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Forord

‘I denne rapport redegeres for en undersegelse af de ansattes daglige
transport til og fra arbejde ved Danmarks Miljeundersegelsers 4 tje-
nestesteder i Danmark.

Desuden droftes pd baggrund af undersegelsen en raekke mulige til-
tag til at pavirke rejsemensteret over imod forskellige alternativer til
at kere alene i bil til arbejde. Hovedvagten i denne del af rapporten
ligger pa tjenestested Roskilde, men der peges ogsa pa mulige initia-
tiver i forhold til de evrige tjenstesteder.

Det er malet med udsendelse af rapporten at lzegge op til en debat
om, hvordan DMU som arbejdsplads selv kan medvirke til at be-
grense trafikkens miljebelastning, samtidig med at bade personalets,
virksomhedens og omgivelsernes interesser tilgodeses bedst muligt.

Undersogelsen er saledes et ferste skridt i arbejdet med at opstille en
transportplan for DMU, som blandt andet kan omfatte initiativer
“vedrerende de ansattes bolig-arbejdsstedstransport.

De fremlagte ideer i rapporten er ikke nzrmere analyseret for s vidt
angdr konsekvenser for ekonomi, arbejdstilrettelzeggelse, realise-
ringsmuligheder eller samarbejde med andre institutioner og myn-
digheder. Debatten skal netop medvirke til at identificere hvilke ini-
tiativer det vil vaere mest relevant at ga videre med og i hvilken
sammenhang det bar ske.

Debatten omkring mulige initiativer og lesninger vil dels blive fort
internt med DMUs ansatte og dels eksternt i forhold til en raekke
mulige samarbejdspartnere.

Kommentarer til naervarende rapport kan gives til DMUs system-
analyseafdeling ved Henrik Gudmundsson, mens kommentarer til
initiativer omkring transport og milje i DMU generelt kan gives til
_DMUSs sekretariat ved Birgit Laugesen.

Rapporten er udarbejdet af cand. techn soc. Henrik Gudmundsson og
studerende Andreas Rehl, med hjzlp fra civ. ing. Per Thorlacius og
civ. ing. Morten Winther, alle fra DMU'’s systemanalyseafdeling. Se-
niorforsker Linda Christensen, SYS, og juridisk konsulent Birgit Lau-
gesen, SEK, har givet kommentarer til tidligere udkast til rapporten.



1 Introduktion

1.1 Baggrund og indhold

Som et led i arbejdet med gren handlingsplan for Danmark Miljoun-
dersogelser og Milje- og Energiministeriet er der sat fokus pa trans-
porten og den hermed forbundne miljebelastning. I den forbindelse
opgeres dels omfanget af DMU's tjenesterejser, og dels underseges
de ansattes transport til og fra DMU.

Denne rapport behandler DMU medarbejdernes transport mellem
bolig og arbejdssted (pendling).

Undersogelsen bygger pa et koncept som i udlandet blandt andet er
kendt som “Green commuter plans” og som i Danmark kan betegnes
“transportplaner for arbejdspladser”. 1 lande som Storbritannien,
Holland og USA har mange private og offentlige arbejdspladser gen-
nem de seneste r udarbejdet sadanne planer, mens der stadig er tale
om et ret nyt fenomen i Danmark. Undersegelsen af bolig-
arbejdsstedstransporten ved DMU kan dermed ses som et pilotpro-
jekt indenfor dette koncept.

Konceptet indeholder i hovedtrzk folgende elementer:

* Enkortlegning af de ansattes transport mellem bolig og arbejds-

sted (omfang, fordeling pa transportmidler, mv.).

* Vurdering af hvilke initiativer arbejdspladsen kan tage for at

fremme mere hensigtsmzssig eller miljevenlig transport mellem bo-

lig og arbejdssted, mv.

* Implementering af konkrete initiativer

* Opfolgning og lebende vurdering af transportens udvikling og ef-
-fekterne at de indfarte initiativer.

Denne rapport omfatter de to farste trin; kortlegningen af pendlings-
transporten for ansatte ved DMU, samt en foerste vurdering af rele-
vante initiativer,

Kortlgningen er gennemfert i form af en spergeskema undersegelse
blandt de ansatte ved DMU's fire tienestesteder i hhv. Roskilde, Sil-
.keborg, Kale og Kebenhavn. Spergeskemaet indeholder sporgsmal
savel om de ansattes konkrete bolig-arbejdssteds rejse som om gene-
relle forhold vedr. den daglige transport mellem bolig og arbejde.

Som supplement til spergeskemaet er der foretaget et mindre antal
telefoninterviews med DMU'"s medarbejdere. Desuden har uden-
landske og danske erfaringer med transportplaner veret en inspira-
tionskilde.



Malet med undersegelsen har forst og fremmest varet at besvare
sporgsmalet: om der for DMUs vedkommende er grundlag for at gi videre
med at udarbejde en transportplan og gennemfore initiativer for sd vidt an-
gdr pendling.

Undersogelsen er forholdsvis grundig og omfattende i forhold til
hvad der er normalt i forbindelse med transportplaner pa arbejds-
pladser. Dette har blandt andet vaeret muligt fordi analysen gennem-
fores som led i et specialearbejde ved Roskilde Universitetscenter.

Sigtet med den lidt grundigere behandling har isar varet:

* At opna et godt grundlag for at afdekke potentialer for zendringer
i bolig-arbejdsteds transporten, med speciel vaegt pa at belyse om de
ansatte selv finder behov for initiativer i den forbindelse.

» At hoste erfaringer med metoder til udarbejdelse af transportpla-
ner. Erfaringer der kan vaere relevante for DMU, eftersom transport-
planer i de kommende &r formentlig vil blive introduceret som mil-
jotiltag pa flere danske arbejdspladser.

"Det skal dog samtidig understreges at de gennemferte statistiske
analyser er simple og oversigtlige og ikke tilstreber nogen videnska-
belig preecision.

Som det vil fremga er resultaterne baseret pd oplysninger fra et stort
antal af DMU’s medarbejdere, som vist betydelig interesse for sagen.

Resultaterne peger pa at der er visse potentialer for omlagninger i
.bolig-arbejdssteds trafikken, og at mange medarbejdere ved DMU
har synspunkter pa hvad der kan og ber geres.

Rapporten bestar af fem dele:

» Afsnit 2 omfatter en kortlaegning af medarbejdernes transport til
og fra DMU en konkret dag i april 1998.
« Afsnit 3 er en overslagsberegning af den miljebelastning denne
_transport resulterer i.
o Afsnit 4 behandler baggrundsfaktorer bag medarbejdernes trans-
port til og fra DMU. Bl.a. redegeres der for rsagerne til valget af
transportmiddel og hvilke ulemper der forbindes med forskellige
transportmidler. Derudover prasenteres medarbejdernes holdninger
til en rekke mulige konkrete initiativer.
e Afsnit 5 diskuterer hvilke tiltag det pa baggrund af undersegelsen
kan overvejes at tage pA DMU
_s Afsnit 6 er en kort sammenfatning af hovedresultater samt anbe-
falinger omkring videre arbejde.

Det anvendte spergeskema er vedlagt som bilag 1.



1.2 Baggrund om spergeskema undersegelsen

Som nzvnt ovenfor er rapporten primzrt baseret pa en spergeskema
‘undersegelse blandt medarbejderne ved DMU (bilag 1).

Spergeskemaet bestir af to dele. Forste del omhandler pendlings-
transporten til og fra DMU en konkret dag i april 1998, og skulle kun
besvares af de medarbejdere der var pa arbejdspladsen den pageel-
dende dag.

Anden del omhandler forhold relateret til transporten mellem boli-
gen og DMU mere generelt, og skulle besvares af samtlige medar-
bejdere.

Der blev uddelt 463 spergeskemaer. 381 skemaer kom retur inden
tidsfristens udleb, hvilket giver en svar procent p4 82,3 %.

Skemaerne blev uddelt af chefsekreteererne ved de enkelte afdelin-
ger. Beskeden til chefsekretzrerne var at skemaerne skulle uddeles til
samtlige medarbejdere minus langtidssyge og personer pa leengere-
-varende feltophold. P4 den baggrund antages det, at de 463 svarer til
det antal medarbejdere der det pigeldende tidspunkt var arbejdsak-
tive ved DMU' Den valgte omdelingsmetode med sekretzrernes vel-
villige bistand ma i evrigt anses for en vigtig arsag til den ret hoje
svarprocent.

DMU bestér af fire tjenestesteder der er beliggende i henholdsvis
Kalo, Kebenhavn, Roskilde og Silkeborg. Med antal uddelte sporge-
_skemaer i parentes fordeler svarprocenten sig siledes for de fire tje-
nestesteder: DMU Kale (58) 74%, DMU Kegbenhavn (21) 86%, DMU
Roskilde (249) 86% og DMU Silkeborg (105) 78%.

Tjenestestederne i Roskilde og Kebenhavn er saledes en smule over-
repraesenteret blandt respondenterne sammenlignet med det faktiske
antal medarbejdere ved de fire tjenestesteder.

"1 1997 var der ved DMU i Igbet af dret ansat 553 personer, svarende til 442 drsvark.



2 Transport til og fra DMU den 15.4.98

381 medarbejdere returnerede spergeskemaet, heraf havde 285 be-
svaret spergeskemaets forste del der omhandlede transporten til og
fra DMU p4 undersagelsesdagen.

Undersoegelsesdagen var onsdag den 15. april 1998.

Kortlegningen af transporten den 15. april er dermed baseret pa op-
lysninger fra 285 medarbejdere. De 285 respondenter fordeler sig sa-
ledes pa de fire tjenestesteder: DMU Roskilde 150, DMU Silkeborg
91, DMU Kale 30, og DMU Kebenhavn 14.

Opgjort pa basis af spprgeskemaerne var fraveeret fra arbejdspladsen
den 15.4 pa 25 %. Fravaeret kan skyldes ferie, afspadsering, hjemme-
arbejde, mader, sygdom eller ophold pa feltstationer. Fravzer af disse
arsager er normalt og ber derfor inkluderes i beregningerne forstaet
‘siledes at der pa en vilkarlig dag altid vil vaere medarbejdere med en
transport pa nul km.

Derudover kommer s& medarbejdere pa tjenesterejser. Tjenesterejser
kortlegges i en selvstendig rapport og er derfor i denne sammen-
hzng sat til nul km.

Fravzaret var formentlig en smule hojere pa undersegelsesdagen end
_normalt idet undersegelsen fandt sted i april umiddelbart efter pa-
ske, en periode hvor der traditionelt afvikles opsparet ferie.

Det er dog valgt ikke at inkludere et sken over i hvilken grad fravz-
ret fra DMU den 15.4 var atypisk. De 285 besvarelser antages derfor
at repraesentere transporten til og fra DMU en vilkarlig dag for et ud-
snit pa 381 af DMU’s medarbejdere.

Nar der i forbindelse med kortleegningen af transporten tales om
“transport pr. ansat er der dog tale om transport pr. ansat der var pa
DMU pa undersogelsesdagen.

2.1 Transportarbejdet fordelt pa transportmidler
(alle tjenestesteder)

Figur 2.1 illustrerer det daglige transportarbejde pr. ansat. 37% af
‘medarbejderne har en daglig transport mellem bolig og DMU pa
mindre end 20 km, mens 28% dagligt tilbagelzegger mellem 20 og 70
km for at komme til og fra arbejde.

34% af medarbejderne pendler dagligt mere en 70 km. Denne gruppe
medarbejdere udgores primart af medarbejdere ved DMU Roskilde
der er bosat i Storkebenhavn og medarbejdere ved DMU Silkeborg
bosat i Arhus omradet.
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Figur 2.1 Medarbejdernes transportarbejde til og fra DMU fordelt péa rejse-
leengdeintervaller

Samtlige medarbejdere der var p4 DMU den 15. april blev bedt om
at oplyse hvilke(t) transportmidler der var benyttet, og hvor mange
kilometer der blev tilbagelagt med de(t) pagzldende transportmid-
ler. P4 baggrund af disse oplysninger er det samlede transportarbejde
opgjort.

3 af de adspurgte oplyser at de benyttede motorcykel eller knallert
under transporten til og fra DMU. De ca. 100 km der er tilbagelagt pa
motorcykel eller knallert er i det felgende medtaget under bil-
kilometer. En del medarbejdere samkerte med kollegaer. I de tilfaelde
hvor sddan samkersel fandt sted er kilometrene medtaget i beregnin-
gen af transportarbejdet to gange (badde under bil som passager og bil
som ferer).

Transportarbejdet til og fra DMU den 15.4 1998 i km fordelt pa transportmidier

Bil som Bil som Cykelog | Regional
forer passaqger Bus __gang tog S-tog km ialt
Sum 9185,7 964,4 1216,7 851,6 24840 314,0 15016,4
Gennemsnit 32,2 34 4.3 3.0 8,7 1.1 524

N =285

Tabel 2.1 Transportarbejdet til og fra DMU fordelt pé transportmidler

‘Tallene i Tabel 2.1 inkluderer bade turen til DMU ved arbejdstidens
start og turen fra DMU efter endt arbejdsdag. Medarbejdernes samle-
de transport til og fra DMU den 15.4 1998 var 15016,4 km.

Gennemsnitligt tilbagelagde en ansat 52,4 km hvoraf hoved parten,
nemlig 32,2 km, blev tilbagelagt i bil som forer. 8,7 km blev tilbage-
lagt med regional tog. Hertil kommer at hver medarbejder i snit rejste
4,3 km i bus, 3,4 km i bil som passager og 1,1 km med S-tog. Desuden
‘cyklede eller/og gik en medarbejder i gennemsnit 3 km under trans-
porten til og fra arbejde.




Modal split i km
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Figur 2.2 Transportmidlernes andel af det samlede transportarbejde i pro-
cent, den 15.4. 98

Hvis man udelukkende ser pa turen til arbejde var den i gennemsnit
pa 26,1 km. Turen hjem fra DMU var i gennemsnit pa 26,6 km. At
hjemturen for visse medarbejdere var en smule lzngere end udturen
haenger formentlig sammen med at medarbejderne havde flere rin-
der p4 hjemturen end det var tilfldet om morgenen. Medarbejderne
havde i gennemsnit 0,4 @rinder undervejs til DMU. Pa hjemturen var
det tilsvarende tal 0,7. Zrinder kan vere afhentning/aflevering af
"born, indkeb mm.

De medarbejdere der benyttede bil som ferer havde en gennemsnitlig
transport til og fra DMU p& godt 60 km. Siledes er medarbejderne
der benytter bil generelt bosat lzengere fra DMU end medarbejdere
der benytter andre transportmidler.

.2.2 Transportarbejdet fordelt pa tjenestested

Gennemsnittet for medarbejdernes daglige transportarbejde til og fra
DMU varierer fra tjenestested til tjenestested.

Medarbejderne ved DMU Roskilde tilbagelagde den 15.4 i gennem-
snit 63 km i forbindelse med. transporten til og fra arbejde. Tilsva-
rende tal for de ovrige tjenestesteder var Silkebog 44 km, Kale 43 km
og Kebenhavn 23 km. Kala er med 81% det tjenestested hvor den
storste andel af transportarbejdet finder sted med bil, mens andelen
for de ovrige tre tjenestesteder er omkring 66%. De enkelte trans-
portmidlers andel af transportarbejdet fordelt pa tjenestesteder ses i
Figur 2.3.
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Roskilde: Modal spliti km
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Silkeborg: Modal split | km
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N =150 (transportarbejde pr. ansat: 63 km)

Kalo: Modal split | km
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N =91 (transportarbejde pr. ansat: 44 km)

Kobenhavn: Modal split | km

S-tog
17%

N =30 (transportarbejde pr. ansat: 43 km)

N =14 (transportarbejde pr. ansat: 23 km)

Figur 2.3 Modal split i personkilometer fordelt Pa fenestesteder den 15.4

Som nzvnt har den del af medarbejderne der kerer i bil til og fra
DMU et storre transportarbejde end de ovrige medarbejdere. Medar-
-bejdere ved DMU Roskilde der p& undersogelsesdagen benyttede bil
som ferer tilbagelagde 66,2 km i forbindelse med tra
fra DMU. Tilsvarende tal for de avri
55,6 km, Kalo 48,9 km og Kebenhavn 42,8 km. Medarbejderne ved
DMU Roskilde har altsa bade de leengste bolig-arbejdssteds rejser og
de leengste rejser i bil. Tjenestestedet hvor transportarbejdet pr. med-
arbejder er mindst er DMU Kebenhavn. En medarbejder ved DMU
Kebenhavn har gennemsnitligt et dagli

-44% af gennemsnittet for DMU som helhed.

nsporten til og
ge tjenestesteder var Silkeborg

gt transportarbejde pa blot



Tjenestested i DMU
_ Roskilde | Silkeborg Kala Kobenhavn |  Tolal
Antal bilister 85 ) 19 5 150
Korte kmtotalt| 5629,7 2155,5 929,0 214,0 8928,2
Minimum 3,0 6,0 3,0 6,0 3,0
Maximum 158,0 152,0 260,0 72,0 260,0
Gennemsnit 66,2 52,6 48,9 42,8 59,5

Tabel 2.2 Km i bil pr. bilist pr. dag, totalt og fordelt pa tjenestesteder

Milje- og Energiministeriets Landsplanafdeling gennemforte i perio-
den 1993-1996 en undersegelse af transportens miljebelastning i re-
lation til kontorarbejdspladsers beliggenhed i bystrukturen. Ved den
lejlighed indgik DMU Roskilde i undersogelsen som et eksempel pa
en arbejdsplads beliggende pa “ikke-stationsnzre arealer” i omegnen
.af Kebenhavn. Modal split opgjort i samlet transportarbejde blev for
denne type arbejdspladser i undersogelsen beregnet til 71% bil, 18%
kollektivt, 10% cykel og 1% gang. Tilsvarende tal for DMU Roskilde
blev opgjort til 71% bil, 22% kollektivt, 6% cykel og 1% gang (Hartoft-
Nielsen 1997).

Som tidligere naevnt var modal split den 15.4 1998 67% bil, 30% kol-
lektivt og 3% cykel og gang. Bilen og is@r cyklens andel af transport-
arbejdet er dermed mindre den 15.4 1998 end det var tilfzldet ved
"den tidligere undersogelse, mens den kollektive transports andel er
steget. En forklaring pa hvorfor cyklens andel er faldet kunne vzre
vejret p& undersogelsesdagen. Da Landsplanafdelingen den 3.11 1994
gennemforte underspgelsen var det tert og solrigt med en del blest
og en temperatur pd mellem 5 og 10 grader. Dette afviger dog ikke
vasentligt fra forholdene den 15.4 1998, hvilket tyder pa at andre ar-
sager end vejret har forarsaget ndringerne i modal split.

-En mulig forklaring er, at bussen der betjener DMU Roskilde, de sid-
ste par ar, sommermdnederne undtaget, har haft 10-minutters drift i
myldretiden, hvilket ikke var tilfzeldet da Landsplanafdelingens un-
dersegelse blev foretaget.

