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FORORD

Projektet er et 10. semester speciale indenfor Mgfrafikteknik skrevet ved Det Ingeni-
or-, Natur- og Sundhedsvidenskabelige Fakultetbdyal Universitet. Rapporten er skre-
vet fra den 11. februar til den 11. juni 2009, oghandler cykeltrafik i byer.

Neaerveerende rapport er skrevet med inspiration dpeetBystrukturens betydning for
cykeltrafikkenThost et al., 1995], som blev udarbejdet i fodgilse med arbejdet pa det
senere offentliggjortédékatalog for cykeltrafikHovedkonklusionerne, som kan drages
fra paperets kombinerede litteraturstudie og staflieansportvaner og bystruktur er, bl.a.
at befolkningsteethed, byform og iseer topografifetydning for andelen af cykeltrafik.

Formalet med naervaerende projekt er, at anvendeeiéktal fra bl.aTransportvaneun-
dersggelseimg Danmarks Statistikil at be- eller afkreefte sammenhaenge mellem &rsk
lige geografiske, demografiske samt turrelaterentbold og andelen af cykelture. Her-
udover undersgges andringen i byernes modal salil992-2006, og endeligt har ti
kommuner deltaget i en spgrgeundersggelse, sont tid¥drmal at belyse den politiske
vilje og indsats for at fremme cyklisme i byerne.

Projektet bestar af en hovedrapport, en bilagsalek £n bilags-cd, hvorpa bade rappor-
ten, bilagsdelen samt regneark og databasefilgedig

Samtlige figurer i rapporten er nordvendte, ogedilenvisninger [forfatter, ar] henviser til
mere fyldestggrende information i litteraturlisten.

Vi gnsker at rette en tak til medarbejderne hokatemuner, som har deltaget i sparge-
undersggelsen samt Carsten Jensen fra DTU forigvaf datamateriale og korrespon-
dance via e-mail.
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1 SUMMARY

Economic growth in society has an impact on urbbanrenment because of the link to

overall growth in the transport sector. Congestiom pollution from cars and other

motorized means of transportation is a cost foretpevhich has made the need for other
ways of transportation more and more necessary.

The growing consequences are mainly to be seearge Icities, and they call for a
solution. A part of the solution could be to cortveome of the short trips by car into
bicycle trips. This will help reduce air polluti@nd have a positive influence on public
health.

This project is based on data from a study of partation habits in every city in
Denmark and focuses on cities with more than 10i008bitants. Because of inadequate
data some cities will not undergo further studyisTjproject will therefore contain data
from 57 Danish cities.

A comparison of modal splits from 57 Danish citid®ws a significant difference in the
use of bicycles as a mean of transportation. Posvstudies have dealt with this question
in a strictly hypothetical manor and developed n@dmd scenarios to show which
schemes has the greatest impact on the car/bicslelgon.

Through the models and scenarios several paranfeteesbeen suggested to be more or
less influential on the degree of bicycle use imesj but these hypotheses have never
been put to the test with actual data from Danitésc

With this project we have examined if there shdo#da connection between some city
characteristics such as the topography or demoigraphditions - and the actual share of
trips done by bicycle.

Furthermore ten municipalities have participatedaisurvey, which should clarify the
local political effort or lack of effort to promoteycling and a possible correlation with
the actual share of trips done by bicycle.

This study shows that the main parameters, whigle ba influence on the share of trips
done by bicycle, is topography, car ownership, ghhpercentage of low income

households, lack of high quality public transpastatand a low level of commuting to

other cities.
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The studies suggest that cities in hilly areas lal@v share of trips done by bicycle. A
high percentage of households with more than ongiga a low share of trips done by
bicycle, while a high percentage of households autha car give a high share of trips
done by bicycle. A high percentage of low incomedeholds give a high share of trips
done by bicycle. Cities with a high level of commagtwithin themselves often have a
higher share of trips done by bicycle, than cifiesn which inhabitants tend to commute
to other cities. Also, cities with a low share op$ done by public transportation often
have a higher share of trips done by bicycle.
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2 INDLEDNING

Mobilitet i samfundet er afggrende for vaekst odaeetl. Mennesker skal kunne bevaege
sig til og fra arbejde uden store komplikationerksomheder skal kunne modtage og
afheende produkter til tiden. Og detailhandlen gainligt have nye forsyninger osv. Et
samfund er dermed afhaengigt af god mobilitet.

Med gkonomisk veekst, falger et starre behov fargpart og dermed starre krav til infra-
strukturen. Det skaber traengsel og darlig fremkotigined og medfarer, at mennesker
far stgrre problemer med at komme péa arbejde, sinkder kan ikke levere og modtage
sine produkter til tiden, og detailhandlen far peoher pga. forsinket varelevering osv.

| byerne optager vejarealet naesten en fierdedeyexis samlede areal og dermed er tra-
fikken en markant del af byrummet [Hansen et #Q12. Karetgjer og vejanleeg er ikke
visuelt attraktive i byer, og trafikken medfgremnge for byens borgere i form af luftforu-
rening og stgj. Disse konsekvenser af trafikkenseok takt med en ekspanderende trans-
portsektor, og det er ngdvendigt at finde en lasnin

Cyklisme er en del af den personlige mobilitet ogdel af byens trafik, men den giver
ikke gener i form af luftforurening og stgj, og tetker mindre pladskraevende i bybille-
det. Cykling giver motion og er derved godt forkidundheden, men cyklister er ogsa
mere udsatte for luftforurening og trafikuheld exkdempelvis bilister.

2.1 TRAFIKUDVIKLING I DANMARK

Trafikken i Danmark er steget i takt med den gkois&m veekst og befolkningstilvaek-
sten. Bruttonationalproduktet er betydende fordilfpns starrelse og dette har generelt
veeret opadgaende siden 50’erne.

Siden ar 1980 er antallet af karetgjer i Danmaeest med over 1 mio. karetgjer, svaren-
de til 66 %, til mere end 2,6 % karetgjer. | samiiderum har befolkningstilvaeksten
veeret pa lidt over 300.000 eller 6 % [DanmarksiStkt 2009].

Persontransportarbejdet er i samme tidsperiodetstegrkant. Men det er ikke alle trafi-
kantgrupper, der er steget lige meget. Figur Iryetede markant stgrste stigninger i per-
sontransportarbejdet er sket indenfor person- ogbiler, mens stigningen indenfor kol-
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lektiv trafik har veeret noget mindre, og der eefrgm sket et fald indenfor cykel- og
knallerttrafik.

30
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10 Kollektiv trafik
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Figur 1: Udviklingen i persontransportarbejdet pperson pr. dag fordelt pa transportformer
[Danmarks Statistik, 2009].

Udviklingen i transportarbejdet med de stgrstenstiger i persontransportarbejdet inden-
for person- og varebiler afspejler sig ligeleddem samlede modal split, hvor person- og
varebiler udger en stadig stgrre andel, jf. taj&&anmarks Statistik, 2009].

Tabel 1: Modal split for persontransportarbejdetrfitelt pa Cykel/knallert, personbiler/varebiler
under 2 ton og kollektiv trafik [Danmarks Statistjik009].

1982 1992 2002 2007

Cykel/knallert(%) 6,3 54 3,9 3.4
Personbiler/varebiler under 2 ton(%) 78,2 81,4 82 821
Kollektiv trafik (%) 156 132 141 141

Det fremgar af tabel 1, Persontransportarbejdet pegson- og varebil er steget med 4,3
%-point, hvorimod cykel/knallerttransportens og €tstransportens andel falder hen-
holdsvis 2,9 %-point og 1,5 %-point. Cykel/knallexhsportens andel falder til naesten
det halve.

Det stigende persontransportarbejde og den vokdahpbek har medfart stigende traeng-
selsproblemer i hovedstadsomradet og de starrekeldnger. En af konsekvenserne af
treengsel er sivetrafik som pavirker omkringliggenagsystemer. Sivetrafikken er den
trafik, som benytter sig af andre ruter end detrondnede trafiksystem for at undga
treengslen pa det overordnede trafiksystem [Vejttraket, 2000].

Alle trafikantgrupper er pavirket af den stigendeerigsel, og de afledte effekter af traeng-
sel kan afleeses som en gkonomisk udgift ellerket satal persontimer. Erhvervstrafik-
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ken er hardest ramt af treengsel, og over halvdglédsomkostningerne for erhvervslivet
genereres af personbiltrafik. De samlede omkosémingovedstadsomradet var i ar 2004
pa 5,7 mia. kr., hvilket svarer til 120.000 persmets forsinkelse per dag [Cowi, 2004].

Disse fakta viser, at presset pa det danske vejngteget stadt siden 80’erne og i dag er
der treengsels- og fremkommelighedsproblemer estddkr i landet. En stigning i trafik-
ken pa steder hvor den i forvejen er markant,aniéftil kedannelser, og pa indfaldsvejene
til byerne vil flere biler give leengere rejsetidkrawack, 2006].

Hvordan disse problemer lgses er der meget debafavntrafikkens konsekvenser har
mange omkostninger for samfundet. Udover et gkoslomspekt er der hensynet til mil-
joet og folkesundheden, som pavirkes enten dirakteafikken, eller af trafikkens kon-
sekvenser.

2.2 MILJZG OG FOLKESUNDHED

Transportsektorens bidrag til forureningen af netj@g pavirkninger af befolkningen

sker bade pa et globalt og et lokalt niveau. Globiarager transportsektoren til den glo-
bale opvarmning ved udledning af drivhusgassen @@Jpkalt pavirkes mennesker af
udledningen af kveelstofoxider og partikler samj sip risikoen for trafikuheld. | dette

projekt er den lokale problemstilling den primaa& derfor vil transportsektorens bidrag
til forurening pé et globalt niveau blive beskrexgéndre detaljeret.

2.2.1 GLOBALT

Udledningen af Cg som giver et veesentligt bidrag til den globaleasmning [IMF,
2007], er ikke kun et problem i transportsektoferoduktionserhverv, husholdningerne,
handel og service osv. udleder ogs& CE&m det fremgar af figur 2, sa er det konverte-
ringsvirksomheder, som samlet bidrager med deststadledning af CO Bidraget her-
fra er dog meget svingende som en konsekvens airingg eksport af el, mens trans-
portsektorens udledning er jeevnt stigende.
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Figur 2: CO2-emissioner fordelt pa sektorer (fakkis emissioner) [Danmarks Statistik, 2009].

Udvinding og raffinering er svagt stigende, menseaigerende er faldende. Udledningen
fra transportsektoren er steget med over 50 %iogen fra ar 1980 til ar 2006. Den sam-
lede udledning af CO2 fordeler sig pa farneevntéoseksom det fremgar af figur 3.

Husholdninger 4 % Udvinding og

raffinering
0
Handels og 4%
serviceerhve
2%
Produktionser-
hverv
13 %
Konverte-
ring(El, fiern-
varme og by-
gas)
48 %
Transport
28 %

Figur 3: CO, -udledning i Danmark i &r 2004 [Feerdselsstyrelse?04].



&b B

Til sammenligning udgjorde transportsektorens andel1980 16 % af den samlede ud-
ledning af CO2 Inddeles transportsektoren i trartsmdler, fordeles udledningen af CO2
som det fremgar af figur 4.

Jernbane
2%
Skibe og
fearger
3%

Indenrigdly
1%

Vare- og

lagthiler
33%
Personbiler
hE%
Bu sser 6%

Figur 4: Transportsektorens C@udledning i Danmark i &r 2000 (Ar 2000 var det stdsir,
Energistyrelsen delte forbruget ud pa de enkeltedtsjskategorier) [Faerdselsstyrelsen, 2004].

Ifalge Transportministeriet vil transportsektoremiedning af C@stige med 20 % frem
til ar 2030 [Nielsen, 2008].

2.2.2 LOKALT

Et af de vaesentligste incitamenter til at reduderereningen fra transportsektoren er, at
udledningen af bl.a. kveelstofoxider(N®g partikler forurener miljget pd gadeniveau og
har en skadelig virkning pa de mennesker, som fearogmiljget.

LUFTFORURENING

Udledningen af partikler og kveelstofoxider er fgirlior mennesker, og i byer er koncen-
trationen starre pga. den teette trafik. Fodgeenogeyklister er dagligt udsat for pavirk-
ninger fra den motoriserede trafiks udstgdnigselbiler pavirker mennesker mere end
benzindrevne biler, da de har en stgrre udledrfiparikler og kveelstofoxider (Ng).
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Som det fremgar af figur 5, har indholdet af kvaflbfoxider i de fire starste byer i
Danmark veeret svagt faldende, bl.a. pa grund dbietben af katalysatorer og partikel-
filtre.
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Figur 5: Indholdet af kveelstofoxid i luften i de fe starste danske byer [Danmarks statistik,
2009].

Partikelindholdet i luften i de fire starste dansker er ligeledes en trafikafledet miljgbe-
lastning, som direkte pavirker mennesker. Udvikding partikelindholdet i luften i de
fire stgrste byer i Danmark fremgar af figur 6.

\
60 7\1%\
gg i =~ - — Kabenhavn

45 - — — Aalborg
40 1 Odense
35 A ~—

30 — Arhus
25 ~

20

15 A

10 A

5

0\\\\\\\\\\\\\\\\\
EEEEER R R R
EEREREEREEREEREEEEE

Figur 6: Indholdet af partikler i luften i de firestarste danske byer [Danmarks statistik, 2009].

Figur 6 viser, at indholdet af partikler i luftem steerkt faldende. Malingerne viser, at
Kgbenhavn har det hgjeste indhold i startaret (,99@n med tiden falder indholdet
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mere end i Aalborg og Odense. | Arhus er der fiarsit malinger fra 2001 af, men ind-
holdet er ogsa faldende.

Det er ikke kun udenfor mennesker pavirkes af duftfeningen. Den forurenede luft
treenger ind gennem bygningernes mure og lukkeketigs ind, nar der luftes ud. Trafik-
ken forurener luften med flere forskellige sundhs&dslelige stoffer, hvoraf de mest
fremtraedende, samt hvilket effekt de har pa mereresk listet herunder. [Miljgministe-
riet, 2004]:

« Partikler. Bestar bl.a. af stav og sodpartikler. Des minngiklerne er, des
mere skadelige. Er bl.a. medvirkende til luftvejslser og hjertekarsygdom-
me.

e Ozon Irriterer slimhinder og luftveje og kan give siegri hals og gjne.
e Polyaromatiske kulbrinteiKreeftfremkaldende.

«  Kveelstofdioxid(NG). Irriterer slimhinder og luftveje. Trafikken starfca. 2/5
af den samlede udledning af kveelstofoxider i Datmar

Forslagene til hvordan luftforureningsproblemerasels er mange. Der tales bl.a. om
anvendelse af intelligente transportsystemer (IT&)re og bedre kollektiv trafik, cyk-
lisme osv.

Eksempler pa andre miljgvenlige tiltag som kan pgeghed at nedbringe luftforurenin-
gen, er oplistet herunder [Miljgministeriet, 2004]:

» Bedre forhold for den kollektive trafik

e Bedre forhold for cykeltrafikken

e Parkeringsrestriktioner

e Miljgzoner for tung trafik(restriktioner for kagrges uden partikelfiltre)

e ITS (for at nedseette den parkeringssggende trafik)

e Fortsat udvikling af partikelfiltre

e Pendlerplaner

* Kampagner

Flere tiltag er blevet implementeret og har betydetdre udledning. Katalysatorer blev
obligatoriske pé& biler fra ar 1990, partikelfiltogy en forbedret motorteknologi har alle
bidraget til en mindre udledning af sundhedsskagdedioffer [Miljgministeriet, 2005].

Korte ture er de ture, som forurener mest, da dd kwtor forbreender markant mere
breendstof end en varm motor, og des kortere turedes mere Coudledes der per karte
kilometer. Ligeledes er katalysatoren mere effekfivden er varm.
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De korte ture foregar oftest i byerne, hvor derigavtrafik er med til at give en ujeevn
karsel med flere stop. Grgnne bglger i lyskrydgyrhvafiksignalanleeggene er afstemt i
forhold til hinanden, kan medvirke til at nedsaéti@irening fra ujsevn karsel.

Der findes mange mader at nedszette luftforurenipgemen meget afheenger i hgj grad
af aktgrerne og den politiske vilje. | december2660 Danmark veert for et stort interna-
tionalt klimatopmgde i Kgbenhavn, hvor trafikkenshirkning pa miljget er blandt em-
nerne.

STO)]

Trafikstgj pavirker mennesker, og ca. 700.000 darsiiger er pavirket af trafikstgj i
stgrre eller mindre grad, mens ca. 150.000 bokgesteerkt belastede med stgj over 65
dB, hvilket er betydeligt over den vejledende gresesrdi for stgj fra veje i boligomrader
[Miljgministeriet, 2004].

Vedvarende stgjgener kan give sgvnforstyrrelset, biadtryk, stress og hjertekarsyg-

domme, og leengere tids pavirkning kan ogsa giv&iglsy lidelser som angst, depression
eller aggressivitet. En stor del af de boliger, sarbelastede af stgj, ligger i byerne [Mil-
jgministeriet, 2004].

Stgjgener fra trafikken kan bl.a. reduceres péefrlig mader:

» Pavirkning af biltrafikkens omfang

* ITS (for at nedseette den parkeringss@ggende trafik)
e Parkeringsrestriktioner

e Pendlerplaner

* Fremme brugen af mindre stgjende daektyper

* Nedseettelse af hastigheden

» Stgjdeempende asfaltbelsegninger

* Stgjskeerme

» Stgjisolering af bygningers facader og vinduer

* Restriktioner for tung trafik

» Omlaegning af trafikken, s feerre boliger pavirkes

Der tages lgbende initiativer for at formindskejfstareningen, bade pa EU- og pa nati-
onalt niveau.
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TRAFIKUHELD

Hvert & kommer danskere til skade eller bliver lirégtrafikken. Andelen af tilskade-
komne, eller draebte, har veeret stgdt faldende filedn 2006, mens der i 2007 igen er
sket en lille stigning, jf. figur 7.

6000
5000
4000 -
— Draebt
3000 e Ahorlig
Lettere
2000 -
1000 -
o T T T T T T T T T
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Figur 7: Antal personskader i Danmark i perioden 28-2007 [Vejdirektoratet, 2009].

Statistikken omfatter registreringen af uheld fagett af politiet. Undersggelser har vist,
at skadestuerne registrerer op til fem gange s@enaheld som politiet [Sgrensen, 2007].
Det er iseer uheld og skader af lettere karakten, ikie bliver registreret af politiet [Mil-
joministeriet, 2004].

Risikoen for at komme ud for et faerdselsuheld rmédrhold til kerte kilometer er vae-
sentligt starre for cyklister og motorcyklister detien er det for bilister, jf. figur 8.
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Figur 8: Andelen af uheld fordelt pa cyklister, motcyklister og bilister i forhold til transport-
arbejdet [Danmarks statistik, 2009].

Cyklister er mest udsatte, ifl. figur 8, men ogsédeengere er en meget udsat trafikant-
gruppe [Miljgministeriet, 2004]. Motorcyklister @gsa en mere udsat trafikantgruppe
end bilister, jf. figur 8. Det skal dog pointerdgsuheldsstatistikken i figur 8, er sat i for-
hold til transportarbejdet og at personbiler erld@etgj, der oftest optraeder i uheldsstati-
stikken, dreebte og/eller alvorligt tilskadekomne.

Udover transportmiddel, har ogsa alder og kan lmetgrifor risikoen for at blive involve-
ret i en trafikulykke. Data har vist, at hver 3rqan, der bliver draebt i trafikken, er under
25 ar. Ligeledes er der en forgget risiko for kalfield des hgjere fart og i forbindelse
med indtagelse af alkohol [Miljgministeriet, 2004].

Antallet af trafikuheld er faldet kontinuert de stel 30 ar. Dette skyldes flere ting, her-
iblandt en bedre regulering af hastigheder, foripgér af bilernes tekniske egenskaber,
nedseettelse af promillegraensen, pabud for brugkleérbedssele, mere trafiksikker ud-
formning af veje og anvendelsen af trafiksikkerhkeaaspagner.

Generelt er der kommet mere viden om emnet tr&fikshed og forskningsprojekter,
uddannelse og erfaringerne gjort gennem arenelleamedvirket til bedre og mere sikre
lgsninger til udformningen af de danske veje.

2.3 URBANISERING

Danmarks befolkningstal er i 2009 pa ca. 5,5 milliedbyggere hvoraf 87 % bor i byer-
ne. En by defineres som et samfund med flere efdirgfbyggere [Danmarks statistik,
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2009]. Hver femte dansker bor i Kgbenhavn og déatiste byer i Danmark huser neesten
2/5 af befolkningen, jf. tabel 2

Tabel 2: Antal indbyggere i Danmarks ti stgrste bye. 1. januar 2009 [Danmarks statistik,

2009].

By Indbyggertal
Kgbenhavn  1.167.569
Arhus 239.865
Odense 158.678
Aalborg 122.461
Esbjerg 71.025
Randers 59.842
Kolding 56.249
Horsens 52.518
Vejle 50.654
Roskilde 46.292
| alt 2.025.253

Som det fremgar af figur 9, har bystarrelsen irdilge pa indbyggernes transportvaner.
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60% ] - - .| || [pGag
0 Oykel
& Kollektiv trafik
40% 1 ] ] | [ |@Personbil
20% -
O)A) T T T T T T T T T
W [v9] 0y} vy} 0y} r
8 s 2 2 < < 2 < < b
g - % % 5 2 » 8 B 3
o) N I ( Q
s 2 ¢§ X B 8 g % g &
< = Q 89, o =
> S g ' g 8 5 g 8 2y
s 8§ 8 3 2 8 3 3¢
© 3 (o) o 5 ©
2 &
O

Figur 9: Antallet af daglige km. pr. person fordefia bystgrrelse og transportformer. Figuren er
baseret pa data fra 2006 [TU-data, 2009].

Tendenser er, at des stgrre by des feerre antahddér bliver foretaget i personbil. Dog
skiller byerne i stgrrelsen 10-22.000 indbyggere s ved, at have en markant stgrre
andel, som benytter kollektiv trafik. Ligeledesder en tendens til at byer med feerre end
2.000 indbyggere karer markant mere i bil end imgjgye i de starre byer.
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Antallet af ture fordelt pa de forskellige trafikgrupper har ogsa en tendens til at vise

markante forskelle mellem de starre byer, de madiser og landdistrikterne, jf. figur
10.
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Figur 10: Antallet af daglige ture pr. person fordiepa bystarrelse og transportformer. Figuren
er baseret pa data fra 2006 [TU, 2009].

| landdistrikterne er det ca. 80 % af turene deetiges i bil, mens det er ca. 40 % i Kg-
benhavn. Dette kunne haenge sammen med et stgroel adikollektiv trafik og mere
udbredte cykelstinetveerk i de stgrre byer. Demneeadens til at personbilen anvendes til
feerre turer, jo stgrre byen er. Bilen udskifteg istiarre byer med kollektiv trafik og spe-
cielt ture pa cykel udger en starre andel i derstiayer.
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3 CYKLISME

| gennemsnit foretages ca. 20 % af turene i Danmarkykel, eller hvad der svarer til
0,59 ture i gennemsnit pr. person pr. dag. Samgreetiimed andre europeeiske lande, er
dette relativt hgjt. Med en andel af cykeltrafikqa 26 %, er Holland det land i Europa,
hvor der cykles mest. Som i andre lande er dekébifsa by til by, hvor stor en andel ture
der foretages pa cykel, men i Holland ligger seterhe med de laveste andele af cykel-
trafik p& mellem 15 og 20 %, mens Groningen og Zaviigger helt i top med henholds-
vis 40 og 35 % [Ligtermoet, 2006].

Andre europeaeiske lande ligger et stykke efter. Eiggdvis udgar andelen af cykeltrafik i
Tyskland og Belgien henholdsvis 10 og 8 %, mensl&ig og Italien ligger meget lavt
med ca. 5 % og Sverige med ca. 7 %. [Ligtermoed6R0

Dog findes der, i mange af landene med lave arafedgkeltrafik, lokalomrader og byer,
som har meget hgjere andele af cykeltrafik endhdébnale gennemsnit. For eksempel
har byerne Lund og Malmo i Sverige cykelandele @&2mens Vasteras har 33 %. Lig-
nende eksempler findes i England, hvor den natoogkelandel ligger helt nede pa 2 %,
mens universitetsbyerne Cambridge og Oxford liggeeserheden af 20 [Ligtermoet,
2006].

Danmark er altsd godt med, med hensyn til anveadsicyklen som transportmiddel,
men dette betyder ikke, at der ikke er plads tibéalringer.

Som tidligere naevnt, er det specielt de korte t@lttsom forurener uforholdsmaessigt
meget, da forbraendingen i en kold motor ikke eefééktiv som forbraendingen i en op-
varmet motor. Et godt og miljgvenligt alternatil ilen pa disse korte ture, er cyklen.
Erfaringer viser dog, at for at flytte transpod fiil til cykel kraeves en stor indsats, da det
mest af alt er en holdningseendring, der skal til.

Udover at vaere mere miljgvenlig som transportmidfyédier cyklen ogsad mindre, og er
dermed mindre pladskreevende i bybilledet — badeukdrsel, men ogsa ved parkering.
Hvis en stgrre andel af de korte ture i byerne saenidlerture kunne flyttes fra bil til
cykel, er der et potentiale for at reducere trasmgslde starre byer. [Christensen et al.,
2008]
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3.1 HOLDNINGSBEARBEJDNING

Der er kommet fokus pa cykeltrafik bade nationglirtternationalt, og der tages hvert ar
initiativer, som skal gge opmeerksomheden omkriridetysom transportmiddel og som
alternativ til bilen.

Et par af de arligt tilbagevendende initiativergnsarrangeres af Dansk Cyklist Forbund
er kampagnerne/konkurrencere bgrn cyklerog Vi cykler til arbejdgDCF, 2009].

ABC

ABC er en forkortelse fotAlle Bagrn Cykler” og er et initiativ som arrangeres af Dansk
Cyklist Forbund, og stgttes bl.a. af TrygFondeneagreekke danske kommuner. Arran-
gementet afholdes én gang arligt og har veeretdifsalen ar 2000.

Initiativet gar ud pa, at folkeskoleklasser tilmaigig ABC og deltager dermed i konkur-
rencen om, hvilken klasse der kan cykle mest tilesk Igbet af de to uger, som konkur-
rencen afholdes.

Praktisk foregar det ved en tilmelding gennem Idksseren, som ved konkurrencens
afslutning indsender et skema, som oplyser om, hveget klassen har cyklet, og hvor
mange af de tilbagelagte kilometer der er tilbagfetaed cykelhjelm. Jo flere cykeldage
og hjelmdage, jo starre chance har klassen fondevpraemier.

VCTA

Dette initiativ er pA mange mader en voksen udgdvalle Bgrn Cykler”. Konkurren-
cen foregar pa stort set samme made. En virksorkduedprette et hold med 4-16 delta-
gere. | perioden 4.-31. maj 2009 optjenes cykeldage at cyklen indgar i transporten til
arbejde. Hver cykeldag, som holdet optjener, gétdod i lodtraekningen om praemierne,
hvoraf hovedpraemien er en togrejse pa 1. klassa sitorby i Europa og anden- og tred-
jepreemien er henholdsvis nye cykler og cykelhjelme.

3.2 TRAFIKFORLIG

Den politiske vilje for at fremme cyklisme i Danrkd&ommer til udtryk i de gkonomiske
midler, som afseettes til formalet. Cyklisme er koghmed i Finansloven i form af trafik-
forliget. Heri indgar cyklisme som et omrade, dkalssatses pa i fremtiden. Fglgende
afsnit er skrevet ud fr&En gran transportpolitik” [Transportministeriet, 2009].
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Et bredt flertal i Folketinget har vedtaget et sportforlig, som geelder frem til &r 2020.
Forliget indeholder en raekke overordnede princippeden danske transportpolitik frem
til ar 2020. Herudover indeholder forliget konkretejekter og initiativer.

Som en del af transportforliget har politikerne tdfes en gragn transportvision for Dan-
mark, som skal medvirke til at sikre, at transpektsren bidrager med en reduktion i
udledningen af COpa 20 % i ar 2020 i forhold til udledningen i &03. Et led i denne
grgnne transportvision er bl.a. at sikre bedredviflor cyklister.

Til at fremme vilkar for cyklister, indgar cykelfila bl.a. i en nyoprettet pulje pa 8,1 mia.
kr., som skal forbedre miljget, sikkerheden og rikgen i transportsystemet.

| perioden ar 2009-2014 er der samlet afsat 1 kniail mere cykeltrafik, hvoraf de farste
100 mio. kr. udmgntes i ar 2009. De 100 mio. ksagfil cykeltrafik i ar 2009 skal bruges
til statslig medfinansiering af innovative cykelmkter, hvor det statslige tilskud til pro-
jektet kan veere op til 30 % af de samlede udgifter.

Det er seerligt de falgende typer af projekter, goioriteres, nar der skal gives tilskud til
projekter:

« Kommunale cykelbyprojekter, der i vaesentligt omféidyager til at udvikle
den lokale cykeltrafik, herunder cykelpendling

e Projekter i virksomheder og organisationer, deelalder seerlige elementer,
der kan bidrage til at styrke cyklismen

* Projekter, der indeholder konkrete tiltag til enbiedret trafiksikkerhed for
cyklister, herunder bl.a. sikrere skoleveje, sads&eommer til skade pa cyklen
0g bgrn og unges tilskyndelse til at cykle fastbeld

« Projekter, der indeholder konkrete forslag til -d Wampagner og lignende — at
skabe opmaerksomhed omkring cykelprojekter

Udover pengene som er direkte afsat til forbedahdorhold for cyklister og generel
fremme af cyklismen, er der ogsé afsat 1 mia.ilkiorbedring af parkering foran tog- og
metrostationer, hvoraf en del af pengene nemtdankés investeret i cykelparkering.

3.3 SKATTEINCITAMENTER FOR CY-
KELPENDLING

Med forbillede i udlandet er det blevet foresldetrmvende gkonomiske incitamenter til at
fremme cyklismen i Danmark, s& der er skattemaessidele ved at pendle til arbejde pa
cykel.
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| et samarbejde mellem bl.a. Dansk Cyklist Forbuideftens Bekeempelse, Forbruger-
radet og Hjerteforeningen er der blevet udarbegtiédrslag til en sendring i skattelovgiv-
ningen. En eendring, som kan give medarbejdere sk#anirksomheder et gkonomisk
incitament for at veelge cyklen til og fra arbejH2CF, 2009].

