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Cyklen som tilbringer til kollektiv trafik

1. Indhold

| trafiksektoren er der tendenstil at cykel-
trafik og kollektiv trafik betragtes som
saaskilte transportformer, og derfor be-
handles hver for sig. Formalet i dette papir
er sadte fokus pa kombinationsrejser med
cykler og kollektiv trafik, fordi der her kan
vaare et potentiale for forbedring: Nar den
kollektive trafiks liniebundethed suppleres
med cyklens aktionsradius, fleksibilitet og
pris, kan der opnas et bedre produkt end
f.eks. kombinationen af gang og kollektiv
trafik.

Ved hjadp af kersler pa data fratre sterre
trafikundersggelser blandt kollektiv rej-
sende, som Anders Nyvig A/S har udfert i
anden sammenhaang, uddrages oplysnin-
ger om kombinationsrejser med cykler og
bus eller cykler og tog. Pa baggrund heraf
foredas nogle ideer til videre bearbejdning
0g evt. forsgg.

2. Trafikunder sggelserne

Som far naevnt er oplysningerne baseret
pa saalige udtrask af datamaterialet fratre
undersggel ser:

1. Spargeskemanalyse pa ale buslinier i
Kage Kommune udfert for Trafikmini-
steriet og HT i efterdret 1992. Underse-
gelsen giver mulighed for at vurdere
bybus- og naaroplandslinier til en starre
by*. (For nemheds skyld refereres disse
resultater i tabellerne som "Bybus' og
"Opland").

2. Spergeskemanalyse pa alle budlinier i
Hornsherred udfart for Trafikministeri-
et og HT i foraret 1993. Undersagel sen
giver resultater for "traditionelle” regio-

nale ruter®. (Refereresi tabellerne som
"Regiona").

3. Spergeskemaundersggelse pa 15 S-
togsstationer udenfor K gbenhavns City
udfert for DSB i april 1994. Undersg-
gelsen giver mulighed for at vurdere S-
tog®. (Refereres i tabellerne som "S-

tog")

Med afsat i disse tre undersggelser kan
der uddrages antagelser om de kombina-
tionsrejser, hvori cyklerne indgar.

3. Hvor stor andel af passagererne be-
nytter cykler til og fra den kollektive
trafik ?

Fordelingen mellem de transportmidier,
der er anvendt enten til eller fra busserne
eller S-togene i de tre analyser er angivet i
tabel 1. (Hver rejse bidrager med to
transportmid-ler). Resultaterne er -
suppleret med resultater fra en analyse pa
HT's S-budlinier udfert af Megafon Mar -
keting i 1993.

Tabel 1: Oversigt over passagerernes valg
af transportmidler til eller fra busser eller
Stog.

Transport- |By- [Op- |Re- |S [S
form (%) |bus |land |gio- [tog |bus-
nal ser
Gang 64| 59| 69| 48| 42
Cykel 2l 7| 4| 11| 13
Bil 1 2 3 4 2
Bus 10| 14 9] 32| 19
Tog 23| 18| 15 4| 23
Andre 0 0 0 1 1
| alt 100| 100( 100| 100| 100




For nemheds skyld kaldes rejsende, der
har anvendt cykel som transportmiddel i
forbindelse med rejsen i det falgende for
cyklister, selvom begrebet normalt daskker
over noget andet.

Tabel 1 viser, at der er variationer i ande-
len af cyklister afhaengigt af linietypen,
saledes at andelen er mindst for bybusser,
sterre for oplands- og regionallinier og s-
tarst for S-tog og S-busser. Resultatet kan
tolkes paflere mader:

a. Buslinier med mange stop og god fla-
dedakning har naturligt nok en lille
cykel-andel, mens trafiklinier med fa
stop med relativt stor afstand naturligt
kreever, at passagererne bevager sig
laengere, hvorfor andelen af fodgean-
gere falder til fordel for andre trans-
portformer.

