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1 Indledning

| 2014 udgav Region Hovedstaden Danmarks farste regionale cykelregnskab, som skulle vaere et
ferste baseline-regnskab, som i de fglgende ar skulle give mulighed for at falge udviklingen i brug
af — og muligheden for brug af — cyklen i regionen. Cykelregnskabet indeholdte data for
perioden 2007-2012.

Denne baggrundsrapport indeholder dokumentation og uddybning af cykelregnskabet for 2016,
som inkluderer arene 2007-2016. Cykelregnskabet giver Region Hovedstaden et overblik over
status for cykelomradet, sa regionen pa den baggrund kan planlagge regionens fremtidige

indsatser for at fremme cykling.

1.1 Gennemgdende geografisk opdeling

| forhold til de kommunale cykelregnskaber er der tale om et betydeligt sterre geografisk
omrade, nar man betragter cykling fra et regionalt niveau. Derfor er fokus lagt pa regionale

interesser, udfordringer og tendenser.

Inden for Region Hovedstaden er der dog store geografiske forskelle, og cykelkulturen i den taette
by i Kebenhavn med 7.247 indbyggere pr. km? er markant anderledes end cykelkulturen i fx
Gribskov Kommune, hvor befolkningstaetheden er 145 indbyggere pr. km?2.

| det regionale cykelregnskab opdeler vi derfor regionen i tre geografiske omrader, hvor vi inden
for hvert af de tre omrader forventer en vis lighed mellem kommunerne, hvad angar udfordringer

og muligheder. De tre geografiske omrader er:’

+ Kebenhavn-Frederiksberg.

+  Forstaeder, som omfatter 15 forstadskommuner (Albertslund, Ballerup, Brendby, Fu-
resg, Gentofte, Gladsaxe, Glostrup, Herlev, Hvidovre, Ishgj, Lyngby-Taarbaek, Ruders-
dal, Redovre, Tarnby og Vallensbak kommuner).

+  @vrige, som omfatter de resterende 12 kommuner i regionen (Allerad, Bornholm, Dra-
gor, Egedal, Fredensborg, Frederikssund, Gribskov, Halsnaes, Helsinggr, Hillerad, Hgje-
Taastrup og Hersholm kommuner).

1.2 Baggrundsrapportens opbygning

Rapporten er opdelt som folger. Kapitel 2, Cykling i tal, praesenterer en raekke figurer og fakta. |
afsnit 2.1 beskriver vi transportmgnstre pa baggrund af Transportvaneundersggelsen (2016), mens
vi i afsnit 2.2 beskriver borgernes tilfredshed med cykelforholdene pa baggrund af data fra Den
nationale cyklistundersggelse. | kapitel 3 belyser vi gevinsterne ved cykling fordelt pa fire
forskellige temaer: Trangsel, motion, klima og st@j og luftforurening. | hvert tema har vi
estimeret de konkrete effekter og de samfundsgkonomiske gevinster ved cykling. De tre farste

! Opdelingen felger opdelingen i Trivector Traffic & Tetraplan (2012)
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temaer er opfelgning pa temaerne fra det farste regionale cykelregnskab, mens temaet om stgj
og luftforurening er nyt.
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2 Cyklingital

| dette afsnit saetter vi tal pa cyklismen i Region Hovedstaden og cyklisternes tilfredshed med
cykelforholdene. Kapitlet bygger pa to primaere datakilder. Den farste er
Transportvaneundersggelsen, som er en undersggelse foretaget af DTU, hvor man labende
indsamler viden om den konkrete transportadfaerd for personer mellem 10 og 84 ar. Datasaettet
for Transportvaneundersggelsen gar tilbage til 2006, men farste ar hele ar er 2007. Den anden
kilde er Den nationale cyklistundersggelse, hvor man interviewer personer pa 16 ar eller derover,
der cykler mere end én gang om ugen, om deres tilfredshed med forholdene for cyklister i deres
kommune. | 2016 deltog 35 kommuner i undersggelsen.

| afsnit 2.1 gar vi i dybden med anvendelse af cyklen malt pa personkm? og antal rejser. Vi ser pa
situationen i dag og udviklingen de seneste ar. | afsnit 2.2 ser vi cyklisternes tilfredshed med
cykelforholdene i kommunerne i Region Hovedstaden.

2.1 Transportmgnstre

Pa baggrund af data fra Transportvaneundersggelsen har vi kortlagt transportmegnstre for
personer, der bor i Region Hovedstaden.

Hele afsnit 2.1 handler om borgere bosiddende i Region Hovedstaden og deres transportadfaerd.
En anden tilgang havde vaeret at se pa al transport i Region Hovedstaden uanset bopael. Vi har
valgt at fokusere pa borgere i Region Hovedstaden af to grunde. For det farste er det primaert
over for borgerne i Region Hovedstaden, at regionen har mulighed for at pavirke
transportmegnstrene gennem kampagner og andre tiltag. For det andet har cykling en stor
dokumenteret effekt pa borgernes sundhed - og her er det mest interessant at beskaeftige sig
med regionens egne borgere.

Om figurerne i afsnit 2.1

| det folgende praesenterer vi en rackke figurer, som fokuserer pa transportmgnstre i form af ture
og personkm. Medmindre andet er angivet, er informationer om ture baseret pa det primaere
transportmiddel for turen, mens informationer om personkm er baseret pa det konkrete
transportmiddel. Dette betyder fx, at nar vi fokuserer pa personkm, sa har vi opgjort alle cyklede
km under persontransport pa cykel, selvom den starste del af rejsen er med tog.

2 En personkm er defineret som en person der transporterer sig én km. Dvs. at 10 ture & 5 km p& cykel svarer til 10 ture
og 50 personkm p& cykel. Cykling omfatter alle cykelture, herunder ture p& elcykler m.m.
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Figur 1

Omfanget af cykling i Region Hovedstaden

Figur 1 viser udviklingen i antallet af rene cykelture (ekskl. kombiture) fra 2007 til 2016. Figuren

viser, at antallet af cykelture i Region Hovedstaden er steget med 17% siden 2007 og 8% siden
seneste cykelregnskab i 2012. Der er dog forskelle mellem de geografiske omrader. | Kasbenhavn-

Frederiksberg er antallet af ture steget med 28% (9% siden 2012), i forstaederne er stigningen pa

6% (-3% siden 2012), mens der i gvrige kommuner har vaeret en fremgang pa 2%, men hele 29%

siden 2012, som var det darligste cykelar i hele perioden i den gruppe.

