholm og Vanlgse -
forventes dbnet ultimo 2003. Undersggelsen af transportadfaard blandt ansatte pa 13 virksomheder pa
Frederiksberg i marts 2003 er derfor aene en far-undersagel se, som endnu ikke er fulgt op af en efter-
undersagel se.

Den kollektiv transport spiller kun halvt s3 stor en rolle blandt respondenterne i Frederiksberg-
undersagel sen som blandt respondenterne i undersagelsen af virksomheder i Kgbenhavn ved metroens
farste etape. Der er lidt flere der benytter bil til Frederiksberg-virksomhederne, og veesentlig flere der
cykler (tabel 9 sammenlignet med tabel 4 og 5).

Den begraansede brug af kollektiv transport kunne haaige sammen med, at der ved far-undersggel sen
alene var busbetjening. De ansatte har imidlertid begraansede forventninger til fremtidig brug af
metroen efter dbningen af anden etape. Trods den betydelige forbedring af den kollektive
trafikbetjening af arbedspladserne forventer kun 8% at gare daglig brug af metroen (mod 14% i fer-
undersggelsen ved 1. etape) og yderligere 7% forventer ugentlig brug af metroen (svarende til farste
etape). De beskedne forventninger til brug af metro haanger sammen med, at det - som det var tilfaddet
blandt ansatte pa virksomheder ved ferste etape - issar er dem, der i forvejen benytter kollektiv
transport, som forventer a bruge metroen. Blot 3% o samtlige de respondenter, som pa
undersagel sesdagen benyttede bil, forventer at bruge metroen dagligt (tabel 11).

P4 én arbejdsplads — Radiohuset ved Forum Station — er der paane forventninger til brug af metro, idet
17% forventer daglig brug og yderligere 17% forventer ugentlig brug. Kun en tredjedd af
respondenterne forventer ikke at gare brug af metroen. Halvdelen af kollektiv brugerne forventer, at de
vil benytte metro dagligt. Blandt dem der ved far-undersagel sen benyttede bil, er det 10%. Radiohuset
er samtidig den arbejdsplads, som ligger "inderst” pa Frederiksberg, og arbejdspladsen ligger helt taet
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pa metrostationen. Pa de evrige arbejdspladser er der maksimalt 8% af respondenterne, der forventer
daglig brug af metro. Saalig sma forventninger til brug af metro er der pa de tre arbgjdspladser ved
Flintholm station pa ydre Frederiksberg, hvor bilbenyttelsen er starst.

Cyklen det mest brugte transportmiddel pa Frederiksberg

Mange cykler til og fra arbejde pa de 13 virksomheder, som indgér i Frederiksberg-undersagelsen. |
at 41% af samtlige respondenter. Det er endog vaesentligt flere end i béde far-metro- og efter-metro-
undersagelsen af kabenhavnske virksomheder ved metroens farste etape (hhv. 27% og 32%). Der er
lidt faare, der benytter bil end cykel som hovedtransportmiddel, i at 37%. Bilistandelen er lidt starre
end blandt respondenterne pa virksomhederne ved metroens ferste etape (hhv. 33% og 30%). Der er
derfor ogsa relativt 3, der benytter kollektiv transport som hovedtransportmiddel i Frederiksberg-
underggelsen. | at 22%, hvilket omtrent er halvt s mange som pa virksomhederne ved metroens
farste etape (tabel 9 sammenlignet med tabel 4 og 5)..

Det er specielt blandt de ansatte pa virksomhederne i de indre dele af Frederiksberg, at mange har
cykel som hovedtransportmiddel, mens bilandelen her er relativt lav. Pa arbgjdspladser i de ydre dele
af Frederiksberg ved de kommende Flintholm og Lindevang stationer, er bilandelen klart hgjest.
Mellem 56% og 66% benytter il til de fire virksomheder, som er beliggende her. Det er kun ganske fa
af respondenterne pa disse virksomheder, som har benyttet kollektiv transport pa undersagel sesdagen.
Beliggenheden med bedre biladgang, gode parkeringsforhold og darligere betjening med kollektiv
transport er én forklaring, men respondenter pa disse arbegjdspladser har generelt hgjere indkomst end
pa de evrige virksomheder, og flere har adgang til bil end respondenterne pa arbejdspladserne i de
indre dele af Frederiksberg.

