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Abstract

Pendling udger en mindre del af den samlede trafik, omkring 25%.

”Regeringen begrunder mere asfalt med pendlerne, men pa vejene kerer
fritidsbilister” (Politiken 25.04.21).

Den gennemsnitlige pendlingstid i Danmark, EU og USA er lige under en halv time
hver vej, mens knap 10% af pendlerne har over en times pendling hver ve;.

Vores interview/spergeskema undersaggelse viser, at 76% ikke opfatter pendlingstiden
som sarligt belastende. Dette flugter med en EU undersegelse, hvor 60% af
pendlerne 1 Danmark udtrykker tilfredshed med pendlingstiden. Dette er lidt 1
modsatning til den traditionelle opfattelse af pendling som tidsrever, belastende og
stressende.

De stigende pendlingsdistancer med forbedrede transportmuligheder (primert med
bil) giver oget frihed til boligvalg.

Vores undersogelse viser, at der er en tydelig tendens til, at boligsted trumfer
arbejdssted. Der er flere, der er villige til at skifte arbejde frem for bolig for at
nedsatte pendlingstiden. Dette gaelder 1 lidt sterre udstrakning for kvinder end for
maend.

Flere undersagelser opfatter pendling som et frirum eller pause mellem arbejde og
hjem. Pausen giver mulighed for mental omstilling mellem de to verdeners kulturer.
Dette er formentlig en del af forklaringen pa, at de ferreste opfatter pendling som
serligt belastende.

Vi gennemgdr danske og internationale pendlingsmenstre samt omfanget af pendling
1 forskellige lande. Dette giver mulighed for at spejle resultaterne fra vores
undersagelse.



1. Introduktion

Pendling er vigtig for at forbinde arbejdssted og bopl. Det er en tidrover, men
stigende muligheder for lange pendlingsafstande skaber ogsa sterre frihedsgrader.
Pendlingens karakter og omfang diskuterwes i et historisk perspektiv, hvor
sammenhangen mellem transporttekniologi, arbejde og bolig belyses.

V1 har tidligere undersogt @ndringer 1 flyttemenstre samt @ndringsprocesserne i
Udkantsdanmark og storbyerne i relation til ejendomspriser, produktivitetsudvikling
og @&ndrede erhvervsforhold. Vi har konstateret, at pendling er et vigtigt element 1
disse @ndringsprocesser .

I denne publikation belyser vi, hvordan pendlingen tids- og afstandsmeessigt udvikles
1 Danmark og internationalt. Opfattes pendling som belastende? Hvordan kan pendlig
bidrage til flere muligheder for sterre frihed til bos@tning og til skabelsen af storre
arbejdskraftsoplande til virksomhederne.

Vi tager udgangspunkt i trafikmenstre 1 Danmark og fokuserer derefter pd
pendlingstrafikken 1 Danmark som en vigtig del af ssmmenhangen mellem bopel og
arbejdssted. Dette belyses dels gennem tilgaengeliogt statistisk materiale dels ved en
undersagelse af udvalgte pendleres pendlingsrejser og preferencer. De danske
pendlingsmenstre vurderes herefter i et internationalt perspektiv.

Bolig-arbejdsstedspendling er en nedvendighed, nér bolig og arbejdsplads ikke ligger
samme sted, men med en afstand mellem de to lokaliteter, som skal overvindes.
Pendling skaber transport og trafik, men det er kun en mindre del af den samlede
transport, der skyldes pendling. Det er kun 26 % af de rejste km. 1 Danmark, der har
bolig-arbejdsstedspendling som hovedformaél, nar rejser males som km. pr. person
(over 6 ar).

Danmarks Statistik anvender registeroplysninger om bolig og arbejdsplads og maler
derfor alene pendling 1 afstand. Pendlingsafstanden er voksende 1 ssmmenhang med
transportmidlernes udvikling (se kapitel 2).

Maling af pendlingstid forudsetter spergeskema- eller interviewundersggelser,
sadanne undersogelser foretages badde 1 Danmark og 1 de fleste andre OECD lande.



2. Pendling i Danmark

Tabel 1: Rejste km i Danmark efter rejsens hovedformal

26% af de rejste km. udgeres af pendling mellem bolig og arbejdssted.

4% af de rejste km. udgeres af pendling mellem bolig og uddannelsessted.

16% af de rejste km. udgeres af rejser 1 forbindelse med a&rinder sd som indkeb samt
hente og bringe bern og andre.

43% af de rejste km. udgeres af indenlandske fritidsrejser, som bl. a. kan vere
ferierejser, rejser til sommerhus samt besgg hos familie og venner.

11% af de rejste km. udgeres af erhvervsture og erhvervstransport tilsammen.

Bade 1 forbindelse med pendling og fritidstransport er der en betydelig
@rindetransport som at hente og bringe bern og andre samt at foretage indkeb.

Kilde: (Tabel 16 1 TU arsrapport for Danmark 2020, DTU 2021).

Der har vaeret et fald i transportomfanget fra 2019 til 2020 pa 3,5 km pr. person pr.
dag svarende til et fald pd 9%. Dette fald haenger givetvis sammen med covid-19-
nedlukningerne. Faldet 1 km. fordeler sig over alle rejseformal, men er relativt storst
for abejdspladspendling og erhversture og mindst for fritidsrejser.

I september 2021 er trafikintensiteten pé vejene steget igen, s den er 5% storre end 1
september 2019. (Trafikkens udvikling i tal, Vejdirektoratet september 2021). Dette
hanger formentlig sammen med, at covid-19 har flyttet en del af transporten fra
offentlig transport til biltransport. En undersogelse fra Passagerpulsen fra
Forbrugerradet Taenk anforer af 6 ud af 10 1 panelet, der bestér af personer, der ofte
bruger kollektivtransport, har erstattet nogle af deres rejser med bil, 1 ud af 10
forventer ikke at vende tilbage til den kollektive trafik. (Altinget 13.10.21).

Man kan ikke direkte oversette trafik til rejste km. idet en del af de rejste km. foregar
ved, at flere benytter samme trafikmiddel som f.eks. 1 kollektiv trafik eller rejser
sammen 1 bil, men naturligvis er der sammenhaeng mellem de rejste km. og
trafikintensiteten.

Mens antallet af rejste km. pr. person er faldet 9 % mellem 2019 og 2020, er
rejsetiden steget med 3%, det er tidsanvendelsen ved fritidsrejser, der er steget —
kortere rejser, men flere af dem.



1 det folgende behandler vi alene boligarbejdsstedspendlingen.

Boligarbejdsstedpendling som en rejses primare formal udger som navnt 26% af de
rejste km. 1 2020. Pendlingen betyder meget i forhold til treengsel og myldretid, idet
pendlingen er koncentreret til bestemte tidspunkter pd degnet.

Pendling ha&nger naturligvis sammen med adskillelsen af bolig og arbejdssted. I det
traditionelle landbrug var der sammenfald mellem bolig og arbejdssted, det samme
gjaldt 1 de gamle handverksvirksomheder, hvor mester og nogle af svendene boede
ovenpd eller ved siden af verkstedet.

I den tidlige industrialisering, var man var nedt til at bygge virksomhederne tet ved
energikilden — vandkraft, terv eller kul - eller tet pé rastoffet. Energikilder og
rastoffer fandtes ofte 1 tyndt befolkede omrader. For at fa arbejdskraft var det derfor
nedvendigt at opfere boliger ved virksomheden.

En raekke offentligt ansatte som hospitalslaeger, praster, skolelerere, dommere,
politimestre med flere fik ogsa stillet bolig til ridighed samme sted som
arbejdspladsen. Det gav mulighed for at rekruttere personale, samtidig med at
praster, laeger m.fl. var til rddighed, nar der var brug for det.

Daglig langdistancependling var ikke mulig med datidens transportmidler.

Siden er samhgrigheden mellem bolig og arbejdssted stadig blevet mindre og ophert 1
langt de fleste tilfeelde. Befolkningens udflytning fra brokvartererne 1 Kebenhavn teet
péa arbejdspladserne er bl.a. et udtryk for dette. Forsteedernes lys og luft blev
tilgengelig med det udbyggede transportsystem.

Nu er det kun transportform og tid, der satter greenser for afstanden mellem bolig og
arbejdssted. I de seneste ar og 1 serlig grad under covid-19 har distancearbejde dog
mindsket antallet af rejser mellem bolig og arbejdssted og har haft en vis betydning
for trafikomfanget. Efter covid-19 forventes det, at en del arbejde fortsatter med at
vere distancearbejde. Spergsmaélet er hvor meget? Forelebige usikre opgerelser fra
Dansk Industri tyder pd, at "hjemmearbejde” eller distancearbejde i september 2021,
hvor der ikke var coronarestriktrioner har et omfang, der er dobbelt s stort som i
2019 (Sebastial Kaldahl og Bastian Emil Ellegaard: Den nye normal: 100.000 flere
arbejder hjemme, DI Analyse dec. 2021). Spergsmalet er imidlertid, hvad bliver den
nye normal efter covid-19?

Ud over distancearbejde er alternativet til lang pendling enten at flytte arbejdsplads
eller bolig. En undersogelse fra RUC (S.L. Matikainen m. fl. RUC 2008) har pavist,
at det kun er et mindretal, der valger at flytte med arbejdspladsen til en ny bolig, nér
statslige arbejdspladser udflyttes fra Kebenhavn til andre dele af landet. Mange af de



ansatte 1 de statsvirksomheder, der skal udflyttes er mere villige til at flytte
arbejdsplads end til at flytte bolig, nar transporttiden bliver for stor. Dette svarer til
resultaterne fra vores interview- og spergeskemaundersagelse (se afsnit 3.5), der
indikerer, at mange 1 job er bofaste. En del pendlere overvejer at flytte arbejdsplads
frem for at flytte bolig, hvis pendlingen er for belastende.

Gennem historien har pendlingstiden 1 Danmark typisk ligget pd under 25 minutter
hver vej, uanset om transporten foregik til fods, pé cykel, 1 bil eller med offentlige
transportmidler. I Kebenhavn var den typiske pendlingstid i 1906 mellem 15 og 20
minutter hver vej (Hannelene Jensen, 1978 side 114 ff.). Pendling i mere end 1 — 1'%
time hver vej er ikke sarlig hyppig. Sterre pendlingsafstande betyder ofte, at der
arbejdes hjemme en del af arbejdsdagene, eller at der 1 perioder overnattes taet pa
arbejdsstedet.

Den gennemsnitlige pendlingstid har af en reekke forskere varet opfattet som nesten
konstant. Dette er f.eks. udtrykt i den sékaldte Zahavis lov. Amerikanske forskere
fandt 1 1970, at pendlingsrejsetiden var forblaffende konstant, ndr man
sammenlignede forskellige lande til forskellige tider. I Kebenhavn har den
gennemsnitlige pendlingstid ogsa varet nasten konstant over lange perioder, idet det
angives, at Kgbenhavnerne 1 1911 havde en gennemsnitlig pendlingstid hver vej pa
19 minutter og den samme 1 1945. P4 landsplan er pendlingstiden 1 2002: 21-22
minutter hver vej. (N.Pilegaard m. fl. DTU 2013). Selv med en nogenlunde konstant
pendlingstid har der veret en sterk vaekst 1 den gennemsnitlige pendlingsafstand.
Dette haenger naturligvis sammen med udviklingen 1 transportmidlerne.

Pendling kan méles i pendlingsafstand eller i pendlingstid.

Bilen er nu det dominerende transportmiddel for pendlere bade mélt i forhold til
antallet af rejser og endnu mere dominerende pr. kort kilometer. 85% af bolig-
arbejdspendlingen malt som personkilometer foregér med bil og andre motorkeretajer
12020, medens gang udger 1%, cykel 5% og kollektiv transport 9%. (TU &rsrapport
for Danmark 2020, DTU 2021 tabel 20b, side 16). Her kan den gennemsnitlige
pendlingstid beregnes til 24 minutter 1 2020 og 27 minutter 1 2019.

Opgoarelser fra EUROSTAT viser, at der er nogen forskel mellem den gennemsnitlige
pendlingstid 1 Europas lande (se figur 6). Samtidig har flere 1 de senere ar anvendt
leengere tid pa pendling end tidligere. Efter EUROSTATS seneste opgerelse fra sep.
2020 pendler 61% af de beskaeftigede 1 EU 27 1 2019 mindre end 30 min. mellem
hjem og arbejdsplads. Den gennemsnitlige pendlingstid er 1 EU ifelge EUROSTAT
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25 min. hver vej. Der er mindre forskelle mellem landene. Her er gennemsnittet for
Danmark beregnet til 26 min.

2.1 To perspektiver pa pendling

Der kan anlagges to overordnede perspektiver pd pendling. En samfundsekonomisk
og en privat familiemeessig.

I det samfundsmeessige perspektiv er pendling et fradrag 1 arbejdstiden og/eller 1
fritiden. Pendlingstiden opgeres endvidere i nationalekonomisk sammenhang 1
kroner og ere. Pendlingstid vurderes gkonomisk som en nedvendig samfundsmeessig
omkostning, mens tidstab p.g.a. treengsel vurderes som et gkonomisk tab, der ber
undgas.

I en analyse fra Vejdirektoratet over trafik og treengsel 1 2018 ( Vejdirektoratet:
Statsvejnettet 2020, side 20), opgeres den tid, der tabes p.g.a. trafiktrengsel i bilkeer.
Tidstabet opgeres til 360.000 timer dagligt eller 83 mio. timer pr ar. Med en anvendt
fiktive timeleon pd omk. 315,00 kr. betyder trafiktrengsel alene et samfundsmeaessigt
tab pd 26 milliarder kr. Hertil kommer udgifter til benzin samt CO2 udledningen, der
er en vigtig faktor 1 klimadebatten. Samfundsmassige tab af denne type bruges som
argumenter for nedvendigheden af yderligere infrastrukturinvesteringer. Det er
imidlertid et spergsmal om det er rimeligt at beregne omkostninger pa denne made.
Tidstab pa grund af trafiktrengsel kan igvrigt ikke kun vurderes som et fradrag 1
mulig arbejdstid, men ogséd som et fradrag i fritiden. Nogle trafikekonomer opger
ogsé vardien af den tabte fritid, men regner her med en lavere pris pr. time.

Trafikmaengden pavirkes af mange faktorer, beskaftigelse/arbejdsleshed,
okonomiske kriser og nu ogsé af pandemier med distancearbejde. 1 2020 faldt den
samlede trafik som navnt 7% 1 forhold til 2019 formentlig pa grund af covid-19 og
hjemmearbejde. (se DT arsrapporter, DTU 2020 og 2021). Dette fald i trafikken har
naturligvis ogsa betydning for forurening og klimapavirkning.

For virksomhederne gaelder det om at have adgang til sa store arbejdskraftsoplande
som muligt, jo sterre opland desto lettere er det at rekruttere den rigtige arbejdskraft
med de rette kvalifikationer. Da transporttiden satter graenser for
arbejdskraftsoplandets starrelse er den en vigtig faktor, nar det gelder pendling. Gode
veje uden traengsel og gode kollektive transportmidler betragtes som afgerende for
mulighederne for at rekruttere arbejdskraft med de nedvendige kvalifikationer. Det
samfundsekonomiske og virksomhedsekonomiske rationale betyder derfor et staerkt
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pres for at sikre infrastrukturinvesteringer, der nedsatter friktionen fra transporten
mellem hjem og arbejdssted.

I det private familiemaessige perspektiv legges der vagt pa, at pendlingstiden
begraenser mulighederne for at vaere sammen med familien samt for at deltage i
sportslige, kulturelle og politiske aktiviteter. En undersogelse af pendlingen fra
Odsherred Kommune har pavist, at pendlere, der bruger lang tid ('2- 1 time hver vej)
deltager lidt mindre 1 lokale fritidsaktiviteter og 1 foreningslivet end de, der ikke
pendler ud af kommunen. (Jensen, H. T. og Kollerup, A. RUC 2006).