b. Jo laangere samlet rejse, jo mere hen-
sigtsmaessigt kan det vaae at cykle til
og fra den kollektive trafik. Eksempel -
vis vil korte bybusrejser nagppe fa en
hgj andel af cyklister, fordi man for-
holdsvis nemt kan cykle resten af turen,
nar man allerede er i gang.

c. Det kan taankes, at den hgjere andel af
cyklister er udtryk for, at nogle kunder
er villige til at cykle en laangere afstand
til kollektiv trafik med hgj rejsehastig-
hed og frekvens (S-busser og S-tog),
fordi dette samlet giver en relativt hgj
rejsehastighed og herved bedre kan
konkurrere med andre alternativer.

Tolkning b indebarer, at faciliteter for cy-
klister vil have den starste virkning, hvis
de placeres ved stop, hvorfra passagererne
foretager laangere rejser.

Tolkning c ber testes yderligere f.eks. gen-
nem interviewundersggelser (Stated Pre-
ferences el. lign.). Hvis tolkningen er rig-
tig ber det overvejes om hurtigbusser (evt.
udretning af buslinier) i kombination med

bedre cykelfaciliteter kunne benyttes til at
oge den kollektive trafiks markedsandele.

4. Hvad ger cyklisternei den "anden™
endeaf rejsen ?

Ved at krydstabulere i datamaterialet er
det kortlagt, hvordan cyklisternes trans-
port til den kollektive trafik haenger sam-
men med transporten fra turen. Fordelin-
gen pa kombinationer fremgar af tabel 2.

Tabel 2. Oversigt over kombinationer af
transportmidler til eller fra busser eller S
tog for cyklisterne. Hverdagsdagn.

Kombi- [Bybus|Op- |Re- |S-tog
nation land |giona

(%)

Cykel - 59 51 65 51
Gang

Cykel - 4 3 2 8
Cykel

Cykel - 35 45 31 40
Bus/tog

Cykel - 2 1 2 1
Bil

Cykel - 0 0 0 0
Andet

| alt 100( 100| 100| 100

Det fremgar tydeligt af tabellen, at cykler
kun siaddent anvendes i begge ender af
rejsen, men oftest sammen med gang eller
anden kollektiv trafik (bus eller tog).

Den hgje andel, der er kombineret med
anden kollektiv trafik underbygger hypo-
tesen om, at cyklen oftest anvendes i til -
knytning til laangere samlede rejser.

Den relativt hgje andel af rejser, hvor der
kun anvendes cykel i den ene ende af rej -
sen produceres i hgj grad af rejser, der
starter med cykel fra boligen til bus eller
tog hvorfra, der sa fortsates il fods. Dette



fremgdr af tallenei tabel 3, der viser ande-
len af cyklister pa"til" og "fra" i morgenti-
merne frakl 6 - 9.

Tabel 3. Oversigt over om cyklisterne ke-
rer til eller fra den kollektive trafik i mor-
gentimerne kl. 6 -9 pa hverdage.

Retning |Bybus|Op- |Re- [S-tog
(%) land |gional

"Til" bus 97 95 92 88
eller tog

"Fra" bus 3 5 8 12
eller tog
| alt 100f 100 100( 100

Talleneviser tydeligt, at cyklen overvejen-
de anvendes til trafikken om morgenen
uanset, hvilken type kollektiv trafik der er
tale om. En tilsvarende analyse om efter-
middagen viser det modsatte billede, men
dog knap sa tydeligt.

Resultatet rejser naturligt spergsmalet om,
hvorfor der ikke i hgjere grad anvendes en
cykel i den anden ende af rejsen? - Man
har jo allerede cyklet én gang, og der er
derfor nagope nogle begramsninger i form
af paklaedning, bagage eller holdninger,
der hindrer, at man atter cykler fra bussen
eller toget.