Mio. cykelture pr. ar, 2007-2016
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Figur 2 viser udviklingen i kombiture (cykel og kollektiv transport eller cykel og bil) fra 2007 til
2016. Siden 2007 er antallet af kombiture steget med 73%, og siden 2012 er antallet steget med
13%. Der er 37 mio. kombiture i 2011, som er det naesthgjeste antal i perioden. | januar 2010
blev der indfart gratis cykelmedtagning i S-togene og pa lokalbanerne i Nordsjaelland. Det er isaer
borgerne i forstaederne, som foretager flere kombiture fra 2009 til 2011. Her er stigningen pa
hele 43%, mens den er 30% i Kebenhavn-Frederiksberg og 10% i gvrige kommuner fra 2009 til
2011.

Figur 2 Mio. kombiture pr. ar, 2007-2016
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Figur 3 viser udviklingen i personkm pa cykel siden 2007. Figuren viser, at antallet af personkm
samlet set er steget med 29% i Region Hovedstaden siden 2007 (5% siden 2012). Antallet af
personkm pa cykel har varet stigende indtil 2013, hvorefter der ses et fald mod 2015. Den
starste stigning siden 2007 er pa 44% i Kebenhavn-Frederiksberg (steget med 8% siden 2012). |
forstaederne er stigningen pa 9% (2% siden 2012), mens stigningen er pa 29% i gvrige kommuner
(uaendret siden 2012).

Figur 3 Mio. personkm pa cykel pr. ar, 2007-2016
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Konkurrencen mellem fransportmidlerne i Region Hovedstaden i 2016

Figur 4 viser fordelingen af ture og personkm pa transportmiddel i 2016. Figuren viser, at cyklen
stod for ca. 22% af transportturene i 2016 og 7% af antallet af personkm, hvilket er uaendret siden
2012. lkke overraskende finder vi, at cyklens andel af personkm er markant mindre end andelen
af turene. Tilsvarende ser vi, at personbilernes og den kollektive transports andel af personkm er
markant sterre end andelen af turene. Det skyldes, at cykelture generelt er kortere end bilture
og ture med kollektiv transport.

Figur 4 Fordelingen af transport pa transportmidler, 2016

Opgjort pa ture Opgjort pa personkm

Cykel Kombi Gang Kollektiv = Personbil = Andet

Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016) og egne beregninger
Note: Nar fordelingen opgares pd& personkm, er kombiture delt op p& henholdsvis kollektiv transport og cykling.
Note: Transportmidlet "andet” omfatter bl.a. knallert, skateboard, rulleskgjter m.m.
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Figur 5

| figur 5 har vi opgjort fordelingen af ture opdelt pa transportmiddel og de tre geografiske
omrader i 2016. | Ksbenhavn-Frederiksberg er cyklen transportmidlet pa ca. 33% af turene i 2016
(31% i 2012). | forstaederne er andelen 17% (19% i 2012), og i de @vrige kommuner er andelen
nede pa ca. 12% (10% i 2012). Billedet er klart. Jo laangere man bevaeger sig vaek fra Kebenhavn,

jo lavere bliver cyklens markedsandel.

Fordelingen af ture opdelt pa geografisk omrade, 2016
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Kilde: Transportvaneundersaggelsen (2016) og egne beregninger
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| figur 6 har vi opgjort fordelingen af personkm opdelt pa transportmiddel og tre geografiske
omrader. Det fremgar, at knap 13% af personkm i Ksbenhavn-Frederiksberg foretages pa cykel
(13,4% i 2012). | forstaederne er andelen ca. 6% (6,7% i 2012), og i de gvrige kommuner er
andelen nede pa ca. 3% (2,6% i 2012).

Billedet for antallet af personkm er det samme som for antallet af ture. Jo laengere man kommer
vaek fra Kgbenhavn, jo mindre bliver cyklens andel. Det er udelukkende bilens andel, som stiger
pa bekostning af de gvrige transportformer.

Figur 6 Fordeling af personkm opdelt pa geografisk omrade, 2016
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Transportvaneundersggelsen (2016) og egne beregninger
Note: Nar fordelingen opgeres pd personkm, er kombiture delt op pd henholdsvis kollektiv transport og cykling.
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Cyklens markedsandel

Cyklen star for ca. hver 5. tur i Region Hovedstaden. Figur 7 viser, at cyklens markedsandel har
veeret relativt konstant pa 20-24% siden 2007. 1 2013-2014 er den lidt hgjere end i resten af
perioden, idet cyklen i disse to ar star for naesten hver 4. tur i Region Hovedstaden.

Figur 7 Cyklens andel af alle ture i Region Hovedstaden, 2007-2016
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Figur 8 viser, at det isar er i Kebenhavn-Frederiksberg, at cyklens markedsandel er hgj. |
perioden 2007 til 2016 er markedsandelen steget med 3,7%-point i Kebenhavn-Frederiksberg
(1,4%-point siden 2012), mens den er faldet med 0,6%-point forstaederne (-2,2%-point siden 2012)
og med 0,4%-point i gvrige kommuner (steget med 1,9%-point siden 2012).

Figur 8 Cyklens andel af alle ture opdelt pa geografiske omrader, 2007-2016
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Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016) og egne beregninger
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Figur 9

Pa trods af, at cyklens andel af turene i hele Region Hovedstaden jf. figur 7 har vaeret

nogenlunde konstant fra 2007 til 2016, viser figur 9, at cyklens markedsandel malt pa cyklede km

er steget med 0,9%-point fra 5,5% til 6,4% fra 2007 til 2016 (faldet fra 6,8% til 6,4% fra 2012 til

2016). Derfor er det hovedsageligt laengere ture, som er arsag til stigningen i cyklens andel af

alle personkm - og ikke at der foretages flere ture pa cykel. Cyklens andel af alle personkm er
hgjest i 2013-2014 jf. figur 9. Dette falder sammen med arene, hvor de sterste andele findes i
figur 7. Derfor kan de hgje vaerdier for cyklens andel af personkm i 2013-2014 skyldes at

cykelture har en hgj markedsandel i netop disse ar.