Med dbningen af metroens anden etape og faardiggarelsen af Ringbanen forbedres tilgeangelighed og
betjening med kollektiv transport ganske betragtelig for arbejdspladserne ved Flintholm og Lindevang
stationer. Respondenternes forventninger til brug af metro er imidlertid meget sma Hhv. 5%, 0%, 6%
og 3% forventer daglig brug — herunder ingen af de respondenter, der har benyttet bil eller cykel pa
undersggel sesdagen. Den forventede ugentlige brug er af samme beskedne starrel sesorden.

De mange cyklister kommer helt overvejende fra nagoplandet i de to centralkommuner, og vil
formentlig vedblive med a vage cyklister. Med dbningen af metroens anden etape med flere
opkoblinger pa Stogs- og regionaltogs-nettene far virksomhederne pa Frederiksberg en vaesentlig
anden betjening med kollektiv transport end far metroen. En efter-undersagelse vil vise, om ikke den
radikale forbedring vil gere kollektiv transport sa attraktiv for flere bilbrugere, at overflytningen bliver
starre end forudsat blandt respondenterne i far-undersagel sen pa Frederiksberg.

Afsluttende bemaer kninger

Det ska understreges, at de foreliggende tre delundersggelser aene belyser umiddelbare, kortsigtede
effekter pa ansattes transportadfead af dbningen af metroens farste etape. For hovedparten af de
ansatte pa de udvalgte virksomheder udger denne metrostragkning en lille delstrakning af den samlede
rejse mellem bolig og abejde. Det anbefales derfor, at effekterne af det starre metronet belyses i
yderligere efterundersagel ser. Farste gang marts 2004. Ud over de effekter, som kan blive resultatet af
et sterre metronet med flere opkoblinger til det skinnebarne kollektive transportnet — Stogs- og
regionaltogsnettet — kan der pa sigt skabes yderligere effekter i takt med fornyelse of
medarbejderstaben og amdringer i det samlede trafikbillede i hovedstadsregionen.

Det skal samtidig understreges, at de foreliggende undersegelser alene omhandler ansattes transport,
dvs. bolig-arbgjdsstedsrgjser og erhvervsrgiser (erhvervsrejserne er ikke behandlet i denne artike).
Metroen betjener mange andre rejseformdl.

Reference:
Hartoft-Nielsen, Peter (2003): "Metroens effekt pa ansattes transportadfaard — farste, anden og tredje
ddundersggelse’, Arbegidsnotat nr. 47, Skov & Landskab, Harsholm, 2003. 214 s. ill.
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Tabel 1 - Ansattes brug af metro til og fra arbejde pa undersggelsesdagen, marts

2003
Virksomheder ved metroens 1. etape - efter-metrol-undersggelsen, marts 2003

Benyttet metro under dagens transport Total

Ej benyttet Benyttet den ene | Benyttet begge
vej veje

BT 83% 10% 8% 100%
JP 81% 3% 16% 100%
Magasin 67% 12% 22% 100%
Vejdirektoratet 71% 13% 16% 100%
Vilhelm Lauritzen 76% 6% 18% 100%
KUA 77% 6% 16% 100%
Orange 82% 4% 13% 100%
SSi 90% 4% 6% 100%
Vej & Park 93% 3% 3% 100%
Ferring 80% 8% 12% 100%
Total 80% 7% 13% 100%

Tabel 2 - Brug af metro, bus, regional og S-tog
Virksomheder ved metroens 1. etape — efter-metrol-undersggelsen, marts 2003
Ansatte pa alle 10 virksomheder

Andel brugere

Andel transport

Daglig Begge veje Ud eller hjem Andel af Gnms.
kollektiv Km/dag
transport

Bus 26% 18% 8% 16% 2,1 km
Metro 20% 13% 7% 7% 1,0 km
S-tog 18% 14% 4% 37% 5,1 km
Regionaltog 14% 11% 3% 40% 5,4 km

Tabel 3 - Brug af metro, bus, regional og S-tog
Virksomheder ved metroens 1. etape — efter-metrol-undersggelsen, marts 2003
Ansatte pa Ferring

Andel brugere

Andel transport

Daglig Begge veje ud eller hjem Andel af Gnms.
kollektiv Km/dag
transport

Bus 20% 16% 4% 12% 2,1 km
Metro 20% 12% 8% 14% 2,4 km
S-tog 12% 10% 3% 18% 3,0 km
Regionaltog 43% 36% 7% 55% 9,3 km

I . . .
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Tabel 4 - Ansattes valg af hovedtransportmiddel til og fra arbejde p& undersggelsesdagen, marts 2002.
Virksomheder ved metroens 1. etape — fgr-metro-undersggelsen, marts 2002. Excl. ansatte bosat i Sverige.