Forslaget indeholder falgende tre punkter:

« En arbejdsgiver kan skattefrit stille en cykeld&itlighed for medarbejdere

e En arbejdsgiver kan udbetale skattefri kilometegeeved cykling mellem
hjem og arbejdsplads pa egen cykel

« Karselsgodtgarelse for karsel i arbejdstiden, sometfiges pa cykel

Udgifterne til ordningen forventes at kunne heritbgsparelser bade for virksomheden
og for samfundet i form af feerre sygedage.

Lignende ordninger kendes allerede fra udlandetleBdolland og Belgien, England og
senest USA har ordninger, som giver medarbejdeomakiske incitamenter til at an-
vende cyklen til arbejde i stedet for bilen.

| USA blev en ordning indfart, som kan give arbgjusre et skattefradrag pa op til 20 $

pr. medarbejder, som opnar levalificeret cykelmanedSkattefradraget, som virksomhe-

den opnar, skal komme den enkelte medarbejdeodé yed, at virksomheden bidrager

til kab af cykel og cykeludstyr. Ordningen er et afeet shske om en grgnnere transport-
politik i USA. Denne ordning alene forventes ikkeaandre meget pa transportvanerne,
men ordningen er en start og kan Igbende forbedyesibygges.

Siden 2001 har arbejdsgivere i Holland skattefuiike stille firmacykler, regntgj og an-
det cykeludstyr til radighed for medarbejdere. \tedg af egen cykel til og fra arbejde
findes et arligt skattefradrag.

| bade Holland og Belgien kan arbejdsgiveren skittiedbetale op til 0,15 € pr. km til
medarbejdere, som cykler til arbejde, i Belgien dwx for 15km.

Ogsa i England findes en lignende ordning, hvoejaidgiveren skattefrit kan stille cykel

og cykeludstyr til radighed for medarbejdere. Udsttysom stilles til radighed for medar-
bejderen, skal hovedsageligt anvendes til arbdptsret karsel, dvs. mindst halvdelen af
de karte kilometer.

| England findes der ligeledes en ordning, sa winkseden kan udbetale en godtggrelse
pa 20 pence pr. cyklet arbejdsrelateret km.
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Erfaringer fra England, Holland og Belgien, hvodmingen leenge har veeret en realitet
viser, at ordningerne gger antallet af pendlereypé!.

3.4 POTENTIALE FOR CYKELTRAFIK

En undersggelse [Christensen et al., 2008] visatetaer muligt at flytte trafik fra biler
over pa cykel eller gang. Det er hovedsageligt altéekture pa under 11km, der kan flyt-
tes til cykel. Undersggelsen viser, at op imod 16&f%e korte bilture kan flyttes over pa
cykel.

For at opna resultaterne, som undersggelsen nmartiirekreeves der dog en massiv ind-
sats pa flere fronter. De 16 % er opnaet ved atldgrand total scenarium, hvor im-
plementeringer og restriktioner bl.a. er forudgatave falgende effekter for trafikanter-
ne:

» Bilisters karetid er forgget med 25 %
* Cyklisters kegretid er reduceret med 10 %

* 50 % flere bilister finder det vanskeligt og/eltbrt at parkere

Undersggelsen er lavet ud fra en model, som medfiege variabler, som har indflydel-
se pa valget af transportmiddel.

Inden undersggelsen blev der foretagekemlsegningaf, hvilken betydning forskellige
faktorer har for anvendelsen af bilen. | kortleegeim konstateres det at sammenhaengen
mellem antallet af biler og antallet af karekohisstanden har stor indflydelse pa valget
af transportmiddel. Barn i husstanden har ogsdeesewntlig betydning, da disse ofte skal
transporteres. Herudover kan ogsa turens formahesesom en faktor af betydning.

Konklusionen pa rapporten er, at det godt kan kigegare at flytte en del af de korte

bilture over til cykel, men at det vil kraeve enyuktlig indsats pa flere omrader. Flytning

af de 16 % ved grand total scenariet svarer titegtuktion pa 2-2% % af den samlede
biltrafik, da starstedelen af biltrafikarbejdet adgs af de lange ture. Til gengeeld betyder
dette ogsa, at overflytningspotentialet skal finblesdt de korte bilture i byerne, som har
betydning for bade treengsel i byerne og den lokal&ening.
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3.5 TRAFIKSIKKERHED

En cyklist er pr. definition en blad trafikant ogdermed séarbar i trafikulykker, som in-
volverer de hardere trafikanter som biler og ldstbDet samlede antal trafikuheld, hvor
hovedtransportmidlet har veeret cykel, fremgar b&t8.

Tabel 3: Det samlede antal feerdselsuheld med cyaeh hovedtransportmiddel [Danmarks
Statistik, 2009].

Ar 2006 2005 2004
Antal uheldialt 17172 18804 18 54{

Statistikken i det fglgende indeholder kun datapioétiets registreringer, da disse uheld
er inddelt i bl.a. uheldstype og modpart. En unggetse udfgrt af Danmarks Statistik
siden 1996, hvor data om skadestuebesgg inddraggs at det samlede antal person-
skader ved feerdselsuheld er ca. fem gange stairdedrantal, der registreres af politiet.
Politiets registreringer omfatter dog teet pa 100néw,det kommer til dreebte [Danmarks
Statistik, 2009].

Uheldene sker specielt i kryds, hvor stgrstedefarnaldene ligger indenfor kategorierne
svingningsuheladguheld med krydsende kgretgjgr figur 11
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Figur 11: Antallet af feerdselsuheld med cyklisteoridelt p& uheldstyper [Danmarks Statistik,
2009].

Ses der i stedet pa antallet af trafikdreebte aghli®rdelt pA samme uheldstyper, fremgar
det af figur 12, at flest cyklister mister livetdréndhentningsuheld og svingningsuheld
med medkgrende og herefter i uheld med krydsemndikanter.
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Figur 12: Antallet af trafikdraebte cyklister fordelpa uheldstype [Danmarks Statistik, 2009].

Fordeles cyklisternes trafikuheld pa modpartensspartmiddel ses det, at langt starste-
delen af uheldene involverer en person- eller viligkfigur 13.
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Figur 13: Antal feerdselsuheld med cyklister, fordgda modpart i uheldene [Danmarks Statistik,
2009].

Alvorligheden af uheldene varierer meget med mad#partransportmiddel. Til trods for
feerre uheld mellem cyklister og lastbiler, udggtopedenne type uheld en neesten lige sa
stor andel af de trafikdraebte cyklister, som uheddmed person- og varebiler, jf. figur
14.

21




AR D

35
30 - |_
25 — 02004
20 002005
15 U | B 2006
10 1 L] @2007
5 |
0 _,_‘:I:.:I_,_d:l_,_:l:.j_,_:l_

po -1se
Jassng
u9|reud]
18940

630002
> la|iqaten
Bo g

630002
< JgJigaen
alabusebpo-4

Figur 14: Antallet af draebte cyklister fordelt pa adpart i uheldene [Danmarks Statistik, 2009].

3.5.1 CYKELBUSTER

| CykelBus'ter-projektet, som blev udfgrt i Arhusaf1995-96, deltog 175 inkarnerede
bilister, som i forsagsperioden skulle forsggeadelbilen sta til fordel for cyklen.

Dataindsamlingen foregik primaert ved hjeelp af erekag og med spgrgeskemaer, hvor
deltagerne blev spurgt til, hvordan de oplevedskeltige forhold, eksempelvis den op-
levede trafiksikkerhed, som viste, at deltagerneegelt falte sig sikre pa deres respektive
cykelruter. Kun 6 % falte, at trafiksikkerhedengetes cykelruter vattarlig eller meget
darlig, mens 83 % felte, at ruten vacceptabekllergod og 11 % falte ruten vaneget
god En mere detaljeret gennemgang af Cykelbus'tejegtet findes i BILAG A.

Resultatet tyder altsa pa, at cyklister generédirfgig sikre i trafikken — mere sikre end
de i virkeligheden er, statistisk set.

Over projektperioden var deltagerne implicered& uheld og 5&eestenuheld "situati-
oner, hvor deltageren har veeret 2 sekunder elleunder fra at kollidere med en anden
trafikant’ [Hansen et al., 2001].

Ud af de 17 uheld indebar de syv personskaderrsikdtiig karakter, heriblandt trykkede
ribben, et braekket ben og kraftige skrammer. Ereeré de skadede deltagere padrog
sig varige men, idet vedkommende slog hovedet algleist dgv i dag.

Af de 17 uheld var de ni eneuheld, mens 19 og ldaadtenuheldene var henholdsvis
hgjresving med medkgrende og uheld med krydsenesuillegning.
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3.5.2 CYKLISTERS OPLEVEDE TILFREDS-
HED OG TRYGHED

| ar 2006 blev der gennemfart en stopinterviewusagelse af cyklisters oplevede til-
fredshed og tryghed i Kgbenhavn. | alt blev 1.0yMister interviewet med henblik pa at
afdeekke, hvilken fysisk udformning af streekninggtkoyds, der er mest tilfredsstillende,
og giver oplevelsen af den starste tryghed forisidd.

Streekninger blev inddelt i falgende tre udformninge

e Straekninger med cykelsti
e Straekninger med cykelbane

e Straekninger med blandet trafik

Kryds blev inddelt i falgende fire udformninger:

«  Afkortet cykelsti, som fortsaetter i hgjresvingsspden blat cykelfelt i krydset
« Afkortet cykelsti, som fortsaetter i smal cykelbane
« Fremfart cykelsti uden blat cykelfelt

«  Fremfart cykelsti med blat cykelfelt

Resultatet af undersggelsen blev en konstaterirag af/klister bade fgler sig mest trygge
og oplever den starste tilfredshed pa cykelstiemindst trygge og mindst tilfredse pa
streekninger med blandet trafik.

Med hensyn til udformningen af kryds blev det kwonkluderet, at cyklisterne fglte sig
mest trygge og tilfredse i kryds med bla cykelfigltaens udformningen far krydset ikke
syntes at have den store indvirkning pa cyklistertigghed og tilfredshed. [Jensen,
2006a]

3.5.3 EFFEKTEN AF CYKELSTIER OG CY-
KELBANER

Dette afsnit er skrevet ud fra rapportiffekter af cykelstier og cykelbanerFgr- og
efterevaluering af trafiksikkerhed og trafikmaengeel anleeg af ensrettede cykelstier og
cykelbaner i Kgbenhavns Kommune [Jensen, 2006b].

Evalueringen omfatter 20,6km vej, hvor der er antatsrettede cykelstier og 5,6km vej,

hvor der er anlagt cykelbane. | vurderingen af eikleden pa cykelstier og cykelbaner
indgar der hhv. 5.898 og 700 uheld. Der er fordta®g6 teellinger af bil og cy-
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kel/knallerttrafik pa veje med cykelstier for atde trafikudviklingen, og der er ligeledes
foretaget 113 taellinger pa streekninger med cykelban

Sammenligningsperioden, hhv. far og efter anleeggelsr af samme laengde, og er pa 1-
5 ar. For at kunne sammenligne effekterne i evalgen, er der taget hgjde for generelle
aendringer i trafikuheld, tilfeeldige trafikophobnarg forskelle i generelle og lokale tra-
fikmaengder og andre anleegsprojekter.

TRAFIKALE EFFEKTER

Anlaeggelsen af cykelstier medfarte en stigningkietiyknallert trafikken pa 18-20 % og
et fald i biltrafikken pa 9-10 %. Effekten opnasstea allerede under anlaegsperioden
dog med en stigning, nar cykelstien er faerdiggjéftekterne ved anleeggelse af en cy-
kelsti er statistisk signifikante. 95 % af cykeldert trafikken er cyklister, s effekterne
er geeldende for cykeltrafikken.

Anlaeggelsen af cykelbaner har medfart en mindgmistyy i cykel/ knallerttrafikken pa 5-
7 % og biltrafikken er forblevet usendret.

SIKKERHEDSEFFEKTER AF CYKELSTIER

Pa straekninger mellem kryds medfarte anlaeggelseykaistier et fald i uheld og per-
sonskader pa henholdsvis 10 % og 4 %. Uheld ogpskader er derimod steget 18 % i
kryds.

Farnaevnte sikkerhedseffekter kan ikke generalisg@esheldsbilledet og udformningen
af streekninger og kryds er forskellige, sdledesogle straekninger og kryds sikrere end
andre.

Stigningen i personskader er sket i kryds for kaafigrupperne fodgaengere, cyklister og
knallertkarer. Ca. 90 % af uheldsinvolverede pezs@a cykel og knallert er cyklister, sa
statistikken er geeldende for cyklister.

Antallet af dreebte fodgeengere falder pa straekninmar stiger tilsvarende i kryds, ho-
vedsagligt pga. feerre hgjresvingsulykker. Antadlietirsebte cyklister stiger, hovedsagligt
pga. flere hgjresvingsulykker. Antallet af dreelitester og knallertfarer falder lidt.

Undersggelsen har givet falgende konklusioner weggelse af cykelstier:

e Paveje med feerre end 10.000 biler i tidsrummes &+ltrafiksikkerheden for-
bedret, men forveerres ved hgjere trafikmaengder.

* Trafiksikkerheden forringes des bredere vejstragjamnrer. Isaer for fodgeenge-
re i kryds og pa straekninger er uheldseffektenddds smallere vejbredde.
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* Gennemfgart cykelsti, der danner en overkarsel iglssjstilslutninger og vi-
gepligtsregulerede kryds, har en god effekt pakeHisioner.

e Indskreenkning af mulighederne for at parkere bilegs streekninger, gger ri-
sikoen for uheld i vigepligtsregulerede kryds. Raifkgsforbud o. lign. reduce-
rer ikke antallet af uheld langs streekninger.

SIKKERHEDSEFFEKTER AF CYKELBANER

Anlaeggelse af cykelbaner har resulteret i en sastiging i antallet af uheld pa straek-
ninger og i kryds pa 5 %. Der er registreret egnitig i uheld pa bade straekninger og i
kryds. Stigningen forekommer udelukkende blandtiside og knallertkarer.

Der er sket en stigning i personskader blandt leinm 22 %., mens stigningen blandt
maend kun er pa 7 %.

Anlaeggelse af cykelbaner har et markant anderlellelsisbillede end det for cykelstier. |
byomrader medfarer anlaeggelse af cykelbaner ikkiange fald i antallet af uheld. Dog
stiger antallet af hgjresvingsulykker markant s@d wykelstier.
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4 PROBLEMFORMULERING

Som beskrevet i indledningen, bliver konsekvensefren voksende transportsektor me-
re og mere tydelige i de starre danske byer, oblenwer, som findes i stagrre byer i ud-
landet, kan veere fremtiden i danske byer. Problensst stgj, forurening og treengsel gar,
at mere miljgvenlige og pladsbesparende transporéioi fremtiden ma overtage en del
af transportarbejdet i byerne.

At fremme cykeltrafik i byerne kan veere en del@sdringen pa de trafikafledte proble-
mer, og indsatsen for at fremme cyklisme er ogsarket pa den politiske dagsorden i
bade Danmark og i udlandet.

4.1 PROBLEMSTILLING

Data fra TU, en forkortelse for transportvaneundgetse udfgrt af Danmarks Statistik,

viser store forskelle i transportmiddelvalget i slea byer, herunder anvendelsen af cyk-
len som transportmiddel, jf. DATABILAG1. Specielanerer andelen af cykelture og

andelen af ture foretaget med kollektiv trafik, memdelen af bilture ligger forholdsvist

stabilt pa 50-60 %.

Hvor DATABILAGL viser byernes modal split for peden 2000-2006, viser DATABI-
LAG2 andringen i andelen af cykelture fra perioti882-96 til 2000-06. Byer som Has-
lev og Nyborg har vist stor fremgang i andelenydetture, mens det modsatte er tilfeel-
det for Korsgr og Holbaek og samtidig er der byenorhder stort set ikke er sket nogen
agendring.

Arsagen til forskellene i byernes modal split dggndringerne heri, specielt i andelen af
cykelture, er imidlertid ikke undersggt. Forskelg eendringer kan skyldes flere forhold,
som overordnet kan inddeles i to grupper, rammegelser og det lokalpolitiske arbejde.

Rammebetingelserne anses som de forhold, som #ale ladministration har at arbejde

indenfor, som for eksempel de geografiske og deaitsige forhold i byerne. Disse kan

den lokale administration ikke aendre pa kort sigtdet er sandsynligt, at disse har be-
tydning for byens modal split.
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Det lokalpolitiske arbejde har indflydelse pa piteningen af cykeltrafik i den kommuna-
le transportpolitik. Nogle byer gar meget, mensrarkke gar noget for at fremme cykel-
trafikken.

Er det muligt at finde en sammenhaeng mellem ramtimgadserne for byerne og deres
andele af cykelture, eller findes forklaringeniiskellene i det politiske arbejde og cykel-
trafikkens prioritet i kommunernes transportpofitik

4.2 ANALYSE

For at besvare dette laves en analyse i to dele.fé@rste del er en analyse af parametre
som vurderes at veere repraesentative dele af rantimgddseerne, og samtidig kan have
indflydelse pa andelen af cykelture i byen. Derefé@es en spgrgeundersggelse blandt
kommunerne vedrgrende de lokalpolitiske cykelredate forhold.

Rammebetingelsernes sammenhaeng med cykeltrafikkgerine analyseres ud fra fal-
gende parametre:

* Nedbgrsforhold

e Topografiske forhold

* Vindforhold

e Turleengde

e Turvarighed

e Pendling

* Andelen af bilture

* Andelen af ture med kollektiv trafik

e Indbyggertal

e Befolkningsteethed

e Andelen af bgrn og unge i byen

e Bilejerskab

| parameteranalysen sgges dels en sammenhaeng npelfametrene og andelen af cy-
kelture, men ogsa en oversigt over, hvilke byersigter sig markant ud i forhold til de
resterende byer.

Af ressourcemaessige arsager er det ikke muligivat $pgrgeundersggelsen for samtlige

byer. Derfor udveelges de byer som skiller sig udl flest parametre i parameteranalysen.
Spergeundersggelsen er bygget op med multiple etsgigrgsmal, hvor de tre svarmu-
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ligheder er rangeret efter, hvad der antages a waest fremmende og mindst fremmen-
de for cykeltrafik.

Spgrgsmalene kan inddeles i tre kategorier, politiplementering og drift, og indehol-
der bl.a. spgrgsmal omkring budgettering, finamsieraf cykelprojekter/-kampagner,
cykelstinettets sammenhaeng, indsamling af dataykaltcafik i byen samt drift og ved-
ligehold af cykelinfrastruktur.

4.3 AFGRANSNING

Af hensyn til at sikre et tilstreekkeligt datamadei er det valgt kun at medtage danske
byer med flere end 10.000 indbyggere. Pr. 1. jaB086 var der 65 byer i Danmark flere
end 10.000 indbyggere. Heraf indgar 57 byer i assatlye i denne rapport. De resterende
byer er frasorteret pga. manglende data.

Det er ikke umuligt at lave sammenligninger medrlaedske byer, men dette er fravalgt
grundet usikkerhed i forhold til datamaterialet.

Det er valgt ikke at medtage Kagbenhavn i analydande infrastrukturelle forhold ikke
vurderes at veere sammenlignelige med byer med Amadyggere. | Kabenhavn er isaer
det kollektive trafikudbud betydeligt mere omfatienend i nogen anden by i Danmark
[Thost et al., 1995].
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) METODEAFSNIT

For at finde svar pd, hvorfor andelen af cykelwagerer fra by til by, laves en analyse af
forskellige parametre, som vurderes at kunne haviedflydelse pa transportmiddelval-
get hos indbyggerne i byer. Feelles for parametrgra@ameteranalysen er, at de alle er
forhold, som politikerne pa kort sigt ikke kan p&e gennem lovgivning og restriktioner.
Parametrene er med andre ord et udtryk for de rdoatimgelser politikere og embeds-
maend arbejder indenfor.

En spgrgeundersggelse skal herefter belyse, hvashiddte kommuner reelt gar for at
fremme andelen af cykelture i byerne. Spgrgeundetsen omhandler forhold som vur-
deres at kunne anvendes til at pavirke andeleykafittire i byen.

Da det ressourcemaessigt ikke er muligt at medtbg®&a byer i spagrgeundersggelsen, er
det valgt at udveelge 8-15 byer pa baggrund af patenanalysen, og hvilke byer der har
oplevet de stgrste stigninger/fald i andelen aktiyke.

BRUTTOLISTEN AF BYER

Foarst beregnes en gennemsnitlig modal split udié&®7 byer, som er med i analysen.
Alle byer, der har en modal split, som er signifikéorskellig fra den gennemsnitlige
modal split, medtages pa en bruttoliste. Herudovedtages de ti byer med henholdsvis
de stgrste og de mindste andele af cykelture i didnil DATABILAG1 samt de tyve
byer med de stgrste aendringer i andelen af cylkeftarperioden 1992-96 til 2000-06 i
henhold til DATABILAG2 uanset om de er signifikaiarskellige fra gennemsnittet eller
ej.

Signifikanstesten i forhold til gennemsnittet uéfgisom en chiest. Testen udfares ved
hjeelp af den indbyggede funktion i Excel (CHITESDenne funktion beregner bade
teststatistikken og sammenligner denne med deiskeitveerdi, hvorefter den returnerer
et tal, svarende til level of confidence, som blygger indenfor, beregnet somol-

Udveelgelsen af byer til deltagelse i spgrgeundetseg foregar ud fra bruttolisten af
byer og de scatter plots fra parameteranalysen, lsammen korrelationskoefficient pa
mindst 0,1. Efter hvert scatter plot noteres hvitker, der ligger leengere fra tendenslini-
en end standardafvigelsen for andele af cykeltlaedd de 57 byer.
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Udover resultaterne fra de anvendte scatter pledtages det ogsa i opteellingen, hvis
byerne har oplevet stigninger og fald p& 5%-polier enere i andelen af cykelture i hen-
hold til DATABILAG?2.

Der udveelges 8-15 byer til spgrgeundersggelsersingokl opteelling af hvilke byer, der
skiller sig ud flest gange ved de anvendte parametr

5.1 PARAMETERANALYSE

Samtlige 57 byer undersgges for sammenhaenge/terdariem forskellige demografi-
skelfysiske forhold og andelen af cykelture i dégageldende by. Disse sammenhaenge
undersgges ved at lave scatter plots med andeleykalture som ordinat og med varie-
rende parametre ud af abscisseaksen, jf. figur 15.

Teykel

Variabel parameter

Figur 15: Eksempel pa scatter plot med tendenslinig standardafvigelse parallelforskudt pa
begge sider af tendenslinien.

Scatter plottet har to formal, dels at undersggedemkan sandsynliggeres en sammen-
haeng mellem en parameter og andelen af cykeltwrerhe, og dels at se hvilke byer, der
skiller sig ud i forhold til gennemsnittet.

Til mal for sammenhaengen/korrelationen mellem aélcykelture og de behandlede
parametre, beregnes korrelationskoefficientériRRkan antage veerdier fra 0-1, hvor 0 er
et udtryk for ingen korrelation og 1 er udtryk fiild korrelation. R beregnes ved fal-
gende formel:

n

2 (5 -Y)?
RZ - i;l —
200y
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Normalt anvendes en nedre graense pa ca. 0,8-b@ngfgt af korrelationens anvendelse
og vigtighed, for at der kan pavises en sammenhsastigm de to variable. | dette projekt

anvendes en betydeligt lavere nedre greense, dalietrmed analysen er at identificere
byer, som skiller sig ud samt at pavise tendenser.

Derfor anvendes i stedet et kriterium, som heddekorrelationen i de enkelte scatter
plots skal veere hgjere end 0,1 for at der er stiagkkelig tendens til, at parameteren kan
anvendes videre i analysen. Anvendte mal for katiai/tendenser fremgar af tabel 4.

Tabel 4: De anvendte mal for korrelation. Korrelatier under 0,1 anvendes ikke videre i analy-

sen.
R? Beskrivelse
0-0,1 Ingen korrelatio
0,1-0,24 Der er en tendefs
0,25-0,39 Der er en sammenhagng
0,4-0,5 Der er en god sammenhagng

Til at afgare, hvilke byer, der skiller sig ud fita resterende, beregnes standardafvigelsen
for andelen af cykelture og pategnes som paratkktalte linier i forhold til tendenslini-
en, jf. de rgde linier pa figur 15. Byer, som liggelen for disse linier, noteres som vee-
rende byer, der skiller sig markant ud fra de resige, jf. de rade prikker pa figur 15.

Normalt anvendes konfidensintervaller til at udskdata, som afviger fra det resterende
dataseet. Denne fremgangsmade er fravalgt til fdotetn enklere metode, da den store
spredning i datasaettene og de resulterende lavel&tionskoefficienter har gjort, at for
mange byer ligger udenfor traditionelt beregneddikiensintervaller.

Metoden, som er anvendt, tager udgangspunkt i atdatVigelsen for andelen af cykel-

ture i byerne. Andelen af cykelture varierer mell@®3 % og 5,7 % med en standardaf-
vigelse pa 5,75, beregnet med fglgende formel:

stdafv=

Til beregning af den vinkelrette afstand fra et kiui®) til tendenslinien dx+b) benyttes
folgende formel:

dist(P, m = 120+ D= %
1+a’

Der laves i alt 14 scatter plots, hvor andeleny&klture sammenholdes med parametre-
ne, som gennemgas i det fglgende. Efter gennemgaafgie medtagne parametre falger

33




AR D

en kort gennemgang af hvilke data, der er anvéindi¢ tL4 scatter plots. Parametrene kan
inddeles i tre overordnede kategorier: geografiskeelaterede og demografiske forhold.

5.1.1 GEOGRAFISKE FORHOLD

Under geografiske forhold medtages tre forholdotppfi, nedbgr og vind. Selv i et for-
holdsvist lille land som Danmark, er der lokalestalle pa maengden af nedbgr og vind-
hastigheder. Geografiske forhold som vind og vajrdn vis indflydelse pa valg af trans-
portmiddel, men specielt terraenet tyder pa at lvindflydelse — fladere terreen giver
mere cykeltrafik. [Christensen et al., 2008]

Feelles for topografi og vind er, at de begge hafysisk indvirkning pa, hvor anstren-
gende cykelturen er. Tesen, som skal afprgvesrisdeammenhaeng er, om det kan aflee-
ses direkte pa andelen af cykelture i en by, onmleyekuperet eller flad og om det bleeser
forholdsvis meget eller lidt.

Ligesom vind, er der lokale forskelle pa, hvor ntedet regner i Danmark. Nedbgr gar
ikke ngdvendigvis cykelturen mere anstrengende, kanvirke som et irritationsmo-
ment, hvis ikke paklaedningen er tilpasset forhotden

5.1.2 TURRELATEREDE FORHOLD

Under turrelaterede forhold medtages indikatorekfaliteten af den kollektive trafik og
forholdene for biltrafikken samt karakteristika tarene, herunder laengde og varighed.

ANDEL AF BIL- OG KOLLEKTIV TRAFIK

En af konklusionerne pa Cykelbus'ter-projektet [skam et al., 2001]var, at det er nem-
mere at fa bilister til at bruge cyklen som tramspaddel end at f& dem til at anvende
kollektiv trafik.

Da det er vanskeligt at finde et tal for kvalitet@ihhenholdsvis det kollektive trafiksy-
stem og forholdene for biltrafikken i en by, er detedet valgt at anvende andelene af
biltrafik og kollektiv trafik i byerne som en indikor herfor.

TURLANGDE, —VARIGHED OG PENDLING

Der er tidligere pavist en afheengighed mellem aelf cykelture og turleengden og
turvarighed. Laengere ture giver mindre andele kéltyre.
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Sammenlignes den gennemsnitlige pendlingsafstadidoyens udstreekning fas et billede
af, i hvor stor grad turene foregar internt i byeller om der pendles til andre byer. Den
gennemsnitlige pendlingsafstand anvendes derfor mdinfor, i hvor hgj grad indbyg-
gerne arbejder i byen eller om de pendler til arge.

5.1.3 DEMOGRAFISKE FORHOLD

Under demografiske forhold medtages indbyggertefplkningsteethed, bilejerskab, og
andelen af b@grn og unge i byerne. '

INDBYGGERTAL OG BEFOLKNINGSTATHED

Som neevnt i afsnit 2.3 er der bade forskel i megiit og fordelingen af transportarbej-
det pa transportformerne i byer med forskelligerstger, lige som der er forskel pa byer
og landdistrikter. Byerne, som indgér i analysearjerer i indbyggertal fra 10.011 (pr.

1.1 2006) indbyggere i Jyllinge til 228.674 (prl 2006) i Arhus. Grundet variationerne i
transportvanerne efter bystgrrelse, er denne paeamedtaget.

Erfaringer fra Holland viser, at andelen af cykedtatiger med befolkningsteetheden [Lig-
termoet, 2006].

BILEJERSKAB

Transportvaneundersggelsen (TU) viser, at der eaeimenhaeng mellem bilejerskab og
det gennemsnitlige antal daglige ture med tranapdherne bil, cykel, gang og kollektiv
trafik, jf. tabel 5. De starste forskelle ses iragilingen bil og én bil, altsd om der er bil til
radighed i husstanden eller ej. Parameteren kikaér indeholdemgen bil 1 bil og 2
eller flere biler.

Tabel 5: Antal ture pr. person pr. dag fordelt pad transportmidler og antallet af biler til ra-
dighed i husstanden [TU, 2009].

2006 Bil  Kollektiv Gang Cykel
Ingen bil 0,161 0,517 0,882 0,871
1 hil 1,748 0,123 0,502 0,456
2 biler 2,349 0,082 0,418 0,239
3 eller flere biler 2,018 0,124 0,377 0,26pP

ANDEL AF BORN OG UNGE

Barn og unge, som ikke har adgang til bil af dea elter den anden &rsag, kan have ind-
flydelse pa andelen af cykelture i en by. Bgrn uridear har ikke karekort og unge men-
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nesker mellem 18 og 29 er i den studieaktive alggkonomien kan veere en arsag til at
de ikke ejer en bil.

Barn og unge under 29 ar cykler mere end andrasgjdepper, jf. tabel 6. Andelen af
barn og unge under 29 ar i en by kan derfor hadflyielse pa andelen af cykelture.

Tabel 6: Det gennemsnitlige antal ture pr. dag foaget pa cykel, fordelt pa alder [TU, 2009].

Alder Cykelture pr. person pr. dé

10-15 ; 1,109
16-19 0,655
20-24 0,583
25-29 0,626
30-34 0,466
35-39 0,490
40-44 0,497
45-49 0,509
50-54 0,458
55-59 0,509
60-64 0,457
65-69 0,492
70-74 0,366
75-84 0,239

En mulig sammenhaeng kunne veere, at jo stgrre andern og unge i en by, jo starre
andel udggr cykeltrafikken.