Traditionelt beskrives pendlingstiden som et problem - en tidsrever, der stjeler tid fra
den frie tids muligheder. Dette illustreres af (Hagerstand T. 1970), se tidsprismet i
Figur 1, 2 og 3.

Andre opfatter pendlingstiden som et frirum - et rum, vi holder pause i eller et
mellemrum, hvor man kan veare sig selv, uden forstyrrelser, kommandoer og krav.
(Freudendal-Pedersen, M. 2007, side 153. samt Bailey & Cohen 2021). Pendling kan
blive en livsform — en tredje verden mellem bopelens aktiviteter og arbejdspladsens
krav: Dette hvad enten pendlingstiden — mellemrummet - udnyttes til pause, hvor man
er sig selv, til at lgse private eller arbejdsrelaterede opgaver eller til at dyrke sociale
pendlingsfallesskaber. En tredje verden, der er forskellig fra arbejdslivets og hjemmets
verdener med disse verdeners krav og muligheder.

I avisdebatterne er pendlingen med biler 1 de hastigt voksende bilkeger eller med
darlige offentlige transportforhold anset for stressende. Stress har givetvis betydning
for en del pendlere. I en engelsk undersogelse fremhaves at stress ved pendling er et
problem, der er 4 gange mere udbredt for kvinder end for mand. (Walsh,
MeghanOzy, 2015). Det er sandsynligt, at nogle familiers arbejdsdeling med en skev
fordeling af berneathentning og daglige pligter i hjemmet er medvirkende til dette.

Pendlingsmenstrene @ndrer sig til stadighed i sammenhang med den
samfundsmaessige og transportteknologiske udvikling samt som folge af
begivenheder som covid-19.

Arbejde fra hjemmet blev for 2020 brugt 1 begrenset omfang 1 nogle
jobsammenhange. [ 2020 og 2021 har arbejde hjemmefra veret et krav pa grund af
covid.-19 for en del arbejdstagere. Arbejde hjemmefra er blevet udbredt 1 langt storre
omfang end tidligere, og vil formentlig ogsd vere det 1 fremtiden: Flere store
kontorarbejdspladser reducerede allerede kontorarealerne inden covid-19, og det
forventes, at medarbejderne arbejder hjemmefra en del af ugen.
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Avisdebatten 2020 - 2021 viste, at mange savnede arbejdspladsen og det kollegiale
feellesskab. Dette er formentlig medvirkendes til, at mange enskede at vende tilbage
til arbejdspladsen i1 det mindste 1 en del af ugen, da det blev muligt i nogle maneder i
efteraret 2021.

2.2 Higerstrands tidsprisme

Transporttiden kan som naevnt betragtes som en tidslomme - et mellemrum i en travl
hverdag, men transporttid er tid, der ogsé tages fra andre mulige aktiviteter - en
tidsrever. Det er det, som Thorsten Hagerstrand seger at vise med sit tidsprisme, der
illustrerer situationen uden hjemmearbejde (Torsten Hégerstrand, 1970, side 13).

Tidsprismet 1 Figur 1, 2 og 3 illustrer en persons vigne tid. Tiden er illustreret ved
den vertikale dimension i figuren. Den horisontale dimension angiver den maksimale
rekkevidde eller distance, som en person kan nd med et givent transportmiddel 1
personens vagne tid. Den maksimale distance er naturligvis athengig af
transportmidlet: Kort distance nar man gar, laengere ndr man kerer 1 bil. Personen kan
rejse 1 forskellige retninger rumligt set 1 forhold til bopalen, derfor et prisme, der 1 de
todimensionale Figurer 1, 2 og 3 kun kan illustrere de to ud af tre
dimensioner/retninger.

Figurerne viser, at 1 arbejdstiden er man bundet til er bestemt sted (angivet med et
ror). Man er normalt ogsé bundet til hjemmet aften, nat og morgen. Transporttiden
leegger beslag pa en vasentlig del af den tid, som ikke er bundet af arbejdets og
hjemmets aktiviteter.

Mange er ath@ngige af at aflevere bern 1 daginstitution eller skole. Dette begraenser
sammen med ekstra transporttid mulighederne for at udnytte en fri tid uden bindinger,
illustreret 1 Figur 3 som et lille restprisme sidst pa dagen. Restprismet illustrerer fri
tid uden bindinger. Restprismets storrelse er dels athaengig af resttiden, nar hjem og
arbejde har faet den nedvendige tid, samt af det transportmiddel, der er til radighed.
Transportmidlet er afgerende for rekkeviden.

Undersagelser har vist, at det 1 stor udstrekning er forenings-, sports- og kulturliv,
der ikke bliver plads til, hvis pendlingstiden er lang og restprismet derfor meget lille
(Jensen, H. T. m. fl. 2006, side 18).

Tidsprismet viser de muligheder og begransninger, der er for individets
handlemuligheder i hverdagen. Tiden er den begransende faktor 1 forhold til
individets handlemuligheder.
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Man kan forstille sig en mand eller kvinde, der efter en haesblaesende morgen med
morgentoilette for voksne og bern, madpakker, tgjvalg, morgenmad, transport til
berneinstitution eller skole, endelig kan fa fred 1 et tog eller 1 en bil, hvor det er
muligt at slappe af med egne tanker, noget musik, en kop kaffe, der er ikke andre
krav end transportens. Transporttiden bliver et mellemrum mellem hjemmets verden,
og arbejdets verden. To verdener med forskellige muligheder og krav. Hjemturen fra
arbejdet, er et nyt mellemrum efter arbejdes krav og for hjemmets krav.

Ovenstaende billede er et billede af et par eller en enlig med bern. Singlerne har 1
princippet et lidt friere menster, men skal ofte bruge en del energi pa at dyrke sociale
netvaerk og felles oplevelser inden for disse netverk.

Figur 1. 2. og 4. Transportmiddel, tid og afstand illustreret ved hjalp
af tids- og afstandsprisme

Figur 1, 2 og 3 skal lceses pd folgende mdde:

Prismet er illustrerer det rum, der er til radighed for et individs aktiviteter. Prismets/rummets storrelse er
begreenset af den tid og de transportmidler individet har til radighed.

Den lodrette akse angiver den tid, der er til radighed fra et individ stdar op om morgenen til det tidspunkt,
hvor individet gar i seng. Den vandrette akse angiver den maximale afstand eller distance, som individet kan
tilbageleegge, hvis al den tid individet er vagen anvendes til transport. Distancen er afhengig af
transportmiddel. Hvis individet gdr er distancen naturligvis kort, leengere hvis individet korer i bil og meget
leengere, hvis der flyves. I virkeligheden kombineres forskellige transportmidler, og den samlede transporttid
deekker hele transporten, hvad enten denne foregdr i gang, pd cykel, i bil eller med tog eller som en
kombination af de forskellige transportmidler.

Overst i prismet illustreres, at individet stdr op, spiser morgenmad, vasker op i hjemmet og derefter gar eller
korer til arbejde - pendler til arbejde. I arbejdstiden er individet normalt bundet til et bestemt sted -
arbejdspladsen, der er illustreret ved et ror, der angiver, at individet er “spcerret inde” pd arbejdspladsen i
arbejdstiden. Det var tidligere meget normalt, medens der nu er mere fleksible forhold pd mange
arbejdspladser, ligesom der i en reekke tilfeelde kan arbejdes hjemmefra.

Ved arbejdsdagens afslutning er der tid til overs til andre aktiviteter: Transport til hiemmet eller transport til
barnehave, hente barn, transport til hjemmet. Der kan ogsd veere tid, som kan bruges til andre aktiviteter —
et lille restprisme, hvor der bade er tid til at flytte sig og tid til at have andre stedsbundne aktiviteter som
sport, indkob, videre uddannelse eller...., alt inden transporten til boligen, hvor madlavning, aftensmad,
opvask, rekreation/familieliv og/eller samveer med venner star pd programmet, inden der soves.

1 Figur 2 er der indtegnet et restprisme, der angiver et tidsrum og geografisk rum, hvor vores individ har
mulighed for frit at veelge aktrivitet. Der kunne ogsd veere indtegnet et restprisme i figur 1 og 3. Af grafiske
grund er disse figurer tegnet uden restprisme.
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Tid

Det samlede skema for et individs dogn kan se ud pd folgende mdde:

Sove

Std op

Morgen toilette

Spise morgenmad

Bringe born til bornehave
Pendle til Arbejde

Arbejde, bundet til arbejdsstedet
Pendle fra arbejde

Hente born

Transportere sig til supermarked
Kobe ind

Lave mad

Spise

Vaske op

Gymnastik eller andre aktiviteter
Se fjernsyn eller anden familie aktivitet
sove

15
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2.3 Pendlingsafstande i Danmark

Udviklingen 1 den gennemsnitlige pendlingsafstand i Danmark fremgar af Figur 4.
Den gennemsnitlige pendlingsafstand er steget fra 19,1 km 1 2008 til 22,0 km 1 2019.
Mend pendler 1 gennemsnit 25,6 km og kvinder 1 gennemsnit 18,1 km. (2019). Mand
pendler sdledes 1 2019 gennemsnitlig 40% lengere end kvinder, mens meands
pendlingsafstand 1 gennemsnitlig var 47% lengere end kvinders 1 2008. Den
procentvise forskel mellem kennene er sdledes mindsket siden 2008, men er stadig
stor. Dette heenger muligvis sammen med, at kvinder stadig er mere bundne til
berneathentning og opgaver i hjemmet.

Figur 4. Gennemsnitlig pendlingsafstand 2008-2019
Gennemsnitlig pendlingsafstand (ultimo november)
Ken:

—lalt — Maend Kvinder
975 km

2008 2009 2010 20M 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Kilde Statistikbanken 2021

De, der pendler leengst, er lanmodtagere pa mellemniveau (f.eks. med en kort eller
mellemlang videregdende uddannelse), de pendler 1 gennemsnit 28,6 km (se
Danmarks Statistiks Sociogkonomiske Klassifikation 1997). P& nasten samme niveau
er lonmodtagere med ledelsesarbejde 28,5 km. Det er lenmodtagere pé
mellemniveau, der har den storste stigning 1 den gennemsnitlige pendlingsafstand 1
perioden 2008 - 2019.

Mandlige lenmodtagere pd mellemniveau pendler leengst 1 gennemsnit 35,2 km. De,
der pendler kortest, er kvindelige selvstendige (16,1 km.) og kvindelige
medhjelpende egtefeller (15,3 km.) (Statistikbanken 2022).
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Faktaboks om pendling og trafik.

Pendlingen opgores ved at samkore folkeregisterdata 30.november med skatteoplysninger fra november
samme dr, hvor det er hovedarbejdspladsens ( den lokalokonomiske enheds) beliggenhed, der anvendes som
arbejdssted. Afstanden mellem bolig og arbejdssted (pendlingsafstanden) beregnes ud fra modeller, hvor
vejleengder indgdr.

Normalt betragtes pendling som den daglige bolig arbejdsstedsrejse, og det er ogsd tilfeeldet for mange. Men
statistisk set optreeder man som pendler, ogsd selvom hovedparten af arbejdet for arbejdsgiveren foregar
som hjemmearbejde eller distancearbejde. Coronaepidemien har og har haft stor indflydelse, idet meget
arbejde blev flyttet fra arbejdspladsen/arbejdstedet til hijemmet, og det ser ud som om en del forscetter med at
udfore en del arbejde som arbejde fra hjemmet ogsd efter coronaepedemien. Men dette kan ikke ses i
statistikken over pendling, kun i trafikstatistikken. Ndr folkeregisteradressen og arbejdspladsens adresse er
forskellige registreres den arbejdstagende som pendler alle drets arbejdsdage uanset, hvor arbejdet udfores.

Mens det tidligere hovedsagelig var undervisere og andre vidensmedarbejdere, der havde
hjemmearbejdsdage, ser det nu ud til, at der vil veere mange flere f. eks med administrative funktioner, der
har hjemmearbejdsdage i fremtiden. Det er sdledes ikke al pendling (statistisk set), der giver anledning til
trafik.

Det skal i ovrigt bemceerkes, at ndr en hdandveerksmester i f.eks. Neestved far en arbejdsopgave i Kobenhavn,
regnes det ikke som pendling, ndr mesterens svende og arbejdsmeend hver dag korer fra Ncestved til
Kobenhavn. Mesteren har sit firma i Neestved, og det er her svendenes arbejdsplads og dermed arbejdsstedet
registreres. Det samme geelder, ndr et jysk firma pdtager sig et arbejde i Kabenhavn og sorger for en
campingvogn, hvor svendene kan bo i ugens hverdage. Selvom der arbejdes i Kobenhavn er det stadig
virksomhedsejerens firmaadresse, der opfattes som arbejdssted. I disse tilfeelde er der manglende
overensstemmelse mellem trafikstatistik og pendlingssatistik..

Eurostat viser hvor mange, der arbejder hjemme enten hele tiden eller i nogle dag om ugen (se figur 9),
samt hvor mange, der arbejder hos deres firmas kunder ( se figur 10 og bilag 1). I disse tilfeelde er der ogsd
manglende overensstemmelse mellem arbejdsgiverens firmaadresse og det faktiske arbejdssted.

2.4 Pendling mellem regionerne og kommunerne

De beskaftigede, der bor 1 Region Sjelland, har den lengste gennemsnitlige
pendlingsafstand 28,6 km, mens de der bor 1 Region Hovedstaden har den korteste
15,5 km.

Den lange pendlingsafstand for de, der har bopal i Region Sjelland, er et resultat af,
at 25% af regionens arbejdskraft arbejder i Region Hovedstaden. 1% arbejder i1 andre
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regioner. Region Sjalland er en integreret del af de Storkebenhavnske
arbejdsmarked.

[ Hovedstadsregionen er det omkring 5% af den arbejdskraft, der bor dér, der arbejder
1 andre regioner. For de gvrige regioners vedkommende er det omk. 8%, der arbejder
uden for regionen. (Statistikbanken 2021)

Pé Sjeelland er det Kebenhavns Kommune og kommunerne 1 det tidligere
Kebenhavns Amt med undtagelse af Drager, Ishegj, Redovre og Vallensbeak, der har
en nettoindpendling 1 2020. Der er ogsa nettoindpendling til Allerad og Hillered,
mens de gvrige kommuner 1 Region Hovedstaden og alle kommunerne i Region
Sjelland har nettoudpendling. Hele region Hovedstaden og Region Sjalland herer
séledes til Kabenhavnsomradets pendlingsopland.

Pé Fyn bidrager alle kommuner til indpendlig til Odense, der saledes har sit eget
pendligsopland. Odense fér 1 gvrigt ogsd arbejdskraft fra flere jyske kommuner.

Syd for Limfjorden har Arhus, Kolding og Fredericia kommuner i det @stjyske
byband samt Abenra netto indpendling. Dette efterlader store bykommuner som
Vejle, Horsens og Randers som nettoudpendlingsomrider.

Billund, Esbjerg, Ringkabing-Skjern, Ikast-Brande, Herning, Holstebro og Viborg
udger et Midt/Vestjysk indpendlingsomrdde. De ovrige 22 kommuner syd for
Limfjordenden forsyner disse to arbejdspladsomrader samt Alborg med arbejdskraft
bortset fra Mariagerfjord kommune, der har en lille nettoindpendling.

Nord for Limfjorden er Alborg Kommune den domminerende indpendligskommune,
derudover har kun Thisted Kommune ogsé nettoindpendling, de ovrige kommuner
forsyner disse to kommuner med arbejdskraft.

Det er de store byomrdders kommuner — Service-, Administrations- og
Uddannelsesdanmark - og kommunerne med stor industribeskeaeftigelse —
Produktionsdanmark - der har indpendling. Disse kommuner mé hente arbejdskraft til
en rekke forskellige jobfunktioner uden for kommunen.

Kommuner, der har nettoindpendling kan have en stor udpendling og pa den made
indga 1 et starre arbejdskraftopland.

Kommuner med nettoindpendling fremgér af kortet Figur 5
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Figur 5. Kort over kommuner med nettoindpendling i 2018/2019.
Red: NRR

Red Nettoindpendling. Danmarks Statistik, statistikbanken 2022.