Figur 9 viser, at andelen af kilometer, der er cyklet under kombiture, er steget med 0,3%-point
fra 0,3% til 0,6% siden 2007 (faldet med 0,1%-point siden 2012). | samme periode er andelen af
cyklede kilometer i rene cykelture steget med 0,9%-point (faldet med 0,4%-point siden 2012).

Cyklens andel af alle personkm i Region Hovedstaden, 2007-2016
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Kombitures markedsandel

Vi definerer en kombitur som en tur, hvor man anvender cyklen pa en del af den samlede rejse
og benytter enten kollektiv transport eller karsel i bil pa resten af rejsen. Kombiturene med
kollektiv transport udger ca. 90% af de samlede kombiture. Antallet af kombiture med bil er
derfor yderst begranset.

Figur 10 viser udviklingen i kombiturenes markedsandel fra 2007 til 2016. Figuren viser, at
kombiturenes markedsandel er steget med 0,9%-point siden 2007 (0,1%-point siden 2012). | 2013
er markedsandelen starst pa ca. 2,5%. | 2010 indferte DSB gratis cykelmedtagning i S-togene og
Movia indferte gratis cykelmedtagning i lokalbanerne. | 2013 indfgrte Movia desuden mulighed for

cykelmedtagning i visse buslinjer i Region Hovedstaden.

Figur 10 Kombitures (cykel-kollektiv transport + cykel-bil) andel aof alle ture i Region Hovedstaden, 2007-2016
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Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016) og egne beregninger
Note: Omkring 10% af alle kombiture er kombinationer af cykel og bil.
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Figur 11

Figur 11 viser, at kombiturenes markedsandel har vaeret svingende fra 2007 til 2016 i alle tre
omrader. Generelt er der tale om meget sma markedsandele, og Kebenhavn-Frederiksberg
adskiller sig — modsat solo cykelture — ikke navnevaerdigt fra forstaederne og de gvrige
kommuner. Generelt er andelen af kombiture dog lidt hgjere i dag end i 2007.

Kombitures (cykel-kollektiv transport + cykel-bil) andel aof alle ture opdelt pa geografiske omrader,
2007-2016
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Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016) og egne beregninger
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Markedsandele og turlcengder

Figur 12 viser udviklingen i laengden af den gennemsnitlige cykeltur i perioden 2007 til 2016 for
bade rene cykelture og cykling i forbindelse med kombiture. Rene cykelture er generelt laengere
end cykelture i forbindelse med kombiture. Figuren viser, at bade rene cykelture og turene i
forbindelse med kombiture er blevet laengere i perioden. Laengden af de rene cykelture er
primaert steget fra 2007 til 2013, hvorefter den er faldet igen. Laengden af cykelture i forbindelse
med kombiture har vaeret relativt konstant pa ca. 2 km i hele perioden, men er dog steget
marginalt.

Figur 12 Gennemsnitlig leengde af cykelture for rene cykelture og cykling i forbindelse med kombiture, opgjort i
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Kilde: Transportvaneundersagelsen (2016) og egne beregninger
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Figur 13

Figur 13 viser cyklens markedsandel i forhold til turens laengde. Cyklens markedsandel er klart
starst for korte ture under 5 km. Figuren viser ogsa, at cyklens markedsandel er mindre i
forstaederne og gvrige kommuner end i Kebenhavn uanset laengden af turen. | Kgbenhavn-
Frederiksberg er cyklens markedsandel lavere for ture under 2 km end for ture pa 2-5 km. Det
skyldes at folk gar. Markedsandelen for gdende er naesten 60% for ture under 2 km i Kebenhavn-

Frederiksbergomradet.

Cyklens andel of turene i 2016 opdelt pa turlcengder
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Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016) og egne beregninger
Note: Figuren viser rene cykeltfures andel, dvs. ekskl. kombiture.

Incentive |

19



| tabel 1 fremgar i hvor hgj grad borgerne i Kabenhavn-Frederiksberg cykler i forhold til borgerne
i de andre omrader. Tabel 1 er beregnet pa baggrund af markedsandelen i figur 13. Det er
interessant, at borgerne i Kebenhavn-Frederiksberg vaelger cyklen 1,5 gange sa ofte pa ture
under 2 km, end de ger i gvrige kommuner. Men for ture mellem 5 og 10 km, veelger
kebenhavnerne cyklen 4 gange sa ofte i forhold til gvrige kommuner.

Tabel 1 Hvor meget mere tilbgjelige er borgerne i Kebenhavn-Frederiksberg til at veelge cyklen i forhold il

borgerne i andre geografiske omrader i 2016?

Forstaeder Qvrige
Under 2 km 1,2 1,5
2-5 km 2,1 2,5
5-10 km 2,9 4
10-25 km 1,6 7,8

Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016) og egne beregninger

Note: Figuren viser, hvor meget oftere borgeme i Kgbenhavn-Frederiksberg vaelger cyklen i forhold til borgere i andre
geografiske omrader. Fx viser figuren, at kabenhavnerne veelger cyklen ncesten 3 gange sé ofte som borgeme i
forstaederne pd ture mellem 5 og 10 km. Tabellen er baseret pd rene cykelture, dvs. ekskl. kombiture.
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Figur 14

Figur 14 viser cyklens markedsandel over tid for forskellige turlaengder. Markedsandelen er isaer
steget for de mellemlange ture mellem 5 og 10 km, mens den har vaeret relativt konstant for de
andre turlaengder.

Cyklens andel of turene i Region Hovedstaden opdelt pa turlcengder, 2007-2016
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Cykling pr. person

Figur 15 viser, hvor meget borgerne cykler afhaengig af deres alder i de tre geografiske omrader.
Figuren viser, at det isaer er personer mellem 20 og 30 ar i Ksbenhavn-Frederiksberg, som cykler
meget. For personer i alle aldre, undtagen folk under ca. 16 og over ca. 76, ses, at de cykler
flere km i Kgbenhavn-Frederiksberg end i forstaeder og @vrige kommuner. Der er relativ lille
forskel pa antallet af cykelkm pr. person mellem 20 og 60 ar i de respektive omrader. |
Kebenhavn-Frederiksberg cykler 20-60-arige ca. 3-4 km om dagen, i forstaaderne cykler samme
gruppe lige under 2,5 km om dagen og i de gvrige kommuner cykler de ca. 1 km om dagen.
Figuren viser, at der for personer over 20 ar gaelder, at de cykler mindre, jo aldre de bliver.

