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Synopsis:

Specialet undersgger potentialet ved samkgrsel
som fremtidens mobilitetsform, og hvordan bru-
gen af samkgrsel kan gges i Danmark. Hertil
undersgges tidligere erfaringer med samkgrsel i
et litteraturstudie, som danner baggrund for en
spgrgeskemaundersggelse. Derudover udarbejdes
en klyngeanalyse pa baggrund af besvarelser fra
sporgeskemaet, som opdeler respondenterne i fem
klynger. Der suppleres med samkgrselsdata fra
nabogo og med fokusgruppeinterviews bestaende af

deltagere, som repraesenterer de fundne klynger.

Det er konkluderet, at samkgrsel har et potentiale
for fremtidens mobilitet, da danskerne kender til
eller har prgvet samkgrsel og mener, at der er
fordele ved samkgrsel seerligt mht. klimaet og
miljget. Samkgrsel bruges primeert i fritiden, men
der vil veere et stgrre potentiale, hvis samkgrsel
kunne bruges ifm. pendling til eller fra arbejde.
Arbejdspladserne kan skabe en fzlles destination,
hvilket har vist en hgj gennemfgrelsesprocent i et
projekt med nabogo. Samkgrsel bruges primaert af
den unge generation, hvilket kan have flere effekter,
enten at behovet for egen bil udskydes eller, at
den kollektive transport fravaelges til fordel for
samkgrsel. Brugerne af samkgrsel bor oftest i en
storby, og samkgrsel opfattes af deltagerne ligeledes
som et storbyfeenomen, hvilket betyder, at der kan
veere et uudnyttet potentiale for samkgrsel uden for
storbyerne. For at gge brugen af samkgrsel, er det
vigtigt at belgnne brugerne af samkgrsel og udbrede
kendskabet til samkgrsel gennem promovering og

oplysning til danskerne.







Forord

Dette speciale er udarbejdet af Maria Hornbaek Kristensen og Michella Sofie Bigom Nielsen
pé civilingenigruddannelsen i Veje og Trafik pa Aalborg Universitet. Specialeperioden straekker
sig fra 12. oktober 2020 til 10. juni 2021. Formalet med specialet er at undersgge potentialet
for samkgrsel i Danmark, samt om det er muligt at fremme samkgrsel yderligere, for at ggre

transportsektoren grgnnere og dermed bidrage til at nd Danmarks klimamal.

I forbindelse med specialets tilblivelse skal der lyde en tak til flere personer. Der skal rettes en

stor tak for en inspirerende og konstruktiv vejledning, samt et godt samarbejde til:

e Line Rgjkjeer Rasmussen, Aalborg Universitet

e Anne Vingaard Olesen, Aalborg Universitet

Derudover skal der rettes en stor tak til nabogo for udlevering af data og en seerlig tak for en

god sparring om samkgrselstjenesten og samkgrselsprojektet med Regionsgarden i Hillergd til:

e Anine Kamp, Mobilitetsspecialist, nabogo

o Kasper Dam Mikkelsen, Co-founder og Partnerskabsdirekter, nabogo

Laesevejledning

Kildehenvisningen i dette speciale er angivet efter Harvardmetoden, hvor litteraturlisten findes
sidst i specialet i alfabetisk raekkefglge. Kilderne er enten angivet som passive kilder sidst i
teksten, hvis de bruges indirekte eller som aktive kilder inde i teksten, hvis de bruges direkte. De
passive kilder er angivet som (Forfatters efternavn, arstal), mens de aktive kilder er angivet med
Forfatters efternavn (arstal). Ved to forfattere fremgar begge forfatteres efternavne, og ved mere
end to forfattere angives kilden som (Forste forfatters efternavn et al., arstal). For kilder uden
forfatter er kildens navn angivet i stedet for forfatter, og findes der ingen dato for udgivelsen, er
arstal for besggsdatoen brugt. Hvis der er flere kilder fra samme forfatter og samme arstal angives
kilden med et bogstav efter arstallet, for at adskille kilderne. De passive kilder, der er placeret for
punktum henviser kun til den pagaeldende saetning, mens kilder placeret efter punktum henviser
til hele afsnittet.

I specialet nummereres tabeller og figurer i kronologisk rackkefglge efter det tilhgrende kapitel.
Et eksempel pa dette er den anden figur i kapitel 3, som nummeres som figur 3.2, hvilket
ligeledes geelder for tabeller. Som udgangspunkt er figurer og tabeller udarbejdet af specialets
forfattere, hvortil flere figurer indeholder informationer fra andre kilder. Dette er vist ved, at der
i figurteksten star Modificeret: efterfulgt af kilden.

Ved henvisning til andre afsnit eller kapitler i rapporten er det angivet med afsnit- eller
kapitelnummer efterfulgt af afsnittet eller kapitlets titel og sidetal for afsnittet eller kapitlets

start. Bilag findes i en separat bilagsrapport, og henvises med bogstav og titel.
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Abstract

Denmark has a very ambitious climate goal which includes reducing the COs level 70 % in
2030 compared with the level in 1990. The transport sector accounts for the largest share of
Denmark’s CO9 emissions in 2019 and the COs emissions has increased by 25 % since 1990. Also,
the use of private cars has been increasing meanwhile the use of public transport in Denmark
has been slightly decreasing which means that there must be some changes in private transport
in Denmark to achieve the climate goal. One of the solutions to that is carpooling, where two or
more people from different households ride together in the same car and share the expenses for
the trip. Therefore, this master thesis is about the potential of carpooling as the future form of

mobility and how to increase the use of carpooling.

In this master thesis the previous experience with carpooling have been analyzed through a
literature study which makes the basis of a questionnaire survey. A cluster analysis has been
made from the questionnaire survey where the respondents are divided into five clusters. The
classification is made from sociodemographic variables, experience with carpooling, opinions
about transport habits and questions about initiatives that can increase the respondents use
of carpooling. As a supplement to these methods the master thesis also includes data from the
Danish carpooling service nabogo to see characteristics and how much carpooling is used. In
addition to the questionnaire survey focus group interviews with participants who represent the

five cluster have been arranged.

The results from this master thesis proves that carpooling has a potential in Denmark as the
future form of mobility because Danes are aware of the climate changes and have experience with
carpooling. The biggest potential for carpooling is commuting to work, but at this point the use of
carpooling is less practiced for commuting, since carpooling is more frequently used for leisure trips.
Workplaces can make a common destination which can lead to a high completion of carpooling
trips as shown with data from nabogo. The results also conclude that carpooling is primarily used
by the younger generation who is motivated by rewards for using carpooling but the consequences
following this practise is either that the need for a car is pushed forward or deselecting the
public transport in favor of carpooling. Carpooling is mainly a big-city phenomenon, and the
users live in the big cities which means carpooling may have an unused potential outside the
cities. The questionnaire survey and cluster analysis show that only some people are aware of the
possibilities with carpooling and only a few uses carpooling in everyday life. This points out an
importen potentiel that can be used by spreading knowledge about carpooling with promotion

and more information to increase the use of carpooling.
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1. Indledning

I de seneste ar er klimaet kommet mere pa dagsordenen bade politisk og blandt borgerne i
Danmark. Det ses iseer ved seneste folketingsvalg i 2019, der endte med at blive et klimavalg,
da klimaet var det emne, som veelgerne vurderede vigtigst i deres afgivelse af stemme, og det
fyldte ligeledes mest i mediebilledet henover hele valgperioden. (Blach-@Orsten og Eberholst, 2019)
Politisk har Danmark siden 2015 veeret en del af den bindende klimaaftale, Parisaftalen, som
indebeerer, at Danmark skal reducere landets COs-udledning med 40 % i 2030 i forhold til 1990
(Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet, 2021). I Danmark er ambitionerne for klimaet siden
blevet haevet markant ved, at der i 2019 er indgaet en bred politisk aftale om en klimalov. Med
klimaloven er malet at reducere COs-udledningen med 70 % i 2030 i forhold til 1990, og at
opné klimaneutralitet i senest 2050 (Energistyrelsen, 2021). Pa figur 1.1 ses Danmarks samlede

CO2-udledning fordelt pa sektorer.
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Figur 1.1: Udviklingen af Danmarks COz-udledning fordelt pa sektorer. Modificeret: (European
Enviroment Agency, 2020)

Det ses, at de fleste sektorer har reduceret deres COs-udledning siden 1990, hvor saerligt
energiindustrierne har opnéet den stgrste reduktion. Derudover ses det, at transportsektoren udggr
den stgrste andel af Danmarks COs-udledning i 2019, og at denne udledning har veeret stigende
siden 1990. Figur 1.2 viser udviklingen af transportsektorens COz-udledning sammenholdt med
udviklingen af den totale COs-udledning siden 1990.
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Figur 1.2: Udviklingen af Danmarks totale COz-udledning sammenholdt med transportsektorens
COg2-udledning siden 1990. Modificeret: (European Enviroment Agency, 2020)

Det ses, at Danmarks totale COs-udledning er faldet med omkring 40 % siden 1990, men at
der er sket en modsat udvikling for transportsektoren. Transportsektorens COs-udledningen er
i samme periode steget med cirka 25 % og udger 25 % af Danmarks samlede COg-udledning
i 2019 (European Enviroment Agency, 2020). For at Danmark skal na klimamalssetningen om
70 % reduktion af COz-udledningen i 2030, er det derved afggrende med en grgn omstilling af

transportsektoren, hvorfor det skal indtaenkes i transportplanleegningen.

En stor del af COs-udledningen i transportsektoren kommer fra vejtrafikken, hvoraf personbiler
og tung transport star for stgrstedelen af udledningen (Vejdirektoratet, 20200). At udledningen
af COy fra transportsektoren er stigende, kan blandt andet forklares ved, at vejtrafikken er
stigende. P& figur 1.3 ses stigningen af vejtrafikken, samt hvordan udviklingen i kgrte kilometer

pa vejnettet fglger den gkonomiske udvikling i Danmark.
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Figur 1.3: Udviklingen i vejtrafik og BNP. Modificeret: (Vejdirektoratet, 2021).




12019 er der kort 1 % flere kilometer pa vejene end i 2018, mens denne udvikling udelukkende for
motorvejene betyder en stigning pa 2,2 %. Den arlige stigning af vejtrafik forventes at fortsaette,
hvor prognosen pa nuvaerende tidspunkt frem mod 2030 betyder en stigning pa 2,5 % arligt pa
motorveje og 1 % arligt for de gvrige statsveje. Af de korte kilometer pa vejene, star statsvejene for
48 % af vejtrafikken samtidig med, at statsvejene kun svarer til 5 % af vejnettet. At vejtrafikken er
stigende afspejles ligeledes pa treengslen. I 2018 var den daglige forsinkelse 360.000 kgret@jstimer
péa en gennemsnitlig hverdag, hvorimod forsinkelsen to ar tidligere var 335.000 kgretgjstimer.
Det betyder, at forsinkelsen er steget med 7 % péa to ar. For samme periode er trafikken steget
med 3 %. Den ggede treengsel pa vejnettet giver store samfundsgkonomiske tab. De 360.000
tabte kgretgjstimer pr. dag i 2018 svarer til 83 mio. tabte kgretgjstimer om aret. Det betyder
et samfundsgkonomisk tab pa 23 mia. kr. om aret. Den samlede forsinkelse, der er opgjort til
360.000 kgretgjstimer pr. hverdage betyder, at 75 % af forsinkelsen stammer fra kommuneveje.
Motorveje og de gvrige statsveje udggr dermed den resterende del. Da statvejene kun svarer til
5 % af de danske veje, betyder det, at traengslen er stgrre pa motorveje end pa kommuneveje
og gvrige statsveje. Geografisk er traengslen stgrst pa motorvejene i hovedstadsomradet og i
andre storbyer som Odense, Aarhus og Aalborg. Andre motorvejsstraekninger er ogséa preeget af
treengsel, hvilket blandt andet er Fynske Motorvej pa Vestfyn og @Dstjysk Motorvej fra Randers
til Vejle. (Vejdirektoratet, 20200)

En arsag til, at treengslen stiger, kan veere, at antallet af personbiler i Danmark ligeledes stiger.
P& figur 1.4 ses udviklingen af antal personbiler pr. 1.000 indbyggere, som siden 1990 er steget
med 46 %. De flere biler pa vejene kan blandt andet forklares af reguleringer pa bilpriserne i
arenes lgb. I 2009 blev registreringsafgiften sendret, hvilket betyder, at det blev billigere at eje
mindre biler, og i 2017 blev registreringsafgiften igen sendret, siledes den tilskynder de mere
trafiksikre biler (Center for Transport Analytics, 2016; Regeringen, 2017). Som konsekvens af det
stigende antal biler er der i gennemsnit fa personer pr. bil. Figur 1.5 viser, at der siden 2010 har
veeret et fald i antallet af personer, der i gennemsnit sidder i hver personbil. Siden 2014 har der
dog veeret en mindre stigning igen, men i 2019 sidder der i gennemsnit 1,44 personer i hver bil,
hvilket er faerre personer end i 2010. Denne belaegningsgrad tager udgangspunkt i alle typer af
ture, men ses der neermere pa pendling til og fra arbejde, sad der i gennemsnit kun 1,05 personer
i hver personbil i 2014 (Center for Transport Analytics, 2017).
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Den stigende vejtrafik kan ligeledes ses i sammenhaeng med, hvordan transportarbejdet fordeler
sig pa transportmidler. Pa figur 1.6 ses det, at 84 % af transportarbejdet foretages med bil, mens

de resterende transportmidler udggr en mindre del af transportarbejdet.

3% 2%

4%

= Bil

u Tog
Cykel

= Bus

m Gang

Figur 1.6: Danmarks transportarbejde fordelt pa transportmidler i 2019. Modificeret: (Center for
Transport Analytics, 2020)

De kollektive transportmidler som bus og tog udger tilsammen 10 % af transportarbejdet i 2019,
og er de kollektive transportformer, som bruges mest af danskerne til indenrigsrejser (Center for
Transport Analytics, 2019). P4 figur 1.7 ses udviklingen af passagertallet i de seneste 10 ar for
henholdsvis bus- og togtrafikken.
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Figur 1.7: Udviklingen af antal passagerer siden 2010 for hhv. bus- og togtrafikken. Passagertal
for 2019 er suppleret med en prognose, hvorfor det er angivet med stiplet linje. Fynbus (2017,
2019) og Nordjyllands Trafikselskab (2019) anvendes, som supplement for manglende passagertal
fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen (2021). Modificeret: (Danmarks Statistik, 2021a; Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen, 2021)




Det ses, at udviklingen i passagertallet er forskellig for hhv. bus- og togtrafikken. For bustrafikken
har der veeret en reduktion i passagertallet fra 2010 til 2019, hvor den storste reduktion ses i
perioden 2016-2019. En modsat udvikling ses for togtrafikken, hvor der siden 2010 har veeret en
forggelse af passagertallet, seerligt fra 2018 til 2019. En veesentlig arsag til forggelsen er dbningen
af metroringen i 2018, som medfgrte en stigning pa 14,2 mio. passagerer, svarende til 84 % af
den samlede passagerforggelse 2018-2019 (Danmarks Statistik, 2021a; Metroselskabet, 2019).

Figur 1.8 og 1.9 viser udviklingen af antal passagerer for henholdsvis bus- og togtrafikken.
Passagertallet er opdelt i rejser vest og @gst for Storebeelt, og for togtrafikken indgar desuden

rejser pa tveers af Storebaelt.
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Figur 1.8: Udviklingen af passagertallet for bustrafikken opdelt i vest og @st for Storebselt.
Fynbus (2017, 2019) og Nordjyllands Trafikselskab (2019) anvendes, som supplement for
manglende passagertal fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen (2021). Modificeret: (Trafik-, Bygge-
og Boligstyrelsen, 2021).
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Figur 1.9: Udviklingen af passagertallet for togtrafikken opdelt i vest og @st for Storebeelt, samt
rejser pa tvaers af Storebeelt. Modificeret: (Danmarks Statistik, 2021a)
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Det ses, at der er flest passagerer med bustrafik gst for Storebeaelt, samt at der sker et fald i
antallet af passagerer generelt pa landsplan i perioden 2010-2019. I perioden 2010 til 2019 er der
sket en reduktion i antal passagerer i busserne vest for Storebeelt (-25 %), og der er ligeledes sket
en mindre reduktion af passagertallet gst for Storebaelt (-10 %). For togtrafikken ses en markant
stgrre forskel i passagertallet for henholdvis vest og gst rejser sammenlignet med bustrafikken.
Ligeledes ses det, at der er en forpgelse i passagertallet for gst rejserne fra 2010 til 2019 (425
%), hvor specielt metro og S-tog transporterer de fleste passagerer. For vest rejserne er der sket
en forggelse i passagertallet for samme periode (+14 %), og for rejserne pa tveers af Storebaelt
er der sket en mindre reduktion i passagertallet (-7 %). Der er dermed en skaev geografisk
fordeling i brugen af kollektiv transport, da stgrstedelen af kollektive rejser sker i og omkring
hovedstadsomradet, hvor befolkningen ogsé bor taettest. (Danmarks Statistik, 2021a) Den skeeve
fordeling i udbuddet af kollektiv transport sker ligeledes mellem land og by, da kommunerne
igennem de senere ar har tilpasset den kollektiv transport efter planlsegningsfilosofien "mest
til flest". Det vil sige, at den kollektive transport er blevet styrket mest, hvor efterspgrgslen
er stgrst, hvorfor trafikanter i landomrader og mindre byer har vanskeligere ved at bruge den
kollektive transport i hverdagen. Som supplement tilbyder flere trafikselskaber Flextur, som kan
bestilles efter behov og betjener fra dgr til dgr. Flextur er dog ofte dyrere end billetpriserne i
den konventionelle kollektive transport, hvilket kan skabe en udfordring for trafikanterne i valget

af kollektiv transport i disse omrader. (Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, 2019)

En undersggelse af Passagerpulsen (2020) finder, at 59 % af respondenterne gerne vil transportere
sig mere klimavenligt i fremtiden, hvorfor der er et stort potentiale for en grgn omstilling af
transportsektoren. Den kollektive transport er en klimavenlig transportform, men bruges mest
pa ture mellem 10 og 50 km, men sammenholdt med gvrige transportfomer bruges bus og tog
minimalt ud fra opggrelsen af transportarbejdet pa figur 1.6 (Center for Transport Analytics,
2019). Trafikselskaberne arbejder med at forbedre mobiliteten for alle pa tvaers af flere typer
transportformer sdsom Flextur og knudepunkter med mulighed for at skifte transportmiddel
(Nordjyllands Trafikselskab, 2017; Movia, 2020). Det giver danskerne en mulighed for at tilveelge
klimavenlig transport som eksempelvis kollektiv transport, men det kan vaere udfordrende at
tillokke passagerer til den kollektive transport. Passagerpulsen (2020) har undersggt danskernes
holdning til, hvad der skal til for at bruge den kollektive transport mere, hvor respondenterne
saerligt mener, at kollektiv transport skal veere billigere, og der skal vaere hyppigere afgange, samt
veere lettere adgang til kollektiv transport fra respondenternes bopal. Det med lettere adgang til
kollektiv transport er en udfordring, da danskerne hurtigt fraveelger den kollektive transport, hvis
ikke de oplever, at muligheden er der, hvilket kan medfgre et behov for bil. Nar fgrst danskerne
ejer en bil vurderes det at veere sveert at bruge bilen mindre eller bruge kollektiv transport mere
(Vesterbaek et al., 2020). Derved mindskes antallet af potentielle brugere i den kollektive transport.
Nér eftersporgslen er lav kan de kollektive transporttilbud blive nedprioriteret jf. tanken "mest
til flest" (Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, 2019). Det skaber dermed en ond spiral for at tilbyde

en optimal kollektiv transport for alle.




1.1

1.1 Samkgrsel

I Danmark er der dermed en ambition om en grgn omstilling af transportsektoren og et gnske om at
transportere sig mere klimavenligt. Der er dog samtidig udfordringer med en stigende privatbilisme
og lavere brug af kollektive og aktive transportformer. Den stigende privatbilisme giver sveerere
vilkar for at skabe kollektive transporttilbud, specielt i yderomrader, hvor efterspgrgslen er lavere

sammenholdt med byerne.

Samkorsel

Samkgrsel kan vaere en mobilitetslgsning til ovennaevnte udfordringer. Samkgrsel handler om, at
flere kgrer sammen i en privat bil, hvilket ggr, at samkgrsel er en mobilitetsform, der placerer sig
et sted mellem privat og offentlig transport. Samkgrsel adskiller sig fra hente-bringe kgrsel, som
f.eks. taxa, ved at bade chauffgr og passager har et transportbehov, som bliver deekket af turen.
Fra politisk side har samkgrsel vaeret interessant i flere ar, da samkgrsel netop kan veere med
til at gge beleegningsgraden i bilerne, hvilket kan reducere biltrafikken. Hvis biltrafikken bliver
reduceret, mindskes treengslen og COq-udledningen. Samkgrsel kan ogsa veere med til at dackke
mobilitetsbehovet i omrader med svagere bus- og togbetjening. Derudover kan samkgrsel ogsa
vaere et supplement til den kollektive transport, og sammen med de gvrige transportformer veere
med til at gge mobiliteten. (Riis, 2018; Nordjyllands Trafikselskab, 2017)

Selvom samkgrsel kan vaere med til at nedbringe traengslen og ggre transportsektoren mere
klimavenlig, er det ikke et nyt feenomen. Idéen om samkgrsel begyndte i Danmark under oliekrisen
i 1970’erne som uformel samkgrsel, men der er dog sket et fald i brugen af samkgrsel pa pendlerture
mellem hjem og arbejde eller uddannelse (Nielsen et al., 2015; Hansen, 2018). Dette ses pa figur
1.10.
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Figur 1.10: Andel af samkgrselsture ud af det samlede antal pendlerture. Samkgrselsture er ture
med minimum én medpassager over 18 ar. Modificeret: (Hansen, 2018)
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I perioden 2007-2009 blev 14 % af pendlerturene foretaget som samkgrsel, hvor dette tal er
faldet til 10 % i perioden 2014-2016. Inddeles samkgrselsturene for regionerne, er der sket et fald
pa 4-6 procentpoint. Det stgrste fald er sket i Region Syddanmark, mens det mindste fald er
sket i Region Sjeelland og Region Midtjylland. Region Nordjylland er den eneste region, hvor
der har veeret en stigning i udviklingen. Denne stigning lyder pa 2 procentpoint, og er sket
mellem de seneste opggrelser fra perioderne 2013-2015 og 2014-2016. (Hansen, 2018) En opggrelse
af det samlede transportarbejde viser, at andelen af samkgrsler blandt kollegaer ligeledes er
faldende og i 2016 udgjorde denne andel 3 % af det samlede transportarbejde (Riis, 2018).
Disse tal tager udgangspunkt i ture mellem hjem og arbejde eller uddannelse, men det er de
feerreste samkgrselsture, som har dette formal. Der er flest, som bruger samkgrsel fritiden til

fritidsaktiviteter, besgg af venner og familie og til weekend og ferie. (Urban Creators, 2021)

Med tiden er der ligeledes sket en udvikling i maden at arrangere samkgrsel pa. Udviklingen har
betydet, at samkgrsel er gaet fra at vaere uformelt i 1970’erne, til at vaere mere organiseret ved
hjeelp af diverse teknologiske muligheder, der bruges til at formidle og arrangere samkgrsel (Chan
og Shaheen, 2012). Det betyder, at det er blevet nemmere at arrangere samkgrsel med andre
end kollegaer, venner og familie. Blandt disse teknologiske muligheder kan naevnes de sociale
medier og app-baseret samkgrselstjenester som GoMore og nabogo. Trods den lange historie
og de nye teknologiske muligheder, er samkgrsel med fremmede den mindst anvendte form for
samkorsel (Riis, 2018). En nyere undersggelse, lavet af FDM med 23.000 danske bilister, viser, at
5 % har provet at give et lift, og 3 % har faet et lift via en samkorselstjeneste. Undersggelsen
viser desuden at 37 % maéske vil give andre et lift, mens 33 % maske vil modtage et lift via en
samkgrselsordning. Det viser dermed, at selvom der ikke er mange, der har prgvet samkgrsel, er
der stadig mange bilister, som overvejer at benytte samkgrsel enten som passager eller chauffer.
(Jensen, 2020)

Problemformulering

Pa baggrund af ovenstaende udfordringer i transportsektoren, kan samkgrsel veaere en
mobilitetsform, som kan vaere med til at ggre transportsektoren mere klima- og miljgvenlig
i fremtiden. Som nzevnt er samkgrsel en mobilitetsform danskerne er bevidste om, men ganske
fa praktiserer samkgrsel i hverdagen. Dette leder frem til fglgende problemformulering, som

undersgges i specialet:

Hvilket potentiale har samkgrsel for fremtidens mobilitet, og hvordan kan brugen af

samkgrsel gges i Danmark?

Hertil undersgges folgende underspgrgsmal:

1. Hvilke karakteristika er der for samkgrselsturene?
2. Hvem er brugerne af samkgrsel?
3. Hvilke fordele og ulemper er der ved samkgrsel?

4. Hvilke tiltag kan bruges til at gge andelen af samkgrslerne?
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1.3 Problemafgraensning

Problemafgraensning

For at undersgge potentialet for samkgrsel i Danmark, afgraenses specialet til at beskaeftige sig
med borgere, som har bopal i Danmark. Derudover vil der med et litteraturstudie inddrages
erfaringer om samkgrsel fra udlandet. Specialet afgraenses til at undersgge samkgrsel med fglgende

definition:

Samkgrsel er to eller flere personer fra forskellige husstande, der deler en tur i en privat bil, og

deler omkostningerne forbundet med turen.

Herved ekskluderes samkgrsler, hvor der kgres med nogle inde for samme husstand og
arbejdsrelateret samkgrsler, hvor arbejdsgiver betaler. Derudover afgrsenses specialet til kun at
undersgge samkgrsel, hvor bade chauffgr og passager har et behov for en tur fra A til B, hvorfor

koncepter som f.eks. Uber ikke medtages.

I specialet identificeres de tiltag, som kan @gge andelen af samkgrsler, men det undersgges ikke,

hvordan disse tiltag bgr implementeres i Danmark.

Specialet er udarbejdet i en periode pracget af forskellige restriktioner i samfundet pa grund af
coronapandemien, som har pavirket danskernes transportvaner. Der har veeret to nedlukninger af
Danmark fra d. 11. marts 2020 og igen fra d. 25. december 2020, hvor der efter begge nedlukninger
har veeret gradvise gendbninger af samfundet. Nedlukningerne har betydet, at der har veeret
lav samfundsaktivitet. (Regeringen, 2020; Sundhedsministeriet, 2020) Derudover har der veeret
restriktioner i form af afstands- og mundbindskrav i den kollektive transport siden 22. august
2020 (Transportministeriet, 2021).
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2. Metode

For at besvare problemformuleringen er det wvalgt at bruge flere metoder. Der laves et
litteraturstudie, som har til hensigt at afdekke den eksisterende wviden om samkorsel.
Litteraturstudiet danner baggrund for en spgrgeskemaundersagelse af danskernes samkgrselsadferd,
samt holdninger til samkgrsel. Sporgeskemaundersggelsen danner desuden baggrund for en
klyngeanalyse, som deler respondenterne op © mindre grupper, som gennemsnitlig ligner
hinanden i besvarelser. Derudover laves et fokusgruppeinterview for at supplere viden opndet fra
spgrgeskemaundersggelsen og klyngeanalysen. Ydermere suppleres metoderne anvendt i specialet
med samkgrselsdata fra samkgrselstjenesten nabogo, der har samarbejdet med Regionsgarden ¢

Hillerad, om at fremme samkorsel til og fra arbejdspladsen.

Litteraturstudie

Et litteraturstudie er en metode, som kan anvendes til at indsamle eksisterende viden om et
emne eller et problem. Formalet med dette litteraturstudie er at afdeekke den nuvaerende viden
og forskning om samkgrsel og erfaringer pa nationalt og internationalt niveau, hvorfor der er

spgt litteratur skrevet pa henholdsvis dansk eller engelsk.

Til litteraturstudiet er der udvalgt forskellige videnskabelige databaser, der indeholder
transportforskning. Derudover er Primo og Google Scholar valgt, da litteraturen herved sgges
i flere og andre databaser, som kan indeholde forskning om samkgrsel. I sggningen efter den
internationale litteratur er der sggt struktureret i databaserne TRID, ScienceDirect og Primo.
De resterende databaser er anvendt i sggningen efter den nationale litteratur. Databaserne, som

er anvendt i litteraturstudiet er fglgende:

e TRID - Transportation Research Information Documentation
e ScienceDirect

o Primo (AUB)

e Google Scholar

o Trafikdages artikelarkiv

« Trafik og Vejes artikelarkiv

I spgningen efter relevant litteratur er der brugt forskellige sggeord, som er kombineret ved brug
af boolske operatorer som AND, OR eller NOT, og frasesggning som " ". Nar der ggres brug af
boolske operatorer og frasesggning, er det muligt at fa en mere specifik sggning. Et eksempel pa
dette er: (carpool®* OR rideshar*) AND "sharing economy". Her sgges pa litteratur, hvor ordet
carpool® eller rideshar® indgar sammen med "sharing economy", hvor anfgrelsestegn betyder, at
sharing og economy skal sta sammen. Derudover bruges trunkeringer (angivet med *) for at fa
flere endelser pa et ord. Et eksempel pa dette er rideshar*, hvor der sgges pa f.eks. rideshare
og ridesharing, da begge vurderes relevant for specialet. De anvendte sggeord pa engelsk og
dansk ses i tabel 2.1, hvor sggeordene er grupperet i tre emner, som er vurderet til, at afdeekke

specialets problemstillinger.
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Engelsk Dansk

(Carpool* OR rideshar*) Samkgrsel

Experience Erfaring
Generelle erfaringer Determinants OR factors Faktorer
med samkorsel Potential OR advantage Potentiale

Challenge OR barriers Udfordringer

"Sharing economy" Delegkonomi

User OR consumer Bruger

Passenger OR driver Passager eller chauffor
Hvem samkgrer? Characteristic Karakteristik

Behaviour Adfeerd

Motivation Motivation

Preference Praeference

Measure OR initiative Tiltag
Hvordan fremmes Promote OR encourage Promovere eller fremme
samkgrsel? "Mobility management"

"Travel demand management"

Tabel 2.1: Sggeord, som er anvendt med forskellige kombinationer i litteraturstudiet. Alle sggninger
har vaeret kombineret med hhv. (carpool® OR rideshar®) pa engelsk og samkgrsel pa dansk.

Litteraturen udveelges pa baggrund af titel og abstract, og er vurderet relevant ud fra, at
litteraturen beskeeftiger sig med samkgrsel efter specialets definition. Derudover skal litteraturen
stamme fra et land, som er sammenlignelig med Danmark, hvorved litteratur fra eksempelvis
asiatiske lande er frasorteret. Desuden er der fokuseret pa litteratur udgivet efter ar 2000. 1
forbindelse med gennemlaesning af den relevante litteratur er snowball-metoden anvendt, til at

finde yderligere litteratur ved hjeelp af henvisninger.

Den relevante litteratur bestar primeert af videnskabelige artikler. Samlet set er der fundet 46
relevante artikler og rapporter i litteratursggningen. Denne litteratur er gennemleest, og viden

derfra danner baggrund for kapitel 3 Erfaring med samkgrsel pa side 21.

Spergeskema

Formalet med spgrgeskemaundersggelsen er at undersgge karakteristika for samkgrselsadfeerd i
Danmark, samt danskernes holdninger til samkgrsel, og hvordan det kan fremmes. Populationen
for denne undersggelse er borgere med bopzel i Danmark, da potentialet ved samkgrsel sgges
afdaekket bredt. Til dette formal er det vurderet, at det er mest effektivt at udarbejde et
sporgeskema, som udsendes elektronisk, da respondenterne derved har mulighed for at besvare
sporgeskemaet, nar de har tid. Herved vurderes det at flere respondenter vil deltage i undersggelsen

ved elektronisk distribution i forhold til eksempelvis at lave stopinterview.

Ved elektronisk besvarelse af et spgrgeskema reduceres interviewerens pavirkning af responden-
ternes svar, da respondenterne selv sidder med spgrgeskemaet. Der kan dog ved besvarelsen af
sporgeskemaet opsté fortolkningsproblemer af spgrgsmalene og svarmulighederne. For at reducere
fortolkningsproblemerne, er der forklarende tekster til nogle af spgrgsmalene og givet eksempler
til nogle svarkategorier. Desuden laves test af spgrgeskemaet inden distribution, hvor det er testet

pa 12 personer og tilrettet lgbende. (Hansen et al., 2020)
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2.2 Spgrgeskema

I denne undersggelse er det valgt at lave et kvantitativt sporgeskema, da det gnskes at
kunne generalisere den eksisterende viden om samkgrsel i en dansk kontekst. Spgrgsmalenes
svarmuligheder er pa forhand fastlagt saledes, at det er lettere at sammenligne respondenterne
og finde sammenhaenge. Derved opnas der ikke dybere indsigt i begrundelserne bag svarene, men
sporgeskemaet kan veere med til at give information om den generelle holdning. Til de fastlagte
svarmuligheder er det dog valgt i nogle spgrgsmal at give respondenterne mulighed for at tilfgje
et abent svar, da der kan forekomme andre svar, som ikke er fundet i litteraturstudiet. Ligeledes
er det ved nogle spgrgsmal muligt for respondenterne at tilkendegive, at de ikke husker det eller
ikke kan svare pa spgrgsmalet, hvilket er gjort, for at undgé at respondenterne stopper undervejs.
(Frederiksen et al., 2017)

P& baggrund af litteraturstudiet er der opnéet viden om samkgrsel, som danner baggrund for
hypoteser, som undersgges med besvarelserne fra spgrgeskemaundersggelsen. Hypoteserne er

kategoriseret efter problemformuleringens underspgrgsmal og ses pa figur 2.1.

/1: Karakteristika for samkgrselsturene \ /2 Brugerne af samkgrsel \

a) Flere samkgrselsture foretages i forbindelse med a) Kvinder bruger samkgrsel mere end maend.
pendling til eller fra uddannelse eller arbejde. b) Brugere af samkgrsel er yngre end dem, som

b) Flere samkarselsture foretages i myldretiden. ikke bruger samkersel.

c) Passagerer af samkgrsel benytter oftere kollektiv c) Flere, som er bosat i en storby, bruger
transport som et alternativt transportmiddel. samkgrsel.

d) Flere under uddannelse bruger samkarsel.
e} Flere med lav indkomst bruger samkgrsel.
f)  Flere uden bil til rddighed i husstanden bruger

\ / \ samkarsel.
/3: Fordele og ulemper ved samkgrsel \ /4: Tiltag til at fremme samkgrsel \

a) Flere ser ulemper ved samkgrsel sammenlignet a) @konomiske tiltag pavirker flere til at samkere
med at kegre alene i hil. eller samkgre mere.
b) Flere ser fordele ved samkgrsel sammenlignet

med at bruge kollektiv transport.
c) Flere bruger samkgrsel grundet de tidsmaessige
og okonomiske besparelser.
Flere bruger ikke samkgrsel, fordi det er
usikkert/utrygt og besvaerligt at finde lift.

