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1 Sammenfatning

Baggrund
Region Hovedstaden er, sammenlignet med andre regioner i landet, velforsynet med
kollektiv transport:

e 51 % af alle boliger og 57 % af arbejdspladserne har en togstation indenfor
gangafstand.

e 77 % af alle boliger og 79 % af alle arbejdspladser har hgjfrekvente bus- eller
toglinjer indenfor gangafstand.

e Kun tre procent af alle boliger og arbejdspladser ligger udenfor almindelig gang-
afstand fra en eller anden form for kollektiv transport.

Alligevel veelger flertallet fortsat at tage bilen til deres aktiviteter. Eftersom der er kommet
og vil komme flere indbyggere i regionen, betyder det stigende problemer med traengsel i
de stgrre byer og pa indfaldsvejene. Til gene for trafikanterne og til ugunst for klimaet.

Med projektet "let at komme rundt”

gnsker Region Hovedstaden at rette
fokus pa spgrgsmalet om, hvordan
man kan f& flere til at benytte kollektiv
transport ved rejser til regionale rej-
seformal. Projektet forlgber i to faser.
Farste fase, som dette notat omhand-
ler, er en kortlaegning og analyse af
den regionale tilgeengelighed for bor-
gerne i Region Hovedstaden. Der
indsamles og bearbejdes helt ny
viden om transportefterspgrgslen, og
den kollektive transports evne til at
tilfredsstille den undersgges. | anden
fase af projektet skal opstilles forslag
til forbedringer.

Regionale rejsemal er i denne udred-
ning: hospitaler, ungdomsuddannel-
ser, stgrre erhvervsomrader og starre
boligomrader samt udvalgte trafikale
knudepunkter. Tilgeengeligheden
med kollektiv transport analyseres
med henblik pa at give svar pa to
hovedspgrgsmal:

e | hvilke omfang bruges kol- Eksisterende k;)iiek;iv iﬁfrastruktur\
lektiv transport til de oven- Vaesentlige kollektive knudepunkter
naevnte regionale rejsemal? e ;":’9

etro

e Hvor gode rejsevilkar den —sebisit
kollektive transport tilbyder —— Rebusnet
malt pa tidsforbrug og skift? Renet baner

=== Regionalbaner >




Pendlernettets linjer

Let at komme rundt

Spargsmalet om udbud versus efterspargsel
analyseres ved at se pa, hvor godt det sakald-
te Pendlernet deekker den aktuelle eftersparg-
sel. Pendlernettet, som Movia i samarbejde
med kommuner og regioner har defineret,
repreesenterer i gjeblikket det bedste bud pa
et regionalt kollektivt net.
L s Spargsmalet om rejsevilkar analyseres ved at
& 3 sammenligne tidsforbruget ved at bruge kol-
lektiv transport med tidsforbruget til de samme
rejser med bil. Alle rejser sendes sa at sige en
tur gennem Rejseplanen, hvorved man ogsa
far et billede af, hvor mange skift rejser med
kollektiv transport indebeerer. Tid er en knap
ressource. Som gennemsnit betragtet accep-
terer vi, at bruge en time om dagen pa trans-
port. Kan vi komme hurtigere frem, sé kan den
time bruges til at komme videre omkring. Skift
er en irriterende gene, ikke bare rent praktisk,
men ogsa psykologisk - tiden fgles laengere,
nar man skal skifte.

Grundigst analyseres spgrgsmalet om tilgeengelighed til hospitaler og ungdomsuddan-
nelser, hvor der har veeret adgang til oplysninger om den konkrete efterspgrgsel i form af
oplysninger om brugernes bopeel. For disse rejseformal besvares begge hovedspgrgs-
mal.

Spargsmalet om tilgeengelighed til bolig og erhvervsomrader analyseres ved at se pa,
hvor godt Pendlenettet betjener i forskellige by strukturer. For disse rejseforméal besvares
det farste af de to hovedspgrgsmal.

Der ses pa fire regionale knudepunkter, som er centrale for rejser ind og ud af regionen:
Kabenhavns Hovedbanegard, Hgje Taastrup, Helsingar og Kgbenhavns Lufthavn i Ka-
strup. Knudepunkter er ikke rejseformal i sig selv, men skiftesteder. Tilgeengeligheden
beskrives, men analyseres ikke neermere.

Hovedkonklusioner

Der er tale om et omfattende materiale, som giver en indsigt, der videre kan bruges i
arbejdet med at forbedre den kollektive transport. Det identificeres bl.a.:

e Atder er 13 lokaliteter med ungdomsuddannelse, som ligger udenfor reekkevid-
den af Pendlernettet. Et serviceeftersyn af betjeningen af disse lokaliteter vil vee-
re et godt sted at starte.

e Atder er ni store erhvervsomrader udenfor raekkevidden af Pendlernettet. For fle-
re af omraderne er der allerede udviklingsprojekter i gang. Men et fokus pa for-
holdene disse steder er aktuelt.

e At hospitalernes manglende stationsnaerhed kompenseres af et hgjklasset bus-
system. Her er vejen frem ikke kun at teenke i forbedret betjening. Der skal ogsa
rettes fokus pa, hvordan man kan give gode betingelser for den kollektive trans-
portbetjening. Og ansatte, patienter og besggende skal motiveres til at bruger
den. Det omfatter bl.a. spgrgsmal om madetider for ansatte, hvor og pa hvilke ti-
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der hvem visiteres til hospitalerne, information og billetpris. Med andre ord Mobili-
ty Management i en bred forstand.

| spargsmalet om tidsforbruget ved at anvende den kollektive transport, sa giver analysen
falgende hovedresultater:

e For hospitalernes ansatte kortlaegges, at tidsforbruget ved at rejse kollektivt i for-
hold til at tage bilen som gennemsnit betragtet er 1,9 gange hgjere. Det er en ri-
melig forskel, nr man tager i betragtning, at hospitalerne praktisk taget ikke ba-
nebetjenes.

e For hospitalernes patienter finder man, at tidsforbruget ved at rejse kollektiv i for-
hold til at tage bilen som gennemsnit betragtet er 2,6 gange hgjere. Selvom pati-
enter generelt accepterer leengere rejsetid end de ansatte, er det en tidsforskel,
hvor kollektiv transport ikke er et naturligt valg, hvis man har andre muligheder.

e For eleverne til regionens ungdomsuddannelser er tidsforbruget ved at rejse kol
lektivt i forhold til at kare i bil (som passager for de fleste) som gennemsnit be
tragtet ca. 1,7 gange hgjere. Den lave faktor viser, at den kollektive transport al
lerede i hgj grad er tilpasset denne malgruppe.

| spgrgsmalet om antallet af skift, nar der anvendes kollektive transport, sa giver analy-
sen fglgende hovedresultater:

e Lidt over en tiendel af bade ansatte og patienter vil skulle skifte to eller flere gan-
ge, hvis de skal med kollektiv transport mellem hjem og hospital. Lige knap halv-
delen vil kunne komme frem med ét skift. Der er en betydelig forskel i behovet for
skift hospitalerne imellem, og dermed ogsa i serviceniveauet af den kollektive be-
tjening malt p4 denne parameter.

e Blandt de unge til ungdomsuddannelserne kan langt de fleste kommer frem med
maksimalt ét skift. Feerrest skal skifte i deres rejse til uddannelsessteder i kgben-
havnsomradet og flest til uddannelsesstederne udenfor. Der er generelt et hgit
betjeningsniveau, malt pd spgrgsmalet om antal skift.

Tilgeengelighed til hospitaler

Efterspgrgsel versus udbud

Region Hovedstadens 11 hospitaler pa Sjeelland er arbejdsplads for ca. 34.000 ansatte.
Pa et ar er der mere end 3 mio. gange patienter, som skal til et af hospitalerne. Dertil
kommer besggende til patienterne. Pa et gennemsnitsdggn er der 70.000 persontrans-
porter til og fra hospitalerne. Samlede man det hele pa én vej, svarer det til den trafik-
maengde, man finder pa Motorring 3.

Tilgeengeligheden til hospitalerne er pa grund af den generelt manglende banebetjening
ikke optimal. Det kompenseres i vidt omfang af en hgj busstandard. Alle 11 hospitaler
betjenes af det sakaldte Pendlernet, der repraesenterer de hgjest klassificerede linjer i
regionen med hensyn til betjeningsomfang. Set under ét har 74 % af bade ansatte og
patienter Pendlernettet indenfor gangafstand af deres bolig. Det deekker imidlertid over
store forskelle i ansatte og patienters tilgaengelighed til de forskellige hospitaler

Set under ét foretages 13 % af personrejserne til regionenes hospitaler i dag med kollek-
tiv transport. Der er kollektivbrugere i alle malgrupper - ansatte, patienter og besggende -
og dermed ogsa et potentiale for en sterre markedsandel i alle malgrupperne. Starst er
potentialet pa de syv hospitaler udenfor centralkommunerne, hvor bil praktisk taget er
eneste alternativ til busser og tog. Lidt mindre er potentialet i centralkommuner, hvor det
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neeppe er realistisk eller gnskeligt, at fa de relativt mange cyklende til at tage bus og tog
til de fire hospitaler.

Tidsforbrug

Trefjerdedele af alle patienter og ansatte kan i bil na frem til hospitalet pa 20-30 minutter,
afheengigt af hvilket hospital man ser pa. Med kollektiv transport kan trefierdedele af de
ansatte og patienterne na frem pa 40-60 minutter. Det er et vilkar ved den kollektive
transport, at tidsforbruget generelt er hgjere end med bil. Kun i fa banebetjente relationer
vil man se, at den kollektive transport tidsmaessigt er bilen overlegen. Tidsforbruget ved
at rejse kollektivt i forhold til at tage bilen er som gennemsnit betragtet ca. 1,9 gange
hgjere for de ansatte og 2,6 for patienterne.

Der findes ikke sammenlignelige undersggelser, som tallene kan vurderes op imod. Men
set i lyset af, at hospitalerne praktisk taget ikke banebetjenes, vurderes der generelt for
de ansatte at veere en rimelig kollektiv betjening malt pa spgrgsmalet om tidsforbrug. En
seerlig fokus bgr imidlertid rettes mod betjening af patienter. Selvom patienter generelt
accepterer leengere rejsetid end de ansatte - det er trods alt ikke s& ofte man skal pa
hospitalet - s& bliver kollektiv transport ikke det naturlige valg, hvis det tager for lang tid.
Med stigende specialisering pa hospitalerne, og dermed ogsa mere geografisk diffus
transportefterspgrgsel blandt patienterne, bliver det sveerere at etablere en kollektiv
transport, som kan tilfredsstille deres behov.

Skiftebehov

Skift i den kollektive transport generer brugerne. Et enkelt skift gar for de fleste an, isaer
hvis ventefaciliteter og korrespondancer er gode. To eller flere skift accepteres ikke hvis
man har andre muligheder. Lidt over en tiendel af bade ansatte og patienter vil skulle
skifte to eller flere gange, hvis de skal med kollektiv transport mellem hjem og hospital.
Lige knap halvdelen vil kunne komme frem med ét skift. Resten kan komme frem uden
skift. Der er en betydelig forskel hospitalerne imellem i skiftebehovet, hvis alle ansatte og
patienter benytter kollektiv transport.

Skift er et vilkar ved den kollektive transport og kan ikke undgés, nar hospitalerne, som
tilfeeldet er, ligger langt fra banerne. Stationsnzer lokalisering er en made at mindske skif-
tebehovet pa. | det omfang det ikke er en realistisk vej, er gode skifteforhold ved centrale
knudepunkter vejen frem. Et serviceeftersyn af skifteforholdene ved centrale skiftesteder
vil kunne afslgre uhensigtsmeessigheder. Denne analyses kortleegning af den konkrete
efterspgrgsel til hvert af hospitalerne kan fremadrettet bruges til en vurdering af, om nog-
le linjer i bussystemet kan bindes sammen pa en méade, sa antallet af skift mindskes.

Fremover

Efterspgrgslen efter kollektiv transport til hospitalerne bliver ikke mindre af, at specialer
koncentreres, patienter rejser pa kryds og tveers for at fa behandling, og specialiseret
arbejdskraft rekrutteres over et stgrre omrade. Flere steder vil hospitalsudbygninger seet-
te arealet, som er til radighed til parkering under pres. Iseer ansatte og besggende vil i
stigende grad blive ngdt til at skifte bilen ud med cykel eller kollektiv transport. Derfor er
det vigtigt fortsat at have et fokus pa, om busbetjeningen er optimal og tilstreekkelig til alle
hospitalerne. Mobility Managenment, herunder let adgang til information, er en made at fa
flere til at benytte den kollektive transport. Hospitalerne er et oplagt sted at seette ind med
en malrettet indsats.