Figur 15 Cykelkm pr. person pr. dag afhcengig af alder (glidende gennemsnit over alder (5 ar))
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Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016) og egne beregninger
Note: Figuren viser glidende gennemsnit for aldersgrupperne baseret pd hele perioden 2007-2016. Det betyder, at fx
tallet for 35 drige, er gennemsnittet af 33- til 37-Arige i perioden 2007-2016.
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Figur 16

Figur 16 viser udviklingen i den daglige cykling for forskellige aldersgrupper fra 2007-2016.
Figuren viser, at antallet af cyklede km pr. person har varet stigende for bade voksne mellem 1
og 65 ar og for aldre, mens det har vaeret faldende for unge siden 2007. Fra 2012 til 2016 har

8

antallet af cyklede km pr. person vaeret stigende for unge og for aldre, men faldende for voksne

mellem 18 og 65. Samlet set cykler alle mellem 10 og 84 gennemsnitligt 0,3 km mere pr. dag i
2016 end i 2007. | 2012 og 2016 er cykeldistancen pr. dag ens pa 2,3 km. Figuren viser, at
personer mellem 18 og 65 cykler mest, unge fra 10-17 ar cykler naestmest og aeldre over 65

cykler mindst.

Cykling pr. dag for forskellige aldersgrupper, personkm pa cykel pr. dag, 2007-2016
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Kilde: Transportvaneundersagelsen (2016) og egne beregninger

2.2 Tilfredshed med at vcere cyklist — regionale resultater

| dette afsnit gar vi i dybden med cyklisternes tilfredshed med cykelforholdene i de tre
geografiske omrader. Vi tager udgangspunkt i Den nationale cyklistundersggelse Megafon (2016)
Undersegelsen er en interviewundersggelse, der i 2016 blev foretaget for indbyggerne i 35 af
landets kommuner. Formalet med Den nationale cyklistundersggelse er at give kommunerne et
lettilgaengeligt samlet overblik over cyklisternes vurderinger af cykelforhold, der kan
benchmarkes pa kommune-, regional- og landsplan.
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Fordeling af kommuner i Den nationale cyklistundersggelse

Landets kommuner kan frit vaelge, om de vil deltage i Den nationale cyklistundersggelse. | figur
17 ses, hvilke kommuner i de 5 regioner, der deltager.

Figur 17 Deltagende kommuner i Den nationale cyklistundersegelse, 2016

& o) ¢

M Region Hovedstaden
@ Rregion Midtjylland
B Region Nordjylland
M region Sjalland

B Region Syddanmark

Kilde: Megafon (2016)
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Vi har i tabel 2 opgjort, hvor stor en andel af kommuner og indbyggere i de 5 regioner, der
deltager i undersggelsen. Tabellen viser, at Region Hovedstaden er velreprasenteret idet 59% af
kommunerne deltager og hele 75% af indbyggerne er reprasenteret. For at undga, at Kebenhavn
og andre stgrre kommuner pavirker sammenligningen, har vi ogsa set pa repraesentationen, nar vi
ser bort fra de 10 stgrste kommuner i Danmark. Her er det stadig i Region Hovedstaden, at de
klart stgrste andele af kommuner og indbyggere, der deltager, findes. Omvendt er der lave
andele af bade kommuner og indbyggere fra Region Syddanmark, der deltager i undersggelsen.
Dette billede bliver endnu klarere, nar vi ser bort fra de 10 stgrste kommuner i Danmark: Kun 6%
af kommunerne og 8% af indbyggerne i Region Syddanmark deltager sa.

Tabel 2 Andel of kommuner og indbyggere i regionerne, der deltager i Den nationale cyklistundersagelse, 2016
Alle kommuner Ekskl. 10 sterste kommuner i Danmark
Andel af Andel af Andel af Andel af
kommuner indbyggere kommuner indbyggere
Region Hovedstaden 59% 75% 56% 59%
Region Midtjylland 26% 48% 19% 26%
Region Nordjylland 36% 61% 30% 39%
Region Sjaelland 29% 37% 29% 37%
Region Syddanmark 18% 38% 6% 8%

Kilde: Egne beregninger baseret pd Megafon (2016) og befolkningstal pr. 1. januar 2017 fra Danmarks Statistik (tabel
BEFS5)

Incentive | 25



Den nationale cyklistundersggelse

| figur 18 sammenligner vi tilfredsheden med at vaere cyklist pa tvaers af regionerne. | Region
Hovedstaden er tilfredsheden klart sterst - hele 76% svarer, at de generelt er tilfredse eller
meget tilfredse med at veere cyklister i deres kommune (se tabel 3). Som den eneste region, er
tilfredsheden med at vaere cyklist i Region Hovedstaden bedre end landsgennemsnittet jf. figur
18. Mens cyklisterne i de andre regioner er 2-4% mindre tilfredse end den gennemsnitlige cyklist,
er cyklisterne i Region Hovedstaden 3% mere tilfredse end den gennemsnitlige cyklist.

Figur 18

Generel tilfredshed med at veere cyklist i regionerne (landsgennemsnit = indeks 100), 2016

103
97 9% 97 98
Region Region Region Region Region
Hovedstaden Midtjylland Nordjylland Sjeelland Syddanmark

Kilde: Megafon (2016)
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Figur 19

I Den nationale cyklistundersggelse er alle kommuner indekseret i forhold til Danmark som
helhed, sa et hojere indeks betyder, at kommunen klarer sig relativt godt i forhold til
landsgennemsnittet. | figur 19 er den generelle tilfredshed med at vare cyklist illustreret pa
tveaers af alle de deltagende kommuner. Figuren viser, at der inden for de enkelte regioner er stor
forskel pa den generelle tilfredshed med at vaere cyklist. Dette ses specielt for Region
Hovedstaden, hvor bade de mest tilfredse kommuner (Albertslund og Furesg, indeks = 111) og
den mindst tilfredse kommune (Frederikssund, indeks = 88) befinder sig.