- AN /

Figur 2.1: Hypoteser, som undersgges med spgrgeskemaet.

d

Spergeskemadesign

Spgrgeskemaet er opbygget siledes, at der opnés information om respondenterne og deres
samkgrselsadfeerd. Strukturen for spgrgeskemaet ses pa figur 2.2. Spgrgsmalene er udarbejdet
med henblik pa at kunne besvare hypoteserne, der er praesenteret pa figur 2.1. Spgrgeskemaets
sporgsmal og tilhgrende svarmuligheder kan ses i bilag A Spgrgeskema, hvori det ligeledes forklares
hvilke valg, der ligger til grund for spgrgeskemaets opbygning.
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Figur 2.2: Spgrgeskemaets opbygning.

Spergeskemaet indledes med sociodemografiske spgrgsmal om respondenten. De sociodemografiske
spgrgsmal er udvalgt pa baggrund af litteraturstudiet, da de formodes at have en sammenhaeng

med respondentens samkgrselsadfserd.

Efter de sociodemografiske spgrgsmal praesenteres respondenterne for en raekke udsagn om
transport, hvor de skal tage stilling til, hvor enig de er i udsagnene. Udsagnene skal bruges til
at polarisere respondenterne i deres holdning til transportvalg og -vaner. Holdningsspgrgsmal
indgar i en klyngeanalyse, der prassenteres naermere i afsnit 2.3 Klyngeanalyse. Pa figur 2.3 ses et

udsnit af de udsagn, som respondenterne er praesenteret for.

Meget uenig Uenig Hverken eller Enig Meget enig
Jeg aendrer min transportadfeerd, sa den afspejler min
omgangskreds’ transportadfaerd o O O O o
Jeg nyder tiden for mig selv under transport O O O O O
Jeqg foler ikke, at det er muligt at sendre
transportadfeerd O O O O O

Figur 2.3: Udsagn om holdninger til transport.

Da det gnskes at opna viden om respondenterne og deres holdninger til samkgrsel og hvilke
tiltag, der kan lokke dem til at bruge samkgrsel, bliver respondenterne bedt om at angive,
om de har prgvet samkgrsel inden for en tidsramme pa fem ar. Dette bruges til at kunne
opdele respondenterne i, om de har prgvet samkgrsel eller ej. Denne tidsramme bruges for at
respondenterne teenker mere end et til to ar tilbage, men samtidig for at undga at respondenter
teenker tilbage til en tid for digitale samkgrselstjenester. Hvis respondenten har progvet samkgrsel,
kommer der en raekke spgrgsmal, hvor respondenten skal angive deres primeere adfeerd under

samkorsel for nedlukningen af samfundet i marts 2020 (Regeringen, 2020).

Dernaest praesenteres respondenterne for en rackke udsagn, der afspejler holdninger til samkgrsel,
uanset om respondenterne har prgvet samkorsel for. Udsagnene er lavet med udgangspunkt i
fordelene ved samkgrsel, som er fundet i litteraturstudiet. Fordelene ved samkgrsel sammenlignes
med at kgre i bil alene og med at bruge kollektiv transport. Pa figur 2.4 ses et eksempel pa
udsagn, som respondenten skal tage stilling. Desuden bedes respondenterene svare pa, hvorfor

eller hvorfor de ikke bruger samkgrsel.
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Meget uenig Uenig Hverken eller Enig Meget enig
samkersel er billigere end kollektiv transport O O O O O
Samkersel er bedre for miljeet end kollektiv
transport O O O O O
En samkerselstur er nemmere at planleegge end en
tur med kollektiv transport O O o O O

Figur 2.4: Udsagn om respondenternes holdning til samkgrsel sammenlignet med kollektiv
transport.

I litteraturstudiet er der fundet forskellige tiltag, der kan pavirke samkgrselsadfeerden. Derfor
sporges der ind til respondenternes holdning til disse tiltag, for at undersgge, om det kan fa dem

til at samkgre mere eller at begynde at bruge samkgrsel. Pa figur 2.5 ses nogle af disse tiltag.

Hvor enig eller uenig er du i, at felgende udsagn vil fa dig til at samkeére mere?

0BS: Ved besvarelse par kan det hjselpe at rotere mobilen.

Jeg vil samkare mere, hvis ...

Meget uenig Uenig Hverken eller Enig Meget enig

der er kgrespor forbeholdt samkersel O O O @) O

der er flere samkerselspladser

(parkeringsplads langs vejene evt. med O O O O o

mulighed for kollektiv transport)
der er hajere omkostninger for bilbrug (fx
vejafgift, parkeringsafagift, broafgift) O O O O O

Figur 2.5: Spgrgsmal om respondenternes holdning til forskellige tiltag til at fremme samkgrsel.

Til sidst sporges der ind til respondenternes kendskab til samkgrselstjenester og mader, de har
planlagt samkgrsel pa. For at kunne kontakte respondenterne igen med henblik pa yderligere
uddybning af deres holdninger, har respondenterne faet muligheden for at angive deres mailadresse,
hvis de gnsker at blive kontaktet. Udfylder respondenten feltet med mailadresse, deltager

vedkommende ligeledes i lodtrackningen om to biografbilletter.

Dataindsamling

Spgrgeskemaet er udarbejdet som et online spgrgeskema ved hjelp af veerktgjet SurveyXact,
hvor respondenter far mulighed for at besvare sporgeskemaet via et link pa enten computeren

eller mobilen (Rambgll Management Consulting, 2021).

Det er valgt at distribuere linket til spgrgeskemaet pa de sociale medier Facebook og LinkedIn,
samt i det offentlige rum. Deling pa sociale medier er valgt, fordi der er en stor aktivitet blandt
danske borgere i flere aldersgrupper (Danmarks Statistik, 2020). Pa Facebook deles spgrgeskemaet
blandt egne venner og bekendte, som opfordres til at videredele spgrgeskemaet. Derudover deles
sporgeskemaet ogsa i samkgrselsgrupper pa Facebook, som faciliterer samkgrsel. Disse grupper er
bade galdende for hele Danmark, men ogsa pa specifikke straekninger mellem de stgrste byer.

P& LinkedIn deles spgrgeskemaet blandt egne netveerk, hvor der ligeledes opfordres til at dele
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sporgeskemaet videre. Delingen af spgrgeskemaet i det offentlige rum er sket ved hjlp af en
flyer med en QR-kode, som giver adgang til spegrgeskemaet online. Flyers er uddelt i Aalborg
Midtby i neerheden af indkgbssteder, samt ved Aalborg Busterminal. Den storste udfordring ved
de valgte distributionsmetoder er, at delingen bliver tilfseldig, og det er da sveaert at opnd en

reprasentativ undersggelse.

Ved en internetbaseret undersggelse kan det veere sveert at fa folk til at vise interesse og deltage i
spgrgeskemaundersggelsen. For at lokke flere til at deltage i undersggelsen, og fa respondenterne
til at oplyse deres mailadresse, er det muligt for respondenterne at deltage i en lodtraekning om

et gavekort til biografen.

Sporgeskemaet blev distribueret d. 01-02-2021 og var tilgeengelig til og med d. 28-02-2021. For
at opna flest mulige besvarelser pa de sociale medier, er det valgt at distribuere og gendele
sporgeskemaet pa en hverdag i tidsrummet kl. 09-15 (Makeitmedier, 2019). Desuden er det valgt
at uddele flyers torsdag d. 11-02-2021 og fredag d. 12-02-2021 i tidsrummet kl. 12-16. Tabel 2.2
viser det samlede antal besvarelser opnaet ved de fire forskellige distributionslinks.

‘ Facebook LinkedIn Samkgrselsgrupper Aalborg Midtby Total

Gennemfgrte besvarelser 373 88 29 25 515
Nogle besvarelser 97 15 16 ) 133

Tabel 2.2: Besvarelser i alt pa de forskellige distributionslinks.

Klyngeanalyse

I specialet bruges spgrgeskemadataene ligeledes til at lave en klyngeanalyse. Klyngeanalysen er
en metode, som kan bruges til at finde mgnstre i data, hvorved respondenterne kan grupperes
efter, hvor meget de ligner hinanden. Respondenterne vil blive grupperet ud fra udvalgte
sociodemografiske variable, holdningsudsagn til transport og tiltag til at fremme samkgrsel.
Der er to typer klyngeanalyser, hvilket enten er en hierakisk eller en partitionel analyse. Den
hierakiske analyse er en grafisk fremstilling af, hvor meget respondenterne ligner hinanden ud fra
de variable, der er medtaget i analysen. Den partitionelle analyse tager udgangspunkt i et antal
klynger, hvorefter respondenterne inddeles i de klynger, hvortil de ligner hinanden mest. Med
begge analyser er der et antal klynger, hvor respondenterne i hver klynge ligner hinanden, og hvor
respondenterne i én klynge er forskellig fra respondenterne i en anden klynge. I dette speciale
anvendes en partitionel klyngeanalyse, hvor respondenterne inddeles med k-means metoden.
K-means metoden er en algoritme, som itererer respondenterne og klyngerne indtil der opnas
konvergens. Konvergens opnas pa det tidspunkt, hvor respondenterne er inddelt i klynger bedst
muligt, og hvor klyngernes centrum flyttes minimalt. (Frederiksen et al., 2017; Everitt et al.,
2011)

Klyngerne inddeles efter et afstandsmal, som er et kriterie, der laves for at afggre, hvor
sammenlignelige respondenterne er. I denne undersggelse anvendes Gowers afstandsmal til
at gruppere respondenterne, da der grupperes ud fra bade kategoriske og kontinuerte data.
(Everitt et al., 2011) Det er vurderet, at det er mest optimalt med fem klynger, hvilket er vurderet
ud fra datasaettet og ud fra albuemetoden. I bilag B Klyngeanalyse er udvaelgelsen af variable

naermere beskrevet, hvor de valgte variable ligeledes er vist. Klyngeanalysen er baseret pa 25
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variable, som er valgt ud fra sociodemografiske variable, der blandt andet beskriver, hvad der
har betydning for respondenternes transportadfserd i hverdagen. Derudover er det valgt at bruge
variable, der beskriver holdninger om transportadfserd samt holdninger om, hvorvidt forskellige
tiltag kan pavirke respondenterne til at gge brugen af samkgrsel. Klyngerne er beskrevet ud fra
de variable, hvor der er statistisk signifikant atheengighed mellem klynger og svarkategorier eller
gennemsnitlig score, samt ud fra de variable, hvor den gennemsnitlige score for holdningerne

tendere til at veere enige (over 3,5) eller uenige (under 2,5).

Interview

For at supplere besvarelserne fra spgrgeskemaet bruges den kvalitative metode i form af interview.
Hensigten med interviewet er at fa indsigt i, hvordan udvalgte personer oplever samkgrsel. Det
gores ved at fa uddybet respondenternes holdninger til, hvilke fordele og ulemper der er ved
samkgrsel, og hvad der skal til for at gge brugen af samkorsel. Fordelene ved interviewformen er, at
forskningen kommer teettere pa de mennesker, som forskningen handler om. Dataene kan derved
indrettes efter den konkrete kontekst, og forskeren kan fastholde og tilpasse spgrgsmaélene til
situationen, samt validere deltagerens udsagn ved hjzlp af opfglgende spgrgsmal. At forskeren er
til stede under interviewet, kan dog ogsa ses som en ulempe, da forskeren kan pavirke deltagernes
besvarelser. Derudover kan interviews ikke gentages én til én ligesom kvantitative metoder kan,

da interviewformen har en mere fleksibel karakter. (Hansen et al., 2020)

Det er valgt at anvende et fokusgruppeinterview, som er en dynamisk og fleksibel interviewform
med en gruppe, hvor interviewet kan naerme sig hverdagsdiskussioner (Brinkmann, 2014). Gruppen
er sammensat inhomogen ud fra demografi og holdninger til samkgrsel ved hjeelp af klyngeanalysen,
hvorved der i fokusgruppeinterviewet deltager mindst én reprassentant fra hver klynge. Med
fokusgruppeinterviewet opnas viden om den enkelte deltagers oplevelser og opfattelser af samkgrsel,
samt gruppens interaktioner med hinanden. En svaghed ved fokusgruppeinterviewet er, at der
ikke bliver meget tid til hver enkelt deltagers personlige oplevelser og opfattelser af samkgrsel.
(Hansen et al., 2020) Det er valgt, at fokusgruppeinterviewet skal forega online, hvor det er
planlagt, at det er gruppen, der skal diskutere nogle temaer sammen, hvilket faciliteres af en
moderator. Moderatoren har til opgave at fa mange forskellige synspunkter frem om samkgrsel,
saledes hele gruppen kan komme til at ytre sine oplevelser og meninger til temaerne (Kvale og
Brinkmann, 2015). Det er saledes ikke malet med fokusgruppeinterviewet, at deltagerne skal

opna enighed (Brinkmann, 2014).

Forinden interviewet laves en spgrgeguide, som danner rammerne for fokusgruppeinterviewet.
Spgrgeguiden ses i bilag C Sporgequide for fokusgruppeinterviews. Fokusgruppeinterviewet
struktureres ud fra spgrgeguiden, hvor det derved sikres, at der opnas viden om tre temaer, men
det er dog muligt at stille yderligere opfglgende spgrgsmal afthaengig af, hvad deltagerne forteeller.
Deltagerne inviteres pa mail, pa baggrund af, at de i spgrgeskemaundersggelsen har angivet deres
mailadresse og tilkendegivet, at de gerne ma kontaktes. Der er i alt 11 personer, der har gnsket
at deltage online i fokusgruppeinterview, hvorfor det er valgt at afholde to fokusgruppeinterviews
(Megafon, 2021). Det er valgt at transskribere fokusgruppeinterviewene i skriftsprogsstil séledes,

at det er muligt at forsta meningen med udsagnene (Kvale og Brinkmann, 2015). Det er valgt,
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fordi det med denne analyse er interessant at fa at vide, hvad deltagerne siger, og ikke hvordan de
siger det. Transskriptionen af de to fokusgruppeinterviews er tilgsengelig i bilag D Transskription.
Der er ligeledes lavet en sammenfatning af de to fokusgruppeinterviews, som findes i bilag E

Sammenfatning af fokusgruppeinterviews.

Nabogo

For at fa indsigt i, hvordan samkgrsel fungerer i praksis, er der indgaet et samarbejde med nabogo,
som har stillet data til radighed. Nabogo er en nyere samkgrselstjeneste med fokus pa pendling i
hverdagen ved hjelp af preedefinerede m@desteder og faste priser pr. kilometer. De data, der er
stillet til radighed tager udgangspunkt i et projekt med Region Hovedstadens afdeling i Hillergd
(Regionsgarden), hvor der er cirka 800 medarbejdere. Nabogos samkgrselstjeneste blev introduceret
pa Regionsgarden i oktober 2019. Der er flere aktive brugere der promoverer nabogo og samkgrsel
lgbende blandt Regionsgardens medarbejdere. Fgr nabogo blev introduceret, blev samkgrsel
blandt Regionsgirdens medarbejdere arrangeret med det internetbaserede planlaegnignsveerktaj
Doodle, hvor der ugentligt blev arrangeret cirka 30-35 samkgrselsture. Doodle blev brugt ved, at
medarbejdere, der tilbgd lift, skrev deres ugentlige ture i en kalender, som de andre medarbejdere
havde mulighed for at fglge. Datasaettet fra nabogo inderholder udbudte, efterspurgte og
gennemfgrte samkgrselsture i perioden 1. oktober 2019 til 31. december 2020. Datassettet
indeholder dato og tidspunkt for samkgrselsturene, samt start- og slutadresse, hvoraf en af disse
er Regionsgarden i Hillergd. (Nabogo, 2021)

Databehandling

I dette afsnit beskrives de statistiske metoder, der er anvendt i databehandlingen afhaengig af

datatypen. Derudover beskrives de I'T-vaerktgjer, der er brugt under databehandlingen.

Statistiske metoder

I dette speciale er der som tidligere nsevnt anvendt data fra et spgrgeskema og fra
samkgrselstjenesten nabogo. I bearbejdelsen af nabogo data er der anvendt beskrivende statistik,
for at opna viden om forskellige karakteristika for samkgrselsturene. I henhold til spgrgeskemadata
er der fgrst skabt et overblik over respondenternes svar, hvorefter der er lavet beskrivende statistik
og statistiske beregninger af dataene. I databehandlingen anvendes et signifikansniveau pa 5
%. Figur 2.6 viser et overblik over de anvendte statistiske beregninger i databehandlingen af

sporgeskemaet.
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Statistiske beregninger
\
Data i kategorier Kontinuerte data

\ J

\—\

Figur 2.6: De anvendte statistiske metoder i databehandlingen af spgrgeskemaet.

Data i kategorier

I sporgeskemaet er der flere sporgsmal med fastlagte svar. Disse svar behandles i kategorier, hvor
der laves chi-i-anden-test for at teste hypotesen om uathsengighed mellem de to inddelingskriterier.
En antagelse ved chi-i-anden-test er, at alle forventede veerdier skal vaere stgrre end fem, og hvis
dette ikke er opfyldt, er der anvendt Fishers eksakte test. Hvis data er afhsengige af hinanden er
der ved nogle af spgrgsmalene endvidere beregnet procenter, samt en relativ risiko. Den relative
risiko er to procenter delt med hinanden, hvorved der opnés en ratio. Der bruges en z-teststgrrelse
til beregning af, om den relative forskel er signifikant. Den relative risiko kan bruges til at fortolke

en relativ forskel i procent mellem datakategorier.

Kontinuerte data

For kontinuerte data fra spgrgeskemaet, er det undersggt, om data er normalfordelt. Hvis de er
normalfordelt bruges t-test eller ANOVA. Disse test sammenligner middelveerdier i flere datasset.
Hvis der er to datasaet, som skal sammenlignes anvendes t-test parret eller uparret. Der er tale
om et parret datasset ved de spgrgsmal, hvor det er de samme respondenter, som har svaret pa
sporgsmélet. ANOVA anvendes til sammenligning af tre eller flere datasset. Hvis data ikke er
normalfordelt anvendes de ikke-parametriske test, som sammenligner medianer. De anvendte test
er Wilcoxon signed rank for parrede data eller Wilcoxon ranksum for uparrede data. Ved tre

eller flere datasaet anvendes Kruskal-Wallis test.

IT-vaerktojer

I det folgende beskrives de anvendte vaerktgjer i databehandlingen af spgrgeskemadataene og

dataene fra samkgrselstjenesten nabogo.

SurveyXact

Sporgeskemaet laves med SurveyXact udgivet af Rambgll Management Consulting (2021).
SurveyXact er et internetbaseret system, der anvendes til at opbygge og dele en spgrgeskema-
undersggelse. SurveyXact gor det muligt at se besvarelser lgbende og systemet kan ligeledes

visualisere data. Besvarelserne kan ogsa hentes som en Excelfil, hvilket er valgt i dette speciale.
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Beregningsveerktgjer

Til databehandlingen anvendes primeaert Excel til den beskrivende statistik og til beregning af
statistiske test. Derudover bruges programmet Stata til beregning af statistiske test, for data
som ikke er normalfordelte eller til gentagende statistiske beregninger. Programmet R er anvendt

til at danne klynger ud fra spgrgeskemadatasaettet ved hjeelp af k-means metoden.

Qgis

Programmet Qgis er anvendt til at visualisere data fra spgrgeskemaet og nabogo pa et kort. Der
er anvendt forskellige vektorlag til grafisk at illustrere punkter, linjer og polygoner. Derudover er
vektorlagenes hyppighed vist med graduering og heatmap, for at kortleegge de steder, hvor data
optraeder hyppigst. I Qgis anvendes baggrundskort af Danmark fra Kortforsyningen (2021).

Google Maps

Kortvaerktgjet Google Maps er anvendt til at finde rejsetider for de hyppigste ruter i nabogo
datasaettet. Ruterne er sggt mandag d. 22 marts 2021 kl. 7, da der gnskes et rejsetidsscenarie i
morgenmyldretiden. Google Maps foreslar forskellige ruter med dertilhgrende rejsetid, hvor der
for hver rute er valgt den hurtigste rute for henholdsvis bilkgrsel og brug af kollektiv transport

til Regionsgarden.
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3. Erfaring med samkorsel

Kapitlet belyser den viden, som er opnaet gennem litteraturstudiet. Hertil beskrives en definition
af samkgrselsbegrebet, og hvordan turene kan opdeles. Derudover beskrives de faktorer, som har
indflydelse pa samkgrsel, hvor der skelnes mellem interne og eksterne faktorer. Til sidst belyses
de danske erfaringer med samkgrsel, herunder hvordan samkorsel arrangeres i Danmark, hvilke

projekter og fysiske tiltag, som er praktiseret.

Definitionen pa samkorsel

I litteraturen defineres samkgrsel overordnet som to eller flere personer, der deler en tur i en

privat bil, og deler omkostningerne forbundet med turen. (Vanoutrive et al., 2012; Ciari, 2012)

Samkgrsel er et af de mest udbredte omrader af begrebet delegkonomi (Erhvervsministeriet,
2017). Delegkonomi handler om at genstande eller ydelser deles mellem private personer enten
med eller uden betaling, og foregar typisk over internettet (Nielsen og Brgnchenburg, 2016). Der
sker derved en overdragelse af ejerskab ved, at en forbrugsgode kan deles. Delegkonomien er for
nuveerende i vaekst, hvilket skyldes, at internettet og smartphones ggr det muligt at gge omfanget
og udbredelsen af delegkonomien, samt skabelsen af nye delegkonomiske tjenester. Derudover
er flere mennesker blevet bevidste om delegkonomiens gkonomiske goder for den enkelte, ved
enten at tjene penge pa at udleje eller spare penge ved at leje en genstand eller en ydelse af
andre privatpersoner. (Galbo-Jgrgensen og Olsen, 2016; Erhvervsministeriet, 2017; Nielsen og
Brgnchenburg, 2016)

Samkgrselsture kan inddeles i tre kategorier: bekendtskabsbaseret, organisationsbaseret og
ad hoc. Bekendtskabsbaseret samkgrsel er arrangereret mellem familie og venner. Derudover
deekker det ogsd samkgrsel mellem kollegaer. Organisationsbaseret samkgrsel er arrangeret
gennem en organisation, som blandt andet kan veaere en samkgrselstjeneste, der ofte er en online
hjemmeside eller en app, hvor samkgrerne kan matches. Ad hoc samkgrsel er arrangeret uden
samkgrselstjeneste og typisk blandt fremmede. Ad hoc samkgrsel kaldes ogsa uformel samkgrsel,
og arrangeres pa stedet ved f.eks. samkgrselspladser eller lignende. Uformel samkgrsel indeholder
typisk tre personer eller mere: en chauffgr og to eller flere passagerer. Uformel samkgrsel er
primaert en type, der findes i de store byer i USA, hvor det giver mulighed for at benytte high
occupancy vehicle (HOV) eller high occupancy toll (HOT) kgrespor, hvis der er mindst to
passagerer i bilen. (Chan og Shaheen, 2012)

En anden made at skelne samkgrsel er mellem organiseret og uorganiseret, hvilket minder om
ovenstaende definition. Her er organiseret samkgrsel nar der ggres brug af samkgrselstjenester,
mens uorganiseret samkgrsel er uden brug af tjenester. Her praesenteres ogsa en-sidet og to-sidet
samkgrsel, hvor den en-sidede samkgrsel minder om lufthavnsshuttle, hvor et firma ejer bilerne
og har ansat chauffgrer til at kgre. Et andet eksempel er tjenester som Uber, hvor chaufferenes
formal er at kgre passagerer og tjene penge pa det (Gargiulo et al., 2015). Den to-sidede samkgrsel

er nar samkgrsel tager udgangspunkt i den enkelte bilists tur, hvor ledige saeder tilbydes til
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andre. Her er chauffgren den, der tilbyder ssederne og passagerene anmoder om de ledige szeder.
Chauffer og passager har typisk samme udgangspunkt og destination, men der forekommer ogsé
samkgrsel, hvor det ikke er tilfeeldet. I disse situationer betyder det, at chauffgren enten kgrer
omveje for at samle op eller saette af, eller at passageren skal finde alternative transportformer
mellem mgdested og udgangspunkt eller destination. (Furuhata et al., 2013) De ovenstaende

inddelinger af samkgrsel er ssammensat og vist pa figur 3.1.

To-sidet samkgrsel

]

Uorganiseret Organiseret

Figur 3.1: Struktur over to-sidet samkgrsel og dertilhgrende inddelinger. Modificeret: (Chan og
Shaheen, 2012; Furuhata et al., 2013).

Faktorer der har indflydelse pa samkeorsel

Litteraturen praesenterer en del faktorer, som har betydning for at veelge samkgrsel. Faktorerne
bliver inddelt i forskellige kategorier under interne og eksterne faktorer. Litteraturen undersgger
primeert interne faktorer, som hvem der samkgrer, samt hvilke arsager og holdninger personer
har til samkgrsel, og hvorfor samkgrsel fraveelges for andre. (Neoh et al., 2018) Dette er med
henblik pa at fa en bedre forstaelse for trafikanterne, der vaelger eller fraveelger samkgrsel, sdledes
at antallet af samkgrsler kan gges i fremtiden, og forbedre transportformen for de eksisterende

brugere (Delhomme og Gheorghiu, 2016).

Udover interne faktorer kan der veere eksterne faktorer, som omhandler den kontekst trafikanten
befinder sig i, hvilket ogsa kan have indflydelse pa, om trafikanten veclger samkgrsel. Litteraturen
hertil er mindre omfangsrigt, hvorfor der ikke er et klart billede pa, hvor meget indflydelse, det
i virkeligheden har for valget af samkgrsel. P& figur 3.2 er der skitseret et diagram, som viser

inddelingen af betydende faktorer internt og eksternt for at trafikanten vaelger samkgrsel.
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3.2 Faktorer der har indflydelse pa samkgrsel

Samkogrsel faktorer

L 1
Ir o

Figur 3.2: Faktorer, som kan have indflydelse pa om en trafikant veelger eller fravaelger samkgrsel.
Modificeret: (Neoh et al., 2018)

Demografi

I litteraturen er demografi blandt personer, der samkgrer undersggt. Her er flere studier enige
om, at samkgrer oftere er kvinder, hvor et studie argumenterer for, at kvinder oftere har steerkere
synspunkter til etiske og miljgmaessige sporgsmal end maend (Delhomme og Gheorghiu, 2016;
Neoh et al., 2017). Desuden praesenteres det, at samkgrer typisk er 25-55 ar (Delhomme og
Gheorghiu, 2016; Chan et al., 2016), hvilket er et stort aldersspaend, og ikke noget entydigt
resultat af aldersgrupper. Et fransk studie har ligeledes fundet, at samkgrer typisk har flere bgrn
end dem, der ikke samkgrer (Delhomme og Gheorghiu, 2016), mens et belgisk og et amerikansk
studie har vist, at kvinder med bgrn samkgrer mindre, fordi deres ture er mere komplekse, da
bern skal hentes eller bringes (Vanoutrive et al., 2012; Benita, 2020).

Der er i flere studier fundet en sammenhaeng mellem indkomst og samkgrsel, hvilket kan forklares
ved, at indkomst ofte korrelerer med bilejerskab og tilgeengelighed af bil (Vanoutrive et al.,
2012; Benita, 2020). Det kan have en betydning for, om trafikanterne samkgrer som chauffor,
passager eller slet ikke (Neoh et al., 2018). To studier fra Belgien og New Zealand finder, at
der er sammenhaeng mellem at have lav indkomst og vaere samkgrer (Vanoutrive et al., 2012;
Abrahamse og Keall, 2012). Et amerikansk studie af passagerer, der bruger uformel samkgrsel
viser, at samkgrer typisk har hgj indkomst, hvilket kan skyldes, at 89 % af respondenterne
arbejder fuldtid (Chan et al., 2016). Derudover finder et fransk studie, at samkgrer med lav
indkomst har tendens til at vaere passager, mens samkgrer med hgjere indkomst hovedsageligt er
chaufforer (Shaheen et al., 2017).

Trods ovenstaende tendenser, er der ligeledes studier der viser, at der ikke er nogen steerk
korrelation mellem demografi og sandsynligheden for samkgrsel. Derimod virker det til, at der
er en steerk korrelation mellem holdninger til samkgrsel og sandsynligheden for at samkgre.
(Vanoutrive et al., 2012; Benita, 2020)
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Holdning

I litteraturen findes flere studier, hvor bade positive og negative holdninger og opfattelser til
samkgrsel undersgges. De forskellige holdninger, der er fundet i litteraturen, ses i tabel 3.1, men

der kan vaere flere andre holdninger og opfattelser, end dem litteraturen peger pa.

Positive Negative

Besparelse af omkostninger Tilgeengelighed af lift

Fleksibilitet Bekymring om sikkerhed og privatliv
Kort rejsetid Bekvemmelighed af platform
Komfortabelt Bekvemmelighed

Socialisering Akavethed

Miljghensyn Social status

Deskriptiv norm
Udfordringer ved kollektiv transport

Tabel 3.1: Positive og negative holdninger og opfattelser til samkgrsel.

Positive holdninger

En af de undersggelser, der beskzeftiger sig med holdninger, er et kvalitativt studie af Nielsen et al.
(2015), der undersgger danskeres holdninger til samkgrsel, gennem et semi-strukturet interview
og fokusgruppeinterview af danskere. Blandt de positive holdninger til samkgrsel er, at bade
chauffgrer og passagerer sparer penge, nar omkostningerne ved turen deles. Det naevnes blandt
andet, at det er billigere end den kollektive transport, og at det kan veere en god transportform
for unge mennesker fra de stgrre byer, nar de skal besgge familie. Holdningen om at spare penge
gar igen i flere andre studier, og vurderes at veere en af de vigtige grunde til at benytte samkgrsel
(Chan et al., 2016; Li et al., 2007; Delhomme og Gheorghiu, 2016).

I undersggelsen af Nielsen et al. (2015) bliver der ligeledes lagt vaegt pa, at det er fleksibelt
at benytte samkgrsel. Samkgrsel er fleksibel, da den enkelte ikke er atheengig af stationer eller
stoppesteder som ved kollektiv transport. Derudover er det ogsa muligt, at chauffgren vil kgre en
omvej for at samle passagerer op eller sette dem af. I forlaengelse af fleksibilitet er rejsetiden,
som menes at vaere hurtigere end den kollektive transport i nogle tilfeelde. Det skyldes, at der ved
samkgrsel ofte er en mere direkte rute. Respondenterne mener ligeledes, at det er mere sikkert,
at ankomme til tiden, end med kollektiv transport. Delhomme og Gheorghiu (2016), Chan et al.
(2016) og Li et al. (2007) har ligeledes fundet ud af, at besparelser pa rejsetiden er en motivation

til at benytte samkgrsel, frem for andre transportmidler.

I undersggelsen af Nielsen et al. (2015) neevnes komforten som en mindre almindelig fordel ved
samkgrsel, da respondenterne mener at komforten er bedre i biler, end i den kollektive transport.
Det skyldes, at saederne er bedre, og det er nemmere at regulere temperaturen. Det er desuden
altid sikkert, at der er en siddeplads med samkgrsel, hvilket ikke altid er tilfseldet i bus og tog.
Respondenterne til denne undersggelse sammenligner flere gange samkgrsel med den kollektive
transport, hvilket skyldes, at det er de fleste respondenters alternativ til samkgrsel netop er den
kollektive transport. Et amerikansk studie har vist, at brugerne i den kollektive transport viser
hgjere interesse for samkersel end gvrige trafikanter (Park et al., 2018). I studiet af Neoh et al.
(2018) beskrives ligeledes de udfordringer, der kan vaere forbundet med den kollektive transport,
som blandt andet skift undervejs, at det ikke er tilgaengeligt alle steder, at det er dyrt, og at der
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kan veere upraktiske sendringer. Som tidligere naevnt, er dette netop nogle af de faktorer, som

ggr samkgrsel mere attraktivt i forhold til den kollektive transport.

En af de andre positive holdninger ved samkgrsel, som bliver naevnt af Nielsen et al. (2015) er, at
det er en god made at socialisere med andre pa. Flere af respondenterne nsevner, at muligheden
for at socialisere netop er arsagen til, at de bruger samkgrsel, hvilket ligeledes understgttes som
fordel af Li et al. (2007). I litteraturen er der flere studier, der viser, at miljohensyn ligeledes
er en af de faktorer, der motiverer til at samkgre (Delhomme og Gheorghiu, 2016, 2018; Ciari,
2012; Li et al., 2007). Den danske undersggelse af Nielsen et al. (2015) viser dog, at miljphensyn
ikke er en af de faktorer, der spiller ind, trods Danmark er kendt verden over som et grgnt land.
Flere af respondenterne neevner, at de ikke mener, at deres tur i bil, bus eller som samkgrsel har
den store pavirkning pa miljget. Delhomme og Gheorghiu (2018) naevner, at pres fra familie og
venner, har betydning for samkgrsel, hvilket i artiklen tolkes som om, at deskriptiv norm, det vil

sige det andre ggr, har betydning for ens adfserd i forhold til samkgrsel.

Negative holdninger

I den danske undersggelse af Nielsen et al. (2015) findes ligeledes nogle negative holdninger og
opfattelser til samkgrsel. En af de vigtigste er tilgeengeligheden af lift. P4 nogle af de populeaere
ruter mellem de store byer i Danmark er der god fleksibilitet og variation i afgangstider, men pa de
mindre populeere ruter er det mere problematisk at finde et lift. Respondenterne i undersggelsen
af Li et al. (2007) leegger ligeledes vaegt pa, at det kan veere sveert at finde andre pa samme
lokation og med samme tidsplan, som dem selv. Udover tilgeengeligheden bliver bekymringer om
sikkerhed og privatliv ligeledes naevnt af Nielsen et al. (2015), hvor et amerikansk studie har vist,
at bekymringen om sikkerhed seerligt gor sig gaeldende for passagerrollen (Park et al., 2018). En
af respondenterne i undersggelsen af Nielsen et al. (2015) siger "Har din mor aldrig fortalt dig, at
du ikke skal sette dig ind i en bil med en fremmed?", mens andre mener, at det aldrig er til at
vide, om det er en god chauffgr, der tilbyder liftet. Respondenterne mener ogsa, at det er mere
sikkert at benytte samkgrsel som mand, fordi risikoen er stgrre for kvinder. Undersggelsen af
Ciari (2012) beskriver ligeledes, at bekymringen om sikkerhed og bekymringen om samkgrsel med
fremmede er argumenter, der bruges i forteellingen om, hvorfor samkgrsel fravaelges. Derudover
beskrives palideligheden til andre ogsa, hvor det blandt andet er usikkerheden om at finde
hinanden, der fremhaeves. En anden negativ holdning, der praesenteres af Ciari (2012) er, at hvis
den pagaldende platform, der bruges til at arrangere samkgrsel, ikke er bekvemmelig og nem at

bruge, kan det have betydning for, at samkgrsel fraveelges.