Den generelt darlige banebetjening af hospitaler rettes der delvist op pa i de kommende
ar. Betjening af Glostrup og Herlev hospitaler indgar i planerne om en letbane i Ring 3.
Banebetjening af det nye Hillerad Sygehus indgar aktuelt i planleegningen. Rigshospitalet
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far med Cityringen en metrostation indenfor en afstand af ca. 900 meter, hvilket ikke er
optimal stationsnaerhed, men dog bedre end i dag. Andre Igsninger i forhold til Rigshospi-
talet, fx i form af letbaner, er aktuelt i spil.

Tilgeengelighed til ungdomsuddannelser

Efterspargsel versus udbud

Der er i Region Hovedstaden knap 36.000 gymnasieelever fordelt p4 64 uddannelsesste-
der. Erhvervsuddannelserne har knap 27.000 elever fordelt pa 49 uddannelsessteder. Pa
trods af frit valg af uddannelsessted sa veelger de unge i vidt omfang det neermeste. Det
geelder bade de almene og de erhvervsrettede uddannelser. Men eftersom de erhvervs-
rettede uddannelser er faerre, ma flere rejse langt for at komme til det nsermeste. Der er
undtagelser fra det generelle magnster. Fx traekker visse kgbenhavnergymnasier elever
langt fra.

Den kollektive transport - og iseer bustrafikken - er i vidt omfang tilpasset malgruppen af
unge, som skal til deres uddannelsessted. Alligevel s& kan man finde 10 gymnasier og 3
erhvervsskoler, som ikke ligger indenfor reekkevidden af stationer eller busser i Pendler-
nettet. Der kan veere andre lokale lgsninger, som tilfredsstiller efterspgrgslen, men det
ville veere et naturligt sted at starte et serviceeftersyn af den kollektive betjening disse 13
steder. Sadan et eftersyn kan samtidig bidrage til at belyse spgrgsmalet om, hvorvidt
Pendlernettet rummer de rigtige buslinjer, eller om andre burde inkluderes.

| kebenhavnsomradet, defineret ved centralkommunerne og deres nabokommuner, har
87 % af eleverne tog- eller buslinjer i Pendlernettet indenfor gangafstand af boligen.
Udenfor kabenhavnsomradet har kun 53 % af eleverne denne betjeningsstandard ved
deres bolig.

Betydning af den kollektive transport for malgruppen illustreres af, at knap halvdelen af
de unge tager bus eller tog til deres uddannelsessted. En lidt stgrre andel af de unge i
kgbenhavnsomradet rejser kollektivt end i omraderne udenfor. Cykel og gang er praktisk
taget eneste anvendte alternativ i kgbenhavnsomradet, hvorimod bil (overvejende som
passager) spiller en vis rolle udenfor.

Tidsforbrug

Trefjerdedele af alle unge kan i bil na frem til uddannelsesstedet pa 15-25 minutter af-
haengigt af uddannelsesstederts lokalisering. Med kollektiv transport kan trefijerdedele af
de unge na frem pé 30-50 minutter. Tidsforbruget ved at rejse kollektivt i forhold til at tage
bilen er som gennemsnit betragtet ca. 1,7 gange hgjere for de unge til ungdomsuddan-
nelserne. For de feerreste unge er bilen en aktuel mulighed, men sammenligningen er
relevant, fordi det er et alternativ, mange af de unge umiddelbart star overfor at kunne
veelge.

Den relativt lave faktor for rejsetidsforholdet, sammenlignet med rejsende til hospitalerne,
illustrerer, at der er tale om et rejseformal, som generelt har en stor planleegningsmaessig
fokus, og hvor der allerede er sket en stor tilpasning af den kollektive transport.

Skiftebehov

Blandt de unge, der har kollektiv transport indenfor reekkevidde af deres bolig, kan langt
de fleste komme til deres uddannelsessted med maksimalt ét skift. Lidt under trefjerdede-
le kan endda komme frem helt uden skift. Feerrest skal skifte i deres rejse til uddannel-
sessteder i kabenhavnsomradet og flest til uddannelsesstederne udenfor.
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Med hensyn til skift er der altsa tale om en optimeret karsel, som har fundet sted via en
Izbende tilpasning rundt omkring. At der generelt er tale om fa skift, betyder ikke, der ikke
kan opnas endnu feerre. Kortlaegningen i denne analyse af de konkrete efterspargselsre-
lationer kan danne udgangspunkt for en konkret vurdering af, hvorvidt det er tilfeeldet.

Fremover

Der er en kendt sammenhaeng mellem uddannelsesgrad og lokalisering af unges bopeel.
Lang og besveerlig transport kan afholde nogle unge fra at fa en uddannelse. Andre flytter
tidligere fra "udkantsomraderne”, end de ellers ville have gjort. Region Hovedstaden er
kun i begreenset omfang bergrt af den problematik, og da slet ikke i en grad som kan
sammenlignes med de andre regioner i landet. Langt de fleste steder i Region Hovedsta-
den er man teet pa en station med S-tog, Regionaltog eller lokalbanetog. Og de steder
hvor der ikke er togbetjening suppleres med busforbindelser, som mange steder er ngje
tilrettelagt efter malgruppen af unge, som skal til og fra deres uddannelsessteder.

For gruppen af unge i Region Hovedstaden er problemet i de tyndere befolkede omrader
nok sd meget betjeningen uden for skolernes mgdetider, i det omfang der ikke findes
aften- og weekendbetjening.

Tilgeengelighed til erhverv

Hovedstadsregionen er kendetegnet ved en konsekvent arealanvendelses politik, som
Fingerplanen har veeret styrende for. Udbygningen langs de banebetjente fingre er lykke-
des. Der er imidlertid ikke etableret den oprindeligt tilteenkte arbejdsdeling med arbejds-
pladser i handfladen og boligerne i fingrene. Langs alle fingre er der med tiden kommet
mange nye arbejdspladser til. Og internt i fingrene er det ikke stationsnaerhedsprincippet,
som altid har veeret styrende for lokaliseringen af nye store erhvervsbyggerier. Situatio-
nen er den, at der er en velfungerende grundstruktur af jernbaner, som betjener radialt.
Men befolkningen rejser i stigende grad pa tvaers af fingrene, og her er der i gjeblikket
mangel pa baner. Dertil kommer, at mange ma skifte til en bus, nar de skal til eller fra
stationer, for at komme videre ud til boliger og arbejdspladser i de nogle steder tykke
fingre.

Ser man pa, hvor arbejdspladserne ligger og sammenholder med, hvor god en tilgeenge-
lighed der er hertil med den kollektiv transport, s finder man, at:

e Den allerbedste betjening har arbejdspladserne i handfladen, hvor mere end
halvdelen af alle omradets arbejdspladser er beliggende.

¢ | byfingrene, som daekker en tredjedel af alle arbejdspladser, er tilgeengeligheden
ikke pa niveau med den i handfladen. Der er generelt en bedre tilgaengelighed til
arbejdspladserne i de indre dele af fingrene end i de ydre.

Den kollektive transport vil aldrig kunne betjene alle arbejdspladser med hgjfrekvente
direkte linjer. Men seerlig problematisk er det, hvis der er stgrre koncentrationer af ar-
bejdspladser med et lavt betjeningsniveau. Der er i Region Hovedstaden fundet ni store
erhvervsomrader, som ligger helt udenfor Pendlernettets raekkevidde. Et serviceeftersyn
disse steder kan vise en utilstraekkelig kollektiv betjening. Eller det kan vise en tilstreekke-
lig betjening af linjer, som ikke er optaget i Pendlernettet, hvilket kan give et tilbagespil til
den konkrete fastleeggelse af, hvilke linjer der bagr omfattes af Pendlernettet.

Mht. betjening af erhvervsomrader kan der peges pa felgende, som vil forbedre forholde-
ne:
e En handheaevelse af stationsnaerhedsprincippet nar nye stgrre virksomheder loka-
liserer sig rundt omkring.
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e Hajfrekvente baner pa tveers hvoraf den farste formentlig bliver en letbaneforbin-
delse i Ring 3. Hgjklassede busser med en god fremkommelighed og hyppig be-
tjening er gode frontlgbere for sddanne baner.

Tilgeengelighed til boliger

Kollektiv betjening af boliger er nemmest, der hvor der er et underlag, dvs. der hvor bo-
ligmassen er koncentreret. Set i det lys bidrager den aktuelle og forventede fortsatte flyt-
ning fra yderomraderne til de starre byer og i helt seerlig grad til centralkommunerne gun-
stigt. Det efterlader imidlertid de omrader der fraflyttes med et vigende passagergrundlag
og dermed yderligere vanskeligheder med at opretholde en fornuftig betjening.

Ser man pa, hvor boligerne er beliggende og sammenholder med, hvor god en tilgeenge-
lighed der er hertil med den kollektiv transport, sa finder man, at:

e Den allerbedste betjening har boliger i handfladen, hvor over halvdelen af alle
omradets boliger er beliggende.

e De indre og ydre fingre, som tilsammen rummer en tredjedel af alle boliger, har
en lavere betjeningsstandard end i handfladen. Tilgeengeligheden med kollektiv
transport er - modsat arbejdspladserne - lavere i de indre fingerdele end i de ydre
fingerdele.

e Udenfor fingerbyen finder man en god tilgaengelighed i de stgrste byer og natur-
ligt nok et lavt niveau i landomraderne.

Det er en udfordring at stille et vist niveau af kollektiv transportforsyning til radighed i
omrader med en geografisk og tidsmaessig spredt efterspargsel. Nye betjeningsformer
som det behovsstyrede Flextur, hvor der kgres med mindre biler, som skal bestilles lige-
som en taxa, er svaret flere steder rundt om pa Sjeelland. Det vil det formentlig ogsa blive
i visse tyndere befolkede omrader af Region Hovedstaden.
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2 Indledening

2.1 Baggrund og indhold

Med projektet "Let at komme rundt” gnsker Region Hovedstaden at bidrage med konkrete
bud pa, hvordan den kollektive transport kan ggres mere attraktiv saledes, at flere benyt-
ter den. Perspektivet i at flere benytter kollektiv transport er bl.a., at treengslen pa vejene
mindskes, og CO, udslippet potentielt mindskes til gavn for klimaet.

Projektet forlgber i to faser. Fgrste fase, som dette notat omhandler, er en analyse af den
regionale tilgaengelighed for borgerne i Region Hovedstaden. Her indkredses problemstil-
linger, som der i neeste fase af projektet skal opstilles forslag til forbedringer for.

Indledende kan man spgrge, hvad regionale rejser omfatter? Hvor gar skillelinjen mellem
det regionale og det lokale? Transport foregar pa kryds og tveers af de administrative
greenser, og det er ikke som pa andre forsyningsomrader muligt at definere ansvaret
efter, hvor aktiviteten finder sted. Den made som spgrgsmalet tilgas i denne rapport er
ved at se pa rejsernes formal. Regionale rejseformal er: hospitaler, ungdomsuddannel-
ser, erhvervsomrader, boligomrader samt udvalgte knudepunkter. | kapitel 3 begrundes
valg af regionale rejseformal, og spgrgsmalet om, hvad god regional tilgeengelighed er,
indkredses.

Movia har sammen med kommuner og regioner udpeget det sékaldte Pendlernet, som er
den del af den kollektive trafik, der i seerlig grad skal udvikles fremover. Pendlernettet
udtrykker det hgjklassede og sammenhaengende system af busser, tog og lokalbaner. De
regionale rejser hgrer naturligt til i dette Pendlernet. Derfor evalueres Pendlernettet i for-
hold til dets evne til at opfylde de regionale rejseformal. | kapitel 4 beskrives det kollektive
transportudbud i Region Hovedstaden med en seerlig fokus pa at beskrive Pendlernettet.

Hospitaler er i seerklasse et regionalt rejsemal. Hospitalerne er store arbejdspladser for
Region Hovedstadens egne ansatte. Og der er et behov for at patienter, deres besggen-
de og andre let kan komme til og fra hospitalerne. Som ansvarlig for regionens hospitaler
har Region Hovedstaden ogsa et naturligt ansvar for at sikre en ordentlig kollektiv tilgeen-
gelighed. Der er udarbejdet et seerskilt bilagsnotat med detailresultater for hospitaler. |
denne rapport behandles tilgeengelighed til hospitaler i kapitel 5.