2.5 Transport og tidsforbrug

Danmarks Statistiks informationer om pendling stammer alle fra registre over
arbejdspladser og bopel, herfra kan afstanden udregnes, men ikke transporttiden. Den
er nemlig athengig af transportmiddel og af trafiktraengsel.

Informationer om transporttid mé hentes via interviews. Det foretages 1 Danmark
bl.a. af Center for Transport Analytics ved DTU.

Den gennemsnitlige tid, som personer over 5 ar i alt anvender pa daglig transport til
forskellige formél, er 1 2020 1 Danmark 56 min. for kvinder og 58 min. for mend (TU
arsrapport 2020, side 23).
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Den samlede gennemsnitlige transporttid for alle er fordelt mellem en raekke
forskellige transportformél. Hver person har en bestemt sammensetning af
transportformaél, ligesom de enkelte personer har forskellige transportformal pa
hverdage og weekender.

Nar pendlingstiden beregnes pr. arbejdsdag og pr. erhvervsaktiv bliver den
gennemsnitlige pendlingstid for boligarbejdsstedsrejser (i alt for begge veje) 48 min.
pr. degn 1 2019. (Se beregningen i bilag 1 ) Den samlede transporttid faldt 9% 1 2020.
Boligarbejdsstedspendling faldt mest, mens transporttiden til fritidsrejser faldt
mindre. Hjemmearbejde incl. arbejde fra sommerhus var under Coronanedlukningen
en vigtig faktor.

Den samlede rejsetid steg fra 55 min. 1 2019 til 57 min. 1 2020 1 gennemsnit pr. dag 1
ugens 7 dage pr. person over 5 dr. Den tid, der anvendes til pendling faldt (meget
hjemmearbejde), mens tiden, der anvendes til fritidsrejser steg (flere og kortere
rejser).

Tabel 2. Rejsetid anvendt til forskellige rejseformal (hovedformal altsa
inc.indkeb, bernehentning ect. pa rejsen) 2019 og 2020i %

Rejseformal % 2019 2020

Pendling bolig-arbejdssted 24.4% 19,7%
Pendling uddannelse 6,9% 5,8%
Arinder 1 bl.a.bernehaver og indkeb | 17,7% 17,5%
Fritidsrejser 45,3% 52,0%
Erhvervsture 5,7% 4,9%

Kilde: TU arsrapporter 2019 og 2020, DTU 2020, side 13 og 2021 side 13.
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Den gennemsnitlige tidsanvendelsen ved pendling i Danmark har kun veret meget
svagt stigende mellem 1911 og 2002 se side 2 - 3. (N. Pilegaard og T. A. Nielsen,
DTU 2013). Den gennemsnitlige pendlings rejsetid i Danmark var nasten uandret i
90 ar, (Se diskussionen i afsnit 4.9 pa side 51 — 54).

Gennemsnitshastigheden pd turen mellem hjem og arbejde er steget fra 5,5 km/t 1
1911 til 44 km/t 1 2002. (N. Pilegaard m.fl. 2013). I 2019 var den gennemsnitlige
pendling ifage Danmarks Statistik 22 km. hver vej (jfr. figur 4).

En beregning pa grundlag af DTUs materiale viser en pendlingstid pd 24 minutter
hver vej. Eurostat angiver en gennemsnitlig tidsanvendelse pa 26 minutter. Det
betyder at gennemsnitshastigheden i de to opgerelser varierer mellem 55 km/t og 51
km/t.

12020 pendler ca. 65 % af pendlerne mindre end 30 minutter (en vej) fra hjem til
arbejdsplads. Den gennemsnitlige pendlingstid fra hjem til arbejdsplads (en vej) er 26
minutter 1 Danmark ifelge EU statistikken (Main place of work and comuting time
statistics, side 5-7).

Den gennemsnitlige daglige pendlingstid (hver vej) 1 Danmark opgeres til 1 alt 19
min. 1 1995, 20 min. 1 2005, 24 min. 1 2015 og 26 min. 1 2019 (Euro Stat survey
EWCS for 1995- 2015, Euro. Stat. labour force survey 2019 samt J. I. Giménez,
2020, side 26). Altsa en stigning 1 den gennemsnitslige pendlingstid fra 2005 til 2019
pa 6 min. svarende til 30%.

Den gennemsnitlige pendlingsafstand er imidlertid kun steget fra 2008 til 2019 med
2,9 km eller med 15% (Danmarks Statistik).
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3. Pendling illustreret ud fra en casebaseret
interviews- og sporgeskemaundersogelse

Statistiske opgerelser over pendling, @ndringer 1 pendlingsomfang og gennemsnitlig
pendlingsafstand giver et billede af, hvorledes pendling er en vigtig del af det daglige
liv. Pendlingsstatistik viser ogsd, at hurtigere transportmidler og bedre infrastruktur
har muliggjort lengere pendlingsafstande. Det har betydet, at feerre familier er ned til
at flytte, ndr der skiftes arbejde. Samtidig muliggeres det, at mange familier med to
pé arbejdsmarkedet kan vere knyttet til arbejdssteder pa forskellige lokaliteter.
Mulighederne for leengere pendlingsafstand betyder ikke 1 sig selv ferre flytninger,
thi der er mange, der flytter for at uddanne sig, og der flyttes stadig efter
arbejdssteder og 1 stigende omfang efter nye boliger. Par, der flytter sammen,
skilsmisser og andre store @ndringer i livet betyder ofte flytninger af bolig. Flytning
af arbejdsplads medferer imidlertid feerre bostedsflytninger, idet der kan pendles over
storre afstande.

Mange flytninger henger forst og fremmest sammen med familiers @ndrede
boligbehov og gkonomiske muligheder. Man kan skifte bolig uden at skifte arbejde,
fordi det er blevet muligt, at overkomme leengere pendlingsafstande. Mulighederne

for lengere pendlingsafstande betyder ogsa, at arbejdsgivere far et storre
arbejdskraftsopland.

Vi vil undersogge vilkér for og opfattelser af pendling. Opfattes pendling som en
belastning for den enkelte? Er pendlingsafstande vasentlige for flytteovervejelser? Er
opfattelserne af pendling forskellige for maend og kvinder? Disse og en rekke andre
spergsmal belyses ikke af registerbaserede statistikker. I denne del af undersegelsen
sages disse spargsmal belyst gennem sporgsmal i interviews og spergeskemaer.
Sigtet er at tegne et billede af pendlervilkdr og —holdninger.

3.1 De undersogte populationer

Vi fik foretaget interviews med personer i og omkring Redovrecentret og ved Hoje
Téstrup Station. Desuden udsendte vi spergeskemaer til 3 offentlige arbejdspladser.
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Undersogelserne blev foretaget i efterdret 2019, altsa for covid-19 pavirkede rejse- og
pendlingsmenstre.

Radovrecentrets ansatte blev valgt for at interviewe beskaftigede inden for handel,
restaurant mv. pé et sted, hvor mange forskellige firmaer 14 samlet. Der er ikke let
adgang til S-togsforbindelser til og fra Redovrecentret. Vi antog blandt andet derfor,
at jobbene 1 Radovrecentret 1 stor udstrekning var besat med lokal arbejdskraft, men
det viste sig ikke at veere tilfeldet.

Hgje Tastrup Station blev valgt for at interviewe rejsende pa en stor pendlerstation 1
Kebenhavnsomridet. Vi forventede at mede pendlere, der pendler til de mange
arbejdspladser omkring Heje Tastrup station samt de, der pendler fra omradet
primaert mod Kebenhavn. Vi forventede endvidere at mede pendlere béde fra Region
Hovedstaden og fra Region Sjeland. Rejsende, der passerer Hoje Téstrup Station
skifter ofte transportmiddel ved stationen, men danske pendleres mest anvendte
transportmiddel bilen vil naturligvis veere underreprasenteret som transportmiddel
blandt de personer, der interviewes lige uden for en jernbanestation. Disse interviews
er naturligvis ikke reprasentative for pendlere, men illustrerer togrejsendes
pendlingsvilkar og -holdninger.

Samtidig planlagde vi at udsende spargeskemaer til en raekke offentlige og private
virksomheder for at belyse pendlingen til udvalgte arbejdssteder, der var lokaliseret
forskellige steder pa Sjelland.

Dette krevede imidlertid, at virksomhederne ville udsende spergeskemaerne til de
ansatte for os, eller at vi fik e-mails lister over de ansatte. Vi forsegte flere private
virksomheder bl.a. Novo Nordisk i Kalundborg, Haribo ved Faxe og Biilows Lakrids
1 Hvidovre, som alle afslog, da de enten ikke havde tid eller e-mails til
medarbejderne. Desuden forsegte vi, at f& Nestved Sygehus til at medvirke.
Sygehusets ledelse gav tilsagn, men fik ikke udsendt spergeskemaet.

Det anvendte onlinesporgeskema ndede saledes kun ud til 3 arbejdspladser inden for
det offentlige og inden for undervisning: Slagelse Gymnasium, Falkonergardens
Gymnasium og HF samt Roskilde Universitet.

Der blev anvendt survey-xact system for onlinespergeskemaer. Besvarelserne var
anonymiseret totalt for hver enkelt institution, derfor kunne der hverken ivaerksettes
en rykkerprocedure eller foretages en frafaldsanalyse.

Svarprocent var for alle tre institutioner omkring 30%, hvilket er en rimelig
svarprocent, nr der ikke rykkes, men det sikrer jo ikke, at de indkomne svar er
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representative. Gennem surveyxact blev der 1 alt indsamlet 533 svar fra de 3
institutioner, hvor RUC dominerede med 462.

I interviewundersogelsen 1 Redovrecentret og ved Hgje Tastrup station blev der
derudover interviewet 189 personer. Interviewene var mindre omfattende end online
spergeskemaerne, men de to undersegelser kan sammenstilles pa flere felter.

Besvarelserne ma ses som illustrative frem for at vare reprasentative.

Samlet illustreres vilkar for og overvejelser blandt pendlerne, som kan give
inspiration til vurderinger af om pendlere ser pendling som et stort problem.
Endvidere belyses pendlingsbelastningens betydning for flytninger og
arbejdspladsskift.

3.2 Opfattes pendling som en belastning?

Spergeskema- og interviewundersggelsen viser, at 76% af respondenterne angiver, at
pendling ikke er - eller kun er lidt belastende (tabel 3). Dette til trods for, at omkring
70 % (tabel 5) har mere end en halv times transport til arbejde. Det er et
bemarkelsesverdigt resultat, da pendling ofte beskrives som en ubehagelig
belastning.

Trafikekonomer regner al pendlingstid som spildtid. Pendlingstiden kan opgeres 1
kroner pd grundlag af en gennemsnitlig timelon. Sddanne beregninger indgér, nér
trafikekonomer vurderer behovet for og den gkonomiske fordel ved nye motorveje og
andre trafik investeringer. Naervaerende underseggelse viser imidlertid, at det ser ud til,
at mange pendlere ikke opfatter pendlingstiden som meget belastende.

Tabel 3. Svar pa spergsmalet: Er rejsetiden en belastning? i %

Slagelse Falkonergardens | RUC Redovere | alt
Gymnasium | Gymnasium Centret og
Hgje-
Téstrup
Station
Nej 51% 65% 48% o) s o) %
Lidt 31% 27% 29% 69% 76%
Noget 10% 8% 16% o) sk o s
Meget | 8% 0% % 31% 24%
Antal svar | 39 37 462 189

*ikke og lidt belastende ** Noget og meget belastende
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69% til 92% anser rejsetiden som ikke eller kun lidt belastende. Medens 8%
(Falkonergérden) til 31% (Readovre Centret og Haje-Téastrup station) anser rejsetiden
som noget eller meget belastende.

Falkonergardens Gymnasium skiller sig ud. Her er der ingen, der opfatter rejsetiden
som meget belastende. Falkonergaden Gymnasium og HF er placeret i udkanten af
Frederiksberg, altsd i en storby, hvor der ogsé er gode jobmuligheder for en partner.
Keabenhavn er en stor uddannelsesby, hvor mange af gymnasielererne er uddannede,
og hvor en stor del af dem bor. Kun fa bor uden for Region Hovedstaden (tabel 7).

Slagelse Gymnasium er et modstykke med placering 1 en central vestsjellandsk
kobstad med gode togforbindelser til Kebenhavn og Fyn. Som det fremgér nedenfor,
bor mere end halvdelen af de ansatte i Region Hovedstaden eller pd Fyn. Selv med
lange transportafstande er det kun relativt fa (18%), der opfatter rejsetiden som noget
eller steerkt belastende.

For Roskilde Universitet bor en stor del af de ansatte 1 Hovedstadsregionen (primert 1
Keabenhavns og Frederiksberg kommuner). P4 RUC er der lidt flere end pa
gymnasierne, der opfatter rejsetiden som noget eller meget belastende.

Hvor de 3 offentlige arbejdspladser alle omfatter mange respondenter, der er
undervisere og/eller forskere med den fleksibilitet, der karakteriserer disse jobs, s er
iser Redovre Centret kendetegnet af jobs, der kraever nervaer pd arbejdspladsen. Det
er bemarkelsesvardigt for Redovre Centret og Hoje-Taastrup station, at 69 % ikke
ansé rejsetiden for belastende pa trods af lang pendlingstid. De, der er interviewet pé
Hgje-Taastrup station, bruger alle offentlig transport.

I interviews 1 Redovrecentret og ved Hgje-Taastrup station blev sammenhangen
mellem uddannelsesniveau og opfattelse af rejsetidens belastning belyst. Her var det
markant, at de med lang og mellemlang uddannelse opfattede rejsetiden som en
belastning — henholdsvis 43% og 37%, mens det kun var 19% af de, der havde en
erhvervsuddannelse, der havde den opfattelse. Blandt de, der havde en lang og
mellemlang uddannelse, var der ogsé markant flere, der havde over 60 minutters
rejsetid.

Det var samtidig forventet, at de, der havde lederjob (ofte med leengere uddannelse),
ville have lengere rejsetid, men ledernes rejsetid svarede meget til hele populationen.
Forskellen var minimal og ikke systematisk, s& denne formodning blev afkraftet for
den undersoggte population.

Nar vi undersgger respondenternes opfattelse af, om rejsetiden er en belastning, og
skelner mellem de, der anvender bil, og de, der anvender offentlig transport, s
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opfattes rejsetiden med bil markant mindre belastende, som vi forventede (Tabel 4).
Det gaelder for alle tre offentlige arbejdspladser.

Tabel 4. Transportbelastning: Bil contra offentlig transport.

Oplevet belastning Bil Offentlig transport
RUC

Nej og lidt belastende 90% 64%
Noget og meget belastende 10% 36%
Slagelse Gymnasium

Nej og lidt belastende 87% 75%
Noget og meget belastende 13% 25%
Falkonergiardens Gymnasium

og HF

Nej og lidt belastende 100% 75%
Noget belastende (ingen synes 0% 25%
meget belastende)

Det er ikke overraskende, at biltransport opfattes mindre belastende end offentlig
transport. Bilen opfattes dbenbart som en afgerende komfort af mange, trods debat
om trengselproblemer.

Falkonergardens Gymnasium og HF har mange ansatte, der bor tet pd gymnasiet,
derfor er det neppe overraskende, at det kun er fa, der opfatter rejsetiden som
belastende. Slagelse Gymnasium har mange ansatte med lang transporttid (tabel 3) og
mange er brugere af offentlig transport, alligevel er det kun 18 % der opfatter
rejsetiden som noget eller meget belastende. De mange pendlere fra Fyn og
Hovedstaden synes at foretraekke tog, méske for at have tid til arbejdsro 1 toget.

Der er ikke en entydig sammenhang mellem afstand og transporttid og vurderingen
af, om rejsetiden er belastende (se ogsa diskussionen 1 Bilag 1 punkt 5).
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Tabel 5. Transport tid fra hjem til arbejde, minutter. Procent.