Nogle af de negative holdninger, der ellers kommer frem i undersggelsen af Nielsen et al. (2015)
er bekvemmelighed, som dackker bredt. Det er ikke til at vide, hvor meget bagage det er muligt
at have med, eller om rygning og dyr er tilladt pa turen samt hvilken musik, der kan spilles pa
turen. Desuden er det ikke bekvemmeligt for familier at bruge samkgrsel. Det er heller ikke alle,
der gnsker at socialisere og tale med andre, mens de kgrer, hvilket kan ggre samkgrslen akavet.
Som det sidste bliver det ligeledes naevnt, at der er social status i at have en bil, sa selvom

samkgrsel har mange fordele, sa giver det ikke den frihed eller status, det er at have sin egen bil.
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Samkgrselsklynger

I et studie fra Schweiz er der identificeret klynger pa baggrund af data om respondenterne
og deres meninger om barrierer ved samkgrsel og matchplatformes karakteristika. I studiet er
der identificeret fire klynger, som er navngivet fglgende: Den negative/ikke-interesserede type,
den pragmatiske type, den skeptiske miljgforkeemper og den entusiastiske miljgforkeemper. Den
negative/ikke-interesserede type mener, at en deltagelse i formel samkgrsel vil veere usandsynligt,
da de anser samkgrsel som vaerende for kompliceret til. Den pragmatiske type er i princippet klar
pa samkgrsel, men kun hvis det fungerer. Klyngen finder matchplatformens bekvemmelighed og
funktioner vigtige. De er bekymret om palidelighedsproblemer, der kan opstd med samkgrsel,
men ikke om sikkerhed. Den skeptiske miljgforkeemper er overbevist om, at samkgrsel er en god
ting og implementeringen kan give mening for at lgse transport- og miljgmaessige problemer.
Omkring halvdelen af denne klynge vil deltage i samkgrsel. De leegger stor vaegt pa miljomaessige
aspekter og at transporten ikke er selvisk. De er dog skeptiske overfor samkgrsel og er isser
bekymret for sikkerheden ved samkgrsel. Den entusiastiske miljgforkeemper er tilhzenger af
samkgrsel, hvor de drivende faktorer for at deltage iseer er, at samkgrsel har fordele, som er
godt for transportsystemet og for miljget. De mener, at samkgrsel vil fungere, og er ikke szerlig

bekymret over det praktiske ved samkgrsel. (Ciari, 2012)

Situation

Situationelle faktorer relaterer sig primeert til lokationen, hvor fglgende parametre kan have
betydning for valg af samkgrsel: turdistance, tidspunkt, afstand til kollektiv transport, afstand
til potentielle samkgrselspartnere med flere. (Neoh et al., 2018). Derudover beskrives turformalet
ogsa som en situationel faktor, da formélet med turen knytter sig til en lokalitet, og overvejelser

om transportmiddel kan ligeledes afhaenge af turens formal.

En stor del af litteraturen beskeeftiger sig udelukkende med samkgrsel i forbindelse med pendling
mellem hjem og arbejde eller uddannelse. Men samkgrsel er ogsa interessant pa andre ture end
disse. Et studie fra Frankrig har analyseret samkgrernes turformal og turdistance. I henhold til
turformalet har respondenterne (634 personer) angivet et eller flere turformal, hvor resultaterne

er angivet nedenfor (Delhomme og Gheorghiu, 2016, 2018):

e 86,5 % - Shopping

. 86,1 % - Fritid

e 72,2 % - Pendling ifm. arbejde eller uddannelse
e 50,9 % - Hente eller bringe bgrn

De lzengste ture med samkgrsel sker som pendling, mens de korteste ture sker i forbindelse
med shopping. I studiet var det muligt at angive flere turformal, hvor 69,5 % af respondenterne
har flere end to typer af samkgrselsture. (Delhomme og Gheorghiu, 2018) En undersggelse fra
Kgbenhavn finder, at samkgrsel pa nuveerende tidspunkt bruges mest til at besgge familie eller
venner og pa ferie eller weekendture, mens knap hver tiende benytter samkgrsel til eller fra
arbejde. Derudover er det fundet, at samkgrselsturene primeert har en distance pa over 100 km,

hvilket kan heenge sammen med, at turformalet ofte er fritidsture. (Urban Creators, 2021)
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Et studie fra Belgien af Vanoutrive et al. (2012) har fundet, at distancen generelt er laengere
med samkgrsel, hvis der sammenlignes med ture, hvor chauffgrer kgrer alene. Det er i studiets
litteratur fundet, at disse ture i gennemsnit er 17 % laengere. Studiet fremheever flere arsager
til, at pendlingsdistancen er leengere med samkgrsel. En af arsagerne er, at der kgres leengere i
forbindelse med opsamling eller afszetning af passagerer pa turen. Dette gor sig geeldende, hvis
samkgrerne har forskellige udgangspunkter eller destinationer, hvilket isser kommer til udtryk i
tyndtbefolkede omrader. En anden arsag er, at en gget distance kan veere et incitament for at

chauffgren opretter en tur, da det kan gge besparelserne pa turomkostningerne.

Som afsnittet ovenfor antyder, er der bade fordele og ulemper for samkgrer nar det geelder
en leengere pendlingsdistance. Forskningen er tvetydig omkring sammenhsengen mellem
pendlingsdistancen og valget af samkgrsel. Amerikanske studier af Benita (2020) og Park et al.
(2018) finder en positiv sammenhaeng mellem en gget pendlingsdistance og interessen for samkgrsel,
men konkluderer begge, at der ikke er en klar sammenhaeng mellem pendlingsdistancen og valget
om at blive samkgrer. Modsat finder et studie fra Ostrig af Hartl et al. (2020), at tilbgjeligheden
til at tilbyde lift gges ved leengere pendlingsdistance. Dette er ligeledes bekrzeftet i et Belgisk
studie af Vanoutrive et al. (2012), hvor de nationale andele af samkgrsler fra Belgien viser, at de
kommuner med stgrst andel samkgrsler hovedsageligt befinder sig i tyndtbefolkede omrader med

leengere pendlingsdistance til arbejdspladsen.

Studiet fra Belgien af Vanoutrive et al. (2012) har ligeledes underspgt samkgrsel inden for
forskellige sektorer, hvor det kunne konkluderes, at personer, der benytter samkgrsel oftere

arbejder indenfor bygge- eller produktionssektoren frem for sundheds- og uddannelsessektoren.

Intervention

Litteraturen beskeaeftiger sig ligeledes med interventionen for at fremme samkgrsel. Intervention
er handlinger gennemfgrt af en facilitator, som kan pavirke en situation, for at forhindre et
bestemt udfald eller zendre en udvikling. Facilitatoren kan eksempelvis veere myndigheder eller
arbejdsgivere. (Neoh et al., 2018)

I henhold til at fremme samkgrsel beskaeftiger litteraturen sig, som tidligere nsevnt primeert med
de subjektive holdninger, hvor der ses en tendens til at szerligt skonomisk gevinst synes at vaere
en betydende faktor for at veelge samkgrsel. Derudover er der andre faktorer som eksempelvis
tidsbesparelse, miljohensyn og sociale relationer, hvor der findes forskellige resultater for, hvad
der har den stgrste betydning. (Delhomme og Gheorghiu, 2016, 2018; Abrahamse og Keall, 2012;
Ciari, 2012; Park et al., 2018)

Ud fra analyserne af de subjektive holdninger til at veelge samkgrsel, er der i litteraturen givet
forskellige bud pa tiltag til at fremme samkgrsel. Tiltagene er kategoriseret i trafikpolitiske
strategier, hvortil kategorierne er henholdsvis pisk eller gulerod. Begge strategier indeholder
initiativer uden tvang, som sigter mod at pavirke adfserden i trafikken. Forskellen bliver da
om trafikanterne skal palaegges at gore noget (pisk/push) eller tillokkes og/eller stottes til at
gore noget (gulerod/pull). Hvis tiltag sigter mod en reduktion af bilbrug, er det kategoriseret

som pisk. Dette er typisk tiltag, hvor bilbrug ggres besveerligere, ved eksempelvis at have
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omkostningerne ved bilkgrsel eller lave fysiske begreensninger, som gor det vanskeligere for
bilkgrsel i et geografisk omrade. Hvis tiltag derimod sigter mod at ggre alternativer til bilbrug
attraktive, herunder samkgrsel, er det kategoriseret som gulerod. Det kan eksempelvis vaere
et tiltag, som giver gkonomiske fordele for at veere samkgrer eller fysiske tiltag kun tilladt for
samkgrer. Implementering af sidanne tiltag vil ikke kunne maerkes direkte for trafikanter, der
korer alene i bil. (Keizer et al., 2019; Rasmussen, 2019) Omvendt kan implementeringen af
pisktiltag alene skabe en reaktion mod politikere, hvis ikke der er et alternativ til at kgre alene i
bil. Derfor bgr pisk- og gulerodstiltag blive implementeret sammen. Ligeledes er det oftest mere

effektivt at implementere flere tiltag frem for kun et. (Broaddus et al., 2009)

Der kan veere flere tiltag, som kan bruges til at fremme samkgrsel. I tabel 3.2 vises de tiltag,

som litteraturen pracsenterer. Tiltagene er listet op og inddelt efter strategierne pisk og gulerod.

Tiltag Pisk Gulerod

Anleg HOV, HOT baner Samkgrselspladser

(Pkonomi Roadpricing Tilskud til breendstof
Parkeringsafgifter Rabat eller gratis parkering

Arbejdspladsen | Nedlaegning af parkering Garanti for parkering

Garanti for hjemtur

Fleksibel arbejdstid
Teknologi Forbedring af matchplatforme
Kampagner om fordele
Information om samkgrsel

Kommunikation

Tabel 3.2: Tiltag til at fremme samkgrsel angivet i den fundne litteratur.

Som det fremgar af tabellen, anbefaler litteraturen flest tillokkende virkemidler. Det kan haenge
sammen med, at tiltag, hvor trafikanterne paleegges noget ikke er velset at implementere politisk
(Hartl et al., 2020; Neoh et al., 2017). Pa trods af, at det ikke er velset at implementere disse
tiltag, synes det at veere de mest effektive handlinger for at fremme samkgrsel (Vanoutrive et al.,
2012; Neoh et al., 2017).

Anlaeg

Af anlegsmaessige tiltag findes high occupancy vehicle (HOV) kerespor. Dette er kgrespor,
som kun ma benyttes af biler med hgj belsegning. De kontrollerede kgresporsfaciliteter er i
de fleste tilfaelde palagt afgifter, kaldet high occupancy toll (HOT) kegrespor, hvor trafikanter,
som kgrer alene i bil, betaler afgift for at bruge kegresporet. HOV/HOT kgrespor er lgsninger,
som primeert er etableret i USA tilbage i 1969. (Li et al., 2007; Chan og Shaheen, 2012) I
Europa findes eksempler pa HOV kgrespor i Holland (Amsterdam), England (Leeds) og Spanien
(Madrid), hvor resultaterne viser at rejsetiden for samkgrerne blev reduceret, samt at den lokale
belaegningsrate pr. bil kunne gges i Leeds (Delhomme og Gheorghiu, 2016; Abrahamse og Keall,
2012). I en sporgeskemaundersggelse fra Texas fremhaeves HOV kgrespor som den vigtigste arsag
for passagerer til at bruge samkgrsel, hvilket ogsa underbygges af en meta-analyse, som finder, at
HOV kgrespor gger sandsynligheden for samkgrsel (Li et al., 2007; Neoh et al., 2017). Abrahamse
og Keall (2012) fremhaever dog, at HOV kgrespor alene ikke kan fa en stor andel bilister til at
blive samkgre, men foreslar, at det kan bruges som et effektivt tiltag i kombination med flere
andre tiltag, som fremmer samkgrsel. Selvom HOV kgrespor kan vaere med til at gge andelen af

samkgrer og give samkgrerne flere fordele, har forskningen rejst en debat omkring disse kgrespors
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effektivitet, da restriktioner kan gge treengslen. En arsag kan vaere en kapacitetsstraf pa HOV
kgresporet i og med hurtigere kgretgjer ikke kan passere langsomme kgretgjer. Derudover kan der
ske en overbelastning pa de almindelige kgrespor, ved at udelukke bilisterne fra at udnytte HOV
kgresporet. (Li et al., 2007) En begraensning af effekten er, at hvis kegresporene bruges for lidt er
fordelene begreenset, og hvis de bruges for meget er rejsetiden ikke formindsket (Abrahamse og
Keall, 2012). Derved péapeges det, at det kan veere mere effektivt at &bne HOV kgrespor for al
trafik eller at palaegge en vejafgift pa alle kgrespor (Li et al., 2007).

Der er desuden anlaegsmeessige tiltag, som tilskynder samkgrsel som blandt andet samkgrsels-
pladser. Det er pladser, hvor trafikanterne kan mgdes og danne samkgrsel, hvor det ogsa er
muligt at parkere sin bil. (Vejdirektoratet, 2020a) Vigtige karakteristika for at ggre samkgr-
selspladserne attraktive, er at de skal have god plads og belysning, samt at de skal integreres
med den gvrige infrastruktur og spille sammen med den kollektive transport. (Chan og Shaheen,
2012) I planlaegningen af samkgrselspladsernes lokation, skal det indteenkes, at det kan give
en bilorienteret veekst til samkgrselspladserne, hvorfor infrastrukturen skal kunne rumme dette

fremover. (Vanoutrive et al., 2012)

(Okonomi

De gkonomiske tiltag baserer sig pa, om bilisten skal palaegges en afgift for at kere pa vejene
eller for at bruge parkeringspladsen, eller om bilisten skal tilskyndes ved at fa gkonomisk stgtte
til omkostninger, der er forbundet med kgrsel i bil. Denne stgtte er en fordel for samkgrer enten
som chauffor eller passager. Flere studier har vist, at tiltag, som pélaegger afgifter til bilister er
effektive til at fa pendlere til at sendre transportadfzerd, men de er ikke velset at implementere
uden alternativer, og i mange henseende er det bedre blot at ggre alternativerne mere attraktive.
(Abrahamse og Keall, 2012; Neoh et al., 2017)

Arbejdspladsen

Arbejdspladsen er ogsa naevnt i litteraturen, som et sted, hvor der kan skabes tiltag til at
fremme samkgrsel. Det er et sted, som kan have et hgjere potentiale for at fremme samkgrsel,
da destinationen er den samme og tilliden kan veere hgjere blandt kollegaer i og med, at de
er bekendte eller kender hinanden personligt. Derudover kan arbejdspladsen veere oplagt til
samkorsel, da flere ansatte ofte har sammenlignelige arbejdsplaner. (Vanoutrive et al., 2012) For
arbejdspladser er der i litteraturen naevnt tiltag, som omhandler parkering, garanti for hjemtur og
fleksibel arbejdstid. Parkering er en veesentlig faktor for at tilveelge bilen. Ligeledes er parkering
ogsa en vigtig faktor for at blive samkgrer, hvilket geelder parkering i forbindelse med afseetning
og afhentning af passagerer.(Delhomme og Gheorghiu, 2016) Flere studier har foreslaet parkering
med fortrinsret til samkgrerne, men dette tiltag athsenger af det aktuelle parkeringspres, og er
mest effektivt, hvis der er begraensede parkeringsmuligheder. (Vanoutrive et al., 2012; Neoh et al.,
2017) Da fleksibilitet er vigtig for bilister, er det foreslaet, at arbejdspladser kan give samkgrer
garanti for hjemtur, hvilket kan veere en fordel ved arbejdstider, der ligger skeevt, hvor det ikke
er muligt med samkgrsel eller kollektiv transport hjem. Det har i studier vaeret vist, at bilister
finder dette meget vigtigt, hvis der skal ske et skifte fra at veaere bilist til at vaere samkgrer.
Derudover er det vist, at dette tiltag er effektivt og leder til, at flere benytter sig af samkgrsel.
(Ciari, 2012; Vanoutrive et al., 2012; Neoh et al., 2017; Park et al., 2018) Fleksibel arbejdstid

29



3.3

Aalborg Universitet Kapitel 3. Erfaring med samkgrsel

kan veere en motiverende faktor, hvis bilisten allerede har taget stilling til at veere samkgrer,
hvorved fleksibel arbejdstid kan give mere plads til at finde en samkgrselspartner. Omvendt kan
fleksibel arbejdstid ogsa veere en afskrackkende faktor, da bilisten kan have sveert ved at finde en
samkgrselspartner grundet varierende arbejdstider og maske veelger at kgre selv, da det er mere
fleksibilitet for vedkommende. (Neoh et al., 2017)

Teknologi

De teknologiske tiltag baserer sig ofte pa matchplatforme uarbejdet som hjemmesider eller
apps. Matchplatforme er vigtige for at finde potentielle samkgrselspartnere og fa dannet en
samkorsel. (Neoh et al., 2017) Matchplatformen kan udformes i forskellige retninger alt atheengig
af samkgrselstjenesten, som stiller den til radighed. Det er essentielt, at matchplatformen bliver
markedsfort, og der gives information om produktet, for at kunne fa opbygget den kritiske masse.
Den kritiske masse betyder det antal brugere pa matchplatformen, som ggr, at der er tilgaengelige
match til at samkgrsel kan blive en succes, og der genereres nye brugere til systemet. (Abrahamse
og Keall, 2012; Ciari, 2012; Nielsen et al., 2015; Gate 21, 2014) I forhold til karakteristika for
matchplatformen er det iseer praktiske funktioner, som er fundet vigtige for brugerne, som er
at data let kan indtastes, at der er sikkerhed for personlige data, klar struktur for betaling og
tilgeengeligt mobilnummer for samkgrselspartneren (Ciari, 2012). Derudover nzevnes tiltag som
at udvide funktioner pa matchplatformen saledes, at den eksempelvis kan rumme kgreplaner for
den kollektive transport eller kan vise brugerens besparelser gkonomisk og besparelse af COq-
udledning. (Chan og Shaheen, 2012; Abrahamse og Keall, 2012) De nuvarende matchplatforme
baserer sig pa information om samkgrselsture, hvor brugerne koordinere indbyrdes. Her skal
samkgrselsturens detaljer planleegges i forvejen, hvorfor samkgrsel ofte er bedst egnet pa leengere
ture. For nuvaerende arbejdet der med at optimere og automatisere denne matchproces yderligere,
for at ggre samkgrsel mere dynamisk og attraktiv pa kortere ture. Dynamisk samkgrsel er
systemer, som automatisk laver kgrselsmatching mellem brugere med kort varsel eller endda
undervejs. Udfordringerne ved disse systemer er optimering af rejse i realtid og garanti for en
palidelig service. (Cheikh-Graiet et al., 2020; Gargiulo et al., 2015)

Kommunikation

Flere af analyserne om samkgrsel finder karakteristika omkring trafikanterne og deres holdninger,
samt konteksten de befinder sig i. Disse analyser kan vaere med til at skabe og malrette kampagner
omkring samkgrsel og dens fordele. Samtidig skal der ogsa veere information om samkgrsel, for
at trafikanten far viden om samkgrsel og bliver opmerksom pa det som et reelt alternativ.
Det er dog i flere sammenhaenge ikke nok med kommunikation om samkgrsel, hvilket betyder
at kommunikative tiltag anbefales at veere et supplement til de gvrige tiltag. (Delhomme og
Gheorghiu, 2016; Abrahamse og Keall, 2012)

Erfaring med samkeorsel i Danmark

Det er tidligere beskrevet, hvordan samkgrsel kan arrangeres organiseret eller uorganiseret (jf.
figur 3.1 pa side 22). I dette afsnit beskrives de organiserede mader at arrangere samkgrsel
i Danmark. Derudover belyses de projekter og fysiske tiltag, som har vaeret praktiseret og

implementeret i Danmark.
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3.3 Erfaring med samkgrsel i Danmark

De danske samkorselstjenester

I Danmark findes forskellige samkgrselstjenester, som er vist i figur 3.3. Samkgrselstjenesterne
formidler turene for brugerne. For nogle tjenester hjalpes der desuden med transaktioner for
samkgrslerne. I henhold til beskatning, er samkgrsel i Danmark skattefrit, sa leenge der ikke tjenes

mere end omkostningerne ved kegrslen (Skat, 2021). I de folgende afsnit vil samkgrselstjenesterne

i Danmark blive beskrevet yderligere.

Primezere malgruppe

Betalingsmodel

©

GoMore

Pendlerture og fritidsture.

Turpris fastsettes af
chautfgr, betaling integreret

i app.

8
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medarbejdere.

Borgere og
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[
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Figur 3.3: De danske samkgrselstjenester. Modificeret: (Vanderskrog, 2020)

GoMore

GoMore startede i 2005 som internetbaseret platform, der udelukkende var en service for samkgrsel.
Senere er konceptet blevet udviklet, s& det i dag ogsa rummer biludlejning blandt private og leasing
af biler. I 2013 fik GoMore en app samtidig med, at de fik et betalingsystem tilknyttet. Frem mod
2013 havde betalingen udelukkende foregaet mellem chauffgr og passager ved overdragelse af
kontanter i bilen. Sammen med indfgrelsen af betalingssystemet kom ogsa et mindre servicegebyr
for at formidle samkgrslen. Udover den offentlige hjemmeside og app, tilbyder GoMore ogsa
lukkede samkgrselsgrupper til virksomheder. (Gate 21, 2014; Guyader og Piscicelli, 2019)

GoMores samkgrslestjeneste fungerer ved, at chaufferer kan oprette et lift, hvor chauffgren skriver,
hvor udgangspunktet og destinationen for liftet er, samt tidspunkt for liftet. Nar en passager sgger
efter et lift pd en bestemt strackning, kommer de udbudte lift frem, og passageren vaelger selv
det lift vedkommende gnsker. Det er desuden muligt at anmode chauffgren om en delrute, hvis
passageren gnsker at blive samlet op eller sat af pa chauffgrens rute. Det er dog noget chauffgren

selv vaelger, om vedkommende er villig til, ligesom chauffgren kan veelge, hvor lange omveje

31



Aalborg Universitet Kapitel 3. Erfaring med samkgrsel

vedkommende er villig til at kgrer. Chauffer og passager aftaler mgdested indbyrdes, og prisen
fastseettes af chauffgren, og fremgar ved bestilling af liftet. Passageren kan aflyse turen mere
end 24 timer fgr afgang uden at skulle betale. Aflyses turen derimod under 24 timer for afgang
betales halvdelen af belgbet og aflyses turen under 3 timer fgr afgang, betales hele den aftalte
pris. Nar liftet er gennemfgrt kan chauffgr og passager anbefale hinanden, hvor anbefalingerne
kan ses af andre brugere. (GoMore, 2020)

I lgbet af arene har GoMore udviklet konceptet, udelukkende fordi de har set, at der har veeret en
ubalance i udbud og efterspgrgsel af lift. I 2014 startede GoMore derfor med biludlejning blandt
private, og senere samme ar begyndte de ligeledes at tilbyde leasing i samarbejde med forskellige
firmaer. I takt med at konceptet er blevet udviklet er antallet af brugere steget. I dag har GoMore
950.000 danske medlemmer (GoMore, 2020) pa hele deres platform. Udover at tilbyde samkgrsel
og biludlejning i Danmark, har GoMore ogsa udvidet til Norge, Sverige, Spanien og Frankrig,
hvilket betyder at i 2018 var der 2 mio. medlemmer i de fire lande tilsammen. (Gate 21, 2014;
Guyader og Piscicelli, 2019)

Nabogo

Nabogo er en af de nyere samkgrselstjenester i Danmark, som er startet i september 2019 (Bolding,
2020). Nabogo er en samkgrselstjeneste, der har fokus pa pendling og de daglige ture mellem
landsbyer og byer, erhvervsomrader eller stationer og knudepunkter som led i en kombinationsrejse
med kollektiv transport. P4 den made er nabogo med til at skabe bedre mobilitet i landdistrikter.
Nabogo samarbejder med kommuner, trafikselskaber, virksomheder, uddannelsesinstitutioner og
lokalsamfund for at fa udbredt deres koncept. Kommuner, Regioner og trafikselskaber er deres
primaere kunder, hvilket betyder, at nar konceptet er udbredt i et omrade, er det gebyrfrit for

brugerne at bruge. (Nabogo, 2020)

Nabogo ggr brug af preedefinerede mgdesteder, som fungerer som opsamling- og afseetnignssteder
for samkgrsel. Mgdestederne er planlagt i samarbejde med deres partnere, og er placeret pa
oplagte steder. Med faste mgdesteder er det ogsa muligt at samle passagerer op langs den planlagte
rute. Safremt der ikke er et praedefineret mgdested fra brugerens udgangspunkt eller destination,
oprettes der et midlertidig m@dested i appen, som bliver synligt for andre brugere. Nabogo har
ligeledes Rejseplanen integreret i deres app, sa bade samkgrselsmuligheder og muligheder med
kollektiv transport bliver vist, nar der sgges efter en tur. Derudover vises ogsa kombinationsrejser,
hvor samkgrsel og kollektiv transport begge indgar pa en del af streekningen. Nar mgdestederne
er planlagt med samarbejdspartnere betyder det ogsa, at der er muligheder for at skifte mellem
samkgrsel og kollektiv transport ved f.eks. stationerne. Da mgdestederne planleegges i samarbejde

med partnerskaber, er der ikke placeret mgdesteder alle steder i Danmark. (Nabogo, 2020)

Nabogos app virker ved, at der oprettes en profil, hvor der er mulighed for at oprette faste ture.
En profil med faste ture kan bruges, hvis den enkelte har flere ensartede ture, eksempelvis ture
mellem hjem og uddannelse eller arbejde. De faste ture kan oprettes for begge typer af brugere,
bade chauffgrer, der tilbyder lift, og passagerer, der sgger lift. Derudover er det ogsa muligt at
tilbyde eller sgge efter et enkelt lift. Priserne fastszettes ud fra en fast kilometerpris, og betalingen
foregar direkte i appen. Nar der oprettes et lift, er det ligeledes muligt at angive, hvis ikke det
gnskes at socialisere under kgrsel. (Nabogo, 2020)
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Commute

Commute er en samkgrselstjeneste fra 2019, der leegger veegt pa de miljomeessige besparelser ved
at kore flere sammen (Thomsen, 2020). Commute gor det nemt at oprette eller sgge efter et lift i
appen, og giver mulighed for selv at veelge tidspunktet for turen og hvem turen skal foretages
sammen med. Der er ikke integreret betaling i appen, da afregning af samkgrselsturen aftales
indbyrdes mellem chauffgren og passagerne. Her kan appens chatfunktion bruges til at aftale
betaling og mgdested. De to fgrste ture er gratis, hvorefter der er et abonnementsgebyr pa 19 kr.
om maneden. For hvert kilo COs, der spares ved samkgrsel optjenes COs-coins, som bagefter

kan bruges til at kgbe forskellige gavekort. (CommuteApp, 2020)

Ta’ Med

FDM har en samkgrselstjeneste, som er appen Ta’ Med, der er lanceret i 2019. Det er en app, der
henvender sig til virksomheder og kommuner. Ligesom pa de andre tjenester kan der oprettes
en profil, hvor det er muligt at tilbyde eller sgge efter et lift. Ta’ Med har et rating system
af chauffgrer og passagerer, som er synligt for alle, og dermed kan ses inden turen accepteres.
Derudover er der ogsa verificering af brugernes telefon- og virksomhedsoplysninger, som kan veere
med til at gge trygheden ved at bruge Ta’ Med. Det er frivilligt om chaufféren vil tage penge for
turen, og som et introtilbud, er der ingen gebyr, og derfor gar betalingen direkte til chauffgren.
Pa sigt kan der komme et gebyr for at bruge tjenesten til at matche ture. @nsker chaufferen
at modtage betaling, udregner appen selv en pris, der tager hgjde for almindelig omkostninger
ved bilbrug. Ta’ Med har ligeledes en forsikring, der daeckker udgifterne til en taxa, hvis turen
bliver aflyst. Ta’ Med samarbejder med flere virksomheder, som promoverer Ta’ Med blandt
deres ansatte. (FDM, 2019, 2020)

Facebook

Facebook kan ligeledes bruges til at arrangere samkgrsel i grupper oprettet til dette formal. 1
Facebookgrupperne er det muligt at sgge eller tilbyde lift ved at lave et opslag i gruppen, hvori
der skrives informationer om dato og tidspunkt, samt hvorfra og til der kgres. Dermed kan de
andre medlemmer i gruppen se de lift, der sgges eller tilbydes, og kommentere pa opslaget, eller
kontakte vedkommende direkte igennem private beskeder, for at arrangere en tur. Prisen er
typisk bestemt efter aftale eller af chauffgren. Der findes Facebookgrupper, hvor der kan sgges
eller tilbydes lift til hele landet, med op til 10.000 medlemmer. Derudover findes der grupper,
hvor der kan sgges eller tilbydes lift pa specifikke streekninger eller mellem specifikke byer, samt

lokalt i foreninger eller pa institutioner. (Facebook, 2020)

Sammenligning med udenlandske matchplatforme

Til sammenligning med de danske platforme, kan ligeledes nzevnes nogle udenlandske platforme,
som ikke er implementeret i Danmark. Platformene minder om de danske, og har flere faelles
track. For eksempel benytter de forskellige platforme hjemmesider og apps til at opbygge et
feellesskab og skabe opmarksomhed om de andre brugere, hvilket ligeledes kendes fra de danske
platforme. Derudover er der maderne hvorpa betaling og fastsaettelse af priserne foregar. Som med
de danske platforme, har nogle platforme betaling integreret, mens andre intet betalingssystem
har, og dermed blot foreslar et passende belgb ud fra turens leengde. Der er ogsa tjenester, hvor
chauffgren bestemmer prisen. (Gate 21, 2014)
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Af udenlandske platforme kan nsevnes BlaBlaCar, som er en matchplatform, der er startet i
England, og er senere lanceret i 21 andre lande, hvilket ggr det til verdens stgrste matchplatform
med over 90 mio. brugere. BlaBlaCar laegger veegt pa den sociale relation, hvilket betyder, at
chauffgrer og passagerer kan angive, hvilken "snakke" type de er. BlaBlaCar viser alternativer
til samkgrsel, som f.eks. busser pa samme straekning. En anden platform er den amerikanske
tjeneste Carma, der lancerede deres app til smartphones i 2008 og er den fgrste udbyder af en
app, der tilbyder realtidsmatch. Carma er derudover udbredt i Irland og Norge (Bergen), hvor
tjenesten indgér i et projekt om uformel samkgrsel. (BlaBlaCar, 2020; Gate 21, 2014)

Tidligere samkarselserfaringer

Projekter

I Danmark har der veeret flere projekter som handler om at fremme samkgrsel. Projekterne har
primeert veeret praktiseret i perioden 2012-2014, mens ét projekt begyndte i 2003. Projekternes
primeere malgruppe har vaeret ansatte pa hospitaler i Danmark, mens ét projekt har fokuseret
pa ansatte hos andre private og offentlige arbejdspladser og borgere i et lokalsamfund. Tabel 3.3

viser et overblik over projekterne i Danmark.

Projekt Match Tiltag Tilmeldte Resultater
Oder}se Universitets- PendlerTiek (Krak), Kampagner .
hospital (ansatte) . Korselsgaranti 40% kgrte regel-
selvorganiseret . 362 .
tch Parkeringspladser maessigt sammen
2003 - 2004 e Preemier
ﬁqjsrlliltl;[g;:sva?t‘z;tetes- Lukket matchplatform 4 brugere registre-
P (Co-driver), matcher - 194 5 &
ersoner rede ture
aug. 2012 - dec. 2012 P
Kollt?gak(ziisel pa Lukket matchplatform Platform UdVIkl,Ct 2.137 lift oprettet,
hospitaler*(ansatte) og markedsfort i
(GoMore), matcher 146 dog veeret sveert
enkeltture teet kontakt med at finde match
feb. 2013 - 2014 brugerne
Samkgrsel i Region 8 brugere registre
S.]aal'land (ansatte ba Lukket matchplatform . rede ture
arbejdspladser i Markedsfaring af
. (GoMore), matcher 248 .
Regionen) fordele 24 ture i alt:
enkeltture
- 20 som passager
okt. 2013 - mar. 2014 - 4 som chauffgr
Samkgrsel i Region
Sgaelland (borgere Lukket matchplatform Markedsforing af 4 brugere registre
pa Mpn) (GoMore), matcher 87
fordele rede ture
enkeltture
okt. 2013 - mar. 2014

Tabel 3.3: Oversigt over projekter med at fremme samkgrsel. *Fire hospitaler hhv. Glostrup,
Herlev, Bispebjerg og Frederiksberg. (Gate 21, 2014; Andersen, 2004; Puggaard, 2014)

Projekterne med samkgrsel i Danmark viser, at der stadigveek mangler viden og gode erfaringer
med at f& samkgrsel til at blive en succes ud fra antal gennemfgrte samkgrsler. Alle projekterne
fik en del tilmeldte, men der var kun en mindre andel af de tilmeldte, som fik samkgrsel til at
fungere i praksis. Flere af projekterne konkluderede, at arsagen til, at det ikke blev en succes, var

en manglende kritisk masse. Det betyder, at der i projekterne ikke har veeret nok tilmeldte til at
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finde brugbare match. Derudover har matchplatformen vaeret en udfordring i nogle af projekterne,
da fokus har veeret pa enkeltture frem for faste ture som pendler. Det kan have afskraekket
pendlere i at oprette lift eller anmode om samkgrsel. Der kan potentielt ogsd veere nogle, som
har fundet match pa platformen, men som ikke registrerer turen efterfglgende, hvorfor de ikke
fremgar i resultaterne. Odense Universitetshospital opnaede gode resultater i projektet, da der
var en del tilmeldte pa samme lokation, som ogsa samkgrte regelmaessigt. Modsat kan ses en del
tilmeldte i projektet med samkgrsel i Region Sjeelland, men da de tilmeldte havde ni forskellige
destinationer, var det sveert at finde match blandt de 248 tilmeldte. Arsagen til, at Odense
Universitetshospital opnaede bedre resultater, kan veere, at de anvendte forskellige malrettede
tiltag for at fremme samkgrsel og havde en lokal indsats internt péd hospitalet over en leengere
periode. De resterende projekter har primeert fokuseret pa markedsfgring af matchplatformen
og fordelene ved samkgrsel. I alle projekterne er der forsggt med lukkede matchplatforme, for
at skabe en tryghed for brugerne, men det kan veere en barriere for at opnéa den kritiske masse.
(Gate 21, 2014)

Fysiske tiltag

I afsnit 3.2.4 Intervention pé side 27 er der beskrevet tiltag, praesenteret i litteraturen, der kan
implementeres nationalt, kommunalt og internt pa arbejdspladser for at fremme samkgrsel. I
dette afsnit beskrives erfaringer med fysiske tiltag i Danmark baseret pa analysen af samkgrsel

uarbejdet af Gate 21 (2014), medmindre andet er angivet.