Unge til ungdomsuddannelser har for manges vedkommende ikke andre transportmulig-
heder end den kollektive transport. Der er ikke lovgivningsmaessigt noget entydigt place-
ret ansvar for, hvem der skal tage hand om de unges kollektive tilgeengelighed. Men
rundt om i landet har regionerne taget det til sig som en vaesentlig arbejdsopgave. Det er
derfor ogsa naturligt i denne sammenhaeng. Der er udarbejdet et szerligt bilagsnotat om
ungdomsuddannelserne. | denne rapport behandles tilgeengelighed til ungdomsuddan-
nelser i kapitel 6.

Tilgeengelighed til boliger og erhverv behandles i kapitel 7. Tilgeengelighed til fire knude-
punkter for rejser til og fra regionen — Kgbenhavns Lufthavn i Kastrup, Helsinggr terminal,
Kgbenhavns Hovedbanegard og Haje Taastrup - beskrives i kapitel 8.
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2.2 Angrebsvinkel og datagrundlag

Transport har til formal at bringe personer mellem aktiviteter, som finder sted pa forskelli-
ge lokaliteter og tidspunkter. Transport foretages af mange mennesker med vidt forskelli-
ge forudseetninger, muligheder, preeferencer og behov. Den kollektive transports evne til

at opfange flest muliges behov har en sammenheeng til dens evne til at omfatte det kon-

krete efterspgrgselsbehov.

For at opfange diversiteten i efterspgrgslen pa en konkret méade er valgt en angrebsvin-
kel, hvor der for de to centrale rejseformal - hospitaler og ungdomsuddannelser - er taget
udgangspunkt i stedfeestede data. For hospitalerne anvendes data om de ansattes og
patienternes bopeel til at beskrive det konkrete efterspgrgselsmgnster. Tilsvarende be-
skrives de unges transportefterspgrgsel. For alle disse rejser er tilgaengeligheden i de
konkrete rejser analyseret, idet det er undersggt 1) hvor godt Pendlernettet evner at op-
fylde behovet 2) Vilkar ved en kollektiv rejse sammenlignet med den samme rejse i bil

Der er arbejdet med disse geografisk stedfeestede data:

e Ansatte: Adresser for bopeael og fysisk arbejdssted (som ikke ngdvendigvis er an-
seettelsesstedet) for alle knap 41.000 ansatte i Region Hovedstaden. 83 % arbej-
der p& de 11 hospitaler.

e Patienter: Oplysninger om mere end 3 millioner patienters bopael (samme patient
kan optreede flere gange) pa postnummerniveau, som via en teknisk gvelse er
omsat til repraesentative adresser. Dermed opnas en ret preecis repraesentation
af patientadresser i en anonymiseret form.

e Elever pa alment gymnasium. Adresser for knap 13.000 nyoptagne elever pa
STX og HF i 2011. Disse elever kan knyttes til 50 forskellige uddannelsessteder.

e Elever pa erhvervsskoler. Adresser for elever pad HHX, HTX og EUD uddannelser
i 2011. Materialet omfatter alle ca. 27.000 elever pa 49 lokaliteter for ernvervsud-
dannelser samt ca. 7.000 elever til handels- og tekniske gymnasier pa i alt 14 lo-
kaliteter.

e Transportadfeerd. Fra den nationale transportvaneundersggelse (TU) er etableret
en repraesentativ stikprave af personrejser til de 11 hospitaler med lidt over 800
registrerede ture og knap 900 registrerede ture til ungdomsuddannelserne.

e Pendlernettet. Movia har stillet data til radighed om det overordnende Pendlernet
i form af GIS-lag for linjer samt registerbaserede oplysninger om befolkningens
og virksomheders lokalisering.

e Rejseplanen. Der er anvendt data fra den aktuelle Rejseplan, dvs. aktuelle oplys-
ninger om stoppesteder og kareplaner. Hermed kan man beregne vilkar ved at
rejse kollektivt i form af opggrelse af tidsforbrug og skift.

e Vejnettet. Oplysninger om vejnettet, herunder om faktiske hastigheder pa straek-
ninger, anvendes til at beregne tidsforbrug ved at kgre i bil i de aktuelle rejserela-
tioner.
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3 God regional tilgaengelighed

3.1 Hvad er tilgeengelighed?

Mobilitet er spgrgsmalet om med hvilken lethed, man kan transportere sig. Man vil nor-
malt betragte det som en forbedring af mobiliteten, nar de generaliserede omkostninger
(tid, pris og evt. komfort) forbedres.

Tilgeengelighed handler om med hvilken lethed, man kan realisere forskellige aktiviteter,
og er et mere omfattende begreb end mobilitet. Forbedret tilgeengelighed opnas ikke
alene med et forbedret transportsystem. Transportbehovet er ogsa i spil, og hermed
spagrgsmalet om efterspargsel geografisk og tidsmaessigt. En hensigtsmaessig lokalise-
ringspolitik kan mindske behovet for transport eller udvide viften af transportmidler, der
kan anvendes. Fx kan fornuftig planleegning og koordinering af dbnings-, mgde- og slutti-
der understgtte den kollektive transport og modvirke propper i vejsystemet.

Mobilitet er ikke i sig selv et gode. Det er tilgeengelighed derimod, for det handler om
potentialet for at realisere aktiviteter. En bred vifte af potentielle aktivitetsmuligheder har
en direkte indflydelse pa livskvaliteten og omvendt, hvis man mgdes af begreensninger.

3.2 Regional tilgeengelighed med kollektiv transport

Den kollektive transport spiller en vigtig rolle i spgrgsmalet om tilgaengelighed. For nogle
er det deres eneste transportmulighed, fx for mange unge der skal til deres uddannelses-
steder. For andre er det et alternativ til at sidde fast i bilkeer ved byernes indfaldsveje pa
vej til arbejde.

Uanset hvad motivet er for at benytte kollektiv transport er, sa er der behov for at komme
frem sa nemt og bekvemt som muligt. For brugerne er det ligegyldigt, hvem der han an-
svaret - bare det fungerer. Transport er et forsyningsomrade, der gar pa kryds og tvaers af
administrative greenser. For myndighederne er der behov for at afklare, hvad der er lokalt
og dermed overvejende et kommunalt ansvar, og hvad der er regionalt og dermed et
fokusomrade for regionerne i samarbejde med de statslige baner.

Rejselaengde er en god men ikke tilstraekkelig indikator for om noget er lokalt eller regio-
nalt. Der findes mange varianter af, hvor langt der rejses til forskellige aktivitetstyper.
Regionale transportbehov defineres derfor rundt om i landet overvejende ved spargsma-
let om formélet med rejsen.

Rejser til hospitaler er et regionalt ansvar. Med ansvar for aktiviteten fglger ogsa ansvar
for at ansatte og patienter kan komme til og fra hospitalerne. Der er tale om store ar-
bejdspladeser, som rekrutterer ansatte fra et stort opland - afhaengigt af hvilke specialer
hospitalet har. Med den ggede specialisering gges behovet for at patienter og deres be-
sggende rejser pa tveers af regionen.

Rejser til ungdomsuddannelser er et omrade, hvor det ikke lovgivningsmaessigt er klart,

hvem der har ansvaret for de unges tilgeengelighed. Aktiviteten er i princippet statens
ansvar, idet de fleste af skolerne er selvejende under statslig regulering. Men eftersom
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det er regioner og kommuner, der har ansvar for den kollektive bustransport, som er ner-
ven i betjeningen af de unge, sa tager regionerne rundt om i landet i vidt omfang ansvar
for at sikre de unges tilgeengelighed. Den seerlige lovgivning, hvor Region Hovedstaden
ikke deltager i den konkrete planlaegning, ggr dog, at det her i mindre grad har veeret et
fokusomrade for regionen.

Rejser til sterre arbejdspladsomrader betragtes de fleste steder som et delt ansvar mel-
lem kommuner og regioner. Kommunerne har en natulig interesse i at sikre, at bade egne
og andre borgere finder det attraktivt at arbejde netop her. Og regionerne har en opgave i
at sikre, at den kollektive transport pa tveers af kommuner understgtter mobiliteten og
dermed den regional udvikling bedst muligt.

Rejser til regionale knudepunkter er ogsa i denne sammenhaeng defineret som et regio-
nalt fokusomrade. Konkret ses pa knudepunkter, der er centrale for rejser ind og ud af
regionen. Knudepunkter er ikke i sig selv rejsemal, men de er vigtige i den samlede ud-
vikling af omradet herunder ikke mindst i konkurrencen med andre metropoler i nabolan-
dene.

3.3 Den gode kollektive rejse - ifglge brugerne

Der findes mange undersggelser af, hvad der ggr, at det kollektive transportsystem er
attraktivt - for dem der bruger det og for dem, man gerne vil have til at ggre det. Res-

sourcer, behov og @nsker er forskellige, men det er gennemgaende i de forskellige un-
dersggelser, at folgende skal veere i orden, for at systemet er optimalt:

Information. Det nytter ikke med nok sa godt et kollektiv transporttilbud, hvis man ikke
informerer om, at det findes. Det skal veere let at fa et overblik over muligheder og vilkar
samt at navigere rundt i det kollektive transportsystem bade fgr og under rejsen. Man kan
ikke informere sig udenom et darligt tilbud. Men man kan f& brugerne til at fale sig mere
komfortable med de vilkar, der er, hvis de fgler sig fuldt ud informeret.

Pris. Kunder peger neesten altid pa, at de vil have mere for pengene, hvis man sparger
dem. Omvendt viser praksis, at der er mange kundegrupper, som kun er svagt prisfal-
somme, og for hvem andre parametre er centrale for deres transportmiddelvalg. Det geel-
der i seerlig grad dem, som har andre muligheder fx at bruge bil.

Palidelighed og sikkerhed. Man skal kunne stole pa, at bussen eller toget kommer til tiden
0g, man kommer frem til det sted og den tid man gnsker. Er der uregelmaessigheder, skal
man informeres, sa man kan veelge alternative strategier. Sikkerhed indebzaerer, at man
faler sig personligt tryg ved at faerdes pa adgangsveje, stop og stationer samt i det kollek-
tive transportsystem.

Fysisk tilgeengelighed. Den fysiske udformning af adgangsveje, stoppesteder og stationer
samt karetgjerne er helt afggrende for, hvem der kan bruge den kollektive transport. Op-
levelsen af trafiksikkerheden har betydning for aldersmaessig debut og afslutning som
kollektiv trafikant. Fysisk tilgeengelighed har ikke alene betydning for, hvor inkluderende
den kollektive transport er for mennesker med nedsat funktionsevne. God fysisk tilgeen-
gelighed gavner de fleste.
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Ser man pa den kollektive tranports enkelte delelementer, for at indkreds hvad brugerne

synes er godt og skidt, s& giver Transportministeriets officielle enhedspris en god indika-
tion. Seetter man rejsetiden, der hvor man sidder i bussen eller toget og alt kgrer som det
skal, til én, sa veegter de @vrige dele af rejsen ifglge disse enhedspriser:

e Skjult ventetid 0,8. Den kollektive transports kareplan gar, at man til tider ma ven-
te leengere, end man egentlig gnsker, far man kan komme med. Den tid kan ud-
nyttes, for man er jo forberedt pa det. Derfor veegter den lidt mindre end selve
rejsetiden.

e Ventetid og forsinkelse 2,0. Planlagt ventetid er irriterende og forsinkelser ligesa.
Faktisk er det sd irriterende, at det veegtes dobbelt sa hgjt i de samfundsgkono-
miske beregninger som selve rejsetiden.

e Skiftetid 1,5. Skift irriterer brugerne s& meget, at der korrigeres med et en faktor,
som er hgjere end selve rejsetiden. Dertil kommer, at der for hvert skift indlaeg-
ges en seerskilt skiftestraf svarende til seks minutters ekstra rejsetid.

| forbindelse med Region Hovedstadens projekt "Far biltrafikken star stille” i 2009, blev
forskellige analysers bud pa kundernes vaegtning sammenstillet, og her fandt man yderli-
gere:

e Tilbringertid med gang og cykel 1,8. Den tid det tager at ga eller cykle til og fra
stoppesteder opleves generelt naesten lige sa irriterende som vente- og forsin-
kelsestid.

e Skinnefaktor 0,8. De fleste foretraekker at kgre med tog, metro, letbane eller an-
den skinnebaren kollektiv transport, formentlig bade pa grund af komfort og bed-
re fremkommelighed. Analyser peger p3, at tid i tog, alt andet lige, fales som 0,8
gange tiden med bus.

Der er undersggelser, som udfordrer den made at se p& kundepraeferencer pa, som man
traditionelt gagr. Kundepraeferencer er maske ikke s konstante og upavirkelige, som de
samfundsgkonomiske vaegtningsfaktorer kan give indtryk af.