Indre By og Christianshavn Amager Prestad I alt
. Vejdirek- | Vilhelm Serum- Vej & .
BT JP Magasin toratet | Lauritzen KUA Orange institutet Park Ferring
Cykel-ga.| 31% 36% 27% 22% 36% 42% 26% 28% 23% 3% 27%
Kollektiv 49% 36% 61% 53% 28% 28% 36% 32% 39% 59% 40%
Bil 21% 28% 12% 25% 36% 29% 38% 40% 38% 37% 33%
Samlet 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Tabel 5 - Ansattes valg af hovedtransportmiddel til og fra arbejde p& undersggelsesdagen, marts 2003.
Virksomheder ved metroens 1. etape — efter-metrol-undersggelsen, marts 2003. Excl. ansatte bosat i Sverige.
Indre By og Christianshavn Amager Jrestad I alt
. Vejdirek- | Vilhelm Serum- Vej & .
BT il Magasin toratet [ Lauritzen KUA Orange institutet Park Ferring
Cykel-ga 26% 32% 25% 31% 48% 50% 29% 29% 38% 9% 32%
Kollektiv 34% 42% 72% 47% 29% 31% 28% 35% 25% 47% 38%
Bil 40% 26% 3% 22% 23% 19% 42% 36% 37% 43% 30%
Samlet 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Tabel 6 —/Andringer i ansattes valg af hovedtransportmiddel til og fra arbejde, marts 2002 til marts 2003 (metode 1).

Indre By og Christianshavn Amager Prestad I alt
. Vejdirek- | Vilhelm Serum- Vej & .
BT JP Magasin toratet Lauritzen KUA Orange institutet Park Ferring
Cykel-ga. -5% -4% -2% 9% 12% 8% 3% 1% 15% 6% 5%
Kollektiv -15% 6% 11% -6% 1% 3% -8% 3% -14% -12% -2%
Bil 19% -2% -9% -3% -13% -10% 4% -4% -1% 6% -3%




Tabel 7 —Ansattes aendrede transportadfserd ved dbningen af metroen (metode 2).
Virksomheder ved metroens 1. etape — efter-metrol-undersggelsen, marts 2003 - Renset for flere svar pr. respondent

BT JP Maga- Vej- Vilh. KUA | Orange| SSI Vej & |[Ferring| Total Total
sin direk- | Laurit- Park pct. antal

Svarmulighed toratet zen
Ikke ansat i virksomheden for 9% 17% | 17% 9% 3% 6% 6% 4% 4% 20% 9% 97
metroens abning.
Eger”g;trﬁ;;amme transportmiddel som | 2q0, | gg06 | 6206 | 78% | 66% | 79% | 75% | 88% | 87% | 70% | 77% | 789
Andre forhold end rr_letroen er skyld i 9% 0% 6% 5% 30 4% 5% 1% 106 4% 4% 39
gget brug af kollektiv transport.
Skift til kollektiv transport
Benytter nu dagligt kollektiv
transport, mod generel benyttelse af 0% 0% 0% 1% 3% 1% 2% 1% 0% 1% 1% 9
bil farhen.
Benytter nu dagligt kollektiv
transport, mod generel benyttelse af 2% 0% 2% 0% 3% 0% 1% 1% 0% 1% 1% 7
gang, cykel o.l. fgrhen.
Benytter nu oftere kollektiv '_(ransport, 0% 6% 20 2% 6% 204 0% 1% 1% 306 204 19
mod generel benyttelse af bil farhen.
Benytter nu oftere kollektiv transport,
mod generel benyttelse af gang, cykel 0% 6% 4% 3% 9% 5% 6% 1% 1% 0% 3% 31
o.l. fgrhen.
Benytter nu oftere kollektiv transport,
mod generel benyttelse af individuel 0% 0% 0% 0% 3% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 3
transport fgrhen.
Skift til individuel transport
Benyttede fgr generelt kollektl_v 4% 30 1% 0% 0% 1% 2% 1% 204 1% 1% 12
transport, mens nu generelt bil.
Benyttede fagr generelt kollektiv
transport, mens nu generelt gang, 0% 3% 5% 1% 3% 2% 3% 1% 4% 0% 2% 19
cykel o.l.
Benyttede far generelt kollektiv
transport, mens nu generelt 0% 0% 0% 1% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 2
individuel transport.
Total 100% | 100% 100% | 100% 100% | 100% 100% | 100% 100% | 100% 100% 1027