Da man kan na vaesentligt laangere pa cy -
kel end til fods indenfor et givet tidsrum,
er der nagope nogen tvivl om, at cykling
efter af-stigning fra bussen eller toget ville
kunne medfgare en kraftig forggelse af til -
gamngeligheden, mdalt som afstand fra
af stigningsstedet.

Anvendelsen af cykel i den modsatte ende
af rejsen kunne ske efter falgende princip-
per:

1. Passageren indkgber en ekstra cykel og
placerer den ved ankomststedet. Denne
l@sning er mulig, men ikke ssalig an-
vendt i dag. En af arsagerne er givetvis

den store risiko for tyveri og heavaak,
nar cyklen i denne ende af rejsen ofte
star ubevogtet i dagnets "skumle" ti-
mer.

2. Man kan medtage sin egen cykel i bus
eller tog. Denne l@sning kan praktiseres
i Stog i dag, men af kapacitetsmaessige
arsager kun uden for myldretiderne. Da
en cykel optager uforholdsmaessig me-
get plads i forhold til personer, kan en
generel cykelmedtageordning veare -
problematisk, fordi kapaciteten pa bade
busser og tog i safald ville skulle udvi-
des vaesentligt i myldretiden.

3. "Nogen" stiller cykler til radighed for
de kollektiv rejsende, som disse kan
benytte til bestemmelsesstedet. Disse
"nogen” kunne veere:
Udlginingsbureauer,  arbejdspladser,
trafikselskaber, kommuner, amter eller
andre institutioner. Denne ekstra servi -
ce kunne enten vaae begrundet i miljz-
maessige eller markedsmaessige hensyn.
Det er ikke sandsynligt, at en ordning
vil kunne drives pa fuldstaendig kom-
merciel basis.

Fadles for alle lgsningerne er, at de koster
flere penge og det normale vil veze, at
disse skal betales af brugeren. Safremt
naarmere undersggelser viser, at en sterre
anvendelse af cykler vil indebaare fordel e
for den kollektive trafik og miljget, ber det
overvejes om investeringen ikke kunne
afholdes af andre instanser i lighed med
andre forbedringstiltag. | den forbindelse
skal det bemazkes, at indkeb af 1 stan-
dardbus svarer til ca. 1.200 cykler og at
prisen for etablering af 1 km sporbus eller
light-rail i terremnniveau i Kgabenhavn,
prismaessigt svarer til omkring indkeb af
godt 23.000 cykler.

Set i relation til lasning nummer 3 er det
interessant at observere, hvad der kommer
ud af projektet om bycykler i Kgbenhavn,
der desvaare ser ud til at vaere startet med



for fa cykler. Projektet om "cykel-busters"
i Arhus er ligeledes relevant, fordi dette
kan bidrage til at belyse, hvorledes cyklen
kan fungere sammen med busser for nye
kundegrupper.

Endelig skal peges pa det koncept, jeg
foreslog i forbindelse med idékonkurren-
cen om kollektiv trafik i Odense: Der skul-
le foretages en kraftig udretning og forg-
gelse af frekvensen pa nogle buslinier.
Sidel gbende skulle kommunen etablere et
ubemandet system af cykelterminaler ved
de starre stoppesteder. Terminalerne skul-
le overvages af en automat, der ved hjad p
af magnetkort kunne administrere cyke-
ludlanet, der pa denne méade blev gjort
"personligt". Herved kunne risikoen for
haavaak og bortfgrelser m.m. formind-
skes, samtidigt med at passagererne kunne
rade over en cykel i hver ende af rejsen.

5. Hvilkerejseformal har cyklisterne ?

Tabel 4. Oversigt over cyklisternes forde-
ling ud fra rejsernes start/slutmal. Forde-
lingen for det totale antal rejsende er an-
givet nedenunder i parentes.