Information viser sig i trafikselskabernes preeferenceundersggelser at fa en starre og
stgrre betydning for kunderne. Faktisk scorer den allerhgjest pa vigtighed i Movais sene-
ste praeferenceundersggelse. Information pa rette sted og tid via de rette medier, kan
mindske bade faktisk og oplevet gene ved bade planlagte og ikke planlagt ventetid.

Skift i den kollektive transport kan gares mere eller mindre smertefrit. Et skift pa Narre-
ports Station, hvor man gar direkte fra S-toget ned i Metroen, er mindre generende end et
skift p& en gde landevej uden lazemulighed og med risiko for, at der er lang tid til nzeste
bus.
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4  Udbud og efterspgrgsel af kollektive transport

4.1 Tog og busser i hovedstadsomradet

Hovedstadsomradets trafikale struktur har baggrund i Fingerplanen fra 1947 og er bygget
op omkring en reekke byfingre, der straekker sig fra Kgbenhavn ud i hovedstadsomradet
til kgbstadsbyerne i fingerspidserne. Alle fingrene er nu banebetjente, og der er kommet
en ny forbindelse til Sverige med.

| begyndelsen |& de fleste arbejdspladser i handfladen og i fingerspidsbyerne. | takt med
at fingrenes infrastruktur er udbygget, er der ogsa kommet mange nye arbejdspladser
her. For transportefterspgrgslen betyder det et komplekst mgnster, som er mere geogra-
fisk diffust end tidligere. Hovedstrgmmene gar stadig radialt - til og fra de centrale byom-
rader - men der er kommet en stigende i trafik pa tveers af fingrene.

Der er en lang tradition i omradet for, at tog og busser samarbejder til feelles bedste. Det
betyder, at busser i vidt omfang fungerer som fagdelinjer til banerne og karer i relationer,
der ikke er banebetjente. Der er ikke i veesentligt omfang relationer med konkurrerende
bus- og toglinjer. Samarbejdet afspejler sig ogsa i et feelles takstsystem, samt andre initi-
ativer saledes, at den kollektive transport overfor brugerne fremstar som et sammen-
haengende system.

4.2 Pendlernettet

Movia har i samarbejde med kommuner og regioner identificeret det sakaldte Pendlernet,
som i Region Hovedstaden bestar af 35 bus- og lokalbanelinjer - se figur 4.1. Sammen
med metro, S-tog og regionaltog udger disse bus- og lokalbanelinjer det hgjklassede
kollektive transportsystem. Det udger den del af det kollektive transportsystem, som i
seerlig grad skal varetage de store transportstrgmme og de leengere rejser pa tvaers af
regionen og dermed pa tveers af kommunale graenser.

Pendlernettet repraesenterer det sammenhaengende net af baner og busser. Her skal der
veere hyppig og direkte betjening og en stabilitet som ger, at kunderne tar stole pa, at
tilbuddet er til stede over en leengere arraekke. Pendlernettet skal ved lgbende forbedring
og udvikling bidrag til, at flere far en bedre kollektiv betjening og dermed medvirke til at
understgtte malet om, at den fremtidige trafikvaekst primaert skal ske i den kollektive tra-
fik, og at treengsels- og miljgpavirkningen reduceres.

Tabel 4.1 Pendlernettets deekning af husstande og ansatte i Region Hovedstaden

% af husstande % af ansatte

Statens baner 51 % 57 %
Pendlernet inkl. statens baner 77 % 79 %
Alle baner og alle busser 97 % 97 %
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Pendlernettet er resultatet af, hvad kommuner og regioner har kunnet blive enige om. Der
er linjer som pa sigt ma forventes involveret eller ekskluderet. Samlet set er Pendlernettet
imidlertid det naermeste, man i gjeblikket kan komme pa at definere den del af den kollek-
tive transport, der skal varetage de regionale rejser.

Ud fra data om transportadfeerden ved man, at 75 % af bus- hhv. togbrugerne kommer i
en afstand af hgjest 400 meter fra et stoppested i fingerbyen, 600 meter fra et stoppested
udenfor fingerbyen, 600 meter fra lokalbanestationer eller 800 meter fra gvrige stationer.
Ud fra registeroplysninger kan man beregne, hvor mange boliger og arbejdspladser der
ligger indenfor den kollektive transports reekkevidde, defineret ved disse afstande. Resul-
tatet er vist i tabel 4.1. Pendlernettet inkl. tog og metro deekker 77 % af alle husstande og
af 79 % af alle arbejdspladser i Region Hovedstaden.

Linjenumre

R-linjer
230R, 310R, 360R, 380R, 390R

S- og E-linjer
150S/173E, 200S, 250S,
300S/330E, 350S, 400S/400, 500S,
600S

@vrige mellembys
18, 120, 123, 184, 320, 354, 370

1A, 2A, 3A, 4A, 5A, 6A, 9A,
301, 302, 801A

Lokalbaner:
910, 920R, 930R, 940R, 960R

Metro

S-tog

Regionaltog

Figur 4.1 Pendlernettet i Region Hovedstaden

14



Let at komme rundt

Nl
dl
U

4.3 Passagerene

| 2011 blev der foretaget tilsammen ca. 290 mio. rejser med kollektiv transport i hoved-
stadsomradet, som geografisk omfatter hele Region Hovedstaden og den del af Region
Sjeelland, der deekker fingerbyen. En femtedel af rejserne er kombinationsrejser, hvor der
pa samme rejse bruges flere forskellige typer af kollektive transportmidler. Der er en bus
helt eller delvist involveret i mere end halvdelen af rejserne, et S-tog i en tredjedel og
metro i en sjettedel.

Der er i de senere ar sket en samlet vaekst i antallet af passagerer i den kollektive trans-
port. Udviklingen har en sammenhaeng med en generel befolkningsveekst i omradet og
dermedgenerelt starre efterspargsel. Men der er ogsa tegn pa, at den kollektiv transports
andel af markedet samlet set er stigende. Bedst er den aktuelle udvikling for metro og
lokalbaner. Lidt langsommere gar det for regionaltog og busser.
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Figur 4.2 Status 2011 og udvikling 2007-2011 for den kollektive transport i Region Hovedstaden
Kilde: Trafikstyrelsen, *Arsrapport for samarbejde i hovedstadsomradet”. April 2012

4.4 Nye baner og knundpunkter

For at deemme op for den stigende treengsel og give et mere hgjklasset transporttilbud pa
tveers i regionen, etableres i de kommende ar nye baneforbindelser pa tveers. Inderst
abner metro Cityringen i 2018, en ny bane mellem Kgbenhavn og Ringsted forventes at
veere etableret i 2018 og en ny letbane i Ring 3 korridoren forventes &bnet i 2020.

En seerlig udfordring herefter bliver at f& metro og letbaner til at haeenge sammen. Der
arbejdes med forskellige udbygningsstrategier, herunder "deling af territoriet” i metro- og i
letbaneomrader.

| regeringens seneste trafikaftale fra 12. juni 2012 er sat ressourcer af til at arbejde med
en opklassificering af Ny Ellebjerg, Glostrup og Hillerad stationer.
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5 Tilgeengelighed til hospitaler

5.1 Hospitaler, ansatte og patienter

Region Hovedstadens 11 hospitaler pa

Sjeelland, betjener deres naere opland,

patienter fra hele regionen afhaengigt af

specialer, samt i nogle tilfaelde patienter y 2R
fra hele landet. :

Rigshospitalet skiller sig ud ved at daek-
ke et stort opland ogsa af patienter fra
andre dele af landet. Hillergd, Bispe- - SN
bjerg, Herlev og Hvidovre er sakaldte T )
omradehospitaler, der deekker flere \
specialer, og dermed har et stgrre op- \
land end de resterende.

ffrederik/sfund
S

Knap 34.000 af de ansatte i Region
Hovedstaden, svarende til 83 % af alle
regionens egne ansatte, har deres ar-
bejdssted pé et af hospitalerne. Af disse
hospitalsansatte er de fleste, i alt 93 %,
ogsa bosat i Region Hovedstaden.

Mere end tre millioner gange skulle J =
patienter i 2011 til hospitalerne. 90 % af a7 A
gangene til ambulant behandling eller = =

undersggelse og 10 % af gangene i ) . . .
forbindelse med en indlzeggelse. Figur 5.1 De 11 hospitaler i Region Hovedstaden

5.2 Persontransport til hospitaler

Det er skgnnet, at der pa et gennemsnitsdggn - et sékaldt arsdagn - vil veere knap
70.000 persontransporter til og fra hospitalerne. Da der er forskel pa aktivitetsniveauet
hverdage og weekend, vil der pa en almindelig hverdag veere en endnu starre aktivitet.
En arsdagntrafik pa 70.000 svarer til det, man finder pa Motorring 3, hvilket illustrerer, at
der er tale om samlet set store trafikmaengder.

Stgrstedelen af alle peronrejser til hospitalerne foretages af personalet. Tilsammen udgar
arbejdsrejserne 60 % af alle personrejser til de 11 hospitaler. Patienter til og fra hospita-
lerne tegner sig for 25 % af rejserne, og det vurderes at besggende til patienter tilsam-
men tegner sig for 15 % af rejserne.
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Figur 5.2 Arsdggntrafik. Personrejser til og fra hospitalerne

| overensstemmelse med klassificeringen af hospitalerne, er rejseaktiviteten starst til
Rigshospitalet med en arsdggntrafik pA mere end 16.000 personer ind og ud af hospi-
talsomradet. Omradehospitalerne har hver 8.000-10.000 rejser pa et arsdggn. Laveste er
aktivitetsniveauet pa Amager, Frederikssund og Helsingar Hospitaler med hver under

1.500 personrejser pa et arsdagn.

Af figur 5.3 fremgar det, at der anvendes
kollektive transport til 13 % af personrejser
til hospitaler set under ét. Knap halvdelen
ankommer i bil som fgrer, lidt over en tien-
dedel bliver kgrt i bil af andre, og en fjerde-
del gar eller cykler. Tallene deekker over
forskelle hospitalerne imellem. Rigshospita-
let skiller sig ud ved at have mange gaende
og cyklende. Men alle hospitaler i central-
kommunerne ogsa Bispebjerg, Frederiks-
berg og Amager har en del gaende og cyk-
lende. Hospitaler udenfor centralkommuner-
ne er helt domineret af, at der kgres i bil. Se
figur 5.4.

Kollektiv

13% Gang og
cykel
26%

Bil passager
13%

Bil farer
48%

Figur 5.3 Transportmidler for personrejser
til alle Region Hovedstadens hospitaler

Den kollektive transport har i saerlig grad en betydning for de besggende til patienterne i
centralkommunerne, idet mere end en fjerdedel bruger bus og tog. Men ogsa de ansatte
0g patienterne i centralkommunerne bruger kollektiv tranport. Den kollektive transport har
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en mindre betydning udenfor centralkommunerne. Her er det patienterne, som er de flit-
tigste kollektivbrugere i deres rejser til hospitalerne.

4 hospitaler i centralkommuner 7 hospitaler udenfor centralkommunerne

Ansatte Ansatte
Patienter Patienter
Besggende Besggende
[ | J [ J
0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
mGang og cykel mBil fgrer = Bil passager = Kollektiv mGang og cykel ®Bil farer = Bil passager = Kollektiv

Figur 5.4 Transportmidler for ansatte, patienter og besggende til hospitaler i og udenfor centralkommunerne

En tredjedel af alle rejser til hospitalerne er under 5 kilometer og mere end halvdelen er
under 10 km. Gennemsnitsrejselaengden til hospitaler i og udenfor centralkommunerne er
omtrent den samme 17 km hhv. 18 kilometer. Det deekker imidlertid over, at der i central-
kommunerne er en starre spredning med mange korte rejser og enkelte meget lange
rejser.

Afstand til hospitalet har betydning for, hvilke transportmidler der veelges. For arbejdsrej-
serne til hospitalerne har den kollektive transport fgrst en betydning for rejser pa mere
end fem kilometer. P& de centralt beliggende sygehuse cykles der pa de korte arbejdstu-
re. Udenfor tager de ansatte bilen, ogsa selvom turen er kort.

Pa de patientrelaterede rejser bruges der kollektiv transport over alle rejseleengder ogsa
pa de korte ture under 5 kilometer. Det er seerlig udtalt i centralkommunerne. En vaesent-
lig konkurrent til den kollektive transport for korte patientrelaterede rejser er cykel og
gang. Det er ikke kun de besggende til patienterne, der gar og cykler, det gar en del af
patienterne ogsa.