Generel tilfredshed med at veere cyklist i kommunerne (landsgennemsnit = indeks 100), 2016

sa [ 11

L 4

Kilde: Megafon (2016)

For at belyse holdningerne til cykling i hver af de tre geografiske omrader, har vi vaegtet
besvarelserne i hver kommune med omfanget af cykling i kommunen fra
Transportvaneundersggelsen (2016), sa de samlede resultater for forstaederne viser, hvordan en

gennemsnitlig cyklist bosat i forstaederne vurderer forholdene.
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Figur 20 viser den generelle tilfredshed med at vaere cyklist i Region Hovedstaden inddelt pa de
tre geografiske omrader. Tilfredsheden er storst i forstaederne, teaet efterfulgt af Kebenhavn-
Frederiksberg. | de gvrige kommuner i Region Hovedstaden er cyklisternes tilfredshed som

landsgennemsnittet.
Figur 20 Generel tilfredshed med at vcere cyklist i Region Hovedstaden (landsgennemsnit = indeks 100), 2016
105 106
100
Kebenhavn-Frederiksberg Forstaeder @vrige

Kilde: Egne beregninger baseret pd Megafon (2016) og Transportvaneundersggelsen (2016)
Bemcerk, at resultaterne er pdvirket af, hvike kommuner, der deltager i undersggelsen.
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| figur 21 ser vi pa, hvor tilfredse cyklisterne i Region Hovedstaden er med udvalgte
underliggende parametre, der har betydning for den samlede tilfredshed. | Kebenhavn-
Frederiksberg er det saerligt inden for vedligeholdelsen og fejning, snerydning og saltning af
cykelstierne, at cyklisterne er mere tilfredse end landsgennemsnittet. De er ogsa ved disse
parametre, at Kgbenhavn-Frederiksberg klarer sig bedst inden for regionen. Omvendt er
cyklisterne i Kebenhavn-Frederiksberg hele 18% mindre tilfredse med antallet af
cykelparkeringspladser og 10% mindre tilfredse med tryghed i forhold til fx trafikuheld end
landsgennemsnittet.

Indbyggerne i forstaederne er 3-7% mere tilfredse end landsgennemsnittet pa naesten alle
parametre. Yderligere er indbyggerne i forstaederne mere tilfredse end indbyggerne i de gvrige
kommuner pa alle parametre. | de gvrige kommuner er cyklisterne mellem 3% mere tilfredse og
3% mindre tilfredse end landsgennemsnittet pa alle parametre.

Figur 21 Region Hovedstadens performance i forhold til landsgennemsnittet (= indeks 100), 2016
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Kilde: Egne beregninger baseret pd Megafon (2016) og Transportvaneundersggelsen (2016)
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Vores analyser viser, at det saerligt er omfanget af cykelstinet, mulighederne for at komme frem
og vedligeholdelsen af cykelstierne, der er korreleret med den generelle tilfredshed med at vaere
cyklist. | tabel 3 ser vi pa, hvor stor en andel af cyklisterne i Region Hovedstaden, der er tilfredse
eller meget tilfredse med disse parametre. Hele 83% af cyklisterne svarer, at de er tilfredse med
mulighederne for at komme frem, mens kun 54% af de adspurgte er tilfredse eller meget tilfredse

med vedligeholdelsen af cykelstierne.

Tabel 3 Hvad svarer cyklisterne i Region Hovedstaden i 20167
Meget tilfreds Tilfreds | alt
Tilfredshed med at vaere cyklist 31% 45% 76%
Omfang af cykelstinet 29% 48% 77%
Mulighederne for at komme frem 34% 49% 83%
Vedligeholdelsen af cykelstierne 16% 38% 54%

Kilde: Megafon (2016)
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3 Temaer

3.1 Tema 1: Cykling og frcengsel

Cykling er en samfundsgkonomisk god made at reducere traengsel i trafikken jf.
Traengselskommissionen & Incentive (2013). | dette afsnit belyser vi, hvor stort bidraget fra den
nuvaerende cykling er i forhold til at reducere traengslen.

| 2016 blev der pa et gennemsnitligt degn? foretaget 1 mio. pendlerture i Region Hovedstaden,
svarende til 21% af alle ture. Pendlerture foretages hovedsageligt i myldretiden, og de betyder
derfor meget for traengslen i Region Hovedstaden. Ca. 30% af alle pendlerture i Region
Hovedstaden i 2016 blev foretaget pa cykel. Det svarer til mere end 300.000 ture pr. degn. De
resterende pendlerture foretages primaert i personbil, kollektiv transport eller ved gang.

Det er isar biler, som har stor effekt pa trasngslen, men ogsa busser pavirker traengslen pa
vejene i nogen grad. Transport med busser udger ca. 1/4 af alle personkm i den kollektive trafik i
Hovedstadsomradet jf. Kommission for reduktion af traengsel og luftforurening samt
modernisering af infrastrukturen i hovedstadsomradet (2012).

31 de felgende temaer er et gennemsnitligt degn betragtet som et drsdagn, altsd det gennemsnitiige degn pd et
helt &r. Der tages saledes ikke hgjde for, hvorvidt trafikken fx er fordelt p& hverdage eller weekender.
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Udviklingen siden 2012

| 2016 hjeelper cyklisterne med at reducere traengslen pa vejene i hgjere grad end i 2012, jf.
figur 22. | forhold til 2012 overflyttede cyklen i 2016 12.000 flere pendlerture i bil og 21.000 flere
pendlerture med kollektiv transport. Det er isar pa ture under 5 km, at der er flere, der cykler i
stedet for at kere i personbiler eller med kollektiv transport.

Figur 22 Ture pa cykel, der ville veere foretaget i bil eller med kollektiv fransport, hvis ikke folk cyklede

m Overflyttet fra personbil B Overflyttet fra kollektiv transport

124.000

112.000

110.000

89.000

2012 2016

Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016) og egne beregninger.