5.1.4 ANVENDT DATA

Datamaterialet, som er anvendt til at lave scattets, stammer fra forskellige kilder og
er af varierende detaljeringsgrad.

TU-DATA

En stor del af de anvendte data stammer fra TU, exoem forkortelse for transportvane-
undersggelse. TU-data indsamles Igbende ved teidoviews af et repraesentativt ud-
snit af den danske befolkning.

| perioden 1981-2003 blev dataindsamlingen udfzfbanmarks Statistik, mens firmaet
Synovate har staet for dataindsamlingen siden dagefsen af transportvaneundersggel-
sen i 2006. Efter genoptagelsen af transportvaresmdelsen i ar 2006, har DTU staet
for administrationen af TU-data.
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Indsamlingen af data foregar ved telefonintervieyvfiem til ar 1997 var den typiske
starrelse pa de manedlige stikpraver pa ca. 2.&80€bper, mens den fra ar 1998 til ar
2002 blev forgget til 2.400 personer.

Antallet af interviews varierer med bystgrrelsenusgkkerheden ved at beregne forskel-
len i %-point, som det er gjort i DATABILAG2, varier derfor med bystgrrelsen. En
mindre by med ca. 8.000 indbyggere har i gennenidattforetaget ca. 125 interviews
med ca. 400 ture i lgbet af de femarige periodmm er anvendt i denne rapport, sa stik-
prgverne for de medtagne byer er dermed starre.

Specielt er usikkerheden stor for eendringen i @amdilre med af kollektiv trafik, da den-
ne andel generelt er lav for byerne, og falsomheatkafor er stagrre end for de andre
transportmidler.

Usikkerheden for aendringer i andelen af cykeltursea for tilstraekkelig lille (sa en zen-
dring reelt er til stede) ved aendringer pa +/- péint for de mindste byer, mens aendrin-
ger pa 2-3 % er nok for de starste byer, grundestdere datagrundlag [CAJ, 2009].

TU-data er tilgeengelige via DTUs hjemmeside, hvarldn laves forespgrgsler ud fra en
reekke kriterier, hvorved udtreek modtages digitedigineark.

Fra TU-data er fglgende data fundet som gennerwrerioden 2000-06 med undtagel-
se af arene 2004 og 2005, hvorfra der ikke findda:d

« Gennemsnitligt antal daglige ture pr. person fdrgélgang, cykel, bil og kol-
lektiv trafik

« Bilejerskab fordelt pa ingen bil, 1 bil og 2 elfeare biler
* Husstandsindkomst
e Pendlingsafstande

e Turleengde og turvarighed
BEFOLKNING I BYER

Indbyggertal er udtrukket for de specifikke byex Banmarks Statistik. Indbyggertallene
er fra 2006, da det seneste standardudtreek fra &&srBtatistik over byer med flere end
10.000 indbyggere er baseret pa indbyggertal for.2D06.

ANDEL AF BORN OG UNGE

Hos Danmarks Statistik er der ligeledes fundet siilyger om aldersfordelingen i byer-
ne, som er anvendt til at beregne andelen af bgnange i aldersgruppen 10-29 ar. Al-
dersgruppen er valgt i henhold til tabel 6.
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Pa baggrund af befolkningstal fra &r 2006 inddeltdersgrupper, sammenlignes andelen
af barn og unge i alderen 10-29 ar med andeleykafittre i 53 af de 57 byer. Byerne,
som ikke indgar, er: Hedehusene, Jyllinge, Renn8rogrumnedre pga. manglende data.

H@IDEINFORMATION OG BYPOLYGONER

Hgjdeinformation og bypolygoner stammer fra KMS (Kog Matrikelstyrelsen) tilgeen-
gelig via Universitetets geodatabibliotek..

Hgjdeinformation er fundet i form af en 10m.grid{[hed) af Danmark, som indeholder
hegjdedata for kvadrater pa 10x10m for hele Danmark.

Bypolygoner er fra 2008.

NEDBOR

Dennormalemzengde nedbgr, som kan forventes i et omrade ietgrnationalt niveau,
World Meteoroligical Organisation, defineret sonkaléite standard normalperiodepa
30 ar startende i ar 1901, 1931 og 1961.

For hver af de 30arige perioder er der kontinueitigsamlet data, som anvendes til at
beregne forskellige nggletal, som giver et billafiklimaet, bade det overordnede klima i
landene, men ogsa pa mere regionalt niveau. Vithdéene benytter de samme nggletal,
beregnet over de samme perioder, er det ogsa natlggmmenligne pa tveers af lande-
greenser.

Sammenligningen af nedbgrsmeengder i de udvalgte axes ud fra normalveerdier,
beregnet for den senest afsluttede standard noenadie fra 1961-90 offentliggjort i
rapporteriObserved Precipitation in Denmark, 1961-9(Frich et al., 1997].

Arligt falder der i gennemsnit 712mm regn i Danmark

Rapporten er baseret pad malinger fra 300 malestatifordelt over hele landet, som det
fremgar af figur 16.
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Location of Stations

vl = 350¥

Figur 16: Placeringen af de 300 malestationer [Fhicet al., 1997].

Malestationerne er sjaeldent placeret i bymaessigdugise, hvorfor der i stedet er an-
vendt den malestation, som ligger neermest den paga by. Af tabel 7 fremgar hvilke
malestationer, der er anvendt for hvilke byer, saenbbserverede nedbgrsmaengder.

Tabel 7: Malestationer og tilhgrende data, som ewvandt for de respektive byer.

Bynavn Anvendt malestation Arlig nedbar [mm]
Nakskov Lgjtofte 573
Rgnne Rgnne Airport 489
Odense Dalum 670
Frederikshavn Frederikshavn 658
Middelfart Baring 611
Nyborg Vindinge 713
Struer Ngrmark 773
Herning Herning 817
Holstebro Ngrre Felding 890
Arhus Elsted 647
Nykabing F Nykabing F 599
Fredericia Barkop 739
Svendborg Svendborg 667
Frederikssund Frederikssund 599
Sgnderborg Sgnderborg 668
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Bynavn Anvendt malestation Arlig nedbgr [mm]
Hjarring Hjarring 638
Varde Varde 852
Roskilde Roskilde S 584
Haslev Haslev 665
Dragar Kastrup Airport 525
Brgnderslev Hellum 764
Aalborg Aalborg Airport 601
Ikast Herning 817
Randers Hald 684
Neestved Rislev 614
Korsgr Korsgr ' 543
Esbjerg Esbjerg Airport 821
Thisted Frastrup 721
Silkeborg Silkeborg 719
Skanderborg  Skanderborg 646
Slagelse Gudum 574
Odder Hov (Hou) 608
Ringsted Allindelille 635
Hillerad Hillerad S@ 705
Farum Sgndersg 619
Skive @ster Lyby 728
Helsinggar Kronborg Lighthouse 603
Haderslev Christiansfeld 874
Hedensted Tgrring 820
Aabenraa Abenra 889
Viborg Stanghede 766
Frederiksvaerk  Frederiksvaerk 581
Kage Kgge Harbour 588
Horsens Bygholm 697
Birkergd Virum 638
Veerlgse Sgndersg 619
Kalundborg Garlev 589
Vejle Vejle Grejsdal 794
Holbaek Holbeek viv 547
Kolding Harte 761
Greve Strand  Viby S 642
Hedehusene Marbjerg 560
Smgrumnedre  Tinghgj 653
Ishgj Tinghgj 653
Jyllinge Nybglle 600
Solrgd Strand  Viby S 642
Hobro Klejtrup 684

Information om nedbgr i de danske byer er et gesnéraf data fra perioden ar 1961-90,
mens turdata er fra 2000-06. Eftersom det er fodtal nedbgr, de enkelte byer imellem,
vurderes sammenligningen rimelig, da tidsmaessiglriegrer i nedbgrsmeaengder grundet
eksempelvis global opvarmning, antages at veeresgbens i Danmark.
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VIND

Vinddata bestar af data fra EMD (Energi- og Miljijasom er et privatejet konsulent-
firma, som har lavet en computerbaseret vindmaateDBnmark. Modellen er verificeret
med produktionsdata fra mere end 1.200 vindmgadietdit i Danmark [EMD, 2009].

Beregningerne angiver den gennemsnitlige vindhastig 25m’s hgjde og er hentet i
rasterformat med en maskevidde pa 200x200m.

5.2 SPORGEUNDERSOGELSE

Forholdene, som indtil videre er blevet undersggiendetegnet ved, at de er sveere at
&ndre direkte gennem politisk handling og ved Itdré midler. Spgrgeundersggelsen
omhandler netop den politiske behandling og peang af cykeltrafik i kommunerne.

Spargeundersggelsen er inddelt i tre kategoriditipomplementering og drift og inde-
holder henholdsvis tre, syv og tre spargsmal.

Spargeskemaet er inspireret af spgrgsmalene, sdgariri det Europeeiske BYPAD-
projekt, som er beskrevet i BILAG A. Det fulde speskema, som er tilsendt kommu-
nerne, kan findes i BILAG B, hvoraf kommunernesrsygsa fremgar.

Kommunernes svar pa spgrgeundersggelsen skal, samawk en beskrivelse af de ud-
valgte byers infrastruktur, danne grundlag for erklfiring af andelen af cykelture i by-
erne.

SPORGSMAL — POLITIK

Interessenters involvering i det politiske arbejdederes at have en betydning for cykli-
sters forhold i byen. Treeffes alle beslutningepalitikere og embedsmaend uden input
fra de der cykler i byen til dagligt, vurderes déweere en risiko for at visse forhold, som
cyklisterne anser for vigtige, bliver overset ogrded ikke inddraget i planlsegningen.

Naeste spargsmal har til formal at belyse cyklism@ostion i kommunens overordnede
transportpolitik og om cyklisme overhovedet indgdm et selvsteendigt element eller om
det behandles sekundeert i forhold til eksempehisatik. Behandles cykeltrafikken
sekundaert og blot som noget, der skal medteenkesnndy vej anleegges, eller tages der
selvsteendige initiativer til forbedring af de eksrende forhold for cyklister.
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Et sidste vigtigt forhold er finansieringen af cifkemmende tiltag og foranstaltninger,
som forbedrer forholdene for cyklister. Med detp@rgismal sgges det belyst, om der
arligt er afsat midler til disse tiltag, eller omndnsieringen farst findes, hvis der er pro-
blemer, der skal Igses. Finansieringen vurderesese en god indikator for, hvor sam-
menhaengende indsatsen fra kommunen er fra ar Ehdvedvarende indsats over en lang
arreekke, hvor tiltag rettet mod forbedring for dytadikken har et arligt budget, klart
vurderes at veere den bedste lgsning.

SPORGSMAL — IMPLEMENTERING

Kommunen bedes give en vurdering af det samledelstyket i byen med fokus pa, hvor
sammenhangende og udbredt systemet er. Dette ¢ageedda et sammenhaengende
cykelstinet, hvor der er lagt veegt pa forhold sasmkommelighed og sikkerhed for
cyklister vurderes at veere en af forudseetningeonatf gge eller opretholde andelen af
cykelture i en by.

Vedligeholdelsen af cykelstinettet er vigtigt forktisters sikkerhed og komfort. Derfor
sparges der ind til, hvordan vedligeholdelsen &ketstinettet er organiseret, og hvor tit
det foregar.

Som det naeste spgrges der ind til, om der arbejtea for at forbedre sammenhaengen
mellem cykeltrafik og den kollektive trafik. Dettamhandler primeert parkeringsfacilite-
ter ved stoppesteder, da ordentlige parkeringsdfeteit ved stoppesteder fremhaever mu-
ligheden for at samspil mellem de to transportfarme

Restriktioner og tiltag, som reducerer andeleniladire i byen vurderes ogsa at have ind-
flydelse pa andelen af cykelture.

Bade nationalt og internationalt afseettes deriftdiltanden midler til cykeltrafik i form

af puljer, hvorfra kommuner kan sgge stgtte tilcdfjlke projekter. Opnas der stgtte fra
sadanne puljer, kan det betyde meget for, hvilkgeter det er muligt at gennemfare i
en kommune. Men for at fa del i midlerne, er dedvemdigt at s@ge. Derfor spgrges der
ind til, i hvor hgj grad kommunerne aktivt sggessdi midler bade hos Staten og hos EU.

Ligesom det vurderes vigtigt at have et sammenhaelegeykelstinet, vurderes det vig-
tigt at informere omkring det. Der spgrges indhivad kommunen ggr for at informere
om de bedste cykelruter i byen. Et kort over cylelr i byen kan informere borgere om
hvilke veje, der af kommunen anses for at veereedisttegnede til cykeltrafik.

Som det sidste i denne kategori spgrges der itddil meget kommunen anvender kam-
pagner til at ggre opmeerksom pa cyklen som tratrejutntel. Altsd om kommunen ek-
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sempelvis reklamerer for landsdeekkende kampagmar\8ocykler til arbejdeog Alle
barn cykler eller om kommunen har egne kampagner.

SPORGSMAL — DRIFT

To af driftsspgrgsmalene omhandler hvorvidt komnmualtivt indsamler data om cykel-
trafikken i byen, herunder bade uheldsdata ogdalcfkeltrafikken pa veje og stier.
Spargsmalene skal belyse om kommunen har et okesbdir cykeltrafikken i byen og
om denne viden (hvis den er til stede) anvendémigegningsarbejdet.

Det sidste spgrgsmal omhandler vintertjenestenygaliofrastrukturen. Netop vintertje-
nesten er anfagrt som en af de stgrste barrieraatfanvende cyklen i stedet for bilen om
vinteren af deltagerne i Cykelbus'ter-projektet fidan et al., 2001].
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6 PARAMETERANALYSE

| dette afsnit praesenteres det indsamlede dataalateyg der sgges sammenhaenge mel-
lem andelen af cykelture i de udvalgte byer og aemetre, som tidligere er naevnt vur-
deres at have indflydelse pa andelen af cykeltDetamaterialet inddeles i tre hoved-
grupper: geografiske, turrelaterede-og demografiskametre. Feelles for parametrene er,
at det er parametre, som kommunerne ikke har idefse pa. Det er med andre ord
kommunernes rammebetingelser for planleegningemogrbejdet med at fremme cykel-
trafik. For at der vurderes at veere en reel tendesltem andelen af cykelture og den
variable parameter skal korrelationskoefficienteare mindst 0,1. Dette er ligeledes et
krav for at parameteren medtages til udveelgelséyerhe til spgrgeundersggelsen.

6.1 GEOGRAFI

Som parametre inden for det geografiske omradeeeindhentet data om regn, vind og
topografiske forhold, der er malt sa nzer ved degddgnde byer som muligt. Dette gael-
der data vedrgrende vind og nedbgr, da der ikkde§immalestationer i samtlige af de
medtagede byer. For de topografiske forhold er ddiere tilgeengelige og mere preecise,
da disse ikke pa samme made varierer over tid.

6.1.1 NEDBOR

Plottes nedbgrsmaengden mod andelen af cykeltuyerné, kan det konstateres, at der
ikke kan pavises nogen sammenhaeng mellem den genitkge arlige nedbgar i byerne
og andelen af cykelture {R0,0022), jf. figur 17. Dette p& trods af at nedinggengden
varierer fra 489-890mm i datasaettet, og som umidateima forbindes med gener for
cyklisterne.
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Figur 17: Den gennemsnitlige nedbgrsmaengde [mm] &dandard normalperioden 1961-90

plottet mod andelen af cykelture.

Nedbgr medtages derfor ikke som en faktor i deareidlel af projektet.

6.1.2

For at teste hvorvidt topografien har en sammenhaeed) andelen af cykelture, er det
nedvendigt at kunne udtrykke, hvor kuperet en byeer hjeelp af ét tal. Plottet kan ses pa

TOPOGRAFI

figur 18. For naermere beskrivelse af hgjdemodehenyises til BILAG C.

40%

35% A
30% -

y = -0,0298x + 0,2052
R?=0,1393

25%
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0%

Figur 18: Den gennemsnitlige stigning [grader] plwt mod andelen af cykelture.

Figuren indikerer, at der er en tendens til ataydtes mere i mindre kuperede byer end i
kuperede byer (0,1393) og medtages derfor som faktor i den videteaf projektet.
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Byer som afviger markant fra den paviste tenddret ttykle mindre med stigende gen-
nemsnitlig stigning, medtages i den videre probésse byer fremgar af tabel 8.

Tabel 8: Byer, som ligger leengere fra tendensliniend standardafvigelsen inddelt i byer over
og under tendenslinien.

)

d

Nakskov Solrgd Stran
Rgnne Ishg
Odense Greve Stran
Middelfart Hedehusen
Frederikshavn Jyllings
Nyborg Kage
Struer Holbael

6.1.3 VIND

Om der er modvind eller medvind pa en cykeltur $tar indflydelse pa, hvor fysisk an-
strengende cykelturen er. Af figur 19 fremgar, at tkke kan pavises nogen sammen-
haeng mellem gennemsnitlige vindforhold og andefaylkelture i byerne (&0,0759).

Imod forventningen antyder tendenslinien endd# atere det blaeser i omradet, jo mere

cykles der.
40%
35% . y= 0,2478x - 0,0973
R =0,0759
30% .
25% - 0e?
*
20% S
’0‘ ’: o %
15% - (K ]
R ”
0% |t te .
* o0
5% - .
0% ‘ ‘ ‘
45 55 6 6.5

Figur 19: Den gennemsnitlige vindhastighed [m/sPbm’s hgjde plottet mod andelen af cykel-

ture.

En arsag til den lave korrelation kan veere, at hastighederne er et gennemsnit. En
bedre indikator kunne maske have veeret antallelagé med vindhastigheder over en

given hastighed.
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Vind medtages ikke som en faktor i den videre @igkajektet.

6.2 TURRELATEREDE FORHOLD

Parametre inden for turrelaterede forhold er intdtesom data om turleengde, turvarig-
hed, pendling, andelen af ture med kollektiv trafik andelen af bilture. En del af disse
data er hentet fra TU-data som er baseret pa wanspeundersggelser over en arraekke.

6.2.1 TURLANGDE

Tidligere undersggelser viser en klar sammenheetigmafstanden (turleengden) til en
given destination og valget af transportmiddel.sBeers tendens til at benytte cyklen
som transportmiddel falder sdledes, efterhanden afstanden til destinationen gges.
Den gennemsnitlige turleengde er et udtryk for delsenkelte bysamfunds udstraekning,
men forteeller ogsa noget om bysamfundets intenaktied andre byer. Er der tale om en
mindre "i sig selv hvilende by”, er turleengden levet og andelen af cykelture sandsyn-
ligvis starre.

Forskellige kilder har brugt forskellige afstandmmsgreense for, om cyklen vil blive
brugt, bl.a. 8km [Hansen et al., 2001] og 11km [&knsen et al., 2008]. Pa figur 20 ses
sammenhangen mellem den gennemsnitlige turleerigae by og andelen af cykeltrafik
(R*=0,4018) og den gennemsnitlige turleengde medtagdsrdsom faktor i den videre
del af projektet.

40%
35% - . y= -0,2916x +0,3624
R*=0,4018

30%
25%
20%
15%
10% -

5% -

0% ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘

5 7 9 11 13 15 17 19 21

Figur 20: Den gennemsnitlige turleengde [km] plottetod andelen af cykelture.
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Byer som afviger markant fra den paviste tenddnat ttykle mindre med kortere gen-
nemsnitlig turleengde, medtages i den videre prddisse byer fremgar af tabel 9.

Tabel 9: Byer, som ligger leengere fra tendensliniend standardafvigelsen inddelt i byer over
og under tendenslinien.

Nakskov Ishgj

Struer Hobrog

Odense Aabenrap

. Varde Viborg
Frederikssund

6.2.2 TURVARIGHED

Turvarigheden har en vis sammenhaeng med turleenbserfpr der forventes et scatter
plot, som minder om det for turleengden. Jo steistaiad des lsengere tid tager turen, og
tendensen til at ga eller tage cyklen falder, joerafstanden og tidsforbruget @ges. For-
holdet i tidsforbrug mellem bil og cykel er dermefdgrende for, hvilket transportmiddel
der veelges [Ligtermoet, 2006]. Dette kan give ugl$ta by til by, da infrastrukturen og
dermed betingelserne for turene er forskelligeuFRyl viser, at der er en sammenhaeng
mellem andelen af cykelture og den gennemsnitligeatighed (R=0,3444) og medtages
derfor parameteren i den videre del af projektet.

40%
35% - * y =-0,0146x + 0,4259
R? = 0,3444
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Figur 21: Den gennemsnitlige turvarighed [minuttejlottet mod andelen af cykelture.

Byer, som afviger markant fra den paviste tendiéas tykle mindre med stigende turva-
righed, medtages i den videre proces. Disse bgerdar af tabel 10.
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Tabel 10: Byer, som ligger leengere fra tendenslimiend standardafvigelsen inddelt i byer over
og under tendenslinien.

Nakskov Horseng
Odense Kolding
Frederikssund Viborg

Struer Aabenrag
Haslev Kalundborg
Hobro

6.2.3 PENDLING

Figur 22 er lavet pa baggrund af pendlingsdata, esoden samlede bolig-arbejdstrafik i
byen. Pendlingsafstande er udtryk for, om et bysaohfhar et stort eller lille udbud af
arbejdspladser i forhold til indbyggertallet. Deidersgges om der kan pavises en tendens
til, at byer med et afgreenset lokalt arbejdsmadgdorte pendlingsafstande ogséa har en
stgrre andel af cykeltrafik.

Af samme arsag som ved figur 20 og figur 21, eretesammenhaeng mellem pendlings-
afstanden og valget af transportmiddel, jo stefseande, des starre er tilbgjeligheden til
ikke at veelge cyklen. Den gennemsnitlige pendlifgjaad for hver by plottes mod ande-
len af cykelture og fremgar af figur 22. Her sesamens (R=0,2128) og pendling med-
tages derfor som en parameter i den videre deaogéldet.

40%

y = -0,0067x + 0,2511
R%?=0,2128

*

35%
30%
25%

20%
15%
10%
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Figur 22: Den gennemsnitlige pendlingsafstand [km]ottet mod andelen af cykelture.

Byer som afviger markant fra den paviste tenddret ttykle mindre ved leengere pend-
lingsafstande, medtages i den videre proces. Digsefremgar af tabel 11.
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Tabel 11: Byer, som ligger lsengere fra tendenslimiend standardafvigelsen inddelt i byer over
og under tendenslinien.

Nakskov Kolding
Rgnne Vejle
Nyborg Hobro
Odense Ishg|

Middelfart Kalundborg
Frederikshavn Smgrumnedfe
Haslev

Struer

6.2.4 TRANSPORTMIDDELVALG

| dette afsnit undersgges det, om der er en sanameghmellem andelen af ture med
henholdsvis kollektiv trafik og bil og andelen akelture. Pastanden er, at er der en stor
andel, der benytter sig af bilen som transportnijdsie er andelen af cykelture mindre
[Christensen et al., 2008]. Og tilsvarende degetamdel der benytter sig af den kollekti-
ve trafik, des mindre er andelen af cykeltrafik fidan et al., 2001]. Bilen og den kollek-
tive trafik er derfor konkurrenter til cyklen sonansportmiddel.

Figur 23 viser, at der er en tendend<(2091), som antyder at en stor andel af bilture
betyder en lav andel af cykelture. Andelen af bdtmedtages derfor som parameter i den
videre del af projektet.

40%
35% A
30%

* y =-0,3239x% + 0,3417
R?=0,2091

25%
20% A
15%

10% A
5% A
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30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Figur 23: Andelen af bilture plottet mod andelen af/kelture.

Byer som afviger markant fra den paviste tendénattstarre andel af bilture giver lavere
andel af cykelture, medtages i den videre proceselbyer fremgar af tabel 12.
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Tabel 12: Byer, som ligger leengere fra tendenslimiend standardafvigelsen inddelt i byer over
og under tendenslinien.

Nyborg Smgrumnedrg
Nakskov Ishgj
Ranne Hedehuserje
Odense  Greve Strar|d
Struer Solragd Stranfl
Frederikshavn Birkeral
Holstebro
Middelfart

Figur 24 viser en tendens til, at en hgj andeusd med kollektiv trafik betyder en lav

andel af cykelture, men korrelationen er lidt lavend for forholdet mellem bil- og cy-
kelture.

40%
350 PS y =-0,4733x + 0,182
-
R?=0,1299
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Figur 24: Andelen af ture med den kollektive trafilottet mod andelen af cykelture.

Byer som afviger markant fra den paviste tenderag &n starre andel af ture med kollek-

tiv trafik giver en mindre andel af cykelture, maegks i den videre proces. Disse byer
fremgar af tabel 13.

Tabel 13: Byer, som ligger leengere fra tendenslimiend standardafvigelsen inddelt i byer over
og under tendenslinien.

Nakskov Vejle
Rgnne Kolding
Odense Kalundbor
Nyborg Jyllinge
Frederikshavn Hobr¢
Middelfart
Arhus
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6.3 DEMOGRAFISKE FORHOLD

| dette afsnit undersgges forskellige demograffekieold, som bl.a. omfatter indbygger-
tal, befolkningsteethed, andelen af unge i byernbilegerskab. Disse forhold har mulig-
vis en sammenhaeng med andelen af cykelture i deldégde byer [Ligtermoet, 2006].

6.3.1 INDBYGGERTAL

Af figur 25 fremgar det, at der ikke kan paviseg@&m sammenhaeng mellem indbygger-
tallet og andelen af cykelture i byerne’#R,0279). Indbyggertal medtages derfor ikke
som en parameter i den videre del af projektet.

40%
= 3E-07x + 0,143
35% y=°22
R’ = 0,0279

30%
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Figur 25: Indbyggertallet plottet mod andelen af kgiture.

6.3.2 BEFOLKNINGSTATHED

Det er tidligere pavist, at starre befolkningstadtee en af de faktorer, som giver anled-
ning til et starre cykelbrug [Ligtermoet, 2006][Htaet al., 1995]. Det er dog ikke muligt
at bekreefte denne sammenhaeng i de 57 byed(B341), og parameteren medtages ikke
i den videre del af projektet.
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Figur 26: Befolkningsteetheden [indb. pr. kfhi de udvalgte byer plottet mod andelen af cykel-
ture.

6.3.3 ANDELEN AF UNGE

Anvendelsen af cykel som transportmiddel er udbladti de fleste europeeiske byer.
Undtagelsen af en raekke universitetsbyer, sommirdwet af en stor andel unge.

Af figur 27 fremgar det, at der ikke kan pavisegem sammenhaeng mellem andelen af
bgrn og unge mellem 10 og 29 &r i byerne og andslepkelture (RB=0,0057). Forholdet
medtages derfor ikke i den videre del af projektet.

40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%
15% 20% 25% 30% 35%

Figur 27: Andelen af byens indbyggere, som er 10&%lottet mod andelen af cykelture.
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6.3.4 BILEJERSKAB

Bilejerskabet er en faktor, som kan pavirke ande&weykelture markant, jf. tabel 5 i
afsnit 5.1.3. Grunden hertil er, at de der ejetb#gnbenytter den, og lader cyklen sta
[Christensen et al., 2008]. | dette afsnit om bilskab undersgges det, om der er forskel
pa, om der ejeggen énellerto eller flere biler Figur 28 antyder, at der er en tendens
(R?=0,2144), til at en stor andel af personer, sone igler en bil, giver en stor andel af
cykeltrafik, og forholdet medtages derfor i denerigldel af rapporten.

40%
35% A *
30%

y = 0,4676x + 0,0687
R%=0,2144

25%
20% A
15% -
10% A
5% -

0% T T T T T T T
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Figur 28: Andelen af personer som ingen bil ejergtiet mod andelen af cykelture.

Byer som afviger markant fra tendensen til, at bped en stor andel af husstande, som
ikke har adgang til bil, samtidig har en stor arafetykelture medtages i den videre pro-
ces. Byerne fremgar af tabel 14.

Tabel 14: Byer, som ligger leengere fra tendenslimiend standardafvigelsen inddelt i byer over
og under tendenslinien.

Nakskov Ishgj
Rgnne Helsingg
Middelfart Frederiksveerl
Frederikshavn Hobrg
Herning
Holstebro
Struer
Odense

Figur 29 viser overraskende, at der ikke kan p&vsrien sammenhang mellem andelen
af folk der ejer én bil og andelen af cykelturé<®0503), og dette forhold medtages
derfor ikke i den videre del af projektet.
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Figur 29: Andelen af personer som ejer én bil plettmod andelen af cykelture.

Den sidste gruppe, der er medtaget i analysenegéfskabet, er husstande med to eller
flere biler.

Figur 30 viser, at der er en god sammenhaeng mealtedelen af husstande, som ejer to
eller flere biler og andelen af cykelture i bye(®8=0,4081), og medtages derfor i den
videre del af projektet.

40%

35% A * y =-0,6378x + 0,2571
R? = 0,4081

30%

25% A
20% A

15% -
10% A
5% A

0% T T T T T T
5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

40%

Figur 30: Andelen af personer som ejer to eller ffiebiler plottet mod andelen af cykelture.

Byer som afviger markant fra den paviste tenddrentimindre andel af cykelture i byer
med en hgj andel af husstande med 2 eller fleeg, lmedtages i den videre proces. Disse
byer fremgar af tabel 15.
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Tabel 15: Byer, som ligger leengere fra tendenslimiend standardafvigelsen inddelt i byer over
og under tendenslinien.

Nakskov Hobro
Ranne Ishg
Middelfart Aabenras
Odense
Jyllinge

6.4 SAMMENFATNING

Generelt ma det siges, at korrelationen mellemnitele datasaet, har vist sig at veere lav.
Alligevel antyder flere en vis sammenhang mellem dafhaengige variabel og andelen
af cykelture.

Topografien medtages, da en korrelationskoeffigignhzesten 0,14 antyder en forventet
tendens til mindre andele af cykelture i kuperegerbYderpunkterne er her Vejle, som
er meget kuperet og har en lav andel af cykelt@y@ %) og Nakskov, som er meget lidt
kuperet og har en meget hgj andel af cykelture3(33,

Sammenhaengen mellem henholdsvis turleengde og ighmedr og andelen af cykelture,
er blevet bekreeftet. Cyklen benyttes mest i byed B lav gennemsnitlig turleengde og
turvarighed. Yderpunkterne er her Hedehusene mdwggennemsnitlig turleengde og -
varighed (18,5km og 24min) og en lav andel af dykel (8,2 %) og Rgnne med en lav
gennemsnitlig turleengde og -varighed (6,3 km og ibBrag en hgj andel af cykelture
(29,3 %).