2.3 Tidsforbrug til transport

.P3 undersogelsesdagen var den gennemsnitlige transporttid til og fra
arbejde 1 time og 12 minutter. Medarbejderne ved DMU Roskilde
havde den leengste transporttid, nemlig 1 time og 22 minutter. Med-
arbejderne ved afdelingen i Kebenhavn kunne ngjes med en daglig
transporttid p4 42 minutter. Kale og Silkeborg var placeret i midten
med en gennemsnitlig transporttid pa henholdsvis 56 og 64 minutter.

Figur 2.4viser de ansattes daglige transporttid i minutter for de fire
tjenestesteder.

Transportens varighed for medarbejderne ved DMU Roskilde af-
spejler arbejdspladsens beliggenhed uden for byomréde, men med et
stort opland. De mange medarbejdere med en daglig transporttid pa
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-en time til halvanden er givetvis primaert medarbejdere bosat i Stor-

kebenhavn. Gruppen af Silkeborg medarbejdere med omkring halv-
anden til to timers transport udgeres formentlig for en stor del af
medarbejdere bosat i Arhus omradet.

Medarbejdernes geografiske placering i forhold til arbejdspladsen
bliver behandlet mere indggende i afsnit 3.1

Roskilde Sitkeborg

Procant

Procend

Minuner

Kalg Kobenhawn

Figur 2.4 Daglig transporttid i minutter for de fire tjenestesteder

2.4 Personer pr. bil

Bilernes gennemsnitlige belzgningsgrad var ved ankomst til DMU
1,08 “person” pr. bil. Ved afgang fra DMU var belaegningsgraden
1,11. Belegningsgraden for bilerne til og fra DMU er dermed lavere
end belegningsgraden i myldretidstrafikken péd landsplan. Ifelge
Vejdirektoratets opgorelser over personer pr. bil er den normale be-
legningsgrad i morgen myldretiden pa 1,29 og om eftermiddagen
151. (Vejdirektoratet 1997) . Heri indgér dog ogsa trafik som ikke er
“ren” pendling.

Medarbejderne ved DMU blev bedt om at oplyse hvor mange perso-
ner der var i bilen ved ankomsten/afgangen til/fra DMU. Vejdirek-
toratets beregninger derimod bygger pa trafik tellinger ved en raekke
“forskellige veje. Passagerer der er sat af inden ankomsten til arbejds-
pladsen/er med p4 sidste del af hjemturen, typisk bern eller zgte-
feeller, indgar saledes ikke i beregningen for DMU, men vil i et vist
omfang vare inkluderet i Vejdirektoratets beregning.



P4 grundlag af bil ferernes oplysninger ankom 29 personer til DMU
som bilpassagerer pa undersogelsesdagen. 32 medarbejdere oplyser at
de ankom til DMU som passagerer. Som et resultat af den beskedne
ulighed i dette forhold er beregningen af belaegningsgraden baseret
udelukkende pa oplysninger fra de medarbejdere der ankom til DMU
som ferere af bil.

Belagningsgrad

Belazgningsgrad ved ankomst til DMU

Tienestested i DMU?
Roskilde | Silkeborg Kale Kebenhavn Total
Antal biler 87 43 20 5 155
Personer pr. bil 1.07 1,05 1,20 1,00 1,08
'Belaegningsgrad ved a_ngang fra DMU
Tienestested i DMU?
Roskilde | Silkeborg Kala Kebenhavn Total
Antal biler (] 42 19 5 152
Personer pr. bil 1,15 1,05 1,11 1,00 1,11

Tabel 2.3 Beleegningsgrad i bilerne
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3 Energiforbrug og miljebelastning ved
pendling til og fra DMU

Beregningen af energiforbrug og miljebelastning er baseret pa kort-
legningen af det samlede transportarbejde fordelt pa transportmid-
ler der blev prasenteret i foregiende afsnit. Beregningerne i Tabel 3.1
bygger siledes kun pa oplysninger fra 285 medarbejdere om deres
transport til og fra DMU den 15. april 1998.

Tienestested Transportmiddel Korte km FC[MJ] CO2[kg] NOx[g] HC[g] CO gl |
Roskilde Bil 5721 12188 890 7425 4625 38913
Bus 967 682 50 681 45 174
Regional tog 1589 1303 95 1748 159 318
S-tog 260 239 20 55 1 3
Total 14410 1056 8909 4829 39408
Silkeborg Bil 2244 4817 352 2934 1871 15893
Bus 80 56 4 56 4 14
Regional tog 895 734 54 985 90 179
Total 5607 410 3975 1964 16087
Kale Bil 1007 2178 159 1326 865 7415
Bus 170 120 9 120 ] 31
Total 2298 168 1446 873 7445
Kebenhavn Bil 214 466 34 284 188 1636
S-tog 54 50 4 11 0 1
Total 516 38 295 189 1636
Hele DMU 22832 1672 15625 7857 64576

Tabel 3.1 Energiforbrug samt udslip af CO2, NOx, HC og CO i alt og pr. tjenestested den 15.4 98

Som nzevnt i indledningen antages de 285 medarbejdere at reprae-
sentere transporten til og fra DMU en vilkarlig dag for 381 medarbej-

-dere (dette skyldes at 381 medarbejdere har besvaret sporgeskemaet

men blot 285 var pA DMU pa undersegelsesdagen). Dette betyder at
tallene i Tabel 3.1 skal multipliceres med 1,33 for at nd frem til det
totale energiforbrug for samtlige medarbejdere en vilkérlig dag.

Opregent til drsniveau ud fra antal arbejdsdage pa 220 bliver resul-
tatet som vist i Tabel 3.2. Det skal understreges at tallet er behaftet
med en del usikkerhed. Forudsatninger for miljgberegningen omta-

les nedenfor.

Energi [GJ] CO2 [Tons] NOx [kqg] HC [ka) CO [kg]

Roskilde
Silkeborg
Kale
Kabenhavn
Hele DMU

4216 309 2899 1413 11531
1641 120 1163 575 4707
672 49 423 255 2179
151 1 86 55 479
6681 489 4572 2299 18895

Tabel 3.2 Overslag over samlet Arligt energiforbrug og udslip fra bolig-arbejdsstedstrafik fordelt

pé tjenestesteder



Det kan endvidere beregnes at en ansat i gennemsnit den 15.4 havde
et energiforbrug pa 80,1 MJ, samt et udslip pa 5,9 kg COZ2; 55 g NOx;
27,6 g HC og 226,3 g CO.

Rejsen til og fra DMU: Energiforbrug pr ansat pr dag i

Roskilde Silkeborg Kobenhavn Hele DMU

FC [MJ]

ﬁgur 3.1 Energiforbrug til pendling pr. ansat pr dag

Rejsen til og fra DMU: CO2 udslip pr ansat pr dag

cO2 [KG]
F-9

Roskilde Silkeborg Kala Kebenhavn Hele OWVU

Figur 3.2 CO2 udslip fra pendling pr. ansat pr. dag

Rejsen til og fra DMU: NOx, HC og CO pr ansat pr dag

300 263 248
250 | Hen 226 @ Roskilde
200 + W Sikeborg
£ 150 i OKalo
o |
100 + 66 i 0 Kebenhavn
4348 55
501 mm. 322128 ,,28 8 m Hele DMU
0 - —1=

NOx [g] HC[g] CO(g)

Figur 3.3 Udslip af NO,, HC og CO fra pendling pr. ansat pr. dag

Som det fremgar af figur 3.1 - 3.3 er der ganske stor forskel pa energi-
forbruget og miljebelastningen pr. medarbejder ved de fire t]eneste-
steder. Dette skyldes forskelle dels i afstande og dels i fordelingen pa
transportmidler.
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Eftersom medarbejderne ved DMU Roskilde generelt havde den
lengste transport og de lengste bilture er det ingen overraskelse at
miljebelastningen og energiforbruget pr. medarbejder er hojest ved
dette tjenestested. Transportarbejdet pr. medarbejder er omtrent lige
stort ved tjenestestederne i Silkeborg og Kale. At bide miljebelast-
ning og energiforbrug alligevel er klart hejere ved DMU Kalg skyldes
at bilandelen af transportarbejdet ved Kale er hejest af samtlige tje-
nestesteder. Som det fremgar er medarbejderne ved DMU Koben-

_havn de kiart mest miljevenlige hvad den daglige transport angar.

De anvendte forudsatninger fremgar af Tabel 3.3. Her er angivet
energiforbrug og miljebelastning pr. person km for bil, bus, regional
tog og S-tog. At der er flere forskellige tal for bil skyldes at bilens
energiforbrug og miljgbelastning pr. km mindskes jo leengere turen
er. Bilturene var i gennemsnit lzengere ved DMU Roskilde hvorfor
tallene er en smule lavere pr. km for dette tjenestested.

Energi CO2 NOx HC CO
[MJ/]pkm [g/pkm] [g/pkm] [g/pkm] [g/pkm]

Bil (Roskilde) 213 156 1.3 0.8 6.8
Bil {Silkeborg) 2.15 157 1.3 0.8 7.1
Bil (Kale) 216 158 1.3 0.9 7.4
Bil (Kebenhavn) 2.18 159 1.3 0.9 7.6
Bus 0.71 52 0.7 0.0 02
Regional 0.82 60 1.1 0.1 0.2
S-tog 0.92 77 0.21 0.003 0.01

Tabel 3.3 Anvendle beregningsforudszetninger vedr. specifikt energiforbrug
og udslip.

Tallene pr. person km er for bilernes vedkommende baseret pa 1 per-
son pr. bil, selvom belzegningsgraden som tidligere nzvnt er pé om-

.kring 1.10. Arsagen er at bil km tilbagelagt som passager er udeladt i

beregningen. Beregningen af den samlede miljebelastning er foreta-
get med udgangspunkt i antallet af biler der ankom til DMU.

Tallene pr. person km i bus er baseret p4 et gennemsnitligt passager-
antal pa 15 personer i bussen. Landsgennemsnittet er 10 personer. Et
tal som det her er valgt at forheje en smule da hovedparten af med-
arbejdernes transportarbejde med bus finder sted i myldretiden hvor

belzegningsgraden som oftest vil vaere hejere end 10 personer pr. bus.

Tallene for regionaltog bygger pa en belaegningsprocent pa 39% hvil-
ket af DSB opgives som gennemsnittet for regionaltogene. Belag-
ningsgraden er formentlig hojere i de perioden hvor transporten til
og fra DMU finder sted. Tallene for S-tog bygger ligeledes p& gen-
nemsnitstal opgivet af DSB. Disse tal burde derfor muligvis ogsa ju-
steres til at afspejle myldretidsforhold, men det er ikke gjort her. Det
vurderes umiddelbart at det ikke ville forrykke billedet i de viste

‘overslag nevneverdigt.

Overslaget for udslip af CO2 i forbindelse med pendling kan groft
sammenlignes med det tilsvarende overslag fra beregning af tjeneste-



rejserne (jf. notat herom) samt tal for opgerelse af udslip i forbindelse
med el-forbrug og varme (jf. grant regnskab for DMU 1997).

Resultaterne af sammenligningen fremgér af Tabel 3.4.

Ifelge denne sammenligning udger udslip i forbindelse med pend-
ling omkring 13% af det samlede udslip som pa forskellige made kan
settes i forbindelse med DMU. Dette er af sarmme storrelsesorden
som udslip i forbindelse med hhv. tjenesterejser og DMU's samlede
varmeforbrug. Elforbruget udger en vasentligt sterre post, blandt
andet pa grund af serlige energibehov i forbindelse med. laborato-
riedrift mv.

Det skal understreges at de forskellige kilder til udslip ikke i samme
omfang kan opfattes som DMUs “ansvar”, samt at metoderne til at
opgere dem er forskellige. Desuden vil der vare forbundet CO2 ud-
slip med andre aktiviteter med tilknyting til DMU end de her in-
kluderede (fx evrige feltaktiviteter, indkeb af varer, tjenester mv.)

Sammenligningen sivel som de absolutte tal skal derfor tages med
betydelige forbehold.

CO, emission (1) % - andel
el 2254 62 %
varme 489 13%
tjienesterejser 409 11 %
pendling 489 13%

Tabel 3.4 Sammenligning af overslag over CO2 udslip fra forskellige aktivi-
teter med tilknytning til DMU
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4 Transportvaner og holdninger

Denne del af rapporten er primzart baseret pa anden del af sperge-
skemaet, der omhandlede transportvaner og synspunkter vedroren-
de transporten til og fra DMU mere generelt. Dette omfatter ogsa
oplysninger om hvad der er det normale eller typiske transportmid-
del for medarbejderen. 381 har besvaret denne del af spergeskemaet.

En mindre del af de adspurgte har overset eller ikke gnsket at besva-
‘re et eller flere spargsmél. Der er dog tilsyneladende ingen systema-
tik i hvem der ikke har besvaret diverse sporgsmal, hvilket betyder at
de manglende svar vurderes at vare uden betydning for den totale
fordeling af svarerne. Kategorien uoplyst er derfor udeladt i neden-
stdende gennemgang af de indsamlede data.

Denne del af rapporten bestir af tre afsnit. 4.1 indeholder bag-
grundsinformation om medarbejdernes transportvaner, herunder og-
-sa hvor medarbejderne er bosat. 4.2 omhandler arsagerne til medar-
bejdernes det aktuelle transportmiddelvalg og hvilke barrierer der er
for at benytte andre transportmidler. I afsnit 4.3 redegeres der for
medarbejdernes holdning til en rakke konkrete tiltag til at fremme
alternativerne til solo-kersel i bil.

4.1 Baggrundsoplysninger og transportmiddelvalg

‘Huvis der skal ivaerksettes initiativer med henblik pa at pavirke de
ansattes valg af transportmiddel er det relevant at vide hvilke trans-
portruter medarbejderne benytter. Af samme grund indgik der i
spergeskemaet et spargsmal om i hvilket postnummer merarbejder-
ne er bosat.

Medarbejdernes geografiske placering fordelt pa tjenestesteder er
derefter illustreret ved hjelp GIS (Geografisk Informations System).
"DMU Kebenhavn er udeladt som en konsekvens af det beskedne
antal medarbejdere ved dette tjenestested.

Figur 4.1giver et overblik over hvor medarbejderne ved DMU Ros-
kilde er bosat - de enkelte prikker er afsat efter postnummer og ikke
preecis adresse. Af samme grund er prikkerne ikke afsat preecist hvor
en medarbejder er bosat.

.Den sterste koncentration af medarbejdere findes i Roskilde idet 49

medarbejdere har bopzl i postnummer 4000 (At Roskilde by ikke
fremgar med en sterre koncentration af prikker skyldes at de 49
medarbejdere pa kortet er fordelt tilfldigt inden for postnummer
4000). Af andre koncentrationer kan naevnes at 9 respondenter er bo-
sat i eller omkring Jyllinge, at ca. 45 respondenter er bosat i HT"s zo-
ne 1 eller 2, og at omkring 30 medarbejdere oplyser at de bor i kom-
munerne nord for Kebenhavn.



Figur 4.1 Omtrentlig placering af DMU Roskilde medarbejdernes bopzl. Den faktiske adresse er ikke
registreret i undersogelsen.

.Postnumrene i Midt- og @stjylland omfatter geografisk sterre omra-
der end postnumrene omkring Kebenhavn. Derfor er det for tjeneste-
stederne i Silkeborg og Kalg valgt at angive hvor mange der er bosat
i det pdgeeldende postnummer med cifre fremfor med prikker. Figur
4.2 giver et overblik over hvor medarbejderne ved tjenestestedet i
Silkeborg er bosat. 58 respondenter, hvilket svarer til 55% oplyser at
de er bosat i 8600 Silkeborg. Godt 20 medarbejdere er bosat i eller
omkring Arhus.

"Figur 4.3 illustrerer hvor medarbejderne ved DMU Kale er bosat. 17
medarbejdere er bosat i samme postnummer som DMU Kalg, nemlig
postnummer 8410 Rende. Derudover bor medarbejderne forholdsvist
spredt, séledes er postnummer 8410 eneste postnummer hvor der bor
mere end tre medarbejdere. Det kan synes en smule overraskende at
blot én af respondenterne oplyser at have adresse i postnummer
8000 Arhus C.
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Figur 4.2 Bopzl pa postnummer for medarbejdere ved DMU Silkeborg
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ur 4.3 Bopzl p5 postnummer for medarbejde U Kale



'4,1.1 Modetider

Medarbejdernes medetider er relevante i sammenhaeng med eventu-
elle forsag pa at arrangere samkersel. Faste modetider er alt andet li-
ge mest velegnet nar det drejes sig om at arrangere samkorsel. P4 den
baggrund er det nedsliende at kun knap 40 % af respondenterne
oplyser at de normalt bide mader og tager hjem til fast tid.

Blandt den del af medarbejderne der mader fast er den mest normale

'madetid 0800-1600. Blandt gruppen af medarbejdere med skiftende
arbejdstider er det om morgenen mest almindeligt at mede mellem
0800 og 0900. Om eftermiddagen tager den sterste del af denne
gruppe medarbejdere hjem mellem 1600 og 1700. Der er dog mange
der til tider forst gér efter 1800, mens det ikke er helt ualmindeligt at
g4 hjem inden 1400. Dette er formentlig overvejende i forbindelse
med deltid /nedsat tid.

4,1.2 Normalt hovedtransportmiddel

Medarbejderne blev bedt om at angive normalt hovedtransportmid-
del til og fra DMU. Ordet “normalt” dbner muligheder for en del
tolkningsmuligheder, hvorfor det er relevant at undersege i hvilken
grad oplysningerne om normalt hovedtransportmiddel stemmer
overens med den faktiske fordeling pa transportmidler den 15.4.

.20,7 % af medarbejderne oplyser at cykel er deres normale trans-
portmiddel, 19,4% ankommer normalt med kollektiv transport. Pa
undersogelsesdagen ankom 19,6% pé cykel, mens 18,3% benyttede
kollektiv transport. 46,8 % af medarbejderne oplyser at deres normale
transportmiddel er bil alene. Lidt flere medarbejdere, nemlig 52,6%
ankom alene i bil til DMU pa undersegelsesdagen.12,2 % af medar-
bejderne oplyser at deres normale transportmiddel er bil sammen
med andre, mens lidt feerre, nemlig 9,5% af medarbejderne, samkerte
den 15.4.

Andelen af medarbejdere der pa undersogelsesdagen benyttede cy-
kel, samkersel og kollektiv transport er altsi en smule mindre end
hvad der kunne forventes pa baggrund af medarbejdernes oplysnin-
ger om normalt transportmiddel. Omvendt er der pé baggrund af de
samme oplysninger flere der ankom alene i bil end det kunne for-
ventes. Oplysningerne om normalt transportmiddel stemmer dog i
rimelig grad overens med det faktiske transportmiddelvalg pa un-
‘dersogelsesdagen. Nedenstdende figurer der viser medarbejdernes
normale transportriddel giver dermed et cirka billede af fordelingen
af ture efter transportmiddel.