Transport tid Falkonergardens Slagelse RUC Radovrecentret og

Hver vej Gymnasium Gymnasium Hgje-Taastrup
Station

Max 29 MIN. 57% 23% 30% 32%

30-59 MIN. 41% 23% 44% 38%

OVER 60 MIN. 2% 53% 26% 30%

Slagelse Gymnasium har markant flere ansatte med lang transporttid end de andre
steder. Is@r Falkonergérden skiller sig ud med kun 2% over 60 minutters transport.
Roskilde Universitet med mange med en lang videregdende uddannelse og de mere
sammensatte sampler fra Radovrecentret med mange i1 handel og fra Heje-Taastrup
Station med et mix af forskellige jobs viser sig at have stor variation 1 transporttider.

Tabel 6. Hvilken transportmidler bruges? Flere svar mulige, derfor mere end 100 %.

Transportform. Slagelse Falkonergardens RUC
Flere svar mulige. Gymnasium Gymnasium
Bil 41% 32% 52%

Off. transport

67%

32%

50%

Cykel/gé

80%

35%

52%

For Redovre Centret og Hoje-Taastrup Station blev der ikke spurgt om transportform.
(alle ved Hoje-Taastrup ma formodes at bruge offentlig transport). For Slagelse
Gymnasium og RUC er det tydeligt, at cykel eller gang er brugt i forbindelse med
offentlig transport, mens Falkonergédrdens tal viser, at ca. en tredjedel brugte
henholdsvis bil, offentlig transport og egen muskelkraft. Offentlig transport er mest
udpraget for Slagelses Gymnasium, mens det for RUC er ca. halvdelen, som bruger
bil, og halvdelen som bruger offentlig transport, ofte offentlig i kombination med
cykel og gang. Nogle respondenter veksler mellem bil og offentlig transport i lebet af
ugen. Dette medvirker ogsa til, at der 1 tabel 6 ses hgje procenttal ud for de enkelte
transportmidler. (s& summen overstiger langt 100%).
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Roskilde Universitet er den arbejdsplads af de tre, hvor den sterste andel af
respondenterne bruger bil.

Bilen er abenbart mindre attraktiv for de, der pendler til Slagelse fra Hovedstaden
eller Fyn. Toget kan give mere arbejdsro. Pa Slagelse Gymnasium bruger 67%
offentlig transport, mange bor langt vaek, 53% har over 1 times transport hver vej, og
alligevel er det kun 18%, der finder rejsetiden noget eller meget belastende. P4 RUC
var det kun 26%, der havde en rejsetid pd mere end 1 time.

Der er mulighed for at arbejde hjemme 1 nogle dage pa flere af arbejdspladserne 1
undersogelsen, men muligheden er maske storst pA RUC. P4 RUC har den enkelte sin
egen kontorarbejdsplads. Dette giver en stor fleksibilitet 1 forhold til transport
tidspunkter.

3.4 Bopl og arbejdssted

Tabel 7. Hvor bor de ansatte, procent.

Slagelse Falkonergardens RUC
Gymnasium Gymnasium
Arbejdsstedskommune
og nabo kommuner 28% 55% 17%
Region Sjelland i gvrigt | 10% 3% 13%
Region Hovedstaden i 28 % 42% 67%
ovrigt
Fyn, Jylland, udland 28% - 3%

NB 1. Slagelse Gymnasium. Her har hele 28 % af de ansatte bopzl pa Fyn.

NB. 2. Falkonergardens Gymnasium og HF. Her har over halvdelen bopzl pa Frederiksberg og i
Kebenhavns Kommune

NB 3. RUC. Her har 44 % bopel i centralkommunerne i Kgbenhavn. Dvs. Kebenhavn, Frederiksberg og
Gentofte, medens 14 % har bopzl i Roskilde og Lejre kommuner og kun 3% i de @vrige 6 nabokommuner,
endelig har 3 % bopzl pa Fyn, Jylland eller udland.

NB.4. I interviewskemaet, der blev anvendt ved Redovrecentret og Haje-Taastrup station blev der ikke
spurgt til bopaelskommune.
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Pé Falkonergardens Gymnasium og HF bor hovedparten af de ansatte 1
arbejdsstedskommunen eller nabokommunen (her Kebenhavns Kommune), mens der
ikke er den store sammenhang mellem arbejdssted og bopal for ansatte pa Slagelse
Gymnasium og pa RUC. Her ma de ansattes tilknytning og bidrag til lokalsamfundet,
hvor arbejdsstedet ligger, derfor antages at vaere begraenset.

3.5 Flytteonsker

Hvilke overvejelser har pendlere gjort sig om enten at flytte bopalen tettere pa
arbejdsstedet eller at skifte arbejdssted til et nermere boligen?

Tabel 8. Lyst til at flytte neermere arbejdsstedet. Procent.

Slagelse Falkonergardens RUC Radovre Center og
Gymnasium Gymnasium Hgje Téstrup Station
Lyst til at flytte bopel | 13% 3% 15% 12%
Antal 5 1 67 23

Det er ialt 12% af hele populationen, der gerne vil flytte neermere arbejdsstedet.
Opdeles pé kon viser det sig, at 15% af maendene overvejer at flytter nermere deres
arbejdssted, mens kun 10% af kvinderne overvejer at flytte.

For Slagelse Gymnasium, hvor halvdelen bor pd Fyn eller 1 Hovedstadsregionen, er
det alligevel kun omkring samme procentdel (13%) der ensker at flytte n&ermere
arbejdsstedet. Pa Falkonergidrdens Gymnasium og HF er der ingen, der opfatter
transporttiden som meget belastende, og kun 8 % opfatter transporttiden som noget
belastende. De fleste bor 1 arbejdsstedskommunen eller 1 Kebenhavns Kommune, der
er saledes nasten igen flytteonsker.

For RUC er der knap 15%, der egnsker at flytte naermere arbejdspladsen. De, som
bruger bil, har mindre flyttelyst end de, der bruger offentlig transport (11% mod
19%). P4 RUC er der kun en lidt sterre andel, som egnsker at flytte nermere
arbejdssted, end der er pd Slagelse Gymnasium og blandt de, som blev interviewet
ved Radovre Centret og Hogje-Taastrup Station.

Nedenfor gennemgas ensker om skift af arbejdssted over for ensker om skift af bolig
med henblik pa at mindske afstanden mellem bolig og arbejdssted.
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For de tre uddannelsesinstitutioner viser grundmaterialet, at 26% gerne vil skifte
arbejde for at mindske afstanden mellem bolig og arbejdssted, mens der kun er
13,5%, der gerne ville skiftebolig for at mindske afstanden.

I interviewene fra Redovre Centret og Heaje-Taastrup Station er det kun 12%, der har
lyst til at flytte bolig. Heraf anser 30% ikke rejsetiden som en belastning. S méske er
rejsetidsbelastningen kun en mindre afgerende faktor for overvejelserne om at flytte.
De, som har lyst til at flytte, bruger dog alle mere end 30 minutter pa transport hver
vej, og der er nasten ingen forskel pa, om pendlingsrejsen er mellem 30 og 60
minutter eller mere end 60 minutter.

I de interviewskemaer, der blev benyttet 1 Radovre Centret og ved Hoje-Taastrup
Station er det kun de, der angav, at pendling var belastende, der blev spurgt, om de
ville skifte arbejdssted for at komme narmere deres bopel.

Af de 58 personer, som finder rejsetiden belastende, er der kun 16, som angiver, at de
har [yst til at flytte til en bolig neermere arbejdet. Der er sdledes kun 28% af de, som
finder rejsetiden belastende, der gerne vil flytte bolig.

De samme 58 personer er spurgt, om de ensker at skifte arbejde, sa arbejdsstedet er
naermere deres bopel. 59% af disse angiver, at de onsker, at arbejde nermere deres
bopel. Altsé langt flere end de, der gerne vil flytte bolig. Opdeles de personer, der
onsker at skifte arbejde til et arbejdssted, der er neermere deres bopel, viser det sig, at
flere af kvinderne end af mandene onsker at skifte arbejde for at komme narmere
deres bolig. Kvinderne er i front blandt de, der onsker at skifte arbejdssted for at
komme tattere pa bopalen. Det kan maske tolkes, som at maendene er lidt mere
arbejdspladsorienteret 1 deres liv, mens kvinderne er lidt mere orienteret mod samling
af livet neer boligen. Populationen er dog lille og forskellen er ikke voldsom sé disse
vurderinger om flytteensker, hvor bosted er vigtigere end arbejdssted skal ses som
illustrative, fremfor reprasentative. Det skal bemerkes, at det for de fleste er lettere
at skifte arbejdssted end at skifte bolig, is@r for familier med born.

P4 tvars af de 4 delundersogelser er respondenterne, der gnsker at flytte naermere
arbejdsstedet og alligevel ikke har gjort det, blevet bedt om at angive grunde til ikke
at flytte. Den enkelte respondent kunne valge flere grunde (tabel 9).
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Tabel 9. Er der grunde til du ikke er flyttet? Svar fra respondenter, der gerne vil
flytte neermere deres arbejdssted. Procent. (Der kan vlges flere svarmuligheder).

Born 1 barneinstitution/skole 32%
Partners arbejde 28%
Kontakt med foraldre 28%
Venner og omgangskreds 28%
Godt lokalt milje kultur og natur 47%
Glad for nuvarende bolig 40%
For dyrt at flytte 38%
Andet 1) 21%
N antal respondenter 96 2)

Tabel note 1: Andet deekker over de grunde, som interviewpersonerne selv har anfert udover de angivne
svarmuligheder. De nevner mange forhold bl.a. midlertidig beskaeftigelse, nemmere at sgge nyt job fra
nuvarende bopel, uddannelse, vil soge mod landkommuner, men ikke for at komme neermere arbejdsstedet.
Tabel note 2. RUC indgar med 67 ud af samlet 96 respondenter, hvilket pavirker det samlede resultat.

Vi havde forventet at bern 1 institution og partners arbejde ville veje tungt, men det er
tydeligt, at godt lokalt milje, kultur, natur er den mest afgerende faktor. Ogsé
tilfredshed med den nuvarende bolig, og at det er dyrt at flytte, betyder meget.
Opdeles det samlede antal respondenter kan det ses, at for de, der bor i Kebenhavns
Kommune, betyder venner og omgangskreds mere end godt lokalt miljo (henholdsvis
66% og 54%) for beslutningen om ikke at flytte, selvom flytning har vaeret overvejet.
Opdeles pé de 4 undersogelseslokaliteter (Radovre Center og Hoje Taastrup ses
samlet) er der nogen forskel 1 begrundelserne for ikke at flytte, for de der udtrykker at
de gerne ville.




Tabel 10: Grunde til at undlade at flytte neermere arbejdssted for de, som
onsker at flytte nzermere arbejdsstedet. Opdelt pa 3 lokaliteter. Procent.

(Der kan veelges flere svarmuligheder).
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Vil ikke flytte PGA. Slagelse RUC Redovre Ccenter og
Gymnasium Hgje Taastrup Station

Born 1 20% 40% 13%

institutioner/skole

Partners arbejde 20% 34% 9%

Kontakt med foraeldre 40% 31% 13%

Venner og 0% 36% 13%

omgangskreds

Godt lokalt miljg, 80% 55% 13%

kultur/natur

Glad for den nuvarende | 60% 46% 17%

bolig

For dyrt at flytte 40% 46% 13%

N 5 67 24

Note: Pa Falkonergirdens Gymnasium er der kun en respondent, der udtrykker enske om at flytte, derfor er
Falkonergarden udeladt her. Bemark at Slagelse indgér med sa fa respondenter, at hvet svar far stor

betydning.

Her ses tydeligt at Slagelse og RUC respondenterne lagger mest vagt pa godt lokalt
milje kultur/natur, mens det ikke vejer helt sa tungt for Redovre Centret/ Hoje

Taastrup Station, her er tilfredshed med den nuvaerende bolig vigtigst. Det tyder pa,

at en del af de, der har en lang videregdende uddannelse, leegger meget vaegt pa et
godt lokalt milje f.eks. 1 storbyen med de mange muligheder, der er der. Tilfredshed
med den nuvarende bolig har dog stor betydning for alle tre populationer.

Det skal bemarkes, at fra Radovre Centret og pd Heje Taastrup Station har
respondenterne brugt faerre svarmuligheder, hvorfor procenterne her er lavere end de
to andre steder. I en interviewsituation pd gaden eller 1 en butik er det mere

besverligt at angive flere svarmuligheder, end hvis man sider og udfylder et

spergeskema.
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3.6 Overvejelser om arbejdspladsskift og bopzlsskift for RUC ansatte

Den folgende analyse daekker kun RUC ansatte, da det er her populationen er
tilstrekkeliglig stor til, at det er meningsfuldt at lave en analyse af et arbejdssted.

Tabel 11. RUC ansatte, der har overvejet at skifte arbejde, set ud fra opfattelsen

af rejsetidsbelastning. Procent.

Ikke belastende rejsetid

7%

Lidt belastende

31%

Noget belastende

57%

Meget belastende

70%

Det ses 1 tabel 11, at opfattelsen af rejsetidsbelastningen ser ud til at have en
betydelig indflydelse pa om respondenterne pa RUC har overvejet at skifte arbejde.

Der er i alt 123 (27%) respondenter, der har overvejet at skifte arbejde, men det er
kun 45 (10%) respondenter fra RUC, der har sogt at skifte arbejde.

Tabel 12. RUC ansatte, der har sogt at skifte arbejde set i forhold til opfattelsen

rejsetidsbelastningen. Procent.

Ikke belastende rejsetid 2%

Lidt belastende 10%
Noget belastende 20%
Meget belastende 33%

Tabel 12 viser en tydelig sammenhang mellem de, der har aktivt har segt at skifte
arbejdssted og den oplevede belastning ved rejsetiden til RUC.
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Tabel 13. Personer, der har sggt at skifte arbejde fra RUC opdelt efter bopaelskommuner.

Kbh. Fbg. Gentofte 13%
Kbh. omegnskommuner 0%
Ovrige region Hovedstad 5%
Lejre og Roskilde 3%
Ovrig region Sjelland 13%
Fyn, Jylland, Udland 43%

Det er neppe overraskende, at der er fi fra Lejre og Roskilde, der har sggt vek fra
RUC, samt at de, som bor uden for Sjalland, 1 hgj grad har segt at skifte arbejdssted.
Med en del unge ansatte i tidsbegrensede stillinger og 1 deltidsstillinger vil der vaere
en del, som seger vaek fra RUC uathangigt af bosteds kommune.

Tabel 14. Personer, der har overvejet at flytte bopzel for at komme nzermere
RUC.

Opdelt pa transport form. Procent.
Bruger bil Bruger offentlig transport
11% 19%

(tabel medtager ikke de, som cykler til arbejde, da de naeppe har overvejet at flytte for at komme naermere.)

Nér pendlingsafstand er et problem, er alternativet til at skifte arbejdsplads at flytte til
en bopal, der er n&ermere arbejdsstedet. I alt har 14,5% procent overvejet at flytte
naermere RUC. Vi ser at pendling med offentlig transport har betydning for
overvejelser om at flytte nermere arbejdssted.

Man kan konstatere, at mens 27% har overvejet at skifte arbejdssted vaek fra RUC, er
der kun 14,5%, der har overvejet at flytte nermere deres arbejdssted (RUC). Det kan
der vaere flere grunde til, men ovenfor er det pavist, at ensket om at flytte arbejdssted
har en klar ssmmenhaeng med opfattelsen af pendlingstiden som en belastning, det
samme gelder for ensket om at flytte bolig. Der er imidlertid vasentligt storre lyst til
at flytte arbejdssted end til at flytte bolig. Bolig trumfer igen arbejdssted som det
faste holdpunkt. Dette fremmes ogsa af det forhold, at der er en del, der er ansat 1
midlertidige stillinger.
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3.7 Opsummering af hovedresultater fra interview- og
sporgeskemaundersogelsen

6 pointer fra det samlede materiale.

l.