Forholdet mellem andelen af cykelture og pendlifgsiaaden er som forventet, lange
pendlingsafstande giver lavere andele af cykeltdderpunkterne er her Hobro med en
lang gennemsnitlig pendlingsafstand (16,5km) odaenandel af cykelture (5,7 %) og
Nakskov med en kort gennemsnitlig pendlingsafs(@ntkm) og en hgj andel af cykeltu-
re (35,3 %).

Analysen paviser den forventede sammenhaeng mel&tholdsvis andelen af bilture,
ture med kollektiv trafik og andelen af cykeltudesles, at en hgj andel af bilture eller
ture med Kkollektiv trafik giver en lav andel af ejire. Yderpunkterne er her Jyllinge
med en hgj andel af biltrafik (79 %) og en lav drafecykelture (7,3 %) mens Arhus har
en lav andel af bilture (39,6 %) og en hgj andetydfelture (19,4 %). Tilsvarende har
Ishgj en hgj andel af ture med kollektiv trafik {96) og en lav andel af cykelture (7,8
%) mens Struer har en lav andel af ture med kallakafik (1,3 %) og samtidig en hgj
andel af cykelture (21,6 %).
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Bilejerskabet i byerne viser en sammenhaeng melletallet af biler i husstandene og

andelen af cykelture i byerne. | byer, hvor en stelr af indbyggerne ejer to eller flere

biler, er andelen af cykelture lav, mens dennez¢i hyer med en stor andel af indbygge-
re uden adgang til bil. Jyllinge har bade den hgjasdel af husstande med 2 eller flere
biler (38 %) samt den laveste andel af husstanda bd (2,2 %), mens andelen af cykel-
ture er lav (7,3 %). | Frederikshavn derimod hataanandel af indbyggerne 2 eller flere

biler i husstanden (8,0 %) og andelen af cykeliurgen er hgj (24,9 %). Arhus har den

hgjeste andel af husstande uden bil (37,5 %) ogématidig en hgj andel af cykelture

(19,4 %). :
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7 UDVALGELSE AF BYER

Af ressourcemaessige arsager er det valgt at begraatedlet af byer til den efterfglgende
spgrgeundersggelse til 8-15 byer. | den fglgendeelgklse opsgges byer, som afviger
markant fra de paviste tendenser.

Bruttolisten til udveelgelsen bestar af byer, somdramodal split, der er signifikant for-
skellig for gennemsnittet for alle 57 byer. Hekilmmer de ti byer med de starste og de
mindste andele af cykelture i henhold til DATABILAGamt de ti byer med de storste
fald og stigninger i andelen af cykelture i henhill ATABILAG2.

Parametrene, som medtages i udveelgelsen af deb@et3il spgrgeskemaundersggelsen
fremgar herunder. Udover de 8 af de 14 scattesptutm er medtaget, er byer, hvis cy-
kelandel er sendret med mere end 5%-point i hentiloRATABILAG2 medtaget som
den 9. parameter til udveelgelse.

« Terreen (A)
»  Turlzengde (B)
+  Turvarighed ©
+ Pendling (D)
«  Ture med bil (E)
* Ture med kollektiv trafik (F)
+ Ingen bil (G)
« Toeller flere biler (H)
« /Endring over tid (1

7.1 SIGNIFIKANSTEST

Gennemsnittet for antal ture pr. person pr. dageibrpa de fire transportformer samt
deres andele er angivet i tabel 16.

Tabel 16: Gennemsnittet for antal ture pr. person pag samt deres andele i forhold til det
samlede antal ture [TU, 2009].

Gang Cykel 2] Kollektiv
0,64 0,49 1,90 0,22
19,7 % 15,1 % 58,4 % 6,8 4o
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| det fglgende gennemfares en Tlaist for at se, hvilke af byernes modal split der
signifikant forskellig fra / ens med det beregngdanemsnit.

Testen er en goodness of fit hypotesetest, hvobdesgnede veerdi fof sammenlignes
med tabelveerdien) ) svarende til det valgte signifikansniveaDe to veerdier bruges

til at sige noget om, hvorvidt den observerede vdbykernes modal split) er signifikant
forskellig fra, eller signifikant ens med den fomtede veerdi (den gennemsnitlige modal

split):
X° > x2 - Byen adskiller sig signifikant fra landsgennentsit
X’ < x? - Byen adskiller sig ikke signifikant fra landsgenremittet

Formlen som anvendes til beregning/af

(0-E)

k
= K

X'=

Hvor G er den observerede veerdi ggeEden forventede veerdi.

Med det valgte signifikansniveau pa 0,05 er debyl&, som er signifikant forskellige fra
den beregnede gennemsnitlige modal split. Byeeradar af tabel 17.

Tabel 17: 12 byer som har en modal split, som gngfikant forskellig fra den beregnede gen-
nemsnitlige modal split.

Bynavn 1-a
Greve Strand 0,94824272
Dragar 0,94801797
Solrgd Strand 0,92737784
Jyllinge 0,9181597
Hobro 0,91766687
Hedehusene 0,91723322
Birkergd 0,91699436
Arhus 0,90080676
Smgrumnedre 0,89322581
Rgnne 0,89116793
Nakskov 0,84445578
Ishgj 0,74523996

Det understreges at signifikanstesten er lavetypénes modal split, og ikke er lavet spe-
cifikt pa andelen af cykelture.
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7.2 UDVALGELSE

Bruttolisten bestar af i alt 35 byer, heriblandbyier fra bade top og bund fra DATABI-
LAG1 og DATABILAG2. Udveelgelsen foregar som en sehppteelling af hvor mange
gange de enkelte byer har skillet sig ud fra teedenparameteranalysen

Tabel 18:Bruttolisten af byer til udvaelgelse.

Bynavn A B C (€]
X X

H | Antal xer
Nakskov X
X
X

R@nne
Odense

X
X X
X

Frederikshavn x
X
X
X

x [ |x |\

x
x

XXX [X X

Middelfart
Nyborg
Struer
Herning
Holstebro X X
Arhus X

Vejle X X

Holbaek X X
Kolding X X X

Greve Strand
Hedehusene x
Smgrumnedre X
Ishgj X X X
Jyllinge
Solrgd Strand  x X

Hobro X X X X X X
Dragar
Birkergd X
Arhus
Korsgar
Kage X
Kalundborg X X X
Nykgbing F
Haderslev
Viborg X X
Svendborg
Skanderborg
Brgnderslev
Farum X
Veerlgse
Haslev X X X

x

XXX |x|x|x |

x

X[ > | [>|>|> |

X

X

x

XXX |X

XX [ XX [X|X

x

<
<
<

wlr[r|olo|o|w|r|r B[N R|o|ko]|@v|w(C N NN w N N R[N 00| N N

Ud fra tabel 18 veelges de byer, som har afvegst flange i parameteranalysen. Disse
byer er:

¢ Frederikshavn
¢ Hobro
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e Ishgj

» Kalundborg

* Middelfart
* Nakskov
* Nyborg

* Odense

*  Rgnne

e Struer
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8 UDVALGTE BYER

| det falgende gives en beskrivelse af hver afdialgte byer, herunder kort om bystruk-
tur og infrastruktur. Infrastrukturen er beskrevéte dele, vejnet, kollektivt trafikudbud
0g stinet.

Til beskrivelse af byens infrastruktur anvendesiinfation fra de respektive kommuners
og trafikselskabers hjemmesider. Hvis ikke derdmétort, er forholdene vurderet ud fra
luftfotos, med pategnede stier/trafikveje og bumruBusruter er estimeret ud fra karepla-
ner, hvoraf vejnavne fremgar, mens stinet er esimelelukkende pa baggrund af luftfo-
tos.

De 57 byer er markeret pa figur 31.

L
v

Figur 31: De 57 byer. Byerne, som er udvalgt tiliatlga i spgrgeundersggelsen er markeret
med sort.
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Efter beskrivelsen af byernes infrastruktur komraesg deres modal split i forhold til
den beregnede gennemsnitlige modal split for deyer. Den gennemsnitlige modal split
for de 57 byer fremgar af tabel 19.

Tabel 19: Det gennemsnitlige antal ture pr. perspn dag samt deres andele i forhold til det
samlede antal ture fordelt pa fire transportformgFU, 2009].

Bil Kollektiv. Gang Cykel
1,90 0,22 0,64 0,49
58,5 % 66% 198% 151%6

Byernes modal split og dennes afvigelse fra gennittesforsgges forklaret ved hjeelp af
parametre fra parameteranalysen og fra gvrige tsedesom er beskrevet ud fra DA-
TABILAG1-4.

Indledningsvis gives i det falgende afsnit en oiggrsver de 57 byer fordelt pa avre og
nedre kvartil (15 byer i hver) fra DATABILAG1-4.

8.1 RANGFOLGE

De fire DATABILAG indeholder fire saet data: modalis (bil, kollektiv, gang og cykel),
gendringen i andele af cykelture i byerne fra 1982i#92000-06, husstandsindkomst og
bilejerskab. Pa baggrund af disse bilag undersdgesi hvor hgj grad byerne med de
hgjeste og laveste andele af cykelture indgar peapog bunden af rangfglgen for de
andre dataseet.

| DATABILAGL1 er de 57 byer sorteret efter andeldrcgkelture. Den laveste andel fin-
des i Hobro med 5,7 % og den hgjeste findes i Naksked 35,3 %. Den gennemsnitlige
cykelandel ligger pa 15,1 % med en standardafwgeds5,7 %-point.

Af tabel 20 fremgar de 15 byer med henholdsvistdeste og laveste andele af cykelture.
Starstedelen af byerne med lave andele af cykeligger i det nordgstlige Sjeelland og
omkring Kgbenhavn.

Tabel 20: De 15 byer med de hgjeste og laveste larafecykelture i perioden 2000-06 [TU,

2009].
Sterste andele Mindste andele

Nakskov (35,3 %) Hobro (5,7 %)

Rgnne (29,3 %) Solrad Strand (7,3 %

Odense (25,8 %) Jyllinge (7,3 %)

Frederikshavn (24,9 %) Ishgj (7,8 %)
Middelfart (24,1 %) Smgrumnedre (8,1 %)
Nyborg (23,4 %) Hedehusene (8,2 %)
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Struer (21,6 %) Greve Strand (8,3 %

Herning (20,8 %) Kolding (9,2 %)
Holstebro (19,7 %) Holbaek (9,3 %
Arhus (19,4 %) Vejle (9,6 %)

Nykgbing F (18,6 %) Kalundborg (9,9 %
Fredericia (18,6 %) Veerlgse (10,3 %
Svendborg (18,4 %) Birkergd (10,3 %
Frederikssund (18,4 %) Horsens (10,8 %
Sgnderborg (17,7 %) Kage (11,6 %

Af DATABILAG?2 fremgar aendringen i andelen af cykek i de enkelte byer fra perio-
den 1992-96 til perioden 2000-06. | tabel 21 erlBeoyer med de starste stigninger og
fald oplistet, og gengangere fra tabel 20 er matkeed henholdsvis gran og rad.

Af tabel 21 fremgar det, at 7 ud af de 15 byer medtarste stigninger udgares af byerne
med de stgrste andele af cykelture, mens kun Z @8 ened lave andele af cykelture er
repraesenteret med stigninger. De stgrste fald elandaf cykelture er domineret af byer
med moderate og lave andele af cykelture, medllenolerveegt til byer med moderate
andele af cykelture. Kun 3 ud af 15 byer med haete af cykelture er blandt de 15

byer med de starste fald i andelen af cykelturgydet udgangspunkt virker tilsyneladen-
de selvforsteerkende og omvendt.

Tabel 21: De 15 byer med de henholdsvis starsgmsiger og fald fra perioden 1992-96 til
perioden 2000-06 [TU, 2009].

Haslev (+11,2 %-point) Korsgr (-11,7 %-poitpt)
Nyborg (+7,8 %-point) Holbaek (-8,6 %-point
Veerlgse (+5,5 %-point) Kgge (-6,3 %-poilft)
Farum (+5,1 %-point) Kalundborg (-6,2 %-point
Brgnderslev (+4,8 %-point) Nykagbing F (-6,1 %-point
Skanderborg (+4,8 %-point) Haderslev (-5,8 %-pojnt)
Middelfart (+4,5 %-point) Rgnne (-5,4 %-poirft)
Odense (+4,3 %-point) Viborg (-5,4 %-point)
Jyllinge (+4,2 %-point) Svendborg (-4,5 %-poinf)
Struer (+4,2 %-point) Hedehusene (-4,4 %-poinf)
Frederikssund (+3,1 %-point) Aabenraa (-4,0 %-point)
Hjarring (+2,9 %-point) Helsingar (-3,5 %-poirtt)
Nakskov (+2,3 %-point) Kolding (-2,8 %-point)
Frederikshavn (+2,3 %-point)  Horsens (-2,6 %-point
Frederiksveerk (+2,2 %-point) Neestved (-2,4 %-pojnt)

DATABILAG3 indeholder fordelingen af byernes hussta fordelt pa seks indkomst-

grupper. Heraf er tabel 22 lavet ud fra andelehuwsfstande, som har en husstandsind-
komst pa over 500.000kr.

Tabel 22 viser en tydelig sammenhaeng mellem hussitastkomst og andelen af cykeltu-
re. Store indkomster giver et stgrre gkonomisk némeil selv at vaelge transportmiddel,
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og det ser ud til, at cyklen her bliver fravaldtfeirdel fra andre transportmidler. 11 af de
15 byer med de stgrste andele af husstande mewtkonist over 500.000 har samtidig
en lav andel af cykelture. Kun én by med hgj aadielykelture er at finde blandt byerne
med de starste andele af husstande med hgje inttkoms

Omvendt er der 10 ud af 15 byer med hgje andeleykdlture blandt byerne med de
mindste andele af husstande med indkomster ove0600

Tabel 22: De 15 byer med de henholdsvis starstenogiste andele af husstande med en ind-
komst p& over 500.000kr.

Stgrste andele > 500.0( Mindste andele > 500.00

Smgrumnedre (67,0 %)

Nakskov (21,9 %

Veerlgse (62,3 %)

Svendborg (22,9 %)

Jyllinge (60,2 %)

Nykabing F (25,7 %

Solrgd Strand (58,1 %)

Ranne (26,3 %

Farum (56,6 %)

Nyborg (27,7 %),

Draggr (56,2 %)

Frederikshavn (27,8 %

Birkergd (56,1 %)

Korsgr (28,3 %

Greve Strand (54,5 %)

Odense (29,6 %

Hedehusene (52,7 %)

Aalborg (30,5 %)

Frederikssund (50,0 %)

Skive (31,0 %)

Ishej (44,8 %)

Randers (31,1 %)

Hillerad (43,9 %)

Arhus (31,3 %)

Vejle (43,4 %)

Struer (31,5 %

Holbaek (43,1 %)

Slagelse (31,8 %)

Kgge (42,5 %)

Fredericia (31,9 %)

DATABILAG4 er lavet ud fra bilejerskabet fordelt pggen bil 1 bil og2 eller flere biler
i husstanden. For hvert af disse forhold er de yid&r Ined de stgrste og mindste andele

oplistet i tabel 23, tabel 24 og tabel 25.

Tabel 23: De 15 byer med de henholdsvis starstenogiste andele af husstande uden bil.

Stgrste andele uden b Mindste andele uden b

Arhus (37,5 %)

Jyllinge (2,2 %)

Aalborg (29,2 %)

Hedensted (8,8 %6)

Odense (27,7 %)

Ikast (10,5 %)

Helsingar (27,2 %) Smarumnedre (10,7 %)

Nakskov (24,0 %) Solrgd Strand (11,3 %

Svendborg (23,9 %)

Hobro (12,0 %)

Frederiksveerk (23,8 %)

Thisted (12,2 $6)

Nyborg (23,7 %)

Haderslev (12,3 %

Korsgr (23,6 %)

Veerlgse (12,4 %

Nykgbing F (23,4 %)

Odder (12,5 %

Roskilde (22,8 %)

Hedehusene (12,7 %)

Ringsted (21,5 %)

Greve Strand (13,5 %

Ishgj (21,3 %)

Holstebro (13,6 %

Rgnne (21,2 %)

Kalundborg (13,8 %

Frederikshavn (21,1 %)

Varde (13,9 %
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8 ud af 15 byer pa listen med de stgrste andeteisgtandene uden bil er blandt de 15
byer med de hgjeste andele af cykelture, herudavder kun repraesenteret en enkelt by
med lav andel af cykelture. Tilsvarende er der &uts byer med lave andele af cykeltu-
re pa listen over byer med de mindste andele aftande uden bil, og kun en enkelt af
byerne med de hgjeste andele af cykelture.

Tabel 24: De 15 byer med de henholdsvis starstenoygiste andele af husstande med 1 bil til
radighed.

Stgrste andele med 1 t Mindste andele med 1 b

Thisted (73,5 %) Frederiksveerk (51,8 $6)
Holstebro (73,4 %) Arhus (52,7 %)
Odder (72,8 %) Helsingar (57,6 %)
Hobro (71,5 %) Ringsted (59,6 %
Middelfart (71,3 %) Jyllinge (59,9 %),
Struer (71,2 %) Aalborg (60,9 %)
Frederikshavn (70,9 %) Vejle (61,1 %)
Rgnne (70,7 %) Hedensted (61,6 %
Aabenraa (70,5 %) Farum (61,7 %6)
Sgnderborg (70,5 %) Solrgd Strand (61,7 %
Skive (70,4 %) Haslev (61,7 %)
Herning (70,4 %) Skanderborg (61,9 %
Ikast (70,2 %) Odense (62,4 %)
Fredericia (69,7 %) Silkeborg (62,6 %
Hjarring (69,7 %) Ishgj (62,8 %)

Tabel 24 viser, at 8 af byerne med de hgjeste arafadykelture ligger blandt de 15 byer
med de hgjeste andele af husstande med én bil, kn@nen enkelt har en lav andel af
cykelture. Blandt byerne med de laveste andeleua$thnde med én bil findes fire byer
med lave andele af cykelture og to byer med hgjeleraf cykelture.

Tabel 25 viser de 15 byer med henholdsvis de stagsmindste andele af husstande med
to eller flere biler. Her er byer med en lav analetykelture steerkt repraesenteret blandt
byerne med de stgrste andele af husstande mekbtdlele biler, 10 ud af 15, mens det
er byerne med hgje andele af cykelture, der domineten over byer med de mindste
andele af husstande med to eller flere biler, 1afuib. Der er altsa en tydelig tendens til,
at flere end én bil i husstanden giver en lav aaflel/kelture.
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Tabel 25: De 15 byer med de henholdsvis stgrstenoglste andele af husstande med 2 eller
flere biler.

Storste andele med 2 el. flere bi Mindste andele med 2 el. flere bil

Jyllinge (38,0 %) Frederikshavn (8,0 %
Hedensted (29,6 %) Ranne (8,1 %
Solrgd Strand (27,0 %) Nykgbing F (9,0 %
Frederiksveerk (24,4 %) Svendborg (9,6 %
Skanderborg (23,8 %) Arhus (9,7 %)
Hedehusene (23,7 %) Aalborg (9,9 %)
Veerlgse (22,4 %) Odense (9,9 %
Holbaek (21,7 %) ) Struer (10,1 %
Haslev (21,5 %) Korsgr (10,3 %)
Vejle (21,4 %) Fredericia (10,4 %
Kolding (21,2 %) Nakskov (11,0 %
Greve Strand (20,8 %) Nyborg (11,2 %)
Farum (20,6 %) Aabenraa (11,5 $6)
Birkergd (20,2 %) Slagelse (11,7 %)
Smgrumnedre (20,0 %) Esbjerg (11,8 %)

8.2 FREDERIKSHAVN

Frederikshavn skiller sig ud ved fem af de ni pagtam terraen, pendling, andel af bilture,
andel af kollektiv trafik og andel af indbyggerersmgen bil har.

Frederikshavn ligger i Vendsyssel i Nordjylland.rber 62.525 indbyggere i Frederiks-
havn Kommune, hvoraf de 23.511 indbyggere bor dérigshavn [Danmarks Statistik,
2009]. Frederikshavn ligger ud til Kattegat, og harange ar veeret veerftsby og haft en
stor del havneorienteret industri. Nedgangen faffteaae og fiskeriet i 80’erne har efter-
folgende eendret Frederikshavn, sa der mere sasasdoe erhvervsomrader samt turis-
me. Fladen har en starre base i Frederikshavn rogr digeledes feergeforbindelse til bade
Norge og Sverige.

8.2.1 INFRASTRUKTUR

Frederikshavn er en by, som er opbygget omkringleang havnen. Det har givet byen
en aflang facon, hvor byens centrum og en storafl@rhvervsomraderne ligger ud til
vandet. Et andet karakteristika ved Frederikshavplaceringen af byens stgrste trafik-
vej, som ligger langs med havnen og de store vrksaler.

Erhverv i Frederikshavn ligger primeert ved havngnved hovedvejen mod Hjgrring,
mens butikker hovedsageligt findes i centrum,igfuff 32.
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VEJINET

Motorvej E45 fra syd ophgrer ca. 2,5km syd for lbggsen til Frederikshavn, og streek-
ningen fortsaetter som trafikvej gennem Frederikshaed Skagen. Derudover er der to
trafikveje med forbindelse mod Hjgrring og Brandiersjf. figur 32.

Figur 32: Kort over Frederikshavn med det overordie vejnet samt erhvervsomrader og cen-
trum markeret med henholdsvis sort, hvidt og re@dogle Earth, 2009].

KOLLEKTIV TRAFIK

Frederikshavn har fire bybuslinier. Linie 1 og 4afén gang i timen i tidsrummet 6.00-
19.00. Linie 2 og 3 afgar ca. hver halve time stidnmet 6.00-19.00 [NT, 2009a].
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Figur 33: Busruter i Frederikshavn. Banegarden erankeret med radt [NT, 2009b].

Intercitytog og regionaltog karer fra Frederiksh&aamegard mod vest ca. hver time. Der
gar ligeledes tog mod Skagen én gang i timen, kkeom natten.

STINET

Stinettet i Frederikshavn daekker det meste af nyet en stgrre koncentration af stier ud
mod kysten ved centrum. Stinettet i Frederikshagméar af figur 34.

70



Figur 34: Cykelstier og cykelbaner i Frederikshawurderet ud fra luftfotos [Google Earth,
2009].

8.2.2 MODAL SPLIT

Frederikshavns modal split, den gennemsnitlige rnsplit samt sendringen i andelen af
de fire transportformer fra perioden 1992-96 tilipgen 2000-06, fremgar af tabel 26.

Tabel 26: Modal split for Frederikshavn, den gennenitlige modal split samt eendring i ande-
len af de fire transportformer fra perioden 1992-36 perioden 2000-06 [TU, 2009].

Bil Kollektiv Gang Cykel

Modal split [%] 56,3 25 16,2 249
Gennemsnit 57 byer [%)] 58,5 6,6 19,8 151
AEndring 92/96-00/06 [%-point] -9,1 00 +6,8 +2,3

Andelen af bilture i Frederikshavn ligger en smufeler gennemsnittet for de 57 byer.
Den lave andel af bilture i Frederikshavn kan bbeklares med en andel af borgere, som
ikke ejer en bil, pa 21 %, hvilket er over genneittsnfor de 57 byer. Derudover ligger

Frederikshavn sjette lavest, hvad angar andelerhusstandsindkomster pd over
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500.000kr, hvilket har en pavist sammenhaeng megjebskab og dermed transportva-
nerne. En lav andel af husstande med husstandsirsti&o over 500.000kr kan dermed
ogsa veere en del af forklaringen pa den lave aafdglture.

Faldet i andelen af ture i bil fra perioden 1992t®@erioden 2000-06 har iseser givet en
stigning i andelen af gature og til dels i anded€nykelture.

Andelen er ture med kollektiv trafik i Frederiksinaer den niende laveste af de 57 byer.
Gennemsnittet er 6,6 % eller 4,1 %-point hgjereamktlen i Frederikshavn. Bybusserne
i Frederikshavn karer med en lav frekvens og inoleah begreenset periode. Dette kan-
veere en medvirkende arsag til den lave andel af med kollektiv trafik. Pendling til
Seeby, Brgnderslev, Hjarring eller Aalborg er mathkaurtigere med bil bl.a. pga. Motor-
vej E45. En anden forklaring pa at andelen af toeel kollektiv trafik er sa lav, kan veere
Frederikshavns begreensede udstraekning pa 7x4kikethbietyder, at alt er inden for
cykelafstand.

| Frederikshavn er andelen af gangture pa 16,2 énnb andel er steget en del siden
perioden 1992-96, men andelen er stadig lavergyendemsnittet for de 57 byer.

Andelen af ture pa cykel i Frederikshavn er pa 24,8g den fierde hgjeste andel af de
57 byer. Frederikshavn har et sammenhaengende odbygiget stinet, og flere af stierne
i Frederikshavn ligger i eget tracé og er megetkda, hvilket gar cyklen tidsmaessigt
konkurrencedygtig overfor bilen.

Fordelingerne i andele af bilejerskab og husstaditeimster stemmer ligeledes godt
overens med den hgje andel af cykelture i Fredeaiks.

Der har kun veeret en lille stigning i andelen akeadture i Frederikshavn fra perioden
1992-96 til perioden 2000-06, hvilket kan skyldearadelen i forvejen er hg;j.

Den gennemsnitlige pendlingsafstand i Frederiksteavpa 11,5km, og den gennemsnit-
lige turleengde er pa 10,2km. Begge laengder liggdeugennemsnittet og antyder at en

stor del af pendlingen i Frederikshavn.

Frederikshavn er den niende fladeste by blandt déyer. Den maksimale stigning i
Frederikshavn er pa 29,3 %, mens den gennemsrstiigeing er pa 2,2 %.
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Figur 35: Hgjder (v) og stigninger (h) i Frederikstvn. Hgjden varierer i alt 40,4m og den mak-
simale stigning i er pa 29,3 %, rgd angiver stiggir pa mindst 10 % [KMS, 2009].

8.3 HOBRO

Hobro skiller sig ud i seks af de ni parametretatmgde, turvarighed, pendling, andelen
af kollektiv trafik og bilejerskab indenfor henheldsingenogto eller flere biler

Hobro ligger i Mariager Fjord Kommune, som har ree$t3.000 indbyggere, hvoraf lidt
over 11.000 indbyggere bor i Hobro [Danmarks Si&ti2009].

8.3.1 INFRASTRUKTUR

Hobro er en aflang by, som maler ca. fire kilométamord til syd og ca. to kilometer fra
st til vest pa det bredeste sted. Forklaringebyghs form skal formentlig findes i, at
byudviklingen er sket omkring de nord-sydorientereédfikveje mod Aalborg og Ran-
ders.

Byen er opbygget omkring en bykerne for enden afidd@r Fjord med huse i mere end
ét plan., mens boligkvarterene, som straekker sigslehovedvejene mod nord og syd,
primeert bestar af parcelhuse. Butikker og ligneed@ovedsageligt koncentreret i cen-
trum, mens byens industri og stgrre erhvervsvirkssaer er fordelt i den nordlige og den
sydlige udkant af byen samt pa havnen. Centrumriogeevskvarterer er markeret med
henholdsvis rgdt og hvidt pa figur 36.
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VEJINET

Hobro ligger teet p& den Nordjyske Motorvej, hvodtr er ca. fire kilometer fra centrum
af Hobro. Herudover er der yderligere tre til- agkiarsler omkring Hobro. To syd for
Hobro og én nord for Hobro, alle 4-4,5km fra bygseam

Figur 36: Hobros overordnede vejnet med den neernedsit og frakarsel til Nordjyske Motorvej.
Trafikveje i Hobro er markeret med sort. Erhvervsoader og centrum er markeret med hen-
holdsvis hvidt og rgdt [Google Earth, 2009].

KOLLEKTIV TRAFIK

Hobro har to bybuslinier, jf. figur 37, en nordbg en sydlig linie, som mgdes pa bussta-
tionen i midtbyen. Linie 1 har afgang én gang ieimmed undtagelse af tidsrummene
6.00-8.00 og 15.00-17.00, hvor der er afgange hggatimen.

Linie 2 bestar af to "slgjfer”, som begge startgrender ved busterminalen. Den ene
slgjfe omfatter byen og erhvervsomradet nord foitreen og den anden omradet vest for
centrum omkring jernbanen. Linie 2 gennemkarer begtpjfer” én gang i timen, mens
der pa den nordlige "slgjfe” er indsat en ekstra bon formiddagen fra 6.00-9.00 og igen
om eftermiddagen fra 16.00-18.00, sa der i disdsum er to afgange i timen. | perio-
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derne om formiddagen og om eftermiddagen medtagppestederne i erhvervsomradet,
som er markeret med en lysergd linie.
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Figur 37: Busruter i Hobro [NT, 2009b].

Fra Hobro er der togforbindelse mod Randers og dkglbsom karer ca. hver halve time.
Togstationen ligger dog en smule yderligt i forhtldyens centrum ved jernbanen, som
er markeret med en sort stiplet linie pa figur 37.

STINET

Som det fremgar af figur 38, er der kun fa cykelstieget tracé. Sterstedelen af stinettet
for cyklister bestar af enten cykelsti eller cykamile langs med vejen. Alle ruter markeret
med grant er eksisterende, mens de rgde er planlagt
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Figur 38: Mariager Fjord Kommunes stiplan for Hobr¢Mariager Fjord, 2009].

8.3.2 MODAL SPLIT

Hobros modal split, den gennemsnitlige modal s@int eendringen i andelen af de fire
transportformer fra perioden 1992-96 til period®@0@06 fremgar af tabel 27.

Tabel 27: Modal split for Hobro, den gennemsnitligeodal split samt eendringen i andelen af
de fire transportformer fra perioden 1992-96 tilepoden 2000-06 [TU, 2009].

Bil Kollektiv Gang Cykel

Modal split [%] 78,8 28 12,7 5,7
Gennemsnit 57 byer [%] 58,5 6,6 19,8 15,1
AEndring 92/96-00/06 [%-point] +6,5 +14 -85 +0,6

Hobro har den naesthgjeste andel af biltrafik blaledb7 byer, kun overgaet af Jyllinge
som har en andel pa 79,1 %. Dette stemmer godeonsened, at Hobro ligger sjette la-
vest hvad angar andelen af indbyggere, som inddrabi husstanden.
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Andelen af indbyggere med to eller flere biler egdkun gennemsnitlig i forhold til de
avrige 56 byer, hvilket ogsad passer godt sammen, ateHobro har en gennemsnitlig
andel af indbyggere med en husstandsindkomst @@&060kr.

Den gennemsnitlige pendlingsafstand i Hobro er @a16,5km, hvilket tyder pd, at en
stor del af pendlingen foregar til andre byer sa$tenders, Aalborg eller Viborg. Af-
standen til byerne er henholdsvis 22km, 47km ogr8idlt fra tilkarslen til motorvejen,
som er markeret pa figur 36.