Forskellen mellem faktisk og oplyst adfaerd kan veere et resultat af
statistisk tilfzldighed. Intet er jo til hinder for at et antal medarbejde-
re der normalt cykler eller samkerer pd undersegelsesdagen tilfzl-
digvis ankom til DMU alene i bil. Desuden kan det tzenkes at et antal
.medarbejdere normalt samkerer med medarbejdere ved andre ar-
bejdspladser eller familie og derfor har angivet “bil sammen med
andre” som normalt hovedtransportmiddel samtidig med, at de pa
undersegelsesdagen ankom alene i bilen til DMU.

23



24

Modal split pa ture
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Figur 4.4 Fordeling af ture efter normalt hovedtransportmiddel for DMU som helhed og efter

tienstesteder



Nasten 2/3 af DMU’s medarbejdere oplyser at de har adgang til bil
hver dag eller nasten hver dag. Bil i hustanden er endnu mere ud-
bredt. Siledes har 84% af medarbejderne en eller flere biler i hus-
standen.

Lavest andel med adgang til bil findes blandt mznd ansat ved DMU
Roskilde. Ud af 101 personer i denne gruppe oplyser de 41 at de ikke
har adgang til bil hver dag eller naesten hver dag.

4.1.3 Ovrige baggrundsfaktorer

Der er ogsa set nzrmere pa sammenhangen mellem det normale
transportmiddelvalg og faktorerne kan, alder og jobkategori.

En klart sterre andel af cyklisterne er meend, saledes er 52% af re-
_spondenterne mand, mens 72% af de medarbejdere der normalt
cykler er maend. Kvinderne benytter til gengaeld savel bil alene, bil
som passager og kollektiv transport i starre udstrakning end mzen-
dene. Forskellen pa andelen af kvinder og maend der benytter kol-
lektiv transport er dog minimal.

Ser man pd samunenhangen mellem alder og normalt transportmid-
del er der kun beskedne forskelle mellem aldersgrupperne 30-40 ar,
40 - 50 ar og 50 og derover.

Medarbejdere under 30 ar adskiller sig fra de avrige medarbejdere
ved at kere vasentligt mere kollektivt og veesentligt mindre i bil.
Medarbejdere over 50 ar er den gruppe der i starst omfang benytter
bil alene. Andelen af medarbejdere i denne aldersgruppe der normalt
benytter bil alene er pa 57%, tilsvarende tal for de 30-40 arrige og de
40-50 arrige er henholdsvis 50% og 52%, mens 23% af medarbejderne
under 30 ar benytter bil alene.

50% af medarbejderne under 30 ar benytter kollektiv transport. Fzer-
rest kollektivbrugere er der i gruppen af medarbejdere mellem 40 og
50 ar. 11% af disse medarbejdere benytter normalt kollektiv trans-
port. Andelen af cyklister er omtrent lige stor indenfor alle alders-
grupper, men toppes af de 30-50 &rrige med 22% cyklister. I bund
med 16% findes gruppen af medarbejdere over 50 ar.

_Hvad sammenhzngen mellem transportmiddel og jobkategori angér
er medarbejdere i ledelsesfunktioner overrepraesenteret blandt solo-
bilisterne. Det samme er den kategori af ansatte der bestér af sekre-
teerer, assistenter og overassistenter. Den sterste andel af cyklister
findes blandt forskere/AC’ere. For DMU som helhed cykler 21%
mens 27% af forskere/ AC’ere normalt benytter cykel.

Medarbejderne indenfor jobkategorien “andet” (bl.a. studenter med-
hjzlpere og medarbejdere pé diverse veerksteder) er de flittigste bru-
"gere af kollektiv transport. 38% af medarbejderne i denne gruppe
benytter normalt kollektiv transport. Ingen af de 16 respondenter an-
sat i ledelsesfunktioner benytter normalt kollektiv transport.
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4.2 De forskellige trafikantgruppers transportvaner

42,1 Bilisterne

59% af medarbejderne, lig med 222 personer, angiver at bil enten ale-
ne eller sammen med andre er deres normale transportmiddel til og
fra DMU. Sterst andel der benytter bil er der ved Kalo hvor 77% af
medarbejderne normalt ankommer med bil til arbejdspladsen. Til-
svarende tal for de evrige tjenestesteder er Roskilde 60%, Silkeborg
54% og Kebenhavn 33%.

Bilisterne blev bedt om at udpege arsagerne (max 3) til deres valg af

transportmiddel ud af et sat pa 8 mulige arsager. 78% oplyser at de
benytter bil fordi det er hurtigt, 68% fordi det er fleksibelt. Dermed er
hurtigheden og fleksibiliteten de arsager til valget af bil der udpeges
af flest medarbejdere. /rinder pa vejen og darlige kollektive forbin-
delser er to andre faktorer som en del medarbejdere tillzgger betyd-
ning for valget af bil.

Procent

Arsager til valg af bil
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Bilig  Fleksibel /Erinder Darlige  Lide at Vane Andet
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Figur 4.5 &rsager til valg af bil

Ser man pa tjenestestederne hver for sig fremgar det, at DMU Roskil-
de er stedet hvor den sterste del af bilisterne anferer hurtighed som
‘en af drsagerne til valget af bil. 87% af medarbejderne ved DMU Ros-
kilde benytter bil fordi det gar hurtigt.

Kollektiv transport til DMU Roskilde kraever for den del af medar-
bejderne der er bosat i Storkebenhavn en omvej omkring enten Ros-
kilde eller @lstykke, hvilket kan vare medvirkende til at s stor en
del af bilisterne naevner tidsgevinsten som en af flere arsager til val-
get af bilen. DMU Kale er stedet hvor starst andel af medarbejderne

‘angiver darlige kollektive forbindelser blandt drsagerne til valget af
bil.

4.2.2 Kollektiv brugere
73 medarbejdere hvilket svarer til 19% af de adspurgte oplyser at de-
res normale hovedtransportmiddel til og fra DMU er kollektiv trans-

port. Sterst andel er der ved DMU Roskilde hvor 28% af medarbej-
-derne normalt benytter kollektiv transport. Kala ligger i bund med




bare 5%, mens 17% af medarbejderne ved savel Silkeborg som Ke-
benhavn normalt benytter kollektiv transport nar de skal til og fra
arbejde.

Ogsa kollektivbrugerne angav en, to eller tre arsager til deres valg af
transportmiddel (ud af et szt pd 9 mulige arsager). 60% benytter
kollektiv transport fordi de ikke har bil. Manglende adgang til bil er
dermed den dominerende arsag til at benytte kollektiv transport.
37,5% benytter kollektiv transport bl.a. fordi der er mulighed for at
arbejde under transporten. Prisen spiller en vasentlig rolle for knap
30% mens godt 25% navner hensynet til miljset som en arsag til at
benytte kollektiv transport. 16,3% har sat kryds ved andet. Blandt de
arsager der navnes her er bl.a. manglende kerekort, at kollektiv
transport sammenlignet med samkersel er fleksibelt og at andre
medlemmer af husstanden benytter bilen.

Procent

Arsager til valg af kollektiv transport

Hurtigt  Ingenbil Lazsefarb Ingen at Milje Tkka Vane Andet
under irsp samkore  venligt stress
med

N=73

Figur 4.6 Arsager til valg af kollektiv transport

Hvis tjenestestederne anskues hver for sig ligger Roskilde meget tzet
pa gennemsnittet for DMU som helhed hvilket er naturligt da 59 af
de normale kollektivbrugere, hvilket svarer til ca. 80%, arbejder ved
DMU Roskilde.

Endvidere blev samtlige adspurgte bedt om at naevne de vasentligste
ulemper ved at benytte kollektiv transport. Her skal blot redegores

.for kollektivbrugernes holdninger. Knap 20% af kollektivbrugerne

finder at der ingen ulemper er ved deres daglige transport til og fra
arbejde. Knap 60% anser tidsforbruget som en ulempe ved den kol-
lektive transport.

Upilideligheden opfattes som en ulempe ved at benytte kollektiv
transport af 34% af de normale kollektivbrugere. Tre faktorer, nemlig
prisen, komforten og darlig koordinering mellem bus og tog bliver af
ca. 20% betegnet som en ulempe ved at benytte kollektiv transport.

"Dérlig koordinering mellem bus og tog anses primert for en ulempe

blandt medarbejderne ved DMU Roskilde. Blandt de kollektivbruge-
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-re der benytter en kombination af tog og bus under transporten til

DMU Roskilde anser 30% koordineringen mellem transportmidlerne
for at veere mangelfuld. Ulemperne der navnes under “andet” er
primzrt kombinationer af de gvrige ulemper, dvs. eksempelvis lang-
varig transport med mange skift og ventetid.

Kollektivbrugere: Ulemper ved kollektiv transport
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Figur 4.7 Kollektivbrugernes oplevelse af ulemper

Hvis man ser pa kollektivbrugernes holdning til den kollektiv trans-
port fordelt pa deres normale rute til DMU Roskilde viser det sig at
synet pa ulemperne ved kollektiv transport varierer ganske meget alt
efter hvilken rute man felger til DMU.

Blandt de medarbejdere der ikke skal skifte undervejs til DMU Ros-
kilde anser 52% tidsforbruget som en ulempe ved kollektiv transport.
Det tilsvarende tal for den gruppe af medarbejdere der ma skifte i
Hillered, Glstykke eller Roskilde for at na frem til DMU med kollek-
tiv transport er 85% Desuden finder omkring 60% af de kollektiv-
brugere der har et skift undervejs at upélideligheden er en ulempe,
mens kun 15% blandt de der ingen skift har undervejs anser upélide-
ligheden som et problem.

-Blandt de der skal skifte undervejs til DMU er det blot én procent der

ingen ulemper forbinder med kollektiv transport, mens 25% af de
medarbejdere der ikke behever at skifte undervejs til DMU syntes at
den kollektive transport er uden ulemper. Resultater der bekrafter at
direkte betjening uden skift undervejs betyder meget for oplevelsen
af den kollektive trafik. At de kollektivbrugere, der skal skifte, gene-
relt er mere generet af tidsforbruget, end de der ikke skal hznger dog
naturligvis ogsd sammen med, at ferstnzvnte gruppe ma antages

-generelt at bo lengere fra DMU end sidstnzevnte gruppe.



Koltektivbrugere: Hvilken rute benyttes til BMU Raskilde
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Figur 4.8 Rute til arbejde for kollektivbrugere ved DMU Roskilde

4.2.3 Cyklister

78 medarbejdere ved DMU, hvilket svarer til 21% af respondenterne,
angiver at cyklen er deres normale transportmiddel til og fra DMU.
Andelen af medarbejdere der cykler varierer en del fra tjenestested til
tienestested. Ved Kale og Roskilde er det omkring 10% der normalt

“cykler til arbejde, mens det tilsvarende tal for Silkeborg er knap 40%.

Til DMU Kebenhavn cykler halvdelen af medarbejderne normalt. Ba-
seret pa oplysninger fra de 56 medarbejdere der den 15.4 cyklede bé-
de til og fra DMU er en gennemsnitlig cykeltur til DMU péa 6 km hver
vej.

Cyklisternes daglige transportarbejde til og fra DMU i km - fordelt
tjienestesteder

Tjenestested ved DMU
Roskilde | Sitkeborg Kale Kabenhavn Total
N 14 31 3 8 56
Snit 14,2 11,7 18,3 6,8 12,0

Tabel 4.1 Cyklisternes transportarbejde efter tjenestested. Bemaerk at
specielt tallet for Kale-medarbejdere er usikkert péd grund af det lave
antal.

Som de ovrige trafikanter blev ogsa cyklisterne bedt om at oplyse de
vigtigste grunde til valget af transportmiddel (Visse medarbejdere
der benytter cykel i kombination med kollektiv transport har ogsa
oplyst drsagerne til deres valg af cykel). 80% af cyklisterne angiver at
muligheden for motion og frisk luft er en vigtig arsag til at valge

"cyklen. Knap halvdelen oplyser at valget af cyklen bl.a. skyldes at

den er et miljpvenligt transportmiddel. For 36% har det desuden be-
tydning at cyklen er et billigt transportmiddel.

Blot 13% cykler fordi de ikke har en bil. Hvis der i stedet var blevet
spurgt om drsagen til valget var manglende adgang til bil ville tallet
formentlig vzere blevet hajere. En stikpreve, blandt de 18% der har
angivet “andet” som arsag til valget, viser nemlig, at det i mange til-
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feelde deekker over, at der er bil i respondentens familie, men at bilen
benyttes til andre formal.

Cyklister: Arsager til at cykle
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Figur 4.9 Cyklisternes Arsager til at cykle

Hvis tjenestestederne studeres hver for sig, er det vard at notere, at
mens blot 28% ved DMU som helhed angiver at cyklen er hurtig som
en grund til at veaelge dette transportmiddel, si er den tilsvarende
procentdel for DMU Kebenhavn 70%

.Ser man pa ulemperne ved at cykle er det positivt at hele 58% af de
medarbejdere der normalt cykler til og fra DMU ikke forbinder
ulemper med turen.

Cyklister: Ulemper ved at cykle
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Figur 4.10 Cyklisternes oplevelser af ulemper ved at cykle

4.2.4 Samkorsel

12,2 % af medarbejderne oplyser at deres normale transportmiddel-
valg er bil sammen med andre.

De medarbejdere hvis normale transportmiddel er solo-kersel i bil
blev bedt om at angive &rsagerne til ikke at samkere. Fire arsager
skiller sig ud som de dominerende. De fire drsager er: “Kender ingen
‘i nerheden” naevnes som arsag af 36%, skiftende arbejdstider af 41%,
42% anforer at potentielle samkerer har andre arbejdstider end de
selv har, mens 49% naevner erinder under transporten til og fra
DMU som en arsag til ikke at samkare.



Lysten til at vaere alene i bilen er derimod kun for 8% af de nuvaren-
de solo-bilister en barriere mod at samkaere, mens 5% ikke har tenkt
pa samkersel.

Solo-bilister: Arsager il Ikke at samkore
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Figur 4.11. De vigtigste grunde til at solobilisterne ikke kerer sammen

Efterfolgende blev solo-bilisterne praesenteret for en raeekke mulige
tiltag til at ege samkerslen. Solo-bilisterne skulle angive hvilke om
nogen af disse tiltag de ansé for relevante hvis de selv oftere skulle
samkore. Der var desuden mulighed for at anfere andre tiltag til
fremme af samkersel ligesom det var muligt at besvare spargsmalet
med et “ikke interesseret i samkorsel”. Sidstnavnte mulighed be-

‘nyttede mange sig af. Saledes giver 49% af solobilisterne udtryk for at

de ikke er interesseret i samkorsel. Omvendt er der altsd 51% der ikke
er afvisende overfor samkearsel.

Interessen for samkersel bar ses i sammenhang med den nuvarende
situation. Det er neerliggende at forestille sig at en forbedret viden
om samkorsel og/eller forbedrede incitamenter til samkorsel ville
forege interessen for sarmkersel.

De bilister der ikke er afvisende overfor samksorsel har i gennemsnit

en daglig transport der er omkring 10 km. lzengere end de evrige bi-
lister. Andre lignende undersogelser peger pa den samme tendens; at
lysten til samkersel stiger med afstanden til arbejdspladsen. I abso-
lutte tal drejer det sig om 88 nuvzarende solo-bilister der ikke er afvi-
sende overfor samkarsel. De 88 er siledes fordelt ved tjenestesteder-
ne: 58 ved DMU Roskilde, 18 ved DMU Silkeborg, 11 ved DMU Kale

.0g en enkelt med tjenestested i Kebenhavn.

Disse 88 nuvarende solo-bilister blev bedt om at tage stilling til rele-
vansen af tre tiltag til fremme af samkersel: Hjzlp til at finde faste
samkerselspartnere, hjzlp til koordinering/planlaeegning fra dag til
dag og serlige pendler-biler/minibusser stillet til rddighed af DMU.
Desuden var der mulighed for at foresla alternative tiltag.

31 af de 88 medarbejdere ser gerne hjlp til at finde faste samkor-

‘selspartnere, 28 medarbejdere vil gerne have hjzlp til dag til dag

planlegning af samkersel, mens 26 ser et potentiale i szerlige pendler
biler/busser for de ansatte.
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Mange medarbejdere har under “andet” skrevet at det vil fremme

.samkarsel hvis nuvarende eller nye medarbejdere ved DMU bo-

seetter sig naer deres egen bopzl - tanken om selv at flytte til omrader
hvor der bor andre medarbejdere er derimod knap s& udbredt. Gene-
relt for mange af kommentarerne under “andet” er at andre og ikke
respondenten selv skal andre adfeerd hvis samkersel skal fremmes -
“passageren skal indstille sin tid efter min”, “at mine kolleger tog
tidligere hjem"”, “der skulle bo nogle i narheden” etc. “Zldre bern”
nzvnes ogsa som en faktor der kan fremme samkorsel - pa et omrade

.arbejder tiden altsa til fordel for samkersel...

Procent

Solobilister: Hvad kan gores for at fremme samkorsel
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Figur 4.12 Solobilister der ikke er afvisende overfor samkersel: Hvordan vurderes fire
typer tiltag til at fremme samkeorslen?

Béde solo-bilister og de medarbejdere der normalt samkerer blev
bedt om at tage stilling til tre faktorer der vedrerer den konkrete ud-
formning af en eventuel samkorselsordning. 1) hvor lang en omvej
kan der som chauffer accepteres i forbindelse med afhent-
ning/afsetning af samkerer(e) 2) hvor lang afstand til opsamlings-
sted kan der accepteres som samkerer 3) hvor mange personer er

“man villig til at samkore med.

82% af savel solobilisterne som de der normalt samkarer vil som
chauffer acceptere en omvej pa op til 5 minutter i hver ende af turen.
18% vil ikke acceptere nogen omvej.

81% af solobilisterne vil som samkerer acceptere en afstand pd 1 km
til opsamlingsstedet. 19% vil afhentes pd egen bopzl. Blandt den

. gruppe medarbejdere der allerede i dag samkerer er villigheden til at

transportere sig til et opsamlingssted en smule storre. 86% af de nu-
veerende samkerere finder en afstand til opsamlingsstedet p& 1 km
acceptabel, mens 14% vil afhentes pa egen bopzel

68% af solo-bilisterne vil samkere med 2-3 personer, mens 32% blot
ensker at samkere med en enkelt person. Blandt de nuvarende sam-
kerere er 58% villige til at samkere med 2-3 personer, mens 42%

foretraekker bare at vaere to personer i bilen.



4.2.5 Bilisternes syn pa kollektiv transport
Som det fremgik af afsnit 3.2 er de vigtigste arsager til at kere i bil til

~og fra DMU at bilen er hurtig og fleksibel. Indirekte fortzller dette at

alternativerne til bilen af bilisterne anses for at vaere langsomme og
mangle fleksibilitet.