Transporttid over 30 minutter hver vej giver stigende lyst til skifte af arbejdsplads
og til at flytte bolig for at komme narmere arbejdspladsen.

Omkring %4 har overvejet at skifte arbejdsplads for at komme tattere pa deres
bolig, mens faerre har overvejet at flytte bolig for at komme teettere pa deres
arbejdsplads. Sa bolig trumfer arbejdssted som vigtig parameter for det levede liv.

. Bil og offentlig transport bruges naesten lige hyppigt. Cykel bruges bade af nogle

med kort til arbejde og af mange, der bruger den 1 forbindelse med offentlig
transport.

Lidt flere maend end kvinder overvejer at flytte nermere deres arbejdsplads, mens
det omvendt er lidt flere kvinder end mand, der overvejer at skifte arbejdsplads
for at komme nermere hjemmet.

. Vasentlige grunde til ikke at flytte for at komme naermere arbejdspladsen viste sig

at vere boligens beliggenhed med lokalt milje, kultur og natur, tilfredshed med
den nuverende bolig, samt med venner og omgangskreds. Berneinstitutioner og
partners arbejdsplads var placeret lavere hos respondenterne, som begrundelser for
ikke at flytte.

. Der er knap en tredjedel, som pendler under en halv time, og knap en tredjedel

pendler over en time. Her adskiller vores undersegelsesresultater sig betydeligt fra
det, som Euro Stat Survey har mélt, nemlig at Danmark har lige over 60 %, som
pendler under 72 time hver ve;.
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4. Pendling set i et internationalt perspektiv

Fra DTU’s alige transportundersogelser for 2019 (Christiansen og Baescu, 2020).
fremgér det, at arbejdspladspendling kun udger 21% af det samlede antal rejser og
26% af de kerte personkilometer 1 Danmark (2020 er udeladt, da arets
transportadferd var pavirket af covid-19). Mélt i tidsforbrug udger
arbejdspladspendling 24,4% af den samlede tid vi brugte 1 2019 til transport 1
Danmark. Vi vil i det folgende fokusere pd pendlingstid fra hjem til arbejde 1 en del
andre lande (primert Europa og USA).

4.1 Tidsforbrug ved pendling

I Eurostat survey om tidsforbrug fra 2019, offentliggjort 1 september 2020.
(Laborforce survey 2019) har Eurostat anvendt spergeskemaer fra 1,8 mio.
arbejdstagere. Der anvendes spergeskemaer/interviewskemaer bade fra de, der er i
arbejde, og de, der ikke leengere er pa arbejdsmarkedet. Altsa fra alleder er mellem 15
eller 16 og 74 ar. Undersogelsen daekker alle EU lande samt nogle fa lande uden for
EU. Det er antal minutter, der direkte anvendes til pendling fra hjem til arbejde (one-
way), altsd uden tid medgiet til transport 1 forbindelse med at hente bern, kebe ind
eller andre @rinder pa vejen. Se figur 6.

17 af landene har en pendlingstid p4 mellem 24-28 minutter. Danmark ligge midt i
denne gruppe af lande med 26 minutters pendling hver ve;j.

Cypern, Grekenland, Portugal, Italien, Tyrkiet, Slovenien og Slovakiet har en lidt
kortere daglig pendling til arbejde. Mens Island skiller sig ud ved kun at bruge 15
minutter til pendling hver vej 1 gennemsnit.

Modsat har Letland, UK, Ungarn og Irland l&engere pendlingstider end det typiske for
Europa.

Vi havde forventet, at et land som Danmark med lille geografisk udstraekning og en
barriere som Storebzlt med betalingsbro ville have lave pendlingstider 1
sammenligning med store lande, men den sammenhang er der ikke. Et land som UK
har klart lengere pendlingstider, mens Tyskland ligger pd4 samme niveau som
Danmark. Cypern er specielt, fordi den er delt og 1 EU statistik medtages kun den
graske del. Sdledes ligger Cypern lavt, mens Malta omvendt ligger hojt, s
geografisk udstraekning er ikke en forklaring der kan sté alene.
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Figur 6. EU-27, samt UK, og EFTA lande samt de lande, der har segt optagelse i
EU.
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Det ses, at der kun er sma forskelle mellem de Europaiske lande. Den gennemsnitlige
pendlingstid er 25 minutter.

I en undersagelse, der dekker perioden 1995-2015, fra IZA Institute of Labor
Economics (Giménez-Nadal m. fl. 2020) vises det, at Middelhavslandene og
Dsteuropa 1 den tidlige periode 1995-2000 havde hejere pendlingstid end EU
gennemsnittet, men 1 perioden efter 2005 er pendlingstiden 1 disse lande reduceret.
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En mulig forklaring kunne veere, at flere personer 1 Sydeuropa har féet rad til biler og
dermed kan 4 kortere pendlingstider. Flere af de Centraleuropeaiske lande har faet en
mere kompliceret servicestruktur og industristruktur, der medferer, at der hentes
arbejdskraft fra et stort opland. Disse lande har store byomrader, hvor pendling er
langsom, hvad enten det er med bil eller offentlige transportmidler. Sydeuropa minus
Spanien ligger under EU niveau 1 2019, mens billedet 1 Ost- og Centraleuropa er mere
blandet. UK har 1 drene fra 1995 til 2019 lidt hgjere gennemsnitlige pendlingstider
end EU gennemsnittet, det synes delvist at henge sammen med Londons store
arbejdskraftopland og store treengselsproblemer. Ogsa andre britiske storbyer har
treengselsproblemer, der treekker pendlingstiden op. Trods Londons effektive
”Underground” er pendling 1 Londons arbejdskraftopland tidskravende.
”Undergrundsbanens linjer” nér ikke ud til hele pendlingsoplandet, s& der ma
supperes med bus og andre transportmidler. Biltrafikken forsinkes af
treengselsproblemer og muligheden for at anvende bil begranses af betalingsring
omkring det centrale London.

I de fleste europ@iske lande viser Eurostat, at pendlingstiderne er lengere for
hovedstedernes vedkommende, end de er i gennemsnittet for de enkelte lande. Isaer
er pendlingstiderne i Paris og Amsterdam langt over landenes gennemsnit, mens
indbyggerne 1 Kegbenhavn som en undtagelse har lidt mindre pendlingstid end
gennemsnittet for Danmark. Méske er cykelpendling en del af forklaringen, men det
kan sa undre, at cykelbyen Amsterdam har lang pendlingstid. Det kontinentale
Europa synes at have langsomt stigende pendlingstider. Untagelser er Tyskland, der
har faldende pendlingstid i den sidste periode, og Ostrig, der havde det 1 forste
periode. Variationerne mellem landene danner imidlertid ikke noget entydigt
menster.
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Figur 7. Pendlingstid fra hjem til arbejde: Opdelt pa de, som pendler mindre
end 30 minutter, de, som pendler mellem 30-59 minutter, og de, som pendler
mere.

e i

ec.europa.eu/eurostatis

Note: EU medtager dem, som arbejde hjemme fra alle dage, som en scerlig gruppe, den udgor for EU-27 2,9%, en
anelse mindre end i Danmark jfr. figur 2. (de, der arbejde fast hjemmefra, er ikke medtaget i Danmarks Statistikbanks
statistik over pendlingsafstande, da de efter statistikbankens definition ikke pendler, da de ikke flytter sig for at komme
pd arbejde).

I Eurostat undersggelsen fra 2019, fremhaves det, at 1 2019, altsa for covid-19 var

pendlingstid fra hjem til arbejde under 30 minutter for 61,3 % beskaftigede i
EU-27 landene. (dvs. uden UK).

Figur 7 viser, at Danmark ligger meget tet pa EU's gennemsnit, kun 9 % har
pendlingstid pa 60 minutter og mere, knap 30 % har mellem 30-59 minutters
pendlingstid fra hjem til arbejde, mens godt og vel 60% har mindre end 30 minutters
pendling til arbejde (hvoraf en lille del arbejde hjemme). De lande, som skiller ud fra
gennemsnittene opdelt pa pendlingstider, er de samme lande, som skilte sig ud pa
gennemsnitlige pendlingstider.
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I vores spergeskema- og interviewundersagelse (se kap. 3) fandt vi, at godt 30%
havde under en halv time pendling til arbejde —altséd en meget mindre andel end
Eurostat undersggelsen viser. Tilsvarende havde flere — i vores underseggelses —
omkring 50% af respondenter mellem en halv og en hel time pendling til arbejde.
Knap 20% brugte mere end 1 time pd pendling til arbejde. Séledes er de
pendlingstider, vi finder 1 vores undersaggelse laengere, end de er 1 det statistiske
gennemsnit 1 Danmarks og EU landene.

Af Eurostat’s undersogelse fra 2019 fremgar det, at der er meget lille forskel pa
kvinder og mands gennemsnitlige pendlingstid. Dog har single kvinder med bern lidt
korte pendlingstider, mens single mand har lidt lengere pendlingstider. Kvinder og
mand uden bern har naesten samme pendlingstider. Kvinder i landdistrikterne kar
kortere pendlingstid end mandene. Uddannelseslengde betyder storre villighed til
leengere pendling for bdde maend og kvinder. Dette er méske en del ad forklaringen
pa, at de gennemsnitlige pendlingstider 1 vores underseggelse er lengere end
gennemsnitet for Danmark.

For EU landene viser det sig, at de, der bor i de starre byer 1 gennemsnit pendler 27
minutter til arbejde, mens de, som bor i forsteederne, de mindre byer og pa landet,
gennemsnitligt pendler 24 minutter.

Danmark skiller sig ud ved, at pendlingstiderne for de, der bor 1 storbyer, byer og
landdistrikter er nasten ens. Forsteder og byer har dog gennemsnitlig omkring et
minut lengere pendlingstid end de, der bor 1 storbyen. Med andre ord ser det ud til, at
Kebenhavn ikke har sé alvorlige treengselsproblemer for pendlere, som de fleste
andre europaiske storbyer.

For EU-27 viser Eurostats undersegelse, at de, der er under 50 ar gennemsnitlig
pendler lidt leengere end de, der er over 50 dr. Det gelder ogsa for Danmark.

Eurostats undersagelse fra 2019 viser desuden, at 18 % arbejder hos deres klienter
(eksempelvis revisorer, handvaerker mv.) eller 1 transportsektoren som chauferer.
(Disse personer vil hos Danmarks Statistik blive registret som arbejdende pa
lenudbetalerens adresse, selvom de korer direkte til deres klienter eller korer direkte
til transportarbejde 1 hele Europa). I vores undersegelse (se kap. 3) optreder denne
gruppe ikke, fordi vi sendte spargeskemaet til de ansatte pa den offentlige
arbejdsplads eller interviewede personer, der var pa vej/til fra arbejde.
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4.2 Graden af tilfredshed med tidforbruget til pendling
Eurostat underseggte 1 2013 graden af tilfredshed med pendlingstiden opdelt pa

landene 1 EU samt EQS lande og Serbien. Undersggelsen blev lavet 1 forbindelse med

en stor Labour Survey tilfredshedsundersegelse, der mest drejede sig om
arbejdsbetingelser, men ogsd lidt om pendling. (Archive: Quality of life in Europe —
facts and views —employment. Eurostat 2013).

Figur 8. Tilfredshed med pendlingstid efter land 2013
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Eurostat 2015. https://eurostat/statistics-explained/index.php?title=File:Satisfaction _with commuting_time.

NB Danmark er nr. 5 fra hgjre. Ved en fejl optraeder Danmark ogsé midt i tabel, hvor det skal vaere Portugal.

Eurostat har lavet en fejl i opseatning af figuren, fra datamaterialet.

P& en skala fra 1-10 skulle den interviewede svare pa en reekke spargsmal. For svar
pa sporgsmaélet om tilfredshed med pendling fra hjem til arbejde angiver 1-6 pa
skalaen meget lav tilfreds med pendlingstid, 7-8 medium tilfredshed og 9-10 stor
tilfredshed med pendlingstiden.

For EU (28 lande) samlet svarede 20 %, at de havde lav tilfredshed med
pendlingstiden, lidt over 40 % var medium tilfredse, mens knap 40 % var meget


https://eurostat/statistics-explained/index.php?title=File%3ASatisfaction_with_commuting_time
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tilfredse med pendlingstiden. I betragtning af springene i skalaen 1-6, 7-8, 9-10 er det
bemarkelsesverdigt, at sd mange er klart tilfredse med pendlingstiden og s fa har
meget lav tilfredshed. [ Danmark er der 60%, der udtrykker stor tilfredshed med
pendlingstiden, 23% var medium tilfredse og kun 17 % udtrykte lav tilfredshed. I EU
er Danmark det land, hvor der er storst tilfredshed med pendlingstiden. De Lande,
hvor der er ferrest tilfredse er Bulgarien, Grekenland, Malta, Italien, Spanien,
Ungarn og Rumanien. De store lande Tyskland, Frankrig og UK 14 1 midterfeltet.

Vi ser séledes, at de fleste 1 Danmark ikke anser pendlingstiden som meget
belastende, ligesom vi fandt det i1 vores egen interview- spargeskemaundersogelse,
hvor kun {4 fandt pendlingstiden meget belastende. Det er interessant, da den
offentlige debat ofte italesetter pendlingstid som et stort problem, ekonomisk,
praktisk og mentalt.

4.3 Arbejde hjemmefra eller hos klient

Figur 9 viser, at 1 EU-27 arbejder 10% regelmassigt hjemmefra, mens 31% gor det
lejlighedsvis. For Danmark er der 12%, der ofte arbejder hjemmefra, mens der er
40% som liglighedsvis arbejder hjemmefra. Danmark ligge ganske hejt 1 forhold til
andre lande, (se figur 3) omend Ostrig og Finland ligger pa et hogjere niveau med
regelmassigt hjemmearbejde. I Finland har 32% regelmaessigt arbejde hjemmefra.
Sverige og Holland har ogsd meget hjemmearbejde, dog isar lejlighedsvis.

Bemark at tallene er fra for covid-19, sd det er spendende, hvorledes billedet vil se
ud 12022 efter covid-19.

Codan forsikringsselskab meddelte 1 slutningen af november 2020, at
forsikringsselskabet havde haft s gode erfaringer med hjemmearbejde under covid-
19, at man regnede med, at 1 fremtiden skulle maximalt 80% vere pé arbejdspladsen.
Codan ville flytte ud fra forsikringsselskabets ikoniske store bygning p4 Gammel
Kongevej til en mindre bygning taet ved. Det vil betyde, at medarbejderne mé opgive
at have fast kontorarbejdsplads, men istyedet tjekke ind ved et ledigt bord, nar de
kommer fysisk pa arbejde. I TV-avisens indslag fremhavede Codan ogsa, at firmaet



Figur 9. Arbejde hjemmefra
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dermed vil opnad omkostningsreduktion. Men der findes en del eksempler pa firmaer,

som allerede inden covid-19 havde infert, at en del medarbejdere skulle arbejde

hjemmefra 1-2 dage om ugen. Nordea Bank, Rambell, IBM og Cowi er eksempler
herpa.

Hvis vi 1 stedet ser pd, hvor de beskaftigede hovedsagelig arbejder, som vist 1 figur
10 er det en langt mindre andel, der hovedsagelig arbejder hjemme og hjemmefra. I
EU-27 er det 2,9% og 1 Danmark er det 3,7%, der hovedsagelig arbejder hjemme og
hjemme fra, omend 7 lande har en sterre andel.

Figur 10 viser ogsa, at arbejde hos klienten er vasentligt mere udbredt end arbejde
hjemme og hjemmefra i 2019 altsa for covid-19. For EU-27 er der i gennemsnit
9,5%, der hovedsagelig arbejder hos firmaets klienter. I Danmark er er andelen 8,7%
ret teet pd EU gennemsnittet. Det er hovedsagelig revisorer, skonomimedarbejdere,
IT-konsulenter og —udviklere, vikarer fra vikarbureau, hdndvarkere mv., der
hovedsagelig arbejder hos klienterne. Der har specielt 1 forbindelse med covid-19
veret skrevet meget om arbejde fra hjemmet, mens det udbredte arbejde hos klienter
ikke har fiet megen opmarksomhed.