Hobro ligger i den lave ende med hensyn til anvissaeaf kollektiv trafik med under 3
%. Ti byer ligger lavere end Hobro med hensyn tiilgen af den kollektive trafik. Den
lave andel kan skyldes, at bybuskgrslen i byerpdelb i to "slgjfer”, som gar det ngd-
vendigt med skift pa busterminalen for at kommedea ene ende af byen til den anden
med kollektiv trafik.

Med hensyn til andelen af ture, som foretages p&mdigger Hobro ligeledes lavt blandt
de 57 byer. Hobro ligger tredje lavest, kun Jyingg Hedensted har lavere andele af
gangtrafik med henholdsvis 12 % og 10,4 %.

Hobro har den laveste andel af cykeltrafik, hvilkegmmer godt overens med den lave
andel af husstande som ikke ejer en bil. Hertil kmmn en gennemsnitlig turlaengde pa
13,8km, som er lidt over gennemsnittet pa 13,2kamdit de 57 byer. | forhold til byens
udstraekning, tyder dette pa et stort antal turafuryen.

En anden veesentlig forklaring til den lave andetyelture i Hobro skal formentligt
findes i, at Hobro er meget kuperet, med en maksstigning pa 61,1 % med et gennem-
snit pa 7,4 %.

Centrum i Hobro ligger lavt i forhold til resten byen, og de store stigninger som deler

byen, vurderes at veere en vaesentlig del af forlden pa& byens lave andel af cykelture,
jf. figur 39.
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Figur 39: Hgjder (v) og stigninger (h) i Hobro. Halen varierer i alt 61,1m og den maksimale
stigning i er pa 61,1 %, rad angiver stigninger péindst 10 % [KMS, 2009].

8.4 ISH@)]

Ishgj skiller sig ud i seks af de ni parametreater, turleengde, pendling, andelen af biltu-
re og i sammenheengen mellem andelen af cykeltagfilbilejerskab medhgen og to
eller flere biler.

Ishgj er en forstad til Kgbenhavn, og ligger melldomdige og Brgndby Strand syd for
Kgbenhavn ud til Kgge Bugt. Ishgj er hovedbyerh)]sKommune, som har ca. 21.000
indbyggere, hvoraf lidt over 19.000 bor i Ishgj fiDaarks Statistik, 2009].

8.4.1 INFRASTRUKTUR

Store dele af byen er opbygget efter de sakaldt&FSeprincipper, som indebaerer en
adskillelse af trafikantgrupperne. Cykeltrafikkendermed adskilt fra biltrafik pa separa-
te stier, som krydser veje over broer eller genthemeller.

Byen har en beskeden udstraekning pa ca. 2x3km.

VEJINET

Ishgj ligger op til Kgge Bugt Motorvejen og Motaogi 4, jf. figur 40. Det resterende
vejnet er preeget af en hierarkisk opdeling medkirafe og lokalveje.
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Figur 40: Trafikveje i Ishgj er markeret med sortems de to motorveje er markeret med gul.
Ishgjs erhvervsomrade og center i centrum er magemed henholdsvis hvidt og rgd. [Google
Earth, 2009].

KOLLEKTIV TRAFIK

Udover S-togstationen, som ligger helt centralgers beboelsesomrade, er der mulighed
for at kare med bus. Som det fremgar af figur 4Hee seks buslinier i Ishgj. Buslinierne
er fordelt, sa der fra stgrstedelen af byen h@jed00m til en buslinie. Busliniernes for-
deling i byen vurderes at veere god.

28 400

127 1

Figur 41: Busruter i Ishgj [Movia, 2009].
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Buslinie 127 kgrer to gange i timen med 20 og 40 imellem afgangene. Bussen karer
mellem Ishgj og Taastrup station, og har 16 stapgesi Ishgij.

Buslinie 128 kagrer mellem Ishgj Station og Arkemyseet for moderne kunst, som ligger
ved Ishgj Strand, og kan derfor ikke anvendes sygim$

Buslinie 400 karer mellem Lyngby og Hundige Statiog har otte stoppesteder i Ishgj.
Bussen kagrer kun om aftenen i tidsrummet 19.539)®m§ har afgange hvert 20. minut.
Buslinien kan dermed ikke anvendes som bybus.

Buslinierne 300s og 400s er metrobusser, som lgangfca. hvert femte og hvert tiende
minut og begge i tidsrummene fra 6.00-9.30 og iffan14.00-17.30. Linie 300s karer

mellem Ishgj station i syd og Lyngby station i nood linie 400s kgrer mellem Hundige

station i syd og Lyngby station i nord. Linie 3003 400s har henholdsvis tre og syv
stoppesteder i Ishgj. Begge linier ligger i peréaraf Kgbenhavn med 300s inderst og
400s yderst [Movia, 2009].

Hertil kommer, at samtlige buslinier stopper pagisBtation, hvor der er adgang til S-
toget og dermed mulighed for nemt, at kombineredmuS-tog.

STINET

Stinettet i Ishgj er praeget af SCAFT-princippewgforbinder lokalomrader med separa-
te stier, som krydser veje i niveaufri skeeringer.

Ishgj Kommune har udarbejdet et cykelkort til ardedse i forbindelse med VCTA. Af
kortet fremgar samtlige cykelstier i Ishgj, og bysminddelt i erhvers- og boligomrader,
jf. figur 42.
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Figur 42: Cykelkort over Ishgj angiver cykelstiehiyen, samt industri- og beboelsesomrader
[Ishgj Kommune, 2009].

8.4.2 MODAL SPLIT

Ishgjs modal split, den gennemsnitlige modal sgdint sendringen i andelen af de fire
transportformer fra perioden 1992-96 til period®@0@06 fremgar af tabel 28.

Tabel 28: Modal split for Ishgj, gennemsnittet fole 57 byer samt aendringen i andelen af de
fire transportformer fra perioden 1992-96 til periten 2000-06 [TU, 2009].

Bil Kollektiv Gang Cykel

Modal split [%] 44,8 196 27,8 7,8
Gennemsnit 57 byer [%] 58,5 6,6 19,8 15,1
AEndring 92/96-00/06 [%-point] +4,4 -20 +38 -6,2

Andelen af biltrafik er lav i Ishgj set i forhold tle @vrige 56 byer, kun Arhus har en
lavere andel af biltrafik med 39,6 %. Andelen dfrafik kan ogsa ses i forhold til, at
Ishgj ligger blandt de 13 byer, som har den hgjastéel af indbyggere, som ikke har
adgang til bil. 21,3 % af husstandene i Ishgj hgen bil.

Den forholdsvist hgje andel af husstande udenrhibg ikke ngdvendigvis et udtryk for,

at indkomsten er lav. Sammenlignes Ishgj med derssde 56 byer, kommer Ishgj ind
pa en 11. plads med en andel pa 44,8 % af indbgggeom har en arlig husstandsind-
komst over 500.000kr.

Som tidligere beskrevet er der normalt en sammeghasilem husstandsindkomst og
bilejerskab. Dette lader ikke til at veere tilfeeldéthgj, da Ishgj ligger i midten i forhold
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til andelen af husstande, der ejer to eller flakerbog ligger lavt i andelen af husstande
med én bil.

| modseetning til hvad der blev konkluderet i Cykedtber-projektet, er det ikke cyklen,
der ser ud til at veere det foretrukne alternatibiten men derimod enten gang eller kol-
lektiv trafik.

Andelen af ture som foretages med kollektiv trafikhgj, er den hgjeste blandt de 57
byer. En af forklaringerne til den hgje andel skadd stor sandsynlighed findes i den
centrale S-togstation, som er en nem og hurtig n@deomme til Kabenhavn pa. S-
togstationen ligger samtidig inden for 1,5km fasrstedelen af indbyggerne.

Naesten 28 % af turene i Ishgj foretages pa gabilkeher den fierdestarste andel af de
57 byer, kun overgdet af Arhus, Aabenraa og DraBaraf forklaringerne til den hgje
andel af gaende kan veere byens udstraekning p&3em2hvilket betyder, at stgrstede-
len af byen ligger indenfor gangafstand.

Hertil kommer, at byen har et stort centralt platdrycenter, som indeholder bade dag-
ligvarebutikker, taj- og sportsbutikker, frisgrbanker og biograf. Alt er sa at sige samlet
i ét bycenter, hvortil der er gangafstand fra desta af byen. | forbindelse med centret
ligger S-togstationen, og samtlige buslinier hapsted centret, som dermed ligeledes
ligger i gangafstand fra det meste af byen.

Andelen af cykeltrafik i Ishgj er lav med 7,8 % kgn tre byer ligger lavere end Ishgij
hvad angar andelen af cykeltrafik. Dette til tréoisat Ishgj har et godt cykelstinet, og er
meget lidt kuperet i forhold til de resterende hyaed en maksimal stigning pa 22,8 %
og et gennemsnit pa 1,8 %.

Figur 43: Hgjder (v) og stigninger (h) i Ishgj. Haien varierer i alt 13,3m og den maksimale
stigning i er pa 22,8 %, red angiver stigninger péindst 10 %. De sterste stigninger findes i
forbindelse med S-togbanen og til- og frakgrslerdvaotorvejen [KMS, 2009].

Den gennemsnitlige turleengde i Ishgj er pa lidtral&km, mens den gennemsnitlige
pendlingsafstand mellem bolig og arbejde er pdldam. Sammenlignes disse afstande
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med byens udstraekning pa ca. 2x3km viser det, atogrdel af pendlingen og det samle-
de antal ture foregar ud af byen.

8.5 KALUNDBORG

Kalundborg skiller sig ud ved fire af de ni pararaeturvarighed, pendling, andel af kol-
lektiv trafik og eendringen i andelen af cykeltrafiila perioden 1992-96 til perioden2000-
06. -

Kalundborg Kommune har ca. 50.000 indbyggere, Hvoaa 16.500 bor i Kalundborg
[Danmarks Statistik, 2009]. Kalundborg ligger i detrdvestlige hjgrne af Sjeelland for
enden af en vig, hvorfra der er feergeforbindels&rtius og Samsg.

8.5.1 INFRASTRUKTUR

Byen er opdelt, sa beboelse primeert ligger norchénen og industri og erhverv ligger
syd/sydgst for havnen. Byen straekker sig ca.. #agd vandet, men er kun 1-2km bred.
Dette giver en meget aflang by.

Butikker i Kalundborg er koncentreret i gagadeertcum af Kalundborg, som er marke-
ret med rgdt pa figur 44.

To hovedveje mgdes i Kalundborg, rute 22 mod Sésget rute 23 mod Roskilde. Her-
udover karer der tog mod Roskilde og regionalbusest bade Roskilde og Slagelse.

VEINET

Kalundborg er en meget aflang by, og det overordnajinet udgares af veje, som leder
ind til bymidten fra gst og syd, og af veje somefdra bymidten til beboelsesomraderne
nordvest for bymidten.
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Figur 44: Det overordnede vejnet i Kalundborg. Tik¥eje er markeret med sort. Erhvervsom-
rader samt centrum er markeret med henholdsvis iad redt [Google Earth, 2009].

KOLLEKTIV TRAFIK

Den kollektive trafik i Kalundborg bestar af firg/duslinier, som kgrer fra Kalundborg
Station, rundt i byen og tilbage til Kalundborg t&ia. Herudover er der ni regionalbus-
ser, som har stop i Kalundborg.

Bybusserne har numrene 202, 205, 206 og 208, &g deter fremgar af figur 45.

Rute 202 og 206 kegrer fra Kalundborg Station toggaintimen, rute 206 karer i tidsrum-
met 6.20-22.22, og rute 202 kgrer i tidsrummet 4.220, herefter én gang i timen. Rute
205 karer ligeledes to gange i timen i tidsrumm&0@.50 og herefter én gang i timen.
Rute 208 kgrer én gange i timen i tidsrummet 8 2@A [Movia, 2009].

84



Figur 45: Busruter i Kalundborg. De rgde linier ebybusser, mens de gvrige busser karer til
oplandet og pa regionale ruter, men har ogsa stdfalundborg [Movia, 2009].

STINET

Stinettet i Kalundborg bestar hovedsageligt af tykeer langs vejene. Netveerket er
forholdsvis sammenhaengende i boligomraderne narfiwesentrum og i centrum, mens
der i industrikvartererne mod syd og sydgst ikkeleserveret cykelstier eller cykelbaner.
Cykelstier og cykelbaner i Kalundborg er marke@figur 46.

Figur 46: Cykelstier og cykelbaner i Kalundborg vderet ud fra luftfotos [Google Earth, 2009].

85



AR D

8.5.2 MODAL SPLIT

Kalundborgs modal split, den gennemsnitlige mog@ét samt aendringen i andelen af de
fire transportformer fra perioden 1992-96 til pelen 2000-06 fremgar af tabel 29.

Tabel 29: Modal split for Kalundborg, den gennem#iige modal split samt aendringen i ande-
len af de fire transportformer fra perioden 1992-36 perioden 2000-06 [TU, 2009].

Bil Kollektiv Gang Cykel

Modal split [%6] 71,4 . 1,1 17,5 9,9
Gennemsnit 57 byer [%)] 58,5 6,6 19,8 151
AEndring 92/96-00/06 [%-point] +4,4 -2,0 +3,8 -6,2

Kalundborg ligger blandt de fire byer med de hgjestdele af bilture og et godt stykke
over gennemsnittet for de 57 byer, og ligger samiidlen lave ende med hensyn til an-
delen af indbyggere uden bil. Dette stemmer goérens med, at Kalundborg samtidig
ligger i den gverste tredjedel med hensyn til agnleff husstande, med en arlig indkomst
pa over 500.000kr.

Den gennemsnitlige pendlingsafstand i Kalundborgdeca. 11km. Ses dette i forhold til
afstanden til de neermeste stgrre byer Holbaek agelSk, hvortil afstanden er henholds-
vis ca. 40km og 35km samt byens udstraekning, manteiges, at en stor del af bolig-
arbejdsturene foregar internt i Kalundborg.

Kalundborg har en meget lav andel af ture, somtdges med kollektiv trafik, kun Thi-
sted har en lavere andel. En forklaring herpa kanevbyens aflange form, og at det kun
er regionalbusser, som stopper i industri- og exnskvartererne, og at disses ruter ikke i
seerlig hgj grad fgrer busserne gennem boligkvartere

Andelen af gangture i Kalundborg er gennemsnitfiytold til de gvrige 56 byer.

Andelen af cykelture i Kalundborg ligger en del andlet beregnede gennemsnit, og er
faldet siden perioden 1992-96. Byens udstraekningflagnge form giver lange ture, som
vurderes, at kunne have indflydelse pa andeleglagiture.

Hertil kommer at Kalundborg er blandt de ti mespéxede af de 57 byer med en maksi-
mal stigning pa 50,6 % og et gennemsnit pa 5,6 &m Bet fremgar af figur 47, er Ka-

lundborg mest kuperet i den nordlige del af byem sidger hovedparten af boligomradet
i Kalundborg. Dette omrade ligger hgjere end centag industri- og erhvervsomrader-
ne.
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Figur 47: Hgjder (v) og stigninger (h) i KalundborgHgjden varierer i alt 62,7m og den maksi-
male stigning i er pa 50,6 %, rgd angiver stigninge mindst 10 % [KMS, 2009].

8.6 MIDDELFART

Middelfart skiller sig ud ved seks af de ni paramgterraen, pendling, andelen af biltrafik
og kollektiv trafik samt bilejerskab med henholdswgenogto eller flere biler

Middelfart er hovedbyen i Middelfart Kommune, somr hidt over 37.500 indbyggere,
hvoraf ca. 14.500 bor i Middelfart [Danmarks Stikis2009].

8.6.1 INFRASTRUKTUR

Middelfart ligger ud til Lillebaelt og den gamle lsrae ligger helt ud til vandet. Bystruk-
turen beerer preeg af, at byen fra 1935-70 har vgeretemfartsby for trafik mellem Jyl-
land og Fyn/Sjeelland. Dette kommer til udtryk vatlbyen i denne periode er udviklet
omkring den gennemgaende trafikvej.

Butikker er hovedsageligt samlet i centrum neer bavirMiddelfart i den gamle bykerne,
mens erhvervsomradet i Middelfart ligger i det mstlige hjgrne af byen i neerheden af
til- og frakarslen ved motorvejen.

Middelfart har en udstraekning pa ca. 5x4km heniddsst/vest og nord/syd.

VEJINET

Middelfarts overordnede vejnet er preeget af dederover Lillebaelt, som stod feerdige i
henholdsvis 1935 og i 1970. Indtil 1970 foregikfikleen over Den Gamle Lillebaeltsbro
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og ad Brovejen, som er markeret med sort pa figuhdorefter motorvejsbroen har over-
taget stgrstedelen af den gennemkgrende trafik.

Figur 48: Middelfart med overordnede trafikveje deynske Motorvej markeret med henholdsvis
sort og gul. Erhvervsomradet og centrum er markeneéd henholdsvis hvidt og radt [Google
Earth, 2009].

KOLLEKTIV TRAFIK

Bybusserne i Middelfart bestar af i alt otte buslinhvoraf kun den ene udelukkende
karer i Middelfart by. De gvrige er enten radiakers som kgrer til mindre omkringlig-
gende byer med kun f& stop i Middelfart, eller tatéer.

Bybussens rute er markeret med gult pa figur 4%ussgen karer fra banegarden én gang
i timen. De i alt 17 stoppesteder ligger med emaaf$ svarende til 1-3 minutters karsel
med bussen. Bybussen har afgang tre gange mell@dnog. 8.00 og herefter én gang i
timen indtil klokken 17.00.

Fynbus har ikke udarbejdet kort over busruter irbge som er offentligt tilgeengeligt,

hvorfor nedenstdende figur er lavet pa baggruntuaplaner. Ruterne er dermed ikke
ngjagtige, men vurderes at give et godt billedeuskernes daekning af Middelfart.
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Figur 49: Busruter i Middelfart estimeret ud fra keeplaner [Fynbus, 2009] [Google Earth,
2009].

Ud over busserne stopper mange tog i Middelfar) so et af stoppestederne pa ruten
mellem Frederikshavn og Kgbenhavn, hvor togener afgdange i timen.

STINET

Kvaliteten og udbredelsen af stinettet i Middelartvarierende fra bydel til bydel men til
gengeeld tydeligt opdelt. Gennemgaende cykelstler dbaner findes hovedsageligt pa
trafikvejene, som er markeret pa figur 48.

Bydelene, som er markeret med blat pa figur 50nspireret af SCAFT-principperne
med separation af harde og blgde trafikanter. Kriydger med veje er flere steder udfart
som niveaufrie skeeringer.
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Figur 50: Cykelstier og cykelbaner i Middelfart vderet ud fra Iuftfotos. Omraderne markeret
med blat har hovedsageligt stier i eget tracé [Gleoarth, 2009].

8.6.2 MODAL SPLIT

Middelfarts modal split, den gennemsnitlige modalitsamt aendringen i andelen af de
fire transportformer fra perioden 1992-96 til pelen 2000-06 fremgar af tabel 30.

Tabel 30: Modal split for Middelfart, den gennemslige modal split samt sendringen i andelen
af de fire transportformer fra perioden 1992-96 fierioden 2000-06 [TU, 2009].

Bil Kollektiv Gang Cykel

Modal split [%] 58,0 33 146 241
Gennemsnit 57 byer [%)] 58,5 6,6 19,8 15,1
/AEndring 92/96-00/06 [%-point] -3,6 33 +24 +44

Andelen af bilture er meget gennemsnitlig i Middetf hvilket gar igen i sammenlignin-
gen med husstandsindkomst og andelen af indbygs@nejngen bil har. Til gengeeld har
Middelfart en hgj andel af indbyggere, som ejeb#&nKun fire byer har hgjere andele,
Hobro, Odder, Holstebro og Thisted.

Andelen af kollektiv trafik i Middelfart er lav, ogndelen af gangtrafik er under gennem-

snittet. Udbudet af kollektiv trafik i Middelfart ékke optimalt. Bybussen daekker kun en
forholdsvis lille del af byen, og der er flere dalebyen, som ikke er direkte forbundet af
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den kollektive trafik, og kraever et busskifte padgarden. En anden forklaring kan vee-
re, at busserne kun afgar én enkelt gang i timen.

Andelen af cykeltrafik er hgj i Middelfart, den fearhgjeste blandt de 57 byer. Den hgje
andel af cykelture stemmer godt overens med enegesmitlig turleengde i Middelfart pa
8,9km, hvilket er den tredje laveste blandt de $&rbSamtidig virker cykelstinettet, spe-
cielt i den nyere del af byen mod sydgst, veludey@g i stor udstreekning differentieret.
Byens udstraekning betyder ogsa, at alle dele af bigger inden for cykelafstand.

Middelfart er ikke seerlig kuperet, og har en malkaistigning pa 34,8 % med et gennem-
snit pa 3,1 %.

Figur 51: Hgjder (v) og stigninger (h) i MiddelfartHgjden varierer i alt 43,6m og den maksi-
male stigning i er pa 34,8 %, rad angiver stigningsd mindst 10 % [KMS, 2009].

8.7 NAKSKOV

Nakskov skiller sig ud ved otte af de ni parametieereen, turleengde, turvarighed, pend-
ling, andelen af bilture og ture med kollektiv tkabamt bilejerskab med henholdsvis
ingenogto eller flere biler

Nakskov er Lollands starste by, og ligger pa destlige del af Lolland. Nakskov har
13.886 indbyggere, og har over dobbelt sa mandeyggere som Lollands nzest sterste
by, Maribo, som har 6.083 indbyggere [DanmarksiSiiat 2009]. Nakskov har tidligere
veeret en af Danmarks veerftsbyer og en industriby; bl.a. @st Asiatisk Kompagni blev
grundlagt. Vestas har i dag et af sine produktiolasg i Nakskov.
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8.7.1 INFRASTRUKTUR

Nakskov ligger for enden af Nakskov fjor, og er gyjop omkring vandet. Byen er med
tiden blevet udbygget ind i landet, men byens gemtiel ligger nede ved fjorden. Nak-
skov maler ca. 3,5km fra nord til syd og ca. 4,5kangst til vest.

Erhvervsomraderne i Nakskov ligger i den sydgsttigeden sydvestlige del af Nakskov
ved henholdsvis hovedvejen mod Maribo og ved deligey del af havnen. Butikker er
koncentreret i centrum. Erhvervsomrader og centearmarkeret pa figur 52 med hen-
holdsvis hvidt og radt.

VEJINET

Det overordnede vejnet i Nakskov udggres af seksesindfaldsveje med retning mod
centrum. Vejene er placeret, sa stort set alle deleyen har kort afstand til en starre
fordelingsvej. Afstanden til Motorvej E47, med fortelse til bl.a. Radby, er ca. 25km.

Figur 52: Nakskov med det overordnede vejnet samivervsomrader og centrum markeret med
henholdsvis sort, hvidt og rgdt [Google Earth, 2009
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KOLLEKTIV TRAFIK

Nakskov har to bybuslinier, linie 1 og linie 2, otje regionallinier. Linie 1 afgar tre gan-
ge i timen i tidsrummet 7 -18 pa alle hverdageid iy afgar to gange i timen i tidsrum-
met 7-17 pa hverdage [Movia, 2009].

Bybusruterne danner et slgjfesystem, som stodeaséker hele byen. Ruternes placering i
byen fremgar af figur 53.

Nakskov

— 2 — By busser

) - Mylrtgsbusser

vrigs busser

C—
0 50

Figur 53: Busruter i Nakskov. De rgde linier er bysruter, de gule og gr@nne linier er gvrige
ruter(regional, myldretids rute), og den stipledaik er jernbanen [Movia, 2009].

Udover by- og regionalbusser kgrer der tog mod Mykwca. hver time. Der karer dog
ikke intercitytog eller regional tog til Nakskov,em privatbaner. Nakskov station ligger
centralt i byen.

STINET

Stinettet i Nakskov er et sammenhaengende og vehggystinet, jf. figur 54. Fire af de
seks indfaldsveje har cykelstier i begge retningarhar cykelbane i begge retninger og
den sidste indfaldsvej har ingen cykelsti. | cemtier der enkeltrettede cykelstier langs de
fleste starre veje.
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Figur 54: Cykelstier og cykelbaner i Nakskov [GoegEarth, 2009].

8.7.2 MODAL SPLIT

Nakskovs modal split, den gennemsnitlige modat sgiint &endringen i andelen af de fire
transportformer fra perioden 1992-96 til period@@@06 fremgar af tabel 31.

Tabel 31: Modal split for Nakskov, den gennemsrggi modal split samt aendringen i andelen af
de fire transportformer fra perioden 1992-96 til peden 2000-06 [TU,2009]

Bil Kollektiv Gang Cykel

Modal split [%] 48 29 13,8 35,3
Gennemsnit 57 byer [%)] 58,5 6,6 19,8 151
/AEndring 92/96-00/06 [%-point] -11 +0,7 +8 +2.3

Nakskov har den syvende laveste andel af biltugdjgger 9,5 %-point under gennem-
snittet. Den lave andel af ture i bil kan delvistklares med, at Nakskov ligger fijerde
hgjst med 24 % hvad angar andelen af indbyggene,ilde har bil. Andelen af ture med
bil er faldet med 11 %-point fra perioden 1992#0@drioden 2000-06.

Den hgje andel af indbyggere uden bil i Nakskov kaame et udtryk for niveauet af hus-
standsindkomster, da Nakskov har den laveste aideisstande, som arligt tiener over
500.000kr.

Kollektiv trafik udger 2,9 % af det samlede antakti Nakskov. Nakskov ligger tretten-

de lavest pa listen. 28 af de 57 byer har en gré@leinder 5 %, og der ligger Nakskov ca.
i midten.
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Bybusruterne daekker det meste af Nakskov, men aenftekvens og den begraensede
tidsperiode hvori busserne kgrer, kan veere medwilieil, at kollektiv trafik har sa lille
en andel af det samlede antal daglige ture i Naksko

Nakskov har den sjette laveste andel af gaende,derolaveste, Hedensted, ligger pa 10
%. Hogjeste andel af gdende har Arhus med ca. Iakskovs andel af gdende ligger 6
%-point lavere end gennemsnittet. Nakskovs andgéahde er dog steget med 8 %-point
fra perioden 1992-96 til perioden 2000-06.

Nakskov har den hgjeste andel af ture pa cykeka@danske byer, og den ligger mar-
kant hgjere end andre byer med store andele aftayde

Den hgje cykelandel i Nakskov heenger fornuftigt sem med, den hgje andel af hus-
stande, som ikke ejer en bil, den lave andel & tned kollektiv trafik og den gennem-
snitlige pendlingsafstand. | Nakskov er den genmétige pendlingsafstand kun pa
8,7km. Den gennemsnitlige turleengde i Nakskov eB,p&m, hvilket er naestlavest af de
57 byer.

Terreenet i Nakskov er meget fladt, og kun Dragdiaelere. Hgjdeforskelle og stigninger
i Nakskov fremgar af figur 55. Den maksimale stigni Nakskov er pa 20,2 %, og den
gennemsnitlige stigning er pa 1,6 %.

Figur 55: Hgjder (v) og stigninger (h) i Nakskov. ¢gjden varierer i alt 9,5m og den maksimale
stigning i er pa 20,2 %, rgd angiver stigninger péindst 10 % [KMS, 2009].

8.8 NYBORG

Nyborg skiller sig ud ved fire af de ni parametigraen, andelen af bilture, andelen af
ture med kollektiv trafik og gendringen i andelencgkelture fra perioden 1992-96 til
perioden 2000-06.
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Nyborg ligger pa @stfyn og ved storebzeltsforbinelelsDer bor 31.714 indbyggere i
Nyborg Kommune, hvoraf 16.514 indbyggere bor i Ngbianmarks Statistik, 2009].

8.8.1 INFRASTRUKTUR

Nyborg er en by ved havet, som med tiden er bladeidet ind i landet. Nyborg maler
ca. 3,75km fra nord til syd og ca. 5km fra gsvéist pa bredeste sted.

Erhvervsomraderne i Nyborg er koncentreret i byastige del i forbindelse med havnen
og i den vestligste del, som markeret med hvidfigaér 56, mens centrum med butikker
er markeret med rgdt.

VEJINET

Det overordnede vejnet i Nyborg bestar af fem stawifaldsveje, jf. figur 56. Herudover
er der tre til- og frakarsler i forbindelse med dgmske Motorve] samt forbindelse over
Storebeeltsbroen.

Figur 56: Nyborg med overordnede trafikveje samtihndelse til den Fynske Motorvej marke-
ret med gult. Industrikvarterer og centrum er martet med henholdsvis hvidt og radt [Google
Earth, 2009].
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KOLLEKTIV TRAFIK

| Nyborg er der tre bybuslinier i hverdagene ogbgbuslinie om lgrdagen. Derudover
karer der tre skolebusser. | hverdagene afgar Isgbns én gang i timen i tidsrummet
6.30-17.10 [Fynbus, 2009].

Figur 57: Busruter i Nyborg markeret med blat. Togdionen er markeret med radt [Google
Earth, 2009].

Stationen i Nyborg ligger neer centrum, hvorfra keger mod Kgbenhavn og Odense ca.
hver halve time hele dggnet pa nzer i tidsrummed®04.00, hvor der er feerre afgange.
Nyborg station er markeret med rgdt pa figur 57.

STINET

Stinettet i Nyborg er sammenhaengende, og der alstige langs alle overordnede veje.
Der er cykelsti mellem banegarden og centrum, dglenafik fra lokalvejene i boligkvar-
tererne nord og sydvest for centrum opsamles pélstrne langs trafikvejene, som
leder ind mod centrum, jf. figur 58.
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Figur 58: Cykelstier og cykelbaner i Nyborg vurdered fra luftfotos [Google Earth, 2009].

8.8.2 MODAL SPLIT

Nyborgs modal split, den gennemsnitlige modal saint sendringen i andelen af de fire
transportformer fra perioden 1992-96 til period€@@@06 fremgar af tabel 32.

Tabel 32: Modal split for Nyborg, den gennemsnitignodal split samt eendringen i andelen af
de fire transportformer fra perioden 1992-96 til peden 2000-06 [TU, 2009].