Bilisternes syn pa kollektiv transport bekrafter dette billede idet 83%
af sdvel solo-bilisterne som de der normmalt samkerer finder at tids-
forbruget er en vasentlig ulempe ved at benytte kollektiv trafik.
Tidsforbruget er dermed den ulempe ved kollektiv transport der
neevnes af suverznt flest bilister. Dérlige busforbindelser - der ma si-

'ges at vaere en af arsagerne til tidsforbruget - anses af omkring 25% af

bilisterne som en ulempe mens updlideligheden er et problem for
10%

De normale kollektivbrugere betragter upilideligheden som en storre
ulempe end bilisterne, sdledes angiver 34% af de normale kollektiv-
brugere at upéalidelighed er en ulempe. At relativt fa bilister angiver
upalidelighed som en ulempe ved kollektiv transport skyldes for-

-mentlig primaert at bilisterne ikke benytter denne transport form ofte

nok til at blive generet af eventuel manglende pélidelighed. Mange af
de svar der er afgivet under “andet” anferer manglen pa fleksibilitet
som en ulempe ved kollektiv transport. Desuden navner flere at det
kan vaere vanskeligt at kombinere rinder og kollektiv transport.

Bilister: Ulemper ved kollektiv transport
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Figur 4.13 Bilisternes oplevelse af ulemper ved at benytte kollektiv trafik til og fra DMU

4.2.6 Bilisternes syn pa cyklen
38 bilister tilbagelagde under 20 km i forbindelse med transporten til

‘og fra DMU den 15.4, hvilket svarer til 25% af bilisterne den pagel-

dende dag. To daglige cykelture pa i alt 20 km er langt pa cykel, men
kun for de feerreste en umulig distance. Det sidste udsagn understre-
ges af, at blot 3 ud af de 38 bilister med under 10 km til DMU finder
at afstanden er en ulempe ved at cykle til DMU. Hertil kommer dog
at 26% anser tidsforbruget som en ulempe. 40% mener at vejret er en
ulempe ved at cykle. Mange har desuden under “andet” navnt at
@rinder pa vej til eller fra arbejde ger det vanskeligt eller umuligt at

‘cykle. En stor gruppe, nemlig ca. hver tredje bilist med under 10 km

til DMU, forbinder dog ikke nogle ulemper med at cykle til og fra ar-

bejde.
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"Er man mindre ambitigs - men maske mere realistisk - og forudszetter

at 6 km hver vej er acceptabel cykel afstand viser sporgeskemaet at 22
ud af 150 bilister den 15.4 tilbagelagde 12 km eller mindre i forbin-
delse med transporten til og fra DMU.

Blandt denne gruppe medarbejdere angiver 45% at de ingen ulemper
forbinder med at cykle til DMU. Vejret er den ulempe der nzvnes af
flest, nemlig 32%. Ser man pa de ulemper som DMU har sterre mu-

lighed for at pavirke fremgér det at ingen finder cykelvejen som en

barriere for at cykle og blot 2 bilister med under 6 km til DMU finder
at manglende omklaedningsfaciliteter er medvirkende til at afholde
dem fra at cykle til DMU,

Hvis man for ovennzvnte gruppe bilister ser p4 ulemperne ved at
cykle fordelt pa tjenestested er resultaterne af begranset veerdi idet
antallet af respondenter fra hvert enkelt tjenestested er ganske lavt.

4.3 Holdninger til tiltag

Samtlige adspurgte blev bedt om at tage stilling til 10 mulige tiltag
vedrerende transporten til og fra DMU. Tiltagene vedrerer:

hjemmearbejde
cykling
samkersel
kollektiv trafik

Derudover blev medarbejderne ved DMU Roskilde bedt om at tage
stilling til tre potentielle tiltag der kun vedkommer dette tjenestested.

Medarbejderne blev bedt om at angive i hvilken grad de fandt hvert
enkelt tiltag vigtigt hvis deres egen daglige transport skulle pavirkes.

‘Der drejer sig alts ikke om en generel opfattelse af de forskellige til-

tag, men om tiltagenes forventede virkning p egen transportsituati-
on. Hvor vigtigt tiltaget anses for at vare gradueres efter en skala
med valgmulighederne meget vigtigt, vigtigt, mindre vigtigt, uvee-
sentligt og ved ikke.

Svarene pa dette spergsmal skal tolkes med sarlig varsomhed. For
det forste er det altid vanskeligt at sikre palidelige svar pa hypoteti-

.ske spargsmal. For det andet kan spergsmalet forstas pa flere mader.

Malet var at fa en indikation p4 om de forskellige tiltag kunne for-
ventes at fa nogen effekt pa den faktiske adfaerd. Det kan imidlertid
ikke konkluderes hvilken type effekt der kan forventes. “Pavirke” kan
fx bade forstds som “det vil gere dagligdagen lettere” og som “det vil
zndre min adferd”.

Af denne grund samt af plads- og tidsmaessige arsager er det valgt

_kun i begraenset omfang at analysere hvordan holdningerne fordeler

sig pa variable sisom tjenestested og normalt transportmiddel. Den
felgende gennemgang giver blot en grov vurdering af tiltagenes po-
pularitet og potentielle effekter.



4.3.1 Oversigt
Et hurtigt overblik over tiltagens popularitet gives i N=381

Figur 4.14. Her er tiltagene rangordnet efter hvor stor en procentdel
af respondenterne som vurderer det pagaldende tiltag som “meget
vigtigt” eller “vigtigt”, hvis de skal pavirke ens daglige transport.

Det ses at bedre muligheder for hjemmearbejde scorer hejst, efter-
fulgt af bedre koordinering af de kollektive forbindelser, mens bedre
‘information om kollektiv trafik samt hjzlp til koordinering af sam-
korsel umiddelbart herer til de mindst efterspurgte tiltag.

I det folgende gennemgas holdningerne lidt narmere, forst de tre
tiltag som ikke vedrerer kollektiv trafik (Figur 4.15) og derefter de
syv som ger (Figur 4.16)
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Figur 4.14. Procentdel af medarbejderne som finder de pAgaldende tiltage “meget vigtige” eller
“vigtige” for at pavirke den daglige transport for den pagaldende.

_4.3.2 Hjemmearbejde

Forste tiltag medarbejderne blev bedt om at tage stilling til var for-
bedrede muligheder for at arbejde hjemme via PC med fast opkob-
ling til DMU. 46% af samtlige respondenter finder det meget vigtigt
eller vigtigt med forbedrede muligheder for at arbejde hjemme hvis
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de skulle endre deres transportadferd. Godt 30% finder det derimod
uvaesentligt.

Disse tal dekker over ganske store variationer mellem tjenesteste-
derne. Hjemmearbejde anses for vigtigst ved DMU Kalo hvor 65% af
medarbejderne finder at bedre muligheder for hjemmearbejde er
vigtigt eller meget vigtigt. I bund ligger DMU Roskilde hvor det til-

‘svarende tal er omkring 40% Ved tjenestestederne i Kebenhavn og

Silkeborg er det henholdsvis 53 og 46% der finder bedre muligheder
for hjlemmearbejde vigtigt eller meget vigtigt.

- 4.3.3 Cykel faciliteter

Omkring 30% af medarbejderne finder bedre faciliteter for cyklister
vigtigt eller meget vigtigt. Knap 40% finder det uvaesentligt.

Ser man pa tjenestestederne hver for sig er ensket om bedre faciliteter

for cyklisterne storst ved tjenestestedet i Silkeborg, tt fulgt af Kale.
Knap 40% af medarbejderne ved disse to tjenestesteder finder siledes
bedre faciliteter for cyklisterne vigtigt eller meget vigtigt.

4.3.4 Samkorsel

Hijeelp til koordinering af samkersel er blandt de tiltag faerrest med-

arbejdere anser for vigtigt for deres daglige transport. Mindre end
25% anser det for vigtigt eller meget vigtigt.

Dette tiltag anses iszer for uvaesentligt af medarbejdere med tjeneste-
sted i Jylland. Saledes anser 64% af medarbejderne ved DMU Silke-
borg hjzlp til koordinering af samkersel som uvasentligt mens blot
13% anser det for vigtigt eller meget vigtigt. De tilsvarende tal for
DMU Kalo er 58% og 10%.Knap 30% af medarbejderne med tjeneste-

sted i Roskilde og 41% af de med tjenestested i Kebenhavn anser

hjzlp til koordinering af samkersel for vigtigt eller meget vigtigt.
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Figur 4.15 Medarbejdernes holdninger til tiltag der ikke vedrerer kollektiv transport



4.3.5 Kollektiv transport

Syv af de praesenterede tiltag handlede om den kollektive transport.
De adspurgte blev bedt om at vurdere vigtigheden af nye, flere samt
billigere kollektive forbindelser. De blev desuden bedt om at vurdere
effekten af en bedre koordinering af kollektiv forbindelserne, mere
komfortabel kollektiv transport og bedre information om den kollek-
. tive transport.

Blandt de mulige tiltag rettet mod den kollektive transport er mar-
kant billigere pris og bedre koordinering af de kollektive forbindelser
de tiltag der af flest medarbejdere anses for vasentlige. Begge disse
tiltag anses for vigtige eller meget vigtige af mere end 30% af re-
spondenterne. Knap 25% anser markant lavere pris for uvasentligt,
hvilket gor dette tiltag til det der af feerrest medarbejdere anses for
uvaesentligt. Omkring 35% anser bedre koordinering af de kollektive
forbindelser for uvasentligt.

Naesten 30% anser nye busforbindelser fra bopzel til arbejdspladsen
for veerende vigtige eller meget vigtige; omtrent samme andel ser
gerne en oget hyppighed for de eksisterende busforbindelser. Om-
kring 25% af medarbejderne finder det vigtigt eller meget vigtigt med
forbedret komfort. Omtrent samme andel finder aget hyppighed for
de eksisterende togforbindelser vigtigt.

Holdninger til kollektive tiltag
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Figur 4,16 Medarbejdernes holdninger til de tiltag som vedrerer kollektiv transport

37

cwre

=



38

Bedre information er med knap 10% klart det tiltag faerrest medar-
bejdere anser for vigtigt eller meget vigtigt. Nzesten 60% finder bedre
information uveesentligt for deres daglige transport. Det er dog for-
venteligt at fa feler behov for mere information, da ingen jo i sagens
natur kender til information man ikke har. Undersegelser har vist at
bedre information kan have en effekt pé trods af at meget f4 pa for-
hand tror det vil pavirke deres daglige transport

4.3.6 Holdninger fordelt efter tjenestested mv.

Hvad angér interessen for tiltag rettet mod kollektiv transgort er den
mindst blandt medarbejderne ved DMU Kobenhavn, Arsagen er
formentlig at tjenestestedet i Kebenhavn har den bedste kollektive
betjening.

Ved DMU Kale og DMU Silkeborg er andelen af medarbejdere der

‘anser tiltagene for vigtige eller meget vigtige i de fleste tilfzlde om-

trent lige stor og generelt en smule lavere end for DMU som helhed.
Et punkt hvor de to tjenestesteder adskiller sig fra hinanden er hvad
angar nye busforbindelser fra bopael til arbejdspladsen. 21% af med-
arbejderne i Silkeborg finder dette vigtigt eller meget vigtigt, mens
det tilsvarende tal for Kale er 33%

DMU Roskilde er det tjenestested hvor sterst andel af medarbejderne

finder forbedringer af den kollektive transport vaesentlig for deres

daglige transport. Med undtagelse af bedre information anses samt-
lige tiltag til forbedringer af den kollektive transport siledes for vig-
tige eller meget vigtige af mindst 35% af medarbejderne ved DMU
Roskilde. Bedre koordinering af de kollektive forbindelser er med
mere end 45% det tiltag der af flest anses for vigtigst eller meget vig-
tigt for den daglige transport.

. At pnsket om forbedringer af den kollektive transport er mest ud-

bredt blandt medarbejderne ved DMU Roskilde skyldes formentlig
en kombination af at dette tjenestested har den sterste andel kollek-
tivbrugere og tjenestestedets beliggenhed, der indebeerer, at kollektiv
transport for et meget stort antal medarbejdere indebaerer mindst et
skift undervejs til og fra arbejdspladsen.

Interessen for hjemmearbejde varierer over tenestesteder og jobkate-

.gorier ved DMU. Som tidligere nzvnt er interessen for hjemmearbej-

de sterst blandt medarbejderne ved DMU Kale. Mindst interesse for
hjemmearbejde er der blandt ansatte med tjenestested i Roskilde, idet
der dog ogsa alt i alt er mange Roskilde medarbejdere som er interes-
serede.

Laboranterne er mest skeptiske overfor at forbedrede muligheder for
hjemmearbejde vil pavirke deres daglige transport. 61% af laboran-
terne finder saledes forbedrede muligheder for hjemmearbejde uvz-

‘sentligt for deres daglige transport, mens blot 11% finder det vigtigt

eller meget vigtigt. Sekretaererne, assistenterne og overassistenterne
er en anden gruppe der er skeptisk overfor betydningen af forbedre-
de muligheder for hjemmearbejde. Knap 40% finder tiltag p& dette
omrade uvzesentlige mens 29% finder dem vigtige eller meget vigti-

ge.



Forskerne/AC’erne er den gruppe medarbejdere hvis transport vil
blive mest pavirket af bedre muligheder for hjemmearbejde. Saledes
finder hele 63% af forskerne at forbedrede muligheder for hjemmear-
bejde er vigtigt eller meget vigtigt for deres daglige transport. Blandt
ansatte i ledelses funktioner er det tilsvarende tal 50%. I den brede
.kategori af ansatte der blot er debt “andet” finder 40% at deres dagli-
ge transport vil blive pavirket af bedre mulighed for hjemmearbejde.

4.3.7 Holdninger fordelt efter normalt transportmiddel

Sammenhangen mellem tiltag og normalt transportmiddel er i en del
tilfeelde ganske tydelig. Saledes anser nuvarende kollektivbrugere
ikke overraskende forbedringer af den kollektive transport for mere
vigtig end de evrige medarbejdere. 5 af de 7 tiltag relateret til kollek-
tiv transport anses typisk af omkring 50-60% af kollektivbrugerne for
vigtig/meget vigtige med hensyn til at pavirke transporten.

Et tiltag der afviger fra dette billede er nye busforbindelser som 33%
af kollektivbrugerne finder af betydning. Omvendt finder over 40%
af bilisterne nye busforbindelser vigtige eller meget vigtige hvilket
tyder pa at en del af bilisterne, hvis forbindelserne for dem er accep-
table, vil overveje at benytte kollektiv transport.

Derudover er der typisk blandt solobilisterne omkring 30-40% som
anser de forskellige tiltag omkring den kollektive trafik for at vaere
vigtige eller meget vigtige, altsa lidt mindre andel end blandt kollek-
tiv brugerne. Undtagelsen er bedre information som meget fa bilister
anser for vigtigt. Blandt samkerere er tilslutningen lidt hejere, og fx
er der blandt samkerere ved tjenestested Roskilde over 60% som fin-
der tiltaget vigtigt.

Cyklisterne er som oftest ganske indifferente overfor tiltag rettet mod
den kollektive transport.

Hvad angar forbedringer af cykel faciliteterne er ensket naturligt nok
sterst blandt de nuvaerende cyklister. Hertil kommer dog at knap
20% af bilisterne og ca. 33% af kollektivbrugerne anser forbedringer
af cykelfaciliteterne for vigtigt eller meget vigtigt.

"Hjeelp til koordinering af samkersel anses primzrt som vigtigt af
kollektivbrugere og bilister der i dag normalt samkarer med andre.
Solo-bilisterne er sammen med cyklisterne de der finder hjzlp til ko-
ordinering af samkersel mindst vigtigt.

4.3.8 DMU Roskilde

De relativt mange medarbejdere i kombination med en beliggenhed
‘uden for bymaessig bebyggelse er arsag til at medarbejderne ved
DMU Roskilde blev bedt om at tilkendegive deres holdning til yder-
ligere tre tiltag.

De tre undersogte tiltag der kun er relevante for DMU Roskilde er:

* en speciel bus direkte fra enten Roskilde Station eller Trekroner
Station til DMU Roskilde

» endirekte bus fra Kebenhavn til arbejdspladsen og
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» flytning af DMU Roskilde til Kebenhavn eller andetsteds.

28 respondenter med kollektiv trafik som saedvanligt transportmid-
del, svarende til 49% af kollektivbrugerne, anser en direkte bus fra
Kebenhavn for meget vigtig eller vigtig for deres daglige transport.
18% af de nuvaerende solobilister hvilket i absolutte tal er 17 personer
finder en sddan bus vigtig eller meget vigtig. Tilsvarende tal for
samtlige medarbejdere er 28%. 45% finder en direkte bus uvzesentlig.

Sammenlignet med en bus fra Kebenhavn finder en lidt mindre an-
del af kollektivbrugerne en direkte bus fra Roskilde eller Trekroner
vigtig eller meget vigtig. Tilgengzld foretreekker bilisterne klart en
bus fra Trekroner eller Roskilde fremfor en bus fra Kebenhavn. I alt
35% af medarbejderne finder en bus fra Roskilde eller Trekroner vig-
tig eller meget vigtig, mens 38% anser en sidan bus for uvasentlig
for deres transportadfeerd.

Interessen for en bus til DMU Roskilde direkte fra Trekroner eller
Roskilde Station er saledes sterre end interessen for en direkte bus fra
‘Kebenhavn, hvilket kan skyldes tre arsager: 1) Medarbejderne fore-
traekker tog fremfor bus 2) Medarbejdere bosat i Kebenhavns periferi
forventer ikke at fa glaede af en direkte bus fra Kebenhavn men vil
nyde godt af en direkte bus fra Trekroner eller Roskilde 3) Medarbej-
der bosat i Roskilde og omegn har ingen forngjelse af en bus fra Ko-
benhavn men vil have nytte, primzrt af en direkte bus fra Roskilde,
men ogsa i et vist omfang af en bus fra Trekroner Station.

"Flytning af DMU til enten Roskilde, Kebenhavn eller andet trafik-
knudepunkt er hvad der af flest medarbejdere anses for meget vigtig
idet 25% anser en flytning for meget vigtig. I alt 39% anser en flytning
for vigtig eller meget vigtig. 37% mener ikke at en flytning af DMU
vil pavirke deres daglige tranport. Ser man pa hvorhen medarbejder-
ne gnsker at DMU skal flytte er der flest der nzzevner Kebenhavnsom-
radet. Blandt forslagene er @restaden, Holmen og DTU. Mange fore-
slar dog ogsa Roskilde eller andet sted taet ved en station.

Det primzre formal ved en flytning syntes for hovedparten at vere,
at DMU lokaliseres inden for f4 minutters gang fra en station.

Roslkilde

Flytning 1l fx Kbh eller [#E=s

Direkie bus Ira

Szerlig DMU bus fra {557 F
Roskilde/Trekroner [
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Figur 4.17 Roskilde medarbejdernes holdninger til tre saerlige tiltag




4.3.9 Medarbejdernes holdning til en transportplan

Spergeskemaets sidste spargsmal lod sdledes: Mener du, at der er
behov for, at DMU tager initiativer, der skal gere det mere attraktivt
for medarbejderne at veelge alternativer til at kere alene i bil til og fra
DMU.