5.3 Tilgeengelighed via Pendlernettet

Alle hospitaler er deekket af Pendlernettet, men kun et enkelt (Frederiksberg) kan beteg-
nes som stationsneert. Det viser en analyse af hospitalernes lokalisering i forhold til den
kollektive transport. | tabel 5.1 er vist en opsamling i tabelform.

Stationsnaerheden er opgjort som afstand fra hospitalsgrunden til nsermeste station mailt i
luftlinje. For nogle hospitaler er der yderligere lange gangafstande pa selve hospitalsom-
radet. Neerhed til busser i Pendlernettet opggres pa tilsvarende made ved at méle fra
kanten af hospitalsomradet til neermeste stoppested. Der er for adskillige af hospitalerne
flere forskellige stoppesteder i oplandet med betjening af forskellige buslinjer.
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Med farverne rgd, gul og grgn er i tabellem markeret betjeningshyppigheden. Rgd marke-
rer, at der slet ikke er tog eller busser, gul at der er under 500 afgange pa et hverdags-
dggn, og gran viser et hgijt betjeningsniveau med mere end 500 afgange pa et hverdags-
dagn. Ved fortolkningen skal man veere opmaerksom pa, at man ikke kan forvente samme
hgje betjeningshyppighed alle hospitaler.

Tabel 5.1 Tilgaengelighed til stationer og til busser i Pendlernettet ved de 11 hospitaler

Antal afgange med tog

hhv. bus pa en hverdag
e

Stationsneerhed
hospitalsomrade-station

Pendlerbusnet
hospitalsomrade-stop

<500
> 500 400 m 800 m 1.000 m 400 m 800 m
Herlev -- S-tog
Bispebjerg - S-tog
Hillerad - S-tog
Glostrup -- S-tog
Gentofte - S-tog
Frederiksberg Metro S-tog
Amager Metro

Frederikssund

Helsingar

Samlet set kan hospitalerne rangeres mht. tilgeengelighed pa denne made:

e Fgrstepladsen: Frederiksberg Hospital har, som det eneste af de 11 hospitaler,
bade stationsnaerhed og hyppig betjening af busser i Pendlernettet.

e Andenpladsen: Amager Hospital har stationsnaerhed, for personer som kan og
accepterer en mindre gatur. Hospitalet har en hgj standard af busbetjening.

e Tredjepladsen: Bispebjerg Hospital, har tilgeengelighed med tog, hvis man accep-
tere en vis gangafstand. Hospitalet har en hgj standard af busbetjening.

e Fjerdepladsen deles af Rigshospitalet og Glostrup Hospital, som ikke er stations-
naere, men begge har en hyppig busbetjening.

e Herlev, Hvidovre, Frederikssund, Helsingar, Hillerad og Gentofte hospitaler er
hverken stationsnaere eller har en sd hyppig busbetjening, at de kan betegnes
som havende en god tilgeengelighed, sammenlignet med de gvrige hospitaler.
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For den enkelte person er det den samlede rejse, der bestemmer, hvor attraktiv den kol-
lektive transport er. God tilgeengelighed ved hospitalet kan veere ligegyldigt, hvis der ved
boligen er en darlig tilgeengelighed. Der er foretaget en beregning af, hvor godt Pendler-
nettet deekke de ansatte hhv. patienterne ved deres bopzael. Beregningen baseres pa alle
ansatte og patienter bosiddende i Movias omrade, dvs. ogsa Region Sjeelland.

Tabel 5.2 Tilgeengelighed til Pendlernettet ved boligen for ansatte og patienter
Andel som har Pendlernettet indenfor gangafstand af boligen

- <60 % Pendlernettets (inkl. statens baner) daekning af:

60-75 %

>75% Ansatte Patienter
Rigshospitalet 79 % 78 %
Herlev 64 % 63 %
Bispebjerg 80 % 89 %
Hvidovre 75 % 83 %
Hillerad 64 % 62 %
Glostrup 64 % 66 %
Gentofte 73 % 68 %
Frederiksberg 84 % 90 %
Amager 84 % 82 %
Helsingar 69 % 64 %
Alle hospitaler 74 % 74 %

74 %af bade ansatte og patienter har Pendlernettet indenfor bopeelens raekkevidde, hvil-
ket vil sige et busstop indenfor 400 meter i fingerbyen, 600 meter til stoppesteder udenfor
fingerbyen og lokalbanestationer, eller en togstation indenfor 800 meter (alle afstande i
luftlinje). Det deekker imidlertid over stor forskel hospitalerne imellem. Og det deekker
over, at der nogle steder er forskelle i deekningen for ansatte og patienter:

e Tilgeengeligheden fra boligen til Pendlernettet er bedst for patienterne og de an-
satte pa de fire centralt beliggende hospitaler - Rigshospitalet, Bispebjerg, Ama-
ger og Frederiksberg - samt Hvidovre Hospital. For de fire centralt beliggende
hospitaler var ogsa den bedste tilgeengelighed ved Hospitalet.

e De ansatte og patienterne pa Herlev, Glostrup, Gentofte, Hillerad og Helsingar
har knap sa god en tilgeengelighed ved deres bolig. Ca. to tredjedele har et bus-
stop eller en station med Pendlernets betjening i neerhed af boligen.

e Frederikssund hospital ligger i bunden med lidt over halvdelen af ansatte og pati-
enter bosiddende med Pendlernets betjening ved deres bopael.
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Bispebjerg og Hvidovre er karakteriseret ved en generelt bedre tilgeengelighed for patien-
ter end for de ansatte. For Gentofte og Helsingar gar det modsatte sig geeldende, der er
samlet set en lidt bedre tilgaengelighed for de ansatte end for patienterne.

5.4 Kollektiv versus bil for ansatte

For alle ansatte og patienter til hospitalerne er beregnet rejsetiden i bil ad den hurtigste
rute, idet der er medregnet tidsforbrug til:

e Gangtid i begge ender af rejsen
e Karsel pa streekninger

e Ventetid i kryds

e Parkeringssggetid ved hospitalet

Traengsel pa streekninger er medtaget i form af nedsat hastighed i forhold til den tilladte.
Der er ikke taget hgjde for egentlige traengselssituationer, hvor biltrafikken karer ekstremt
langsomt eller helt standses.

Rigshospitalet
gshosp oy -
o S -
i a3 - -
- ; S 3 * 0-10
4 . b * 10-20
LI S s N
N\ 2 gy 20-30
S o I 30-40
s ) . e
- - e . 7
. . N % 40-50
. " N % . -¢
LN e N 8 5 3 50 - 60
- N o~ ® /N0 .
- < t ®
[ # ‘\'e <y oz ) K 60-75
- . . o WSS AR i * 75-90
‘\3 b
DR 8 ; * 90-120
. Ry 2 2N X
. W n 3 e >120
¢ e * \\
% N C
e, \ \
d \{\ o 3 \
“S [N / %

Figur 5.5 Rejsetid til Rigshospitalet i minutter for ansatte med kollektiv transport (tv) og i bil (th)
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Rejsetid og skift for alle ansatte og patienter er beregnet ved, at alle adresserelationer sa
at sige er sendt en tur i Rejseplanen. Der ses pa en rejse om morgenen pa en hverdag til
hospitalet. Der er medregnet tidsforbrug til:

e Gangtid i begge ender af rejsen
¢ Rejsetid
e Antal skift

Hvis der er flere alternative rejsemuligheder veelges den hurtigste ved tidsopgarelser.
Ved opggrelse af antal skift veelges den, der har faerrest skift.

Ved at sammenholde den beregnede rejsetid i bil med den tilsvarende i kollektiv transport
beregnes en rejsetidsratio, som udtrykker om konkurrenceforholdet malt pa tid ved at
bruge bil hhv. kollektiv transport.

| figur 5.5 er med Rigshospitalet som eksempel for ansattes bopael vist, hvor lang tid en
arbejdsrejse tager med kollektiv transport, og hvor lang tid den tager, hvis der kgres i bil.

Det tidsforbrug, der er forbundet med at tage turen i bil hhv. kollektiv transport for alle de
ansatte, er vist i figur 5.6. Rejsetidsratioen, forholdet mellem den tid det tager med kollek-
tiv i forhold til bil, er vist i figur 5.7.

For de fire hospitaler i centralkommunerne finder man:

e Tidsforbruget, hvis alle ansatte skulle bruge kollektiv transport til arbejde, ville
veere lige knap dobbelt s& lang, som hvis de karte i bil. Trefjerdedele af alle an-
satte kan, under normale omsteendigheder, komme til og fra deres arbejdsplads
pa et af de 11 hospitaler pa under 20 minutter i bil og under 40 minutter med
kollektiv transport.

e Til Bispebjerg og Rigshospitalet, der med deres specialer rekrutterer arbejds-
kraft over et stort opland, kan over 80 % af de ansatte komme pa arbejde med
kollektiv transport p& under en time. Til Amager og Frederiksberg hospitaler kan
knap 95 % af de ansatte komme med kollektiv transport pa under en time.

For de syv hospitaler udenfor centralkommunerne finder man:

e P& Hvidovre, Gentofte, Glostrup og Herlev hospitaler har de ansatte malt pa tid
en tilgeengelighed, der minder om den pa de kabenhavnske hospitaler. Tre fier-
dedele kan komme pa arbejde med bil pa under 20 minutter og lidt under trefjer-
dedele kan komme pa arbejde med kollektiv transport pa under 40 minutter.

e PaHillergd og Frederikssund hospitaler er rejsetiderne generelt laengere bade
med kollektiv transport og med bil. Trefjerdedele af de ansatte kan komme pa ar-
bejde i bil pa 30 minutter. Vaesentligt faerre end trefjerdedele kan na det med kol-
lektiv transport pa dobbelt tid (60 minutter).

e P& Helsingar hospital er der, og det geelder formentlig iszer de korte rejser, en
gunstig tidsratio, dvs. god kollektiv tansport malt pa denne parameter.
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Hvis alle bruger bil

100% _ 100%
0 :::g;lt:f //' ° Andetltaf { ?—__————
[ ansatte )
75% 75% v //
= Frederikssund

/ Gentofte
50% A 50% // , i

/ / Glostrup

/ = Amager / Helsingar
Bispebjer Herle
pebjerg 2504 / \ 1

0, -
25% Frederiksberg = Hillerad
- Rigshospitalet = Hvidovre
i minutter
0% l | minutter 0% | |
0 10 20 30 40 50 60 0 10 20 30 40 50 60
Hvis alle bruger kollektiv transport
100% I 100% T ‘
Andel af = Frederikssund
ansatte //"_’: f ‘
‘/ Gentofte
75% l// 75% -+ Glostrup
/ Helsingar
Herlev
50% L 50% - =—Hillerad
= Hvidovre
= Amager
Bispebjer
25% 'speblerg | 25%
{ Frederiksberg ‘
— Rigshospitalet
) minutter
0% | # | minutter 0% - ;
0 10 20 30 40 50 60 0 10 20 30 40 50 60

Figur 5.6 Rejsetid i minutter. Ansatte pa hospitaler, hvis de alle bruger bil (gverst) hhv. kollektiv transport (nederst)
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Figur 5.7 Rejsetidsratio - forholdet mellem at rejse med kollektiv transport og bil - for
ansatte pa de 11 hospitaler

5.5 Skift for de ansatte

| figur 5.8 er for Rigshospitalet vist, hvor mange skift i den kollektive transport, der er for-
bundet med, at de ansatte p& de 11 hospitaler bruger kollektiv transport i arbejdsrejsen.

| tabel 5.3 er vist en opgarelse af, hvor mange af de ansatte pa de forskellige hospitaler,
som skal foretage skift, hvis de benytter kollektiv transport mellem bopeel og arbejde.

Malt pa omfang af skift i den kollektive transport, er der falgende kvalitet i den kollektive
tilgeengelighed for de ansatte:
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e Frederikserg og Amager hospitaler har en god kollektiv tilgeengelighed, hvilket
bl.a. forklares med den (relativt set) gode stationsnaerhed.

e Rigshospitalet og Helsingar hospitaler har, pa trods af manglende stationsnzer-
hed, ogsa en hgj kvalitet i form af, at mange kan komme direkte pa arbejde uden
at skulle skifte. Der er her gode og direkte buslinjer, som fanger godt op pa mal-
gruppen.

e Herlev, Hillerad, Glostrup, Gentofte og Frederikssund hospitaler har en déarligere
kollektiv deekning for de ansatte, idet trefjerdedele skal foretage et eller flere skift
(eller ga-cykle relativt langt).