Bil  Kollektiv Gang Cykel

Modal split [%] 52,1 66 179 234
Gennemsnit 57 byer [%)] 58,5 6,6 19,8 151
AEndring 92/96-00/06 [%-point] -16,8 +2,5 +6,5 +7.8

Andelen af ture i bil i Nyborg er i den lave endeda 57 byer. Nyborg ligger 11. lavest
pé& listen, hvor Arhus ligger lavest med en anddiilfafik p& 39,6 %. Andelen af ture |
bil er p& under niveau med gennemsnittet pa 58,Déf. relativt lave andel af biltrafik
heaenger sammen med, at Nyborg ligger i den hgje, évdel angar andelen af indbygge-
re, som ikke har adgang til bil. Nyborg ligger odjigfide lavest af de 57 byer i antallet af
husstande, som tjener mere end 500.000kr. om aret.

| Nyborg er andelen af ture med kollektiv trafik & %, hvilket er det samme som gen-
nemsnittet for de 57 byer. Nyborgs andel af ture kadlektiv trafik er ca. 1/3 af andelen
i Ishgj, som har den stagrste andel af ture mectki¥ trafik (19 %). Bybusserne karer i
et begreenset tidsrum, og karer kun én gang i tifiegene afgar hver halve time stort set
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hele dggnet, og kan veere arsagen til, at andelemeamed kollektiv trafik i Nyborg ikke
er lavere.

17,9 % af turene i Nyborg foregar ved gang, ogedetden laveste tredjedel blandt de 57
byer. Andelen af gadende i Nyborg er lidt under gensnittet, som er pa 19,8 %.

Andelen af cykelture er 23,4 %, hvilket er dentsjéigjeste andel blandt de 57 byer. Ny-
borgs andel af ture pa cykel ligger 8,3 %-pointrag@nnemsnittet. Den hgje andel af ture
pa cykel i Nyborg kan have en sammenhaeng med tsikgje og husstandsindkomst.

Den gennemsnitlige pendlingsafstand for de 57 lkyet5km, mens den i Nyborg er pa
14,8km og dermed gennemsnitlig. Sammenlignes pegeHifstanden med byens ud-
streekning, antyder dette en overvejende pendlin@fuldyen. Pendlingsafstanden kan
muligvis forklares med tilstedeveerelsen af den kgniglotorvej og de gode kollektive

transportmuligheder, som toget giver.

Den hgje andel af ture pa cykel kan muligvis veeegentilknyttet til fritidstrafikken, for
den gennemsnitlige turleengde i Nyborg er p& 11,3kma 3,5km kortere end den gen-
nemsnitlige pendlingsafstand.

Terreenet i Nyborg er relativt fladt. Den maksimsiigning i Nyborg er pa 67,8 %, men
denne ligger i et rekreativt omrade, og vurder&e ét have betydning for cykeltrafikken.
Den gennemsnitlige stigning er pa 3,3 %, hvilketcprer Nyborg under gennemsnittet
blandt de 57 byer, som er pa ca. 4 %.

Figur 59: Hgjder (v) og stigninger (h) i Nyborg. Hden varierer i alt 30,2m og den maksimale
stigning i er pa 67,8 %, rad angiver stigninger péindst 10 % [KMS, 2009].
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8.9 ODENSE

Odense skiller sig ud ved otte ud af de ni paraenétrraen, turleengde, turvarighed, pend-
ling, andelen af ture med kollektiv trafik, andelehbiltrafik og bilejerskab med hen-
holdsvisingenogto eller flere biler

Odense er Danmarks tredje stgrste by med 158.6@l/dggere og Odense er hovedby i
Odense Kommune, hvor der bor 187.929 indbyggeraifidaks Statistik, 2009]. En del

stgrre nationale og internationale virksomheder rkemfra Odense, bl.a. Albani, TV2,

Kwintet Kansas, L'EASY, Orifarm, Eurosko Danmark/os

8.9.1 INFRASTRUKTUR

Infrastrukturen i Odense er praeget af beliggenhedenOdense Fjord, og Odense havn
er en erhvervshavn med moderne faciliteter. Behgden i midten af Danmark og neer
motorvejen giver gunstige forhold for godstransport

Erhvervsomraderne er spredt i Odense og ligger okd havnen og langs motorvejen.
Erhvervsomraderne og centrum er markeret med heswislhvidt og radt pa figur 60.

VEJNET

Det overordnede vejnet i Odense er bestaende @fajim og radialveje, som henholdsvis
fordeler, og leder trafikken ind og ud af byen.
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Figur 60: Odense med overordnede trafikveje og magjen(gul), samt industrikvarterer og
centrum markeret med henholdsvis hvidt og radt [@te®Earth, 2009].

Odense centrum er omkranset af en indre ringvej, sosammenkoblet med starre radi-
alveje.

KOLLEKTIV TRAFIK

| Odense er der et veludbygget kollektivt trafikeys. Bybusserne karer med en hgj fre-
kvens i hverdage fra tidlig morgen til midnat. Rigle ruter karer der bybusser hvert 5.
minut i myldretiden. Om lgrdagen karer nogle byleusgsa om natten. Ruterne fremgar
af figur 61.

101



y

mm Alhlm ~
~
Nmsbyhoved \ <& s:dh / (7] Kertorninde
h' Strandby f‘_’j"_zmmg/
X Kirkendrup —
{ZZ) Bagense f 7 C }Mﬁ:}_g’
; o Bullarup ﬁlo-imp
4 “af *\ v 7
4 N R S —
/ a 2 o
22l S Villestofts . /,/A/- =
g 3 ¢ A ; S i 1 Saden Sy
Mhm E
-w!'gﬂ Parup S b _\‘%V
\% Wt R v
/A NN : . }
Ejlstrup } i \ L = ) Fat
g - e R ANAE T e Y L S e
Ubberud 3] i F ‘\‘% LD ;
e A Gy R T Bl )
:Im"d':p %mam-rdyd © (;’ D . r ‘_ o _:‘ 3 ; Pl i 3 g Ghey
Vissen| . - T 4 Herlut T
a3 | Signaturforklaring J el Trolles Vej S
Frédesicla Eimelnd _~" i Blangstedgard ==
B Bybus o -
E  Regionalbus
= Busrile
=== Kerselsretning
-——- Féafgange
—=— Jembane
~| W& Odense (81]
_/' Banegdrd Center . y
4’/’1 3 /
= &
e ‘ S
: .
A Allorup
L% Birkum
: Voldersiev A
i 15 5 (EIEEE orbak / Svendborg
© wwtankegar e IHIOS210 | (EE assens / ESRERIEE Faaborg A B} svendzorg

= “lrb/!/ M-ns.;Eﬂl

Figur 61: Busruter i Odense. Jernbanen er markerstm en stiplet linie [Bybussen, 2009].

Der afgar tog mod Jylland og Sjeelland hver halreetstort set hele dagnet. Odense ba-
negard ligger i centrum af Odense.

STINET

Stinettet i Odense er udbredt og sammenheaengendelgey bl.a. de fleste overordnede
vejstreekninger, jf. figur 62.
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Figur 62: Kort over cykelstier i Odense [CykelbyQ@].

8.9.2 MODAL SPLIT

Odenses modal split, den gennemsnitlige modal salitt sendringen i andelen af de fire
transportformer fra perioden 1992-96 til period®@0@06, fremgar af tabel 33.

Tabel 33: Modal split for Odense, den gennemsnilimodal split samt aendring i andelen af de
4 transportformer fra perioden 1992-96 til period&®00-06 [TU, 2009]

Bil Kollektiv Gang Cykel

Modal split [%)] 49,7 58 18,7 258
Gennemsnit 57 byer [%)] 58,5 66 19,8 151
AEndring 92/96-00/06 [%-point] -11,2 -1,7 +8,6 +4,3

Andelen af ture i bil i Odense er den ottende Irendel binadt de 57 byer, og Odense
ligger 8,8 %-point under gennemsnittet. Byen metl ldeeste andel af ture i bil er Arhus,
der som Odense, ogsa er en universitetsby. Dendadel af bilture i Odense har en
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sammenhaeng med den lave andel af husstande, sendjeer 500.000kr. samt den hgje
andel af personer i Odense, som ikke har bil. Qeléigger tredje lavest. Arhus, Aalborg
og Odense er de byer med de hgjeste andele ahpersom ikke har bil, og alle tre byer
er stgrre universitetsbyer.

| Odense er andelen af ture med kollektiv trafi§& %. Andelen af ture med kollektiv
trafik i Odense er faldet 1,7 %-point fra period€92-96 til perioden 2000-06. Ligeledes
er det veerd at bemaerke, at en by med et sa ontfattemveludviklet kollektivt trafiksy-
stem har sa fa brugere. At andelen er faldet, leve moget at ggre med den ekstra ind-
sats, der er blevet gjort pa cykelomradet.

Andelen af ture p& gdben i Odense er pa 18,7 %ns2diégger derved lidt under gen-
nemsnittet. Andelen af gdende i Odense er steget3ye%-point, hvilket er en markant
stigning for denne transportform.

Cykelandelen i Odense er den tredje hgjeste b8 byer. Andelen af ture pa cykel i
Odense ligger 10,7 %-point over gennemsnittet. ega andel af cykelture i Odense kan
haenge sammen med den fgrnaevnte store andel afitdesshed lav husstandsindkomst,
og den hgje andel af husstande, som ikke har ehipdledes kan det have ndflydelse, at
Odense Kommune har gjort en ekstraordinaer indsatsyklismen. ProjekteDanmarks
Nationale Cykelbylev padbegyndt i 1999, og kan have veeret medwvitéeih stigningen i
andelen af ture pa cykel fra far- til efterperioden

Den gennemsnitlige pendlingsafstand i Odense etkfrl,, og den gennemsnitlige tur-

leengde er 12km. Gennemsnittet for de 57 byer em186k her ligger Odense noget lave-
re end gennemsnittet. Odense er 12,75km pa dersieciegl. Disse afstande tyder pa, at
en del arbejdspladser ligger i Odense. Dette kaa dgrklare den store brug af cyklen

som transportmiddel, da de fleste arbejdspladseeddigger indenfor cykelafstand.

Terreenet i Odense er relativt fladt, og Odenseeligiysa i den lave ende blandt de 57

byer. Den maksimale stigning i Odense er pa 42,néfs den gennemsnitlige stigning
er pa 2,9 %.
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Figur 63: Hgjder (v) og stigninger (h) i Odense. litken varierer i alt 46m og den maksimale
stigning i er pa 42,9 %, red angiver stigninger péindst 10 % [KMS, 2009].

8.10 RONNE

Ranne skiller sig ved syv af de ni parametre i pataranalysen, terreen, pendling, ande-
len ture med bil- og kollektiv trafik, sendringeandelen af cykelture fra perioden 1992-
96 til perioden 2000-06 samt bilejerskab nragkenogto eller flere biler

Renne er hovedbyen pa Bornholm, hvor der bor 45idi3yggere, hvoraf de 14.031 bor
I Rgnne [Danmarks Statistik, 2009]. Feerger fra DarknTyskland og Sverige lsegger til
i R@nne, ligesom Bornholms lufthavn ligger umiddetbsyd for Rgnne. Starstedel af
trafikken til og fra Bornholm foregar dermed gennenne.

Udover feergetrafikken til og fra Bornholm, er derdel industri p& havnen i Rgnne, her-
iblandt bade fiskeindustri, maskinvirksomhedere-obg benzinvirksomheder og en lyst-
badehavn.

8.10.1 INFRASTRUKTUR

Renne er bygget op omkring havnen, hvor den gagkerbe beerer preeg af gamle smal-
le gader, som ligger pa kryds og tveers. Byen anaumle aflang, og maler ca. 4,5x2,5km.

Erhvervsomraderne i Ranne er samlet dels i pesifeaf byen og dels centralt i byen,
markeret med hvidt pa figur 64. Butikker er koncerdt i centrum i den gamle bykerne

markeret med rgdt pa figur 64.

Den gvrige del af byen som ligger udenfor den gaiyleerne, er opbygget med en reekke
stgrre indfaldsveje.
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VEJINET

Vejnettet i Ronne er opbygget omkring nogle primaactalveje, som fgrer ind til en
centerring omkring den gamle bykerne.

,,[m“.'.'\ln

Figur 64: Rgnne med overordnede trafikveje samturstkikvarterer og centrum markeret med
henholdsvis sort, hvidt og rgdt [Google Earth, 2009

KOLLEKTIV TRAFIK

Det kollektive trafikudbud i Rgnne bestar af to bstnier, rute 22 og rute 24, som er
markeret med henholdsvis rgdt og grent pa figuiRiie 22 afgar to gange i timen i tids-
rummet 9.05-17.05, mens rute 24 afgar én gangértiimtidsrummet 8.45-16.42 [BRK,

2009].
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Figur 65: Bybuslinier i Rgnne [BRK, 2009].
STINET

Stinettet i Rgnne varierer med bydelene. Den gdiykerne har smalle veje, hvor der
ikke er plads til cykelstier eller cykelbaner. Segpade cykelstier findes hovedsageligt i
boligkvarteret i det sydlige Renne. Det gvrige eysbestar hovedsageligt af cykelstier
eller cykelbaner langs trafikvejene. Stinettet nRe er markeret pa figur 66.
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Figur 66: Cykelstier og cykelbaner i Rgnne vurderad fra luftfotos [Google Earth, 2009].

8.10.2 MODAL SPLIT

Rennes modal split, den gennemsnitlige modal sphitit e&endringen i andelen af de fire
transportformer fra perioden 1992-96 til period®@0@06 fremgar af tabel 34.

Tabel 34: Modal split for Rgnne, den gennemsnitligeodal split samt aendringen i andelen af
de fire transportformer fra perioden 1992-96 til peden 2000-06 [TU, 2009].

Bil Kollektiv Gang Cykel

Modal split [%] 45,8 23 226 293
Gennemsnit 57 byer [%)] 58,5 6,6 19,8 151
AEndring 92/96-00/06 [%-point] -5,4 +1,3 +9,6 -5,4

Andelen af biltrafik i Rgnne ligger en smule undet beregnede gennemsnit for de 57
byer, og er faldet med 5,4 %-point siden 1992-9@nr® ligger blandt de 14 byer med
den hgjeste andel af husstande, som ikke ejerleogber den by med naest feerrest hus-
stande med to eller flere biler.

Bilejerskabet i Rgnne haenger godt sammen med masstakomsten, hvor Rgnne har
den fierde mindste andel af husstande med en masstalkomst pa over 500.000kr.
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Den gennemsnitlige pendlingsafstand i Renne erap®,dkm, som er den naest laveste
blandt de 57 byer. Da Rgnne er den suveraent stergié Bornholm med stor erhvervs-
aktivitet, antages det derfor, at en stor del afitiagen foregar internt i Ranne.

Andelen af kollektiv trafik i Rgnne er lav. Den &andel kan skyldes systemet med to
"slgjfer”, som gar, at passagerer, som skal fra tibsyd i byen eller omvendt skal skifte
bus undervejs. Den lave frekvens og det sparsonusmterval hvori bybusserne karer,
kan ogsa vaere en del af arsagen.

Bade andelen af gang- og specielt cykeltrafik grii@nne. En del af forklaringen kan

veere byens lille udstreekning, som gar, at storiedd byen ligger indenfor en afstand
af 4km. Hertil kommer, at den gennemsnitlige tudeni Rgnne er pa 6,3km, hvilket er
det klart laveste blandt de 57 byer, og samtididRenne en smule mindre kuperet end
gennemsnittet.

Stigninger i Renne fremgar af figur 67. Den maksavstigning i Rgnne er pa 62,7 %,
men denne er fundet langs kysten, og vurderesdkkeve indflydelse pa cykeltrafikken
i byen. Den gennemsnitlige stigning i R@nne er A3, hvilket er forholdsvist fladt.

Figur 67: Hgjder (v) og stigninger (h) i R@nne. Hdé¢n varierer i alt 44,4m og den maksimale
stigning i er pa 62,7 %, rgd angiver stigninger péindst 10 % [KMS, 2009].

8.11 STRUER

Struer skiller sig ud ved seks af de ni paramé¢meaen, turlaeengde, turvarighed, pendling,
andel af bilture og andelen af indbyggere som irtgkhar.
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Struer ligger i Vestjylland ved Limfjorden, har 833 indbyggere ud af de i alt 22.642
indbyggere i Struer Kommune [Danmarks StatistilQZ0

8.11.1 INFRASTRUKTUR

Struer ligger ca. 10km nord for Holstebro ud titrifjorden, og er bl.a. kendt for at huse
den internationale virksomhed Bang & Olufsen. Bylear en udstreekning pa ca.
3x2,5km.

Struers erhverv er hovedsageligt koncentreret ldogedvejen til Holstebro, som deler
byen i en gstlig og en vestlig del. Herudover ligBang & Olufsen i byens sydgstlige
hjarne. Industrikvartererne er markeret med hviltfigur 68, mens centrum af Struer
med hovedparten af butikkerne er markeret med rgdit.

VEJINET

Det overordnede vejnet i Struer bestar af bade konate og statslige veje. Den nord—
syd gaende vej mellem Holstebro og broen nord fiare8 er en statsvej. Resten af vejene
er kommunalveje.

Figur 68: Kort over Struer med det overordnede vejrsamt industrikvarterer og centrum mar-
keret med henholdsvis sort, hvidt og rgdt [Googlerth, 2009].
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KOLLEKTIV TRAFIK

| Struer er der tre bybuslinier. Liniernes rutenuer et slgjfesystem, som fremgar af figur
69.
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Figur 69: Busruter i Struer [Midttrafik, 2009].

Bybusserne har afgang én gang i timen i tidsrun¥¥iet [Midttrafik, 2009]. Bybusserne
karer ikke lgrdag og sendag. Der karer tog fraeBtca. hver time pa naer i nattetimerne.
Det er hovedsagligt regionaltog, som karer til @gStruer.

STINET

Stinettet i Struer bestar af en del feellesstieiggehde i rekreative omrader neer beboelse.
Ligeledes er der separate cykelstier langs deest@jstraekninger, mens cykelbaner ikke
er ikke sa udbredt i Struer. Stinettet i Struerdewes generelt sammenhzaengene og om-
fangsrigt. Stinettet er markeret pa figur 70.
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Figur 70: Cykelstier og cykelbaner i Struer, vurdetrud fra luftfoto [Google earth, 2009]

8.11.2 MODAL SPLIT

Struers modal split, den gennemsnitlige modal salitt aendringen i andelen af de fire
transportformer fra perioden 1992-96 til period®@0@06 fremgar af tabel 35.

Tabel 35: Modal split for Struer, den gennemsnitignodal split samt aendringen i andelen af
de fire transportformer fra perioden 1992-96 til peden 2000-06 [TU, 2009]

Bil Kollektiv Gang Cykel

Modal split [%] 59,6 1,3 175 21
Gennemsnit 57 byer [%)] 58,5 66 19,8 151
AEndring 92/96-00/06 [%-point] -13,4 -0,4 +9,6 +4,]

Andelen af bilture i Struer er teet pa gennemsnitfede 57 byer. Andelen af borgere i
Struer som ikke ejer en bil er pa 19 %, hvilkegég lidt under middel. Struer ligger tret-
tende sidst, nar det gaelder andelen af husstandéjeszer mere end 500.000kr. Anden af
ture i bil i Struer haenger udmaerket sammen medtdmadsindkomst niveauet og bile-
jerskabet.

Andelen af ture med kollektiv trafik i Struer erdizedje laveste blandt de 57 byer, hvil-
ket er 5,3 %-point under gennemsnittet. Den lavd@ebaf ture med kollektiv trafik kan
haenge sammen med den lave frekvens og det begreditdssdm, som bybusserne karer
i. Desuden kan Struers udstraekning og veludbygggdmmmenhaengene stisystem veere
en af arsagerne til, at der vaelges andre transpawf, sasom gang eller cykel.
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| Struer er andelen af ture pa gaben pa 17,5 %ket\ér lidt under gennemsnittet pa 19,8
%.

Andelen af ture pa cykel i Struer er pa 21,6 %JKkevier den syvende hgjeste andel
blandt de 57 byer. Det veludbyggede stinet, degadkollektive trafikudbud samt den
relativt beskedne bystgrrelse kan veere medvirkéhden hgje andel af cykelture. Ande-
len af borgere som ingen bil har og det forholdslase husstandsindkomst niveau i
Struer, kan ogséa vaere medvirkende til den hgjel afidere pa cykel.

Den gennemsnitlige pendlingsafstand i Struer erl®®km. Den gennemsnitlige tu-
rafstand er pa 14,6km og disse, samt den megetaladel af ture med kollektiv trafik,
virker til at have en sammenhaeng med, at den higelandel er pa bekostning af ture
med den kollektive trafik. Den beskedne bystarreigedet veludviklede stinet ggr ogsa
cyklen tidsmaessigt konkurrencedygtig overfor bailenbog den kollektive trafik, men
tallene indikerer, at det er den kollektive trafiler primeert bliver valgt fra i Struer. Det
kan muligvis haenge sammen med den lave frekvendeogbegreensede tidsperiode,
hvori busserne karer.

Terraenet i Struer er forholdsvist fladt dog med kidperet terreen flere steder. Den mak-
simale stigning i Struer er pa 45,1 %, og den gevsmétlige stigning er pa ca. 4,4 %,
hvilket er lidt over gennemsnittet pa 4 % bland6debyer.

Figur 71: Hgjder (v) og stigninger (h) i Struer. Hden varierer i alt 43,1m og den maksimale
stigning er pa 45,1 %, rad angiver stigninger pandst 10 % [KMS, 2009].
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SPORGEUNDERSOGELSE

Spargeundersggelsen er udfgrt blandt ti byer, samskilt sig markant ud fra de gvrige
47 byer pa en raekke parametre. Hvor parameteramatymhandlede rammebetingelser-
ne for kommunernes arbejde med cykeltrafik, ernggisigten med spgrgeundersggelsen
at give et indblik i, hvilken indsats kommunerne fpr at fremme cykeltrafik. Kommu-
nernes besvarelser pa spgrgeundersggelsens spizegsediagt i BILAG B.

9.1

BESVARELSER

Samtlige ti kommuner har besvaret spgrgsmalene, somengivet herunder. Hvert
spgrgsmal er blevet tildelt et bogstav svarenderk@rne med kommunernes svar i tabel

36.

A — Hvordan involveres interessenter (borgere, stfklieninger og lign.) i
planlaegningen og i specifikke cykelprojekter?

B — Hvilken rolle spiller cyklisme i kommunens traostpolitik?

C — Hvordan finansieres tiltag til forbedringer foykeltrafikken og vedlige-
hold af eksisterende faciliteter?

D — Hvor omfattende er det samlede cykelstinet nBye
E — Hvordan er vedligeholdelsen af cykelinfrastru&tuorganiseret?

F — Er der gjort tiltag for at forbedre sammenhaengeilem cyklisme og den
kollektive trafik?

G — Ggres der en aktiv indsats for at bremse stygmin biltrafik?

H — Har Kommunen sggt EU-midler eller lignende stattcykelrelaterede
projekter?

| — Hvad er der gjort for at informere om de bedsteelruter i byen?

J — | hvilket omfang anvendes kampagner til at gigdire cyklen som trans-
portmiddel og alternativ til bilen?

K — Overvages cykeltrafikken i byen og hvordan adesndenne viden?

L — Indsamles og anvendes uheldsdata i trafikplamlagg- og trafiksikker-
hedsarbejdet?

M — Hvordan er vintervedligeholdelsen af cykelinfrakturen organiseret?

Spargsmalene er besvaret med udgangspunkt i geneae svarmuligheder fra 1-3, hvor
3 angiver den bedste indsats i forhold til det extif spgrgsmal. For at give et overblik
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over den samlede indsats indenfor hver af de tregkaier, er tallene summeret og det
samlede gennemsnit for besvarelsen er beregnet.

Tabel 36: Besvarelser for hver by opdelt i kategorog spgrgsmal. Svar markeret med ”-” ind-
gar ikke i bedgmmelsen pga. manglende svar elignédinde.

A B Clat D E FG H I J lat K L M lalt lalt Gns.
Frederiksh.| 1 1 1 3] 2 11 1 25 1 25 11|11 2 3 6 20| 1,5
Hobro 1 3 3 71 - 2 1 1 1 2 15 85|]1 25 2 55 21| 1.8
Ishgj 2 25 1 55|13 3 2 1 1 3 25155| 1 1 3 5 26| 2,0
Kalundborg| 1 1 1 3|11 1 2 1- 11 2 911 2 1 4 16| 1,2
Middelfart - 1 1 2] - 15 1 1 2 1 2 85|1 1 1 3 135 1.2
Nakskov 2 2 2 6] 2 2 1 1 2 1 25115|1 2 3 6 235| 1.8
Nyborg 2 1 1 41 1 2 1 1 11 2 911 1 3 5 18] 1.4
Odense 2 1 3 6]3 3 3 3 3 3 3 2113 3 3 9 36| 27
Rgnne 15 1 1 35|1 2 1 1 21 2 10]1 2 2 5 18,5] 14
Struer 1 1 2 41 2 2 1 2 2 1 1 11]1 1 3 5 20| 1,5
Gennemsnit 4,4 11,5 54 213] 1,7
Kategori Politik Implementering Drift

Ud fra kommunernes besvarelser er gennemsnittegbet for hver kategori, som an-
vendes i bedgmmelsen af kommunernes indsats, atjl&vanvendes til at angive en hgj
og lav indsats.

9.1.1 FREDERIKSHAVN

Frederikshavn har en hgj andel af cykelture pa 2488 trods af, at svarene fra sparge-
undersggelsen antyder en indsats, som er undeemidd

For kategorierpolitik er svarmulighed. anvendt ved alle tre spargsmal. Der har tidligere
veeret nedsat et cykelpanel, som blev oprettethiridelsen med udarbejdelsen af en cy-
kelhandlingsplan, men cykelpanelet blev nedlagt igiter arbejdet. Herefter kan interes-
senter selv henvende sig i forbindelse med prajegklismen har en sekundeer prioritet
I forhold til biltrafik og trafiksikkerhed, og finasiering til cykelrelaterede projekter gives,
nar problemer er pavist, og kreever handling.

Cykelinfrastrukturen vurderes moderat, og kommuhanet godt overblik over eksiste-
rende cykelstier/baner. Der er lavet en plan feortlan cykelinfrastrukturen skal udbyg-
ges i fremtiden som led i en overordnet transpdittioDog er der ikke gjort nogen ind-
sats for at informere om de bedste cykelruter nbye

Kommunens tekniske forvaltning varetager selv \gedipldelsen af cykelinfrastrukturen,

og dette sker hovedsageligt, nar skader pa infridstren eller slidtage forekommer pa
belsegningen og er til fare for trafikanterne.
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Der er ikke gjort nogen seerlig indsats for at foireesammenhaengen mellem cykeltrafik
og kollektiv trafik, og med hensyn til at brems@&singen i biltrafik, er kommunen til-
sluttet regeringens generelle malsaetning.

Frederikshavn Kommune sgger aktivt midler, badeSt&en og EU, til medfinansiering
af cykelprojekter.

Frederikshavn Kommune deltager aktivt i landsdsettkdiampagner og laver herudover
kampagner pa eget initiativ, bl'ddvem kommer farst— en konkurrence mellem bil og

cykel som transportmiddel samt konkurrencer foksemheder om, hvilken virksomhed

der har den bedste cykelparkering, og hvilken wnkked der forkeeler cyklisterne mest. |
samarbejde med politiet laves ogsa en arlig kampaged fokus pa anvendelsen af cy-
kellygter ved skoler og pa veje.

Der indsamles ikke data om cykeltrafikken i byemnnuheldsdata anvendes til analyser,
sortpletudpegning, og der fgres statistikker oveeld, som anvendes til forbedring af
trafiksikkerheden for cyklister.

Cykelstier prioriteres hgijt i vintertjenesten, og plimaere cykelstier ryddes og saltes pa
lige fod med vigtige vejstreekninger.

Et sammenhaengende stinet, en aktiv indsats genaepagner og en hgj prioritering af
cykelstier i vintertjenesten kan vaere nogle af dame til, at Frederikshavn har en hgj
andel af cykelture.

9.1.2 HOBRO

Hobro har den laveste andel af cykelture med 5,8%arene i spgrgeundersggelsen giver
dog et indtryk af, at Mariagerfjord Kommune prgatrgge denne andel, da specielt be-
svarelserne indenfgolitik er over middel.

Kommunen har bade en langsigtet cykelstrategi medykelhandlingsplan, cyklisme har
sit eget budget, som er planlagt over flere amatjerne til nye projekter bliver revideret
hvert &r. Kommunen finansierer alle sine projektlv, og sgger ikke midler hos hverken
Staten eller EU.

Vedligehold af cykelstier udfgres som standardberepgaver, og stierne er prioriteret
med hensyn til vintervedligehold, da mindre stidtei ryddes, og de gvrige stier farst

ryddes efter de vigtigste vejstraekninger.

Skiltning er opsat, og angiver de bedste cykelruter
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Kampagner anvendes ikke, men Kommunen ggr en @idsats for at fremme kendska-
bet til specielt VCTA.

Der er ikke gjort seerlige tiltag for at fremme saemineengen mellem cykeltrafik og den
kollektive trafik. Der findes cykelparkering ved $éoppesteder, men ellers foregar cykel-
parkering vilkarligt. Ligeledes er der ikke gjorbgen seerlig indsats for at bremse stig-
ningen i biltrafik i Hobro.

Data om cykeltrafik indsamles ikke, medmindre deetereelt behov til et specifikt pro-
jekt, mens uheldsdata anvendes til at udbedre rsikksmaessige fejl og mangler og til at
fare statistik.

Indsatsen i Hobro findes hovedsageligt i kategopeitik ifglge resultatet i spgrgeunder-
sggelsen. Denne viste den stgrste indsats i Hdaraltbde ti adspurgte byer, mens ind-
satsen drift er taet p& middel, og indsatsen i kategoimeplementeringer under middel.

Samlet er indsatsen i Hobro lidt over middel og reedav andel af cykelture som ud-
gangspunkt tyder det p&, at der skal en stor indéat fremme cyklismen i Hobro.

9.1.3 ISH®@3]

Spargeundersggelsen viser, at Ishgj gor en intwatg fremme cyklisme. Ishgj ligger
hgit, og yder den naestbedste indsats i denne wgkise.

| kategorienpolitik er indsatsen i Ishgj Kommune over middel. Intexptes kan selv
henvende sig ved specifikke projekter, og idéesrbftes i nogle sammenhaenge, men der
er ingen vedvarende dialog. Kommunen har ingensigtet cykelstrategi, men cykeltra-
fik medtages i de trafikhandlingsplaner, som udiadze

Cykelstinettet i Ishgj er sammenhaengende og velygiiyog helt adskilt fra vejnettet.
Vedligeholdelse og vintertjeneste er planlagt sedvgligt, og er af hgj kvalitet.

Ved busstoppesteder er der ikke gjort noget sadidigtcykelparkering, men ved S-
togstationen er der fri, overdeekket cykelparkegamt cykelparkering i aflaste skure.