+333 medarbejdere har besvaret spergsmalet, svarerne fordeler sig sa-
ledes 50% ja, 22% nej og 28% ved ikke. Blandt kollektivbrugerne og
cyklisterne mener et klart flertal at der er behov for initiativer pa
transportomradet. Blandt bilisterne er meningerne mere delte og ved
DMU Silkeborg er der blandt bilisterne et klart flertal der mener, at
der ikke er behov for initiativer.

Hvad der ikke fremgar helt klart af sporgsmalet er hvordan alterna-

.tiverne skal geres mere attraktive. Skal det ske ved at forbedre alter-
nativerne eller ved en kombination af forbedrede alternativer og re-
striktioner pa solo-bilismen. At visse medarbejdere har frygtet det
sidste, pa trods af at det i indledningen til spergeskemaet blev praci-
seret at formalet er at forbedre alternativerne, kan veere en forklaring
pa at bilisterne er den gruppe medarbejdere der er mest tevende
overfor at DMU tager initiativer pa transportomnradet.

‘Den generelle tilslutning til initiativer rettet mod medarbejdernes
transport kan desuden vare blevet pavirket i nedadgéende retning af
ordet “behov”, der signalerer noget presserende og kan opfattes som
kritik af bilisterne. Hvis formuleringen havde heddet om initiativer
“ville vaere en god idé” ville tilslutningen formentlig have vaeret he-
jere.

Under alle omstzendigheder er der dog blandt medarbejderne en klar
overvaegt der mener at der er behov for at DMU tager initiativer pa

“transportomradet. Holdningen til de foreslaede tiltag (jf. ovenfor)
kan ses som en rettesnor for pa hvilke omrader medarbejderne finder
at behovet for initiativer er storst.
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5 Potentialer for at fremme alternativer
til solo-kersel i bil

Kollektiv transport, samkersel, cykling og hjemmearbejde er fire al-
ternativer til solo-kersel i egen bil. Herunder redegeres der for, hvil-
ket potentiale der er for at fremme disse alternativer samt hvilke bar-
rierer der skal overvindes hvis potentialet skal indfries.

For savel kollektiv transport, samkersel, cykling og hjemmearbejde
praesenteres et eller flere forslag til konkrete tiltag. For hvert enkelt
tiltag tages der stilling til hvor mange medarbejdere det pag=ldende
tiltag vil tilgodese, hvor gennemforligt det anses for at vaere og hvor
synligt tiltaget vil vaere savel internt som eksternt.

I den resterende del af rapporten vil tenestestederne i Silkeborg,
Kale og Kebenhavn st en smule i skyggen af DMU Roskilde. Arsa-
gen er at antallet af medarbejdere ved de tre ferstnavnte tjenesteste-
der er beskedent set i sammenhang med en rakke af de virkemidler

‘der kan vere relevante i forbindelse med implementeringen af en

transportplan. Desto lavere antallet af medarbejdere er desto mere
uhensigtsmaessigt er det at forsege at organisere samkorsel
“ovenfra”, desto faerre medarbejdere der benytter kollektiv transport,
desto mindre lydherhed fra trafikselskaberne overfor forslag til =n-
dringer af kollektiv betjeningen etc. Prioriteringen skal derudover ses
i lyset af hvad det arbejdsmaessigt har veret muligt at overkomme i

denne omgang,.

Som en opfelgning pa spergeskema undersegelsen er der gennem-
fert 6 semi-strukturerede kvalitative interviews med medarbejdere
ved fenestested Roskilde. De 6 interviews er alle gennemfert pr. tele-
fon og formalet var at primert fa supplerende viden om hvorledes
medarbejderne forestiller sig samkersel kan organiseres. De medar-
bejdere der blev interviewet har derfor en razkke feellestrak: De korer
normalt i bil til arbejde, de er ikke afvisende overfor samkersel og de

-bor mere end 15 km. fra deres arbejdsplads. Data fra disse interviews

vili enkelte tilfzelde blive brugt som supplement til oplysningerne fra
spergeskema undersogelsen. Oplysningerne fra spergeskema under-
segelsen suppleres endvidere i et vist omfang med erfaringer fra an-
dre arbejdspladser.

5.1 Kollektiv transport

59 medarbejdere ved DMU Roskilde har oplyst at de normalt benyt-

ter kollektiv transport til og fra DMU. Antallet af kollektivbrugere
ved de tre gvrige tjenestesteder er sa lavt at afsnittet om den kollekti-
ve transport er skrevet med udgangspunkt i DMU Roskilde.

Den vaesentligste barriere for brugen af kollektiv transport er tidsfor-
bruget. 89% af bilbrugerne og 57% af kollektivbrugerne naevner tids-
forbruget som en ulempe ved kollektiv transport. Bilisterne fokusere

‘helt entydigt pa tidsforbruget hvad angir ulemper ved kollektiv



transport. De interviews med bilister der er lavet som opfolgning pa
sporgeskema undersagelsen giver et fingerpeg om hvilken tidsbespa-
relse der er ved at valge bilen frem for kollektiv transport. De inter-
viewede medarbejdere oplyser at de typisk sparer 45 - 60 minutters
“transport hver vej ved at veelge bilen fremfor tog og bus. At tidsfor-
bruget er et problem ved kollektiv transport til DMU Roskilde un-
derstreges af en tilgeengelighedsanalyse udarbejdet af konsulent fir-
maet Nyvig A /S for Milje- og Energiministeriets Landsplanafdeling i
1994. Analysen viser, at blot 7% af samtlige bosatte i hovedstadsom-
radet kan na til DMU Roskilde pa mindre end 45 minutter med kol-
lektiv transport. Til sammenligning kan 64% na til Hojbro Plads i
centrum af Kebenhavn pé under 45 minutter (Hartoft-Nielsen 1997).

Kollektivbrugerne er lidt mere nuancerede i deres kritik af den kol-
lektive transport, eller sagt med andre ord; sterstedelen af kollektiv-
brugerne ser flere forskellige ulemper ved kollektiv transport. Ud-
over tidsforbruget naevner mange kollektivbrugere manglen pa pali-
delighed (40%). Manglende komfort, for heje priser og darlig koordi-
nering mellem bus og tog er ulemper, der hver isar navnes af 22% af
kollektiv brugerne.

'Medarbejderne blev bedt om at tage stilling til vigtigheden af en
raekke tiltag relateret til den kollektive transport. Generelt gelder det
at en stor del af bilisterne finder tiltagene mindre vigtige eller uvae-
sentlige for deres daglige transport mens hovedparten af kollektiv-
brugerne finder tiltagene vigtige eller meget vaesentlige.

Bilisternes manglende interesse for tiltag til forbedring af den kollek-
tive transport skyldes formentlig at kollektiv transport primaert pa
"grund af tidsforbruget for en stor del af denne gruppe medarbejdere
ikke anses for at vaere et realistisk alternativ til bilen. 61% af de nu-
varende kollektivbrugere oplyser at en af arsagerne til at de benytter
kollektiv transport er at de ikke har adgang til bil, hvilket tyder pa at
kollektiv transport ogsa blandt dele af kollektivbrugerne har status
som en nedlesning,.

Transportplaner for arbejdspladser indeholder ofte tiltag til fremme
-af kollektiv transport.

Blandt de tiltag der kan benyttes i den forbindelse er forbedringer af
venteforhold, etablering af virksomheds sponsorerede “shuttle” bus-
ser til arbejdspladsen fra narmeste trafikknudepunkt, eget hyppig-
hed for eksisterende kollektiv forbindelser, rabat pa billetpriserne
sponsoreret af trafikselskaberne og/eller arbejdspladsen for en peri-
ode eller permanent.

"Som oftest gives rabatten ud fra en formodning om at uvidenhed om
den kollektive transport afholder mange fra at benytte den, hvorfor
folk nar de forst en gang har benyttet kollektiv transport vil vaere me-
re tilbajelige til at gore det igen.

I Danmark har DSB S-tog i samarbejde med enkelte storre arbejds-
pladser tilbudt medarbejdere kraftig rabat pa eller gratis kollektiv
transport i afgransede perioder. Intentionen var at undersege om bi-
‘lister kunne lokkes til at skifte transportmiddel. De forelobige erfa-
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ringer har imidlertid vist at relativt fa ensker at benytte sig af tilbu-
det.

Det forekommer tvivlsomt at et lignende forsag skulle have den store
effekt ved DMU Roskilde. Denne konstatering bygger dels pi at de
nuvzrende kollektivbrugere rent faktisk anfarer flere ulemper ved
den nuvzrende kollektiv betjening end bilisterne gor og dels pa at et
flertal af kollektivbrugerne anferer manglende adgang til bil blandt
drsagerne til at benytte kollektiv transport. Samlet giver dette et fin-
gerpeg om at de nuverende bilister ikke har et urealistisk negativt
billede af forholdene som kollektiv bruger.

Den mest realistiske strategi for at oge andelen af medarbejdere der
benytter kollektiv transport vil givetvis vare at forbedre forholdene
for de nuvarende brugere. Kan de nuveerende brugere fastholdes vil
det i takt med den normale personaleudskiftning fere til en stigning i
kollektiv andelen idet tilgangen af nye kollektivbrugere i form af ny-
ansatte vil vzre uforandret mens antallet af kollektivbrugere der
skifter til bil vil blive reduceret. Mere markante forbedringer vil ma-
ske ogsa kunne spredes til visse bilbrugere (dog iszr samkerere).

.Fastholdelse af de nuverende kollektivbrugere (og/eller kollektiv-
brugende medarbejdere) vil formentlig kreeve permanente forbed-
ringer. Dette vil kraeve tiltag pé flere omrader, da malet primaert ber
tage sigte mod at mindske rejsetiden. En afkortning af rejsetiden far
den sterste effekt hvis den sker simultant med at palideligheden, ko-
ordineringen mellem bus og tog forbedres og komforten oges. Gen-
nemfores sidanne tiltag vil der samtidig vare bedre muligheder for
at overflyttet nuvzrende bilister, fx gennem forseg med billigere el-
ler gratis kollektiv trafik i en periode.

En sadan kombination af reelle forbedringer af den kollektive betje-
ning med muligheden for rabat i en proveperiode er ingredienserne i
et igangvaerende pilotprojekt med deltagelse af DSB, Viborg Amts
Trafikselskab (VAFT) og Grundfos. De Grundfos medarbejdere der
bor i narheden af togstreekningen  Struer-Viborg-Langa-
Randers/Arhus bliver af DSB tilbudt et gratis togkort galdende for
en fem ugers periode. Samtidig bliver antallet af togafgange oget og
‘der blev indsat pendler busser fra stationen (Bjerringbro) til Grund-
fos. Der har vist sig stor interesse for deltagelse i forsaget, men hvor-
vidt bilisterne fastholdes som kollektiv kunder efter takstnedsattel-
sen opharer vides endnu ikke (Viborg Stifts Folkeblad).

5.1.1 Forslag til tiltag

Kortlegningen af transporten til DMU Roskilde indikerer at det stor-
‘ste potentiale for at fremme kollektiv transport kan indfries ved at
forbedre vilkirene for de kollektivbrugere der skal skifte fra tog til
bus undervejs til DMU. Hovedparten af denne gruppe, nemlig 40-45
medarbejdere, kommer til arbejde via Roskilde Station. Dertil kom-
mer at 21 af de medarbejdere der i dag kerer i bil til DMU oplyser at
deres rute i de - fa eller mange - tilfzzlde hvor de benytter kollektiv
transport gir via Roskilde. Mange medarbejdere der kerer i bil har
ikke oplyst deres normale rute med kollektiv transport. Formentlig er



det snarere det dobbelte antal bilister hvis rute med kollektiv trans-
port gar via Roskilde.

En direkte bus mellem Trekroner Station nzer Roskilde by og DMU
Roskilde er pa den baggrund det tiltag der syntes at have sterst po-
tentiale. Ca. 30% af samtlige bilister finder en sddan bus vigtig eller
meget vigtig for deres transport. Det tilsvarende tal for kollektivbru-
gerne er knap 50% 1 alt 63 personer blandt de adspurgte ved DMU
udtrykker interesse. Hvis det antages at en tilsvarende andel af de
ansatte ved RIS@ vil veere positive over for initiativet er passager-
grundlaget for en sddan bus pd mindst et par hundrede personer
dagligt.

Rute til DMU Roskilde hvis kollektiv transport benyttes
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Figur 5.1 Rute til arbejde for samtlige respondenter i Roskilde

En bus Trekroner-Risg har af HT vaeret provet sidst i 80°erne uden
den store succes. Tre betingelser skal formentlig opfyldes hvis en re-
introduktion skal have en chance: 1) Bussen skal om morgenen af-
vente eventuelle forsinkede tog sdledes at risikoen for at strande pa
Trekroner elimineres, 2) Venteforholdene pa Trekroner Station skal
forbedres (Om eftermiddagen vil der veere en vis ventetid pa statio-
nen) og 3) Bussen kerer helt ind til DMUs egen hovedindgang.

"Huvis de tre betingelser opfyldes vil en bus fra Trekroner til Rise ikke

kun reducere tidsforbruget med omkring 10 minutter for kollektiv
rejsende fra ost, men ogsa oge pélideligheden i den samlede rejse.
Desuden forbedres komforten idet kollektivbrugerne om morgenen
vil kunne ga direkte fra toget til en ventende bus fremfor som i dag at
skulle std og vente ved Roskilde station ubeskyttet mod regn og rusk.

Hvis bussen etableres pa forsegsbasis i sommerhalvaret kan eventu-

“elle forbedringer af venteforholdene pa Trekroner Station afvente re-

sultaterne af forseget. I forsegsperioden vil en hyppighed pa 2-3 af-
gange morgen og eftermiddag formentlig veere nok til at fa et indtryk
af om der er potentiale i en sadan bus. Afgangene koordineres med
bestemte togankomster.

En eventuel etablering af en direkte bus fra Trekroner station til
DMU/Rise kraever i forste omgang kontakt til HT. Det er vasentligt

-at der overfor HT legges vagt pa at bussen skal afvente bestemte tog

i tilfaelde af forsinkelser. Desuden skal indsatsen koordineres med
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Risa. Hvis bussen etableres og bliver en succes ber der tages kontakt
til DSB angdende muligheder for at forbedre venteforholdene pa
Trekroner Station.

Hvad angér synlighed vil en direkte pendler bus i sig selv vare et
tegn pa at man fra DMU'’s side prioriterer den kollektive transport.
Hvis bussen kan fa et udseende der signalerer tilhorsforhold til DMU
og Rise, og eventuelt benytter en sarlig miljovenlig energiform (sol-
el, braendselsceller, brint eller lignende), vil synligheden udadtil blive
oget yderligere.

Komfortmaessigt og ikke mindst symbolsk vil det veere af betydning
hvis bussen kerte til samme parkeringspladser som bilister i dag an-
kommer til. For DMU"s vedkommende ville et stoppested umiddel-
bart foran vores egen hovedindgang (og ikke blot i porten) veere et
synligt bevis pa viljen til at fremme kollektiv trafik.

Et problem er at der i dag stort set ikke er tog fra vest med stands-
ning i Trekroner. Derfor ma 600 S opretholdes i nogenlunde samme
omfang, ogsa af hensyn til de 18-20 af DMUs kollektivbrugere der er
bosat langs 600S” rute. .

Et andet men mindre ambitiest tiltag, der ogsa vil fore til en ferre
ulemper forbundet med skifte situationen ved Roskilde Station ville

‘vaere en forbedring af venteforholdene. Som forholdene er i dag

venter passagerer pd Bus 600S uden nogen form for beskyttelse mod
vejrliget. Hvis det i stedet blev muligt at vente pa bussen i stationens
ankomsthal ville det vzere en klar forbedring. Dette kunne loses en-
ten ved at bus 600S fik stoppested inden for synsvidde af ankomst-
hallen eller ved at bussens ankomst blev annonceret.

Andre relevante tiltag til forbedring af eksisterende kollektive betje-

‘ning kunne vare:

* Indsettelse af flere 600S ekstrabusser i morgenmyldretiden for at
forbedre den meget lave komfort pa de ofte overfyldte afgange

» Forlzengelse af den periode hvor linie 600S kerer i 10-minutters
drift til kl 9.00 (er sket ved kereplanskiftet efterar 98).

* bedre togforbindelser fra Hvalso

» fri adgang til IC3tog for pendlere

5.2 Cyklen

Baseret pd den faktiske transportadfzerd den 15.4 bor ca. 25% af bili-
sterne inden for en radius af 10 km fra DMU 10 km er en ganske lang
cykeltur og det forekommer vanskeligt om end ikke umuligt at fa
medarbejdere med s& lang end transport til DMU til at cykle. Mere

-realistisk forekommer det at fokusere pi bilister med max 5-6 km til

arbejde, hvilket indsnzevrer malgruppen til omkring 22 ud af 150,
dvs. 15% af bilisterne. Det kan dog ikke udelukkes at eventuelle tiltag
vil have en effekt ogsd p4 medarbejdere med lidt lengere afstand til
DMU. Antallet af bilister der i bedste fald kan overflyttes fra bil til
cykel er dermed 25-30 personer ved hele DMU.



De ulemper ved at cykle der nzvnes af flest af disse medarbejdere er
vejret og tidsforbruget, to faktorer som det er vanskeligt for DMU at

_pavirke. Vejret som en barriere for at cykle kan reduceres ved at til-
byde cyklisterne rabat pa kollektiv transport de dage hvor vejret ikke
egner sig til cykling. Det er dog tvivlsomt om det beskedne antal bili-
ster der findes inden for cykelafstand af de respektive tjenestesteder
retfzerdigger et sddan tiltag.

En meget stor del af de nuvearende cyklister - over 60% - efterlyser
forbedrede cykel faciliteter. Desuden vil en forbedring af cykel faci-
liteterne signalere DMU'’s vilje til at fremme miljevenlige transport-
‘former ogsa blandt egne ansatte. Bilisterne ser ikke darlige faciliteter
som en barriere for at cykle til DMU, hvilket dog kan skyldes at kun
et fatal af dem har erfaringer med at cykle. Det er derfor vanskeligt at
vurdere i hvor hej grad eventuelle forbedringer af cykelfaciliteterne
vil influere bilisternes transportvalg,.

80% af cyklisterne angiver muligheden for motion og frisk luft som
en arsag til at cykle til DMU. P& den baggrund er det vaerd at over-
veje tiltag der fokuserer pa helbreds- og motions-aspektet af cykling.

Som et led i et forseg i Arhus kommune fik et stort antal bilister stil-
let cykel gratis til radighed mod at de forpligtede sig til at lade bilen
s5ta sa ofte som muligt i forbindelse med transporten til og fra arbej-
de. Desuden blev bilisterne stillet i udsigt at de jeevnligt ville blive
helbredsundersagt for pd den made at fastlegge eventuelle positive
virkninger af at cykle. Evalueringen af projektet viste at muligheden
_for motion og et bedre helbred kombineret med helbredstest for at
bestemme udviklingen spillede en stor rolle for de der havde meldt

sig.