Et af de fysiske tiltag er reserveret parkering, der blandt andet var anvendt i projektet pa Odense
Universitetshospital. I dette projekt havde tiltaget stor betydning for at fa trafikanter til at
tilmelde sig samkgrselsordningen. Der er forskellige fordele for samkgrer, hvis der er reserveret
parkering, heriblandt mulighed for central parkering, mindre spildtid, tryghed ved at f& parkering
og mulighed for billigere parkering. Antallet af reserverede parkeringspladser skal lgbende tilpasses,
séledes der ikke er tomme parkeringspladser eller fuldt udnyttede pladser, hvor fordelene derfor
ikke gives til ansatte, der bruger samkgrsel. Virkningen af tiltaget kan variere alt afheengig af
parkeringspresset ved arbejdspladsen, hvor det kan forventes at virke bedst pa arbejdspladser
med begraensede antal parkeringspladser. En udfordring ved dette tiltag er, hvordan det kan

héndhaeves i praksis.

Et andet fysisk tiltag til at fremme samkgrsel er saerlige stoppesteder. Stoppesteder er i denne
sammenhang mgdesteder, hvor passagerer samles op eller seettes af. Det kan veere en fordel at
have stoppestedsmuligheder andre steder end ved privatadresser eller pa arbejdspladser, da det
giver mulighed for flere mgdesteder og dermed flere potentielle match. I forhold til placeringen
anbefales det at arbejde videre med stoppesteder i forbindelse med trafikale knudepunkter, siledes
det bliver lettere for passagerer, der samkgrer, at skifte mellem flere forskellige transportmidler
pa sin rute fra A til B. Bade Nordjyllands Trafikselskab og Region Hovedstaden arbejder med
at ggre samkgrsel synlig ved at etablere knudepunkter. Nordjyllands Trafikselskab har indgaet
et samarbejde med nabogo, for at ggre de kollektive transporttilbud mere synlige for samkgrer,
samt at synligggre samkgrsel som et reelt alternativ i omrader, hvor de kollektiv transporttilbud
ikke dackker alle borgeres behov. Konkret opseettes fysiske knudepunktsskilte i Nordjylland

for at indikere knudepunkter, hvor flere transportformer mgdes. Herved kan synligheden af
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samkgrsel ligeledes forsteerkes ved skilte i forbindelse med knudepunkterne og ved integration
af knudepunkterne i nabogos app. (Vanderskrog, 2020; Lund og Kamp, 2020; Nordjyllands
Trafikselskab, 2020) I hovedstadsregionen fokuseres pa, at de kollektiv transporttilbud skal
understotte samkgrsel. Det ggres ved at skabe bedre samkgrselsknudepunkter for multimodale
rejser. Det skal ske med bedre fysisk udformning og skiltning, som gér det nemmere at finde

samkgrselspladserne ved knudepunkterne. (Vanderskrog, 2020; Region Hovedstaden, 2019)

Et tredje fysisk tiltag er samkgrselspladser og "parkér og rejs" anlaeg. Felles for begge typer er,
at det er en plads, hvor det er muligt at parkere bilen i forbindelse med samkgrsel. Forskellen er,
at "parkér og rejs" anlaeg er tilknyttet kollektiv transport. Vejdirektoratet har et digitalt kort,
der viser, at der er en del samkgrselspladser i Danmark langs motorvejsnettet og andre statsveje.
(Vejdirektoratet, 2020a) Der findes pa nuveerende tidspunkt ingen danske studier omkring brugen
af samkgrselspladserne. Derudover arbejdes der med at etablere "parkér og rejs" anleeg langs

motorvejsnettet eventuelt i forsgg med busbane tilkoblet disse anlaeg.

I den udenlandske litteratur er der angivet samkgrselsbaner, som et fysisk tiltag, der fremmer
samkgrsel. I Danmark er der iser treengselsudfordringer til og fra Kgbenhavn, men udfordringen
er ikke i samme stgrrelsesorden som de lande, der har implementeret samkgrselsbaner. Derfor
vurderes det, at samkgrselsbaner ikke vil have samme virkning i Danmark. Derudover er
arbejdspladserne ikke samlet centralt i Kgbenhavn, men er derimod spredt, hvorfor der ikke er

en hovedkorridor, hvor samkgrselsbaner kunne have en fordel.

Erfaringerne med fysiske tiltag, der fremmer samkgrsel er generelt begraenset i Danmark. Ud fra
den begraensede viden, ses der et potentiale i at samtenke samkgrsel med andre transportformer,
hvorfor tiltag som serlige stoppesteder, samkgrselspladser og reserveret parkering bgr indtesenkes

ved eksisterende trafikale knudepunkter.

Derudover skal der ligeledes fokuseres péa koblingen mellem fysiske anlseg og samkgrselsplatforme,
sdledes ruter og stoppesteder sammenkobles. Det giver bedre mulighed for flere match i platformen

af trafikanter med f.eks. samme destination men forskellige udgangspunkter.

Opsamling

Dette kapitel har identificeret faktorer, som har indflydelse pa samkgrsel og udfordringerne ved

samkgrsel. Desuden er det identificeret, hvordan samkgrsel kan fremmes.

Overordnet ses et potentiale ved samkgrsel i forbindelse med pendlingsture til og fra arbejde
eller uddannelse, hvorfor stgrstedelen af litteraturen beskaeftiger sig med netop dette turformal.
Turformalet bruges i dansk kontekst primeert til leengere ture i forbindelse med fritidsaktiviteter. I
henhold til demografien er det typisk 25-55 arige, der bruger samkgrsel, samt kvinder og personer
med en lav indkomst. Motivationen for samkgrsel er iseer begrundet i gkonomiske besparelser,
men der nzevnes ogsa flere fordele som fleksibilitet, tidsbesparelse, palidelighed og komfort.
Disse fordele sammenlignes med den kollektive transport, da trafikanter, som viser interesse for
samkgrsel, ofte er brugere af den kollektive transport. Af andre motiverende faktorer naevnes
socialisering under samkgrsel og miljghensyn. I en klyngeanalyse fra Schweiz er det seerligt de

grupper, som er mest miljgbevidste, der vil deltage i samkgrsel og ser fordele ved samkgrsel.
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Der er ogsa udfordringer forbundet med samkgrsel. En veesentlig udfordring, som fremhaeves
i litteraturen og i de danske projekter, er en manglende kritisk masse. Det betyder, at det
flere steder ikke er muligt at finde tilgeengelige match af ture, grundet eksempelvis forskellige
udgangspunkter og destinationer eller forskellige arbejdsplaner blandt samkgrselsbrugerne. Af
andre udfordringer er der fundet bekymring om sikkerhed og privatliv og bekvemmelighed i
forbindelse med samkgrslen. Desuden skal udfordringer ligeledes ses i samspil med trafikanternes
holdning til bilens fordele, hvorved samkgrsel er i konkurrence med fglelsen af frihed og fleksibilitet

ved kgrsel i egen bil.

I litteraturen er der fundet en rakke tiltag, der kan fremme samkgrsel. Her kan nsevnes
anlaegsmaessige, gkonomiske, teknologiske og kommunikative tiltag, samt tiltag, der kan faciliteres
af arbejdspladsen. Der er ikke praktiske erfaringer for hvilke tiltag, som er mest effektive til at
fremme samkgrsel, men der ses en tendens til, at saerligt gkonomiske tiltag og garanti for hjemtur

er vigtige tiltag, som kan bruges til at fa bilister til at samkgre.

I Danmark er der organisationsbaseret samkgrsel, som arrangeres ved hjeelp af samkgrselstjenester,
som apps eller pa sociale medier. Der kan ligeledes veere trafikanter, som arrangerer samkgrsel
med bekendte eller tidligere samkgrselspartnere uden at bruge matchtjenester (jf. figur 3.1 pa
side 22). Der er i Danmark stadig mangel pa praktiske erfaringer for at fa samkgrsel til at blive
en succes. For nuvaerende er der projekter, som har til formal at fa samkgrsel til at veere et
attraktiv transportvalg, der hvor den kollektive transport har en lav frekvens eller ikke tilbydes.
Konkret er der projekter med synligggrelse af samkgrsel og fysisk forbedring af stoppesteder og

samkgrselspladser i forbindelse med trafikale knudepunkter.
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4.1

4. Samkgrsel i Danmark

Kapitlet gennemgar resultaterne opnaet ved sporgeskemaundersggelsen, hvor respondenternes
personkarakteristika og holdninger undersgges. Ud fra besvarelserne af sporgeskemaet laves en

klyngeanalyse, for at identificere nogle typiske klynger.

Spergeskemaets respondenter

Der er opnaet 515 gennemfgrte besvarelser, hvor tabel 4.1 viser personkarakteristika.

Variabel Svarkategori Antal Andel
Kgn Mand 187 36%
Kvinde 327 64%
Onsker ikke at oplyse 1 <1%
Senest gennemfgrt uddannelse | Grundskole 11 2%
Gymnasie 54 10%
Erhvervsfaglig 73 14%
Kort videregaende 34 ™%
Mellemlang videregaende 108 21%
Bachelor 80 16%
Lang videregdende 141 27%
Forsker 14 3%
Arlig indkomst for skat Under 300.000 kr. 136 26%
300.000-500.000 kr. 209 41%
Over 500.000 kr. 146 28%
Ousker ikke at oplyse 24 5%
Bilradighed i husstand Ja 423 82%
Nej 64 12%
Nej, mulighed for at lane 28 5%
Primeere transportform Bil 316 61%
Tog 15 3%
Bus 20 4%
Cykel 120 23%
Gang 19 4%
Kombinere 14 3%
Andet 11 2%
Provet samkogrsel Ja 247 48%
Nej 268 52%

Tabel 4.1: Karakteristika om respondenterne ud fra spgrgeskemaets baggrundsvariable.

Af tabellen fremgar det, at storstedelen af besvarelserne er udarbejdet af kvinder, og
respondenternes seneste gennemfgrte uddannelse er primaert en mellemlang eller lang videregaende
uddannelse. De fleste respondenter har en arlig indkomst fgr skat pa 300.000-500.000 kr. og
har en bil til radighed i husstanden. Som transportform i hverdagen, anvender respondenterne
hovedsageligt bil eller cykel. Respondenter, der svarer "Andet" som transportform bruger el-
lgbehjul eller angiver, at de skifter mellem flere transportmidler, og derfor ikke har et primaert

transportmiddel.
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Det er fundet, at respondenternes gennemsnitalder er 42 ar. Pa figur 4.1 er respondenterne delt i
aldersintervaller, hvor den yngste respondent er 16 ar, mens den @ldste respondent er 78 ar. Af
figuren fremgar det, at de fleste respondenter er 20-29 ar eller 50-59 ar. Derudover ses det, at

aldersintervallerne "under 20 ar" og "over 70 ar" er underrepraesenteret.
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Figur 4.1: Respondenternes alder (n=515).

Respondenterne har i spgrgeskemaet svaret pa, hvor de er bosat ved at angive deres postnummer.
Pa figur 4.2 ses det, at respondenterne kommer fra store dele af Danmark. Der er flest respondenter,
som er bosat i Jylland specielt i Midtjylland (216). Derudover er der flest respondenter, som
kommer fra Aalborg (51 respondenter). Det ses ligeledes, at det sydlige Sjeelland og sydlige og
vestlige Jylland er underrepraesenteret i undersggelsen.

Respondenter
[J1-9
[110-19
[ Over 20

Kappeln

Figur 4.2: Respondenternes bosztning fordelt pa postnummer (n=515).
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4.2

4.2.1

4.2 Undersggelse af hypoteser

I spgrgeskemaet har respondenterne angivet, om de har prgvet samkgrsel inden for de seneste
fem ar, hvor det i tabel 4.1 ses, at fordelingen er nogenlunde lige, hvor 48 % af respondenterne
har provet samkogrsel, mens 52 % ikke har prgvet samkgrsel. Af de respondenter, der ikke har
provet samkgrsel, er der 26 %, som har overvejet samkorsel. Respondenterne, der har prgvet
samkgrsel, har primeert angivet, at de har arrangeret samkgrslen ved hjelp af GoMore eller
sammen med venner eller naboer, hvilket figur 4.3 viser. Derudover er der ligeledes respondenter,

der har arrangeret samkgrsel pa arbejdspladsen eller pa Facebook.

60%
51% 50%

50%
0,
40% 34%
30%
23%
20%
10%
0,
% 1% 1% 1% 1%

Figur 4.3: Samkgrernes angivelse af, hvordan deres samkgrsel har vaeret arrangeret (n=247).

Undersggelse af hypoteser

I afsnit 2.2 Sporgeskema pa side 12 blev en raekke hypoteser praesenteret pa baggrund af litteratur-
studiet. I dette afsnit undersgges hypoteserne ud fra resultaterne fra spgrgeskemaundersggelsen.
Karakteristika for samkeorselsturene

I sporgeskemaet har der veeret en raekke spgrgsmal, der omhandler samkgrselsturene. Ud fra

besvarelserne af disse sporgsmal, besvares fglgende hypoteser om samkgrselsturene.

~

a. Flere samkgrselsture foretages i forbindelse med pendling til eller fra uddannelse
eller arbejde.

b. Flere samkgrselsture foretages i myldretiden.

c. Passagerer af samkgrsel benytter oftere kollektiv transport som et alternativt

transportmiddel.

Formal med samkgrsel
Respondenterne, der har prgvet samkgrsel, har angivet om samkgrslen er foretaget i forbindelse
pendling, fritid eller om samkgrslen bruges til arbejdsrelateret kgrsel, der ikke er pendling til

eller fra arbejdspladsen. Pa figur 4.4 ses, hvordan svarene fordeler sig.
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m Pendling
® Fritid

Arbejdsrelateret

Figur 4.4: Formalet med samkgrselerne (n=247).

P4 figuren ses det, at der er 33 %, der bruger samkgrsel til pendling, mens resten bruger samkgrsel
i fritiden, eller i arbejdsrelaterede sammenhsenge. Det er statistisk signifikant, at der er flere

samkorselsture, der foretages i forbindelse med andre forméal end pendling (p<0,001).

Tidspunkt for samkgrsel
Det er ligeledes undersggt, hvornar i lgbet af ugen samkgrselsturene finder sted, hvor 80 % af
samkgrselsturene foregar i hverdagene, mens kun 20 % sker i weekenden. For alle respondenter,

der har angivet pendling som formal, er det antaget, at pendlingen foregar pa hverdage.

Derudover er det undersggt, hvornar pa dagen samkgrselsturene finder sted. Tidsrummene er
inddelt i intervaller pa to timer fra kl. 5 til kl. 23, samt et interval kl. 23-5. P4 figur 4.5 ses
samkgrselsturene fordelt henover dagen, for samkgrselsture, hvor formalet har vaeret fritid eller
arbejdsrelateret. Pendlere har haft mulighed for at svare pa, om de bruger samkgrsel begge
veje, eller kun den ene vej, hvorfor pendling er inddelt i flere kategorier, hvilket ses pa figur 4.6.
Pendlere, der bruger samkgrsel begge veje, har angivet tidspunkt for fgrste og anden samkgrselstur.

Respondenter, der har angivet "Ved ikke" som deres svar, er ikke medtaget.
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M Fritid m Arbejdsrelateret mPendling (en vej)  m Pendling (fgrste tur) Pendling (anden tur)

Figur 4.5: Samkgrslerne fordelt over dagen for  Figur 4.6: Samkgrslerne fordelt over dagen for
fritidsture og arbejdsrelaterede ture (n=148).  pendlere, der bruger samkgrsel den ene vej
samt pendling for forste og anden tur (n==80).
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Det ses, at der er flest samkgrselsture med pendling som formal i tidsrummet kl. 7-9 og kl. 15-17,
mens fritidsture fordeler sig mere over hele dagen med flest kl. 15-17, hvor en stor del af disse
sker fredag. Der er flest arbejdsrelaterede ture om morgenen kl. 7-9. Det er undersggt, om der er
flere samkgrselsture i myldretiden, hvor myldretiden er defineret som tidsrummet kl. 7-9 og kl.
15-17 pa hverdage (Vejdirektoratet, 2019). Der er 67 % samkgrselsture i myldretiden, hvilket
betyder, at de fleste samkgrsler sker i myldretiden (p<0,001). Der er desuden signifikant forskel
pa, hvornar samkgrselsturene finder sted, hvis de inddeles pa formal. Der er 60 % flere pendlerture
i myldretiden end fritidsture (p<0,001), mens der er 23 % flere pendlerture i myldretiden end
arbejdsrelaterede ture (p=0,045).

Det er dermed fundet, at flere samkgrselsture foretages i myldretiden uanset formal.

Alternativt transportmiddel

Respondenterne har ogsé svaret pa, hvilket transportmiddel, der ville veere deres alternativ, hvis
ikke samkgrsel var en mulighed. Her har mulighederne vaeret bil, kollektive transportformer og
andet. Kollektive transportformer deckker over bus og tog, mens kategorien "andet"dsekker over
motorcykel, cykel og knallert. Fordelingen af alternative transportmidler ses pé figur 4.7, hvor
transportmidlerne er fordelt pa rollerne i samkgrselssituationen, hvilket er passager, chauffgr og

respondenter, der har vaeret bade chauffer og passager (begge).

100% 3 5 s
90%
30% 6 29
70%
60% e
50%
40%
30%
20%
10%
0%
Passager Chauffgr Begge
H Bil Kollektiv transport Andet

Figur 4.7: Fordelingen af alternative transportformer for samkgrselssituationens roller, som er
henholdsvis passager, chauffgr eller respondenter, som har provet begge roller (n=247).

Figuren viser, at der er flest respondenter, der bade har veeret chauffer og passager under
samkgrsel (125 respondenter). Det ses desuden, at andelen med bil som alternativ transportform
er ens for chauffgrer og dem, der har haft begge roller, mens det ses at andelen, med kollektiv
transport som alternativ er storst for passagerer. Respondenternes alternative transportmiddel
afheenger af, hvilken rolle respondenten har haft under samkgrsel. Der er 246 % flere passagerer,
der benytter kollektiv transport som alternativ transportmiddel end chaufforer (p<0,001), mens
der er 189 % flere passagerer end respondenter, der har haft begge roller (p<0,001), der har

benyttet kollektiv transport som alternativ transportform.
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Det viser dermed, at respondenter, der har veeret passagerer under samkgrsel, oftere benytter

kollektiv transport som alternativt transportmiddel.

Brugerne af samkorsel

I spgrgeskemaet er der opnaet sociodemografisk viden om respondenterne, samt hvordan
respondenternes samkgrselsadfeerd er. Disse resultater belyses i dette afsnit, saledes brugernes

karakteristika afdeekkes samtidig med at kunne besvare folgende hypoteser:

7

Kvinder bruger samkgrsel mere end maend.

Brugere af samkgrsel er yngre end dem, som ikke bruger samkgrsel.
Flere, som er bosat i en storby, bruger samkgrsel.

Flere under uddannelse bruger samkgrsel.

Flere med lav indkomst bruger samkgrsel.

- o 0 T

Flere uden bil til radighed i husstanden bruger samkgrsel.

Kgn

Som vist i tabel 4.1 pa side 39, er der flest kvinder, der har deltaget i spgrgeskemaeundersggelsen.
Figur 4.8 viser, hvordan kegnsfordelingen er sammenholdt med, om respondenten samkgrer eller
ej. Hertil er svarkategorien "Uoplyst" ikke medtaget.
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Kvinder Maend

m Samkgrer m Samkgrer ikke

Figur 4.8: Samkgrselsadfeerd fordelt pa kegn (n=514).

Pa figuren ses det, at fordelingen af samkgrer er nogenlunde ligeligt fordelt for begge kgn. Der er
ligeledes ikke fundet en signifikant forskel i brugen af samkgrsel fordelt pa ken (p=0,23).
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4.2 Undersggelse af hypoteser

For respondenter, der har prgvet samkgrsel viser figur 4.9, hvor ofte kvinder og meend samkgrer.

Ugentligt Manedligt Arligt Sjeldnere
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10%

0%

M Kvinder ™ Mand

Figur 4.9: Hvor ofte kvinder og mend samkgrer (n=246). Respondenterne angiver mindst én tur
i tidsintervallerne.

Af figuren fremgar det, at den stgrste andel kvinder bruger samkgrsel méanedligt, men afviger fa
procentpoint fra de andre kategorier. Ligeledes gaelder for meendene, men flest bruger samkgrsel
ugentligt. Derudover er det fundet, at der er flest respondenter, som angiver, at de bruger
samkgrsel mindst én gang arligt (86 respondenter). Der er ikke fundet en signifikant forskel i,
hvor ofte der samkgres fordelt pa kgn (p=0,71).

Derved er der ikke fundet en sammenhaeng mellem kgn og samkgrselsadfeerd, hvorfor kvinder

ikke bruger samkgrsel mere end maend.

Alder
Tidligere er det fundet, at de fleste respondenter i denne undersggelse er 20-29 ar og 50-59 ar (jf.
figur 4.1). Det er her undersggt, hvordan det fordeler sig, hvis samkgrselsadfszerden sammenlignes

i de forskellige aldersgrupper, hvilket kan ses pa figur 4.10.
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Figur 4.10: Samkgrselsadfeerd inden for de seneste fem ar fordelt pa alder (n=>515).
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Ud fra figuren ses det, at de stgrste andele af respondenter, som samkgrer er under 29 ar, mens
denne andel er mindre for de ldre aldersgrupper. Derudover ses det, at de stgrste andele, som
ikke samkgrer er over 40 ar, og er mindre for de yngre aldersgrupper. Den gennemsnitlige alder
for dem, som samkgrer er 38 ar og er signifikant lavere end for dem, som ikke samkgrer, hvor

gennemsnitsalderen er 46 ar (p<0,001).

Det kan herved konkluderes, at brugerne af samkgrsel er yngre end dem, som ikke bruger

samkgrsel.

Beboelse

Det er beskrevet tidligere ud fra figur 4.2 pa side 40, at de fleste respondenter er bosat i
Midtjylland, men det undersgges yderligere, om der er en sammenhaeng mellem samkgrselsadfaerd
og respondentens bopzl. Respondenterne er blevet tildelt kategorien "Storby", hvis de bor i en
by med mere end 100.000 indbyggere. Storbyerne méalt pa indbyggertal er derved Kgbenhavn,
Aarhus, Odense og Aalborg (Danmarksindekset, 2021). For Kgbenhavn er alle postnumre i
Storkgbenhavn medtaget (Postnord, 2021). Fordelingen af om respondenterne har samkgrt eller

ej sammenholdt med, om de bor i en storby, ses pa figur 4.11.
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Figur 4.11: Samkgrselsadfeerd fordelt pa, om respondenter bor i en storby eller ej (n=>515).

Det ses pa figuren, at der er flest respondenter, som bor udenfor en af de fire sterste byer (316
respondenter). Derudover ses det, at den stgrste procentvise andel af dem, som samkgrer, er
bosat i en af de fire stgrste byer i Danmark. Det er ligeledes fundet, at der er signifikant forskel i,
om der samkgres fordelt pa, om respondenten bor i en storby eller ej. Der er 60 % flere, som
bruger samkgrsel blandt personer bosat i en storby i forhold til dem, som bor udenfor en storby
(p<0,001).

Der er séiledes flere respondenter, der bor i en storby, som bruger samkgrsel.
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4.2 Undersggelse af hypoteser

Beskeaeftigelse

Figur 4.12 viser fordelingen af respondenter, som har angivet om de samkgrer eller ej sammenlignet
med respondenternes nuvaerende beskaftigelse. Her undersgges folgende beskaeftigelser: i
arbejde, under uddannelse, pensionist eller andet, hvor kategorien "andet"dsekker over orlov,
arbejdssggende, barsel eller anden type beskeeftigelse, som ikke har veeret en svarkategori i

sporgeskemaet.
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Figur 4.12: Samkgrselsadfzerd fordelt pa respondenternes beskaeftigelse (n=>515).

P4 figuren ses det, at stgrstedelen af respondenterne er i arbejde (370 respondenter), mens
der er feerrest pensionister (27 respondenter). Derudover ses det, at den stgrste andel, som
samkgrer, er under uddannelse. Forskellen er signifikant, og der er flere, som bruger samkgrsel
under uddannelse sammenlignet med de gvrige beskaeftigelser. Den stgrste forskel er, at der er 74
% flere, som samkgrer under uddannelse sammenholdt med personer, der er i arbejde (p<0,001).
Mens den mindste forskel er, at der er 40 % flere, som samkgrer under uddannelse sammenholdt

med dem, der er pensioneret (p=0,04).
Det er derved fundet, at flere under uddannelse bruger samkgrsel i denne undersggelse.

Arlig indkomst

I sporgeskemaet har respondenterne angivet deres arlige indkomst for skat fordelt pa tre
indkomstintervaller henholdsvis under 300.000 kr. (lav), 300.000-500.000 kr. (middel) og over
500.000 kr. (hgj). Inddelingen baserer sig pa et skel ved gennemsnitlig arlig indkomst pa 338.122
kr. for skat, som er afrundet til 300.000 kr. (Danmarks Statistik, 2021c¢). Derudover er der ogsa
et skel ved greensen for, om der betales topskat, hvilket er 531.000 kr. for skat, som er afrundet
til 500.000 kr. (Skatteministeriet, 2021). Pa figur 4.13 er respondenterne inddelt efter, om de har
samkgrt eller ej fordelt pa indkomst. Respondenter, som ikke har gnsket at oplyse arlig indkomst
fgr skat, er ikke medtaget.
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Figur 4.13: Samkgrselsadfeerd fordelt pa respondenternes arlige indkomst (n=491).

Det fremgar af figuren, at stgrstedelen af respondenternes indkomst er middel (209 respondenter).
Af dem som samkgrer, er der flest respondenter, som har en en lav indkomst, mens der er feerrest,
som samkgrer, der har en hgj indkomst. Der er ligeledes fundet en signifikant forskel pa, om der
samkgres fordelt pa indkomst. Der er 69 % flere, der bruger samkgrsel blandt personer, som har
en lav indkomst, sammenholdt med dem, som har hgj indkomst (p<0,001). Der er 31 % flere,
der bruger samkgrsel blandt personer, som har en lav indkomst sammenholdt med dem, som har
en middel indkomst (p=0,003).

Heraf kan det konkluderes, at flere med lav indkomst bruger samkgrsel, da personer med lavest

indkomst (under 300.000 kr.) samkgrer mere end personer med hgjere indkomst.

Bilradighed
Det er ligeledes undersggt, hvordan sammenhaengen er mellem at bruge samkgrsel og have bil til
radighed. Figur 4.14 viser respondenternes fordeling for, om de samkgrer eller e¢j sammenholdt

med om de har bil til radighed i husstanden eller kan lane bil.
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Figur 4.14: Samkgrselsadfeerd fordelt pa respondenternes bilradighed i husstand (n=515).
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4.2 Undersggelse af hypoteser

P& figuren ses det, at der er flest respondenter, som har en bil til radighed i husstanden. Den
sterste andel af samkgrer ses ved de respondenter, som har mulighed for at ldne en bil, mens den
mindste andel af samkgrer ses ved de respondenter, som har en bil til radighed i husstanden. Der
er fundet en signifikant forskel pa, om der samkgres fordelt pa bilradighed. Der er 54 % flere,
som samkgrer blandt personer, der ikke har bil til radighed sammenholdt med dem, som har
bil til radighed (p<0,001). Der er dog 13 % feerre, som samkgrer blandt personer uden bil til
radighed sammenholdt med dem, som har mulighed for at lane en bil (p=0,003).

Det betyder sédledes, at flere uden bil til radighed bruger samkgrsel, men at det kun geelder ved

sammenligning af personer med bil til radighed i husstand.

Fordele og ulemper ved samkorsel

I sporgeskemaundersggelsen er der ligeledes opnaet viden om respondenternes holdning til
samkgrsel. Dette afsnit belyser resultaterne, og identificerer fordele og ulemper ved samkgrsel,

som bruges til at besvare fglgende hypoteser:

7

a. Flere ser ulemper ved samkgrsel sammenlignet med at kgre alene i bil.
b. Flere ser fordele ved samkgrsel sammenlignet med at bruge kollektiv transport.
c. Flere bruger samkgrsel grundet de tidsmeessige og gkonomiske besparelser.

d. Flere bruger ikke samkgrsel, fordi det er usikkert/utrygt og besveerligt at finde lift.

Respondenterne i undersggelsen er blevet praesenteret for en raekke udsagn, der beskriver fordele
ved samkgrsel, som er sammenlignet med at kgre i bil alene og bruge kollektiv transport. Pa figur

4.15 ses den gennemsnitlige holdning vurderet pa en Likert-skala fra meget uenig (1) til meget

enig (5).
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Figur 4.15: Gennemsnitlig score for holdninger blandt respondenterne nar samkgrsel sammenlignes
med at kegre i bil alene og bruge kollektiv transport (n=515). Et eksempel pa en spgrgsmals-
formulering har veeret: "Samkorsel er billigere end at kore alene i bil/kollektiv transport".
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Der er statistisk set forskel pa de gennemsnitlige scores for holdninger til samkgrsel, nar der
sammenlignes med at kgre i bil alene og at bruge kollektiv transport (p<0,001). Nar samkgrsel
sammenlignes med at kgre i bil alene, ses det pa figuren, at respondenterne ud fra gennemsnitlig
score mener, at samkgrsel er billigere, bedre for miljget og mere socialt, da den gennemsnitlige
score er over 3. Samtidig mener respondenterne ud fra gennemsnitlig score under 3, at samkgrsel
ikke er hurtigere eller mere fleksibelt. Desuden mener de ikke, at samkgrsel er komfortabelt og

sikkert /trygt ved sammenligning med at kgre i bil alene.

Undersgges holdningerne til samkgrsel sammenlignet med at bruge kollektiv transport, er den
gennemsnitlige score for holdningerne mere neutrale, end nar der sammenlignes med at kere i bil
alene. Respondenterne mener ud fra gennemsnitlig score, at samkgrsel er billigere, hurtigere og
mere socialt end at bruge kollektiv transport. Derudover mener respondenterne ogsa, at samkgrsel
er mere fleksibelt og komfortabelt, mens respondenterne ud fra gennemsnitlig score ikke mener,

at samkgrsel er bedre for miljget eller mere sikkert/trygt end at bruge kollektiv transport.

Det betyder dermed, at respondenterne mener, at der er flere ulemper ved at bruge samkgrsel end
fordele, nar der sammenlignes med at kgre i bil alene. Samtidig vurderes det, at respondenterne
mener, at der er flere fordele ved samkgrsel, nar der sammenlignes med at bruge kollektiv

transport.

Respondenterne er ligeledes blevet spurgt til, hvilke arsager der er til, at de bruger eller ikke
bruger samkgrsel. Respondenterne har haft mulighed for at angive op til tre arsager. Disse arsager

ses pa figur 4.16 og 4.17.
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Figur 4.16: Arsager til, hvorfor respondenterne har provet samkorsel (n=247).

Af figuren ses det, at flest respondenter angiver, at de har samkgrt for at spare penge. Derudover
ses det, at arsager som at spare tid, at det er godt for miljget, og at det er socialt ligeledes er
vigtige for respondenterne. Hypotesen om, at flere bruger samkgrsel grundet de tidsmeessige
og okonomiske besparelser, kan dermed delvist bekraeftes i denne undersggelse, da der er flest,
som angiver de gkonomiske arsager. Derudover er arsagerne, at samkgrsel er godt for miljget og

socialt ligesa vigtige som at spare tid.
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4.2 Undersggelse af hypoteser

60%

S0% 38%
0 ° 35%
40% 29%
30% 23%
ZO:A) 13% 12% 11% % » o
10% III.°~%0%0%
0% || [ |
<

9
X ~‘0 N <’o & ) ° N
& & > b P L 3
%“0 \Q\f @ & «gﬁ c\\(‘ K ¥ & QO ((Q
SN SN NG ST S > & S
N &R & s > & S <
¥ LSNPS O SI NI <*
o & & & > N S
¥ xS & © & &
el A’g} 6'?} 5 h &
& &P <& F Ny
o &
¢ &

Figur 4.17: Arsager til, hvorfor respondenterne ikke har provet samkgrsel (n=268).

Af figuren ses det, at flest respondenter angiver, at de ikke har samkgrt, fordi de ikke har
haft behovet. Derudover er arsager som, at samkgrsel er ufleksibelt, besveerligt at planleegge,
og at respondenterne foretraekker at kgre alene vigtige. Hypotesen om, at flere ikke bruger
samkgrsel, fordi det er besveerligt at finde lift og usikkert/utrygt kan dermed ikke bekraeftes i
denne undersggelse, da der er andre arsager, som flere respondenter mener er grunden til, at de

ikke bruger samkgrsel.

Tiltag til at fremme samkorsel

Respondenterne er i spgrgeskemaet blevet pracsenteret for forskellige tiltag til at fremme samkgrsel,
som de har taget stilling til. Resultaterne af disse holdninger praesenteres i dette afsnit, hvorved

folgende hypotese ligeledes besvares.

a. @Okonomiske tiltag pavirker flere til at samkgre eller samkgre mere.

Tiltagene er vist pa figur 4.18, hvor den gennemsnitlige besvarelse for alle respondenter ligeledes

er vist. Respondenterne har svaret pa en Likert-skala fra meget uenig (1) til meget enig (5).

51



Aalborg Universitet

Kapitel 4. Samkgrsel i Danmark

Kgrespor forbeholdt samkgrsel
Samkgrselspladser

Hgjere omkosninger for bilbrug
@konomisk tilskud til samkgrsel
Sveerere at parkere for ikke-samkgrer
Garanti for hjemtur

Reserverede parkeringspladser
Fleksibel arbejdstid

Forbedring af matchplatforme

Oplysning om samkgrsel
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Figur 4.18: Respondenterne har angivet, hvad der kan fa dem til at samkgre eller samkgre mere,
hvor gennemsnitlig score af respondenternes holdninger til de forskellige tiltag er angivet (n=515).