Den sidste kategori “uden fast arbejdssted og andet” deekker over forskelige
chauferer samt andet og ikke kategoriseret.
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Figur 10. Beskaftigede personer fordelt efter, hvor de hovedsagelig arbejder.
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4.4 Pendling mellem regioner pa Nuts 2 niveau i EU

Figur 11 nedenfor viser hvilke regioner, der har stor udpendling til andre regioner pé
Nuts 2 niveau — (svarende til de danske regioner). Regionerne i de europaiske lande
har meget forskellig starrelse, London er f.eks. opdelt i mange regioner, s& London
far pa denne méde far en betydelig pendling mellem de to regioner 1 Inner London,
og de mange regioner 1 Outer London. Omvendt optreder Hamburg ikke pa denne
liste, thi Hamburg regionen er stor og har dermed et stort arbejdskraftopland inden
for regionen. Det er sdledes begrenset hvor meget, der kan konkluderes ud fra
figuren. Informationerne 1 diagrammet er meget athengige af, hvorledes
regionsgraenserne er fastlagt.

Det er bemerkelsesvardigt, at Region Sjalland herer med til de regioner, der har hgj
udpendling ogsd 1 en europaisk sammenligning. Regionen er nr. 14 pa ranglisten
efter procentvis udpendling. Region Sjalland er Region Hovedstadens
arbejdskraftopland. Roskilde, Koge og flere af kommunerne ved Koge Bugt er 1
serlig grad integreret 1 Region Hovedstaden arbejdsmarkedsmaessigt.



Figur 11. Pendling mellem regioner pa nuts 2 niveau. Nationalt og
internationalt.

il

40
30
20

10

Duter London - South (UKIG) &)
Inner London - East (UK 43 (=)
Prov. Brabant wwallon (BE31) (<)
Prowv. “laams-Brabant (BEZ24)
Prov. Luxembourg (BE34)
Burgenland (AT11) &)

Frow. Mamur (BE35)

Flevoland (ML23) (&)
MNiederbsterreich (AT12)
Highlands and Islands (LLIKMG)
Sj=elland (DKOZ) &)

Inner London - WWest (LUKI3) &)
Laneburg (DES3) &)

Cheshire (UKDGE (&)

Essex (LKH3) &

Brandenburg (DE40)

Duter London - East and Morth East (LUKIS) &)
Duter London - West and Morth West (LUKITY &)
EBedfordshire and Hertfordshire (UKHZ) &)

Herefordshire, Worcestershire and Warwickshire (LIKG1) (<)

nCommuting to regions in a foreign country

» Commuting to other regions nationally

() Based on data available for 289 regions in the EU, Iceland, Norway, Switzerland, the former Yugoslav Republic of Macedonia and Turkey. Based on the sum of available data (commuter
flows to a foreign country often not available). Includes data of low reliability for some regions.
(%) Only data for commuting to other regions nationally is available. As such, the total share of commuter outflows could be somewhat higher.

Eurostat, Statistics explaned, Statistics on commuting patterns at regional level, April 2016

45



46

4.5 USA - bilernes land

Carly Hallman har ud fra materiale i USA statistiske kontor (2018) 1 tidskriftet
General Finance medtaget en meget illustrativ figur for pendlingstider med bil og
med offentlig transport opdelt pa alle stater og desuden nederst 1 figuren illustreret for
udvalgte store og mindre byer.

Figur 12 viser for hver stat i USA, dels hvor lang tid det gennemsnitlig tager at
pendle med bil (gul farve i cirkelfiguren, minuttal yderst 1 gul cirkel), og dels hvor
lang tid det gennemsnitlig tager at pendle med offentlige transportmidler (brunfarve
med minut tal angivet yderst 1 cirklen).

I cirkelfiguren er der med rode streger og tal angivet den samlede gennemsnitlige
pendlingstid 1 hver stat. Det ses, at pendlingstiden for nasten alle stater er meget teet
pa gennemsnitlig pendlingstid for bil transport, hvilket skyldes, at bil er den helt
dominerende pendlingsform, bortset fra i1 staterne New York og New Jersey, hvor
offentlig transport ogsa har stor betydning.

For USA samlet er den gennemsnitlige pendlingstid 26.8 minutter hver vej. Se figur:
12. red cirkel 1 midten. Altsd meget tet pa EU- 2019 (25 minutter) og Danmark (26
minutter).

Forskellen mellem de forskellige stater er gennemgaende ret lille. 42 stater har en
pendlingstid pd mellem 20 og 30 minutter. 7 stater har under 20 minutter, South
Dakota har laveste tidsforbrug 16,6 min. Mens en stat Maryland ligger hgjere. (i en
anden opgerelse fra det statistiske kontor ligger Washington DC dog hgjere). Opdeles
den gennemsnitlige pendlingstid mellem de, som bruger bil, og de, som bruger
offentlig transport, geelder det 1 de fleste stater de, som anvender den offentlige
transport, bruger omkring dobbelt s& meget tid som de, der bruger bil. Mens der i
Colombia District, South Dakota, Wyoming og South Carolina “kun” bruges 50 %.
leengere tid pa at rejse med det offentlige til arbejde.

Opdelingen viser, som navnt for, at for de fleste stater ligger det samlede gennemsnit
kun lidt hgjere end gennemsnittet for bilpendling, hvilket viser at de fleste bruger bil
til og fra arbejde og spare meget pendlingstid. Selv for staten New York med en
betydelig offentlig infrastruktur og mange, som er nedt til at bruge offentlig transport,
er bilen gennemsnitlig hurtigere end det offentlige. 26 minutter for bil mod 51
minutter for offentlig transport. Mens District of Colombia med Washington kun har
en forskel pa 10 minutter mellem de to transportformer.
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Figur 12. Gennemsnitlig pendlingstid for stater og byer i USA
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Nederst 1 Figur 11 vises desuden den gennemsnitlig pendlingstid for de 10 store byer
med lengst pendlingstid, der alle har lengere pendlingstid end det nationale
gennemsnit. De 10 mellemstore byer (cities) med kortest pendlingstid, som alle er
under det nationale gennemsnit i pendlingstid, er ligeledes angivet. Nappe
overraskende kan det ses, at egentlige storbyer har leengst pendlingstid. Mens mindre
byer som Buffalo city (256 000 indbyggere) og Cincinnati i Ohio (lidt over 300.000
indbyggere) har en pendlingstid lidt under gennemsnittet for USA. Der er en
betydelig forskel pd gennemsnitlig pendlingstid i New York pd 35 minutter hver vej
og 1 Buffalo pa 20 minutter, mens Cincinnatis pendlingstid er pa 23 minutter. Den
geografiske struktur, erhvervsstruktur samt infrastruktur i savel stater som byer
pavirker pendlingstiderne, sd nér vi taler om gennemsnitlig pendlingstider 1 et land
dakker det over betydelige forskelle i landet badde 1 USA og i Europa.

Carly Hallman viser ud fra data fra USA census Bureau 2013, at 86% bruger bil, kun
5% bruger offentlig transport, 5% gér, cykler, kerer pd motorcykler eller tager taxi,
4% arbejder hjemme. USA cences Burerau 2018 census viser, at der er 4,3 mio., der
pendler mere end 90 minutter hver vej, mens der kun var 3.3 mio., som brugte sé lang
tid 1 2010. Det angives, at det er vaeksten 1 de store byer, der er baggrunden for
stigningen 1 antallet, der bruger lang tid p4 at pendle.

Bade 1 USA og Europa synes der at vare betydelig forskel 1 pendlingstid for
forskellige dele af befolkningen, selv om gennemsnits tiden, der anvendes til
pendling, havner omkring en halv time hver ve;.

Der ses svagt stigende gennemsnitlig pendlingstid 1 USA, men med variationer
mellem staterne over de sidste 25 ar ligesom 1 Europa, for begge omréder har
storbyerne generelt lengere pendlingstider end 1 resten af landet (Kebenhavn dog
undtaget).

Pendlingsafstanden er generelt stigende og flere bruger bil.

4.6 Eksempler pa pendlingstider i lande udenfor EU og USA

Der kan findes pendlingtider fra OECD for flere lande, men de er opgjort pa
forskellige tidspunkter mellem 1999 og 2014. Der er ikke samme standardiserede
indsamlings surveys som for EU og USA. De tilgengelige informationer viser, at
Indien har pendlingstider hjem-arbejde pd 48 minutter blandt andet pga. nogle af
storbyernes trafikproblemer. I Israel er ogsd en pendlingstid pa 48 min., men her mest
pa grund af de mange vejsparringer isar for palastinenserne. I Kenya opgives
pendlingstiden til 40 minutter, is@r pga. trafikproblemer ved de 2 store byer. Japan
har kun 25 minutters pendlingstid, landet er praeget af flere storbyer med en meget
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effektiv offentlig transport med tog /metro, hvor der ofte er stor treengsel. I Kina
angives pendlingstiden til 28 minutter, men der ma vare meget store variationer
mellem regioner og mellem storbyer og de mindre byer. Dertil kommer millioner af
arbejdere som drager rundt 1 landet efter arbejde. Dette gor sig ogsd gaeldende 1 USA
og 1 stigende omfang 1 Europa. Disse vandrende arbejdere indgér kun 1
pendlingsstatistikken 1 nogle lande. Eksemplerne er her hentet fra Rodriquez 2020,
der primart bruger OECD statistik.

4.7 Hvilke transport midler bruger pendlerne?

Ovenfor har vi set hvorledes biler med 86% dominerer pendling i USA. Bilens
betydning vil vi falge op med nogle nedslag.

I en fransk undersogelse fra INSEE (her citeret fra Fleet Europa home page) nevnes
eksempler pa andelen af biltransport for pendlings ture:

Frankrig 70%, Tyskland 68%, UK 67% og Holland 60%.

For storbyer har Blomberg News.com (18-10-17) en opgerelse over brug af bil til
pendlingsture for indbyggerne i byerne, - altsa for beboerne, men ikke for de, som
arbejder 1 de pageldende byer og bor uden for byen.

Kebenhavn 25% bil og 55% cykel (hgjeste cykelandel).

Amsterdam 40% bil og 51% cykel.

Bruxelles 51% bil, London 35 % bil. Stockholm 24% bil.

Bemark at London og Stockholm har roadpricing.

Transportproblematikken giver naturligvis anledning til diskussionerne om, hvorledes
der skabes mere baredygtig transport og hvorledes byerne skal udbygges. Det kan
konstateres, at der trods stigende bilbrug 1 Europa, ogsa er modsat rettede tendenser.
Dette viser sig 1 storbyer, hvor bilerne sander til 1 trafik og det offentlige bliver et
afgerende alternativ. Roadpricing, parkeringsafgifter og restriktioner for bilkersel 1
nogle bydele kan demme op for biltrafikken 1 storbyerne. Fa steder synes cykelbrug
ogsa at hjelpe, men malt pa transportkilometer er cykelandelen forsat lille selv 1
Danmark jfr. vores tidligere opgerelse 1 kapitel 2.
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4.8 Giver pendling stress? Kan hgjere lon kompensere for lengere
pendlingsafstand? Er der fordele ved pendling?

Der findes flere undersogelser, der peger pa, at pendling over lange distancer kan
give stress og darligere helbred ved pendling. Der peges ogsé pa, at der er meget
stressende former for pendling. Vi har tidligere vist, at der er dansk forskning, som
leegger vaegt pa, at pendling skaber et frirum mellem arbejdslivets og hjemmets
opgaver. Enkelte internationale artikler efter covid-19 peger pa dette aspekt ved
pendling.

I Jared Skelly (2020): “How Long is Too long to Commute?” omtales nogle
interessante cases. Her peges pa, at USA har 26 minutters gennemsnitlig
pendlingstid, og at den er steget med 20 pct. siden 1980, hvor de forste mélinger blev
foretaget. Siden 1980 har 64 % flere faet over 90 minutter hver vej.

Fra UK navner han en undersggelse som omfatter 34.000 arbejdere med lang
pendlingstid. Undersggelsen viser folgende problemer:

46 % far mindre end 7 timers sgvn

33 9% far lettere depression end andre

12 % har arbejdsrelateret stress

37% har finansielle bekymringer.

Endelig pavises 1 undersogelsen, at pendling med bil er mere stressfyldt end pendling
med tog. Vores undersggelse af pendling se kapt. 3 viser modsat, at bilpendlerne er
mere tilfredse end de, der bruger offentlig transport. De, som bruger bil, anser
pendling for mindre belastende end de, som bruger offentlig transport.

En undersogelse fra University of West England navnes ogsa 1 Skelly’s artikel.
Denne undersoggelse viser, at 20 minutters l&ngere pendlingstid opfattes som negativt
ved et arbejde. Lige s negativt som en lenreduktion pa 19%.

Dette strider imidlertid mod en amerikansk undersggelse, som artiklen ogsa navner:
Her blev en gruppe pendlere blev spurgt om:

A. De helst ville have 67.000 dollars og 50 minutter til arbejde
Eller
B. Ngjes med 64.000 dollars og kun 20 minutter til arbejde

84% valgte lasning A, sé en lonforskel (pd kun 4-5 pct.) er i denne undersogelse af
meget stor betydning og trumfer pendlingstid.

I en anden undersogelse vises der, at 10 minutters leengere pendlingstid hver ve;j
typisk vil vare statistik ssmmenhangende med 2,8% hgjere lon (French. T.M m.fl.
2020). Det kan dog blot udtrykke, at de, som er villige til at pendle lidt leengere, soger
efter bedre job i forhold til deres kvalifikationer. Endvidere er der ogsa
undersggelser, der — som forventeligt — viser, at jobskifte sker mere hyppigt for de,
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der har lange pendlingstider end for de, som har kortere pendlingstider. Hvilket vi
ogsa sa 1 vores undersogelse.

Disse eksempler viser, at der er en rekke komplekse forhold mellem transporttid og
lon, som kraever nermere undersogelser for, det er muligt at vurdere
sammenhangene.

Vores undersogelse viser, at mange opfatter transporttid som kun lidt eller slet ikke
belastende, selv for de, der har pendlingstider fra hjem til arbejde pd over 30
minutter. S& opfattelsen af belastning er ikke bare et spergsmil om tid, men ogsa en
vurdering af, hvad der er nadvendigt, for at have det arbejde og den arbejdsplads,
man har.

Fra Eurostat undersegelserne ved vi, at de, der er over 50 &r, pendler kortere end de,
der er yngre. Det kan mdske betyde, at @ldre har fundet mere blivende balance
mellem arbejdssted og bolig. De er ikke tvunget til lang transport for at sikre karriere
og god len.

Der er en reekke mindre undersggelser, som peger pa, at lang pendlingstid kan give
stress, samt medfere manglende tid til fysisk aktivitet og dermed mindre tilfredshed
med livet og darligere helbred (Hilbrecht, M. 2014).

En canadisk undersogelse (Hallonen, J. J. mfl. 2019) af unge pendlere viser, at
pendlingstider over 5 timer ugentlig giver sundhedsproblemer, dels pga. manglede tid
til fysisk aktivitet og stress, samt sgvnproblemer. Dette svarer til den undersogelse,
der refereres 1 afsnit 2.1 (Jensen, H. T., Kollerup A., 2006, side 18), hvor det
konstateres, at det 1 stor udstraekning er forenings-, sports- og kulturliv, der ikke
bliver plads til, nar pendlingstiden nar op pa en time dagligt.

Der er imidlertid som navnt ogsa undersogelser, der viser at pendlingstiden kan vere
et pusterum - et mellemrum - for nogle.