Kombi- [Bybus|Op- |Re- [S-tog
nation ( land |gional
%)
Bolig - 29 34 37 62
arbejde @By @7 @5] (58
Bolig - 19 33 28 20
udannelse| (20)| (27)( (25)| (16)
Bolig - 11 8 6 4
indkab (12) 9) (7 (6)
Bolig - 25 16 18 10
andet 2y @8 @e| @4
@vrige 16 9 11 4
g ] @n] ®

Cyklisternes fordeling pa udvalgte typer af
kombinationer af start- og slutmal for rej-
serne kan sesi tabel 4 ovenfor.

Tabellen viser, at cyklisternes rejseformal
ikke adskiller sig vaesentligt fra de avrige
rejsendes. Derfor ma det antages, at rejse-
mdletstype ikke er afgarende for, hvorvidt
man tager cyklen til bus eller tog. Tabellen
viser endvidere, at mellem 83 og 94 % af
rejserne har udgangs- eller slutpunkt i bo-
ligen. Hvis man ville styrke kombinations-
rejser med cykler og kollektiv trafik kan
dette have en betydning, fordi de nu-
vagende passagerer i stor udstrakning for-
mentlig allerede rader over en cykel i "bo-
ligenden" af rejsen.

6. Hvor langt cykler man?

Transportafstanden til den kollektive trafik
er kun undersggt i DSB-analysen. Figur 5
pa nasste side viser i grove trak, hvordan
cyklisterne fordeler sig pa afstande fra S-
togsstationerne i undersggelsen. Figur 5
viser ogsd, hvordan denne fordeling er
blandt de gaende.

Det fremgar af figuren, at ca. 15 % cykler
under 550 m, mens ca. 45 % cykler mel-
lem 550 og 1.500 m. Yderligere 30 %
cykler mellem 1.500 og 2.500 m. Samlet
ligger omkring 75 % af cykelturene sdle-
des mellem 550 og 2.500 m. For de géen-
des vedkommende er ca. 90 % af turene
under ca. 1.000 m og omkring 70 % trans-
porterer sig mellem 200 og 1.000 m til
stationen.

En tilneamet beregnet gennemsnitsrejse-
afstand for gaende og cyklister til statio-
nen er henholdsvis 600 m og 1600 m.

Hvis den viste fordeling antages at vaare
generelt gaddende for kollektiv trafik kan
forskellen mellem de to kurver betragtes
som et omtrentligt udtryk for den starre
tilgaengelighed, der ville kunne opnas,
hvis der



Figur 5. Oversigt over cyklendes og gaendes fordeling pa afstande fra stationerne i S-togsa-

nalysen (Tidsrumkl 6 - 12).
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ende af rejsen. Der ma sdledes her vaare et
uudnyttet markedspotentiale for den kol -
lektive trafik.

Et tankeeksperiment kunne vaare fglgende:
Hvis tagheden af rejsema i et omréde er
konstant, vil en forggelse af aktionsradius
fra gangafstanden pa 600 m til cyke-
lafstanden pa 1600 m give en tilgaangelig-
hed, der er 5 - 6 gange sterre (Baseret pa
en areal betragtning).

7. Sammenfatning og ideer til videre
arbejde.

Ud fra gennemgangen af resultaterne fra
de tre naevnte trafikundersggel ser kan der
opstilles falgende antagelser om cyklens
anvendelse til kombinationsrejser med
kollektiv trafik:

a. Cyklernes andel som transportmiddel
til eller fra kollektiv trafik udger mel -
lem 2 og 13 % - mindst for bybusser og

Cyklen benyttes mest i forbindelse med
laengere samlede rejser - En satsning pa
bedre cykelfaciliteter vil derfor give
bedst udbytte ved etablering ved statio-
ner eller stoppesteder, hvor der foreta-
ges forholdsvis mange lange rejser. -
F.eks. ekspresbusstoppesteder.

Muligvis har hgjfrekvente ekspresbus-
linier eller tog i kombination med cyk-
ler en bedre konkurrencesituation over
for biltransport end almindelig kollek-
tiv trafik. Forholdet ber undersgges
naamere. (Det er muligt, at en kryds-
tabulering af HT's S-busanalyse, hvor
specielt cyklis-ternes valg af rejsealter-
nativer kortlesgges, vil kunne belyse
dette).