Kommunen finansierer alle projekter selv, men hdligere sggt midler hos Staten til
kampagneiKommunendeltager ogsa aktivt i at gge kendskabet til laselddnde kam-
pagner som VCTA og ABC. | forbindelse med VCTA lsltgj Kommune udarbejdet en
stiplan over hele kommunen, som angiver cykelruter.
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Der indsamles ikke data om cykeltrafik i Ishgj dieldsdata anvendes til udpegning af
sorte pletter, men ikke i planlaegningsarbejdet.

Det blev pointeret i spgrgeundersggelsen, at stigmi i cykeltrafik kunne have noget at
ggre med, at borgere med anden etnisk baggrundiamek er begyndt at cykle mere.
Tidligere studier viser, at denne befolkningsgrujige cykler s& meget som vesteuro-
paeere [Ligtermoet, 2006].

Trods en hgj indsats og et godt stinet er anddl@ylkelture i Ishgj lav. Dette vurderes
hovedsageligt at skyldes den meget hgje andetaihted kollektiv trafik, som vidner om
et godt udbud af kollektiv trafik.

9.1.4 KALUNDBORG

Vurderet ud fra svarene pa spgrgeundersggelsendsatsen i Kalundborg blandt de
laveste af de ti adspurgte byer. Svarmulighest benyttet i 10 ud af de 13 spargsmal,
hvilket giver indtrykket af, at det er andre omndead cyklisme, der prioriteres i Ka-

lundborg Kommune.

@konomi kan ogsa veere en medvirkende faktor ticyitisme ikke prioriteres hgjere.
Det bliver pointeret i spgrgeundersggelsen, atilder er gkonomi til starre vedligehol-
delsesarbejder, dog skal asfaltarbejder (heruntieett®t) i funktionsudbud i lgbet af
20009.

| kategorienpolitik er svarmulighed. brugt ved alle tre spgrgsmal og det bliver pogtter
i en kommentar, at der mangler en overordnet gqdii cykelomradet i Kalundborg.

Cykelstinettet vurderes som usammenhaengende ogekdldes ved starre skader pa
belaegningen, som er til fare for trafikanter. Véautertjenesten er cykelstier ikke priorite-

ret specielt, og ryddes efter de vigtigste vejsiigaier i takt med, at mindre veje og plad-
ser bliver ryddet og saltet. Der er ikke gjort nogedsats for at informere om de bedste
cykelruter i byen.

Der er gjort tiltag for at forbedre muligheden &amspil mellem cykeltrafik og den kol-
lektive trafik, idet der findes parkeringsfacilgetmed god tilgeengelighed ved starstede-
len af stoppestederne og ved togstationen.

Kommunen sgger ikke midler til medfinansiering pkedprojekter og -kampagner, men

der ggres en aktiv indsats for at udbrede kendskabendsdsekkende kampagner som
VCTA og ABC.
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Der indsamles ikke data om cykeltrafikken i Kaluodlh med mindre et specifikt projekt
kreever det, men uheldsdata indsamles, og anveihdaglyse af uheldslokaliteten med
henblik pa forbedring af fejl og mangler.

Kalundborg yder en af de laveste indsatser blaadt Qyer i henhold til denne undersg-
gelse, og resultatet stemmer godt overens medasleraindel af cykelture og det markan-
te fald i andelen af ture pa cykel fra 16,1 % iipéen 1992-96 til 9,9 % i perioden 2000-
06.

9.1.5 MIDDELFART

Vurderet ud fra besvarelserne fra spgrgeundersageds indsatsen i Middelfart blandt
de laveste af de ti adspurgte byer.

Det primaere fokus i transportpolitikken i Middelfar pa biltrafik og trafiksikkerhed,
mens cyklisme har en sekundzer prioritet, hvilketdogetyder, at cyklisme ikke har eget
budget.

Vedligeholdelsen af cykelstier sker som standardie opgaver, og der er ikke gjort
nogen seerlig indsats for at informere om de bedgtelruter i byen. Vintertjienesten pa
cykelstierne har prioritet efter vejene.

Der er ikke gjort nogle seerlige tiltag for at fodoe sammenhaengen mellem cykeltrafik
og den kollektive trafik, og der ggres ikke nogesrlgy indsats for at bremse stigningen i
biltrafik i byen, men der arbejdes pa fordele fgklister.

Middelfart Kommune sgger sammen med Kolding Kommuseendborg Kommune,
Esbjerg Kommune og Landeshauptstadt Kiel i gjeblikdm tilskud til et feelles cykelpro-
jekt hos Interreg IV A til fremme af cykeltrafikkegennem bl.a. politikker, handlingspla-
ner, kampagner og tekniske lgsninger [Middelfad09.

Herudover deltager Middelfart Kommune aktivt i gdst for at forbedre kendskabet til
landsdeekkende kampagner som VCTA og ABC.

Cykeltrafikken i Middelfart kortleegges kun, nar sifilkke projekter giver et behov for
det, og uheldsdata indsamles og anvendes til stutfpegning.

| Middelfart er andelen af ture pa cykel steget8a6 % i perioden 1992-96 til 24,1 % i
perioden 2000-06. Middelfart har altsa en af deeétej andele af cykelture blandt de 57
byer pa trods af, at indsatsen pa omradet tilsgeglde godt kunne veere bedre.
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9.1.6 NAKSKOV

Lolland Kommunes samlede indsats ifglge spgrgesedetsen er lidt over middel og
dermed blandt de bedste i undersggelsen.

| kategoriernpolitik har Nakskov et niveau, som er blandt de hgjesémmne undersggelse.
Interessenter inddrages i planleegningen af prajekte der er lavet en cykelhandlings-
plan, som opdateres med fastlagte tidsrum. Herudoae cyklisme sit eget budget til
projekter.

Kommunen vurderer, at cykelstinettet er moderadlette vedligeholdes ud fra standardi-
serede opgaver pa ugentlig basis, men der garesiibdien seerlig indsats for at informe-
re om de bedste cykelruter i byen.

Der er ikke gjort nogen seerlig indsats for at foileesammenhaengen med den kollektive
trafik, og der gares ikke nogen seerlig indsatsafdsremse stigningen i biltrafik. Til gen-
geeld anvendes kampagner for at fremme cyklisme.rfamen ggr en aktiv indsats for at
fremme kendskabet til landsdeekkende kampagner,ebgerd kommunens malsaetning
ogsa at bidrage med egne kampagner.

Data om cykeltrafik indsamles kun i forbindelse melgvante projekter, eller hvis andre
behov opstar. Ved trafikuheld udarbejdes en uhehligae, som skal anvendes til at ud-
bedre fejl og mangler pa lokaliteten.

Generelt er mange spgrgsmal besvaret med svarradi®jisa der gares ikke nogen eks-
traordineer indsats i Nakskov, men det blev noteneterevt. i spgrgeundersggelsen, at
det er en malsaetning for kommunen, at ggre en aikdaats for at fremme cyklisme.

Den samlede indsats i Nakskov er lidt over mid@gtien hgje andel af cykelture er fast-
holdt.

9.1.7 NYBORG

Nyborgs hgje andel af cykelture pa 23,4 % stari lidintrast til svarene i spgrgeundersg-
gelsen. Nyborg Kommune har benyttet svarmuligheed 8 af de 13 spgrgsmal og har
ogsa en indsats under middel iflg. tabel 36.

I Nyborg inddrages interessenter i specifikke pkige men det primaere fokus i trans-
portpolitikken er p& biltrafik og trafiksikkerhethens cyklisme har en sekundaer prioritet.
Der er ikke afsat midler til cykelstier i budgettet
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Cykelstinettet er usammenhangende, og udbyggesktypid anleeggelse af nye bolig-
eller erhvervsomrader. Vedligeholdelse som fejningreparationer af stierne udfgres
som standardiserede opgaver 1-2 gange arligt. Wiedéigeholdelse af cykelstier har hgj
prioritet.

Der er ikke gjort nogen seerlig indsats for at fresrsammenhaengen mellem cykeltrafik
og kollektiv trafik. Cykelparkering findes ved fdoppesteder, mens der er overvaget
cykelparkering ved banegarden. Der ydes ikke negenig indsats for at begraense stig-
ningen i biltrafik i byen.

Kommunen deltager i de landsdesekkende kampagner V&JABC, og arbejder for at
udbrede kendskabet til kampagnerne, men har ikleebegtlet et stikort over byen, og
sgger ikke aktivt midler til cykelprojekter elld@ampagner.

Ved banegarden er der aflaste parkeringsfacilitetirs parkeres der vilkarligt.

Data om cykeltrafik i byen indsamles kun, hvis debehov for det til et specifikt pro-
jekt, mens uheldsdata indsamles til udpegning dé getter, og i gvrigt anvendes i plan-
leegningen.

Kommunen vurderer, at stigningen i andelen af dykelfra perioden 1992-96 til perio-
den 2000-06 dels skyldes landsdaekkende kampagragrogenerelle udvikling omkring
sundhed og motion.

Nyborgs indsats for at fremme cyklisme i byen edamgennemsnittet. Alligevel er der
sket en fremgang pa 7,7 %-point, s& Nyborg ligdandtt de seks byer med de hgjeste
andele af cykelture. Pa trods af den generelt besgde indsats, er vintertienesten pa
cykelstier alligevel prioriteret hgait.

9.1.8 ODENSE

Odense yder den markant stgrste indsats blandbgtert og har benyttet svarmulighdd
ved 11 af de 13 spgrgsmal.

| Odense inddrages interessenter i planlsegningpropgkter med det formal, at tilgodese
cyklisternes behov, og et borgerpanel blev opréttat svare pa spgrgsmal om bl.a. poli-
tikker, planer mm. Senest har borgerpanelet besgaargsmal omkring Odenses kom-
mende cykelstrategi. Alt dette til trods har Odealsitig haft en egentlig cykelhandlings-

plan, men udvidelsen af cykelstinettet foregartstet stadig ud fra en komplet stiplan for
Odense fra 1976. En trafik- og mobilitetsplan fores godkendt i juni, og denne indebaee-
rer ogsa mal for cykeltrafikken.
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Odense har et seerskilt budget for cyklisme og getibldelse af cykelfaciliteter, og ved-
ligehold og vintertjeneste pa cykelstier priorigetegjt. Det bliver kommenteret i spgrge-
undersggelsen, at standarder i Danmark vedrgremedrafik er blandt de hgjeste i ver-
den og udformningen af stinettet i Odense falgesali

Parkeringsforholdene for cyklister ved stoppestedayode og der gares en indsats for at
opretholde denne standard og sikre cykelparkeratstoppesteder. Banegarden i Oden-
se har overvaget cykelparkering.

Odense Kommune farer en bilreduktionspolitik medufo pa bymiljget, cyklister og
kollektiv trafik, som skal have de bedste forudsagr. | denne sammenhaeng er flere
gader gjort helt bilfrie.

Kommunen sgger aktivt midler til cykelprojekter d@mpagner, bade nationalt og inter-
nationalt. Odense har tidligere deltaget i trerstamternationale projekter, og deltager
netop nu i endnu et EU-projekt, som skal synliggatieelruter for eeldre. Udover udbre-
delse af kendskabet til nationale kampagner, l&aaegpagner pa eget initiativ til fremme
af cyklismen herunder bade cykelkort og en cykeplan. @vrige tiltag og kampagner,
som blev gennemfgart i forbindelse med projekidense — Danmarks Nationale Cykelby
er beskrevet i BILAG A

Cykeltrafikken kortleegges lgbende i Odense, ogsphger om uheld opbevares i data-
baser til uheldsstatistikker, og anvendes til udingdaf fejl og mangler. Desuden indgar
det i trafiksikkerhedsplanen, at der skal veere $gba trafikuheld med cyklister.

Indsatsen i Odense Kommune er rigtig god og klart bedste blandt de ti byer, som er
med i spgrgeundersggelsen. Den store indsats fdteret i en stigning i andelen af cy-
kelture fra perioden 1992-96 til perioden 2000-06.

Efter afslutningen af projekt€@dense — Danmarks Nationale Cykell2p02 arbejdes der
stadig for lgbende at forbedre forholdene for stkli og @ge andelen af cykelture endnu
mere.

9.1.9 RONNE

Rennes hgje andel af cykelture pa 29,3 % star kdntrast til svarene i spgrgeundersg-
gelsen. Her er svarmulighddanvendt ved 7 af de 13 spgrgsmal, og indsatsendsr
middel iflg. tabel 36.

| kategorienpolitik antyder svarene en indsats under middel. Derledes fokus pa bil-
trafikken og trafiksikkerhed, og midler til foraafithinger for cyklister bliver farst bevil-
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get, nar problemer er pavist. Dog kan interessekaerme med forslag til forbedringer,
som der sa vil blive taget hensyn til.

Det samlede stinet i R@gnne vurderes usammenhangendedligeholdelsen omfatter
standardiserede opgaver, som udfagres pa ugentlig, lmen der er ikke gjort nogen ind-
sats for at informere om de bedste cykelruter nbyéntertienesten pa cykelstierne udfg-
res efter de vigtigste veje, men fgr mindre vej@lagiser.

Kommunen sgger aktivt midler fra nationale puljercykelprojekter, og yder en aktiv
indsats for at forbedre kendskabet til landsdeekitdrampagner som VCTA og ABC,
men kommunen star ikke selv for kampagner til frenahcyklisme.

Andelen af cykelture i Rgnne er faldet fra 34,8 peiioden 1992-06 til 29,3 % i perioden
2000-06. Samtidig er indsatsen ifglge spgrgeundefsen lav, specielt i kategorienli-
tik. Faldet pa 5,5 %-point kan skyldes kommunens heggele indsats pa omradet.

9.1.10 STRUER

| Struer er andelen af ture pa cykel 21,6 %. Sdtaidvarene pa spargeundersggelsen, er
Struers indsats lidt under middel.

Der ggres ikke nogen seerlig indsats for at inddmatgessenter i planlaegningsarbejdet,
og det primeere fokus i transportpolitikken er plrdfik og trafiksikkerhed, mens cyk-
lisme har en sekundeer prioritet.

Cyklisme har sit eget budget i Struer, som fastsgrh arlig basis. Kommunen anvender
ikke kampagner til at fremme cyklismen.

Stinettets udbredelse vurderes moderat, men dé&kegjort nogen indsats for at infor-
mere om de bedste cykelruter i byen. Vedligeholdaver udfgres som standardiserede
opgaver som fejning og reparation dog ikke pa Ugebasis. Vintertieneste pa cykelsti-
erne har hgj prioritet, og stierne ryddes og saitedige fod med de vigtigste vejstraek-
ninger.

Der er ikke gjort nogen seerlig indsats for at folleesammenhaengen mellem den kollek-
tive trafik og cykeltrafikken i form af parkeringsfiliteter ved stoppesteder. Til gengeeld
har kommunen restriktioner, som skal ggre karbdliibymidten mindre attraktiv, mens
der er fri adgang for cykKlister.

Kommunen indsamler ikke data om cykeltrafikken, wWteldsdata, som indsamles til
sortpletudpegning, anvendes ikke i planlsegninggéehe
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| Struer er der lavet restriktioner for biltrafikike midtbyen samtidig med, at stinettet i
Struer er meget udbredt, og cykelstier er hgijtriteiet i driften. Dette kan vaere nogle af
arsagerne til den relativt hgje andel af cykeltilrerods for at kommunen ikke benytter
kampagner, eller pa anden vis gar en indsats feyrdtggare cyklen som transportmid-
del.

9.1.11 SAMMENFATNING

Besvarelserne fra de ti kommuner giver et billeldaedsatsen inden for de tre kategorier.

Nogle kommuner ggr en middelmadig indsats og bilslencen hgj andel af cykelture.
Nogle kommuner gger endda deres andel af cykelwiliket antyder, at det er nemmere
at gge andelen af cykelture i byer, hvor der idépem cykles meget.

Andre kommuner ggr en stgrre indsats, men far ik noget ud af indsatsen pa trods
af bade politisk vilie og gode cykelforhold. | disByer er der andre aspekter, som spiller
ind, og det har vist sig sveert at vende billedéss® kommuner har gget deres andel af
ture pa cykel, men fremgangen er beskeden.

To kommune gar meget lidt for cykeltrafikken. | deme kommune er andelen af ture pa
cykel faldet markant. | dette tilfeelde kan det vameadirekte konsekvens af en manglende
indsats. Den anden by har heller ikke gjort megetyklisme, men her er andelen allige-
vel gget.

En kommune har skilt sig ud ved, at have gjort g@g) en ekstraordinaer indsats for at
fremme cyklisme. Der er brugt mange ressourcemaiglen af cyklende er, som en kon-
sekvens heraf, ogsa gget.
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10 KONKLUSION

Biltrafikken er stigende i Danmark, og de resulteie konsekvenser sasom luftforurening
og treengsel i byerne er et godt incitament tiharoeje alternative transportmidler.

Til de korte ture i byen, specielt pendlingsturenellem bolig og arbejde, er cyklen et
reelt alternativ til bilen, og ved at flytte tureafbil til cykel kan der opnas resultater pa
flere fronter. Cykler er mindre pladskraevende, bildeansport og til parkering, og sé er
der en del sundhedsrelaterede gevinster som miodnening og mere motion.

| denne rapport er det undersggt, hvilke forhold e betydning for om andelen af cy-
kelture er hgj eller lav i en by. Forholdene erdeltli to overordnede kategorier: ramme-
betingelser og de lokalpolitiske forhold, som hskal belyse, hvorvidt det er topografi-
ske og demografiske forhold, der har betydningeredim det den politiske indsats er der
er determinerende for andelen af cykelture.

10.1 PARAMETERANALYSE

Topografikan pavises at have indflydelse pa andelen aflitykei en by. Sammenlignin-
gen mellem andelen af cykelture og den gennengmitltigning, som er anvendt som
mal for, hvor kuperet byerne er, har vist, at dezresammenhaeng. Dette bliver yderlige-
re pavist ved, at ud af 57 byer, er byen med dégestesandel af cykelture, Nakskov, den
naest fladeste by.

Turleengdekan som forventet pavises at have en sammenhasth@mdelen af cykelture.
Des laengere afstanden er til en given destinatiea,mindre er tilbgjeligheden til at be-
nytte cyklen som transportmiddel. Nakskov og Ragnaiede hgjeste andele af cykelture
og de laveste gennemsnitlige turleengder.

Turvarighedhar en naturlig sammenhaeng med turleengde, ogdededes en sammen-
haeng med andelen af cykelture.

Pendlinghar vist sig at have indflydelse p& andelen akttyke. Byer som “hviler i sig
selv”, hvad angar bolig/arbejdsforhold, har en terttil at have en stgrre andel af cykel-
ture end byer, hvor der i hgjere grad pendlesitira byer.
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Transportmiddelvalghar en sammenhaeng med andelen af cykelture. Sdraengen
mellem andelen af ture pa cykel og andelen afitbiehar vist sig mest markant. Hobro
og Jyllinge har de hgjeste andele af ture i bisamtidig de laveste andele af cykelture.
Byer beliggende i Storkgbenhavn har alle relataéjerandele af ture med kollektiv trafik
og lave andele af ture pa cykel. Omvendt har byed hwje andele af cykelture generelt
lave andele af ture med kollektiv trafik.

Bilejerskabog indkomstniveathar en sammenhaeng med andelen af cykelture. Iseer e
andelen af cykelture hgijt, hvis andelen af indbyggeden bil ligeledes er hgj. Udover
universitetsbyerne (Arhus, Odense og Aalborg) hakskov en stor andel borgere, som
ikke ejer en bil, hvilket ogsa giver udslag i amateaf cykelture. Forholdet mellem ande-
len af cykelture og andelen af indbyggere, der tgjaller flere biler, kan ogsa pavises at
have en sammenhaeng. | Jyllinge er der en stor ahdeifolkningen, som ejer minimum

2 biler, hvilket ogsa giver udslag i en meget ladel af ture pa cykel. Byer med hgje
andele af cykelture har alle en lav andel af befioigen, som har to eller flere biler. Kor-
relationen med andelen af indbyggere med én lilbgrbetydeligt lavere, og en sammen-
heeng er ikke pavist.

10.2 SPORGEUNDERSOGELSE

Spargeundersggelsen bestod af 13 spgrgsmal medireveangerede svarmuligheder.
Spgrgsmalene er lavet med det formal at belysekdenmunale indsats for cyklisme pa
tre fronter: politik, implementering og drift.

Generelt ma det siges, at de enkelte besvarelserami detaljeringsgrad. Besvarelserne
varierer fra kommuner, som ikke besvarer alle sgméd, til kommuner som svarer fyl-
destggrende pa alle spagrgsmal, og har tilfgjet kentarer med uddybende information.

Samlet viser besvarelserne hverken sammenhaengmetlbgjt gennemsnitssvar og en
hgj andel af cykelture eller det modsatte. Syveafi thyer har en hgj andel af cykelture og
blandt disse er det kun Odense og Nakskov, deegdndsats, som ligger over middel i
denne undersggelse. Samtidig er der byer med Imgjeleaaf cykelture, som ikke ger
nogen seerlig indsats, f. eks. R@gnne og Middelfart.

Blandt de tre byer, som har en lav andel af cykejtuiser undersggelsen, at to gar en
indsats over middel og den sidste er blandt deyés med den laveste indsats. Besvarel-
serne fra Hobro og Ishgj viser en god indsats drarkunens side, men byerne har en lav
andel af cykelture, og forklaringen i disse byeraeémed findes andetsteds. Besvarelsen
fra Kalundborg antyder en lav indsats, og dette \amne en del af forklaringen pa Ka-
lundborgs lave andel af cykelture.
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10.3 HOVEDKONKLUSIONER

Flere parametre er pavist at have indflydelse pielen af cykelture, og en steerk politisk
indsats er fremmende for cyklisme, hvis de rettemabetingelser er til stede.

Sammenholdes resultaterne fra parameteranalysemaseithterne fra spgrgeundersggel-
sen, ma det konkluderes at rammebetingelserne furlilstrer andelene af cykelture i de
behandlede byer.

De vigtigste rammebetingelser for en hgj andelyiklture er, at byen ikke ma veaere for

kuperet, og der ma ikke veere en for stor andel@fyiggere med hgje husstandsindkom-
ster og dermed et hgijt bilejerskab. Ligeledes évigigt, at byen har et vist udbud af

lokale arbejdspladser, da pendling til andre bjsetdent foregar pa cykel.

| byer med ugunstige rammebetingelser ma det foegevanskeligt at opna en hgj andel
af cykelture, og det vil kreeve en betydelig indsats at opnd, og opretholde, en moderat
andel af cykelture. Omvendt viser undersggelsedetai byer med gunstige rammebetin-
gelser ikke er ngdvendigt med nogen seerlig indeatst opretholde et moderat niveau af
cykelture.

10.4 PERSPEKTIVERING

Gennem eksempelvis spgrgeskemaer kan der opnasandeyklisters rejsemgnstre i de
enkelte byer. En detaljeret viden om cyklistersagjgnstre i byerne kan bidrage til, at
klarggre hvilke forhold cyklister undgar og dermedor der kan seettes ind for at fremme
cyklismen.

Spgrgeundersggelsen, som blev udfgrt i samarbegdetilkommuner, kunne udvides til
at omfatte flere kommuner og indeholde flere spméjsSvarmulighederne til spgrgsma-
lene kunne ligeledes veere mere konkrete og leeggie loantitative svar frem for kvali-
tative svar. Udover en mere detaljeret spgrgeundefse kunne samarbejdet med kom-
munerne have veeret udvidet, sd vi havde opnaetedrebindsigt i arbejdsgangen hos
kommunen.

De mange midler som kan sgges til forbedring afidtat for cyklister, bade i nationale
puljer og EU-puljer, kan, som det er nu, sggedlaf Bet kunne veere interessant at un-
dersgge, om der bgr vaere minimumskrav for en korespolitiske engagement inden-
for cyklisme, for at sddanne midler kan sgges. Bksdvis en cykelhandlingsplan eller
som minimum en strategi med mal, visioner og virkken.
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A BILAG A

Dette kapitel indeholder en opsamling af hvilke elffemmende initiativer og tiltag, der
er blevet gennemfart pa nationalt plan og pa Eléaiv Nogle af initiativerne, specielt de
der er gennemfart med stotte fra EU, er ligeledegeb evalueret og konklusionerne fra
disse evalueringer, vil ogsa blive médtaget.

Konsekvenser af en gget biltrafik giver problemarainge starre byer i Europa. Nogle af
de alvorligste konsekvenser af biltrafikken er fening og nedsat fremkommelighed
som falge af kapacitetsproblemer. Traditionellenieke metoder til at lgse kapacitets-
problemerne med udbygninger vil imidlertid kun vazggpelgsninger, som med tiden vil
kreeve yderligere udbygninger, hvis tendensen mgdisgen i vejtrafikken fortsaetter.

A.l VIDENSSAMLING

Dansk Cyklist Forbund og Cykelnetvaerket star bagyehjemmeside, som har til formal
at samle viden og erfaringer inden for cykeltrafikvw.cykelviden.dk.

Pa hjemmesiden kan bl.a. kommunerne tilmelde siggbnalt cykelstinetveerk, som har
til formdl at forbedre samarbejdet mellem de komerusom arbejder med cykelfrem-
mende projekter. Ligeledes oploades artikler, ragpopapers o.lign. om cyklisme pa
hjemmesiden, sa den nyeste viden pa omradet kas.del

| ar 2000 udkom Vejdirektoratets Idékatalog for elffafik. Udgivelsen havde til formal
at opsamle eksisterende erfaringer og viden omlaykglfremme.

Idékataloget indeholder viden og radd om, hvordakeltyafik fremmes og sikres samt
forbedringer af trafiksikkerheden pa omradet. Légels beskrives hvorledes kampagner
bedst kommunikeres ud for at fremme cyklismen. ddigélloget henvender sig hovedsag-
ligt til trafikplanlaeggere, men kataloget er faleahed interesse for cykelfaget.

A.2 CYKELBUS'TER

Cykelbus’ter-projektet blev udfgrt pa initiativ Afhus Kommune og Miljgstyrelsen, og
havde til formal at se, i hvor stor grad deltageknene pavirkes til at veelge et andet
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transportmiddel end bilen til og fra arbejde. Detgénde afsnit er en sammenfatning af
projektet samt dets hovedkonklusioner [Hansen.g2@01].

Deltagerne i projektet blev hvervet gennem kampagjamuar og februar i ar 1995, hvor
der i hvervningsmaterialet blev lagt speciel vaggdp helbredsmaessige og gkonomiske
fordele ved at lade bilen sta.

Projektets gkonomiske rammer muliggjorde et det@agal pa 150-200, og de endelige
175 deltagere blev udvalgt pa baggrund af tre rieite

e Karer dagligt i bil fra hjem til arbejde
« Arbejder og parkerer inde i Arhus centrum

« Bor i Arhus Kommune og i en afstand pa to til ditemeter fra Arhus cen-
trum

Pa grund af den store interesse for projektet tehligeledes ngdvendigt med en udveel-
gelse baseret pa demografiske forhold, sa oversgmtaion af enkelte befolkningsgrup-
per blev undgaet, og de endelige 175 deltagereotiigiet sa repraesentativt udsnit af den
Arhusianske befolkning, som opfylder de tre indhatiekriterier.

Udveelgelsen af de 175 deltagere ud fra de godDIpé@@soner som viste interesse, sikre-
de at de endelige deltagere kunne formodes, at éfavist engagement og motivationen
til at ga ind i projektet.

| forsggsperioden fik deltagerne stillet en ny dykeadighed samtidigt med, at de fik fri
adgang til den kollektive trafik i Arhus, ligesore dprojektkontrakten forpligtede sig til
"i videst muligt omfang at lade bilen std og i stedbenytte cykel og bus i den daglige
transport”.

A.2.1 INDSAMLING AF DATA

Indsamlingen af data er foregaet lgbende gennefekperioden, hvor deltagerne har
udfyldt spgrgeskemaer og udfyldt kerebgger. Daga ioldsamlet over fire omgange:

e En forundersggelse - Kgrebogsanalyse og spgrgeskelemsagelse i april
1995

* En sommerundersggelse — Kgrebogsanalyse i septd®@&iog spargeske-
maundersggelse i oktober 1995

* Envinterundersggelse — Kgrebogsanalyse i marts 4§%pgrgeskemaunder-
sggelse i maj 1996

« En efterundersggelse — Kgrebogsanalyse i septelbérog spgrgeskemaun-
dersggelse i maj 1997
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Udover ovenstdende undersggelser har deltagernfofétaget i alt tre helbredsundersg-
gelser (april og oktober 1995 samt marts 1996xyagudvalgte deltagere har medvirket i
intensivinterviews (juni/august 1995 og august 1996

Forundersggelsen viste, at deltagernes transpertweaa projektets start adskilte sig fra
landsgennemsnittet, jf.

Tabel 1: Fordelingen af ture p& transportmiddelvafgr CykelBus'tere i forhold til landsgen-
nemsnittet.

Transportmiddelvalg CykelBus'tere Landsgennemsni

Bil 78 % 64 %
Bus 2% 7%
Cykel/knallert 8 % 19 %
Gang 12 % 10 %

A.2.2 FENDRINGER I TRANSPORTMIDDEL-
VALG

De fire undersggelser er lavet over tid, og giveiged mulighed for at se udviklingen i
deltagernes transportmiddelvalg gennem forlgbet.

Helt generelt blev der observeret en nedgang geehemsnitlige antal ture hos deltager-
ne. Den observerede nedgang var pa 0,8 tur prfrdag2 ved forundersggelsen i april
1995 til 3,4 ved efterundersggelsen i septembed.1968dgangen i antallet af ture forkla-
res til dels med, at deltagerne ikke leengere taigeaf visse transportopgaver i hjemmet
som fglge af deltagelsen og forpligtelsen til Cyed’ter projektet. Dette kan ligeledes
afleeses i andelen af ture mellem arbejde og bstim er steget fra 20% til 29% fra for-
undersggelsen til efterundersggelsen.

Af tabel 2 fremgar det, at det gennem projektet iearet muligt at pavirke deltagernes
transportvaner, sa cyklen vaelges lidt oftere frembilen, mens det var vanskelligere at
flytte ture til busserne.

Tabel 2: Gennemsnitligt antal ture foretaget med,kiykel og bus pr. deltager pr. hverdag.

Forundersggelse Sommerundersggels Vinterundersggelse Efterundersggelse

april 1995 september 1995 marts 1996 september 1996
Bilture 3,26 1,26 1,46 1,51
Cykelture 0,34 1,95 0,95 1,34
Busture 0,09 0,15 0,58 0,19

Opggares transportmiddelvalget for deltagerne irtdeliéér husstandsindkomst, viser det
sig, at de som har en husstandsindkomst pa ove@@D&r./ar, er de som har vist den
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stgrste forandring af transportvalg, hvis der s&<gp- og efterundersggelserne. Fra at
veere de som brugte bilen mest ved forundersggeaidedenne gruppe af deltagere til at
veere de, som anvendte bilen mindst og cyklen nezsetterundersggelsen.

| samme sammenligning ses det, at gruppen af ée#taged en husstandsindkomst under
200.000 kr./ar er den gruppe, som har brugt cykhest under selve projektperioden,
mens de i efterundersggelsen er dem, der cykletshog anvender bilen mest.