Erfaringerne fra covid-19 viser ifolge (Bailey&Cohen, 2021), at den daglige
pendlingsaktivitet er en vigtig bestanddel af vores strukturering af dagen. Vi har ofte
to identiteter, selvforstaelser og adfeerdsformer knyttet til henholdsvis arbejde og
hjem. Derfor kan vi have en gavn af, at der er en pause mellem vore to livsverdner.
En pause som ikke kunne opnés under covid-19 med hjemmearbejde, hvor der ikke er
et tidsrum mellem hjemmelivet og arbejdet ved computeren, som muligger en mental
omstilling. Tilsvarende er der ikke tid til mental omstilling, fra du slukker for
computeren, til du skal tage dig af hjemmets opgaver med berneliv, socialt samver
og praktiske opgaver. Bailey og Cohen bygger ikke deres artikel pd store
interviewundersogelser. De reflekterer over og argumenterer for, at forskellene
mellem arbejdslivet for og med covid-19 kan bidrage til en mere positiv vurdering af
pendlingens sociale og mentale betydning. Disse overvejelser er knyttet til en bred
kulturforstaelse 1 et liv, hvor arbejdsliv og hjemmets liv er adskilt. Artiklen er ogsa
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interessant, fordi den er bragt i Harward Business Review. Hvor gkonomiske
tidsskrifter ellers ofte har klaget over pendlingen som tidsrgver af potientiel
arbejdstid, leegges der her vaegt pa, at pendling kan have en positiv rolle.

4.9 Findes der en relativ konstant tidsanvendelse til pendling?

Et andet aspekt ved den internationale pendlingsdebat er, om arbejdstageren anvender
en relativ konstant tid til pendling over tid uathengig af geografiske forskelle.

Ud fra Hégerstrands model reducerer arbejdstid samt transporttid den tid, der er til
overs til andre aktiviteter inklusiv spisning og sevn. Trafikekonomer peger ofte pa, at
reduceret transporttid vil blive brugt, dels til at arbejde mere og dels til mere fritid,
hvorfor transporttids reduktion er en vigtig samfundsopgave. Udvikling af
infrastrukturen ses derfor som en vigtig samfundsopgave.

Det er sjeldent, man ser vurderinger, der forudsetter, at nedsat arbejdstid delvist
omsettes til lengere transporttid, men det vil vaere logisk, hvis man kan tale om en
konstant sum af pendlingstid og arbejdstid eller anskuer problematikken ud fra
Hégerstrands figur: 1-3. Ser man pa lande med meget lange pendlingstider, sa er det
ikke de samme lande, som har korte arbejdstider. Jfr. Indien, Kenya og Kina set 1
forhold til USA eller Danmark.

Amerikanske forskere har peget pd Marchetti’s konstant pa 1 time som gennemsnitlig
maximalt max tid for pendling frem og tilbage pr dag. De bygger videre pa Y.Zahavis
lov fra 1994, der ud fra studier af amerikansk pendlingstider 1950 erne og frem fandt,
at det tidmassigt var ret konstant, hvor meget tid en arbejdssegende ville afsette til
pendling. Den ret konstante tid skulle typisk vere uathangig af sével historiske og
geografiske forskelle. Det geelder méske tendentielt, men dog med en svagt stigende
tendens 1 USA og Europa, pa trods af at flere har faet bil. (Heaven, D. og Arnett, G.,
2016, BBC. Marchetti, C., 1994.

Argumentation er, at den enkelte ikke kan magte/vil acceptere en pendlingstid, der er
vasentlig lengere end en times transport om dagen, da der sé er for lidt tid tilbage til
de basale fysiske behov for at sove og spise og til de basale sociale behov for at vere
sammen med familie og venner. I Lewis Mumfords bog (1934): Technics and
Civilization peger han p4, at der over meget lange perioder varet en grense for de
fleste med en times pendlingstid pr. dag 1 alt til og fra arbejde. Han henviser til
Bertrand Russel, som pé det tidpunkt har argumenteret for, at innovationer for
jernbanedriften har betydet, at folk har kunnet flytte eller har vaeret tvunget til at
flytte (compelled to move) pa grund af byudviklingen, saledes at en person, der for
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matte bruge en halv time hver vej pé at ga, nu bruger tilsvarende tid med de nye og
bedre transportmidler. Dermed vil den tidsgevinst, som de tekniske fremskridt
bringer, blot tendentielt medfere, at arbejdskraften omsatter den nye transportgevinst
til at bosette sig 1 et bedre og maske mere gront beboelseskvarter, maske endda med
relativt billigere priser. Dermed bliver den teknologisk tidsgevinst fra transport omsat
til en bedre og mere spredt beboelse. Det strider mod trafikekonomers opfattelse af,
at kortere pendlingstid skulle kunne skabe mere arbejdstid, og derfor beregner de de
okonomiske gevist ved kortere pendlingstid som tidsbesparelsen multipliceret med en
hel/eller halv timelen. Se eksempelvis 1 Copenhagen Economics, 1 rapport til
Transportministeriet: ”Effekter pd arbejdsmarkedet af transportinvesteringer”. (Naess-
Schmidt m.fl., 2020). Her beregnes verdien af kortere rejsetid pa grund af forbedret
infrastruktur til at vaere 250 kr. pr. time for den halvdel af den sparede tid, der
beregnes som arbejdstid, mens den anden halvdel, der beregnes som fritid, sattes til
83 kr. pr time.

Mumfords argumentation kan passe ind 1 Hagerstrands model, der viser at bedre
transportmidler som bil eller bedre tog kan betyde, at der kan indtages storre
distancer mellem hjem og arbejde. Med andre ord arbejdsstedet fér et storre
arbejdskraftopland og arbejdstagerne 1 byerne kan bedre udnytte bosattelse 1
forstaederne til de store byer eller pendle mellem byer. Andre forskere har ogsé
abonneret pa disse synspunkter. David Mertz (2008) peger séledes p4, at safremt
Zahavis lov har betydning, sé vil investeringer 1 bedre infrastruktur ikke give fri tid,
som mange trafikekonomer mener, men at bedre infrastruktur kan omsettes 1 lengere
transport afstande og bedre muligheder for valg af bolig.

De fleste vestlige lande har oplevet en betydelig reduktion af arbejdstid for den
enkelte pr. uge. Samtidig er kvinderne i samme periode kommet langt mere pa
arbejdsmarkedet og skal dermed ogsa pendle ud fra hjemmet. Dette bidrager til
pendlingslogistiske problemer for den enkelte familie med to pa arbejdsmarkedet.
Merts pépeger at forbedret infrastruktur 1 vejnet vil fremme udspredningen af byernes
pendlingsopland, mens kompakte byer giver bedre muligheder for investeringer i
offentlig transport.

Bedre transportinfrastruktur kan saledes reducere spildtid (pendlingstid), men ogsa
skabe muligheder for friere bos@tningsvalg og bedre muligheder for, at
virksomhederne kan tiltrekke arbejdskraft fra et stort opland.

Nar vi 1 vores interview- og spargeskemaundersggelse fandt, at fi var villige til at
flytte neermere arbejdsstedet, mens flere var villige til at flytte til en arbejdsplads
narmere boligen, sa viser det at boligen overtrumfer arbejdsstedets tiltreekningskraft.
Det er oplagt, at med stigende muligheder for mere hjemmearbejde pga. internettets
udvikling, sa det ikke er nedvendigt at pendle alle ugens dage. Lang distance mellem
hjem og arbejde vi sdledes vaere mindre belastende. En variant viste sig, da Odsherred
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kommune indferte en 4 dages arbejdsuge for deres medarbejdere 1 administrationen
pa Rédhuset, som s4 til gengaeld betalte med laengere arbejdsdage 4 dage om ugen.
Den lengere dbningstid 1 fire dage kan ogsé betjene borgerne efter, at de er kommet
hjem fra arbejde. Ordningen kerer som forseg 1 tre r, men efter det forste ar blev den
vurderet positivt af borgmesteren (dr. 18/11/20120) som samtidig fandt, at den
serlige arbejdstid tiltreekker flere kvalificerede ansegere, idet rekrutteringsomréadet
blev foroget.

Marchetti’s konstant som konstant gennemsnitlig pendlingstid kan der kun delvist
argumenteres for 1 de pendlingstider, vi har set 1 Europa og USA, som trods forskelle
1 gennemsnitlig pendlingstid ligger under '% time hver vej. Vi har set variationer
mellem staterne 1 USA og 1 Europa, ligesom vi har set, at der er variationer mellem
storbyerne og mellemstore byer. I Europa er der en mindre andel af befolkningen,
som har lengere pendlingstider end en halv time hver vej, knap 39%. Der er desuden
grupper, som har haft lengere pendlingstider, ved at de er marginaliseret pé
arbejdsmarkedet og derfor har méttet accepterer lang transporttid for at fi et arbejde.
Endvidere er der helt andre grupper med meget specielle kompetencer, der er meget
hojt aflennet. De foretreekker méske en bolig et bestemt sted af sociale, kulturelle
eller familiemassige grunde. Trods ekonomi til at flytte kan de foretreekke at blive
boende og acceptere lang transport for at f det spendende og velbetalte job evt. som
led 1 en karriere udvikling. Figur 8 over tilfredshed med pendlingstid viser, at kun
20% angav utilfredshed (lav tilfredshed) med deres pendlingstid.

Marchettis konstante gennemsnitlige pendlingstid 1 alt pa omkring 1 times samlet
pendlingstid for befolkningen kan altsa til dels genfindes 1 Europa og USA, men den
er stigende 1 de seneste par artier. Zahavis lov om, at der skulle vare en tidsmassigt
konstant for, hvor meget en arbejdssegende ville/kunne afsatte til transport, er
tydeligvis tvivlsom set for den enkelte jfr. de store variationer i transporttider, men
kan maske tendentielt geelde for gennemsnitlige pendlingstider.

Det er vigtigt at holde sig for gje, at gennemsnit dekker over betydelige forskelle 1
pendlingstid for forskellige grupper 1 samfundet. Det er tvivlsomt om, der kan tales
om en tidskonstant, der gelder for alle socialgrupper og samfundstyper. Idet vi kan se
eksempler pa samfund med lengere pendlingstider hver ve;.

Det danske materiale fra vores undersegelse viser, at mange accepterede lange
pendlingstider og at fa synes det var et stort problem. Der var en manglende lyst til at
flytte efter arbejdet fremfor at fastholde den lokale forankring, med bolig, nermilje,
vennekreds og 1 mindre omfang naerhed tilpartners arbejde eller familie.
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S. Hovedresultater og nogle
pendlingsovervejelser

1. Pendling mellem bolig og arbejde udger 1 2019 kun 24% af den samlede tid vi
danskere bruger til transport i labet af dret, mens fritidstransport udger langt den
storste del af vores transporttid (45%).

Pendling er imidlertid koncentreret i nogle begrensede tidsperioder pa hverdage
og bidrager derfor til den til tider belastende myldretidstrafik. Det er derfor iser
pendlingsproblemer, der bruges som argument for vejudbygning og som argument
for samfundsmaessige omkostninger 1 tabt arbejdstid og tabt fritid. Her sattes tabt
arbejdstid til en langt hejere timelon end tabt fritid. Diskussion om tidstab bruges
sjeldent pa de gvrige transportformal, bortset fra erhvervstransport.

2. 1 dansk kontekst kunne vi fra forskellige undersogelser pege pa, at der op gennem
1900 tallet synes at have vearet en ret konstant gennemsnitlig pendlingstid 1
Kebenhavn, selvom pendlingshastigheden og afstanden blev foraget betydeligt.
Offentlig transports udbygning og det stigende antal indbyggere med adgang til bil
bidrog vaesentlig hertil. Dette forstaerkedes gennem udflytning til forstederne. Pa
landsplan er den gennemsnitlige pendlingstid (hver vej) steget fra 20 minutter til
26 minutter 1 de sidste 15 ér, og den gennemsnitlige pendlingsafstand (hver vej)
steget fra 19 km til 22 km (2008-2019). M@nd pendler gennemsnitlig l&ngere end
kvinder, og funktionarer pa mellemniveau pendler lidt leengere end andre grupper.

3. Fra vores undersggelse med interview- og spergeskemaer fremgik det, at der var
76%, som fandt pendlingen “’ikke belastende eller kun lidt belastende”. Fra en
storre EU undersogelse fremgik det, at der 1 Danmark var 60% der udtrykte
tilfredshed med deres pendlingstid, kun 13% udtrykte stor utilfredshed med
pendlingstiden, mens 27% var medium tilfredse. De danske respondenter var de
mest tilfredse 1 europaisk sammenhang. Maske pendling accepteres bredt som
nedvendigt for at have det gnskede eller det nadvendige job, og dermed ikke ses
som stort problem, hvis den enkelte er tilfreds med sit valgte job.
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4. Internationalt blev det vist, at der nu var nesten den samme gennemsnitlige
pendlingstid 1 Europa som 1 Danmark. Det svinger mellem 21 (Grakenland og
Portugal) og 30 minutter (UK) hver vej. En saddan forskel passer meget godt ind 1
variationerne mellem staterne 1 USA. En undersogelse fra [ZA (Institute of Labor
Economies, 2020) viste, at der 1 Europa var variationer over tid mellem de enkelte
lande. I de esteuropaiske lande er pendlingstiden lidt reduceret. Vi ved ikke
pracist hvorfor, men méske pa grund af at der nu er flere biler 1
lavindkomstlandene. De syd- og is@r de centraleuropaiske lande har svagt
stigende pendlingstider. Her méske ogsa pa grund af vaekst 1 bilpark og en
belastet infrastruktur. Méaske har en reduceret arbejdstid ogsa bidraget til lengere
pendlingstider og flere muligheder for et mere varieret boligvalg?

I dele af den internationale pendlingsdebat papeges det, at der eksisterer en relativt
konstant gennemsnitlig pendlingstid (Marchettis konstant) omkring en times
gennemsnitlig daglig pendling altsé en 2 time hver ve;.

For Kagbenhavns vedkommende var pendlingstiden 1 1900-tallet ret konstant 15 —
20 minitter hver vej. I Danmark var den gennemsnitlige pendlingstid 1 2019 omk.
26 minutter hver vej. Fra 1995 til 2019 steg den gennemsnitlige pendlingstid med
30 % 1 Danmark efter at have ligget relativt konstant gennem 1900 tallet.

Der er udviklet bedre transportmidler til pendling og andre rejser iser med
jernbanens og senere bilens udbredelse. Tolkningen af, hvad det betyder for
samfundet er interessant. De forbedrede transportmidler muligger flere
bosatningsmuligheder og dermed ofte ogsa et storre udvalg af betalbare boliger af
en rimelig kvalitet, hvis man accepterer lengere pendling. Den teknologiske
innovation vil séledes ifolge Mumford og Mertz naeppe omsattes i mere
arbejdstid, men netop medfoere storre arbejdskraftopland og bedre
boligmuligheder. Mertz peger pa, at spredte bosatningsformer vil fremme bilen,
mens kompakte byer bedre kan fremme den offentlige transport.

5. De storre pendlingsafstande, der kan klares inden for en rimelig tid muligger ogsa,
at begge voksne 1 kernefamilierne er pa arbejdsmarkedet og kan fa opfyldt deres
jobambitioner. Begge voksne kan handtere at pendle til jobs, samtidig med at de
mere frit kan valge boliger efter skonomi og andre praferencer.

Udviklingen i transportteknologien giver mulighed for ggede pendlingsafstande,
uden naevnevaerdig stigning i rejsetiden. Den storre aktionsradius giver
arbejdstagerne agede muligheder for boligvalg og arbejdspladsvalg. Ligeledes far
arbejdsgiverne et storre arbejdskraftopland og dermed storre muligheder for at
rekruttere arbejdskraft. Transportteknologien giver ogsé flere valgmuligheder for
rejser 1 den frie tid. Udnyttelsen af mulighederne for egede pendlingsafstande og



57

leengere fritidsrejser resulterer ofte 1 et eget energiforbrug og CO2-udslip, med
den deraf folgende belastning af klimaet.

Udnyttelsen af muligheden for lengere pendlingsafstande og fritidsrejseafstande
ber g hdnd 1 hdnd med en oget indsats for at reducere brugen af fossil energi pr.
personkilometer.