Incentive | 32



Figur 23

I 2016 blev der hver dag sparet ca. 659.000 personkm i personbiler, fordi folk cykler, jf. figur 23.

Det er et fald pa 67.000 personkm i forhold til 2012, hvilket skyldes, at det i 2016 i hajere grad
var korte pendlerture i bil, der blev erstattet af cyklen.

| myldretiden, hvor stgrstedelen af pendlerturene foregar, er der i gennemsnit 1,10 personer pr.

bil jf. (Transportministeriet, 2017). Cyklismen i Region Hovedstaden reducerer altsa traengslen
med ca. 600.000 bilkilometer i myldretiden pr. dag. Vi har estimeret den samfundsgkonomiske
gevinst af, at folk cykler i stedet for at tage bilen til ca. 1,05 mia. kr. i 2016.

Personkm pa cykel, der ville vcere foretaget i bil eller med kollektiv transport, hvis ikke folk cyklede

Overflyttet fra personbil m Overflyttet fra kollektiv transport

726.000
659.000

2012 2016

Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016) og egne beregninger.

Antallet af cykelture har betydning for frcengslen

| dette afsnit viser vi, hvordan pendlerturene ville fordele sig pa forskellige transportmidler, hvi
borgerne ikke brugte cyklen. Vi har fordelt cykelturene pr. degn i 2012 og de mere end 300.000
cykelture pr. dagn i 2016 pa de avrige transportformer. Dette har vi gjort ud fra de svrige
transportformers andele af den samlede transport fratrukket cykling i de respektive ar.

S

Cykeltrafikken er derefter fordelt pa de resterende transportformer svarende til deres indbyrdes

fordeling i henholdsvis 2012 og 2016.
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Figur 24 giver en indikation af, hvad cyklingen betyder for trafikken i Region Hovedstaden. Hvis
ikke man cyklede i Region Hovedstaden, ville der fx vaere op imod 9.000 ekstra ture i bil pa under
2 km og op imod 57.000 ture mellem 2 og 5 km pr. degn i 2016. Figur 24 viser, at kortere
cykelture under 2 km i hgjere grad overfares til gang end laengere cykelture. De laengere
cykelture over 2 km overferes primaert til personbiler og kollektiv transport.

Figur 24 Fordeling af cyklister pd andre transportmidler efter turlcengder, antal rejser pr. degn, 2012 og 2016

43.000
42.000
9.000
o000 13.000
7.000 2000 . —
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B Personbil ® Kollektiv  Gang

Kilde: Transportvaneundersagelsen (2016)

Incentive | 34



Figur 25

Figur 25 viser, hvordan cykling erstatter andre transportformer samlet set i hhv. 2012 og 2016. Vi
ser, at cyklismen i Region Hovedstaden i 2016 samlet set reducerer antallet af pendlerture med
personbil med ca. 124.000 ture pr. dag i gennemsnit, altsa 12.000 flere daglige ture end i 2012. |
2016 svarer det til ca. 45 mio. ture om aret.

Cyklismen giver ogsa bedre plads i den kollektive transport. Uden cykling ville der samlet set
vaere 110.000 flere pendlerture med kollektiv transport pr. dggn i 2016 - 21.000 flere end i 2012.
Det svarer til en stigning pa 46% i antallet af rejser med kollektiv transport i
spidsbelastningsperioden i 2016

Fordeling af cyklister pa andre transportmidler, antal ture pr. degn, 2012 og 2016

2012 2016

124.000

Gang Kollektiv ™ Personbil ® Andet Gang Kollektiv M Personbil B Andet

Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016)

Cykeldistancens betydning for trcengslen

De mere end 300.000 pendlerture pa cykel svarer til ca. 1,34 mio. personkilometer om dagen i
gennemsnit.* Den gennemsnitlige pendlertur med cykel i Region Hovedstaden var derfor 4,4 km i
2016. Det vil dog isaer vaere de lange ture, der ville blive foretaget i bil, hvis borgerne ikke
cyklede jf. figur 24. Korte ture ville i hajere grad blive overflyttet til gang.

4 Dette omfatter kun ture, hvor der blev cyklet hele vejen. Kombiture med kollektiv trafik er i forbindelse med treengsel
regnet som en kollektiv tur.
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Figur 26

Hvis borgernes pendlerture pa cykel overfares til bil, ville der blive kart ca. 659.000 ekstra
personkilometer med bil pr. degn jf. figur 26. Det er dog ikke antallet af personkilometer, men
derimod antallet af keretajskilometer, der har betydning for traengslen pa vejene. | myldretiden,
hvor stgrstedelen af pendlerturene foregar, er der i gennemsnit 1,10 personer pr. bil jf.
Transportministeriet (2017). Cyklismen i Region Hovedstaden reducerer altsa traengslen med op
mod 600.000 bilkilometer i myldretiden pr. dag.

Ud over de 660.000 personkm i bil, reducerer cyklismen ogsa antallet af personkilometer med
kollektiv transport med ca. 550.000 personkm. Den samlede fordeling af cykelpendlerture pa
andre transportmidler fremgar af figur 26.

Fordeling af pendlercyklister pa andre transportmidler, antal personkm pr. degn, 2016

659.000

Gang Kollektiv M Personbil B Andet

Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016)

Incentive (2013) undersogte effekten af at etablere 29 supercykelstier i Region Hovedstaden.
Samlet set forventes supercykelstierne at reducere bilkerslen med godt 1,5 mio. km arligt, hvoraf
ca. 1/3 er i myldretiden.

Samfundsgkonomisk gevinst af cykelpendling

Det mindsker traengslen pa vejene i spidsbelastningsperioden, nar befolkningen cykler i stedet for
at kare med bil eller kollektiv transport. Vi har estimeret den samfundsgkonomiske gevinst af, at
folk cykler i stedet for at tage bilen til ca. 1,05 mia. kr. i 2016. Den samfundsgkonomiske gevinst
er estimeret med udgangspunkt i, at en ekstra km pa cykel i spidsbelastningsperioden giver en
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Fakta

gevinst pa 1,59 kr./km (2016-priser).> Herudover kommer de besparelser, der ligger i den
traengsel, som busser bidrager med.