5.2.1 Forslag til tiltag

DMU Silkeborg er det tjenestested hvortil det sterste absolutte antal
medarbejdere benytter cykel til og fra arbejde, saledes cyklede 31
medarbejdere til DMU Silkeborg pa undersogelsesdagen. 10-15 med-
arbejdere ved DMU Silkeborg kerer i bil til arbejde og bor samtidig
inden for en radius af 6 kilometer. Tiltag til forbedring af cyklisternes
forhold vil derfor komme flest til gode hvis de implementeres ved
DMU Silkeborg,.

DMU Silkeborg er desuden det tjenestested hvor den sterste del af
medarbejderne oplyser at de anser forbedringer af cykel faciliteterne
som vigtige eller meget vigtige for deres transportmiddelvalg. For-
‘bedringer af cykelfaciliteterne kan ske pad mange mader men udfra
den kvantitative undersogelse at demme er det et overdaekket cykel-
skur der topper snskelisten. 10 medarbejdere ved DMU Silkeborg har
i kommentarfeltet pa spergeskemaet specifikt efterlyst et overdakket
cykelskur.

Et cykelskur kan etableres for forholdsvis begreensede midler og
kraever ikke indragelse af eksterne akterer. Desuden vil etableringen
.af et cykelskur signalere at DMU prioriterer ikke forurenende trans-
portformer. Hvis tiltaget skal synliggeres for andre end DMU’s egne
~medarbejdere er en mulighed at udskrive en konkurrence blandt de-
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sign- og arkitektstuderende om udformningen af et billigt, slidstaerkt
cykelskur, med et karakteristisk udseende der tilbyder cyklisterne
gode forhold.

Hvad DMU Roskilde angar er der tilsyneladende et behov for for-
bedrede cykelfaciliteter idet 58 medarbejdere oplyser at de anser for-
bedrede faciliteter for cyklister som vigtigt eller meget vigtigt for de-
res daglige transport. Af de 58 er de 15 nuvarende bilister.

Desvzrre er det ikke pd baggrund af de foreliggende data muligt at
precisere hvilke faciliteter disse medarbejdere onsker etableret eller
forbedret. Dog er det tilsyneladende ikke mangel pd omklaedningsfa-
ciliteter der afholder folk fra at cykle. Saledes oplyser blot en af 14
bilister bosat inden for en radius af 10 km, at manglen pa omklzad-
ningsfaciliteter er en ulempe. Blandt de 16 medarbejdere der har op-
lyst at de normalt cykler til DMU Roskilde er manglende omklzed-
ningsfaciliteter en ulempe for de 4. Et par cyklende medarbejdere
retter kritik mod cykelskurerne ved DMU Roskilde. Ifelge kritikken
er skurerne til tider overfyldte og nar det bade regner og blaser bli-
ver cyklerne vade.

‘5.3 Samkersel

Knap halvdelen af medarbejderne ved DMU (47%) oplyser at de
normalt kerer alene i bil til arbejdspladsen. Ud af disse er 51% ikke
direkte afvisende overfor samkarsel.

I indledningen fremgik det, at der pa et vilkarligt tidspunkt af aret er
omkring 460 medarbejder beskaftiget ved DMU's fire tjenestesteder.
Pa baggrund af et groft sken kan det dermed antages at omkring 110

*medarbejdere der normalt kerer alene til DMU ikke er afvisende over

for en eller anden form for samkersel. Fordelt pa tjenestesteder drejer
det sig om 73 medarbejdere ved DMU Roskilde, 22 ved DMU Silke-
borg, 14 ved DMU Kale og 1 ved DMU Kabenhavn.

Baseret pa oplysninger fra de nuvarende solo-bilister er de fire vee-
sentligste barrierer for samkorsel felgende:

.1} Jeg kender ingen kolleger der bor i nerheden

2) Jeg har skiftende arbejdstider
3) Mine arbejdstider er ikke de samme som dem jeg kan kore med
4) Jeg har zrinder pa vej til og/eller fra arbejde

Den forste barriere vil i mange tilfeelde kunne overvindes og i be-
kraftende fald uden at det kraever en adferdsendring af den pagel-
dende medarbejder.

‘Barriere nr. 2, 3 og 4 har det tilfzlles, at skal de overvindes, er det

nedvendigt at enten bilens forer eller den potentielle samkerer til-
passer sin adferd efter andres. Dermed kolliderer samkorsel med
hvad hele 68% af bilisterne ser som en central &rsag til valget af bil
som transportmiddel, nemlig den fleksibilitet bilen tilbyder.

Den model for organisering af samketsel der giver storst mulig flek-

sibilitet er en model hvor samkarslen koordineres fra dag til dag. En



sadan koordinering kan forega ved at medarbejderne dagen i forve-
‘jen eller samme dag som samkersel gnskes - det veere sig som ferer
eller passager - skriver sig pa en opslagstavle eller lignende. Op-
slagstavlen kan vare en vanlig opslagstavle ophangt et centralt sted
pa arbejdspladsen men kan ogsa vare “elektronisk” og ligge pa ar-
bejdspladsens intranet/Exchange. For en elektronisk opslagstavle
taler dels at alle med adgang til en computer nemt og ubesvaret kan
markere hvornér de ensker eller tilbyder et lift og dels at medarbej-
dere der via modem er koblet op pad Exchange aftenen inden eller
samme morgen kan tilbyde/onske samkarsel.

Netop nu er et forseg med samkersel ved en raekke storre arbejds-
pladser i Ringkebing Amt ved at blive startet op. I den anledning er
et computer baseret “samkorsels-koordineringssystem” under ud-
vikling. Systemet er sandsynligvis faerdigudviklet og klar til brug i
lobet af efteraret 1998. Nar systemet er testet og fundet velfungeren-
de vil det efter sigende kunne erhverves gratis.

'Udover at dag til dag koordinering af samkerslen tilbyder brugerne
fleksibilitet er fordelene ved denne form for organisering af sam-
kerslen at den er billig og let at implementere samtidig med at den er
uforpligtende for brugerne. I det nemme og uforpligtende ligger ogsa
denne forms ulemper. Det nemme betyder at der er en fare for at ar-
bejdspladsen ikke markedsfarer det nye tiltag tilstraekkeligt og
glemmer at felge op pa ordningen. Det uforpligtende betyder at
medarbejderne nemt kan glemme at benytte systemet og hvis ikke

“systemet benyttes i tilstrekkelig udstraekning forsvinder fleksibilite-
ten. Har man en gang som medarbejder valgt at lade bilen sta for at
samkere til jobbet for blot at opleve at det ikke var muligt at samkere
hjem, ja sa varer det et stykke tid inden man igen har lyst til at ekspe-
rimentere med samkersel. Ved visse arbejdspladser i udlandet tilby-
des medarbejderne i sadanne tilflde en betalt hjemtur med taxi af
arbejdspladsen, hvilket i hoj grad er med til at oge tilliden til samker-
sel. Et alternativ kan evt. veere taxa til nzermeste trafikknudepunkt (fx

‘Roskilde station ved tjenestested Roskilde)

Et dag til dag samkerselssystem kraever intensiv markedsfering
blandt bilisterne. Hvis ikke en sddan finder sted kan man havne i en
ond cirkel hvor der ikke tilbydes nok samkersel/er interesse nok for
at samkere hvilket resultere i at endnu feerre vil finde det umagen
veerd at bruge systemet hvorefter endnu mindre samkersel vil blive
tilbudt/efterspurgt osv. osv. Tilslut vil systemet sa leve en glemt og
-updagtet tilvaerelse pd Exchange. Samtidig vil en koordinering fra
dag til dag hvor godt den end fungerer ogsa kraeve et minimum af
fleksibilitet fra brugerne. Det vil nogle dag veere nadvendigt at ac-
ceptere at arbejdsdagen méaske bliver 15 minutter kortere eller lenge-
re end hvad der oprindeligt var planlagt, ligesom @rinder visse dage
ma vente til efter man er kommet hjem frem for at blive gjort pa ve-
jen.

_Alternativt eller som supplement til en dag til dag ordning kan der
etableres en fast samkerselsordning. Det faste bestr i at samkererne
for en lengere periode aftaler hvorndr og hvor ofte de samkerer,
hvilket kan vere alt fra en til fem gange om ugen. Arbejdspladsen
kan hjzlpe sidanne ordninger pa vej ved at assistere med at matche
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samkererne, en service arbejdspladsen ikke kun i opstartsfasen men
labende skal tilbyde. Matchning af samkererne er vanskelig og er i
udlandet sogt gjort pA mange forskellige mader. Arbejdspladser i
England har afholdt sdkaldt “post code coffee clubs” for pa den made
at give medarbejdere bosat i samme omrade en mulighed for at lere
hinanden at kende. I USA findes bureauer der udelukkende arbejder
med at matche personer der snsker at samkore.

Derudover kan arbejdspladsen garantere hjemrejsen for de faste
samkorere, forstiet pd den made at sker der uheld, sygdom eller lig-
nende der ger at samkoreren eller foreren bliver ned til at forlade ar-
bejdspladsen pa et andet tidspunkt end planlagt treeder arbejdsplad-
sen til og serger for hjemtransport af samkereren, det vare sig med

.bil eller taxa. Udenlandske erfaringer viser at en sidan “garanteret

hjemrejse” paskennes af samkorerne - og i evrigt kun sjzeldent bliver
aktuel.

Udenlandske erfaringer viser desuden at fast samkersel som oftest er
den form for samkersel der for brugerne fungerer bedst. Mlsatnin-
gen for en fast samkerselsordning ber i ferste omgang ikke veere at fa
s& mange medarbejdere som muligt tilknyttet. Det vigtigste i en op-
startsfase er at samkerslen fungerer. Derfor ber malgruppen i forste

‘omgang blot vaere bilister med en daglig transport over et vist mini-

mum, fx en halv time hver vej. Hertil kommer at de pigzldende bili-
ster gerne skal have en rejserute der bringer dem forbi eller naer mere
end en enkelt samkerselspartner, siledes at der er alternative mulig-
heder for samkersel.

Arsagen til at den daglige rejsetid ber vare over et vist niveau er
primeart at incitamentet til samkarsel, ikke mindst det skonomiske,

‘vokser med afstanden til arbejdspladsen. Samtidig betyder en omvej

pa 5 minutter for at sette en samkerer af mindre for den forer der
normalt bruger 30 minutter pd at komme hjem fra arbejde end for
den ferer der normalt bruger 5 minutter. Desuden kraever samkarsel
over 5 kilometer samme koordinering som samkersel over 50 kilo-
meter mens den miljomaessige gevinst ved samkersel pa sidstnzvnte
distance er om end ikke 10 gange sterre si dog veesentligt sterre. Se-
nere nar en rekke faste velfungerende samkerselsordninger eksiste-

‘rer, kan samkersel til medarbejdere uden for den oprindelige mal-

gruppe tilbydes.

Fast samkorselsordning eller koordinering fra dag til dag? Menin-
gerne blandt de potentielle samkerere er delte: 35% ser gerne hjzlp
til at finde faste samkerselsparinere mens 32% gerne vil have hjelp
til dag til dag planlaegning af samkersel. Derudover ser 30% personer
et potentiale i serlige pendler biler /busser for de ansatte.

‘Manglen pa konsensus om hvordan samkerslen kan koordineres,

fremgér ogsé af de 6 interviews, der er foretaget med bilister, der ik-
ke er afvisende overfor samkersel: En af de interviewede er ikke inte-
resseret i pa nogen méde at binde sig til samkersel og finder det
umiddelbart ikke besvaeret vaerd at tilbyde lift pa en opslagstavle.
Vedkommende foretraekker blot inden hjemturen at sperge om der er
kollegaer der vil have et lift. En anden medarbejder vil nok tilbyde

lift pa en opslagstavle men vil ikke selv lade bilen st til fordel for at



samkere med andre. En tredje medarbejder er interesseret i samker-

_sel et par gange om ugen. Vedkommende mener at samkerslen ber
veere fast organiseret, da det ellers bliver “for lest”. En fjerde medar-
bejder samkarer i dag fast med en kollega men er villig til at samkere
med endnu en person. Desuden finder to medarbejdere, at dag til
dag koordinering er mest hensigtsmzessigt, da de er interesserede i
samkorsel men har skiftende arbejdstider, henter born, har meder
efter arbejdstid etc.

De 6 interviews illustrerer variationen i rejseprofiler og de deraf fol-

‘gende forskellige krav til organiseringen af samkersel. En ting her-
sker der dog nogenlunde enighed om: Det er nemmere at koordinere
afgangstiden hvad angdr turen til arbejdspladsen end det er hvad
angar turen fra arbejdspladsen. Samkersel fra arbejdspladsen be-
sverliggores i hojere grad af overarbejde, deltid, meder, indkeb eller
andre forpligtigelser.

Det gkonomiske incitament er dominerende, men ikke alle intervie-

-wede er lige bevidste om hvor meget der er at spare ved at kere
sammen. Derudover understreger interviewene at en vis fleksibilitet
er ngdvendig ogsa hvis der er tale om fast samkarsel. Der vil vaere
dage den ene skal afsted/hjem pa andre tidspunkter end normalt og
her kraeves det at samkereren kan udvise fleksibilitet.

Tilsyneladende er der behov for bade at tilbyde dag til dag koordine-
ring og en mere fast ramme omkring samkerselen. En fast ramme der
.ogsa kan indebzerer samkarsel bare et par gange om ugen. Hvis sam-
korsel skal fungere hvad enten fast eller pa dag til dag basis, kraeves
det at samkorerne er villige til i et vist omfang at indrette arbejdstider
og @rinder efter andre. Opgaven for DMU er dels at organisere sam-
kerslen siledes at ulemperne ved at skulle indrette sig efter andre
minimeres og dels at overbevise medarbejderne om at fordelene ved
samkersel opvejer den begraensning af fleksibiliteten samkersel
uvagerligt vil medfore for tidligere solo-bilister.

5.3.1 Forslag til tiltag

Blandt DMU's tjenestesteder er potentialet for at fremme samkorsel
storst ved tjenestestedet i Roskilde.

Ved dette tjenestested findes flere medarbejdere end ved de evrige
tjienestesteder og dermed ogsa flere potentielle samkorere, hvilket
igen betyder bedre muligheder for at finde medarbejdere med ens-
"artede rejseprofiler. Som navnt ovenfor skannes det at et sted mel-
lem 70 og 80 medarbejdere ved DMU Roskilde ikke er afvisende
overfor samkarsel.

Den resterende del af afsnittet om samkersel er derfor i forste om-
gang rettet mod DMU Roskilde men visse af forslagene kan ogsa vee-
re relevante for tjenestestederne i Silkeborg og Kale.

.Figur 5.2 viser hvor bilisterne ved DMU Roskilde er bosat. Rhomber-
ne symboliserer de bilister der ikke er afvisende overfor samkersel,
trekanterne de bilister der er afvisende og cirklerne de medarbejdere
der normalt samkerer. Symbolerne er afsat pa baggrund af medar-

51



bejdernes postnumnre og er derfor placeret vilkirligt indenfor det pa-
gzldende postnummer. Cirklen i midten af det tonede omrade er
DMU Roskilde. Yderkanten af det tonede omride markerer en af-
stand pé 15 kilometer til DMU Roskilde.

Medarbejderne der normalt samkerer er medtaget pa kortet da en del
af disse er villige til at samkere med yderligere en person. Samtlige

-cirkler illustrerer dog ikke en bil idet de normale passagerer ogsa er
afsat som cirkler. Dermed markerer altsa hejest halvdelen af cirklerne
en medarbejder der muligvis kan tilbyde et lift.

Figur 5.2 Omtrentlig lokalisering af bilkerende medarbejdere i DMU Roskilde, inddelt efter
holdninger til samkersel. # = ikke afvisende; A = afvisende overfor samkorsel; @ =ikke opl.

‘Ikke overraskende viser Figur 5.2 at potentialet for samkorsel er
sterst blandt medarbejdere bosat i Storkebenhavn. En relativt stor
gruppe bor nord for Kebenhavn i et omrade, hvor der er meget ringe
kollektive forbindelser til DMU Roskilde.

Vasentlig faerre potentielle samkerere er bosat syd og vest for DMU
Roskilde. Kortet viser ogs at andelen af medarbejdere, der ikke er



afvisende overfor samkorslen, er storst blandt den gruppe solo-
bilister, der er bosat mere end 15 kilometer fra arbejdspladsen.

Sivel spoergeskema undersegelsen som de efterfolgende interviews
tyder p& at medarbejderne er delt mellern de der onsker samkorsel
-organiseret fra dag til dag og de der ensker at indga i en fast samker-
selsordning eventuelt bare et par dage om ugen.

Som nzevnt ovenfor vil der i forbindelse med et andet forseg til
fremme af samkarsel blive udarbejdet et computerbaseret system til
koordinering af samkersel. Det vil vare nearliggende for DMU Ros-
kilde at anskaffe dette eller et lignende system, men det er ikke nok
at systemet gores tilgeengeligt pa intranettet. En malrettet markedsfe-
ring er ogsa nedvendig.

Her kan opregnes et antal ideer til hvordan en sidan markedsforing
evt., kunne finde sted:

» Ihver enkelt afdeling foretager den edb-ansvarlige en prasentati-
on af systemet pa et afdelingsmade.

» Ledelsen gér foran ved flittigt at benytte systemet, ikke kun ved at
tilbyde at medtage kollegaer, men ogsa ved visse dage at samkare
med andre.

» [ forhallen/kantinen opstilles en terminal der permanent viser
samkerselsmuligheder og onsker for samme dag og dagen efter.
Eventuelt kan skarmbilledet projekteres op pa en fijernsynsskarm
opsat i hovedhojde.

» Inden medarbejdernes egen computer lukkes ned vises tilbud og
ensker vedrerende samkersel.

e Der udskrives en konkurrence om i hvilken afdeling hvor andelen
af solobilister er lavest.

e Information om hvor mange penge der at spare ved at samkere
ber have en central placering blandt den evrige information kob-
let til fremme af samkorslen.

» Fra ledelsens side garanteres fuld eller delvis dekning af udgif-
terne til neermeste station hvis det en dag ikke er muligt at fa et lift
hjem. Udgiftsdaekningen kan eventuelt nedtrappes nar systemet
har eksisteret en periode.

DMU kan fremme etablering af faste samkerselsordninger ved at
hjzlpe til med at matche medarbejdere. Det kan ske eksempelvis ved
at oprette lister med navn, adresse og medetider, fleksibilitet for de
interesserede medarbejdere. dette kan evt. ledsages af informations-
materiale som indeholder oplysninger om forskellige mader at orga-
nisere sig pé, erfaringer, de medfelgende besparelser osv.