. Eurostat viste 1 en undersogelse fra 2019, at 1 EU pendlede lidt over 60% under en
halvtime hver vej. Men der var ogsd grupper, der havde betydeligt lengere
pendlingstider. Fra lande uden for EU gennemgik vi kort nogle undersagelser, der
viste, at nogle arbejdere — nok lavtlennede — brugte megen pendlingstid.
Kombination af et ringe offentligt transportsystem og byer, hvor en betalingsbar
bolig ligger langt fra metropolens centrum betyder rejsetider for nogle
befolkningsgrupper der er en langt sterre belastning end gennemsnitstal kan
udtrykke. Det er ikke utenkeligt, at der 1 Danmark ogsé er grupper, der har en
ekstra lang transporttid, men det har vi ikke undersogt.

Vi har vist, at det er funktionzrer og selvstaendige, der har lengst
pendlingsafstand. En Eurostat undersegelse om tilfredshed med arbejdslivet har
ogsd medtaget tilfredsgrad med hensyn til pendling. Den viser, at for EU samlet
synes nasten 40 % at vare meget tilfreds med pendlingstiden, mens 20 % er
utilfredse med pendlingstiden og godt 40 % er medium tilfredse. Danmark er som
tidligere nevnt placeret bedst mht. tilfredshed 1 EU (p& niveau med Island, Norge
og Schweitz).

. Flytninger efter arbejdsplads var mere nedvendige for bilens udbredelse. Dette
synes nu at vere vendt. Vi sd endda 1 vores speargeskemaundersagelse, at der var
tendens til at flere hellere ville skifte arbejdsplads end skifte bolig, hvis
pendlingen var et problem. Relativt f& opfattede 1 ovrigt pendlingen som meget
belastende, og det var ikke blot afstanden, der var afgerende for opfattelsen af
pendling som et problem. Det fremgik tydeligt, at bilpendling var mindre
belastende for den enkelte. (trods avissnak om stress 1 bilkeer). Vi har tidligere
papeget at vores undersggelse er illustrativ ikke repraesentativ.

. I transportbilledet skal det noteres, at mange handvarkere, radgivere,
hjemmehjelpere med flere arbejder pé skiftende steder hos deres kunder og
klienter. Disse rejser opgeres ikke som pendling, men som erhvervstransport
omend de 1 praksis ligner pendling.
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9. Allerede for covid-19 havde vi en del hjemmearbejde i mange europaeiske lande.
Danmark 13 internationalt hgjt med hensyn til hjemmearbejde, nér vi ser pa de
europ@iske statistikker. Danmark anses for relativt hejt digitaliseret og har mange
administrative jobs i den private og offentlige sektor, hvilket kan have bidraget
hertil.

Under covid-19 laerte mange meget hurtigt at arbejde hjemme og deltage 1 digitale
meder. Mange métte forny eller &ndre deres arbejdsfacon, teknisk og mentalt,
samt afpreve nye former for formidling. F.eks. meddelte Codan forsikring, at de
ville selge deres ikoniske bygning pd Gl. Kongevej og flytte til noget mindre tet
ved, hvor der kun er arbejdspladser til 80% af arbejdsstyrken.

For nogle jobfunktioner kan der opnas samme eller bedre produktivitet ved at
have nogle arbejdsopgaver hjemme 1 fred og ro, frem for at arbejde 1 lydbelastede
storrumskontorer. Samtidig kan arbejdsgiverne spare kontorarbejdsplads. Man
ville nok forvente en vakst 1 hjemmearbejdet ogsé efter covid-19, selvom mange
savnede kollegaerne under covid-19. Med én til tre dages hjemmearbejde er der
alligevel plads til nogen social og faglig sparring med kollegaer, samtidig med at
der er bedre tid til, at tilpasse arbejdstiden til familiens geremal.

Danmarks Statistiks arbejdskraftsundersogelse fra december 2021 viser at
hjemmearbejde i tredje kvartal er steget 20 % fra 2019 til 2021. Er det blot et
midlertidigt behov for at komme tilbage og vaere sammen med kollegaerne —efter
den lange pause - eller er det virkelig en langvarig tendens?

En analyse fra DI (Kaldahl, S. og Ellegaard, E. E. 2021) viser, at hjemmearbejdet 1
september 2021 er fordoblet i forhold til 2019.

10. Det skal pdpeges at mange jobfunktioner kraever fysisk tilstedeverelse
(personrelateret pleje, hdndverk, rengering, transport mv.). Det kan méske betyde,
at der fremover kommer en storre opdeling pa arbejdsmarkedet. Vil dette @ndre 1
attraktiviteten ved de forskellige jobs pé sigt? Og vil et stigende hjemmearbejde
for nogle erhvervsgrupper kunne bidrage til en endnu mere spredt bosatning i
forsteder og mellemstore byer samt maske ogsa til landdistrikterne og de sméa
byer, hvor der sé skal vare et basalt service niveau til bern, dagligdagsbutikker
samt et foreningsliv? Der vil imidlertid stadig veere mange unge, der trekker mod
byerne med det blandede sociale og kulturelle liv. Hvis de unge vil have
uddannelse, er de nasten tvunget til at flytte til byerne. Dette medvirker forsat til
befolkningskoncentrationen.
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BILAG.

Metodiske-tekniske bemzrkninger om trafik, der ikke méles som pendling og
pendlingsmaéling, der ikke skaber trafik, samt lidt om vores brug af EU statistik.

Indledningsvis er det vigtigt at huske, at DTU’s 4rlige trafikredegerelser viser, at
pendlingstrafikken kun udger omkring en fjerdedel af den samlede trafikmaengde.
Dette er papeget tidligere 1 artiklen, men gentaget her for at fastholde, at pendling kun
er en mindre del af den samlede trafikmeengde og belastning af vores veje og den
offentlige trafik.

1. Da pendlingsstatistik blot bruger bopal og arbejdssted, (den lokalgkonomiske
enheds adresse), som udgangspunkt for méling af pendlings afstand, vil der vaere
en del transport, som ikke medtages, f.eks. handvarkere, der formelt tjekker ind
hos mester 1 provinsen, men faktisk arbejder i Kebenhavn. Det er et eksempel pa
erhvervstrafik, der dog ligner pendling. Eksemplet er naevnt tidligere 1 artiklen. Et
andet eksempel er udkerende revisorer, I'T konsulenter m.m. der ligeledes bidrager
til erhvervstrafik, der ligeledes ligner pendling.

2. Tilsvarende er der et stigende antal selvsteendige med eget firma som f.eks.
handvarkere, der arbejder som underleveranderer pa storre entrepriser langt fra
deres formelle arbejdssted, f. eks. deres verksted. En del revisorer, konsulenter,
foredragsholdere mv. vil have firmaadresse hjemme, men reelt arbejde andre
steder, ndr de passer deres klienter/kunder. Det er igen erhvervstrafik, men det
ligner pendling. I EU er der lavet opgerelser over andel beskeftigede, der udforer
arbejde andre steder end deres ansattelsessted. Tilsvarende kendes det for
sakaldte ’kolonne arbejdere” dvs. arbejdskraft ved tyske slagteriers, der for
kortere perioder udlejes fra f.eks. et polsk firma, hvor arbejdskraften formelt og
reelt er ansat.

3. Der er ogsi et forhold, hvor pendlingsstatistikken viser pendling, uden at der er
nogen transport. Nar en arbejdstager i en periode overnatter tet pd et midlertidigt
arbejdssted (uden at skifte folkeregisteradresse) som f. eks. pa en byggeplads 1 en
campingvogn eller pa et hotel, s& er der mindre transport end man skulle forvente
ud fra pendlingsstatistikken. Store byggeprojekter, som broer, metro eller
tunnelbyggeri til Tyskland kan vaere eksempler, der springer 1 gjnene.

Hvis man reelt pendler ud fra en adresse, der er tettere pa arbejdsstedet, end den
folkeregisteradresse, hvor man formelt bor, sa vil den registrerede pendling vaere
leengere end den reelle. Det kan vare man bibiholder en adresse hjemme hos
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foreeldrene, mens man bor hos venner, eller i sommerhus tattere pa arbejdsstedet.
Dette gaelder nok for en del, der er ansat i turistservice i det danske sommerland,
hvor der er meget sasonarbejdskraft.

Store erhvervsgrupper i det offentlige og i de liberale erhverv har i det meste af 18
maneder har vaeret tvunget til helt eller delvist hjemmearbejde pga. covid-19, men
de teller stadig som pendlere 1 statistikken. Dertil kommer at flere firmaer har
meldt ud, at de vil begrense deres kontorarealet for at spare huslejeudgifter, nér
arbejdskraften kan negjes med fremmeade en del af ugens dage.

Trafikmangden pa vejene blev 1 perioder under covid-19 nedlukningerne
mindsket med omkring 7 procent. Det er ikke meget, men det kunne tydeligt
markes 1 myldretidstrafikken. Nar vi sd husker p4, at pendlingstrafikken kun
udger omkring en fjerdedel af trafikken, s har der nok veret tale om en reduktion
af pendlingstrafikken pd omkring en tredjedel.

2022 eller 2023 vil vise, hvor stor betydning hjemmearbejde vil fa efter covid-19.
Flere arbejdsgivere har varet fuldt tilfredse med produktiviteten, og flere
arbejdstagere har varet tilfredse med noget hjemmearbejde, men mange
medarbejdere har udtrykt savn af kollegaerne.

Udbredt hjemmearbejde kan betyde, at nogle erhvervsgrupper kan bosatte sig
leengere fra arbejdsstedet, nar en del kan klares hjemmefra og fremmedet pa
arbejdsstedet méske kan reduceres til 2-3 dage om ugen for nogle
erhvervsgrupper. Dette betyder, at arbejdskraftoplandet til virksomhederne
vokser.

Det betyder samtidig ulige vilkdr med hensyn til bosa@tningsmuligheder for de, der
kan arbejde hjemmefra nogle dage, og de, som skal mede pa arbejde hver dag. Det
geelder f.eks. for personale med opgaver i omsorgen for bern og voksne, politiet,
butik, transport, hardvark, industriproduktion mv.

Samlet set opstar der maske nye balancer, idet mange erhverv kan fungere med
noget hjemmearbejde. Dette skaber maske sterre produktivitet og mere balance
mellem arbejdsliv og privatliv.

. Hvis man har mulighed for hjemmearbejde og dermed kan undgé at mede op pa
arbejdsstedet hver dag, vil det 1 pendlingsstatistikken forsat se ud, som om man
tager pa arbejde hver dag. Det geelder ogsa, selv om man skattefradragsmaessigt
opferer sig korrekt og kun angiver pendling de dage, hvor der faktisk pendles. En
del undervisningsjobs, konsulentjobs har tidligere kunnet medfere, at man ikke
skulle rejse til arbejdsstedet alle ugens 5 dage. Ligesom skifteholdsarbejde med
tidsmaessig kompensation for nattevagter ikke bliver registeret som faerre
arbejdsdage/natter end gennemsnitlig 5 pr. uge.
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5. I vores interview- og spargeskemaundersggelse sperger vi respondenterne om de
synes pendlingstiden er belastende. Svarmuligheder var fra: nej, til lidt, noget eller
meget belastende.

Nér en respondent skal forholde sig til den slags spergsmal, kommer der nok et
element af egen identifikation med og rationalitet set 1 forhold til respondentens
valg. Dette gelder ofte, ndr respondenten skal vurdere konsekvenserne af valget af
bopal og arbejdssted. Vurderingen af pendlingstidens belastning er nok lidt
lavere, ndr den er en konsekvens af ens eget valg, uanset om der faktisk er ret stor
afstand mellem bopl og arbejdssted. Det kan vare svert at svare, at transporten
er meget belastende, hvis man ellers er meget glad for arbejdets indhold og det
sociale liv omkring arbejdet. thi hvordan kan man rationelt vaere glad for sit valg
af arbejde — maske langt vaek fra bopalen — hvis man synes transporttiden er
meget belastende. Vi kan forvente, at der ligger et skjult svarrationale, som
forskenner billedet af pendlingsbelastning.

Tilsvarende kan gore sig gaeldende for Eurostatistiks undersegelse af tilfredshed
med anvendt tid til pendling (eurostat 2016). Lav tilfredshed péd 10 skalaen var 1-
6. Mellem tilfredshed var med svarmulighed 7-8. Stor tilfredshed var med
svarmulighed 9-10. Her skal forst bemarkes, at skalaen ikke er ligeligt fordelt for
de tre svarmuligheder, hvilket gor det overraskende, at s mange udtrykker stor
tilfredshed med pendlingstid.

6. Beregning af daglig pendlingstid i Danmark:
Alle pa 6 ar og derover bruger i Danmark gennemsnitlig 24,4% af deres
transporttid pa pendling. 24,4% af den daglige transporttid pa 55,0 minutter er lig
med 13,4 minutter, der er gennemsnitlig pendlingstid fordelt pa alle &rets dage for
alle, der er 6 ar eller mere.
Der pendles naturligvis kun pé arbejdsdage. Den samlede gennemsnitlige arlige
pendlingstid for alle, der er medtaget i DTU’s statistik (alle der er 6 ar eller mere)
er 13,4 min. ganget med 365 dage = 4891 min. Fordeles denne tid pa 223
arbejdsdage giver det en gennemsnitlig daglig pendlingstid p4 21,9 min.
Det er imidlertid ikke alle over 6 ar, der pendler. Vi har derfor fordelt den daglige
pendlingstid pa alle lenmodtagere og selvstendige omregnet til
fuldtidsbeskaftigede. De udger 46% af de, der er 6 ar og derover. Den daglige
pendlingstid for beskeftigede omregnet til fuldtidsbeskeftigede bliver séledes
21,9 min. x 100 : 46 = 47,8 min. Hvilket svarer til en pendlingstid den ene vej pa
23,9 min. Dette er teet pd den pendlingstid, som EU Stat. angiver for Danmark, se
Figur 6).



65

7. Modsatrettede oplysninger i Eurostatistik.

For pendlingen 1 EU har vi is@r anvendt publikation fra Eurostatistik 2020, der
omhandler 2019: Main place of work and commuting time-statistic.
(https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Main_place_of work and commuting time-statistics)
her opgeres pendlingstid som one way, altsa fra hjem til arbejde.
Eurostat har ogsé lavet en anden type opgerelse om transporttid. Den bygger pa en
mindre survey hvert femte ar 1 de fleste europaiske lande siden 1995. Omkring
5000-8000 arbejdstagere mellem 15-65 ér I hvert land bliver udspurgt: How many
minutes per day do you usually spend travelling to and from work? ((Working life
perspectives) visualization: European bar chart by : Age, All — Europe an Working
Conditions Survey - Data visualisation EWCS2016 (europa.cu)).
Det er samme materiale fra EWCS (European Working Conditions Surveys) som
IZA TInstitute of Labor Economics i januar 2020 benyttede til at udarbejde en
grundig analyse. (José 1. Giménez-Nadal, José A. Milina og Jorge Velilla, Trends
in Commuting Time of European Workers: A Cross-Country Analysis. Discussion
paper January 2020 from: IZA Institute of Labor Economic, 40 s) I denne
publikation er pendlingstiderne opgjort samlet for begge veje til og fra arbejdet.
Det markvardige er, at dette grundmateriale 1 Eurostatistik benavnes ”one way
commuting”. Dette er forkert i1 forhold til det spergsmal — se ovenfor — der indgér
som det centrale element 1 deres survey EWCS. ”Mean duration of commuting
time one-way between work and home by sex and age (source: Eurofound,
Statistics | Eurostat (europa.eu) QOE EWCS 3C3

08/02/2021 23:00 ). IZA anvender da ogsa materialet som varende 2
ways, altsd samlet tid for pendling bade til og fra arbejde. Dette stemmer bedre
overens med Eurostat opgerelsen for 2019, der er vores hovedmateriale, jftr.
ovenfor. De to undersogelser er opbygget lidt forskelligt.mht. populationssterrelse
og spergsmal samt kontekst. Men som [ZA anvender materialet passer de to
undersogelser meget fint sammen og derfor anvender vi IZA til det historiske
overblik.
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