Rigshospitalet

//\'o:
8. A
‘-‘{ . 0skift
1 skift
o 2skift
o 3+skit

Figur 5.8 Rigshospitalet. Antal skift for ansatte, hvis de alle bruger kollek-
tiv transport
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Tabel 5.3 Andel af ansatte med skift, hvis de alle bruger kollektiv transport pa arbejde

0 skift for:
<30 %
30-50 %
>50 %

Rigshospitalet
Herlev
Bispebjerg
Hvidovre
Hillergd
Glostrup
Gentofte
Frederiksberg
Amager
Frederikssund
Helsingar

Alle ansatte

5.6 Kaollektiv versus bil for patienter

Den faglgende beskrivelse af den kollektive tilgaengelighed for patienter omfatter alene de
ambulante patienters rejsebehov. De ambulante patienter har ca. 10 gange flere rejser til

56 %

42 %
47 %

34 %

71 %
71 %

58 %

41 %

Antal skift

37 %
64 %
49 %
42 %
51 %
55 %
64 %
22%
25%
53 %
31%

48 %

7%
12 %
9%
10 %
22%
9%
8%
6 %
3%
21 %
10 %

10 %

3+

0%
1%
0%
0%
1%
2%
1%
0%
0%
2%
1%

1%

hospitalerne, end de indlagte patienter har. Dertil kommer, at den kollektive transport

farst og fremmeste er en relevant rejsemulighed blandt de ambulante patienter, og i min-

dre grad blandt de indlagte. Et kig i materielet viser i gvrigt i store treek samme geografi-

ske mgnster for de to patientgrupper.

Tidsforbrug ved at rejse med kollektivt transport og med bil er beregnet p4 samme made

som for de ansatte (som er beskrevet tidligere). Det tidsforbrug, der er forbundet med at
tage turen i bil og med kollektiv transport for alle de ambulante patienter, er vist i figur 5.9.
Forholdet i tidsforbrug ved at rejse med kollektiv og bil - rejsetidsratioen - er vist i figur

5.10.
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Figur 5.9 Rejsetid i minutter. Ambulante patienter pa hospitaler, hvis de alle bruger bil (gverst)
hhv. kollektiv transport (nederst)
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Figur 5.10 Rejsetidsratio - forholdet mellem at rejse med kollektiv transport og med bil
- for ambulante patienter pa de 11 hospitaler
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For de fire hospitaler i centralkommunerne finder man:

Tidsforbruget, hvis alle ambulante patienter skulle bruge kollektiv transport til
hospitalet, adskiller sig for de store og de mindre af hospitalerne. P& Rigshospi-
talet og Bispebjerg kan trefjerdedele na frem pa under 50 minutter. Pa Frede-
riksberg og Amager kan trefierdedele na frem med bus og tog pa under 30 mi-
nutter.

Med bil kan alle hospitaler undtagen Rigshospitalet nas pa under 20 minutter af
trefierdedele af patienterne. Rigshospitalet kan nas af en tilsvarende andel pa
under 30 minutter.

5-10 % af patienterne til hospitalerne skal bruge mere end dobbelt s& lang tid
med kollektiv transport som med bil. 25-50 % af patienterne, afheengigt af hvil-
ket hospital man ser p3, bruger under 1,5 gange tiden i bil, hvis de anvender
den kollektive transport.

For de syv hospitaler udenfor centralkommunerne finder man:

Pa Hvidovre, Gentofte, Glostrup og Herlev hospitaler kan trefjerdedele af patien-
terne na frem i bil pa under 20 minutter. Med kollektiv transport kan en tilsvaren-
de andel n& frem pa under 40 minutter til Hvidovre og 50 minutter til de tre gvrige
hospitaler.

Pa Hillergd, Frederikssund og Helsinggr kan trefjerdedele na frem p& under 30
minutter i bil. Trefierdedele kan na frem med kollektiv transport pa under en time
til Frederikssund og Helsinggr. Til Hillerad tager det leengere tid.

Hvidovre Hospital fremstar som det af de syv hospitaler, der har den bedste rej-
setidsratio. Sagt pa en anden made, sa har Hvidovre Hospital malt pa tidsforbrug
(kollektiv versus bil) den bedste kollektive tilgeengelighed for patienterne.

Pa Helsinggr Hospital er der en gunstig rejsetidsratio pa en hel del af rejserne,
formentlig overvejende de korte rejser, svarende til en god lokal kollektiv deek-
ning.

5.7 Skift for patienter

| tabel 5.4 er vist en opggrelse af, hvor mange skift i den kollektive transport, der er for-
bundet med, at de ambulante patienter p& de 11 hospitaler bruger kollektiv transport.
Hvis der er flere valgmuligheder mht. rute, sa veelges i opggrelsen den med faerreste
skift, ogsa selvom det ikke ngdvendigvis er den hurtigste.

Det fremgar af materialet, at malt p& omfang af skift i den kollektive transport, er der fgl-
gende kvalitet i tilgaengelighed for de ambulante patienter:

Frederikserg og Amager hospitaler har en god kollektiv tilgaengelighed, hvilket
bl.a. forklares med den (relativt set) gode stationsneerhed.

Helsingar Hospital har, pa trods af manglende stationsnzerhed, ogsa en hgj kvali-
tet i form af, at mange kan komme direkte uden at skulle skifte. Der er her gode
og direkte buslinjer, som fanger godt op pa malgruppen.

Herlev, Hillerad, Glostrup, Gentofte og Frederikssund hospitaler har en darlig kol-
lektiv deekning, idet rundt regnet trefierdedele skal foretage et skifte (eller ga-
cykle relativt langt). Mange har endog to eller flere skift.
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e Rigshospitalet, Bispebjerg og Hvidovre ligger pa et mellemniveau mht. skift - feer-

rest skal skifte til Hvidovre og flest til Bispebjerg.

Nl

Tabel 5.4 Andel af ambulante patienter med skift, hvis alle bruger kollektiv transport

0 skift for:
<30%
30-50 %
>50 %

Rigshospitalet
Herlev
Bispebjerg
Hvidovre
Hillergd
Glostrup
Gentofte
Frederiksberg
Amager
Frederikssund
Helsinggr

Alle patienter

45 %

40 %
49 %

78 %
67 %

52 %

38 %

Antal skift

40 %
58 %
46 %
45 %
57 %
60 %
58 %
15%
29%
55 %
31%

48 %

14 %
15%
13 %
5%
26 %
10 %
12 %
6 %
4%
17 %
14 %

12 %

3+
2%
2%
1%
0%
2%
3%
2%
1%
0%
1%
3%

2%

| figur 5.11 er for alle ambulante patienter til de 11 hospitaler vist sammenhaeng mellem

rejselaengde og antallet af patienter, som ma foretage skift, hvis de alle bruger kollektiv

4l

transport. De korte rejser pa op til 5-6 km kan for flertallets vedkommende foretages uden
skift. Efter 10 kilometer indebeerer praktisk taget alle rejserne mindst ét skift. Og efter 25

km indebaerer de fleste kollektive rejser til hospitalerne to eller flere skift.
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Figur 5.11 Ambulante patienter til de 11 hospitaler. Rejselaengde i luftlinjeafstand og antal
skift i den kollektive rejse

5.8 Opsamling - hospitaler

| tabel 5.5 er vist en opsamling for forskellige parametre for, hvor god tilgeengeligheden er
med kollektiv transport ved de 11 hospitaler. Servicen er klassificeret i fire kategorier:
mindre god (rad), middel (gul), god (lysegrgn) og meget god (markegrgn).

Naerhed til stationer og stop omfatter spgrgsmalet om, hvor lang afstand der er til kollektiv
transport med en vis standard ved hospitalet og ved boligen. Til stationer regnes med et
opland pa 800 meter, til stoppesteder i fingerbyomrader p& 400 meter og pa andre stop-
pesteder samt lokalbanestationer 600 meter. Alle afstande i luftlinje. Standarden define-
res for busserne ved, at de er optaget i Pendlernettet.
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Tabel 5.5 Opsamling - tilgaengelighed til de 11 hospitaler

Neerhed til stationer og stop Kvalitet af kollektiv betjening
Ved hospitalet Ved boligen Rejsetidsratio* Antal skift
Station Bus Ansatte |Patienter| Ansatte Patienter| Ansatte |Patienter| Kvalitet

Rigshospitalet -- -- Meget god
Hillerad
Glostrup

Mindre god

Gentofte I R e T D I .

—
Frederiksberg [ R
Amager A A AN N N
Frederikssund [ [ — I N
I

Helsinger
*Tid i kollektiv i forhold til tid i bil

Kvalitet af kollektiv betjening omfatter spgrgsmalet om rejsetid og skift for en kollektiv
rejse mellem hjem og hospital for ansatte og patienter. Her er rejsetiden i den kollektive
transport sat overfor rejsetiden pa samme straekning i bil, og forholdet mellem de to tider
bruges som udtryk for, hvor god en tilgeengelighed den kollektive transport tiloyder malt
pa den faktiske efterspgrgsel. Klassificeringen i farver baseres pa, hvor stor en del af
ansatte og patienter, der har et godt mal for rejsetidsration hhv. antallet af skift.

Alle hospitaler er deekket af Pendlernettet, men kun et enkelt (Frederiksberg) kan beteg-
nes som stationsneert. Andre hospitaler har en station i en rask gangafstand, hvis man
vel at maerke ikke skal til den fijernest ende af hospitalet. Som kompensation for den
manglende stationsnaerhed, har alle hospitaler en betjeningsstandard med hgjfrekvente
og direkte busser. Alle hospitaler har Pendlernetslinjer i deres neere opland.

Samlet set er det de fire hospitaler i centralkommunerne - Rigshospitalet, Bispebjerg,
Frederiksberg og Amager - som har den bedste kollektive tilgeengelighed. Hvidovre har
pa flere parametre ogsa en god tilgaengelighed. Veerre ser det ud for Herlev, Glostrup og
Gentofte, som alle er karakteriseret ved, at der er relativt mange skift forbundet med at
komme til hospitalet for ansatte og patienter. Det samme geelder Hillerad og Frederiks-
sund. P& Helsingar hospital er der en betjening, som isaer fanger godt op pa de korte
lokale rejser, og dermed opnas en bedre tilgeengelighed mht. skift end pa de avrige kab-
stadshospitaler.
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6 Tilgeengelighed til ungdomsuddannelser

6.1 Skoler og elever

Der er i Region Hovedstaden knap 36.000 gymnasieelever, som pa almindelige hverdage
skal frem og tilbage mellem deres bopeael og uddannelse. 80 % er elever til almene gym-
nasieuddannelser (STX og HF), og de resterende 20 % gar pa erhvervsrettede gymna-
siale uddannelser (HHX og HTX).

Erhvervsuddannelserne (EUD) har knap 27.000 elever, hvoraf en tredjedel gar pa grund-
forlab og resten pa videregaende forlgb. De fleste af eleverne pa EUD skal dagligt frem
og tilbage mellem hjem og skole. Men der er perioder, hvor eleverne har kortere eller
leengerevarende praktik- og leereforlgb pa andre lokaliteter.

| figur 6.2 er vist relationer mellem

B  STX_HF bopeel og uddannelsessted for
B HHX_HTX unge pa de almene gymnasieud-
EUD dannelser. Tilsvarende er vist for
unge pa EUD grundforlgb. Mgn-

stret for unge til HHX, HTX og
videregaende EUD forlab ligner
e det for unge til EUD grundforlgb.
'z\/ Pa trods af frit valg af uddannel-

sessted, sa veelger de unge i vidt
omfang det naermeste. Det geelder
bade de almene og de erhvervsret-
tede uddannelser. Men eftersom
de erhvervsrettede uddannelser er
feerre, ma flere rejse langt for at
komme til det neermeste.

Der er undtagelser fra det generel-
le mgnster. Fx sa treekker visse
kgbenhavnergymnasierne elever
langt fra. Rundt om er der ogséa
lokale forhold, som ggr, at nogle
gymnasier treekker elever fra na-
boomrader.

B

Wo a1

Figur 6.1 Udbud af ungdomsuddannelser i Region Hovedstaden
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Figur 6.2 Relation hjem-uddannelse til alment gymnasium STX og HF (tv) og EUD grundforlgb (th)

I gennemsnit er der 10 kilometer mellem hjem og uddannelsessted. Der er imidlertid for-
skelle eleverne imellem:

e Der rejses leengere til EUD uddannelsessteder end til de gymnasiale uddannel-
ser. Til gymnasier rejses i snit 7 km og til erhvervs uddannelsessteder rejses i
snit 19 km.

e Den gennemsnitlige rejseleengde er 10 kilometer bade i og udenfor Kgbenhavn.
Spredningen pa rejseleengden til de kabenhavnske gymnasier er imidlertid noget
starre end pa gymnasierne udenfor. Til de kgbenhavnske gymnasier er der er
stor gruppe, som har meget kort, og en lille gruppe som har meget langt.