-Erfaringer fra Holland viser at gennemsnitlig 10% af de der ikke alle-
rede samkerer begynder at samkere, hvis der fra arbejdspladsen ar-
bejdes malrettet p& at fremme samkersel .De fleste erfaringer med
samkorsel stammer dog fra fast samkersel og det er vanskeligt at
vurdere om lige gode resultater kan opnds med en koordinering fra
dag til dag. Det afgerende er naturligvis om dag til dag koordinering
kan gores s velfungerende at bilister vil vaere villige til at efterlade
bilen der hjemme.
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Hvis det ikke lykkes at skabe et velfungerende system vil dag til dag
koordinering formentlig hovedsageligt blive udnyttet af kollektiv-
brugere. De vil fravalge kollektivtrafikken til fordel for samkersel,
ikke mindst pa vejen hjem fra DMU. Resultatet af forbedret og sy-
stematiseret dag til dag koordinering af samkersel vil dermed blive
et formindsket passagergrundlag for den kollektive befjening af
DMU fremfor en reduktion af de kerte personbil km.

DMU Roskildes beliggenhed pa samme omride som Rise ger det
nzrliggende at samkersel organiseres af de to arbejdspladser i fel-
lesskab. Der er ca. 900 medarbejdere ved Riso hvilket betyder yderli-
gere et par hundrede bilister som potentielle samkerere. Forestiller
man sig figur 5.3 inklusiv bilisterne ved Rise skulle antallet af tre-
kanter, rhomber og cirkler altsd tredobles. Et samarbejde mellem
DMU og Rise vil betyde vasentlig bedre muligheder for samkersel

-og dermed ogsa en bedre sammenhaeng mellem potentialet for at

fremme samkorsel og den nedvendige ressource indsats end hvis
samkarslen blev segt organiseret af DMU p4 egen hand.

Synlighed internt er en betingelse for et velfungerende samkerselssy-
stem. Et velfungerende system for to arbejdspladser med tilsammen
over 1000 ansatte vil givetvis vazkke opmarksomhed hos savel mil-
jemyndigheder som ved andre sterre arbejdspladser og erfaringerne

fra DMU kan vaere til nytte for lignende arbejdspladser der overvejer

tiltag pa transportomradet.

Et dilemma i forbindelse med samkersel er at det i hej grad ogsa vil
veere interessant for kollektivbrugerne. Derved bliver samkorsel en
konkurrent til den kollektive transport hvilket pa lngere sigt kan
veaere medvirkende til en forringelse af den kollektiv betjening af ar-
bejdspladsen. En forringelse der vil ramme ogsd kollektiv brugere
generelt og ikke kun de der er ansat ved DMU. Fremme af samkersel

‘ved arbejdspladser med et betydeligt antal kollektivbrugere kan

dermed som naevnt ovenfor fore til en reduktion af antallet af kollek-
tivbrugere fremfor en reduktion af de kerte personbil kilometer. Re-
sultatet vil fortsat veere en reduktion af miljebelastningen fra ar-
bejdspladsen men ikke nedvendigvis for samfundet som helhed. For
at mindske kollektivbrugernes interesse for samkersel ber eventuelle
tiltag til fremme af den kollektive betjening af DMU g4 forud for til-

tag til fremme af samkersel.

54 Hjemmearbejde

Som det er fremgdet opfattes forbedring af mulighederne for at ar-
bejde hjemme som det tiltag der vil pavirke flest medarbejderes
daglige transport.

Hjemmearbejde er da ogsa i teorien et effektivt middel til at begreen-

se de miljomzssige effekter af transporten; hvis samtlige medarbej-
dere arbejder hjemme en dag om ugen mindskes de miljemassige ef-
fekter med et slag med 20% i forhold til en situation hvor alle meder
hver dag.



Dog afhzenger de praktiske konsekvenser af flere ting. For det forste
praktiseres hjemmearbejde allerede i en vis udstrakning. For det an-
det afhznger effekten af i hvor hoj grad den sparede transporttid be-
nyttes til andre transportformal (indkeb, &rinder mv.). For det tredje
kan hjemmearbejde ligesom flextid vaere en barriere mod samkorsel.
Jo mere flextid, og jo mere hjemmearbejde jo vanskeligere bliver det
at etablere samkersel. Endelig kan aget hjemmearbejde fore til at
medarbejderne bosztter sig laengere fra arbejdspladsen.

P4 trods af disse forbehold tyder de hidtidige erfaringer pd omradet
dog pA, at der faktisk kan opnis visse reduktioner i transportomfan-
get gennem oget hjemmearbejde.

5.4.1 Vedrorende eventuelle tiltag

Der skal ikke her prasenteres konkrete forslag til hvordan hjemme-
arbejde kan organiseres, blot skal det igen understreges at en stor
gruppe medarbejdere altsd mener at forbedrede muligheder for
hjermumearbejde vil pavirke deres daglige transport. Om det er ens-
betydende med, at en lige s& stor gruppe medarbejdere rent faktisk
onsker at arbejde hjemme, mangler stadig at blive undersegt.

Hvis det fra ledelsens side besluttes at arbejde videre med at fremme
hjemmearbejde kan den foreliggende undersegelse evt. derfor sup-
pleres med en mere specifik der fastlegger i hvilket omfang medar-
bejderne ensker at arbejde hjemme og hvilke praktiske foranstaltnin-
_ger som ville vaere mest hensigtsmassige

Det kunne dog under alle omstaendigheder veere relevant at gennem-
fore et forsog hvor en sterre gruppe medarbejdere fik etableret en
egentlig hjemmearbejdsplads med fuld adgang til telefon, fax, PC-
net, internet mv. fx i en 6 méneders periode. Dette kunne give erfa-
ringer badde med hvordan hjemmearbejde mere preecist ber planleg-
ges og med de transportmaessige konsekvenser.

5.5 Flytning af DMU

Som nzevnt har mange medarbejdere peget pa flytning af DMU

(Roskilde) som et vigtigt eller meget vigtigt tiltag. En del medarbej-

dere er dog imod dette, sandsynligvis fordi de er bosat i og omkring

Roskilde og derfor frygter en flytning helt bort fra Roskilde-omradet.

Det er siledes dette tiltag som har afstedkommet de mest engagerede
-kommentarer fra respondenterne.

Et teenkeligt “kompromis” mellem disse holdninger kunne vzare en
flytning af en eller flere Roskilde afdelinger til en placering i Roskilde
centrum eller - formentlig mere realistisk - flytning til en samlet pla-
cering lige ved Trekroner station. Dette ville givetvis lette dagligda-
gen noget for en stor gruppe medarbejdere, ligesom det ville under-
stotte muligheden for at flere medarbejdere fra iszr fra Storkeben-
~havn kunne benytte toget. Samtidig ville effekten for medarbejdere
bosat i og omkring Roskilde vare begrenset og méaske neutral. De
samlede konsekvenser af en sddan manevre ligger det dog uden for
denne undersogelse at vurdere.
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6 Sammenfaining og anbefalinger

6.1 Sammenfatning

I det folgende sammenfattes kort nogle af undersogelsens hovedre-
sultater og derefter gives nogle anbefalinger til det videre arbejde,

Bolig-arbejdsstransporten til og fra DMU omfatter arligt omkring 4,4
mio. personkilometer, heraf ca. 3 mio. kilometer i personbil,

CO2-udslippet er &rligt p& op mod 500 fons og dermed af nogenlunde

‘samme storrelse som udslip fra DMUs tjenesterejser og udslip fra

DMU's varmeforbrug, mens elforbruget resulterer i et omtrent 5 gan-
ge sa stort CO2 udslip.

DMU Roskilde er det tjenestested som har det starste transportarbejde
i alt og pr. medarbejder, samt det sterste transportarbejde med bil pr
medarbejder. DMU Roskilde ligner i den henseende andre virksom-
heder med en tilsvarende placering i hovedstadsomradet, fiernt fra

-kollektive knudepunkter.

I gennemsnit kerer medarbejderne i Roskilde ca. 42 km i bil pr dag,
mens tallene for de andre afdelinger er 35 km (Kale), 28 km
(Silkeborg), og 15 km (Kebenhavn). Roskildes “fererposition” skyl-
des dels de lange rejser for medarbejderne og dels en ret hej andel
bilister blandt medarbejderne, kun overgaet af Kala.

Roskilde er samtidig det tjenestested hvor den storste andel medar-

‘bejdere normalt benytter kollektiv trafik, nemlig ca. 28%, mens Keben-

havn er den tjenestested, hvor flest cykler eller gar, nemlig ca. 50%,
fulgt af Silkeborg med 37%.

Medarbejderne bruger i snit 1 time og 12 minutter pé deres bolig-
arbejdsstedsrejse. Medarbejderne i Roskilde har den lengste trans-
porttid, nemlig 1 time og 22 minutter pr dag. Over 10% af medarbej-
derne har 2% time eller derover i daglig transport.

Der er ifelge undersagelsen i gennemsnit kun omkring 1,1 person i de

biler som ankommer til og afgdr fra DMU som led i bolig-
arbejdsstedsrejserne. Selvom metoden til at opgere dette er forbundet
med usikkerhed er det dog et lavt tal som indikerer et uudnyttet
transportpotentiale.

Mulighederne for at udnytte dette potentiale bedre i form af eget

.samkersel skal dog blandt andet ses i lyset af medarbejdernes relativt

spredte bosztning, holdningerne til samkersel samt de konsekvenser
oget samkorsel vil have for andre alternativer til solo-karsel.

Omkring halvdelen af de medarbejdere som til daglig karer alene i bil
er ikke afvisende overfor samkersel. Til gengzld viser undersegelsen
at de farreste tilsyneladende vil acceptere andet en sma afvigelser i
deres dagligdag for at deltage i samkersel. Medarbejderne vurderer i



avrigt tiltag til at fremme samkarsel som vaerende blandt de mindst
vigtige tiltag til at pavirke deres egen transport.

Bilisterne peger pa hurtighed og fleksibilitet som langt de vigtigste
grunde til at kere alene i bil. Tilsvarende peger de pa tidsforbrug som
vigtigste grund til ikke at benytte kollektiv trafik.

Dette er forhold som umiddelbart er svart at pdvirke for DMU. Det
“kan dog ikke ses ud af undersagelsen hvor mange der bygger denne
vurdering pa faktiske erfaringer med den kollektive trafik. Der ud-
trykkes fra bilister ansat i Roskilde relativt stor interesse for en ord-
ning med direkte bus fra fx. Trekroner direkte til DMUs hovedind-

gang.

Kun 20% af de kollektive trafikanter mener ikke de oplever srlige ge-
ner ved brugen af den kollektive trafik. Tidsforbrug og upalidelighed
ses som de vigtigste gener. Iszr blandt medarbejdere ved DMU Ros-
'kilde oplever mange en dérlig koordinering mellem tog og bus.
Blandt de medarbejdere som skal skifte mellem forskellige kollektive
forbindelser undervejs er det kun én procent som ikke oplever gener
ved brug af den kollektive trafik.

For cyklisterne er motion og frisk luft det vigtigste og kun de ferreste
benytter cykel fordi de ikke har adgang til bil. De fleste medarbejdere
ved DMU har lengere ture end “normal” cykelafstand, idet fx kun
.15% af bilisterne havde mindre end 6 kilometer hver vej pa underse-
gelsesdagen. Der er dog cyklister som tilbagel=gger vaesentligt leen-
gere afstande.

Der er relativt stor spredning pa de tiltag medarbejderne peger pa som
relevante for deres transport. De mest populare forslag omfatter
bedre muligheder for hjemmearbejde samt forskellige af de foreslaede
tiltag til at forbedre den kollektive trafikbetjening. Tiltag til fremme af
_samkersel samt bedre faciliteter for cyklister rangerer som navnt la-
vere. Der er dog ogsd mange som bakker op om sadanne tiltag.

Specielt for tjenestested Roskilde peges pa flytning af DMU og der-
naest en szrlig bus fra fx Trekroner som de mest relevante tiltag.

Generelt mener halvdelen af medarbejderne at der er behov for tiltag til
at gore det mere attraktivt at veelge alternativer til at kere alene i bil,
mens kun 22% er af den modsatte opfattelse.

Mulighederne for at influere pa den daglige transport til og fra DMU
omfatter dels forbedringer af situationen for de medarbejdere der i
dag benytter alternativer til bil, og dels muligheder for at @ndre ad-
feerden hos de nuvarende solo-bilister.

Som det fremgar af rapporten findes der potentialer indenfor alle de
fire undersegte omrader: forbedringer vedrerende kollektiv trafik,
organisering af samkersel, fremme af cykelbrug samt hjemmearbejde
(dertil kommer mulighederne for flytning)

Potentialerne for at forbedre forholdene og pavirke den trafikale ad-
feerd er givetvis storst for tjenestested Roskilde. Her vil der samtidig
veere muligheder for at koordinere indsatsen med Forskningscenter
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Rise. Der er dog ogsa relevante tiltag som kan gennemferes pa de ov-
rige tjenestesteder.

De typer af tiltag som rummer de starste potentialer er formentlig;

» Kollektive trafiktiltag ved tjenestested Roskilde,
¢ Hjemme/telearbejde (alle tjenestesteder)
* Organiseret samkersel ved Roskilde, samt evt. Silkeborg og Kale.

Sterrelsen pa de @ndringer i adfeerden som kan opnas kan ikke op-
gores nzrmere pa nuvarende tidspunkt, dels fordi mulighederne
indtil videre er hypotetiske og dels fordi der vil veere en vis konkur-
rence mellem mulighederne. Et szrligt problem er siledes at de for-
skellige tiltag delvis kan konkurrere med hinanden. Bedre samkersel
kan traekke brugere fra kollektiv trafik og cykel, med mulige negative
konsekvenser for disse transportformer. Af hensyn til iszr kollektiv-
brugere ber samkerselstiltag vurderes kritisk og evt. ligge i en senere
fase.

Endvidere afhenger de mulige effekter naturligvis af i hvilken kon-
kret form og sammenhzang tiltagene indferes.

Der er ingen tvivl om at kun forholdsvis fa vil &ndre adferd, hvis

“der alene indferes bedre vilkr for at vealge alternativer til bil. Erfa-

ringer med transportplaner fra udlandet viser siledes at maerkbare
@ndringer i adfeerden kraver brug af tiltag til at reducere kersel ale-
ne i bil, fx i form af betaling for eller rationering af p-pladser
(sdkaldte “dis-incentiver” til solo-bilkaersel)

Undersegelsen har ikke belyst muligheder for brug af sidanne dis-
incentiver.

6.2 Anbefalinger

Pa ovenstiende baggrund skal det alt i alt anbefales at DMU tager
videre skridt til at udarbejde og implementere en transportplan, som
omfatter bolig-arbejdsstedsrejserne.

Pa baggrund af undersagelsen og den diskussion af resultaterne som

‘er medtaget i denne rapport peges pa at folgende initiativer tages op

til overvejelse, jf. den naermere behandling i afsnit 5 ovenfor:

6.2.1 Kollektiv trafik

* forseg med direkte bus Trekroner-DMU Roskilde, som koordine-
res med sarlige togafgange; om muligt evt. drevet af Rise og
DMU i feellesskab; evt. i tilknytning hertil forseg med rabat/gratis
kollektiv trafik

* kontakt til HT/DSB/Roskilde kommune mhp. forbedring af skif-

temuligheder/vente forhold omkring linie 6005
* kontakt til HT vedr. evt. ekstrabusser for 6005
* kontakt til DSB om bedre togforbindelser i morgenmyldretiden
* evh vurdering af muligheder for bedre busbetjening af Kalo



6.2.2 Cykling

 forbedring af cykelfaciliteter i Silkeborg, Roskilde og evt. Kale,
herunder szrligt etablering af bedre parkeringsfaciliteter; evt.
gennemferelse af neermere undersogelse af behov;

s evt. storre synliggerelse af cyklister, etablering af cykelklub, mv.

' 6.2.3 Samkeorsel

» erfaringsindsamlig fra nuvaerende samkerere

» forseg med indforelse af system til dag-til-dag samkersel via in-
ternt net/Exchange, evt. baseret pa program udviklet til brug i
Ringkebing Amt

e kraftig intern markedsfering af samkersel, herunder ogsa infor-
mationsmateriale om fordele og muligheder i forbindelse med
samkorsel; evt. yderligere stattet af saerlige privilegier/praemier
for samkorere

e evt. indferelse af “garanteret hjemrejse” for faste brugere af sam-
kerselssystem

6.2.4 Hjemmearbejde

» etablering af egentlige hjemmearbejdspladser som forseg i alle
afd., ledsaget af en vurdering af de arbejds- og transportmassige
konsekvenser

Derudover kan der naturligvis vare potentialer knyttet til mulighe-
der som ikke har veret inddraget nzrmere i undersegelsen. Dette
kan bade vedrare mere specifikke tiltag indenfor de navnte fire om-
rader og helt andre typer tiltag, fx i relation til:

indferelse af delebil-ordninger,

brug af saerlig miljevenlige keretejer,

rddgivning af medarbejdere om transportmuligheder
restriktioner pa parkering el. lignende

seerlige kampagner (cykel-dag, bilfri uge el. lign)
omlokalisering af DMU eller dele heraf

6.3 Videre arbejde - naeste skridt

I det videre arbejde med transporten kan der anlegges forskellige
betragtninger pa formal, ambitionsniveau og organisering, som her
kort skal skitseres, da det kan influere pa valg af eventuelle tiltag el-
ler andre initiativer.

For DMU kan der umiddelbart tzenkes folgende formdl med det vide-
re arbejde:

¢ direkte enske om at pavirke til mere miljevenlig transportadfeaerd

¢ opbakning til medarbejdere der valger de mest miljevenlige
transportformer

» reduceret behov for parkeringspladser mv.

» synlighed i offentligheden omkring miljetiltag

* metode- og erfaringsudvikling vedr. transportplanlagning i sam-
arbejde med MEM, trafikselskaber og/eller Roskilde kommune
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Vedrerende ambitionsniveau kan man fx tznke sig:

* et omfattende demonstrationsprojekt, fx en transportplan med
indforelse af en bred vifte af miljgorienterede transporttiltag for
hele DMU. Her vil der veere fokus pa synlighed og
“storskala” /spredningseffekt.

* afgreenset og malrettet indsats med enkelte tiltag og forsag for
udvalgte tjenestesteder. Fokus pa specifikke resultater og afgraen-
set erfaringsopbygning.

Vedrerende organisering af arbejdet vil det til en vis grad afhange af
ambitioner og typer af tiltag som skal gennemferes. Uanse! ambiti-
onsniveau er det dog afgerende at sikre en klar og staerk forankring
af indsatsen.

Dette indbefatter (som minimum) dels en klar ledelsesopbakning til en
videre indsats og dels udpegning af en ansvarlig medarbejder til at
std som ankerperson for aktiviteten. Denne person kan evt. stottes or-
ganisatorisk af en folgegruppe. Et vist engagement ma ogsa anses for
-nedvendigt.