. Cyklerne anvendes typisk kun i den ene

ende af rejsen og stort set kun fra eller
til boligen. Der er saledes en mulighed
for at forege den kollektive trafiks



underlag, hvis det bliver mere attraktivt
ogsa at cykle i den anden ende af rej-
sen. Der burde foretages forsgg, der vil
kunne belyse forskellige ordningers
funktion i praksis.

e. Cyklisternes rejseforma adskiller sig
ikke veesentligt fra de gvrige kollektiv
rejsendes. Stersteparten af rejserne er |
tilknytning til boligen.

f. Kun S-togsanalysen viser noget om,
hvor langt de rejsende har transporteret
sig til toget. Denne undersggel se viser,
at cyklende tilbagelasggger ca. 1600 m i
gennemsnit, mens de gaende tilbage-
laagger ca. 600 m.

Pa baggrund af ovenstdende foreslas, at
falgende initiativer kunne ivaaksadtes:

- Anayser af de nuvagende cyklisters
motivation for at cykle til den kollekti-
ve trafik, og begrundelserne for ikke at
anvende cykler i begge ender af rejsen.

- Analyser af om der er en hgjere andel
af cyklister i kollektiv trafik pa steder
med gode faciliteter i forhold til steder
med darlige.

- Analyser af stoppestedsoplande og rej-
setider under forudsagtning af, at cykler
anvendes i begge ender af en busrejse.
Dette kunne f.eks. gares pa HT's S-og
E-busser eller de jyske trafikselskabers
E-busser, der ogsa har en relativt stor
andel af pendlere.

- Eventuelt kunne det foregaende analy-
sepunkts resultater anvendes i en "sta-
ted preference" analyse m.h.p. at klar-
laagge potentialet for nye kollektiv rej-
ser.

- Forsgg med forskellige tiltag til at sti-
mulere brug af cykler i begge ender af
rejserne - f.eks: cykeludlan pa starre
centrale arbejdspladser, cykeludlan pa

stationer eller starre centrale busstoppe-
steder (evt. automatstyret).

Noter:

1. Kgge kommune er pa ca. 37.000 indbyg -

gere, hvoraf omkring 32.000 bor i Kage
byomrade. Undersagelsen resulterede i ca.
15.000 svar fra omkring 19.000 rejsend e
fordelt pa en torsdag og en week-end i ok -
tober. Anaysematerialet pa godt 11.000
hverdagsrejser giver mulighed for at analy-

sere knap 1.000 "hverdagskombinationsrej-

ser” med cykler. Disse fordeler sig med ca.

30 % pa bybuslinierne og 70 % pa oplands-

linierne p& en hverdag (torsdag).

2. Analyseomradet daekker 4 landkommuner,

der er bundet trafikalt op pa byerne Ros -
kilde og Frederikssund. Samlet omfatter
betjeningsomradet ca. 90.000 indbyggere,
hvoraf 60 % er bosiddende i Roskilde 0 g
Frederikssund, 30 % i byer med over 200
indbyggere i de 4 landkommmuner og d e
sidste 10 % udenfor byerne. Undersggelsen
resulterede i ca. 9.000 besvarelser fra 1-
1.500 rejsende fordelt pa en torsdag, |@rdag
og sendag. Torsdagsmaterialet giver mulig-
hed for at behandle ca. 400 kombinations -
rejser, hvor cykler indgar.

. Undersagelsen der gennemfertes pa en tors-

dag morgen og formiddag resulterede i ca.
9.000 spargekort fra knap 19.000 af- eller
pastigende passagerer. Resultaterne er op -
regnet til degntal ved hjedp af tal fraDSB's
@dttadling i november 1993. Na&r material et
opregnes til dggnniveau giver det oplysnin-
ger om knap 25.000 kombinationsrejser ,
hvor cykler indgar.