Tabel 8 — £ndringer i faktisk hovedtransportmiddel fra marts 2002 til marts 2003
blandt respondenter som er gengangere med uaendret bopalsadresse (metode 3).
Virksomheder ved metroens 1. etape — fgr-metro-undensggelsen, marts 2002 og efter-

metrol-undersggelsen, marts 2003

Alle virksomheder Ferring

I alt Pct. I alt Pct.
Ueendret gang/cykel 56 21% 0] 0%
Ueendret kollektiv transport 72 28% 12 55%
Ueendret bil 70 27% 5 22%
Skift til kollektiv transport
Skift fra bil til kollektiv transport 12 5% 1 4%
Skift fra gang/cykel til kollektiv transport 8 3% 0 0%
Skift til individuel transport
Skift fra kollektiv transport til bil 15 6% 4 17%
Skift fra kollektiv transport til gang/cykel 18 7% 1 4%
Skift mellem indviduel transport
Skift fra bil til gang/cykel 7 3% 0 0%
Skift fra gang/cykel til bil 3 1% 0] 0%
Total 261 100% 23 100%
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Tabel 9 - Ansattes valg af hovedtransportmiddel til og fra arbejde p& undersggelsesdagen, marts 2003.

Virksomheder ved metroens 2. etape — fgr-metro-undersggelsen, marts 2003

Inden for 2-timers P-zone | Uden for 2-timers P-zone I alt
Forum Frederiksberg Solbjerg Linde- Flintholm
vang
DR- CBS, JTP KVL, KVL, KVL, Frede- CBS, CBS, HV DFH CBS, DH BST NNF Scanjour
radio- omr. 1 omr. 2 omr.3 riksberg SP/SV Danmark
huset Radhus
(BCE;/rI](geI/ 41% 45% 36% 49% 70% 36% 48% 50% 29% 26% 38% 25% 19% 41%
Kollektiv
25% 18% 25% 22% 19% 30% 10% 7% 37% 11% 6% 9% 17% 22%
transport
bil 34% 36% 39% 29% 12% 34% 43% 43% 34% 63% 56% 66% 64% 37%
ttii?]r:[;itt 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%




Tabel 10 — Kgbenhavn. Ansattes forventninger til brug af kommende metro

Virksomheder ved metroens 1. etape — fgr-metro-undersggelsen, marts 2002

Forventet brug af Forventer Forventer Forventer Forventer Ved det ikke | Total
kommende metro dagligt brug [ugentligt manedligt intet brug

brug brug
Samlet 14% 7% 7% 46% 26% 100%
Hovedtransportmiddel:
Cykel, gang, andet 2% 6% 14% 59% 19% 100%
Kollektiv transport 30% 6% 1% 32% 31% 100%
Bil 9% 9% 7% 47% 28% 100%
Valg af transportmiddel pa
undersggelsesdagen
Cykel, gang, andet 2% 5% 13% 63% 17% 100%
Kollektiv transport 26% 7% 3% 32% 32% 100%
Bil 9% 8% 7% 49% 27% 100%
Tabel 11 — Frederiksberg. Ansattes forventninger til brug af kommende metro
Virksomheder ved metroens 2. etape — fgr-metro-undersggelsen, marts 2003
Forventet brug af Forventer Forventer Forventer Forventer Ved det ikke | Total
kommende metro dagligt brug [ugentligt manedligt intet brug

brug brug
Samlet 8% 7% 9% 58% 18% 100%
Hovedtransportmiddel:
Cykel, gang, andet 1% 6% 11% 69% 13% 100%
Kollektiv transport 28% 8% 3% 42% 19% 100%
Bil 4% 9% 12% 53% 23% 100%
Valg af transportmiddel pa
undersggelsesdagen
Cykel, gang, andet 1% 5% 11% 69% 14% 100%
Kollektiv transport 27% 6% 3% 48% 17% 100%
Bil 3% 10% 10% 54% 23% 100%