Det ses pa figuren, at alle tiltagenes gennemsnitlige score ligger omkring 3, som er hverken
enige eller uenige. Af de tiltag som respondenterne er mest enige i (gennemsnit over 3) til at
bruge samkgrsel er garanti for hjemtur, forbedring af matchplatforme, gkonomisk tilskud til
samkgrsel, fleksibel arbejdstid og mere oplysning om samkgrsel. Det er saerligt garanti for hjemtur
og forbedring af matchplatforme, som respondenterne taenker, at de bliver mest pavirket af til at

bruge samkgrsel.

Det undersgges om svarene er forskellige for respondenterne, der angiver, at de samkgrer i
forhold til dem, som ikke ggr. Dette ggres for at se, om det er forskellige tiltag, der kan pavirke
respondenterne til at begynde at samkgre eller til at samkgre mere. Figur 4.19 og 4.20 viser
tiltagene, og hvordan svarene fordeler sig for henholdsvis dem, som bruger samkgrsel og dem

som ikke ggr.
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H Uenig ® Hverken eller Enig

Figur 4.19: Svarfordelingen til de forskellige tiltag fordelt pa, om respondenten bruger samkgrsel
(ja) eller ej (nej) (n=515). Svarene fra "meget uenig" og "uenig" er lagt sammen, hvilket ogsa gor
sig geeldende for svarene "meget enig" og "enig". Tiltag markeret med * indikerer, at svarene for
respondenter, der bruger samkgrsel eller ej, er signifikant forskellige.
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hjemtur parkeringspladser arbejdstid matchplatforme samkgrsel
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Figur 4.20: Svarfordelingen til de forskellige tiltag fordelt pa, om respondenten bruger samkgrsel
(ja) eller ej (nej) (n=515). Svarene fra "meget uenig" og "uenig" er lagt sammen, hvilket ogsa gor
sig geeldende for svarene "meget enig" og "enig". Tiltag markeret med * indikerer, at svarene for
respondenter, der bruger samkgrsel eller ej, er signifikant forskellige.

Af figurerne fremgar det, at det for nogle af tiltagene, er forskelligt hvad respondenterne, som
har prgvet samkgrsel mener om tiltag sammenholdt med de respondenter, som ikke har prgvet
samkgrsel. Der er statistisk signifikant forskel pa holdningerne til tiltagene om, at der laves
samkgrselspladser og de gkonomiske tiltag, som at der sker en forggelse af omkostninger for
bilbrug eller gkonomisk tilskud til samkgrer. Desuden er der forskel i holdninger for tiltaget om,

at andre samkgrer, vil pavirke respondenten til at bruge samkgrsel.
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I tabel 4.2 er det vist, hvilke tiltag, som péavirker respondenterne mest til at begynde at samkgre
eller samkgre mere, vurderet ud fra de stgrste andele af respondenter, som er enige i tiltaget,
hvilket er vist pa figur 4.19 og 4.20

Begynde at samkgre Samkgre mere
1. | Forbedring af mathplatforme @konomisk tilskud for at samkgre
2. | Garanti for hjemtur Forbedring af matchplatforme
3. | Fleksibel arbejdstid Garanti for hjemtur

Tabel 4.2: De tre mest betydningsfulde tiltag, vurderet ud fra storst andel respondenter, som er
enige i, at tiltag pavirker dem til at samkgre eller samkgre mere.

Af tabellen fremgar det, at alle respondenter mener, at en forbedring af matchplatformen til at
planlaegge samkgrsel eller en garanti for hjemtur, vil pavirke dem til at begynde at samkgre eller
samkgre mere, hvor seerligt forbedring af matchplatformen er vigtig, for at fa respondenter til at
begynde at samkgre. Desuden vil fleksibel arbejdstid ogsa veere en made at pavirke respondenterne
til at begynde at samkgre. For de respondenter, som samkgrer i forvejen, er det gkonomisk tilskud

for samkgrsel, som betyder mest for at fa dem til at samkgre mere.

Respondenterne har veeret praesenteret for to gkonomiske udsagn, hvor tiltaget enten omhandler,
at omkostninger for bilbrug gges eller, at der gives gkonomisk tilskud til at samkgre. Ud fra
gennemsnitlige besvarelser for alle respondenter, kan det konkluderes, at respondenterne er enige
i, at gkonomisk tilskud for at bruge samkgrsel kan f& dem til at samkgre eller samkgre mere. Der
ses dog en modsat holdning ved tiltaget omhandlende hgjere omkostninger for bilbrug, hvor den
gennemsnitlige score viser at respondenterne er uenige i, at det kan pavirke dem til gge brugen af
samkgrsel. Ud fra opdelingen af respondenterne efter, om de har prgvet samkgrsel eller ej ses det,
at gkonomisk tilskud til at samkgre, er det mest betydningsfulde tiltag for at fa respondenterne
til at samkgre mere, hvor forskellen ligeledes er statistisk signifikant. @konomiske tiltag ses dog

ikke i de tre mest betydningsfulde tiltag til at fa respondenter til at begynde med at samkgre.

Klyngeanalyse

P& baggrund af spgrgeskemadataene er der lavet en klyngeanalyse, der har resulteret i fem
klynger. Karakteristikken af de fem klynger er vist i tabel 4.3 og 4.4, hvor det fremgar, at der
er signifikant forskel mellem klyngerne for alle variable undtagen kgn og udsagnet 'onsker at

udnytte transporttiden'. Tabellerne ligger til grund for folgende beskrivelser af klyngerne.
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. . Multimodale Omstillingsparate Bekvemmelige . . Urokkelige

Variabel Svarkategori fkanter bilister bilister Bilentusiaster 1 entusiaster
104 (20%) 136 (26%) 160 (31%) 79 (15%) 36 (7%)

Kon * Mand 31 (33%) 18 (35%) 58 (36%) 30 (38%) 17 (47%)
Kvinde 69 (66%) 88 (65%) 102 (64%) 49 (62%) 19 (53%)

Uoplyst 1(1%) 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%)

Alder 31 ar 40 ar 48 ar 48 ar 47 ar
Beskaeftigelse I arbejde 32 (31%) 95 (70%) 157 (98%) 64 (81%) 22 (61%)
Arbejdsspgende 11 (11%) 6 (4%) 1 (1%) 1 (1%) 0 (0%)

Studerende 52 (50%) 16 (12%) 1 (1%) 6 (8%) 6 (17%)

ng‘fgret 4 (4%) 12 (9%) 0 (0%) 6 (3%) 5 (14%)

[ orlov eller 3 (3%) 4 (3%) 1(1%) 1(1%) 0 (0%)

Andet 2 (2%) 3 (2%) 0 (0%) 1 (1%) 3 (8%)

Pendlingsafstand | Gennemsnit 25,7 km 27,1 km 23,9 km 26,9 km 34,6 km
Median 5 km 10 km 21 km 20 km 28 km

Bilradighed Ja 33 (32%) 119 (38%) 160 (100%) 79 (100%) 32 (39%)
Nej 51 (49%) 12 (9%) 0 (0%) 0 (0%) 1 (3%)

Nej, kan lane 20 (19%) 5 (4%) 0 (0%) 0 (0%) 3 (8%)

Primeere Bil 7 (7%) 68 (50%) 144 (90%) 68 (36%) 29 (31%)
transportform Tog 4 (4%) 4 (3%) 2 (1%) 3 (4%) 2 (6%)
Bus 14 (13%) 5 (4%) 0 (0%) 1 (1%) 0 (0%)

Cykel 60 (58%) 45 (33%) 9 (6%) 3 (4%) 3 (8%)

Gang 9 (9%) 5 (4%) 1 (1%) 2 (3%) 2 (6%)

Kombinere 7 (7%) 6 (4%) 1 (1%) 0 (0%) 0 (0%)

Andet 3 (3%) 3 (2%) 3 (2%) 2 (3%) 0 (0%)

Provet samkorsel | Ja 79 (76%) 87 (64%) 49 (31%) 20 (25%) 12 (33%)
Nej 25 (24%) 49 (36%) 111 (69%) 59 (75%) 24 (67%)

Tabel 4.3: Karakteristik af klyngerne pa sociodemografiske variable samt variable om transport
og samkgrsel. Klyngerne er signifikant forskellige fra hinanden for alle variable med undtagelse af

variable markeret med *.

Multimodale Omstillingsparate Bekvemmelige Bilentusiaster Urokkelige
trafikanter bilister bilister bilentusiaster

Holdninger om transport
Hellere betale mere for hurtigere at
Kkomme fra. A til B 2,53 3,00 3,28 3,52 3,72
Nyder tiden for sig selv under 3.81 3,77 3.8 1,06 453
transport
(@usker at udnytte transporttiden * 3,15 3,21 3,04 3,03 2,67
V??e%ger transportmiddel af 3,10 9,74 2,59 216 178
miljghensyn
Hellere sendre andre ting end
transportadfeerd for at reducere 2,59 2,91 3,21 3,48 3,64
COq-aftryk
Veere aktiv og fa frisk luft 371 3.55 3.20 2,86 2,69
under transport
Bosatter sig §a}edes, at transport- 2.30 318 9,77 2,67 928
behovet er minimalt
Foler ikke det er muligt at sendre 9.46 271 3,40 3.66 3.69
transportadfzerden
Tiltag til at fremme samkgrsel
Kogrespor forbeholdt samkgrer 2,89 2,89 2,89 2,15 1,11
Samkgrselspladser 3,38 3,27 3,04 2,33 1,11
Hgjere omkostninger for bilbrug 3,23 3,18 3,14 2,22 1,31
@konomiske tilskud til samkgrsel 3,74 3,63 3,36 2,59 1,58
Sveerere at parkere for ikke samkgrer 2,98 3,11 3,10 2,16 1,33
Garanti for hjemtur 3,72 3,74 3,60 2,77 1,58
Reserverede parkeringspladser 3,31 3,44 3,24 2,28 1,19
Fleksibel arbejdstid 3,49 3,75 3,41 2,62 1,44
Forbedring af matchplatforme 3,91 3,77 3,53 2,81 1,39
Oplysning om samkgrsel 3,56 3,59 3,36 2,57 1,42

Tabel 4.4: Gennemsnitlig score for klyngernes holdninger om transport og tiltag til at fremme
samkgrsel, hvor udsagnene har veeret vurderet ud fra en Likert skala fra meget uenig (1) til
meget enig (5). Klyngerne er signifikant forskellige fra hinanden for alle udsagn med undtagelse
af udsagn markeret med *.
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Multimodale trafikanter

I klyngen navngivet multimodale trafikanter findes den stgrste andel trafikanter, som har prgvet
samkgrsel inden for de seneste fem ar, hvilket er 76 %. Klyngen bestar af de yngste trafikanter med
en gennemsnitsalder pa 31 ar, som primeert er studerende (50 %). De er ydermere karakteriseret
som cyklister, da dette er deres foretrukne transportform i hverdagen. De bruger dog flere
transportformer, og er den klynge, hvor flest bruger fglgende transportformer i hverdagen: cykel,
gang, bus, kombination af flere transportformer og andre transportformer. Klyngen er ligeledes
karakteriseret ved, at 50 % har mindre end fem kilometer til eller fra uddannelse eller arbejde.
De multimodale trafikanter har ikke selv en bil til radighed i husstanden, men 19 % kan lane en
bil uden for husstanden, hvilket betyder, at det er den klynge, hvor flest har denne mulighed. 1
henhold til transport, vil de multimodale trafikanter ikke betale mere for at komme hurtigere
fra A til B. De bosatter sig heller ikke, saledes deres transportbehov er minimalt. De nyder
tiden for sig selv og at veere aktiv under deres transport. De mener desuden, at det er muligt at
egndre deres transportadfzerd, hvilket er den eneste klynge, som fremhaever dette. De multimodale
trafikanter kan derudover ogsa motiveres til at gge brugen af samkgrsel. Med en gennemsnitlig
score pa 3,91 mener de szerligt, at en forbedring af matchplatformen til at planleegge samkgrsel,
kan pavirke dem til at gge brugen af samkgrsel. Derudover motiveres de af et gkonomisk tilskud

for at samkgre, garanti for hjemtur og af mere oplysning om samkgrsel.

Omstillingsparate bilister

De omstillingsparate bilister, bestar primeert af trafikanter, som har prgvet samkgrsel inden for
de seneste fem ar (64 %). Klyngen karakteriseres ved en gennemsnitsalder pa 40 ar, hvor 70 % af
trafikanterne er i arbejde. De omstillingsparate bilister har en bil til rddighed i husstanden og
kgrer primeert i bil (50 %) eller cykler (33 %) i hverdagen. Ligesom de multimodale trafikanter,
nyder de omstillingsparate bilister tiden for dem selv og at veere aktiv under transport. De
omstillingsparate bilister kan motiveres til at gge brugen af samkgrsel. De omstillingsparate
bilister motiveres saerligt af forbedring af matchplatforme til at planleegge samkgrsel, fleksibel
arbejdstid og garanti for hjemtur. Derudover motiveres de omstillingsparate bilister af gkonomisk

tilskud til at samkgre og mere oplysning om samkgrsel.

Bekvemmelige bilister

De bekvemmelige bilister er den stgrste klynge og udger 31 % af respondenterne. Det er desuden
den klynge, hvor den storste andel af respondenterne har en bil til radighed i husstanden (100 %),
samt den klynge, hvor den stgrste andel bruger bil som deres primeere transportform (90 %). De
bekvemmelige bilister arbejder og pendler i gennemsnit 23,9 km til arbejde, hvilket betyder at det
er den klynge, der gennemsnitligt pendler kortest, men bruger mest bil. Den gennemsnitlige alder
er 48 ar, hvilket er den hgjeste gennemsnitalder. Stgrstedelen af de bekvemmelige bilister har ikke
provet samkgrsel inden for de seneste fem ar. De nyder tiden for dem selv under transport, og har
ellers neutrale holdninger til de forskellige udsagn om deres transportvalg og -vaner. Ligeledes er

de bekvemmelige bilister generelt neutrale i deres holdning til, hvad der kan pavirke dem til at
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gge brugen af samkgrsel. Der er dog to tiltag, hvor de bekvemmelige bilister erkleerer sig mere
enige i, at det kan pavirke dem til at bruge samkgrsel mere. Disse tiltag er garanti for hjemtur

(score pa 3,60) og forbedring af matchplatforme (score pa 3,53).

Bilentusiaster

Bilentusiasterne bestar af trafikanter, der har bil til radighed i husstanden (100 %), og er ligesom
de bekvemmelige bilister den klynge, hvor den stgrste andel har bil. 86 % af bilentusiasterne
bruger bilen som deres primeere transportform i hverdagen. De fleste bilentusiaster har desuden
ikke prgvet samkgrsel inden for de seneste fem ar, og det er den klynge, med den stgrste andel, der
ikke har prgvet samkgrsel. De fleste af bilentusiasterne er i arbejde, og har i gennemsnit 26,9 km
til arbejde. Bilentusiasterne er sammen med de bekvemmelige bilister den klynge med den hgjeste
gennemsnitsalder, som er 48 ar. Bilentusiasterne mener ikke, at de vaelger deres transportmidler
af miljghensyn, og de mener heller ikke, at det er muligt at sendre deres transportadfserd.
Bilentusiasterne vil hellere betale mere for deres transport for at komme hurtigere fra A til B, og
de nyder at bruge tiden for sig selv under transport. Bilentusiasterne mener desuden ikke, at
de fysiske tiltag, som blandt andet kgrespor forbeholdt samkgrer, samkgrselspladser, sveerere
parkering for ikke-samkgrer og reserveret parkering for samkgrer, er tiltag, der kan fa dem til at
bruge samkgrsel i hgjere grad. Desuden mener bilentusiasterne heller ikke, at hgjere gkonomiske

omkostninger ved bilbrug kan f& dem til at bruge samkgrsel i hgjere grad, end de ggr i dag.

Urokkelige bilentusiaster

De urokkelige bilentusiaster er den mindste klynge, som bestar af 7 % af respondenterne, hvor
disse primeert er i arbejde. Gennemsnitsalderen for de urokkelige bilentusiaster er 47 ar. De
urokkelige bilentusiaster har i gennemsnit 34,6 km til arbejde eller uddannelse, hvilket er den
lzengste pendlingsafstand i forhold til de andre klynger. Stgrstedelen af de urokkelige bilentusiaster
bruger bil (81 %), som deres primaere transportform, og storstedelen af trafikanterne i denne
klynge har desuden bil til radighed i husstanden (89 %). De fleste respondenter i denne klynge
har ikke prgvet samkgrsel inden for de seneste fem ar. De urokkelige bilentusiaster er den klynge,
der er mest enige i, at de hellere vil betale mere for at komme hurtigere fra A til B, og nyder tiden
for sig selv under transport. De urokkelige bilentusiaster mener ikke, at det er muligt at sendre
pa deres transportadfserd og de bosaetter sig ikke saledes, at deres transportbehov er minimalt,
og er dermed den klynge, hvor den gennemsnitlige score er lavest for disse udsagn. De urokkelige
bilentusiaster vaelger ikke transport af miljgmaessige hensyn, men de er villige til at sendre pa
andre ting, end deres transport for at minimere deres COsq-aftryk. De urokkelige bilentusiaster
mener ikke, at forskellige tiltag kan pavirke dem til at bruge samkgrsel i hgjere grad. Det gaelder
bade fysiske tiltag som kgrespor forbeholdt samkgrer, samkgrselspladser og reserveret parkering
for samkgrer, og de gkonomiske tiltag, som tilskud til samkgrsel og hgjere omkostninger for
bilbrug. Det gaelder desuden ogsa de tiltag, der omhandler oplysning om samkgrsel og forbedringer
af teknologien til at planlaegge samkgrsel. Det er den klynge, der har de laveste gennemsnitlige

scores for alle de holdninger, der omhandler tiltag til at gge brugen af samkgrsel.
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4 v
Samkgrer Ikke-samkgrer
Multimodale Omistillingsparate Bekvemmelige Bilentusiaster Urokkelige
trafikanter (20%) bilister (26%) bilister (31%) (15%) bilentusiaster (7%)
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Figur 4.21: De fem klynger, der er dannet ud fra klyngeanalysen

Opsamling

™

\

I kapitlet er data fra spgrgeskemaundersggelsen blevet analyseret, hvorved der er opnéet yderligere
kendskab til karakteristika for dem, som har prgvet samkgrsel. Derudover er der identificeret fem

klynger ud fra dataene.

Respondenterne i denne spgrgeskemaundersggelse har primeert vaeret kvinder i alderen 20-29 ar og
50-59 ar, hvoraf stgrstedelen kommer fra Midtjylland eller Aalborg. Derudover er respondenternes
seneste gennemfgrte uddannelse en mellemlang eller en lang videregiaende uddannelse, og de
tjener en bruttolgn pa 300.000-500.000 kr. De har typisk en bil til radighed i husstanden, og
anvender bil eller cykel til deres transport i hverdagen. Der har veeret en ligelig fordeling mellem
respondenter, som har prgvet samkgrsel, og dem som ikke har prgvet det. De respondenter, som
har prgvet samkgrsel i denne undersggelse, har primeert arrangeret deres samkgrsel ved hjelp af

samkgrselstjenesten GoMore eller sammen med venner eller naboer.

I denne undersggelse er der fundet flest samkgrselsture, der sker i forbindelse med fritidsaktiviteter.
Samkgrselsturene foretages typisk pa hverdage, hvor tidspunktet for turene er i myldretiden (kI.
7-9 og kl. 15-17), hvor fritidsturene hovedsageligt foregar i tidsrummet kl. 15-17. I samkgrsels-
situationen har de fleste respondenter bade prgvet at have rollen som passager og chauffgr. Ud
fra analysen af respondenternes alternative transportmiddel til samkgrslen er det fundet, at

passagernes alternativ oftest er kollektiv transport.

Brugerne af samkgrsel har i undersggelsen en gennemsnitsalder pa 38 ar og er yngre, end dem
som ikke bruger samkgrsel, hvis gennemsnitsalder er 40 ar. Den stgrste andel, som har prgvet
samkgrsel er under 29 ar og er studerende, og samkgrerne bor oftest i en storby (mere end 100.000
indbyggere). Det er fundet, at flere respondenter, som har en bruttoindkomst pa under 300.000
kr., bruger samkgrsel, og de har typisk ikke en bil til radighed i husstanden. Det er szerligt, de

respondenter, som kan lane en bil uden for husstanden, der bruger samkgrsel.
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Respondenterne har i undersggelsen tilkendegivet deres holdninger til samkgrsel ud fra udsagn,
hvor fordele ved samkgrsel er sammenholdt med at kgre alene i bil eller bruge den kollektive
transport. Her er der identificeret forskellige holdninger afhzengig af, hvad fordelene ved samkgrsel
sammenlignes med. Respondenterne mener, at der er flere ulemper ved at bruge samkgrsel,
nar samkgrsel sammenlignes med at kgre alene i bil, mens de mener, at der er flere fordele
ved samkgrsel sammenlignet med at bruge den kollektive transport. Uanset om samkgrsel
sammenlignes med at kgre alene i bil eller bruge kollektiv transport, mener respondenterne, at
samkgrsel er billigere og mere socialt, mens de ikke mener, at samkgrsel er mere sikkert eller
trygt. Respondenterne, som har samkgrt har ligeledes angivet, at den primaere arsag til, at de
bruger samkgrsel, er de gkonomiske besparelser. Derudover mener de ogsa, at der ved samkgrsel
kan spares tid, det er godt for miljoet og det er socialt. Respondenter, som ikke har samkgrt, har
ikke gjort det fordi, de ikke har haft behovet og mener at samkgrsel er ufleksibelt. Derudover
foretrackker disse respondenter at kgre alene, og synes det er besveerligt at planleegge samkgrsel.
Respondenterne har i undersggelsen ogsa givet deres holdning til en raekke tiltag, hvor de har
vurderet om det kan f& dem til at gge deres brug af samkgrsel. Respondenterne er enige i, at
tiltag som garanti for hjemtur, forbedring af matchplatforme, gkonomisk tilskud til samkgrsel,
fleksibel arbejdstid og mere oplysning om samkgrsel kan fa dem til at gge brugen af samkgrsel.
For dem, som har prgvet samkgrsel, er det saerligt et gkonomisk tilskud, der kan fa dem til at
gge brugen af samkgrsel, mens det er forbedring af matchplatforme, der kan fa respondenter til

at begynde med at samkgre.

I klyngeanalysen er der identificeret fem klynger. To klynger, hvor stgrstedelen har prgvet
samkgrsel, hvilket er de multimodale trafikanter og de omstillingsparate bilister. De multitmodale
trafikanter er flittige brugere af flere transportmidler, og de mener, at det er muligt at
endre transportadfeerd og gnsker ikke at betale mere for at komme hurtigere fra A til B.
De omstillingsparate bilister, bruger mest bil, men er positivt indstillet overfor flere tiltag, som
kan gge deres brug af samkgrsel. Derudover er der identificeret tre klynger, som i hgjere grad
bruger bil til hverdag, hvor stgrstedelen af bilisterne ikke har prgvet samkgrsel. Dette er de
bekvemmelige bilister, bilentusiaster og de urokkelige bilentusiaster. De bekvemmelige bilister
bruger i hgj grad bilen, til deres transport i hverdagen og er generelt neutrale i deres holdninger
til transport, og hvad der kan pavirke dem til at gge brugen af samkgrsel. Bilentusiasterne og de
urokkelige bilentusiaster ligner hinanden ved, at de i hgj grad bruger bil til hverdag, og de mener
begge, at de hellere vil betale mere for at komme hurtigere fra A til B, og de er generelt ikke
miljgbevidste i deres valg af transportmiddel. De er desuden enige i, at det ikke er muligt for
dem at sendre transportadfeerd. Bilentusiaterne mener ikke, at de nsevnte tiltag kan pavirke dem
til at gge brugen af samkgrsel, hvilket ligeledes ggr sig gaeldende for de urokkelige bilentusiaster.
De urokkelige bilentusiaster har den laveste score i forhold til de andre klynger, og de mener

derfor slet ikke, at deres vaner kan sendres.
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5. Holdninger om samkorsel

Kapitlet presenterer fund fra fokusgruppeinterviewene opdelt efter klyngerne, da deltagerne ¢
interviewene har representeret de fem klynger. Fokusgruppeinterviewene har haft tre overordnede
temaer, som foruden prasentation af deltagerne har handlet om deres erfaring med samkgrsel,

fordele og ulemper ved samkorsel, og hvad der skal til, for at gge brugen af samkorsel.

Multimodale trafikanter

I tabel 5.1 fremgér fakta om de to repraesentanter fra klyngen med de multimodale trafikanter.

Repraesentant 1 Repraesentant 2
Kgn Kvinde Kvinde
Bopeal Aalborg Aarhus
Primzere transportform Gang Cykel
Egen bil Nej Nej
Beskaeftigelse Studerer Studerer
Pendlingsafstand (én vej) | Under 30 km Under 30 km
Prgvet samkgrsel Nej Nej

Tabel 5.1: Fakta om klyngerepraesentanterne ud fra spgrgeskemaet.

De multimodale trafikanter har ikke prgvet samkgrsel efter specialets definition, og de har
ikke meget erfaring med samkgrsel. De har dog samkgrt uden at dele omkostningerne, hvor
reprassentanten fra Aalborg har kgrt med venner i forskellige sammenhaenge, og den anden
repraesentant har kert en enkelt gang med en kollega og en enkelt gang med en fremmed, da en

togafgang blev aflyst.

Af fordele ved samkgrsel papeger begge repreesentanter, at der er gkonomiske besparelser, og at
det er miljgvenligt. Begrundelserne for dette er, at flere kan deles om bilerne, hvorved der kan
spares breendstof og udledningen af COg fra bilerne kan reduceres. Repraesentanten fra Aalborg
mener desuden, at samkgrsel kan veere hyggeligt. Af ulemper mener de begge, at samkgrsel er
ufleksibelt, da det kraever mere planlaegning, hvor de er afhsengige af andre. Derudover foretraekker
de den kollektive transport, fordi der er faste afgangstider, og de ved, hvad de kan forvente
under transporten socialt og i forhold til at udnytte tiden til andre aktiviteter. Derudover er
repraesentanten fra Aalborg ogsa utryg ved at kgre med fremmede, hvor hun siger: "[...]det
er ubehageligt, men jeg tror ogsa, det er fordi jeqg har meget frygt for, hvad nu hvis jeg bliver
kidnappet|...]". Hun mener derudover ogsa, at samkgrsel er et dyrere alternativ til den kollektive

transport, hvor hun har rabatordninger.

De motiveres af forskellige tiltag til at gge brugen af samkgrsel, hvor repreesentanten fra Aalborg
mener, at det er vigtigt, at tidspunktet for afgang og hjemtur er planlagt, samt at samkgren pa
forhand ved, hvad der kan forventes socialt under samkgrslen. Hertil sammenligner hun med at
kegre i taxa, hvor "[...]man kan sidde omme bagved, hvis man ikke gider snakke med dem. Og
sa har man sin alene tid mens man bliver kort hjem. Hvor, hvis jeg seetter mig pd forsedet,

sa vil man ogsa gerne snakke og konversere". Derudover mener repraesentanten, at priserne for
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samkgrsel skal matche den kollektive transport. Den anden repraesentant mener, at hun kan gge
brugen af samkgrsel ved individuelle aftaler med kollegaer eller bekendte, og vil blive motiveret,
hvis flere bruger samkgrsel. Derudover vil hun blive lokket af gkonomiske fordele for at bruge
samkgrsel, "men det skal ogsa vere en vesentlig skonomisk fordel, for at det kan opveje det
eventuelle besveer, der vil vere ved det". Hermed mener hun ikke, at det vil veere nok med f.eks.
gratis kaffe. Repraesentanten fra Aarhus leegger desuden veegt pa, at samkgrsel ikke skal indeholde
for mange led, der kan give forsinkelser. Desuden ser hun det stgrste potentiale for samkgrsel ved

weekendture, fordi der er plads til, at samkgrslen kan veere mere ufleksibel i tid og sted.

Omstillingsparate bilister

I tabel 5.2 fremgar fakta om de to repraesentanter fra klyngen med de omstilingsparate bilister.

Repraesentant 1 Repraesentant 2
Kgn Kvinde Kvinde
Bopal Aarhus Nykgbing M
Primzere transportform Cykel /Bil Bil
Egen bil Ja Ja
Beskaftigelse Arbejder Studerer
Pendlingsafstand (én vej) | Under 30 km Over 30 km
Prgvet samkgrsel (Rolle) | Nej Ja (Passager)

Tabel 5.2: Fakta om klyngerepraesentanterne ud fra spgrgeskemaet.

De omstillingsparate bilister har forskellige erfaringer med samkgrsel. Repraesentanten fra Aarhus
har i spgrgeskemaet angivet at hun ikke prgvet samkgrsel efter specialets definition, men forteller
at hun har erfaring med at blaffe, hvilket hun har gjort som yngre i ind- og udland. Derudover
har hun brugt samkgrsel med familie fra andre husstande. Den studerende har prgvet samkgrsel
efter specialets definition. Hun kgrer med tre andre fra sin uddannelse naesten hver dag i ugen.
De mgdes pa en rasteplads og kerer sammen derfra, og skiftes til at kgre. Hun kgrer med andre

til uddannelsen, fordi hun synes, at busserne kgrer sjseldent pa Mors.

De veegter begge miljget hgjt, hvorfor de ser fordele ved at reducere antallet af biler pa vejene
og dermed belaste miljget mindre. Derudover synes de, at samkgrsel er hyggeligt, da det er
muligt at socialisere pa turen, hvor den studerende ser fordele i at snakke om ikke-skolerelaterede
emner. Den anden repraesentant nyder ogsd at mgde andre mennesker og fa en god oplevelse.
Hun mener desuden, at samkgrsel er baseret pa sympatiske vaerdier, som hun synes er meget
tiltalende, fordi idéen med samkgrsel bryder med tendenser i samfundet, hvor alle er sig selv
naermest. For den studerende betyder det ligeledes meget, at der er gkonomiske besparelser ved
samkgrsel. Af ulemper mener begge reprasentanter, at samkgrsel er ufleksibelt, da det kraever
meget overblik i planlaegningen, og det er sveert at fa tidspunktet for samkgrslen til at passe i
hverdagen. Derudover fgler den studerende, at samkgrsel skaber en afhsengighed til andre, og hun
kan derved ikke bare tage tidligere hjem. Den anden repraesentant leegger vaegt pa, at det sociale
ogsa kan blive kraevende, hvor hun forteeller: "[...]fordi det pludseligt ogsa er enormt krevende at
veere sammen med andre mennesker. Og man kan ikke vere stille sammen med andre mennesker.
I den perfekte verden, kunne man godt vere i en bil uden at sige noget og kunne udholde en

akavet tavshed uden, at det er det, som skal betyde, at man ikke vil kore sammen". Hun er selv i
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tvivl om det sociale mest er en fordel eller ulempe, og undrer sig over, at vi som mennesker ikke

bryder os om at sidde stille med et andet menneske i en bil.

Den studerende mener, at samkgrsel skal veere mere fleksibelt for at hun vil bruge det mere, hvor
hun iseer leegger vaegt pa hjemturen. Den anden repraesentant mener, at en form for belgnning kan
veere med til at motivere til samkgrsel. Her naevner hun blandt andet gratis kaffe og croissanter
i forbindelse med samkgrselspladser, reserveret parkeringsplads eller samkgrselsbaner og siger
desuden: "Der er sikkert flere belonningsmuligheder, men det plejer vi jo at reagere ret godt pa.
Mere komplicerede vaesner er vi heller ikke". Derudover mener hun, at det vil motivere mere,
hvis samkgrsel bliver mere almindeligt i Danmark, hvortil hun siger: "[...]at vi ¢ Danmark lavede
samkgrsel, ligesom vi er kendt som en cykelnation. Taenk hvis vi ogsd var kendt som sdadan
en nation, der bare korte sammen'. Begge repraesentanter mener desuden, at potentialet ved

samkorsel ligger i fritiden.

Bekvemmelige bilister

I tabel 5.3 fremgar fakta om de tre repraesentanter fra klyngen med de bekvemmelige bilister.

Repraesentant 1  Repraesentant 2 Repraesentant 3
Kgn Mand Kvinde Mand
Bopeel Ega Aarhus Viborg
Primeere transportform Bil Bil Cykel
Egen bil Ja Ja Ja
Beskaeftigelse Arbejder Arbejder Arbejder
Pendlingsafstand (én vej) | Over 30 km Over 30 km Under 30 km
Prgvet samkgrsel (Rolle) | Nej Ja (Begge) Ja (Begge)

Tabel 5.3: Fakta om klyngerepraesentanterne ud fra spgrgeskemaet.

De bekvemmelige bilister har forskellige erfaringer med samkgrsel. Repraesentanten fra Ega
har ikke prgvet samkgrsel efter specialets definition, dog har han prgvet at udbyde enkelte
samkgrselsture via GoMore uden, at det lykkedes at fa passagerer med. Han mener ikke, at
samkgrsel vil passe ind i hans hverdag. Repraesentanten fra Aarhus samkgrer med kollegaer til
og fra arbejde to til tre gange om ugen, alt efter hvordan det passer. Samkgrslen arrangeres
over mail de dage, hvor én eller flere i gruppen ¢nsker at kgre sammen, og de mgdes pa en
samkgrselsplads, som forudsaetter, at alle kommer i bil dertil. Hun har desuden samkgrt med
veninder til arrangementer og en enkelt gang samlet en blaffer op ved motorvejen, men hun
er ikke tryg ved at samle fremmede op, og vil derfor ikke ggre det igen. Repraesentanten fra
Viborg kgrer indimellem i forbindelse med arbejdet, og arbejdspladsen har veeret i dialog med
samkgrselstjenesten Commute, uden det blev til noget. Han kender til GoMore, og har prgvet

enkelte samkgrselsture til Aarhus og Kgbenhavn.