Opgaverne for ankerpersonen/organisationen vil blandt andet veere:

at std fa udformning og implementering af konkrete tiltag

at formidle aktiviteterne til medarbejderne

at skabe kontakt til andre arbejdspladser /myndigheder mv.

at vurdere effekten af de tiltag som indfares, herunder opfolgning
pa denne undersagelse

Pa den baggrund anbefales alt i alt felgende videre skridt:

Pt

- Ledelsesbeslutning om at gi videre, herunder:

+ fastleggelse af overordnede mal, rammer og ambitionsniveau for
arbejdet

*» udpegning af en ansvarlig ankerperson/organisation

* eventuelle beslutninger om konkrete tiltag/forseg allerede nu, jf.
nedenfor

* udmelding til chefer og medarbejdere

2. Forslag til konkrete initiativer “her og nu”

* kontakt til forskningscenter Riso vedr. muligheder for samarbejde
omkring samkersel og forhandlinger om bedre kollektiv trafikbe-
tjening af DMU Roskilde

* kontakt til HT/DSB og Roskilde kommune omkring muligheder-
ne for indferelse af busforseg med direkte betjening fx fra Trekro-
ner, samt bedre forhold omkring koordinering og skift i knude-
punkt Roskilde

* evt. kontakt til trafikselskab omkring kollektiv betjening af tjene-
stested Kalg

* etablering af forbedret cykelparkering i Silkeborg og Roskilde

* ligangsattelse af forsag med fuldt udstyret hjemmearbejdsplads
for udvalgte medarbejdere



narmere undersagelse af software mv. til forsag med organisering
af samkorsel

evt. oprettelse af “klubber” for hhv. samkerere, kollektivbrugere
og cyklister

evt. indferelse af kampagnedage omkring transportadfaerd, fx cy-
keldage mv.

. Forslag omkring videregiende initiativer
evaluering af konkrete tiltag
formidlingsindsats i forhold til offentlighed og andre institutioner
udvikling af visioner for mere ambitiase tiltag pa lzengere sigt
evt. samarbejde med Roskilde kommune/amt om pendlerplan-
initiativer pa andre lokale/regionale arbejdspladser
evt. samarbejde med kollektive trafikselskaber om demonstrati-
onsforseg med rabat/gratis kollektiv trafik; nye miljoteknologier;
avanceret trafikinformation el. lign.
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Bilag : Spargeskema LBNR.:

DANMARKS MILJIGUNDERS@GELSER 8. oktober 1998
Sekretariatet & Systemanalyseafdelingen

Spgrgeskema om transport

DMU skal vaere en grgn virksomhed, - ogsa pa transportomradet.
Derfor undersgges nu bolig-arbejdstrafikken til og fra DMU (pendling).

Formalet med undersggelsen er to ting:

- at opggre den samlede trafik til og fra DMU,

- at finde ud af hvad DMU kan ggre for at mindske miljgbelastningen fra trafikken.

Dertil har vi brug for at du svarer pa dette spgrgeskema.

Forste del af skemaet drejer sig om din konkrete tur til og fra DMU onsdag den 15. april 1998.
Anden del drejer sig om de daglige rejsevaner, samt dine synspunkter vedrgrende forskellige
muligheder for at ggre din bolig-arbejdsrejse bedre og mindre miljgbelastende. Dette er vigtigt hvis
DMU skal kunne pege pa lgsninger som er i trdd med medarbejderens gnsker.

Nogle af spgrgsmélene i anden del skal du ikke svare pa. De er nemlig delt ind efter hvad der er
folks mest almindelige transportform (bil, kollektiv, cykel osv.). Der er ogsé enkelte spgrgsmal som
er delt pa de enkelte tjenestesteder.

Start bare fra en ende af og folg vejledningen undervejs.

Blandt de der udfylder spgrgeskemaet vil der blive trukket lod om en pr&mie i form af 3 flasker
rgdvin. Hvis du er interesseret i at deltage, skal du skrive navn og afdeling her:

A.

Som en del af undersggelsen skal der ogsa gennemfgres et mindre antal interviews om transport.
Hyvis du evt. er villig til at deltage i et sddant interview, bedes du skrive navn og afdeling her:

B.

Du kan naturligvis ogsa aflevere spgrgeskemaet anonymt.
Skemaerne afleveres til chefsekretzren i din afdeling senest mandag d 20 april.

Pa forhand tak!






Farste del: Til og fra DMU onsdag den 15.april 1998

1. Var du pa arbejdspladsen onsdag den 15 april 19987 [] Ja [J Nej
- Hvis nej, spring til anden del af spprgeskemaet (spprgsmal 14).

Turen til arbejde:

2. Hvilken adresse kom du fra? Gade:

Postnummer, by:

3. Turens varighed (ca minutter)?
4, Lengde i alt (ca kilometer)?

5. Hvilket transportmiddel - eller kombinationer heraf - brugte du?

Seet kryds, evt. flere kryds Angiv ca lengde pa delturene, hvis muligt
[C1 A. Gangover 300 meter km
[] B. Cykel km
[] C. Knallert/motorcykel km
[] D. Bil som chauffgr km
[C] E. Bil som passager km
[(] F. Bus km
[] G. Busigen km
[] H. S-tog km
[] I. Regional/IC-tog km
[J J. Taxa km
[J K. Andet km

6. Hvis du benyttede bil: Hvor mange personer var der i bilen da du ankom til DMU?

7. Havde du zrinder undervejs? [] Nej [] Ja, antal @rinder?
Arinder kan vare indkpb, aflevere bgrm o lign.






Turen fra arbejde:

8. Pa hvilken adresse sluttede turen? Gade:

Postnummer, by:

9. Turens varighed (ca minutter)?

10. Lengde i alt (ca kilometer)?

11. Hvilket transportmiddel - eller kombinationer heraf - brugte du?

St kryds, evt. flere kryds Angiv ca leengde pa delturene, hvis muligt
Gang over 300 meter
Cykel
Knallert/motorcykel
Bil som chauffgr

Bil som passager
Bus

Bus igen

S-tog
Regional/IC-tog

. Taxa

K. Andet
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12. Hvis du benyttede bil: Hvor mange personer var der i bilen ved turens start?

13. Havde du ®rinder undervejs? [ ] Nej [] Ja, antal @rinder?
rinder kan veere indkpb, aflevere bgrn o lign.






Anden del: Om dine rejsevaner og rejsemuligheder

I denne del er nogle spgrgsmal splittet op pa henholdsvis bilister, cyklister og kollektivtrafikanter.
Desuden angér enkelte af spargsmalene udelukkende medarbejderne ved Roskilde afdelingerne.
Nir dette er tilfzldet vil det tydeligt fremga.

14. Tjenestested i DMU?
[1 A. Roskilde

[1B. Silkeborg

[] C. Kalg

[T D. Kgbenhavn

15. Jobkategori

[[] A. Forsker/seniorforsker, AC medarbejder
[] B. Laborant

[[] C. Sekretzr/assistent/overassistent

[ ] D. Ledelse (chef, direktion)

[[]E. Andet

16. I hvilket postnummer er du bosat?

}

Ider?

Under 31 ar
31-40 &r

41-50 ar

51 ir og derover.

17.
[
L
[
O

cCOwx

18.

'.N

gn? [ Kvinde [] Mand

19. Har din husstand bil?

[ A. Nej
[] B. Ja, 1 bil
[] C. Ia, 2 eller flere

20. Har du adgang til bil hver dag eller nesten hverdag?[ ] Ja [] Nej

21. I de tilfzlde hvor du benytter kollektiv trafik til og fra DMU, hvad er sa din normale rute?
Kun 1 kryds

Roskilde medarbejdere Silkeborg medarbejdere Kalp medarbejdere

[ A. Tog+bus via Roskilde [C] H. Tog+bus via Silkeborg [ L. Bus Arhus-Rgnde
[ B. Tog+bus via Hillergd [[] 1. Tog via Silkeborg [C] M. Bus Randers-Rgnde
[ C. Tog+bus via Blstykke [1J. Bus [] N. Bus Gren&/Ebelt.

] D. Bus 6008 (Roskilde) [J K.Andet [] 0. Andet

[J E. Bus 600S (Hillergd)
[C]F. Andre busser






22. Mgder du normalt samme tid hver dag ( s@t kryds og angiv desuden din normale mgdetid)?

[] Ja, jeg mgder fast ki ca. Og jeg tager fast hjem kl ca
[] Nej, jeg mgder normalt mellem kl og
jeg tager normalt hjem mellem kl. Og

23. Hvor mange dage pr uge har du normalt ®rinder undervejs til/fra DMU?
Zrinder kan vaere indkpb, aflevere bgrn, mm

Jao [OB.12 [JcC35

24. Hvad vil du betegne som dit normale hoved-transportmiddel til og fra DMU?
Kun I kryds

[] A. Bil alene. Hvis kryds, gd til spprgsmdl 25

[]B. Bil sammen med andre. Hvis kryds, ga til spprgsmél 25

[] C. Kollektiv trafik. Hvis kryds, ga til spgrgsmdl 33

[[] D. Cykel. Hvis kryds, gé til spprgsmal 35

[] E. Knallert/motorcykel. Hvis kryds, ga til spprgsmdl 36

[CJ F. Andet, Hvis kryds, gd til spgrgsmdl 36

Kgrer normalt i bil
25. Hvad er de vigtigste arsager til at du kerer i bil til DMU?

Max 3 kryds
[ A. Deter det hurtigste
. Det er det billigste

. Deter det mest fleksible

. Det er ngdvendigt for at kombinere arbejdsturen med andre @rinder
. Jeg har ddrlige kollektive trafikforbindelser fra bopzlen

. Jeg holder af at kgre i bil

. Gammel vane

. Andet, skriv

[
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26. Er du normalt alene i bilen ved ankomsten til DMU: [ ] Ja, gd til sporgsmadl 27
[] Nej, spring il spgrgsmal 29

27. Hvad er de vesentligste grunde hvis du ikke samkgrer med andre ansatte ved DMU?
Max 3 kryds

[[] A.Kender ingen i nzrheden

[J B. Har meget skiftende arbejdstider

C. Dem jeg kunne kgre sammen tager afsted/hjem pa andre tidspunkter end jeg selv
D. ZErinder pa vej til eller fra arbejde

E. Sxtter pris pd at vere alene i bilen

F. Har ikke overvejet samkgrsel

G. Samkgrer med ansatte ved anden arbejdsplads

H. Andet, skriv

H RN







28. Hvad mener du, der skulle til for at du oftere ville kgre sammen med andre (samkgrsel)?
Max 3 kryds

] A.Hjealp til at finde faste samkgrselspartnere

[1 B. Hjelp til koordinering/planlzgning fra dag til dag

[J C.Serlige pendler-biler/minibusser stillet til ridighed af DMU

[J D. Andet, skriv
[] E. Ikke interesseret i samkgrsel (spring til spprgsmadl 36)

29. Hvor mange personer kunne du forestille dig at samkgre med?
[] A. Max 1 person
[ B. 2-3 personer

30. Som chauffer; hvor lang omvej vil du da vare villig til at acceptere i forbindelse med
afhentning/afsztning af kollega(er)?

[J A. Ingen omvej

[] B. Enomvej pd max 5 minutter i hver ende af turen.

[[] C. Enomvejpd max 10-15 minutter i hver ende af turen.

31. Som eventuel samkgrer; hvor lang en afstand ville du acceptere til et opsamlingssted eller til en
kollega som du samkgrer med?

[J A. Vil afhentes p& min egen bopl

[] B. Enafstand pd 0-1 km

[ C. Enafstand pd 1-2 km

[[] D. Enafstand pa 2-5 km

32. Kgrer du normalt med kollektiv transport til DMU?: (] Ja, gé til spprgsmdl 33
[] Nej, spring til spprgsmal 36

33. Hvad er de vigtigste grunde til at du kgrer kollektivt til DMU?
Max 3 kryds

[C] A. Deterdet hurtigste

[C] B. Det er det billigste

C. Jeg har ikke bil

D. Ingen at kgre sammen med i bil

E. Det er for stressende at kgre i bil sa langt hver dag

F. Det er det mest miljgvenlige

G. Mulighed for at arbejde/lzse under transporten

H. Gammel vane

I. Andet, Skriv

MR

34. Kgrer du normalt pa cykel til arbejde?: [] Ja, ga til spprgsmdi 35
[] Nej, spring til spprgsmal 36






35. Hvad er de vigtigste grunde til at du kgrer pé cykel til DMU?
Max 3 kryds

[] A. Deter det hurtigste

[] B. Deter det billigste

C] C.Jeg har ikke bil

[J D. Ingen at kgre sammen med i bil

[[] E. Det giver motion og frisk luft at cykle

[[] F.Deterdet mest miljgvenlige

[] G.Jeg har indrettet min tilverelse pi cykling

[] H. Andet, Skriv

De resterende spgrgsmal besvares af alle uanset normalt transportmiddel.

36. Hvad oplever du som de stgrste ulemper ved at skulle tage med koilektiv transport til DMU?
Max 3 kryds

A. Prisen

B. Tidsforbruget

C. Upilidelighed

D. For dirlige togforbindelser til nermeste station

E. For dirlige busforbindelser

F. Manglende direkte betjening af DMU (For Kalg og Silkeborg afd.)
G. For dérlig koordinering af bus og tog. Angiv evt. ved hvilke skift?
H. For dérlig koordinering mellem busser. Angiv evt. ved hvilke skift?
I. For lav komfort med trengsel i bussen, darlige ventefaciliteter mv.
J.  Andet, skriv:
K. Jeg oplever ingen szrlige ulemper

COO00000O0O00

37. Hvad oplever du som de stgrste ulemper ved at cykle hele vejen til DMU?
Max 3 kryds

For langt

Tidsforbruget

Vejret

Darlig cykelvej

Trafikken (risiko, gener)

Dérlige omkl=dnings faciliteter pa DMU

Manglende muligheder for blot at cykle den ene vej til DMU

Andet, skriv:
Jeg oplever ingen serlige ulemper

L]
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38. Nedenfor er n2vnt en rekke mulige tiltag vedrgrende transporten til og fra DMU.
Angiv hvor vigtigt du finder hvert enkelt tiltag, hvis de skulle pavirke din daglige transport.
Seet 1 kryds i hver vandret reekke ud fra det svar der passer bedst

1. Hjemmearbejde: Bedre muligheder for at arbejde hjemme via PC med fast opkobling til DMU
A.Meget vigtigt ] B. Vigtigt[J C. Mindre vigtigt (] D. Uvasentligt[] E. Ved ikke["]

2. Nye busforbindelser fra bopzl tii DMU
A.Meget vigtigt ] B. Vigtigt[J C. Mindre vigtigt (] D. Uvasentligt (] E. Ved ikke[]






3. @get hyppighed for eksisterende bus forbindelser
A. Meget vigtigt (] B. Vigligt (] C. Mindre vigtigt (] D. Uvasentligi[] E. Ved ikke[]

4. @get hyppighed for eksisterende tog forbindelser
A. Meget vigtigt ] B. Vigtigt [J C. Mindre vigtigt [] D. Uvazsentligt ] E. Ved ikke[]

5. Bedre koordinering mellem de kollektive forbindelser
A. Meget vigtigt (] B. Vigtigt [] C. Mindre vigtigt (] D. Uvasentligt [J E. Ved ikke[]

6. Bedre information om koliektive forbindelser
A. Meget vigtigt [J  B. Vigtigt ] C. Mindre vigtigt [J D. Uvasentligt[J E. Ved ikke[']

7. Bedre komfort som kollektiv bruger (bedre venteforhold, plads i bussen, mv.)
A.Meget vigtigt (] B. Vigtigt (0 C. Mindre vigtigt (] D. Uvasentligt[J E.Ved ikke[]]

8. Markant billigere kollektiv transport
A.Meget vigtigt (] B. Vigtigt[J  C. Mindre vigtigt (] D. Uvasentligt[J  E. Ved ikke[]

HjaIp til at finde folk at kgre sammen med i bil
. Meget vigtigt ] B. Vigtigt [J C. Mindre vigtigt ] D. Uvasentligt (] E. Ved ikke[]

P

10. Bedre faciliteter for cyklister (omklzdning, parkering, cykelvej mv.)
A. Meget vigtigt (] B. Vigtigt ] C. Mindre vigtigt [] D. Uvasentligt ] E. Ved ikke[]

Denne del af spargsmil 36 vedrgrer kun medarbejdere ved DMU’s Roskilde afdelinger
11. Speciel DMU/Risp bus fra Roskilde eller Trekroner station
A. Meget vigtigt (] B. Vigtigt[J C.Mindre vigtigt [] D. Uvasentligt ] E. Ved ikke[(]

12. Direkte bus mellem Kgbenhavn og DMU Roskilde en gang i timen i myldretiden
A. Meget vigtigt (] B. Vigtigt ] C. Mindre vigtigt (] D. Uvasentligt ] E. Ved ikke[]

13. Flytning af DMU (fx ind til Roskilde, Trekroner eller Kbh., angiv hvorhen nederst pd skemaet)
A. Meget vigtigt (] B. Vigtigt []  C. Mindre vigtigt [] D. Uvasentligt[] E. Ved ikke[]

39. Mener du, at der er behov for, at DMU tager initiativer, der skal ggre det mere attraktivt for
medarbejderne at valge alternativer til at kgre alene i bil til og fra DMU?

[JA.Ja
[[]B. Nej
[] €. Ved ikke

Her kan angives eventuelle forslag til konkrete tiltag der kunne s@ttes i vark:







Danmarks Miljgundersggelser

Danmarks Miljoundersegelser - DMU - er en forskningsinstitution i Milje- og Energiministeriet. DMU’s

opgaver omfatter forskning, overvigning og faglig rddgivning indenfor natur og milje.

Henvendelser kan rettes til:

Danmarks Miljeundersagelser
Frederiksborgvej 399
Postboks 358

4000 Roskilde

TIf: 46301200

Fax: 46301114

Danmarks Miljpundersegelser
Vejlsavej 25

Postboks 413

8600 Silkeborg

Tif: 89201400

Fax: 89201414

Danmarks Miljeundersegelser
Grendvej 12, Kalo

8410 Rende

Tif: 89201700

Fax: 89201514

Danmarks Miljpundersegelser
Tagensvej 135, 4

2200 Kebenhavn N

TIf: 35821415

Fax: 35821420

Publikationer:

DMU udgiver faglige rapporter, tekniske anvisninger, temarapporter, samt drsberetninger. Et katalog over

URL: http:/ /www.dmu.dk

Direktion og Sekretariat
Forsknings- og Udviklingssektion
Afd. for Atmosfarisk Milje

Afd. for Havmiljo og Mikrobiologi
Afd. for Miljakemi

Afd. for Systemanalyse

Afd. for So-og Fjordekologi
Afd. for Terrestrisk @kologi
Afd. for Vandlabsakologi

Afd. for Landskabsokologi
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Afd. for Arktisk Milje

DMU's aktuelle forsknings- og udviklingsprojekter er tilgengeligt via World Wide Web.
I &rsberetningen findes en oversigt over det pdg=ldende &rs publikationer.
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