6.2 Persontransport til ungdomsuddannelses steder

Starstedelen af rejser til uddannelsesstederne, eller mere praecist 59 %, er unge, som
skal i skole.
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Men der er ogsa en hel del arbejdsrejser
til omraderne. Dertil kommer, at lokalite-

Nl
]
U

Hente/bringe
9%

terne bruges til fritidsaktiviteter - sport,
fester og andre arrangementer - som fagrer
til en vis aktivitet af forseldre og andre, der
henter og bringer de unge. Det fremgar af
figur 6.3.

Fritid
11%

Uddannelse

Set under ét er fordelingen af de trans- 200

portmidler, der anvendes til uddannelses-
stederne: En tredjedel gar eller cykler, en
tredjedel rejser med kollektiv transport og
en tredjedel kommer i bil som farer eller
som passager. Tallene daekke over for-
skellig adfeerd bl.a. afhaengigt af formal og
geografi.

Arbejde
21%

Figur 6.3 Formal for rejser til
uddannelsesomraderne

| figur 6.4 er vist en opdeling efter geografi, hvor kebenhavnsomradet er defineret ved
centralkommunerne og deres nabokommuner. Den kollektive transport har en seerlig stor
betydning for uddannelsesrejserne i begge omradetyper. | central- og nabokommunerne
bruges bus og tog til mere en halvdelen af rejserne, og praktisk taget resten af eleverne
géar eller cykler. De uddannelsesggende udenfor kabenhavnsomradet bruger for 40 %
vedkommende kollektiv transport, mens resten gar, cykler eller kommer med bil.

Undervisere og andre som arbejder pa uddannelsesstederne er ikke lige sa flittige kollek-
tivobrugere som de unge. | kgbenhavnsomradet gar eller cykler de fleste ansatte, og uden-
for bruger de bil. Til fritidsaktiviteterne pa& skolerne hentes og bringes de unge ofte i bil -
iseer pa uddannelsesstederne udenfor k@benhavnsomradet. Den kollektive transport spil-
ler imidlertid ogsa en rolle for rejser til disse aktiviteter.

Uddannelsessteder udenfor kgbenhavnsomradet
\ \

Uddannelsesteder i kabenhavnsomradet

Fritid Fritid

Arbejde Arbejde

Uddannelse Uddannelse

| | | | J
60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
Kollektiv

0% 20%

40%

=Gang og cykel =Bil ferer = Bil passager mGang og cykel mBil forer = Bil passager = Kollektiv

Figur 6.4 Transportmidler for rejser til ungdomsuddannelsessteder opdelt pa formal.
Kegbenhavnsomradet omfatter centralkommuner plus nabokommuner
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6.3 Tilgeengelighed via Pendlernettet
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Figur 6.5 Uddannelsessteder udenfor Pendlernettets opland
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10 gymnasier og tre erhvervsskoler
ligger ikke indenfor reekkevidden af
Pendlernettet - se figur 6.5 - hvilket
vil sige, at der er et Pendlernet
betjent busstop indenfor en raekke-
vidden af 400 meter i fingerbyen og
600 meter udenfor, en lokalbane-
station indenfor 600 meter eller en
togstation indenfor 800 meter.

Det betyder ikke ngdvendigvis, at
disse 13 steder ikke har en ordent-
lig standard for betjening. Men det
ville veere et naturligt sted at starte
et eftersyn af betjeningsstandar-
den.

| tabel 6.6 er vist en opggrelse af
serviceniveauet af den kollektive
transport ved forskellige typer af
uddannelsessteder. Der skelnes
mellem beliggenhed i kgbenhavns-
omradet og udenfor. Kategoriserin-
gen i farverne rgd, gul og grgn er

_foretaget efter, hvor stor en andel

af skolerne, som er stationsnaere
eller har busser i Pendlernettet
indenfor reekkevidde.

Samlet set s& kan man om tilgaengeligheden til uddannelsesstederne konkludere:

e Der erenrelativt lav grad af stationsnaerhed for ungdomsuddannelser under ét.
Bedst ser det ud for de almene gymnasier i kabenhavnsomradet. Udenfor ka-
benhavnsomradet der i alle kategorier af ungdomsuddannelser en lav grad af sta-

tionsnaerhed.

e Pendlernettes daekning af uddannelsesstederne i kabenhavnsomradet er god,
idet de fleste har Pendlernettet indenfor en reekkevidde af 400 meter. Udenfor
skal man op pa en raekkevidde af 800 meter for at opna en ligesa hgj deeknings-

grad med Pendlernettet.
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Tabel 6.6 Serviceniveau for betjening med kollektiv transport til uddannelsessteder

Andel af skoler Stationsnaerhed Pendlerbusnet
<60% afstand skole-station afstand skole-stop
60-85%
~85% 400 m 800 m 1.000 m 400 m 800 m
| kebenhavnsomradet*
STX og HF 75 % 89 % 79 % 100 %
HHX og HTX 75 % 75 % 100 % 100 %
EUD 71 % 75 % 100 % 100 %

Udenfor kgbenhavnsomradet*

EUD 64 % 92 %

* Kgbenhavn, Frederiksberg, Rgdovre, Hvidovre, Gentofte, Gladsaxe og Tarnby kommuner

Nl

4l
U

For den enkelte person er det den samlede rejse, der bestemmer, hvor attraktiv den kol-
lektive transport er. God tilgeengelighed ved uddannelsesstedet kan veere ligegyldigt, hvis

der ved boligen er en darlig tilgeengelighed. Der er foretaget en beregning af, hvor godt

Pendlernettet deekke eleverne ved deres bopeel. Se tabel 6.7.

Samlet set s& geelder for elevernes tilgeengelighed ved boligen:

e Elever til alle typer af ungdomsuddannelse i kegbenhavnsomradet bor generelt

steder med god kollektiv betjening. To tredjedele har en station indenfor reekke-

vidde.

e Udenfor kgbenhavnsomradet bor kun ca. en fjerdedel eleverne stationsneert. Lidt
under halvdelen af gymnasieeleverne og kun lidt over halvdelen af EUD eleverne

har Pendlernettet indenfor reekkevidde af boligen.

e | kgbenhavnsomradet har praktisk taget alle en eller anden form for kollektiv be-

tjening neaer boligen. Uden for Kgbenhavn skal mere end en tiendedel laengere

end de definerede oplandsafstande for at komme til en bus eller et tog.
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Tabel 6.7 Tilgaengelighed ved boligen for elever til uddannelsessteder.
Opdelt pa tilgaengelighed til statens baner, Pendlernettet og hele det kollektive net

Dzekket af Pendlernet Andel af elever med tilgaengelighed til
<50 %
50-75 % Statens baner Pendlernet inkl. | Hele nettet inkl.
> 75 % statens baner alle busser
| kgbenhavnsomradet
STX og HF 62 % 83 % 97 %
HHX og HTX 59 % 84 % 97 %
EUD grundforlgb 64 % 88 % 98 %
EUD hovedforlgb 65 % 89 % 98 %
Alle i Kgbenhavnsomradet 63 % 87 % 98 %

Udenfor kebenhavnsomradet

ST 0g H 2% [ o

HHX og HTX 21 % 84 %
EUD grundforlgb 25% 58 % 88 %
EUD hovedforlgb 27 % 57 % 91 %
Alle udenfor kebenhavnsomradet 24 % 53 % 88 %
Alle i Region Hovedstaden 43 % 69 % 93 %

6.4 Kollektiv versus bil for elever

Rejsetid med kollektiv transport og med bil er beregnet for alle elever. For mange unge er
det endnu ikke en mulighed selv at kare i bil til skole, men alligevel er det en relevant at
sammenligne tidsforbruget. Dels er det for mange et alternativ at f& en kgrelejlighed, og
dels star mange overfor valget af snart at fa karekort og potentielt selv kare i bil.

Det tidsforbrug der er forbundet med at rejse med bil og med kollektiv transport er vist i
figur 6.6. Rejsetidsratioen, dvs. forholdet mellem den tid det tager med kollektiv i forhold
til bil, er vist i figur 6.7.
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Hvis alle bruger bil

Kgbenhavnsomrédet Udenfor kebenhavnsomradet

100% = 100%
Andel af —— —
elever / /

e

Andel af
elever

75%

50% // 50% /
/ ——STX&HF / ——STX & HF
= EUD grund

. / / - / ——EUD grund
. o —_— 5 / ——
’ EUD videregaende ’ / EUD videregéende
e HHX & HTX ———HHX & HTX
| | | minutter minutter
0% - t 1 t 0% 1 t t
0 10 20 30 40 50 60 0 10 20 30 40 50 60

Hvis alle bruger kollektiv transport

Kgbenhavnsomréadet Udenfor kebenhavnsomradet
100% 100%

Andel af /Andel af
elever elever

/
75% / 75% / //
g S

/,
//

50% / 50% 7 -
/ ——STX & HF / / ISTX & HF
——EUD grund / /
—EUD grund
25% / EUD videregdende — | ’

=——=HHX & HTX

25% L
7 EUD videregaende
——HHX & HTX

0% t | | minutter

0 10 20 30 40 50 60

0% - t t t t
0 10 20 30 40 50 60

Figur 6.6 Rejsetid i minutter. Elever til ungdomsuddannelser, hvis de alle bruger bil (gverst) hhv. kollektiv transport (nederst)
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Kgbenhavnsomradet
100%
/Andel af
elever 7
: V.
75% /
50%
EUD videregaende
= EUD grund
25% / —
e HHX & HTX
—STX & HF
Tid kollektiv
0% - | | Tid bil |
0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5
Udenfor kebenhavnsomréadet
100% Andel af
elever
75%
0, —
50% STX & HF
e HHX & HTX
—EUD grund
25% —
——EUD videregaende
Tid Kollgktiv
0% . | | Tid bil
0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5

Figur 6.7 Rejsetidsratio - forholdet mellem at rejse med bil og med
kollektiv transport - for elever i kebenhavnsomradet og udenfor
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For uddannelsesstederne i keabenhavnsomradet, geelder at:

Trefjerdedele af eleverne i kebenhavnsomradet kan komme i skole med kollektiv
transport pa mindre end den dobbelte tid af, hvad det tager, hvis de bliver kart i
bil.

Trefjerdedele af alle elever kan, under normale omstaendigheder, komme til og

fra deres uddannelsessted pa under 20 minutter i bil og under 40 minutter med
kollektiv transport.

Elever til de almene uddannelser - STX og HF - har generelt kortere rejsetid end
elever til de gvrige ungdomsuddannelser. Det gaelder bade i bil og med kollektiv
transport.

For uddannelsesstederne udenfor kabenhavnsomradet, finder man:

Halvdelen af eleverne kan komme i skole med kollektiv transport pa under den
dobbelte tid af, hvad det tager, hvis de bliver kart i bil.

Elever til EUD uddannelserne har det stgrste tidsforbrug blandt de forskellige ud-
dannelsestyper. Trefierdedele af eleverne til EUD kan veere fremme pa under 30
minutter i bil og ca. 55 minutter i kollektiv transport.

Elever til de almene gymnasieuddannelser har en tilgaengelighed, malt pa tidsfor-
brug, der minder om deres medstuderende i kgbenhavnsomradet. P& under 20
minutter vil mere end trefjerdedele vaere fremme med bil og en tilsvarende andel
vil veere fremme med kollektiv transport pa under 30 minutter.
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6.5 Skift for elever

| tabel 6.8 er vist en opggrelse af, hvor mange skift i den kollektive transport, der er for-

Nl

bundet med, at elever til ungdomsuddannelser bruger kollektiv transport, nar de skal i
skole. Hvis der er flere valgmuligheder mht. rute, s beregnesden med feerrest skift.

Langt de fleste elever kan komme direkte med kollektiv transport mellem deres hjem og

uddannelse uden at skulle foretage et skift:

e 81 % af eleverne i kgbenhavnsomradet kan komme til deres ungdomsuddannel-

se uden skift. Tilgeengeligheden, malt pd om f& eller mange ma skifte, er hgj for

alle fire uddannelsestyper.

e 61 % af eleverne udenfor kgbenhavnsomradet kan komme til deres ungdoms-

uddannelse uden skift. Den kollektive tilgeengelighed er, malt p& parameteren
skift, hgj for STX og HF. Derimod indebaerer kollektiv rejser til EUD og de er-
hvervsrettede gymnasieuddannelser ofte skift, og det geelder i seerlig grad de

unge til de videregaende forlgb.