Af fordele er alle enige om, at samkgrsel er mest miljovenligt, hvor repraesentanten fra Aarhus
fortaeller: "[...]det er meget CO2 man slipper ud ene mand i en bil. Og sa kan man sidde og kigge ud
pa alle de andre biler pa motorvejen, hvor der ogsa sidder én. Og det giver da darlig samuittighed,
synes jeg © forhold til miljosporgsmalet". Hun udtrykker derved en darlig samvittighed ved

selv at veere en del af maengden af bilister, som ofte kgrer alene i bil. Dernsest mener alle
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repraesentanterne ogsa, at der kan spares penge ved samkgrsel, hvor repraesentanten fra Aarhus
tydeligt kan maerke gkonomisk forskel pa de uger, hvor hun samkgrer kontra uger, hvor hun mest
kgrer selv. Reprassentanterne fra Aarhus og Viborg ser desuden en social fordel ved samkgrsel,
hvor én seerligt leegger veegt pa, at samkgrsel giver dybe venskaber blandt kollegaer, hvor hun
siger: "Der er det virkelig et rum, hvor man har tid til at fa vendt stort og smdt|...]". Hun seetter
desuden pris pa at f& vendt dagens oplevelser med kollegaer inden hun kommer hjem, og beskriver
det med at "fa tomt hovedet". Repraesentanten fra Viborg mener ogsa, at det er fordelagtigt at

bruge kgrselstiden effektivt til arbejdsformal.

Af ulemper mener repraesentanterne fra Ega og Viborg, at samkgrsel er ufleksibelt i henhold
til deres hverdag, hvor argumentationen saerligt handler om planleegningen af tid og sted, hvor
repraesentanten fra Ega beskriver det som et "[...]projekt for at det hele hanger sammen'.
Repraesentanten fra Aarhus mener, at den stgrste barriere er travlhed, fordi hun mener, at alle
har travlt med hverdagsggremal og derfor kan samkgrsel virke ufleksibelt i deres hverdag. Hun
mener endvidere, at samkgrsel kreever meget planlaegning og skaber en afhsengighed af andre.
Alle repraesentanterne mener, at samkgrsel kan blive socialt krzevende, da de veerdsesetter tid
alene i bilen, hvor repraesentanten fra Ega beskriver, at tiden alene kan bruges til at "[...|fd
tankerne samlet mod arbejde og lige sa vel frakoblet igen efter arbejde [...| Der har jeg ikke det
der store behov for at konversere". Vedkommende er ogsa skeptisk i forhold til, om samkgrsel
er miljgvenligt, da han ser fordele ved, at flere bilister i egen bil samles, og kgrer videre i én
bil, men mener ikke, der er vundet noget i forhold til miljset, hvis deltagere i samkgrsel havde
kollektiv transport som deres alternativ. Repraesentanten fra Viborg udtrykker ogsa en skepsis
over for, om samkgrsel passer ind i vores kultur, hvor han beskriver kulturen som "vi skal passe
pd andre". Han mener, vi har flere fordomme om andre, og at vi er bange for at invitere andre ind
i vores individuelle verden. Utrygheden for at samle fremmede op eller kgrer med dem, bekraefter

repraesentanten fra Aarhus ligeledes, fordi hun som kvinde mener, at det er utrygt.

Reprassentanterne fra Egé og Aarhus motiveres af, at samkgrselsaftaler kan laves pa forhand.
Reprassentanten fra Ega motiveres desuden til mere samkgrsel, hvis samkgrsel kan arrangeres
for bade turen ud og hjem pa samme tid. Han mener dog, at flere skal bruge samkgrsel, netop
for at dette kan blive muligt. Repraesentanten fra Aarhus mener desuden, at aftaler skal vaere
bindende, hvor hun siger: "Altsa hvis det nu var mig, sa vil jeg ikke turde bare at mgde op et
sted. Fordi hvad nu hvis jeg ikke kan mgde pa arbejde til tiden'. Derudover gnsker hun ogsé
bedre oplysning om de gode samkgrselspladser. Under dialogen kom det blandt andet frem,
at nogle samkgrselspladser kan virke mgrke og skumle, samt at der indimellem sker heerveerk
pa pladserne. Derfor gnsker hun, at samkgrselspladserne er godt oplyste og har god plads til
parkerede biler. Repreaesentanterne fra Ega og Viborg er enige i, at mere oplysning kan veere med
til at fremme samkgrsel. Repraesentanten fra Viborg naevner, at jo mere borgerne udsaettes for
bestemte reklamer, desto mere vil den enkelte overveje det. Han mener desuden, at samkgrsel til
events har et stort potentiale, og ser gode muligheder i, at fa kendskab til og provet samkgrsel i
forbindelse med events, hvor han foreslar, at samkgrsel kan integreres sammen med billetkgb.
Han mener, at flere vil fa erfaring med samkgrsel i forbindelse med events, og at disse erfaringer
kan bruges til mere samkgrsel i hverdagen. Repraesentanten fra Egd mener ikke, at samkgrsel er

for alle heriblandt ham selv, men ser et potentiale ved ture i weekender og fritiden, fordi tiden er
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en mindre betydelig faktor i disse situationer. Han mener, at "[...]det giver rigtig god mening ved
storre arbejdspladser, hvor der er en stor koncentration af mennesker, at de promoverer en eller
anden platform, hvor man kan aftale pa tvers'. Repraesentanten fra Aarhus mener, at potentialet
for samkgrsel er stgrst for de personer, der har nogenlunde forudsigelige arbejdstider og kan kgre

med kollegaer.

Bilentusiaster

I tabel 5.4 fremgar fakta om de to repraesentanter fra klyngen med bilentusiaster.

Repreesentant 1 Repraesentant 2

Kgn Mand Mand
Bopal Broby Gilleleje
Primeere transportform Bil Bil

Egen bil Ja Ja
Beskeeftigelse Arbejder Arbejder

Pendlingsafstand (én vej) | Under 30 km Over 30 km
Prgvet samkgrsel (Rolle) | Ja (Chauffer) Nej

Tabel 5.4: Fakta om klyngerepraesentanterne ud fra spgrgeskemaet.

Bilentusiasterne har ikke meget erfaring med samkgrsel efter specialets definition. Repraesentanten
fra Broby har kun brugt samkgrsel sammen med familie fra andre husstande, for at spare udgifter
i forbindelse med turen. Den anden repraesentant har prgvet samkgrsel med en kollega, men fandt

hurtigt ud af, at det ikke hang sammen grundet skiftende arbejdstider.

De mener ikke, at der er mange fordele ved samkgrsel. Repraesentanten fra Broby mener, at
samkogrsel giver en gkonomisk besparelse, og er under dialogen skeptisk overfor, om samkgrsel er
miljgvenligt. Han er skeptisk, fordi han mener, at hvis den enkelte vaelger at tilbyde samkgrsel, kan
der veere en tilbgjelighed til, at vedkommende veelger en stgrre bil, som bruger mere braendstof,
hvorfor det ikke er mere miljgvenligt at samkgre. Den anden repraesentant mener, at samkgrsel
kan reducere antallet af biler pa vejene, hvorved vedkommende selv kan komme hurtigere frem
i trafikken. Af ulemper mener repraesentanten fra Gilleleje, at planleegningen af samkgrsel er
ufleksibel selv med lignende planer for arbejdstid. For den anden repraesentant er ulempen ved
samkgrsel mere afheengigheden til andre, og at det ikke altid er muligt at fa arbejdstiden til at
passe, for at f4 en samkgrsel til at lykkes med en kollega, og det er ligeledes heller ikke muligt at
tage hjem pa det tidspunkt, vedkommende selv gnsker. Derudover frygter han ogsa den sociale
situation, hvor han siger: "Hwvis du har sadan en GoMore app eller lignende, sd ved du ikke, hvem
det er, der kommer med. Du kan godt ende med at skulle sidde 2 timer i pinlig tavshed fra A til
B".

Det er forskelligt, hvad repraesentanterne mener, kan gge deres brug af samkgrsel. Repraesentanten
fra Broby udtaler, at han motiveres af, garanti for en samkgrsel bade ud og hjem, og af gode
samkgrselspladser. Pa samkgrselpladserne mener han, at det skal veere muligt at komme til og
fra samkgrselspladserne som fodgaenger, cyklist eller med den kollektive transport, iseer ved
de samkgrselspladser, der ligger naermest storbyerne. Han mener desuden, at potentialet for

samkgrsel er stgrst i storbyerne, hvor der er bedre mulighed for f.eks. at praktisere uformel

65



5.5

Aalborg Universitet Kapitel 5. Holdninger om samkgrsel

samkgrsel. Den anden repraesentant motiveres af vaesentlige fordele ved at bruge samkgrsel, som
enten kan veere i form af en tidsbesparelse eller et gkonomisk tilskud til samkgrer. Han mener
ogsa, at en gkonomisk straf kan motivere til at bruge samkgrsel, hvortil han siger: " Den ultimative
made at tvinge hesten til truget, er jo at give den nogle tev|...] Jeg er ikke anderledes end andre

mennesker. Jeg skyer at fa tev. Det bryder jeg mig ikke om, hverken gkonomisk eller fysisk".

Urokkelige bilentusiaster

I tabel 5.5 fremgar fakta om de to repraesentanter fra klyngen med de urokkelige bilentusiaster.

Repreesentant 1 Repraesentant 2
Kgn Mand Kvinde
Bopeel Aalborg Skaerback
Primeere transportform Bil Bil
Egen bil Ja Ja
Beskaeftigelse Studerer Arbejder
Pendlingsafstand (én vej) | Under 30 km Over 30 km
Prgvet samkgrsel (Rolle) | Ja (Begge) Ja (Begge)

Tabel 5.5: Fakta om klyngerepraesentanterne ud fra spgrgeskemaet.

De urokkelige bilentusiaster har begge prgvet samkgrsel efter specialets definition. Den
studererende, har prgvet samkgrsel arrangeret igennem GoMore. Det har hovedsageligt vaeret
som passager mellem de store danske byer. Efter vedkommende har faet egen bil, har han kun
brugt samkgrsel f& gange som chauffer. Den anden repraesentant har prgvet samkgrsel for flere ar
siden, men manglede friheden ved at kere selv. Hun samkgrer en gang imellem med veninder i
fritiden.

Af fordele mener de begge, at samkgrsel er miljgvenligt og kan give en gkonomisk besparelse,
hvor repraesentanten fra Skaerbaek ser fordele i, at bilen kan holde stille uden at blive slidt
eller bruge braendstof. Den studerende mener, at samkgrsel er socialt, hvor han beskriver sine
oplevelser med samkgrsel som "hyggeligt". Under dialogen tilleegger den studerende desuden
ordet "hjelpemoment" i beskrivelsen af samkgrsel, hvor han mener, at det er en fordel at det
med samkgrsel er muligt at hjselpe andre med faerre transportmuligheder end ham selv. Den
anden repraesentant mener, at samkgrsel giver feerre biler pa vejene, hvor hun siger: "Set ud
fra et egoistisk synspunkt sa vil det betyde, at jeg kommer nemmere frem, for det vil nok ikke
veere mig, der henger i en delebil". Derudover mener hun ogsa, at samkgrsel kan give mulighed
for at udnytte transporttiden til andre formal. Repraesentanterne i denne klynge naevner flest
ulemper ved samkgrsel, som handler om den manglende fleksibilitet og tid. De mener, at der
bruges meget tid, de ikke har, pa at planlsegge og kommunikere om samkgrslen, og derudover
bliver de atheengige af tiden, og mister deres fleksibilitet. Fleksibiliteten er seerlig vigtig for dem
i den daglige pendling i hverdagen, mens de i forbindelse med fritidsaktiviteter er mere villige
til at bruge mere tid. I argumentationen om fleksibilitet laegger repraesentanten fra Skserback
desuden vaegt pa, at det er muligt at kombinere transport med andre formal som f.eks. indkgb og
hente eller bringe bgrn, hvor hun siger: "[...]pd den anden made kan jeg kore direkte omkring og
handle og reducere mit korselsbehov ved at gore det pa vejen". Derudover neevner de begge, at der

er risici ved at kgre med nogle de ikke kender. For repraesentanten fra Skeerback handler det mest
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om utrygheden ved fremmede mennesker, mens det for den studerende er bekymringer for sin
bil, hvor han siger: "For mig er det mere det her med, hvis de roder i min bil eller lignende]...]".
Derudover mener reprasentanten fra Skaerback ogsé, at samkersel kan veere socialt kraevende,
da vedkommende nyder tiden for sig selv i bilen, hvor hun forteeller: "Det er ikke fordi jeg ikke
har lyst til at vere sammen med andre mennesker. Det her med, at man er sig selv, er faktisk et
spgrgsmal om, at det er meditativt, og jeg bruger det pa at stresse ned og fa de sidste tanker fra
arbejdet veek, sa de ikke skumler videre, nar jeg kommer hjem". Hun nyder derved den frihed og
det frirum bilen giver hende, hvor hun forteeller, at der er plads til at "[...]bruge tiden for mig
selv og sidde og hygge mig med at rabe og skrige, hvis det er det jeg har lyst til eller hore musik
eller hgj radio, men allermest er det faktisk lydboger, jeg lytter til".

Det er forskelligt, hvad de mener kan fa dem til at gge brugen af samkgrsel. Den studerende
gnsker flere tilgeengelige afgange, og at flere bruger samkgrsel. Den studerende foreslar desuden
en funktion i samkgrselsapps, hvor det kan angives, hvorvidt samkgrerne gnsker at veere social
eller ej under samkgrselsturen. Funktionen skal laves simpelt med en knap, saledes det undgas
at skulle i dialog om detaljerne. Derudover motiveres den studerende af, at der er et godt
samkgrselsfzellesskab, hvor der ikke gar rygter om darlige oplevelser forbundet med samkgrselsture.
Den anden repraesentant mener, at "[...|hvis det virkelig skal virke, skal det gore ondt i pengepungen.
Det med at de begyndte at snakke om, at vi skal have roadpricing og sa ville det koste 1.000 kr.
nok om maneden. Det ville ikke vaere nok til at flytte mig". Hun mener dermed, at det skal kunne
maerkes pa gkonomien, og kommer desuden med et forslag om, at befordringsfradraget fjernes
for alle bilister, og det kun er de bilister, der kgrer sammen, der far fradraget. Hun mener dog
ikke, at samkgrsel er for hende, og regner ikke med at komme til at bruge det i fremtiden. Den

studerende mener, at det stgrste potentiale for samkgrsel er i fritiden eller i udlandet.

Opsamling

Kapitlet har sammenfattet de enkelte klynger ud fra repraesentanternes oplevelser og opfattelser
af samkgrsel. Til det er der opnaet viden om deres erfaringer med samkgrsel, hvilke fordele og
ulemper de mener, samkgrsel har, samt hvad der kan motiverer dem til at gge deres brug af

samkgrsel.

Repraesentanterne har forskellige erfaringer med samkgrsel. Dem der samkgrer aktivt i hverdagen
er én fra de omstillingsparate bilister og én fra de bekvemmelige bilister. Fzlles for de multi-
modale trafikanter og én af de omstillingsparate bilister er, at de har prgvet og praktiserer
en samkgrselsform, der afviger fra specialets definition ved, at de ikke deler omkostningerne
forbundet med turen. De resterende repraesentanter fra klyngerne har ogsd prgvet samkorsel fa
gange, men giver udtryk for, at det er sveert at fa det til at lykkes pa en god made, og at det

ikke kan hsenge sammen i deres hverdag.

Inden for alle klynger udtrykker repraesentanterne klart, at samkgrsel er miljgvenligt, og at det
kan give gkonomiske besparelser for den enkelte. Der bruges sammenlignelige argumenter med, at
jo flere, som kgrer sammen i en bil, hvor omkostningerne deles, desto feerre biler er der pa vejene,
som star for luftforurening og udledning af COs2. Ved faerre biler pa vejene, ser én bilentusiast og

én urokkelig bilentusiast fordele ved, at de selv kan komme hurtigere frem, hvis andre samkgrte.
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Stgrstedelen af repraesentanterne mener, at samkgrsel er socialt, hvilket de omstillingsparate
bilister og de bekvemmelige bilister fortaeller mest om, mens bilentusiasterne ikke udtrykker, at
det sociale er en fordel ved samkgrsel. Repraesentanter fra henholdsvis de bekvemmelige bilister og
de urokkelige bilentusiaster ser desuden en fordel i samkgrsel ved, at de kan udnytte korselstiden
effektivt til andre formal. En af de omstillingsparate finder samkgrselsidéen sympatisk, hvilket
én af de urokkelige bilentusiaster er enige i, og mener ogsa, at samkgrsel kan hjzlpe andre, ved

at give andre flere transportmuligheder.

Af ulemper mener alle klyngerne, at samkgrsel er upraktisk og ufleksibelt i planleegningen af
tid og sted, samt at det tager tid og overskud at planleegge samkgrslen. Samkgrsel skaber en
afhaengighed til andre og af tiden, hvor samkgrslen er planlagt til at finde sted. Kvinderne fra alle
klynger, undtagen de omstillingsparate bilister, er utrygge ved, at kgre med fremmede. Der kan
vaere kulturelle barrierer for samkgrsel, hvilket én fra de omstillingsparate bilister og én fra de
bekvemmelige bilister fremhaever, som handler om at den danske kultur er blevet individualiseret,
hvor hver enkelt er sig selv nzermest. Det handler ligeledes om at passe pa ikke at komme for
teet pd andre mennesker, som den enkelte ikke kender. Inden for alle klynger, undtagen de
multimodale trafikanter, vendes det sociale ogsa til en ulempe, og samkgrsel forbindes derved
ogsa med at veere socialt kraevende. Flere af repraesentanterne udtrykker en bekymring om en
akavet tavshed under samkgrslen, samt at de ikke kan fa den alenetid, de nyder at have i bilen

inden de kommer hjem.

Flere reprasentanter fra klyngerne multimodale trafikanter, bekvemmelige bilister og
bilentusiaster vil gge deres brug af samkgrsel, hvis der kan laves bindende aftaler om samkgrsel
bade ud og hjem pa samme tid. Derudover motiveres flere repraesentanter af gkonomiske fordele
ved samkgrsel. For de multimodale trafikanter, bilentusiaster og de urokkelige bilentusiaster
er det vigtigt, at der er vaesentlige gkonomiske fordele ved samkgrsel, mens det for én af de
omstillingsparate bilister ogsa er vigtigt med en belgnning gkonomisk eller som en fysisk gode til
samkgrer. For de multimodale trafikanter naevnes ogsa gkonomi i henhold til, at priserne ved
samkgrsel bgr matche den kollektive transport, og der bgr ikke vaere for mange led i transporten
fra A til B. En af de multimodale trafikanter og én af de urokkelig bilentusiaster, som er
studerende, vil ogsa gerne vide, hvad der kan forventes socialt, hvortil én foreslar en funktion i
samkgrselsapps, hvor vedkommende kan angive sine gnsker om det sociale under samkgrslen. For
de bekvemmelige bilister gnskes mere oplysning om samkgrsel, og hvor de gode samkgrselspladser
er. De gode samkgrselspladser beskrives som godt oplyste og bgr have plads nok til parkerede
biler. En bilentusiast gnsker ligeledes, at samkerselspladser er placeret naer storbyer, hvor det
er muligt at komme til og fra pa cykel, som fodgeenger eller i forbindelse med den kollektive
transport. Nogle af repraesentanterne fra multimodale trafikanter og de omstillingsparate bilister,
samt én fra de urokkelige bilentusiaster gnsker ligeledes, at samkgrsel bliver mere almindeligt,
hvor flere bruger det og hvor der er en god omtale af samkgrsel. For at ggre det mere almindeligt
foreslar én repraesentant fra de bekvemmelige bilister, at samkgrsel kan udbredes via events, hvor

samkgrsel integreres med billetkagb.
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6. Samkorsel med nabogo

Kapitlet presenterer projektet med Regionsgdrden i Hillerpd, der er lavet i samarbejdet med
nabogo, samt de resultater, der er udarbejdet pd baggrund af projektets data. Resultaterne er
inddelt i efterspurgte og udbudte samt gennemforte samkorselsture. Afsnittet indeholder desuden

holdninger fra medarbejdere, der har samkort © dette projekt.

Projektet tager, som nsevnt i afsnit 2.5 Nabogo pa side 18, afseet i en offentlig arbejdsplads,
Regionsgarden i Hillergd, som har promoveret samkgrselstjenesten nabogo. Regionsgardens
beliggenhed er vist pa figur 6.1, hvor det ses, at Regionsgarden ligger i den gstlige del af Hillergd.
Neer Regionsgarden ligger der to busstoppesteder, hvorfra busser blandt andet kgrer til Hillergd
Station (Hillerad Kommune, 2020). Hillergd Station er beliggende vest for Regionsgarden, og

den korteste vej dertil er 3,5 kilometers gang, eller ca. 15-20 minutter med bus.
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Figur 6.1: Regionsgardens beliggenhed, samt nsermeste busstop og togstation.

De narmeste motorveje ligger 12 til 15 km fra Regionsgarden, hvorfra det er muligt at komme til
Kgbenhavn. Fra Hillergd Station kgrer bade regionaltog og S-togslinje A, hvor S-toget kgrer til
Kgbenhavn. De oplagte ruter mellem Kgbenhavn H og Regionsgarden er desuden undersggt og
vist pa 6.2. Af figuren fremgér det ligeledes, at dele af ruterne er Hillerésdmotorvejen til venstre
og Helsigngrmotorvejen til hgjre. Ruten i midten er en kommunal trafikvej, der forbinder Hillergd

og Kongens Lyngby.
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Figur 6.2: Regionsgardens beliggenhed, samt vejnettet og S-tog mod Kgbenhavn.

En opggrelse af den gennemsnitlige forsinkelse i kgretgjstimer pr. km motorvej viser, at begge
motorveje mod Hillergd er praeget af forsinkelse. For begge motorveje er forsinkelsen stgrst
omkring Kgbenhavn. Belastningen pa de to motorveje er desuden moderat til kritisk, hvilket
betyder, at belastningsgraden i den 100. stgrste time er over 70 %, hvor Hillerosdmotorvejen er

mere belastet end Helsinggrmotorvejen. (Vejdirektoratet, 2020b)

Dataene om samkgrsel til og fra Regionsgarden er gaeldende for perioden oktober 2019 til december
2020. Der har i alt veeret 18.027 efterspurgte samkgrselsture og 5.939 udbudte samkgrselsture. 1
perioden er der registreret 818 gennemforte samkorsler, hvilket svarer til 14 % af de udbudte

samkgrselsture. Fordelingen af disse ture henover dataperioden ses pa figur 6.3.
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6.1

6.1 Efterspurgte og udbudte samkgrselture
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Figur 6.3: Fordeling af efterspurgte, udbudte og gennemfgrte ture fordelt pd méaneder i perioden
oktober 2019 til december 2020.

Ud fra figuren ses det, at der frem mod nedlukningen af samfundet i marts 2020, har vaeret en
stigning af bade efterspurgte og udbudte ture (Regeringen, 2020). Der har desuden vaeret flest
gennemfgrte samkgrselsture frem mod nedlukningen. Nedlukningen har betydet, at der ikke har
veeret efterspurgte, udbudte eller gennemforte samkgrselsture i april. Derefter er der igen blevet
efterspurgt og udbudt ture, men det ses ligeledes pa figuren, at antallet af gennemforte samkgrsler
er minimalt. Der har siden juni 2020 veeret en jeevn fordeling af efterspurgte og udbudte ture
frem til december 2020. Trods de mange efterspurgte og udbudte ture siden juni, har der frem til
oktober 2020 kun veeret gennemfgrt 68 samkgrselsture, og siden oktober 2020 har der ikke veeret

gennemfgrte samkgrselsture.

Dataene undersgges nsermere i henhold til karakteristika for efterspurgte og udbudte
samkgrselsture, samt de gennemfgrte samkgrselsture. Desuden undersgges rejsetiden til og
fra Regionsgarden, samt faste ture i nabogo appen. Derudover belyses interviews med fem

medarbejdere, som har brugt nabogo i perioden.

Efterspurgte og udbudte samkorselture

Det undersgges, hvor de efterspurgte og udbudte tures udgangspunkt eller destination er i forhold
til Regionsgarden. Figur 6.4 viser efterspurgte og udbudte ture, hvor bade turene til og fra

Regionsgarden indgar.
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Figur 6.4: Udbudte og efterspurgte samkgrselsture til og fra Regionsgarden.

For bade de efterspurgte og udbudte samkgrselture ses det, at turene primeert er beliggende i den
nordlige og gstlige del af Kgbenhavn inden for kort afstand til hinanden. Des leengere veek de
efterspurgte og udbudte ture er fra Kgbenhavn, desto stgrre mismatch er der pa beliggenheden
af de efterspurgte og udbudte ture. Der er det samme mgnster for samkgrselsturenes beliggenhed,

uanset om turene er til eller fra Regionsgéarden.

Det er ligeledes undersggt, hvornar de efterspurgte og udbudte samkgrselture forekommer. Pa
figur 6.5 er det vist, hvordan de efterspurgte og udbudte samkgrselsture fordeler sig i lgbet af en

uge, mens figur 6.6 viser hvordan turene fordeler sig pa tidspunkt i lgbet af dagen.
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Figur 6.5: Efterspurgte og udbudte samkgrsels-  Figur 6.6: Fordelingen af udbudte og efters-
tures fordeling i lgbet af ugen. purgte ture i lgbet af dagen.
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6.2 Gennemfgrte samkgrselsture

Det fremgéar, at turene efterspgrges og udbydes pa hverdage i myldretiden (kl. 7-9 og 15-17),
og at ingen ture finder sted i weekenden, hvilket hsenger sammen med, at projektet tager
udgangspunkt i en arbejdsplads. Ligeledes ses der en jeevn fordeling af bade efterspurgte og
udbudte samkgrselture i hverdagene, mens der ses et fald i udbudte ture henover ugen med
feerrest om fredagen. I henhold til tidspunktet, geelder det for bade de efterspurgte og udbudte
ture, at de sker hyppigst kl. 7-8 og kl. 16-17. For szerligt de efterspurgte ture er der stgrst forskel
pa morgen- og eftermiddagsmyldretiden, da der efterspgrges markant flere ture om morgenen Kkl.

7-8, mens der efterspgrges ture mere jeevnt over to timer om eftermiddagen kl. 15-17.

Gennemforte samkorselsture

Udover karakteristika for de efterspurgte og udbudte samkgrselture, ses der ligeledes naermere pa

de gennemfgrte samkgrselsture. Figur 6.7 viser, hvor der er flest gennemfgrte samkgrselsture.
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Figur 6.7: Heatmap over de gennemfgrte ture til og fra Regionsgarden, samt en visualisering af
stationer og nabogo mgdesteder i neerheden af samkgrslerne.

Det ses tydeligt, at samkgrselsturene primaert gar til eller fra Kgbenhavn. I Kgbenhavn ses det, at
samkgrselsturene er koncentreret i fire omrader beliggende i de to bydele @sterbro og Ngrrebro,
hvor der er flest samkgrselsture beliggende i bydelen Ngrrebro. De fire omrader markeret pa
figuren er ligeledes der, hvor der er match i beliggenhed mellem efterspurgte og udbudte ture.
Endvidere ses det, at samkgrselsturene har udgangspunkt eller destination i omrader med nserhed
til metrostationer eller S-togsstationer. Pa kortet er nabogos praedefinerede mgdesteder ligelede
vist, dog kun dem inden for naermeste kilometer af de omrader, hvor samkgrslerne primeert
foretages. Det ses derved, at samkgrselsturene med nabogo sker i omrader med flere nabogo

mgdesteder, samt i omrader med gode skiftemuligheder til S-tog eller metro.
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For de gennemforte samkgrsler er der i alt 32 specifikke adresser med relation til Regionsgarden.
Det er undersggt, hvor hyppigt der optraeder ture for de specifikke adresser. Dette er illustreret i
tabel 6.1.
Ture ‘ 1-9 ture 10-19 ture 20-29 ture 30-39 ture 40-49 ture Over 50 ture Total
Adresser ‘ 21 (67%) 2 (6%) 2 (6% 2 (6%) 1 (3%) 4 (12%) 32

Tabel 6.1: Hyppigheden i antal gennemfgrte ture til eller fra de 32 specifikke adresser med relation
til Regionsgarden.

Det ses tydeligt i tabellen, at fra stgrstedelen af adresserne, kgres under ni ture i lgbet af perioden.
Det kan betyde, at flere har prgvet samkgrsel i perioden, men kun fa bruger det hyppigt i deres
hverdag.

Udover at finde samkgrselsturenes udgangspunkt og destination, er der ligeledes set nsermere pa,
hvornar samkgrselsturene foretages. Pa figur 6.8 ses de gennemfgrte samkgrselsture fordelt i lgbet

af en uge og pa figur 6.9 ses de gennemfgrte samkgrselture fordelt pa tidspunkt i lgbet af en dag.
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Figur 6.8: Gennemfgrte ture i lgbet af ugen. Figur 6.9: Gennemfgrte ture i lgbet af dagen.

Pa de to figurer ses det, at der er flest gennemforte ture fgrst pa ugen, og at antallet af ture pr.
ugedag falder i lgbet af ugen, med feerrest gennemfgrte ture om torsdagen. Der er desuden ingen
gennemforte samkgrselsture i weekenden. Derudover fremgar det tydeligt, at de gennemforte ture
primeert foregar i myldretiden (k1. 7-9 og kl. 15-17) iseer om morgenen kl. 7-8. Dette var ogsa de
tidsrum, hvor der forekom flest efterspurgte og udbudte ture.

Rejsetid

Rejsetiden til Regionsgarden er ligeledes undersggt, for at kunne sammenligne rejsetiden for de
hyppigste ruter til og fra Regionsgarden. De hyppigste ruter er valgt pa baggrund af, hvorfra der
mere end 600 efterspurgte, udbudte og gennemfgrte samkgrselsture tilsammen. Ud fra placeringen
af disse samkgrseltsure er der pa figur 6.10 vist syv adresser, der repraesenterer de hyppigste
ruter inden for en radius pa en kilometer. Rejsetiden er undersggt for den hurtigste rute i bil

eller med kollektive transportmidler fra de syv adresser.

74



6.3 Rejsetid

é
*
2
4\8%3
® 1.9
Jo )
X~ 05- ",
6
& @
7
o
yi
0 5 10 km Y¢ Regionsgarden
| y
. Y /., @ Adresser

Figur 6.10: Udvalgte adresser, hvor rejsetid beregnes fra. Udvalgt ud fra, hvor der hyppigst er
udbudte, efterspurgte og gennemfgrte samkgrsler.

Rejsetiden er fundet ved hjelp af Google Maps (2021) jf. afsnit 2.6.2 IT-verktgjer pa side 19. 1
tabel 6.2 ses rejsetid og afstand for den hurtigste rute med bil, samt rejsetid og transportmidler
for kollektiv transport for de syv adresser vist pa figuren. For de seks adresser lokaliseret i
Kobenhavn passer de hurtigste ruter med de ruter, der er vist mellem Hillergd og Kgbenhavn pa
figur 6.2 pa side 70.

Bil Kollektiv transport

Rejsetid ~ Afstand Rejsetid Transportmidler
1 26-40 min 34,4 km | 1t 15 min Metro - S-tog - S-tog - Bus
2 22-35 min 31,7 km 53 min S-tog - S-tog - Bus
3 28-45 min 35,0 km 49 min S-tog - Bus
4 24-35min 349km | 1t 7min Bus- S-tog - S-tog - Bus
5 30-45min 38,2km | 1t5 min Metro - S-tog - Bus - Bus
6 40-60 min 412km | 1t2min Metro - S-tog - Bus - Bus
7 40-55 min 42,8 km | 1t 26 min Tog - S-tog - Bus

Tabel 6.2: Rejsetid fra de syv adresser i Kgbenhavn og Roskilde ved kgrsel i bil og med kollektive
transportmidler. Rejsetid i bil afhenger af trafikken, og er derfor angivet som et interval.

Af tabellen fremgar det, at den hurtigste rejsetid og korteste rute til Regionsgarden er fra adresse
2 for kgrsel i bil. Her tager det 22-35 minutter at kore de 31,7 km. Alle rejsetider er opskrevet
som et interval, der viser, hvor lang tid turen normalvis tager, alt efter hvor meget trafik, der er.
Fra adresse 1 til 5 er rejsetiden i bil teet pa at vaere den samme som fra adresse 2, da adresserne
ligger indenfor fem kilometer fra hinanden. Adresse 6 og 7 ligger leengere fra Regionsgérden,
hvilket giver en laengere rejsetid. Med kollektive transportmidler er den hurtigste rejsetid 49

minutter. Det er ligeledes den rute med feerrest skift af kollektive transportmidler, da adressen
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er placeret ved Nordhavn Station med direkte S-togsforbindelse til Hillergd. I tabellen ses det,
at for alle ruter med kollektiv transport indgar S-tog. I S-tog er det gratis at medtage cyklen,
hvis det gnskes (DSB, 2021). Det ses ligeledes, at der er op til tre skift pa turen med kollektiv
transport, og at alle slutter med bus fra Hillersd Station til Regionsgérden. Ved flere af turene
med op til tre skift, tager turen ligeledes lezengere tid, end med et eller to skift. Den leengste

rejsetid er fra Roskilde, hvor der er to skift.

De hyppigste gennemfgrte samkgrselsture er fra adresse 1, 2 og 3, hvor det galder, at rejsetiden
i bil er nogenlunde den samme for alle tre adresser, mens det tager dobbelt sa lang tid med
kollektiv transport. Fra adresse 2 og 3 er der ligeledes faerrest skift med kollektiv transport.
For de gvrige adresser ses lidt den samme tendens til, at det tager leengere tid med kollektiv
transport, da der er to eller tre skift. Der ses derfor ikke en tydelig sammenhaeng ud fra rejsetiden
mellem de adresser, hvor der hyppigst er gennemfgrte samkgrsler i forhold til adresser, hvor der
ikke er gennemfgrte samkgrsler. Der er dog en mindre sammenhaeng mellem skift i kollektive

transportmidler, da der er feerrest skift de steder, hvor der hyppigst er gennemfarte samkgrsler.

Faste ture

I nabogos app er det muligt at oprette faste ture, hvor trafikanten kan oprette sine efterspurgte
eller udbudte ture i lgbet af en uge f.eks. mellem hjem og arbejde, som fornyes ugentligt. Dette
er en funktion, hvis formal er at ggre samkgrsel nemmere at bruge i hverdagen. Ses der narmere
pa de faste ture, er der oprettet 55 profiler med faste ture med forbindelse til Regionsgarden.
Fordelingen af de 55 profiler viser at 17 (31 %) profiler er oprettet som chauffor mens 38 (69
%) profiler er oprettet som passager. At der er flere profiler, som er oprettet som passager, der

efterspgrger en samkgrsel, kan bidrage til et hgjere antal efterspurgte samkgrselsture.

Af de 55 profiler med faste ture i relation til Regionsgarden i Hillergd er der kun seks, der har haft
en gennemfgrt samkgrselstur. Af de seks profiler er tre oprettet som chauffgr og tre er oprettet
som passager. De seks profiler med faste ture star tilsammen for 322 (39 %) af de 818 gennemfgrte
samkgrsler. De resterende gennemfgrte samkgrsler er arrangeret med oprettelse af enkeltture. De
resterende profiler med faste ture har dermed ikke haft gennemfgrte samkgrselsture i perioden,

men de kan vaere med til at bidrage til det store antal efterspurgte og udbudte ture.