3.2 Tema 2: Cykling og motion

Udviklingen siden 2012

| 2016 sparer Region Hovedstaden 40.000 flere sygedage som fglge af cykling end i 2012. |
Kgbenhavn-Frederiksberg sparer man 37.000 flere sygedage i 2016 end man gjorde i 2012, mens
der i forstaederne kun spares 5.000 flere sygedage i forhold til 2012. | de avrige kommuner spares
2.000 faerre sygedage end i 2012.

Cykling reducerer antallet af sygedage

Hver gang man cykler 1.200 km, reducerer man i gennemsnit antallet af sygedage med én dag
jf.Incentive (2013). Pa baggrund af dette har vi estimeret, at man arligt sparer over 1.1 mio.
sygedage i Region Hovedstaden som falge af cykling.

Motion gar ikke blot udgveren sundere. Det gger ogsa koncentrationsevnen og produktiviteten hos
bade bgrn og voksne. Masseundersggelsen fra 2012, ledet af professor Niels Egelund, Egelund
(2012), viste, at motion pa vej til skole faktisk betyder mere for bgrns koncentrationsevne, end
om de spiser morgenmad.

Undersggelsen peger desuden pa, at aktive bgrn har vaesentlig bedre koncentrationsevne end
inaktive bern. 2-3 timers motion om ugen e@ger koncentrationen vaesentligt. De aktive bgrn har i
gennemsnit klaret sig mere end 10% bedre i den koncentrationstest, de blev praesenteret for, end
de bgrn, der slet ikke dyrker motion. Undersggelsen daekker bgrn og unge i alderen 6 til 19 ar, og
konklusionen er klar: pa alle alderstrin har motion afggrende betydning for koncentrationsevnen.

Ogsa voksne har glaede af mere motion. Et svensk studie af Ulrica von Thiele Schwarz og Henna
Hansson, von Thiele Schwarz & Hasson (2011), konkluderer, at den samlede produktivitet ikke
nedvendigvis falder, hvis medarbejderne obligatorisk skal motionere hver dag i arbejdstiden.
Medarbejderne rapporterer selv, at de bliver mere produktive i den tid de arbejder, og objektive
malinger af den samlede produktivitet kan ikke afvise dette.

Cykling til og fra arbejde ma formodes at have en tilsvarende effekt pa produktiviteten. Og det
endda uden at nedbringe arbejdstiden.

5 Vi har anvendt den gennemsnitlige omkostning for land og by, selvom man kan argumentere for, at en meget stor
del af fransporten i Region Hovedstaden foregdr i byen sammenlignet med resten af landet. Brugte vi i stedet
omkostningen for by, ville gevinsten vcere 10% starre svarende til 1,15 mia. kr. i 2016.
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Figur 27

Indbyggerne i Region Hovedstaden cyklede sammenlagt godt 3,6 mio. km pr. degn i 2016. Det
svarer til 2,3 km pr. person pr. degn. Indbyggerne i Kebenhavns og Frederiksberg kommuner
cyklede mest med 3,4 km pr. person pr. degn, og indbyggerne i forstadskommunerne naestmest
med 2,0 km pr. person pr. degn. Indbyggerne i de gvrige kommuner cykler mindst med knap 1,1
km pr. person pr. degn.

Figur 27 viser antallet af sparede sygedage i Region Hovedstaden i henholdsvis 2012 og 2016
fordelt pa de forskellige kommuner. Over halvdelen af de sparede sygedage stammer fra den
cykling, som borgerne i Kebenhavns og Frederiksberg kommuner foretager. Det skyldes bade, at
en stor del af regionens indbyggere bor i de to kommuner (39%), samt at borgerne i kommunerne
i gennemsnit cykler mere end de resterende indbyggere i Region Hovedstaden. De 630.000
sparede sygedage i de to kommuner i 2016 svarer til godt 1,0 sygedag pr. indbygger mellem 10 og
85 ar i 2016. Til sammenligning svarer de 339.000 sparede sygedage i forstadskommunerne i 2016
til 0,6 sygedage pr. indbygger. Cyklisme sparede de @vrige kommuner i Region Hovedstaden for
137.000 sygedage i 2016 svarende til 0,3 sygedage pr. indbygger. Region Hovedstaden sparer i alt
over 1.1 mio. sygedage som falge af cykling.

Sparede sygedage pr. ar som folge af cykling opdelt pad geografiske omrader, 2012 og 2016

2012 2016

631.000

Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016) og Incentive (2013) samt egne beregninger

| forbindelse med etableringen af cykelsuperstierne har Region Hovedstaden en malsatning om,
at projektet kan bidrage med ca. 34.000 sparede sygedage om aret.
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Cykling @ger samfundsgkonomiske sundhedsgevinster

Borgernes cykling sparer arligt kommunerne i Region Hovedstaden for ca. 1,6 mia. kr. Dette
udggres af, at borgere med faerre sygedage @ger produktionen, mens udgifter til behandling af
syge spares. De samfundsgkonomiske sundhedsgevinster, der tilfalder det offentlige er fordelt
mellem kommunerne og staten. Den del af gevinsterne, der vedrerer sparede udgifter til
behandling pa sygehusene, er indirekte forbundet med regionerne. Det skyldes, at regionerne i
forste omgang afholder udgifterne, som sidenhen godtgeres af staten eller den relevante
kommune.

Figur 28 viser fordelingen af de samfundsgkonomiske sundhedsgevinster i 2016, der falger af
cykling blandt indbyggerne i Region Hovedstaden. De sterste gevinster tilfalder staten og udger
ca. 1,95 mia. kr. Heraf er ca. 55% sparede udgifter til behandling pa sygehusene, mens resten
kommer fra ggede skatteindtaegter pga. gget produktivitet. Tilsvarende udger gevinsterne ca. 1,2
mia. kr. for kommunerne, hvoraf ca. 40% er sparede udgifter til behandling.