Tabel 6.8 Andel af unge med skift, hvis alle bruger kollektiv transport til uddannelse

0 skift for: )

<50 % Antal skift

50-75 %

>75 % 0 1 2
Kgbenhavnsomradet i alt 81 % 17 % 1%
STX & HF 87 % 12 % 1%
HHX & HTX 80 % 19 % 1%
EUD grund 79 % 20 % 1%
EUD videregaende 79 % 19 % 2%
Udenfor kebenhavnsomradet i alt 61 % 35% 4%
STX & HF 81 % 18 % 1%
HHX & HTX 66 % 32% 2%
EUD grund 53 % 41 % 6 %
EUD videregaende - 51 % 7%
Alle elever 72 % 25 % 2%
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6.6 Opsamling - ungdomsuddannelser

| tabel 6.9 er vist en opsamling af forskellige indikatorer for, hvor god tilgeengeligheden er
med kollektiv transport for elever til ungdomsuddannelsessteder.

Tabel 6.9 Opsamling — tilgeengelighed til ungdomsuddannelser

Neerhed til stationer og stop |Kvalitet af kollektiv
Ved skolen Ved | Rejsetids
Station Bus | boligen | ratio™ |Antalskift| Kvalitet

| kgbenhavnsomradet*
STXog HF

HHX og HTX

EUD

Udenfor kebenhavnsomradet*
STXog HF

HHX og HTX

EUD

* Kgbenhavn, Frederiksberg, Radovre, Hvidovre, Gentofte, Gladsaxe og Tarnby kommuner
** Tid med kollektiv i forhold til bil

e 00

Ungdomsuddannelsesstederne i kebenhavnsomradet er generelt velforsynede med kol-
lektiv transport. Og de unge bor, sa de fleste har en god betjeningsstandard ved hjem-
met. Laegger man dertil, at mange af de unge veelger at ga eller cykle, sa kan der ikke
peges pa vaesentlige problemer mht. de unges mobilitet.

For ungdomsuddannelsesstederne udenfor kebenhavnsomradet tegner der sig et mere
broget billede. Stgrstedelen af uddannelsesstederne ligger stationsfjernt. Samtidig har
flere af skolerne langt til et stoppested for en hgjklasset Pendlernetsbus. Under halvdelen
af de unge pa gymnasiale uddannelser, bade alment og erhvervs gymnasium, bor ikke i
Pendlernettets opland. Alligevel kan de fleste komme til deres uddannelsessted med en
acceptabel standard bade mht. tidsforbrug og skift. Der er altsd ogséa lokale buslgsninger
udenfor Pendlernettet, som fanger op pa behovet.
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7 Tilgeengelighed - boliger og erhverv

Fingerplan omrader

B Handfiade

. - B ndre finger
7.1 Deekning af boliger —

By udenfor Fingerbyen
- Sterre by uden for Fingerbyen

Den kollektive transports mulighed -

for at deekke befolkningen neer deres
bolig har en sammenhaeng med by- £ S
geografien.

Pendlernettet er det hgjklassede
sammenhaengende kollektive sy-

stem. En vurdering af, hvordan det

daekker i forskellige former for by-

geografi, giver et billede af befolknin- %
gens serviceniveau de pageeldende

steder.

Fingerplanens bygeografi med en
opdeling i handfladen, indre byfingre,
ydre byfingre er suppleret med en
opdeling af omradet udenfor finger-
byen i mindre byer og starre byer
(kommunecenterbyer) samt landom-
rader — se figur 7.1.

Af tabel 7.1 fremgar det, at:

e 56 % af omradets boliger lig-
ger i handfladen, hvor der er
en hgj betjeningsstandard.
69 % har her en station i

neerheden, 09_92 % har Figur 7.1 Fingerplanens byopdeling samt sméa og starre
Pendlernettet indenfor reek- byer udenfor
kevidde.

e | starre byer udenfor fingerbyer er der ogsa en god kollektiv betjening, idet 80 %
af boligerne betjenes af Pendlernettet. Ingen betjenes her af statens baner.

e De indre og ydre fingre, som tilsammen rummer 36 % af alle boliger, har en lave-
re betjeningsstandard. Pendlernettes deekning er mindst i de indre fingre med en
daekning pa kun 57 %. | de ydre fingre daekkes 63 %. En tredjedel af boligerne
nas med tog, og 95 % har en eller anden form for busbetjening.

o lkke uventet er det de 5 % af boligerne, der ligger i mindre byer og pa landet som
har den laveste betjeningsniveau. | de sma byer er under halvdelen daekket af
Pendlernettet, og pa landet er kun 23 %.
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Tabel 7.1 Tilgeengelighed ved boligen for befolkningen i forskellige bygeo-
grafier. Opdelt pa tilgaengelighed til statens baner, Pendlernettet og hele
det kollektive net

Deekket af Pendlernet Andel med tilgeengelighed til
<50 % Stat Pendlernet Hele nettet
50-75 % Andel af bgneenrs inkl. statens inkl. alle
> 75 % boliger baner busser
Handflade 56 % 69 % 92 % 99 %
Indre finger 26 % 34 % 57 % 95 %
Ydre finger 10 % 30 % 63 % 95 %
Stor by udenfor 3% 0% 80 % 98 %
Mindre by udenfor 3% 0% 96 %
Landomrader 2% 1% 66 %
Alle elever 51 % 77 % 97 %

Tabel 7.2 Tilgeengelighed ved arbejdspladsen i forskellige bygegeografier.
Opdelt pa tilgaengelighed til statens baner, Pendlernettet og hele det kollek-
tive net

Deekket af Pendlernet Andel med tilgaengelighed til
<50 % Statens Pendlernet Hele nettet
50-75 % Andel af baner inkll.)statens irlm)kl. alle
>75% ansatte aner usser
Handflade 57 % 81 % 93 % 99 %
Indre finger 31 % 29 % 64 % 98 %
Ydre finger 6 % 29 % 59 % 91 %
Stor by udenfor 2% 0% 76 % 91 %
Mindre by udenfor 1% 0% 97 %
Landomrader 3% 10 % 66 %
Alle elever 57 % 79 % 97 %
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7.2 Arbejdspladser udenfor Pendlernettet

Pa tilsvarende vis som med boligerne kan man se pa, hvordan dzekningen er af arbejds-
pladser rundt om i regionen — se tabel 7.1. Der tegner sig dette billede:

e Den allerbedste Pendlernetsbetjening er i handfladen, hvor 57 % af alle arbejds-
pladserne er beliggende.

e Betjeningen er ogsa god i de store byer udenfor fingerbyen, men de tegner sig
tilsammen kun for en beskeden andel pa 2 % af alle arbejdspladser.

e | byfingrene, som daekker 37 % af alle arbejdspladser, er der en bedre daekning i
de indre fingre end i de ydre - alts& det modsatte af boligerne, hvor der var den
bedste daekning i de yder fingre. Bemaerkelsesveerdigt er det, at kun 29 % af ar-
bejdspladserne banebetjenes i de indre og ydre fingre.

Den kollektive transport vil aldrig kunne betjene alle arbejdspladser med hgjfrekvente
direkte linjer. Men seerlig kritisk er det, hvis der er stgrre koncentrationer af arbejdsplad-
ser med et lavt betjeningsniveau.

Ud fra en database som omfatter alle erhvervsomrader i Region Hovedstaden, er de star-
re koncentrationer, defineret ved at der er mere end 1.000 ansatte, udvalgt. Databasen er
oparbejdet for Movia i forbindelse med projektet "Erhvervsrettede buslgsninger” og base-
res pa en kombination af Naturstyrelsens registreringer af omradeanvendelse jvf. kom-
mune- og lokalplaner og det Centrale Virksomheds Registers oplysninger om antallet af
ansatte.

| alt er der i Region Hovedstaden fundet ni store erhvervsomrader, som ligger udenfor

Pendlernettet. Omraderne og antallet af ansatte er vist i figur 7.2. Erhvervsomrader har
ofte en stor geografisk udstraekning, hvorfor der ogsa er andre store erhvervsomrader,

hvor dele af omradet ikke er daekket af Pendlernettet. Her er alene set p& de omrader,

hvor der er langt fra kanten af omradet til Pendlernettet.

De ni omrader, der ligger helt udenfor Pendlernettets opland, er dem der farst og frem-
mest har behov for et serviceeftersyn. Et eftersyn af den kollektive transport kan vise en
utilstraekkelig kollektiv betjening, eller det kan vise en tilstreekkelig betjening af linjer som
ikke er optaget i Pendlernettet, hvilket kan give et tilbagespil til den konkrete fastleeggelse
af, hvilke linjer der optages i Pendlernettet. Dertil kommer, at der for nogle af omraderne
allerede er planer for forbedringer. Fx omfatter de metroudbygningsplaner, som der i
gjeblikket arbejdes med, bade Nord- og Sydhavnen.
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Antal ansatte
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Bagsveerd Erhvervskvarter
Borupgard Erhvervsomrade
Ved Bregnergdvej
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Lautrupgard

Erhvervsomrade ved Hovvej

Figur 7.2 Erhvervsomrader med mere end 1.000 ansatte beliggende udenfor Pendlernettet
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8 Tilgeengelighed til fire regionale trafikknudepunkter

8.1 Det lette skift

Brugerne af den kollektive trafik oplever rejsen som en samlet helhed. Skift er naesten
altid noget, der opleves som irriterende, fordi det er ubekvemt, og fordi det tager tid. Ud-
formningen af knudepunkter og terminaler, og den sammenhaeng man skaber mellem de
forskellige systemer, har betydning for, hvor store gener brugerne oplever ved skift.

| terminalerne skal det veere nemt og bekvemt at skift mellem tog og bus og mellem indi-
viduel og kollektiv transport. For dem der kommer pa cykel, og for nogle af dem der
kommer i bil, er der behov for at kunne parkere trygt i laengere tid ved terminalen. Det
skal samtidig veere trygt og attraktivt at opholde sig pa terminalerne. Det geelder pé for-
pladser, i bygninger og pa perroner eller ved stoppesteder. | terminaler skal veere adgang
til aktuel og relevant information, hvilket i seerlig grad er vigtigt ved uregelmeessigheder.
Behovet for andre faciliteter i form af elevatorer, toiletter, indkgbsmuligheder mm varierer
efter terminalernes stgrrelse og funktion.

Der er udarbejdet en Masterplan for trafikterminaler i @stdanmark. De statslige puljemid-
ler abner nu mulighed for, at kommuner med ansvar for terminaler far en medfinansiering
pa op til 50 % fra staten til forbedringer. Der er udvalgt 30 terminaler, som omfatter bade
stgrre og mindre S-togs stationer og st@grre og mindre fjern- og regionaltogsstationer.
Masterplanen tager ikke stilling i hvilken reekkefglge, der skal ske ombygninger pa termi-
naler.

| regeringens seneste trafikaftale fra 12. juni 2012 er sat ressourcer af til at arbejde med
en opklassificering af Ny Ellebjerg, Glostrup og Hillergd stationer.

8.2 Ind og ud af regionen

Region Hovedstadens evne til at manifestere sig som metropol har en sammenhaeng
med hvor let det er at komme ind og ud af regionen. Til det hgrer, at det er let at komme
til og fra de centrale knudepunkter, som har forbindelser videre ud i landet, nabolande og
resten af verden.

Fire knudepunkter skiller sig ud med en seerlig betydning i forhold til den eksternt rettede
persontransport:
e Kagbenhavns Lufthavn i Kastrup, med hyppige flyforbindelser til alle dele af ver-
den
e Helsingar, et vigtigt link af faergeforbindelser mellem Danmark og Sverige
e Hgje Tastrup, en central station for skift til og fra tog til resten af landet
e Kgbenhavns Hovedbanegard, et centralt skiftested for mange typer af togrejser

Pa figur 8.1 er vist en optegning af, hvor lang tid det tager at komme til de fire knude-
punkter med kollektiv transport, idet det er forudsat, at der rejses pa en hverdag om mor-
genen. | tidsforbruget indgar den samlede rejse, fra man gar hjemmefra, til man er pa et
af de fire knudepunkter.
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Rejsetid i minutter til Kebenhavns Lufthavn Rejsetid i minutter til Helsinger
I o-10 min I o-10 min

I 30-40 min I 30-40 min

[ 60-70 min [ 60-70 min

120-130 min 120-130 min

Rejsetid i minutter til Kbh H Rejsetid i minutter til Hoje Taastrup
I o-10 min I o-10 min
I 30-40 min I 30-40 min
[ 60-70 min [ 60-70 min
120-130 min 120-130 min

Figur 8.1 Rejsetid med kollektiv transport til fire centrale knudepunkter
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