Brugerne af nabogo

I forbindelse med projektet har nabogo lavet et interview med fem medarbejdere, der har brugt
nabogo til eller fra Regionsgarden (Nabogo, 2021). Af de interviewede medarbejdere er der fire,
der bruger samkgrsel som passager. De interviewede medarbejdere er positive i deres beskrivelse

af samkgrsel til eller fra Regionsgérden og om nabogo appen.

I interviewet bliver det blandt andet fremhaevet, hvilke arsager, der er til, at de interviewede
bruger samkgrsel. Alle fem interviewede er enige i, at samkgrsel er en god made at socialisere med
kollegaer pa, samt lere kollegaer fra andre afdelinger at kende. Det bliver blandt andet beskrevet
i interviewene saledes: "den dér kollegaenergi kan noget" eller "det er bade socialt og professionelt".

Professionelt er samkgrsel med til at styrke ens netveerk og viden om organisationen og de
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andre afdelinger. Socialt beskriver de interviewede, at samkgrselsturen har en hyggelig afslappet
stemning, hvor tiden kan bruges fleksibelt. Tiden kan blandt andet bruges til at snakke, veere i
sine egne tanker, tjekke mails eller sove. At vaere samkgrer til eller fra Regionsgarden beskrives,
som en identitet, "samkorerne", hvor der laegges veegt pa klimahensyn og kollegialt samveer.
Der kan derudover ogsa opsté kollegialt drilleri blandt samkgrer, og dem der kgrer alene pa
arbejdspladsen. Klimaudfordringerne nsevnes, som en arsag til at bruge samkorsel. En af de
interviewede beskriver det sdledes: "Det er ikke rationelt, at vi er sa mange, der korer alene:

COgq-udslippet bliver for stort, og trengslen pd vejene bremser os"

Af fordele ved samkgrsel fremhaeves det af flere, at samkgrsel er hurtigere, nemmere, mere
komfortabelt og det er let at finde lift. En af de interviewede nsevner, at det seerligt er let at finde
et lift til eller fra Regionsgarden om morgenen og om eftermiddagen, da der er et stort udbud af
ture. Samkgrsel til Regionsgarden er desuden palideligt og alle overholder aftaler, eller melder fra
i god tid. En af de interviewede, der bruger samkgrsel som chauffer, fremhaever desuden, at det
er en fordel at fa et gkonomisk tilskud til bilkgrslen, hvor vedkommende naevner: "Men jeg er

selvfolgelig ogsa glad for at fa tilskud til transporten’.

De interviewede beskriver ligeledes fordele ved nabogo appen. Her navnes det, at appen er
nem at bruge, og at det er godt, at flere funktioner er samlet. Derudover giver appen et godt
overblik over turaftaler, hvor det er muligt at kommunikere om den enkelte tur. Det beskrives
ligeledes, at det er en fordel, at betalingen er integreret i appen med faste priser, sd betaling
med MobilePay og forhandlinger om pris undgas. Derudover naevnes det, at nabogo er gebyrfrit,
hvilket ligeledes ses som en fordel ved appen. En neevner derudover, at det er det vigtigt at kende
til, hvilke muligheder, der er for at komme hjem, hvis der ikke er et samkgrselslift. Vedkommende
fremhaever, at det er godt, at nabogo appen integrerer rejseplanen for kollektiv transport, og at

der er pendlercykler til radighed pa Regionsgarden, som kan bruges til og fra Hillergd Station.

Opsamling

I dette kapitel er der opnaet indsigt i karakteristika for efterspurgte, udbudte og gennemfgrte
samkgrselsture til og fra Regionsgarden. Igennem hele dataperioden, har der veaeret efterspurgte og
udbudte ture, hvor der er flest efterspurgte ture. Der har veeret flest gennemfgrte samkgrselsture

frem mod nedlukningen i marts 2020.

For bade efterspurgte, udbudte og gennemfgrte samkgrsler geelder, at der er flest ture i den
nordlige og gstlige del af Kgbenhavn, mens der er flest gennemfgrte ture i bydelen Ngrrebro i
den nordlige del af Kgbenhavn. For de efterspurgte og udbudte samkgrsler gaelder desuden, at
deres beliggenhed ligger teet i Kgbenhavn, og der er dermed et stgrre mismatch mellem turene,
des laengere vaek de ligger fra Kgbenhavn. De gennemforte samkgrsler ligger 1 omrader med stort
udbud af kollektiv transport med gode muligheder for at skifte til anden transport. Mellem
Hillergd og Kgbenhavn er der flere oplagte ruter, som blandt andet er via to motorveje, men de er
begge belastede i myldretiden. De efterspurgte, udbudte og gennemfgrte samkgrsler forekommer
pé hverdage i myldretiden (kl. 7-9 og kl. 15-17). Det er fundet, at stgrstedelen af turene (specifikke

adresser) med relation til Regionsgarden forekommer fa gange i dataperioden (1-9 gange).
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Det er fundet, at rejsetiden for de hyppigste samkgrselruter til Regionsgarden viser, at det er
hurtigst at kere i bil, og at det tager naesten dobbelt sé lang tid med kollektiv transport, hvor
der er flere skift undervejs. Der er ikke fundet en tydelig sammenhaeng i rejsetiden for bilkgrsel
og kollektiv transport mellem de steder, hvor der hyppigst er gennemfgrte samkgrsler i forhold

til steder, hvor der ikke er gennemfgrte samkgrsler.

Nabogos brugere har mulighed for at oprette en profil med faste ture mellem f.eks. hjem og
arbejde. Der er 55 profiler med faste ture i relation til Regionsgarden, hvoraf de fleste er oprettet
som passager. Der er seks profiler, som har opnéet en gennemfgrt samkgrsel i dataperioden, mens
disse brugeres faste ture udger 39 % af de gennemfgrte samkgrsler. Pa baggrund af et interview
med fem brugere af nabogo fra Regionsgarden, er det fundet, at brugerne er positive i deres
holdning om samkgrsel og mener isaer, at samkgrsel er en god made at socialisere med kollegaer
fra hele Regionsgarden pa. Brugerne mener desuden, at samkgrsel er godt for miljset, at det er

hurtigt og nemt at arrangere, og at nabogos app indeholder flere gode funktioner.
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7. Diskussion

I dette kapitel diskuteres de anvendte metoder og de dertilhgrende resultater. Resultaterne
fra de forskellige metoder sammenholdes og diskuteres i relation til problemformuleringens

underspgrgsmal og i et trafikalt perspektiv.

Metodekritik

I specialet har flere metodiske tilgange bidraget til viden om samkgrsel i Danmark. Metoderne
har hver deres styrker og svagheder, hvilket er belyst i kapitel 2 Metode pa side 11. Dette afsnit
vil diskutere de anvendte metoders implikationer, og hvor stor en betydning det har for dette

speciale.

Pa baggrund af litteraturstudiet blev der anvendt en kvantitativ spgrgeskemaundersggelse, for at
kunne generalisere den eksisterende viden om samkgrsel i en dansk kontekst. I undersggelsen kan
der veere bias i form af informations- og selektionsproblemer. Informationsproblemer henviser til
respondenternes forstaelse af spgrgsmal og svarkategorier, og om de er praecise nok efter formalet.
Her kan naevnes spgrgsmalet, hvor respondenterne skal angive, om de har prgvet samkgrsel inden
for de seneste fem ar. Det kan teenkes, at flere respondenter kan have tolket samkgrsel, som
vaerende med personer de ikke kender. Denne problematik viste sig at veere geeldende under
fokusgruppeinterviewene, da to repraesentanter havde erfaring med samkgrsel, men havde svaret
"nej" til at have provet samkorsel i sporgeskemaet. Det kan have en betydning for undersggelsens
klassificering af samkgren, men det vurderes at veere minimalt, da definitionen har staet sammen
med spgrgsmalet med understregninger af vigtige pointer i definitionen. Derudover vides det ikke
om de to fra fokusgruppeinterviewet, har misforstaet definitionen eller om deres samkgrselserfaring
ligger mere end fem &r tilbage. Tidsrammen for undersggelsen er sat til de sidste fem ar, for
at opna viden om respondenternes samkgrselsadfeerd fgr coronapandemien, samt at fa indblik i
hvor ofte danskerne samkgrer. Denne tidsramme bliver respondenterne udsat for én gang, men
bliver senere mindet om, at de skal tezenke pa situationen fgr coronanedlukningen 11. marts 2020.
Den lange tidsramme kan betyde, at de respondenter, der har angivet, at de har samkgrt, ikke
praktiserer det mere. Det minimerer forskellen mellem respondenter, der er klassificeret som
samkgrer eller ikke-samkgrer. Det ses ligeledes ogsa i angivelsen af, hvor ofte respondenterne
primeert har samkgrt, hvor stgrstedelen bruger samkgrsel pd manedlig eller arlig basis. Der kan
ligeledes vezere flere tolkninger af svarkategorierne, hvilket er en ulempe ved metoden, som er

forsggt minimeret med hjaslpetekster og eksempler.

Spgrgeskemaundersggelsen havde til formal at undersgge den almene danskers adfserd og
holdninger til samkgrsel. Da spgrgskemaet primeert blev distribueret pa internettet, og
havde en ukontrollerbar delingsproces kan der vaere sakaldte selektionsproblemer, hvorfor det
undersgges, hvorvidt undersggelsen er repraesentativ for den danske befolkning. Af tabel 7.1
ses folketal fra ar 2021 for de demografiske variable kgn, alder og bopzl sammenholdt med

sporgeskemaundersggelsens respondenter.
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Danmarks Statistik | Respondenter

Antal Andel | Antal Andel

Mand 2.904.857 50% 187 36%
Kvinde 2.935.188 50% 327 63%
Under 20 ar 1.290.250 22% 4 1%
20-29 ar 778.740 13% 149 29%
30-39 ar 696.679 12% 61 12%
40-49 ar 748.824 13% 100 19%
50-59 ar 801.166 14% 143 28%
60-69 ar 667.583 11% 51 10%
Over 70 ar 856.803 15% 7 1%
Region Hovedstaden | 1.855.084 32% 102 20%
Region Sjeelland 838.840 14% 12 2%
Region Syddanmark | 1.223.634 21% 86 1%
Region Midtjylland | 1.332.048 23% 216 42%
Region Nordjylland 590.439 10% 929  19%

Tabel 7.1: Opgorelse af folketal (n=>5.840.045) fra Danmarks Statistik (20215) sammenholdt
med sporgeskemaundersggelsen (n=>515). Der er statistisk signifikant forskel pa kegn-, alders- og
regionsfordeling ud fra de to dataszet (p<0,001).

Tabellen viser, at der har vaeret en underrepraesentation af meend, hvilket er forventet, da det
ofte er kvinder, som er villige til at deltage i sporgeskemaundersggelser (Frederiksen et al., 2017).
I henhold til alder er der en underrepraesentation af personer, som er under 20 ar og over 70 ar,
hvilket ggr, at undersggelsen ikke belyser samkgrsel blandt bgrn og pensionister i vid omfang.
Tilgengeeld baerer undersggelsen praeg af overrepraesentationen af unge i aldersgruppen 20-29 ar
og middelaldrende personer i aldersgruppen 50-59 ar. Det kan betyde, at der i undersggelsen
opnas mest viden om samkgrsel i Danmark blandt studerende, som ikke har bil til radighed og
blandt personer i arbejde, som har en bil til radighed. I undersggelsen er der respondenter fra
hele landet, men med en overrepraesentation af respondenter med bopal i Region Midtjylland
og Region Nordjylland, hvilket er forventeligt ud fra egne netveerk. Denne overrepraesentation
er vurderet til at veere mindre betydningsfuld, da der i undersggelsen sgges en bred viden om
danskerne, og der er repraesentanter fra alle regioner med bopael bade i (39 %) og uden for (61

%) en storby.

Med den valgte distributionsmetode, har det ikke vaeret muligt at lave en bortfaldsanalyse, da
der ikke er kendskab til potentielle respondenter, som har fravalgt undersggelsen ved ikke at have
trykket pa linket. Det kan skyldes, at den enkelte ikke finder emnet interessant eller relevant. P&

figur 7.1 ses dog, hvor respondenter, som ikke har afsluttet spgrgeskemaet, er stoppet (bortfalder).
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( ) Hilken rolle Holdning til samkarsel 26 bortfald
18 bortfalder Baggrundsvariable Transportmiddel oldning til samkarse oriicer
§ ) Formal
p v . Hvor of;te Hvorfor/Hvorfor 3 bortfalder
Hvornar ikke samka)rse\
40 bortfalder Holdning om transport
~ T o Overvejet samkersel Holdnlng til tiltag ] 22 bortfalder
f N K
4 bortfalder Provet samkorsel 10 bortfalder Om samkgrselstjenester ] 10 bortfalder
L y

Figur 7.1: Opggrelse over, hvor respondenterne bortfalder i spgrgeskemaundersggelsen med i alt
133 bortfaldne respondenter.

Det er tydeligt, at flest er faldet fra pa de spgrgsmal, hvor respondenterne har skullet tilkendegive
deres holdninger til en rackke udsagn om transport, samkgrsel og tiltag til at fremme samkgrsel.
Respondenterne, der bortfalder undervejs, ligner i karakteristika med + 10 procentpoint, de
respondenter, som gennemfgrer undersggelsen. De respondenter, som er faldet fra undervejs
adskiller sig fra deltagerne, som gennemfgrer undersggelsen, ved, at der er flere respondenter i
aldersgruppen 20-29 ar og feerre respondenter i aldersgruppen 50-59 ar. Derudover er der flere

respondenter, som er bosat i Region Sjaelland, mens der er feerre i Region Hovedstaden.

Ud fra spgrgeskemadataene blev der identificeret fem klynger pa baggrund af udvalgte variable. I
fokusgruppeinterviewene deltog to til tre klyngerepraesentanter fra hver af de fem klynger. Da
kun f& repraesenterer en stgrre klynge, kan der have veeret individuelle afvigelser fra klyngens
gennemsnit. Et eksempel pa dette er de to repraesentanter fra de multimodale trafikanter, som
afviger fra klyngen i deres samkgrselserfaring, men ligner i deres holdninger til transportvalg og
-vaner, og derved vurderes afvigelserne som mindre betydningsfulde for repraesentativiteten af
klyngen. De forskellige typer repreesentanter fra klyngen har ogsa givet en bedre forstaelse for
klyngeanalysens resultater. Et eksempel pa dette er de bekvemmelige bilister, som i klyngeanalysen
har virket neutrale i deres holdninger, men ud fra interviewene af tre repraesentanter viste det
sig, at de havde mange holdninger til samkgrsel og deltog aktivt i dialogen, men holdningerne
var bade positive og negative om samkgrsel, hvorfor de samlet set kan have virket neutrale i

klyngeanalysen ud fra de gennemsnitlige veerdier.

Fokusgruppeinterviewene blev afholdt online pa Microsoft Teams over to dage med én repraesentant
fra hver klynge pr. dag, med undtagelse af de bekvemmelige bilister, hvor der var to repraesentanter
den ene dag. Det har derfor ikke veeret muligt at se interaktionen mellem to repraesentanter fra
samme klynge i forhold til, om de ville have opnéet enighed og suppleret hinanden i holdninger.
Da det har foregdet online har der ligeledes vaeret en hgj grad af moderatorstyring, hvilket har
betydet, at dialogen har veeret mere styret end normalvis gnsket. Det vil sige, at nogle emner har
fyldt mere i dialogen, hvor alle deltagere har kunnet give deres holdning til kende. Der har derved
som tilteenkt veeret plads til, at deltagerne kunne pavirke hinanden, men interaktionen har veeret
minimal og stgrst omkring de styrede emner, og mindst i opstarten pa temaerne, fordi denne
var praeget af individuelle gvelser og moderator. Repraesentanternes pavirkning af hinanden har
ligeledes ogsa betydet, at der ved flere emner blev opnaet enighed blandt repraesentanterne i

dialogen.
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Karakteristika for samkorselsturene

I specialet er det undersggt, hvilke karakteristika der er ved samkgrselsturene. Karakteristika
for samkgrselsturene fundet i spgrgeskemaet sammenholdes i dette afsnit primeert med data fra

nabogo.

Omfanget af samkorsler

Resultaterne fra nabogo viser, at der i perioden 1. oktober 2019 til 31. december 2020 har
vaeret 818 gennemforte samkgrsler, hvilket svarer til 14 % af de 5.939 udbudte samkgrselsture.
Derudover har der veeret tre gange sa mange efterspurgte ture som udbudte ture. Det kan virke
som en lille andel af de udbudte ture, der har resulteret i samkgrsler, men sammenlignes antallet
af gennemfgrte samkgrsler med andre samkgrselsprojekter fra Danmark jf. afsnit 3.3.2 Tidligere
samkgrselserfaringer pa side 34 har nabogo haft stgrre succes med at skabe samkgrsler, hvilket
kan skyldes, at nabogo har haft en stor kritisk masse til destinationen Regionsgirden. Arsagen
til, at nabogo har haft stgrre succes med gennemfgrte samkgrsler, kan veere deres funktion med
faste ture. De faste ture star for 39 % af de gennemfgrte samkgrsler, selvom det kun er seks

profiler med faste ture, der resulterede i samkgrsler mellem Hillergd og Kgbenhavn.

Ud af resultaterne fra Regionsgarden (figur 6.3 pa side 71) ses det tydeligt, at nedlukningen af
samfundet i marts 2020, har haft en stor betydning for antallet af gennemfgrte samkgrsler, som
efter nedlukningen kun har resulteret i 68 samkgrsler (Regeringen, 2020). Efter nedlukningen har
der dog fortsat veeret faste ture, som blev fornyet ugentligt, hvilket har bidraget til en del udbudte
og efterspurgte ture. Det kan betyde, at gennemfgrelsesprocenten er lavere for hele perioden
samlet, men hvis gennemfgrelsesprocenten beregnes frem til nedlukningen, vil det betyde, at 32
% af de udbudte ture har resulteret i en gennemfort samkgrselstur. En forklaring pa den hgje
gennemfgrelsesprocent inden coronapandemien kan vaere, at projektet har veeret i opstartsfasen,
hvor promoveringen af nabogo har vaeret i medarbejdernes erindring, og hvor de fleste ture sker
fa gange, mens kun fa ture sker fast jf. kapitel 6 Samkgrsel med nabogo pé side 69. Det er dermed
teenkeligt, at nogle medarbejdere kun prgver nabogo en enkelt gang, uden at fastholde ordningen,
og at tilslutningen til nabogo dermed daler med tiden, medmindre nabogo fortsat promoveres jf.
afsnit 3.3.2 Tidligere samkorselserfaringer pa side 34. Efter gendbningen af samfundet i lgbet af
sommeren kan det lave antal gennemfgrte samkgrsler ogsa skyldes utrygheden ved at kgre med
fremmede under coronapandemien, eller at offentlige arbejdspladser som Regionsgarden stadig

har vaeret opfordret til at arbejde hjemmefra (Kommunikation og sprog, 2021).

Formal og tidspunkter for samkerselsturene

Ud fra spgrgeskemaet er det fundet, at de fleste samkgrer bruger samkgrsel til fritidsaktiviteter
(49 %), hvilket var forventeligt ud fra tidligere danske studier, der beskriver, at samkgrsel typisk
bruges i fritiden. Under fokusgruppeinterviewet kom det desuden frem, at en stor del af deltagerne
mener, at samkgrsel har stgrst potentiale i fritiden frem for i hverdagen med faste mgdetider.
Projektet fra nabogo omhandler udelukkende samkgrsel til og fra en arbejdsplads i Hillergd,
hvilket kan betyde, at samkgrsel i Danmark ligeledes har potentiale i forbindelse med pendling.
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Potentialet kan dog variere alt afthaengig af arbejdspladsens beliggenhed, medarbejdernes bopael
og alternative transportmiddel. Nabogo lykkedes med en hgj gennemfgrelsesprocent, hvilket
kan skyldes, at de som tidligere nsevnt, har opnaet en kritisk masse for de geengse ture til
Regionsgarden i Hillergd. Da flere af samkgrerne er bosat i Kgbenhavn, kan bilen veere attraktiv
ud fra rejsetiden, da den kollektive transport tager leengere tid og arbejdspladsen ligger 3,5 km
fra Hillergd Station.

I sporgeskemaet er det undersggt, hvornar samkgrselsturene typisk finder sted, hvor resultaterne
viser, at flest bruger samkgrsel i hverdagene i tidsrummet kl. 7-9 og kl. 15-17, nar formélet med
samkgrslen er pendling. Disse tidsrum er i denne undersggelse defineret som myldretiden, og det
har veaeret forventet, at samkgrselsture som pendling, vil finde sted i disse tidsrum. Respondenter,
der pendler, har haft mulighed for at veelge, om de bruger samkgrsel begge veje, eller om de kun
bruger samkgrsel den ene vej. For respondenter, der bruger samkgrsel begge veje og har valgt et
af tidspunkterne inden for myldretiden, er det antaget, at denne respondent bruger samkgrsel
i myldretiden. Det kan betyde, at der er en overrepraesentation af pendlerture i myldretiden,
da denne antagelse er lavet for 46 % af respondenterne, der pendler begge veje. De fleste har
dog kgrt den anden tur pa et tidspunkt, der er lige for eller efter den definerede myldretid, som
eksempelvis kl. 5-7. Derfor vurderes denne overrepraesentation at have minimal betydning for
resultatet om, at de fleste pendler i myldretiden. Resultater fra nabogo viser desuden, at de
fleste samkgrsler sker pa hverdage i myldretiden, hvilket skyldes, at der tages udgangspunkt i

samkgrsler til og fra en arbejdsplads.

Data fra sporgeskemaet viser, at fritidsturene fordeler sig over hele dggnet, men flest fritidsture sker
om eftermiddagen kl. 15-17. Trods mange ture i myldretiden, er der cirka lige mange fritidsture
i myldretiden og uden for myldretiden. De mange fritidsture i myldretiden kan forklares af
weekendture, der starter fredag eftermiddag i myldretiden. Data fra spgrgeskemaet viser desuden,
at arbejdsrelaterede samkgrselsture finder sted i lgbet af dagen med flest i morgenmyldretiden.
Det kan formentlig skyldes, at samkgrsel bliver brugt sammen med kollegaer i forbindelse med

mgder, kurser eller lignende.

Det er dermed fundet, at flest samkgrsler er fritidsture, som ikke vil bidrage betydeligt til
at reducere antallet af biler i treengselsperioder, hvilket pendlingsture isser vil ggre, fordi
pendlingsture oftere sker i myldretiden. Derudover bruges GoMore, som er den stgrste
samkgrselstjeneste i Danmark, mest til leengere fritidsture, hvilket understreger, at samkgrsel kan
vaere en konkurrent til de lange strackninger med kollektive transport, og derfor ikke bidrager
til at reducere antallet af biler markant (Erhvervsministeriet, 2017). Fritidsture kan dog stadig
bidrage til den grgnne omstilling, sa leenge alternativet til samkgrslen er at kgre alene i bil. For
at reducere treengslen, skal samkgrsel hovedsageligt bruges til pendling, og det kan desuden vaere

oplagt, at bruge samkgrsel til arbejdsrelaterede formal i arbejdstiden.
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Arrangering af samkeorselsturene

I spgrgeskemaet er det ligeledes undersggt, hvordan samkgrselsturene er arrangeret, hvor det har
veeret muligt for respondenterne at angive flere svar. Resultaterne viser, at 51 % har prgvet at
arrangere samkgrsel med GoMore, mens 50 % har arrangeret samkgrsel med venner eller naboer
og 34 % har arrangeret samkgrsel igennem arbejdspladsen. At respondenterne typisk har brugt
GoMore, samkgrt med venner eller naboer eller arrangeret samkgrsel med kollegaer, nasevnes
ligeledes af deltagerne i fokusgruppeinterviewet, hvor deltagerne primaert har brugt samkersel
med venner og familie fra forskellige husstande. Det er desuden interessant, at flest respondenter
har arrangeret samkgrsel igennem en samkgrselstjeneste, hvor samkgrslen typisk forgar sammen
med fremmede, da der kan veere nogle, der mener det er utrygt at kore med frememde, hvilket
blandt andet kom frem under forkusgruppeinterviewene. Der sker feerre samkgrsler arrangeret
med kollegaer end med andre, hvilket kan skyldes, at arbejdstider skal stemme overens, for at

kollegasamkgrsel giver veerdi for den enkelte i hverdagen.

Hvem samkgrer?

I specialet er det undersggt hvem samkgren er med flere forskellige metoder. I spgrgeskemaunder-
sggelsen er det fundet, at samkgren er yngre med lav indkomst, hvilket er forventelige resultater
pa baggrund af tidligere studiers erfaringer om samkgrsel. Denne undersggelse afviger ved, at
der ikke er fundet en sammenhaeng mellem kgn og brugen af samkgrsel. Det afspejles ligeledes
i brugen af andre transportformer i Danmark, hvor meend og kvinder bruger de forskellige
transportformer naesten lige meget (Center for Transport Analytics, 2019). I denne undersggelse
er den typiske samkgrer under 29 ar, studerende og bosat i en storby (over 100.000 indbyggere), og
har derudover ikke en bil til radighed i husstanden. Dette er forventelige resultater, da opggrelser
af transportvaner viser hgjere brug af kollektive transportformer blandt personer under 30 ar,
mens der er en tendens til hgjere bilbrug blandt personer over 30 ar (Center for Transport
Analytics, 2019). Dem, der bruger samkgrsel mest, tenderer derved til at vaere aktive brugere af
den kollektive transport. Samkgrsel kan anskues bade som en privat og kollektiv transportform,
hvor planleegningen af samkgrsel minder mest om den kollektive transport, hvor der er faste
tidspunkter og mgdesteder for turen. Det hgjere bilbrug og den lavere samkgrselsandel blandt
personer over 30 ar, kan forklares ud fra indkomst og beskaeftigelse, hvilket litteraturen ogsa
beskriver. Med alderen opnas ofte en hgjere indkomst, hvorved mange eksempelvis anskaffer sig
en bil til pendling i forbindelse med arbejde. Der kan veere transportbehov, hvor turen alene
i bil kan synes attraktiv og nemmere for den enkelte i hverdagen, hvilket ogsa er argumenter,
der er pointeret i fokusgruppeinterviewet blandt flere af deltagerne specielt i klyngerne de be-
kvemmelige bilister, bilentusiaster og de urokkelige bilentusiaster. Resultaterne for den typiske
samkgrer kan ogsa forklares ved, at den yngre generation deltager mere aktivt i delegkonomien
end andre aldersgrupper, hvor et tidligere studie fra Danmark har vist, at den storste andel
af de aktive brugere af delegkonomien er 25-34 ar, og de er typisk bosat i hovedstadsomradet
(Erhvervsministeriet, 2017).
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7.4 Fordele og ulemper ved samkgrsel

Ud fra spergeskemaundersggelsen er der identificeret fem klynger, hvor det er klyngerne de
multimodale trafikanter og de omstillingsparate bilister, der har den stgrste andel respondenter,
som har prgvet samkgrsel inden for de seneste fem &r jf. figur 4.21 pa side 58. Begge klynger
afspejler karakteristika for den typiske samkgrer, hvor de multimodale trafikanter gennemsnitligt
ligner mest, mens de omstillingsparate bilister afviger lidt mere. De afviger ved gennemsnitligt
at veere eeldre end den typiske samkgrer, samt at klyngen rummer flere respondenter i arbejde,
hvor stgrstedelen har egen bil til rddighed. Til sammenligning med en klyngeanalyse fra Schweiz,
fandt studiet, at samkgrerne typisk er mere miljgbevidste, mens der i dette studie er fundet, at
samkgrerne typisk er mere drevet af gkonomiske besparelser og bruger derved flere transportmidler
til deres tur fra A til B (Ciari, 2012). Et fransk studie af Shaheen et al. (2017) har fundet
en sammenhgeng mellem indkomst og rollen under samkgrsel. Her fandt de, at brugere af
samkgrsel med lav indkomst oftere er passager under samkgrsel, mens dem med hgj indkomst
oftere er chauffgrer, hvilket er relateret til bilejerskab. Til sammenligning kan det tyde pa,
at de multimodale trafikanter repraesenterer den typiske passager under samkgrsel, mens de

omstillingsparate bilister repraesenterer den typiske chauffgr under samkgrsel.

Det har en betydning trafikalt, at den typiske samkgrer er ung, under uddannelse, bor i en
storby og ikke har en bil til radighed. Som naevnt i afsnit 1.1 Samkgrsel pa side 7, kan samkgrsel
veere med til at mindske antallet af biler pa vejene, og pa den made ggre transportsektoren
grgnnere. Der kan veere udfordringer ved, at den typiske samkgrer ikke har en bil til radighed,
hvis vedkommende fraveaelger den kollektive transport og benytter sig af en samkgrsel. Det vil
bidrage til mere privat bilisme pa vejene, men hvor stor denne effekt vil vaere, findes der for
nuvzerende ikke estimater pa. Der kan ogsa veere en positiv effekt af, at samkgren typisk er yngre,
da det kan have en indvirkning pa, hvornar den unge veelger at kgbe egen bil, hvorved samkgrsel
kan veaere med til at udskyde et potentielt bilkgb. Den typiske samkgrer er bosat i en storby, og
under fokusgruppeinterviewene bliver samkgrsel ligeledes kaldt for et storbyfeenomen. I en trafikal
kontekst har samkgrsel ogsa et stort potentiale som et supplement til den kollektive transport,
hvor udbuddet er lavt. Det kan blive problematisk, hvis samkgrsel ikke opfattes, som et alternativ
uden for storbyerne, og at samkgrsel bliver et alternativ til den kollektive transport i storbyerne.
Det vil vaere med til at forsteerke en ond spiral uden for storbyerne, hvor flere anskaffer sig bil,
fordi udbuddet af den kollektive transport ikke desekker den enkeltes transportbehov. Det vil
medfgre faerre brugere af den kollektive transport, hvorfor udbuddet ikke kan styrkes. I storbyen
vil et fravalg af kollektiv transport ogsa veere med til at gge andelen af bilister, der kgrer i byen,

hvorved treengslen kan forgges pa steder med kapacitetsproblemer.

Fordele og ulemper ved samkorsel

I litteraturen er der belyst forskellige fordele og ulemper ved samkgrsel, hvor der seerligt udtrykkes
fordele ved samkgrsel, nar samkgrsel sammenlignes med den kollektive transport. Denne tendens
ses ligeledes i analysen af sporgeskemadata, hvor der er tydelige forskelle mellem fordele og
ulemper ved samkgrsel atheengig af, om der sammenlignes med at kgre alene i bil eller at bruge

den kollektive transport.
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Fordele ved samkorsel

Ved sammenligning med at kgre alene i bil mener respondenterne, at samkgrsel er miljgvenligt,
billigere og mere socialt. Bade respondenterne og repraesentanterne fra interview i denne
undersggelse finder samkgrsel mest miljgvenligt, hvilket skaber en kontrast til det danske studie
af Nielsen et al. (2015), hvor respondenter ikke mener, at miljg spiller en vaesentlig faktor i
deres transportvalg, og de mener desuden ikke, at en sendring af deres transportvaner vil pavirke
meget i forhold til den samlede miljoforbedring. Det kan dermed tyde pa, at miljgproblematikken
er kommet mere i danskernes bevidsthed med tiden. Det, at samkgrsel er billigere og mere
socialt end at kgre alene i bil, er ligeledes vigtige fordele fremhaevet i litteraturen og under
fokusgruppeinterviewene. Den sociale faktor er serligt vigtig for bilister fra de omstillingsparate
og de bekvemmelige bilister. I det danske studie af Nielsen et al. (2015) og i denne undersggelse,
findes flere fordele ved samkgrsel nar der sammenlignes med den kollektive transport. Det er
dog interessant, at de fordele, der er ved samkgrsel sammenlignet med at kgre alene i bil har en
h@j gennemsnitlig score over 4, mens der ved sammenligning med kollektiv transport ses flere
gennemsnitlige scores omkring 3, hvilket betyder, at respondenterne er mere neutrale i deres
holdninger, men at udsagnene alligevel er vurderet som fordele. Samkgrsel menes at veere mere
socialt og hurtigere end den kollektive transport, hvilket ogsa bekraeftes i litteraturen. Den sociale
faktor gar ligeledes igen under fokusgruppeinterviewene, mens fordelen ved, at samkgrsel er
hurtigere, ikke er en faktor, som repraesentanterne nsevner. Tvaertimod finder de stgrste brugere
af kollektiv transport (multimodale trafikanter), ikke samkgrsel hurtigere end den kollektive
transport, da de kender til afgangene for den kollektive transport, og én mener, at samkgrsel tager
mere tid, da der skal tilpasses andres kgretider og mg@desteder. Derudover mener respondenterne,
at samkgrsel er billigere, mere komfortabelt og mere fleksibelt end kollektiv transport. Disse fordele
er ikke tydelige i sporgeskemaundersggelsen (scores teet pa 3) eller i litteraturen, og de udtrykkes
ikke under fokusgruppeinterviewene, dog udtrykker nogle repracsentanter det modsatte. En af
de multimodale trafikanter mener, at samkgrsel kan veere dyrere end den kollektive transport,
hvis der benyttes rabatordninger i den kollektive transport. Ligeledes mener de multimodale
trafikanter, at den kollektive transport er mere komfortabel, hvor de laegger veegt pa, at de ved,
hvad de kan forvente under kgrslen i forhold til social dynamik og udnyttelse af tiden til andre
formal, mens dette ikke er geeldende under samkgrsel. Fleksibiliteten naevnes i litteraturen, som
en fordel, ved at samkgreren ikke er afhsengig af stationer eller stoppesteder, og at chauffgren
maske er villig til at kgre en omvej, for at passageren kan samles op eller saettes af teettere pa
malet. Denne fordel fylder ikke i dialogen under fokusgruppeinterviewene, hvilket kan skyldes,
at flere af repraesentanterne har prgvet samkgrsel som chauffgr. Fleksibiliteten nsevnes dog som
veererende fordelagtig, da transporttiden kan udnyttes til andre formal, hvilket er naevnt af én af
de bekvemmelige bilister og én af de urokkelige bilentusiaster, samt i interview med brugere af
nabogo. Medarbejderne, der har brugt nabogo er primaert passagerer under samkgrsel og naevner
de samme fordele ved samkgrsel, nar der sammenlignes med at bruge den kollektive transport.
De leegger mest vaegt pa den sociale fordel i en kollegial kontekst. Det kollegiale faellesskab kan
derved tyde pa at veere en vigtig drivende faktor for samkgrsel i hverdagen, for de aktive samkgrer
fra nabogo og fokusgruppeinterview. Det kan derved vaere forskelligt, hvad der menes at vaere

samkorsels storste fordel afhsengig af, hvem der samkgres med og til hvilket formal.