Figur 28 Samfundsgkonomiske sundhedsgevinster (mio. kr. pr. ar), 2016

B Flere skatter m.m Faerre sundhedsomkostninger

Staten Kommunerne

Kilde: Transportvaneundersagelsen (2016) og Incentive (2013)
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Figur 29

3.3 Tema 3: Cykling og klima

Udviklingen siden 2012

Fra 2012 til 2016 er CO;-udledningen fra andre transportmidler end cykling steget med 409.000
tons jf. figur 29. Cyklen sparer desuden klimaet for 5.000 tons mindre CO; pga. i 2016 end i 2012.
Dette skyldes, at faerre lange ture er erstattet af cyklen i 2016. Den sparede CO;-udledning pga.
bus og tog er uaendret fra 2012 til 2016.

Transportens CO2-udledning og sparet CO2-udledning som felge af cykling i 2012 og 2016

CO2-udledning fra transporten i 2016
m Sparet CO2-udledning pga. overflytning til cykel

2.578.000
2.169.000
115.000 110.000
I I
2012 2016

Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016), Transportministeriet (2017) og egne beregninger

Reduceret CO2-udledning

C0;-udledningen fra bus, tog og biler i Region Hovedstaden udgjorde ca. 2,6 mio. tons i 2016.°
Omfanget af cykling i Region Hovedstaden har betydning for klimaet, da cykling i nogen grad
erstatter bus-, tog- og bilkersel.

Hvis borgerne i Region Hovedstaden ikke cyklede, men i stedet benyttede bus, tog og bil
svarende til den indbyrdes fordeling i dag, ville det samlet set forege CO;-udledningen med
115.000 tons pr. ar svarende til ca. 4,5% af de 2,6 mio. tons. Cykling i Region Hovedstaden
reducerer derfor alt andet lige COz-udledningen med 115.000 tons pr. ar. Fordelingen af den

¢ Der er forskellige vurderinger af, hvor meget CO2 de forskellige transportformer udleder. Vi har anvendt fglgende
emissionsfaktorer: bus: 85 g/personkm, tog: 55 g/personkm, bil: 125 g/personkm. Emissionsfaktorerne tager hgjde for
belcegningsgraderne i de forskellige transportmidler.
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Figur 30

reducerede udledning pa de forskellige transportmidler fremgar af hgjre side af figur 30. Her kan
man bl.a. se, at 101.000 af de 115.000 tons kommer af, at befolkningen cykler i stedet for at
kere i personbiler. Det skyldes, at de fleste cykelture erstatter bilture jf. figur 25 og figur 26.
Samtidig er CO;-udledningen pr. person hgjere fra biler end fra busser og tog.

Tallene i figur 30 er beregnet pa baggrund af gennemsnitlige tal for CO,-udledningen pr.
personkilometer for de forskellige alternative transportmidler. Cykelturene i Region Hovedstaden
er fordelt pa de alternative transportmidler svarende til den indbyrdes fordeling for forskellige
turlaengder.

Sparet C0z-udledning som felge af cykling i Region Hovedstaden (tusind ton pr. ar), 2016

Sparet pga. cykling Sparet CO2-udledning (1.000 ton)

(115)

Andre transportmidler
(2.578)

Bus Tog ™ Personbil

C0O2-udledning (1.000 ton)

Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016)og Transportministeriet (2017)

3.4 Tema 4: Cykling, stgj og Iuftforurening

Ste@j og luftforurening har betydning for borgernes sundhed og er derfor interessant for Region
Hovedstaden. Derfor har vi stgj og luftforurening med som et nyt tema i dette cykelregnskab.

Omfanget af cykling i Region Hovedstaden har betydning for maengden af stgj og luftforurening.
Dette skyldes, at cyklen ofte bruges som alternativ til mere stajende og forurenende
transportmidler som bil, bus og tog. Stej og luftforurening er sundhedsskadeligt og medfgrer
desuden ggede omkostninger til fx vedligehold af bygninger. Samlet set vurderer vi, at trafikken
fra bil, bus og tog i Region Hovedstaden har en samlet samfundsgkonomisk omkostning pa 1.2
mia. kr. om aret pga. stgj- og luftforurening.
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Staj

Hvis borgerne i Region Hovedstaden ikke cyklede, men i stedet benyttede bus, tog og bil
svarende til den indbyrdes fordeling i dag, ville det samlet set forage stajomkostningerne med 32
mio. kr. per ar og luftforureningsomkostningerne med 28 mio. kr. pr. ar, jf. figur 31 . Ca.
halvdelen af stgjomkostningerne er udgjort af negative sundhedsomkostninger, mens den anden
halvdel bestar af geneomkostninger, som udtrykker befolkningens betalingsvilje for at slippe for
stejgener Transportministeriet (2017)

Figur 31 Sparede stgj- og lufiforureningsomkostninger som felge af cykling i Region Hovedstaden, mio. kr., 2016

= Luftforureningsomkostninger = Sparede luftforureningsomkostninger ved cykling u Stgjomkostninger = Sparede stajomkostninger ved cykling

Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016) og Transportministeriet (2017) samt egne beregninger
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Figur 32

Luftforureninger

Hvis borgerne i Region Hovedstaden ikke cyklede, men i stedet benyttede bus, tog og bil
svarende til den indbyrdes fordeling i dag, ville det samlet set forgge luftforureningen med 3,2
tons partikler og 146 tons NOx jf. figur 32. | figur 32 viser vi de sparede omkostninger ved cykling
fordelt pa de transportmidler som cykling erstatter. Det er i hgj grad st@j- og
forureningsomkostninger fra personbiler, som cykling reducerer. Hele 78% (ca. 2,5 ton) af den
samlede sparede partikeludledning skyldes, at folk cykler i stedet for at kere i bil, fordi de fleste
cykelture erstatter bilture, og partikel- og NOx-udledningen pr. person er hgjere fra biler end fra

busser og tog.

Sparet partikel- og NOx-forurening som felge af cykling i Region Hovedstaden i 2016, ton, %

Sparet partikeludledning Sparet NO-udledning

%

Bus ¥ Tog ™ Personbil Bus ¥ Tog ® Personbil

Kilde: Transportvaneundersggelsen (2016) og Transportministeriet (2017) samt egne beregninger

Tallene er beregnet pa baggrund af gennemsnitlige tal for udledningen af partikler og NOx pr.
personkm for de forskellige alternative transportmidler. Cykelturene i Region Hovedstaden er
fordelt pa de alternative transportmidler svarende til den indbyrdes fordeling for forskellige

turlaengder.
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