86



7.4.2

7.4 Fordele og ulemper ved samkgrsel

De respondenter, der har prgvet samkgrsel, har i spgrgeskemaet ogsé angivet arsagerne til, at de
valgte samkgrsel, som isar er at spare penge, efterfulgt af arsager som at spare tid, at det er godt
for miljoet og socialt. Disse arsager er i trad med det, litteraturen beskriver som vigtigste arsager
til at bruge samkgrsel. Det er interessant, at miljgfaktoren er den vigtigste fordel, men er ikke
den vigtigste arsag til, at respondenterne har valgt samkgrsel. Ligeledes leeggges der veerdi i den
sociale faktor i fokusgruppeinterviewene blandt repraesentanter, der praktiserer samkgrsel ofte og
blandt nabogo brugere, men denne rangerer lavere blandt arsagerne til at bruge samkgrsel. Der
er derved et klart billede, der viser, at fordele som gkonomiske besparelser har stgrst betydning

for at veelge samkgrsel, mens flere af de andre tiltag kan udggre en positiv sidegevinst.

Ulemper ved samkorsel

I sporgeskemaundersggelsen er der fundet flest ulemper ved samkgrsel, nar der sammenlignes med
at kegre alene i bil. Respondenterne mener ikke, at samkgrsel er mere fleksibelt, hurtigere, mere
komfortabelt eller mere sikkert eller trygt. Dette er forventeligt, da litteraturen ogsa beskriver,
at samkgrsel ofte byder pa omveje for chauffgren, hvilket giver ekstra kgretid og samkgrsel kan
dermed virke ufleksibelt. Den stgrste ulempe er manglende fleksibilitet, hvilket klart udtrykkes
under fokusgruppeinterviewene, da alle repracsentanter naevner ord som ufleksibilitet, upraktisk,
afhaengig og bundet af aftaler og leengere planlaegningstid. Dette ggr sig isser geeldende ved
sammenligning med at kgre alene i bil, da bilen tilleegges fordele som fleksibilitet, som betyder,
at den enkelte har frihed til at kgre, hvorhen de vil uatheengigt af bestemte tidspunkter og andre
personer. Samkgrsel er i spargeskemaet ogsd vurderet til at vaere ukomfortabelt, hvilket kan
tolkes bredt. Det kan bade tolkes som, at den praktiske situation er ukomfortabel, hvilket handler
om f.eks. siddekomfort, men kan ogsa handle om situationen i forhold til, om der f.eks. ma spises
i bilen, eller medbringes meget bagage. Det kan ogsa tolkes som vaerende socialt ukomfortabelt
under samkgrselsturen. I fokusgruppeinterviewene er det den sociale bekymring, som fylder mest
pa tveers af klyngerne, og de henviser mest til det med at veere stille sammen med andre og
forholde sig til andre i bilen. Det er interessant, at det kan opleves akavet at veere stille sammen
med andre i en privat bil, mens stilheden ikke opleves akavet med fremmede mennesker i den
kollektive transport. Der er derved en forskel i, om det er et privat eller offentligt rum. Bekymring
om sikkerhed eller tryghed rangerer ikke som en af de stgrste ulemper ud fra spgrgeskemadata,
men fylder en stgrre del af diskussionen om ulemper i fokusgruppeinterviewene, hvor det sarligt
er kvinder der udtrykker dette. Nogle repraesentanter forklarer ligeledes utrygheden ved at have
fremmede med i sin bil, som en samfundstendens, der handler om, at vi skal passe pa ikke at komme
for teet pa andre personer. Denne tendens menes at vaere forsteerket under coronapandemien.
Trafikalt kan denne samfundstendens veere et problem for den grgnne omstilling, da flere vil
benytte sig af transport med afstand til andre, og med andre ord vil privatbilismen forsteerkes.
Nar samkgrsel sammenlignes med at bruge den kollektive transport, er der kun én ulempe, som
er bekymringen om sikkerhed eller tryghed. I litteraturen papeges det, at det for passagerer
sarligt handler om bekymringen for fremmede, men det handler ogsa om at komme sikkert frem
og dermed chauffgrens kgreevner. Ud fra dialogen er der en tendens til, at bekymringen for
fremmede mennesker er den stgrste ulempe frem for sikker kgrsel. Derudover naevner én af de

aktive brugere (multimodale trafikanter) af kollektiv transport under fokusgruppeinterviewene,
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at samkgrsel ikke er hurtigere end den kollektiv transport, hvilket seerligt er tiden til at planleegge
samkgrsel, som er en barriere og ikke tiden der bruges pa at komme til og fra mgdestedet og den

egentlige transporttid.

I sporgeskemaet har respondenter, der ikke har prgvet samkorsel ligeledes svaret pa, hvilke arsager
der er til, at de har fravalgt samkgrsel. Den vigtigste arsag er, at de ikke har haft behovet. Dette
kan have vaeret en misklassifikation, som nsevnt i afsnit 7.1 Metodekritik, fordi udsagnet kan
fortolkes forskelligt. Da stgrstedelen af respondenterne, der har angivet dette svar, er bilister med
egen bil, kan det betyde, at flere har valgt dette udsagn, da de ikke er afheengige af andre lgsninger
for transportbehov, og derved ikke har haft behovet for en samkgrsel. Ved andre trafikanttyper,
kan udsagnet betyde, at de reelt ikke har haft et transportbehov, som kun kunne daekkes med en
samkgrsel. Behovet kan ogsé teenkes som behov for at invitere andre ind i sin bil. Af andre arsager
til fravalg af samkgrsel kan naevnes, at samkgrsel er ufleksibelt, at respondenter foretraekker at
kgre alene, og at det er besveerligt at planleegge, hvilket er i trad med ovenstaende afsnit om

ulemper ved samkgrsel.

Hvordan motiveres til samkorsel?

I sporgeskemaet har respondenterne tilkendegivet deres holdning til forskellige tiltag, og om
disse kan fa dem til at gge brugen af samkgrsel. De tiltag, som har den hgjeste gennemsnitlige
score, er tiltag som garanti for hjemtur, forbedring af matchplatforme, gkonomisk tilskud til
samkgrsel, fleksibel arbejdstid, og mere oplysning om samkgrsel. Disse fem tiltag er vigtige
for respondenterne, uanset om de tidligere har brugt samkgrsel eller ej. Nar respondenternes
besvarelser opdeles efter, om de har prgvet samkgrsel, ligner deres besvarelser hinanden for
naesten alle tiltag, dog synes gkonomisk tilskud vigtigst for eksisterende brugere af samkgrsel,
hvilket heenger sammen med, at gkonomisk besparelse ligeledes var respondenternes vigtigste
arsag til at veelge samkgrsel. Det tyder dermed pa, at respondenterne ikke er sa forskellige i, hvad
de kan motiveres af til at gge brugen af samkgrsel, nar der opdeles i samkgrer og ikke-samkgrer,
hvilket kan underbygge naevnte informationsproblemer i afsnit 7.1 Metodekritik. Det er dog
forskelligt, hvordan de motiveres, nar respondenterne opdeles i de fem klynger i klyngeanalysen,
hvor der er to klynger, som kan motiveres af mange tiltag, en klynge som har neutrale holdninger
til, om de kan motiveres, og to klynger, som konsekvent ikke vil gge deres brug af samkgrsel.
Forskellen mellem klyngerne afspejles ligeledes i fokusgruppeinterviewene, men i mindre grad,
da alle repraesentanterne egentlig forteeller om nogle tiltag, som de mener kan pavirke dem
til at gge brugen af samkgrsel, men nogle klynger udtrykker generelt mere skepsis i trad med
klyngeanalysens grupperinger. Ud fra klyngeanalysens grupperinger suppleret med udtalelser fra
fokusgruppeinterviewene tyder det pa, at det primeert er klyngerne de multimodale trafikanter,
de omstillingsparate bilister og de bekvemmelige bilister, som kan motiveres til yderligere brug
af samkgrsel i deres hverdag, da de generelt er positivt indstillet i henhold til samkgrsel og
udtrykker, at de godt kan motiveres til selv at bruge samkgrsel mere i deres hverdag. I det

fglgende fokuseres der derfor pa, hvordan disse tre klynger motiveres.
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De multimodale trafikanter motiveres som gruppe af forbedring af matchplatforme til samkgrsel,
gkonomisk tilskud til samkgrer, garanti for hjemtur og mere oplysning om samkgrsel. Nogle
af disse tiltag er ligeledes noget repraesentanterne fra klyngen fremhaever. I forbindelse med
matchplatformen gnskes det, at den er nem at bruge i planlsegningen af afgang og hjemtur, og
at det er muligt at angive, hvad der kan forventes socialt under turen. De gnsker dermed et
system, der minder om den kollektive transport med kendskab til forventningerne om turen,
hvor det saerligt er den sociale del af samkgrselsturen, som repraesentanterne bekymrer sig om.
Repraesentanterne laegger desuden veegt pa, at samkgrsel skal give gkonomiske fordele, som kan
meerkes, hvorfor eksempelvis en kop kaffe ikke er nok. Det er derfor lidt udefinerbart for denne
klynge, hvor meget der skal til af gkonomiske fordele, for at lokke dem til at bruge samkgrsel
mere. Det er derfor interessant, hvor det gkonomiske tilskud skal komme fra. Pa nuverende
tidspunkt er der nogle samkgrselstjenester, der gor brug af gavekort, men det kan taenkes, at
tilskuddet skal veere storre for at give incitament til at gge brugen af samkgrsel. Et gkonomisk
tilskud kunne ogsa gives fra staten, som dermed kan betale bilister for at tilbyde deres tur som
samkgrsel eller give tilskud til passagerer, der veelger samkgrsel. Derved kan staten stgtte en
grgn mobilitetsform, som gavner samfundet i fremtiden. @konomisk mener repraesentanterne
ogsa, at prisen for samkgrslen skal matche prisen for den kollektive transport. Det er interessant,
at repracsentanterne finder samkgrsel dyrere end den kollektive transport, mens tidligere studier
og den gennemfgrte sporgeskemaundersggelse viser, at de fleste mener, at samkgrsel er billigere
end den kollektive transport. @konomiske virkemidler virker derved til at veere et afggrende

virkemiddel for at lokke denne klynge til at bruge samkgrsel mere.

De omstillingsparate bilister motiveres som gruppe af en forbedring af matchplatforme, fleksibel
arbejdstid, garanti for hjemtur, gkonomisk tilskud og mere oplysning om samkgrsel. De ligner
meget de multimodale trafikanter i forhold til, hvad der kan motivere dem til at bruge samkgrsel
mere, men adskiller sig ved ogsa at blive motiveret af fleksibel arbejdstid. Det kan heenge
sammen med, at denne klynge har en stgrre andel respondenter, som er i arbejde i forhold til de
multimodale trafikanter. I fokusgruppeinterviewene udtrykkes ét konkret tiltag, som handler om
at fa belgnning for at bruge samkgrsel. Belgnningen kunne eksempelvis veere gratis kaffe, gratis
parkeringsplads til samkgrer eller mulighed for at bruge en samkgrselbane. Det tyder dog ikke pa,
at klyngen veegter stgrrelsen af belgnningen, men blot er interesseret i en form for belgnning for
at bruge samkgrsel. Under fokusgruppeinterviewene kom der flere bud péa, hvad repraesentanterne
motiveres af, men de er ikke konkrete, da de gnsker at samkgrsel skal vaere mere fleksibelt, let
tilgeengeligt og mere almindeligt. At samkorsel skal vaere mere fleksibelt kan tolkes som en del af
tiltagene, sasom forbedring af matchplatforme og fleksibel arbejdstid, da fleksibilitet bade kan
handle om planlaegningen af samkgrslen ved hjalp af matchplatforme eller ud fra arbejdstiden.
Derudover kan fleksibilitet ogsa handle om turen hjem og dermed tolkes som tiltaget garanti for
hjemtur, som handler om bekymringen for, hvordan den enkelte kommer hjem. At samkgrsel
skal veere let tilgeengeligt og mere almindeligt handler om, at flere bruger samkgrsel, hvor der i
dialogen kom forslag om, at samkgrsel skal tage udgangspunkt i destinationen som f.eks. kan vaere

en stor arbejdsplads, hvilket kan veere med til at gge antallet af ture til og fra denne destination.
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De bekvemmelige bilister motiveres som gruppe af garanti for hjemtur og forbedring af
matchplatforme. Under fokusgruppeinterviewene laegger repraesentanterne veegt pa, at de kan
motiveres af, at aftaler kan laves enkelt og hurtigt bade for turen ud og hjem, hvor aftalerne er
bindende. Som klynge virker det derved til, at den praktiske planleegning fylder mest, nar det
kommer til at gge brugen af samkgrsel i hverdagen. Derudover gnsker de iszer mere oplysning om
samkgrsel, og om hvor de gode samkgrselspladser er, hvor de foretraekker at disse har plads nok
til parkerede biler og er godt oplyst. De adskiller sig fra de to andre klynger ved, at de gnsker
mere oplysning om samkgrsel, da de som klynge nok ikke bemaerker eller opsgger samkgrsel som
en alternativ transportform i deres hverdag. De adskiller sig ydermere ved, at de ikke fremhaever,
at gkonomisk tilskud motiverer, hverken i klyngeanalysen eller i fokusgruppeinterviewene, hvilket
er i kontrast med tidligere studiers fund, som viser, at gkonomiske tiltag kan motivere bilister til

at samkgre.

Feelles for de tre klynger er, at de kan motiveres til at gge brugen af samkgrsel med tillokkende
virkemidler. Dette er et forventeligt fund, da de fleste gerne frivilligt vil veelge om de vil bruge
samkgrsel, fremfor at blive patvunget det. Det kan derimod godt betyde, at samkgrsel kan veere
sveert at fremme, da tillokkende tiltag mest kan maerkes for dem, der aktivt bruger samkgrsel, og

ikke af dem, der kgrer alene i bil.
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8. Konklusion

12019 haevede Danmark sit ambitionsniveau for klimaet med en klimalov, hvis mal er, at Danmarks
COs-udledning skal reduceres med 70 % i 2030 i forhold til 1990. Transportsektoren star dog
for den stgrste andel COs-udledning i 2019, som siden 1990 er steget med 25 %. Dette skyldes
udfordringer med en stigende privatbilisme og en lavere brug af kollektive transportformer. Den
stigende privatbilisme ggr det sveert at skabe kollektive transporttilbud, specielt i yderomrader,
hvor efterspgrgslen er lavere end i byerne. Samkgrsel kan bidrage til en grgnnere transportsektor,
da samkgrsel kan gge belaegningsgraden i bilerne, hvilket mindsker COs-udledningen og traengslen.
Samtidig kan samkgrsel vaere med til at dackke mobilitetsbehovet i omrader med svagere bus-
og togbetjening. Pa trods af fordelene ved samkgrsel, er der stadig fa danskere, som praktiserer
samkgrsel, og der er ligeledes manglende erfaringer med at f& samkgrsel til at blive en succesfuld
mobilitetsform i hverdagen. I dette speciale gnskes det derved at undersgge, hvilket potentiale

samkgrsel har for fremtidens mobilitet, samt hvordan brugen af samkgrsel kan gges i Danmark.

For at besvare specialets problemformulering, er dertilhgrende underspgrgsmal undersggt. De
handler om karakteristika for samkgrselsturene, hvem brugerne af samkgrsel er, fordele og ulemper
ved samkgrsel, og hvordan samkgrsel kan fremmes. Disse underspgrgsmal er undersggt med en
sporgeskemaundersggelse i Danmark med 515 respondenters besvarelser og med samkgrselsdata
fra et projektsamarbejde mellem Regionsgarden i Hillergd og samkgrselstjenesten nabogo.
Derudover er det undersggt ved hjalp af en klyngeanalyse baseret pa spgrgeskemabesvarelserne

og fokusgruppeinterviews med 11 deltagere, som reprassenterer de fem identificerede klynger.

Samkgrselsprojektet fra Regionsgarden i Hillergd havde i dataperioden fra 1. oktober 2019
til 31. december 2020 en gennemfgrelse pa 14 % af 5.939 udbudte samkgrselsture, hvilket
er en stor succes sammenholdt med andre samkgrselsprojekter i Danmark. Det er fundet, at
coronapandemien har haft en stor indflydelse pa antallet af samkgrsler til og fra Regionsgarden,
hvilket kan skyldes nedlukningen af samfundet, samt en utryghed ved at sidde i en bil med andre
under coronapandemien. Succesen med at opna en del gennemfgrste samkgrselsture til og fra
Regionsgarden kan skyldes, at nabogo har gjort det muligt at oprette profiler med faste ture
(ugentlig fornyelse af udbudte og efterspurgte ture), hvor resultaterne viste, at seks profiler stod for
39 % af de gennemforte samkgrselsture. De faste ture har veeret med til at skabe en kritisk masse
i bestemte omrader. Resultaterne viste, at samkgrslerne til og fra Regionsgarden er sket i omrader
med et stort udbud af kollektiv transport med mulighed for at skifte til andre transportformer,
men der er ikke fundet en sammenhseng med, at der sker flere samkgrsler fra omrader med
en lengere rejsetid med kollektiv transport. Samkgrslerne finder typisk sted pa hverdage i
myldretiden (kl. 7-9 og kl. 15-17), hvilket kan konkluderes pa baggrund af samkgrselsdata fra
Regionsgarden og af spgrgeskemadata. Ud fra spgrgskemaundersggelsen er det desuden fundet, at
samkgrsel primeert bruges i forbindelse med fritidsaktiviteter. Samkgrsel med fritidsformal sker
typisk i tidsrummet kl. 15-17, hvorfor samkgrselsturene formentlig bruges til weekendserinder.
Spgrgeskemaundersggelsen viste endvidere, at passagerne af samkgrsel primeert har haft den

kollektive transport, som et alternativ til samkgrslen.
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Aalborg Universitet Kapitel 8. Konklusion

Det er i specialet ogsé undersggt, hvem den typiske samkgrer er ud fra spgrgskemaundersggelsen.
Den typiske samkgrer er i gennemsnit 38 ar, og er yngre, end dem som ikke bruger samkgrsel. Den
stegrste andel samkgrer er under 29 ar, og de er primaert studerende med en bruttoindkomst under
300.000 kr. arligt. De bor typisk i en storby (flere end 100.000 indbyggere) og har ikke en bil til
radighed i husstanden. Det er szrligt dem, som kan lane en bil uden for husstand, som bruger
samkgrsel. I klyngeanalyen blev der identificeret to klynger, som karakteriseres som samkgrerne,
da de har den hgjeste andel, der har prgvet samkgrsel inden for de seneste fem ar. Disse klynger
er navngivet de multimodale trafikanter og de omstillingsparate bilister. Klyngerne ligner i
karakteristika den typiske samkgrer, men de omstillingsparate bilister afviger gennemsnitligt
ved at vaere &ldre end den typiske samkgrer, samt at klyngen rummer flere respondenter i
arbejde, hvor stgrstedelen har egen bil til rddighed. I henhold til transportvaner karakteriseres
de multimodale trafikanter ogsé ved at bruge flere transportmidler, og de er villige til at sendre
transportadfaerd, hvis ikke de skal betale mere for at komme hurtigere fra A til B. Ydermere
bosaetter de sig heller ikke efter, at deres transportbehov skal veere minimalt. Sammenlignes
klyngerne med andre studiers fund om rolle under samkgrslen, tyder det pa, at de multimodale
trafikanter repreesenterer den typiske passager under samkgrsel, mens de omstillingsparate bilister

repraesenterer den typiske chauffer under samkgrsel.

Ud fra de undersggte fordele og ulemper i specialet viser resultaterne, at disse er afhsengig af,
hvem der samkgrer og til hvilket formal, samt hvilke alternative transportformer samkgrslen
sammenlignes med. Spgrgeskemaundersggelsen viser, at der er flest fordele ved samkgrsel nar der
sammenlignes med at bruge den kollektive transport, men at den gennemsnitlige score for disse er
forholdsvis neutral. Derudover er der flest ulemper ved samkgrsel, nar der sammenlignes med at
kgre alene i bil, hvor bade fordele og ulemper har henholdsvis hgje og lave gennemsnitlige scores.
Uanset hvad samkgrsel sammenlignes med, mener respondenterne, at samkgrsel er billigere og mere
socialt, mens de ikke mener, at samkgrsel er mere sikkert eller trygt. Nar samkgrsel sammenlignes
med at bruge den kollektive transport viser spgrgeskemabesvarelserne, at samkgrsel er hurtigere,
mere komfortabelt og fleksibelt, hvilket ikke fremgar i fokusgruppeinterviewene. I spgrgeskemaet
og under fokusgruppeinterviwene bliver det fremhaevet, at nar samkgrsel sammenlignes med
at keore alene i bil, er samkgrsel bedre for miljget. I interviews med brugerne af nabogo og
repraesentanter, der samkgrer, leegges der mest vaegt pa den sociale fordel under samkgrsel frem
for miljget. Under fokusgruppeinterviewene bliver det ligeledes papeget, at der er mulighed for at
udnytte kgreselstiden ved samkgrsel, og at samkgrsel er sympatisk, fordi det er muligt at tilbyde
andre hjelp. Af ulemper ved samkgrsel, nar der sammenlignes med at kgre alene i bil, bliver det
navnt i spgrgeskemaet, at samkgrsel er ufleksibelt, ukomfortabelt og usikkert eller utrygt, og
at samkgrsel ikke er hurtigere end at kgre alene i bil. I fokusgruppeinterviewet er det ligeledes
disse ulemper, der bliver fremhaevet, mens der ogsa bliver lagt veegt pa, at planleegningen af
samkgrsel tager tid, og er upraktisk i deres hverdag, og at samkgrer er afhengige af andre og af
tiden. Kvinderne i fokusgruppeinterviewene mener desuden, at samkgrsel er utrygt, mens andre

deltagere leegger veegt pa, at samkgrsel kan vaere socialt kreevende og dermed akavet.

Det er desuden undersggt, hvad der skal til, for at gge brugen af samkgrsel. I spgrgeskema-
undersggelsen kom det frem, at tiltag som garanti for hjemtur, forbedring af matchplatforme,

gkonomisk tilskud til samkgrsel, fleksibel arbejdstid og mere oplysning om samkgrsel, kan
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motivere til gget brug af samkgrsel. Det er ligeledes tiltag som de to klynger, der identificeres
som samkgrer (de multimodale trafikanter og de omstillingsparate bilister) mener kan motivere,
hvor de multimodale trafikanter under fokusgruppeinterviewene isaer laegger veegt pa gkonomisk
tilskud til samkgrsel. Derudover gnsker de multimodale trafikanter at kende til den sociale
forventning under samkgrsel. De omstillingsparate bilister mener, at belgnning kan motivere, og
at samkgrsel bgr tage udgangspunkt i destinationen. De bekvemmelige bilister er mere neutrale
i deres holdninger, men ud fra klyngeanalysen kan de pavirkes af garanti for hjemtur og ved
forbedring af matchplatforme. Under fokusgruppeinterviewene forteeller de bekvemmelige bilister,
at de motiveres af, at samkgrsel er let at planleegge ud og hjem pa én gang, og at aftaler
er bindende. De gnsker desuden mere oplysning om samkgrsel og om, hvor der findes gode
samkgrselspladser. Felles for de tre klynger, der kan motiveres til at gge brugen af samkgrsel, er,
at de motiveres af tillokkende tiltag, som ikke pavirker bilbrugere, som kgrer alene. De sidste
to klynger (bilentusiasterne og de urokkelige bilentusiaster) mener ikke, at de kan motiveres til
at bruge samkgrsel, hvilket i fokusgruppeinterviewene understreges af, at de mener, at der skal

voldsomme gkonomiske tiltag til, fgr de vil zendre deres transportadfserd.

Sammenfattende kan det konkluderes, at samkgrsel praktiseres i mindre grad i Danmark, hvor
samkgrsel primeaert bruges i fritiden, mens det i specialet ogsa er fundet, at flere kender til eller
har prgvet samkgrsel. Ligeledes mener danskerne, at der er flere fordele ved samkgrsel seerligt
med hensyn til miljget, hvorfor samkgrsel sammenfattende vurderes til at have et potentiale
som en fremtidig mobilitetsform. Potentialet for samkgrsel er dog stgrre, hvis det kan bruges
i forbindelse med pendling til og fra arbejde set ud fra et klima-, miljg- og traengselsmaessigt
perspektiv. Ved arbejdspladser er der en falles destination, hvorved det vil veere muligt at opné
et stort udbud og efterspgrgsel af samkgrsel, og dermed opna en kritisk masse, som er vigtig for
at opna succes med gennemforte samkgrsler, og gore det nemmere at finde et samkgrselsmatch.
En méde hvorpa der kan opnés et stort udbud og efterspgrgsel, er ved at give mulighed for at
oprette faste ture i en samkgrselstjeneste som nabogo. Det er i specialet ligeledes fundet, at det
primeert er unge mennesker, som bruger samkgrsel, hvilket kan konkluderes at have to effekter.
Samkgrsel kan have et potentiale for at unge fravaelger eller udskyder et bilkgb, men de unge er
samtidig ogsa primere kunder i den kollektive transport, hvorfor den kollektive transport vil
fraveelges til fordel for samkgrsel. Samkgrsel har ogsa et potentiale ved at supplere den kollektive
transport, hvor udbuddet er lavt, men i specialet er det fundet, at brugerne af samkgrsel oftest
bor i en storby og samkgrsel opfattes ogsé, som et storbyfzenomen, hvorfor det kan konkluderes,
at der kan veere et uudnyttet potentiale for samkgrsel uden for storbyerne. Det er i specialet
fundet, at samkgrsel er i steerk konkurrence med at kgre alene i bil, hvorfor det kan veere sveert
at gge brugen af samkgrsel i Danmark. Det stgrste potentiale for at fremme samkgrsel er blandt
danskere tilhgrende klyngerne de multimodale trafikanter og de omstillingsparate bilister, der
karakteriseres som den typiske samkgrer og de bekvemmelige bilister, der karakteriseres som
modne voksne, der er villige til at sendre deres transportadfserd. De motiveres af flere tiltag til at
fremme samkgrsel, der karakteriseres som tillokkende virkemidler, der kun pavirker de trafikanter
som samkgrer eller sgger viden om samkgrsel. Samkgrsel er for mange en ny mobilietsform i
deres hverdag, hvorfor det er vigtigt at udbrede kendskab og erfaring til samkgrsel i samspil med

andre tiltag, for at det bliver muligt at ¢ge brugen af samkgrsel i fremtiden.
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9. Perspektivering

Specialet viser, at samkorsel har et potentiale for fremtidens mobilitet i Danmark, og at flere
tiltag kan vere med til at gge brugen af samkgrsel. I dette kapitel gives anbefalinger til, hvordan

der kan arbejdes videre med tiltag, sdaledes brugen af samkgrsel kan gges i fremtiden.

For at samkgrsel kan blive en succes i forbindelse med pendling til og fra arbejdspladser kan
det vaere ngdvendigt, at arbejdspladserne gar forrest og motiverer til, at medarbejdere bruger
samkgrsel. En made hvorpa arbejdspladser kan ggre dette, er ved at etablere et samarbejde
med en samkgrselstjeneste eller stille en anden platform til radighed, hvor medarbejdere kan
arrangere samkgrsel med hinanden. Det kan med fordel vaere en aben platform, som folk uden
for arbejdspladsen og medarbejdere fra naerliggende arbejdspladser ogsa kan benytte, da det kan
veere med til at gge den kritiske masse. P4 den made vil samkgrsel tage udgangspunkt i et stgrre
omrade som destination, og det kan dermed veere nemmere at finde et samkgrselsmatch. En anden
made, hvorpa arbejdspladser kan motivere til samkgrsel, er ved at belgnne de medarbejdere, der
bruger samkgrsel. Det kan veere ved at reservere attraktive p-pladser til samkgrer, en gkonomisk
gevinst eller garanti for hjemtur, for dem der samkgrer, s de altid er sikre pa at komme hjem
igen. Hvis samkgrsel bruges med kollegaer til og fra arbejde, vil det veere med til at skabe et
kollegialt faellesskab, hvilket er en stor fordel, der fremhaeves blandt brugerne af nabogo og
én af deltagerne i fokusgruppeinterviewet. Det kollegiale feellesskab under samkgrsel kan vaere
fordelagtigt bade professionelt ved f.eks. faglig sparring, og privat, hvilket dermed kan skabe en
god trivsel blandt medarbejderne. Derudover vil samkgrsel motiveret af arbejdspladserne generelt

vaere en made, hvorpa virksomhederne kan markedsfgre sig som miljgvenlige og bacredygtige.

Den kritiske masse kan ligeledes gges ved, at flere samkgrselstjenester gor brug af faste ture, hvor
den enkelte bruger kun skal oprette liftet en enkelt gang. Derefter bliver liftet automatisk fornyet,
og brugeren skal dermed kun bruge samkgrselsappen, nar der er et samkgrselsmatch. Det er en
funktion som i dag allerede findes hos nabogo, men det kan tenkes, at brugerne af disse faste
ture ser dem som bindende, nar liftet fremgar i appen. Det kan derfor vaere ngdvendigt at sgrge
for, at samkgrselsture kun skal vaere bindende, nar der bliver lavet en decideret aftale om en
samkgrselstur. I den forbindelse kan det taenkes, at et aflysningsgebyr, som hos GoMore, kan
veere en idé, da det giver en storre sikkerhed for bade passager og chauffgr, ved at der opfordres
til, at der aflyses i god tid, sa det er muligt at finde anden transport og stadig na frem til tiden.
Desuden kan tilgangen med faste ture ligeledes vaere mere fremadskuende ved at bruge realtid, sa
brugerne af samkgrselstjenesten kan se, hvor andre brugere er, og fa besked nar andre, der skal

samme vej, er i naerheden. P4 den méde vil det blive endnu nemmere at opna et samkgrselsmatch.

I specialet er det fundet, at flere ikke fgler sig oplyste om samkgrsel, og det kan derfor vaere oplagt
at ggre brug af mere oplysning, for at gge brugen af samkgrsel. En méde at udbrede kendskab til
samkgrsel og gge borgernes erfaring med denne mobilitetsform, kan veere ved at bruge samkgrsel
i forbindelse med stgrre events. Ved storre events er der en falles destination, hvilket skaber

en kritisk masse og en grobund for at skabe samkgrselsmatch. Det kan give mulighed for at
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prove samkgrsel i fritiden og gge borgernes bevidsthed om samkgrsels eksistens som en alternativ

mobilitetsform, der er mere klimavenlig end at kgre alene i bil.

Samkgrsel kan ogsa i fremtiden indteenkes som et supplement til den kollektive transport. Den
kollektive trafikplanlaegning er med tiden blevet fokuseret pa tanken "mest til flest", hvilket
medfgrer, at det kollektive transportudbud er storst de steder med flest borgere (Trafik-, Bygge-
og Boligstyrelsen, 2019). Det betyder, at det kollektive transportudbud uden for de stgrste
byer er begraenset, og giver dermed en reducering af borgernes mobilitet. Mobiliteten kan disse
steder forbedres med samkgrsel, hvorfor det kan vaere optimalt, at samkgrselstjenester arbejder
sammen med kommuner, regioner og trafikselskaber i mobilitetsplanlaegningen. Samkgrsel kan
blive et mere fleksibelt led, som ggr det muligt at komme til knudepunkter og videre med den
kollektive transport. Et knudepunkt er et sted, hvor det er muligt at skifte mellem forskellige
transportformer (Nordjyllands Trafikselskab, 2017). Det kunne veere interessant at undersgge
knudepunkter naermere, herunder hvordan brugen af eksisterende knudepunkter fungerer bade i og
uden for storbyerne, samt hvordan knudepunkter kan ggres mere attraktive i en samkgrselskontekst
seerligt uden for storbyerne. 1 fokusgruppeinterviewene var der deltagere, som er nervgse for at
bruge samkgrselspladser, da der indimellem sker heerveerk pa disse pladser. Samtidig blev der
i dialogen lagt veegt pa, at pladserne skulle vaere godt oplyst, og evt. med en lille butik eller
opkobling til kollektiv transport. Det kunne veere interessant at undersgge samkgrselspladserne i
Danmark, i forhold til om der er et potentiale for at omdanne nogle af dem til knudepunkter, og
hvordan de kan indrettes saledes, at borgerne fgler sig mere trygge ved at bruge dem i forbindelse

med samkgrsel.

Samkgrsel er en grgn mobilitetsform, hvor potentialet kan vaere stort i forbindelse med pendling
i hverdagen. Der er i specialet opnéet indsigt i, at samkgrsel bruges i mindre grad til pendling,
hvor det opfattes problematisk at bruge uden for de stgrste byer i Danmark. I specialet er der
ydermere opnaet viden om, at gkonomisk tilskud, kan motivere flere til at bruge samkgrsel
mere. Dette tilskud kan taenkes at veere statsfinansieret i fremtiden. Det kan g@res ved at sendre
vilkarene for befordringsfradraget, ved at det f.eks. kun gives til dem, som samkgrer. Der kan
ogsa sgges inspiration i Frankrig, som er Europas ferende land indenfor samkgrsel. De har lavet
en ny mobilitetslov, hvis mal er at gge andelen af pendlerture som samkgrsel fra 3 % i 2019 til
9 % i 2024. Loven indbefatter, at trafikselskaber laves om til mobilitetsselskaber, som har til
formal at integrere grgn mobilitet med mulighed for gkonomisk tilskud fra staten. Tilsvarende
ma virksomheder i den nye lov ogsa fa et skattefrit gkonomisk tilskud pa op til 400 euro pr.
ar. Samkgrselsselskaber skal i den nye lov dele turdata i et nationalt register, saledes det er
muligt at dokumentere samkgrselsturen. Nar rammevilkarene for samkgrsel sendres politisk, som
i den franske model, er det samtidig ogsa muligt, at samkgrsel kan integreres i feelles systemer i
den daglige mobilitet til f.eks. rejseplanleegning eller billethandtering. (Guasco, 2021) Hvis det
gkonomiske tilskud til samkgrsel i fremtiden kan gives af staten, kan det give muligheder for
differentieret tilskud, saledes der betales et stgrre tilskud for at udbyde eller bruge samkgrsel uden
for de stgrste byer. Det kan veere med til at gge mobiliteten, hvor det kollektive transportudbud er
lavest, ved at gge incitamenterne for at bruge samkgrsel. Det kan veere med til at ggre samkgrsel
til en type af hverdagsmobilitet for alle og ikke kun et storbyfszenomen, som kun den unge

generation bruger.
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