Sammenlignes deltagerne pa antallet af biler tiigided i husstanden, viste forundersg-
gelsen ikke den store forskel i fordelingen af tlgf#erundersggelsen viste imidlertid, at
begge grupper var blevet pavirket, men undersageisée en starre fremgang i cykelan-
delen og en starre tilbagegang i andelen af bilhmsedeltagere, hvor der kun er én bil til
radighed i husstanden.

Med hensyn til turformal viser for- og efterundegeserne, at det sterste overflytnings-
potentiale, fra bil til cykel eller bus, liggerure mellem bolig og arbejde, mens besggs-
og fritidsture med varierende afstande og tidspemikke kan pavirkes i samme omfang.

A.2.3 HELBREDSMASSIGE KONSEKVENSER

Som med undersggelserne vedrgrende deltagernaepdrarmner gennem projektperio-
den, blev der ligeledes lavet undersggelser afettageéndes helbred fgr, midt i og kort
far afslutningen af projektperioden. | helbredsusdgelserne fik deltagerne malt blod-
tryk, kolesteroltal, veegt og kondital. Helbredswsdgelserne var frivillige og i alt 93
deltog i samtlige helbredsundersggelser.

Den overordnede konklusion p& helbredsundersggelsar, at der samlet set ikke har
veeret de store effekter at spore, nar der ses Ipggeme som en samlet helhed. Ved
midtvejsundersggelsen, mens cykelandelen var stanshe der males en fremgang hos
deltagerne, men denne fremgang gik i sig selv vaterens komme, hvor mange igen
valgte bus eller bil frem for cykel.

Med til den helbredsmaessige overvejelse hgreksikerheden, som statistisk set er
bedre i bil. Set i forhold til transportarbejdet risikoen for en alvorlig personskade ti
gange starre for en cyklist, end den er for forefedn personbil. Alligevel viste tilbage-

meldingen fra deltagerne i projektet, at kun 6 %efat trafiksikkerheden pa deres cykel-
ruter vardarlig eller meget darlig mens 83 % falte at ruten vacceptabekller god og

11 % fglte ruten vameget god
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A.2.4 BARRIERER MOD BRUG AF CYKEL

| analysen af deltagernes oplevelse af barrierat ataudskifte bilen med cyklen, er bar-
riererne inddelt i fire kategorier:

*  Vejrlig

e Infrastruktur (eks. glatfgrebekeempelse og mangkdrak

e Biltrafik (eks. trafiksikkerhed og luftforurening)

« Andet (eks. bagagemaengder, afstand og antalledlapdnsamme tur)

Hver af de fire kategorier er underinddelt i partrmesom alle skulle vurderes pa en 5-
trinsskala:
1. Ingen barriere
Lille barriere
Nogen barriere
Stor barriere

o M D

Meget stor barriere

Herudover foretages analysen over tre omgangegrenein sommer og en vinterundersg-
gelse, sa fordomme overfor cyklisme og bade somowewintervejret medtages i resulta-
terne.

Den overordnede konklusion pa undersggelsen deratiominerende barriere mod brug

af cykel erdarlig snerydning/glatfarebekaempelsé&de far og om vinteren, mens det set
over hele aret er en kombination af, at ture &tdlturformal normalt gennemfgres i en

kombination pa en enkelt tur, og at evnen til adbmage bagage er begreenset pa en
cykel.

Ydermere konkluderes det, at forhold seamerog viljestyrkemuligvis er de allerstarste
barrierer mod at fa flyttet trafikanter fra bileves pa cykler, mens typiske tiltag som
trafiksaneringer og anleeggelsen af cykelstier, tigker pa at have nogen effekt alene.

Trafiksikkerheden vurderes ikke som nogen storiéarmod cyklisme. Alligevel kon-
kluderes der ud fra projektets uheldsstatistilgeat er behov for en forbedring af cykli-
sternes trafiksikkerhed.
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A.2.5 BARRIERER MOD BRUG AF BUS

Barrierer mod brugen af bus i stedet for bil endersggelsen blevet vurderes af deltager-
ne efter samme 5-trinsskala og med fglgende fitegamier, som ligeledes er underind-
delt i parametre:

* Planlaegning af bustrafik (eks. ventetid og kereplan
e Drift af bustrafik (eks. komfort og forsinkelse)
e Gangturen

e Andre (eks. pris og tidsforbrug)

Konklusionen af undersggelsen er, at hvis bussdrkskine konkurrere med bilen, er de
stgrste barrierer prisen pa en busbillet og korefortusserne. Busserne vurderes altsa at
veere for fyldte.

A.2.6 HOVEDKONKLUSIONER

Det har veeret muligt at overflytte ture fra bil ¢fykel ved hjeelp af metoderne i Cykel-
Bus'ter projektet. Undersggelserne far og eftejghtet har vist en stigning i cykelande-
len fra 8 % til 40 % af turene, mens andelen & foretaget i bil er faldet fra 75 % til
45%.

Dog er potentialet for flytning af ture i hgj grathaengigt af arstiden, da mange veelger
cyklen fra i vintermanederne.

For- og efterundersggelserne kunne ikke dokumemtegen sendring i anvendelsen af
bus frem for bil og det konkluderes, at cyklen et drimaere alternativ til bilen, mens
bussen er cyklens alternativ i vintermanederneafezyklens fordele frem for bussen er
bl.a. bevaegelsesfriheden, som kun er begreensistaf@en for den enkelte cyklist, hvor-
imod bussernes kgrsel er planlagt.

De stgrste barrierer mod at flytte trafik fra liilenten cykel eller bus, er efter projektets
resultater at dgsmme mest af alt psykologiske. Deltzes vaner og manglende viljestyrke
tegner sig som de dominerende barrierer, mens aysiéet om gget komfort og billigere
billetter i busserne vil kunne hjeelpe. Den stgtsteiere mod cykeltrafik er den darlige
snerydning og glatfarebekeempelse i vinterperioden.
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A.3 CYKELBYER

Betegnelsen "cykelby” har veeret anvendt i mangensanmaenge og er ikke nogen offici-
el titel. | virkeligheden kan en hvilken som hdbsti realiteten udnaevne sig selv til cy-
kelby. Inden for de seneste ti ar har en handfyler b Danmark gjort en seerlig indsats
for at fremme cyklismen i byerne. Heriblandt findegle byer, som er karet til cykelbyer
og byer, som har modtaget statte til cykelfremmeprdgekter.

| denne sammenhaeng tages der dog udgangspunkets”dykelby”, som arligt udnaev-
nes af Dansk Cyklist Forbund og i byer, som har taget stotte fra enten den Danske
Stat eller EU til gennemfgrelse af projekter.

| anledningen af sit 100 &rs jubileeum, karede Dahygkist Forbund i 2005 Arets Cykel-
by, og siden er Arets Cykelby blevet kéret yderkg® gange. Blandt de faktorer, der ses
pa i karingen er, hvorvidt byen har en cykelplarebgykelstikort. Herudover er det med
I vurderingen, om byen deltager aktivt i Cyklistiandets kampagnetVi cykler til ar-
bejde”, "Alle Bgrn Cykler” og”Store Cykeldag” Endeligt kan alle cyklister via et elek-
tronisk bedgmmelsesskema, give netop deres by tkaeakndenfor forskellige cykelfor-
hold som for eksempel parkeringsforhold, cykelstigkelkampagner og glatfarebekeem-
pelse.

Falgende byer er karet til Arets Cykelby af Dangklt Forbund [DCF, 2009]:

e Bornholm (2005)
« Arhus (2007)
* Kgbenhavn (2008)

Udover Cyklistforbundets udnaevnte byer, har spe€dense gjort en seerlig indsats for
at fremme cykeltrafikken. Odense har med gkonomigke fra bade Staten og EU gen-
nemfgrt en lang reekke cykelfremmende projekteriogden 1999-2002.

| Danmark findes nogle byer, som ggr en specieddtslfor cykeltrafikken. Heriblandt
kan neevnesDanmarks Nationale CykelbyOdense ogVerdens Bedste CykelbyKg-
benhavn.

A.4 ODENSE — DANMARKS NATIO-
NALE CYKELBY

| perioden 1999-2002 var Odense officielt Danmatkgkelby. Det falgende afsnit er
skrevet som en sammenfatning af evalueringen gékied [Odense, 2004].
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Odense fik et statsligt tilskud pa 20 mio. kroneerdfire ar til at udvikle og afprgve for-
skellige virkemidler for at fremme cyklismen i byddéen med projektet var, at Odense
skulle fungere som forsggsby for fremme af cyklisimeorved erfaringer herfra kunne
anvendes i hele Danmark.

Cykelbyprojektet omfattede ca. 50 forskellige tjltag initiativer, som blev inddelt i fal-
gende tre grupper:

« Transportvalg — projekter som skulle flytte trafi& bil til cykel bade i form af
holdningspavirkninger og forbedret infrastruktur

* Vidensgrundlag — data blev indhentet fra bl.a. Hthduheldsdata og inter-
views med borgere i Odense

» Laboratoriebyen — forsgg med forskellige tiltagfrastrukturen foretages i
fuld skala

Malene for projektet var bl.a. at forgge antalfetykelture med 20 % inden udgangen af
2002, set i forhold til antallet af cykelture i 97 og antallet af personer, som anvendte
cyklen mere end tre gange om ugen skulle ligeledges med 20 % i samme periode.
Herudover skulle antallet af dreebte og kveestedéstgk reduceres med 20 % i samme
periode.

A.4.1 FYSISKE TILTAG

Odense havde ved starten af projektet ca. 350kradstinet. | lgbet af projektet er der
blevet anlagt nye cykelstier, men derudover eraksperimenteret med en reekke andre
fysiske tiltag. | det fglgende gives en kort gengang af nogle af de fysiske tiltag, som
er blevet gennemfgrt i Odense for at tilgodeseisgidn.

PENDLERRUTEN

Pendlerruten er blevet oprettet for at sikre pesosom pendler til og fra arbejde pa
cykel, god fremkommelighed. Som indledning hertiivbl1 potentielle pendlerruter gen-

nemkart pa cykel, og hastighed og antal stop legistreret. Gennemkarslerne blev gen-
nemfgrt i tre tidsperioder, morgen, middag og efiddag.

Ud fra resultaterne blev en enkelt rute udvalgt gemdlerruten. Langs denne rute skulle
cyklisternes fremkommelighed sikres ved hjeelp &dnde tiltag:
e /Endrede vigepligtsforhold

e Gran bglge for cyklister gennem kryds

De eendrede vigepligtsforhold blev udfert pa to madee vej-/stikryds uden for Odense
midtby, blev vigepligtsforholdet sendret helt, skelgtien er den primaere rute, og bilerne
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skal holde tilbage for trafik pa stien. | to vejlsyblev vigepligtsforholdene aendret sa
vejen med den primeere cykelstram, blev den prinvagjre

For at give cyklisterne den bedst mulige fremkonighald i Odense midtby, er der foku-
seret pa at nedseette antallet af stop ved etafpberiaf en gran balge for cyklisterne gen-
nem lyskryds.

Systemet er lavet, sa cyklister kan kare pa en bage gennem lyskryds, hvis de holder
en hastighed pa 20-22km/t. Til at orientere cyktise om deres aktuelle hastighed, er der
opsat hastighedsmalere tre steder pa ruten meleknydls, som er med i ordningen.
Hastighedsmalerne maler cyklisternes hastighedmgge retninger, sa der er tale om
seks hastighedsmalere i alt. Hastighedsmalingdwereved hjeelp af radar.

LZBELYS MELLEM KRYDS

Et alternativ til ovenstdende hastighedsmalerepstiltet mellem to kryds i Odense. Her
markerer dioder, som er pamonteret stelerne, samsd otte meters mellemrum, hvil-
ken hastighed en cyklist skal have for at nd ovegfant i neeste kryds.

SMUTVEJE

De sakaldte smutveje er lavet i kryds, og fungsmmn shuntspor for cyklister. Pa den
made kan hgjresvingende cyklister undga at holdesfdt i kryds. Smutvejene er indfert i
20 kryds, og de adspurgte cykKlister fgler sig neygge ved hgjresving via smutvejene
end i traditionelle kryds.

FOR RGDT GENNEM T-KRYDS

Det er gjort lovligt for cyklister, som karer pandprimaere vej op til et signalreguleret T-
kryds, at fortseette over for rgdt. Denne ordningndfart i fem signalregulerede T-kryds
ved hjeelp af undertavler pa signalmasten ved ciikalsned tekstewyklister undtaget
Cyklisterne har dog stadig vigepligt for cyklistay gaende, som kommer fra venstre.

TRYGGERE CYKELRUTER

Gennem avisannoncer i husstandsomdelte aviser fisitidtivtagerne frem til personer
til deltagelse i interviews, som skulle klarleegheor og hvornar disse faler sig utrygge
pa stierne i Odense.

Ud fra undersggelsen fandt man frem til falgendekkete Igsningsforslag:

e Cykelstier teet pa vejen — starre synlighed, stiyghed

« Beplantning pa cykelstier skal begraenses og holdds
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e Bedre belysning af cykelstier

* Belaegning skal veere i orden, sne skal ryddes eggital fejes
» Mere politi pa stierne vil skabe mere sikkerhed

» Gerne forbud mod knallerter pa stierne, de skatrggled

» Starre trafiksikkerhed i rundkarsler

e Bedre oplysning mht. kriminalitet — hvad er fakta?

* Fortzel de positive historier

Undersggelsen og de ovenstaende lgsningsforslaglkan anvendt i den fremtidige
planlaegning af stier i Odense.

CYKLER I GAGADEN

Efter anske fra borgerne, blev det i december 20@Ryt for cyklister at cykle i gagaden

i Odense udenfor butikkernes abningstider (21.00@)9 Kendskab til aendringen blev
udbredt ved hjeelp af sma sedler, som blev sat péeale cykler omkring banegarden i
Odense.

Ordningen er populaer hos cyklister, og begrunde¢sésr at indfare ordningen er bl.a. at
cyklisterne ikke generer nogen i gagaderne uddmitikkernes lukketid, og samtidig er
cyklister i gdgaden udenfor butikkernes abningstided til at skabe liv og @ge trygheden
i gagaden pa dette tidspunkt af dagnet.

Samlet set vurderes ordningen at veere en forddd&de cyklister og fodgaengere. Blandt
resultaterne fra en spgrgeskemaundersggelse @seaig] at hver 7. fodgeenger gnsker
ordningen fjernet fordi de fgler sig generet aflistkr, mens hver 4. fodgaenger oplever
en gget tryghed som falge af cyklisternes tilstesielse.

CYKELBAROMETER

Et opsat cykelbarometer teeller dagligt antallep@$serende cyklister. Idéen med cykel-
barometeret er, at det kan virke som en motivatakter at se hvor mange andre der
cykler og falge udviklingen fra ar til ar.

Der eri alt 21 teellestationer i Odense, som teeifkeltrafik labende.

CYKELPARKERING

Cykelparkeringen i Odense midtby er blevet opgreideka. ved opstillingen af 400 nye
cykelstativer omkring Odense Gamle Banegard. Blaedhyopsatte cykelstativer er der
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bade stativer til fri afbenyttelse og cykelstatileg aflast lage, som kan benyttes mod
betaling.

Som det ypperste indenfor cykelparkering, har Oegbgkelby etableret et automatisk
parkeringsanlaeg. Anlsegget er opbygget som en atoundel inddelt med plads til i alt 20
cykler. Hvert af de sma rum er indrettet, sa enlisiykan parkere sin cykel, opbevare
bagage og overtgj, mens vedkommende render aeribgerdten.

| forbindelse med cykelparkering i Odense bymidtar Odense Cykelby opstillet tre
elektriske cykelpumper til fri afbenyttelse.

A.4.2 INFORMATION OG SERVICE
CYKELSTIKORT OG CYKELRUTEPLAN

For at hgjne borgernes informationsniveau blev wriklet seerlige cykelstikort, som
blev husstandsomdelt. Det ene var et decideretdiat cykelstier i Odense, mens det
andet var et kulturhistorisk kort udarbejdet i semefle med Odense Bys Museer.

Cykelruteplanen er lavet med samme opbygning sosistekende ruteplanleeggere pa
Internettet. Brugeren indtaster start- og slutasresed mulighed for at indlsegge en via-
adresse. Herefter kan brugeren veelge om der guighe&orteste eller den anbefalede
rute. Ved den anbefalede rute tages der bl.a. heiisyt ruten skal indeholde flest muli-
ge stier og veje med lave hastigheder og lavektraigngder.

VEDLIGEHOLD AF CYKELSTIER

Blandt de seerlige initiativer, som skal fremme ke#én af cykelstierne i Odense, har
Odense Kommune ansat fire personer til den sakeydtepatrulje. Cykelpatruljen har til
opgave at finde og registrere huller i cykelsteykelpatruljen afrapporterer med billede
og en kort beskrivelse til Park- og Vejafdelingsam typisk har udbedret skaden inden
for en uge.

En anden vigtig ting er vintervedligeholdelsen. €gkierne i Odense vintervedligeholdes
pa niveau A, det vil sige i dggndrift.

A.4.3 KAMPAGNER OG INITIATIVER

Foruden de rent infrastrukturelle eendringer varfdestarten pa dagsordnen, at eksperi-
mentere med forskellige kampagner, som kan aendotkbimgens holdning til cykling.
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Kampagnerne var mange, og hver enkel kampagneovaragel rettet mod én bestemt
malgruppe. Malgrupperne kan inddeles i tre:

* Bgrn og unge
* Voksne

e Arbejdspladser

Kampagnerne rettet mod bgrn og unge var for detemiadrettet som konkurrencer, hvor
eksempelvis klasser eller bgrnehaver konkurrerédengallet af cyklede km i kampagne-
perioden. Formalet med kampagnerne rettet mod bgnumnge var farst og fremmest at
gare opmeaerksom pa cyklen som et muligt transpodehid

Kampagnerne rettet mod voksne omhandlede i stat gyélisternes trafikale adfeerd.
Eksempelvis blev der fokuseret pa kersel uden tysi® hyppigst forekommende lov-
overtreedelser pa cykel. Herudover blev der afhetdérlig cykeldag og karet arets cyk-
list.

Odense Kommune gjorde en seerlig indsats for at gvene den landsdaekkende kam-
pagne Vi cykler til arbejd&. Andre lignende kampagner, som byggede pa koekgan
om at vaere den mest cyklende arbejdsplads var’Blrats cykelglade arbejdsplddsg

en konkurrence, hvor tilmeldte arbejdspladser komtede om at cykle mest i arbejdsti-
den.

Udover de mange konkurrencer, som borgerne kunitegeeaktivt i, gjorde Odense Cy-
kelby ogsa en indsats for at forbedre cyklismenagingennem kampagner, bl.a. ved
plakater i busskure, gratis postkort, biografreldamg neerpoliti pa cykel.

A.4.4 KONKLUSION OG RESULTATER

En panelundersggelse viste blandt andet, at dg,titom |a klarest i de adspurgtes hu-
kommelse, var de fysiske tiltag, som var blevetlengenteret i Igbet af projektet, mens
kampagner og gimmicks ikke pA samme made blev huske

Malet med at forage cykeltrafikken med 20 % bleetndg halvdelen af disse ture kom
fra bilister, som i stedet valgte cyklen. Antalidtpersonskader blandt cyklister er ligele-

des faldet med de 20 %, som var malet inden pretiekt

Tilsammen har Odenses borgere vundet 2.131 leviedrynd af den ggede cykeltrafik,
og samtidig er dedeligheden for borgere mellemd.8®ar faldet med 20 %.
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Den samlede sundhedsmaessige besparelse ved priegekipgeres til 33 mio. kr., hvil-
ket er mere end de 20 mio. kr., som Odense Komrfrarsarten investerede i projektet.

A.4.5 DET VIDERE ARBEJDE

| Odense Kommunegrafik og mobilitetsplansom forventes vedtaget i juni 2009, er der
opstillet en raekke mal og midler for fremme af dfiedikken i Odense.

Det overordnede mal er, at Odense skal fastholdpasition som den farende cykelby i
Norden ved bl.a. at gge antallet af cykelture medwinden 2012 og med i alt 35 % in-
den 2020.

Odense har i alt 510km cykelsti, og har dermedgurd@ % af de cykelstier, som var
planlagt i Stiplanen fra 1976.

A.5 KGBENHAVN

Kgbenhavn lancerede i &r 2007 en vision for ar 20¥6r byen bl.a. vil vaere verdens
bedste cykelby [Kbh Kommune, 2009]. | 2007 blev datderet, at op imod 36 % af tu-
rene i Kgbenhavn foretages pa cykel.

Malet er at gge andelen af cykeltrafik til 50 %end2015, at halvere antallet af alvorligt
tilskadekomne og at mindst 80 % af de k@benhavogkkster fgler sig trygge i trafik-
ken.

For at opna disse mal er der sammensat en cykadaklperioden 2007-09 med et bud-
get pa 75 mio. kr. og som bl.a. indeholder falgetiltiy:

e Forbedring af cykelparkering

e Flere grgnne cykelruter

e Cykelstier og cykelbaner

e Forbedringer i kryds

e Aktiviteter rettet mod cyklistadfeerd

| alt er der afsat ca. 250 mio. kr. pA Kommunerdgetter i perioden 2006-10 til forbed-
ring af forholdene for cyklister.
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A.5.1 FYSISKE TILTAG

| det fglgende gives en kort gennemgang af nogtiedi/siske tiltag, som er blevet gen-
nemfart i Kgbenhavn for at tilgodese cyklismen.

GRONNE CYKELRUTER

De granne cykelruter er et netveerk af cykel- ogggtier, som forlgber gennem rekreati-
ve omrader sasom parker og langs havnefrontereDedag anlagt ca. 40km af de i alt
110km planlagte grgnne cykelruter. Cykelruternekkee kun forbeholdt cyklister, men
ogsa fodgaengere, skateboardere, rulleskgjtelabartionslgbere osv. De grgnne cykel-
ruter er et tilbud til alle, som gerne vil feerdesaturskanne og rolige omgivelser [Kbh.
Kommune, 2009].

CYKELPARKERING

Kgbenhavns Kommune fokuserer pd at etablere, udgd®rbedre cykelparkeringsfor-

holdene, og siden 2006 er antallet af offentligketyarkeringspladser gget med 18 %.
Som et tiltag til at forbedre parkeringsforholddoe cyklister yderligere, er der fremsat
forslag til kommuneplan 2009 om at, i forbindelsel\nybyggeri skal der tages hgjde for
cykelparkering [Kbh. Kommune, 2009].

SMARTBIKING

| samarbejde med forskere p& MIT (Michigan Institof Technology, U.S.A.) skal Kga-

benhavn have udviklet en cykel, som giver byengdra mulighed for at dele basis op-
lysninger og oplysninger om deres position, bled en Facebook applikation, som kan
vise folk hvem de har mgdt pa deres tur pa cyklyklen overvager ogsa din afstand,
som man kan uploade p& nettet og derved vise, milbevidst man har vaeret [ECF,

2009].

CYKELPUMPER

Kgbenhavns Kommune har opstillet luftpumper tiltigrafbenyttelse forskellige steder i
byen, og planen er, at flere er pa vej [Kbh. Komen2009].

GRON BOLGE FOR CYKLISTER

Grgn bglge princippet er indtil videre kun implereaat p4 de mest cykeltrafikerede
streekninger, men flere er pa vej. Granne bglgecyklister er baseret pa samme princip
som granne bglge for keretgjer. Der skal holdegi®hastighed og sa er der grant gen-
nem lyskrydsene hhv. ind mod byen om morgenen ogfubyen om eftermiddagen.
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Streekninger med gregn bglge er seerligt markeretepdblanen og pa skilte [Kbh. Kom-
mune, 2009].

CYKELBROER

| Kabenhavn er der bygget to nye cykelbroer ovBryggebroen over havnen og Abuen
over Agade [Kbh. Kommune, 2009].

SAMFUNDS@KONOMISK BEREGNINGSMETODEMETODE

Kgbehavns Kommune har faet udviklet en cykelmefodsamfundsgkonomiske bereg-
ninger. Principperne er de samme som i Transpotanets manual for samfundsgko-
nomiske beregninger.

Metoden er indtil videre taget i brug pa to proggkbg har vist en samfundsgkonomisk
gevinst ved cykelprojekter. Nettogevinsten er g kr. pr. cyklet kilometer, hvorimod
nettotabet er pa 0,69 pr. kart kilometer i bil [€lfegnskab, 2008].

UNDERS@GELSE OM HOJKLASSE PENDLERNET

Kgbenhavns Kommune vil gerne gge pendlingen pél ésgk@abokommunerne, og for at
gare det, skal der laves en raekke direkte cykelstimr fremkommelighed, hgj fart, sik-
ker og hurtig krydsning og gren bglge er i hgjsaadgbenhavns Kommune har faet un-
dersggt, hvad det vil koste at etablere et hgjklassnmenhaengene pendler stinet fra
nabokommunerne til det centrale Kgbenhavn. Pridleveare ca. 250 mio. kr. for 13 ru-
ter.

PROJEKT MOD CYKELTYVERI

| Kgbenhavn stjeeles der arligt ca. 18.000 cyklestPprojektet fa en lille chip pa skal
undersgge, om det kan lade sig gare at finde stifdrcykler igen.

Cyklerne far pAmonteret en chip og p-vagter i Kaiaem bliver udstyret med en skanner
som registrerer cyklen, nar de gar forbi den, ke er meldt stjdlet. Derefter far ejeren
en e-mail med et lille kort med en rad prik, sorgiaer cyklen er fundet.

I BIKE CPH

IbikeCPH er en borgerdrevet hjemmeside for cyklistégbenhavn. Hiemmesidens tek-
niske rammer stilles til radighed af Kgbenhavns Kame, men det er borgerne der star
for at udfylde hjemmesiden.
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Hjemmesidens formal er at give cyklister i Kgbemhan mulighed for at gare Kaben-
havn til en endnu bedre cykelby gennem udvekslingpéysninger, tips, rad, ris og ros.
Hjemmesiden kan ogsa bruges til fremvisning afregser, holdninger, initiativer, film
og billeder. Kort sagt er hjemmesiden til for aviga cyklisterne og cyklismen.

A.6 BYPAD

Folgende afsnit er skrevet med information fra oig@ionens hjemmeside:
www.bypad.org.

BYPAD er en forkortelse foBicycle Policy Audibg et veerktgj til at forbedre og udvikle
cykelpolitikken i byer og senere i hele region&uiropa. Projektet blev startet i ar 1999,
hvor der med udgangspunkt i syv europaeiske bydlesudvikles et veerktgj, som kunne
formidles videre til byer i hele Europa.

BYPAD beskrives som en benchmark for byer pa ctddisadet, ligesom store firmaer
sammenlignes ved benchmarks. Der er altsa taleabiwyerne bliver tildelt point pa en
raekke forudbestemte forhold, som bade indbefatfeastruktur, sikkerhed, information
0g uddannelse.

Benchmarkens point gives ogsa ud fra byernes pagi mal inden for cykeltrafikken.
For eksempel ses der pa om der er et fornuftigitaldr mellem strategi og malsaetninger,
er der afsat ressourcer svarende til de formulems@lezetninger og er der sikret tilstraek-
kelige ressourcer til fremtidig udvikling. Ligelesler det bedre, at indsatsen spredes ud
over mange forskelligartede initiativer i stedatkan traditionel forbedring af infrastruk-
tur.

Evalueringen af en by udfgres af repraesentantatefrpolitiske organ i byen, den admi-
nistrerende del samt repraesentanter for brugerisa@jéoner. Evalueringsprocessen over-
vages af en certificeret BYPAD auditer.

Evalueringen foregar ved at besvare spgrgsmal offautlesvarelsen af spgrgsmalene
gives byen et kvalitetsniveau fra 0-4 til hvertaffglgende aspekter af cykelpolitikken:

e Brugernes behov

e Ledelse og koordination

e Nedskrevet politik

e Midler og personale

e Infrastruktur og sikkerhed

e Information og uddannelse
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e Promovering og partnerskaber
e Supplerende initiativer

e Evaluering og effekt

Efter at have udfyldt spgrgeskemaet og tildelt st@nde aspekter en karakter individu-
elt mgdes repreesentanterne fra hver interessegragmiskuterer styrker og svagheder
ved den eksisterende cykelpolitik, og udarbejdeplan for den fremtidige cykelpolitik.

Det samlede arbejde dokumenteres af auditgren eg hlgeles et kvalitetsniveau for
hvert af de ni aspekter af cykelpolitikken samtsamlet score for cykelpolitikken som
helhed.

Denne procedure kan gentages med noget tids melermg dermed bruges som et mal
for udviklingen og er en god indikator for, pa lkeilomrader, der er mulighed for forbed-
ring.

Bade de samlede scorer og kvalitetsniveauernegf@nételte aspekter af cykelpolitikken
kan sammenlignes pa tveers af byer i Europa, dogdetetbrbehold, at forhold som geo-
grafi, cykelkultur, personlige holdninger og forBige auditgrer ved evalueringerne.

| perioden fra projektets start i &r 1999 til a080har 119 europeeiske byer deltaget i BY-
PAD, heriblandt fire danske; Odense, Viborg, Nakstig Hillerad.

A.6.1 UDVEKSLING AF ERFARINGER

Ud over at vaere et veerktgj for de enkelte byeramgrkuner til at male kvaliteten af cy-
kelpolitikken, er der ogsa oprettet en databas&dst practicgpd projektets hjemmeside.
Databasen har til formal, ligesom hjemmesidensnfiong de Igbende nyhedsbreve, at
give byer og kommuner, som deltager i projektetighed for at udveksle erfaringer.
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B BILAG B

B.1 FREDERIKSHAVN

Spargsmalene er lavet med det formal at fa et odeet billede af Frederikshavn Kom-
munes indsats og engagement inden for cykelpoli@dlingsplan, investeringer m.v.,
som led i at finde en forklaring pa forskelle i ejtkafikken byerne imellem.

Spgrgsmalene er inddelt i tre kategorier — politikplementering og drift, og hvert
spargsmal er forsynet med tre svarmuligheder, samskippleres med en bemaerkning
umiddelbart under svarmulighederne. Det er heltden at udvide denne rubrik efter
behov.

Efter spgrgeskemaet udbedes kommunens kommentatviitlingen i andelen af cykel-
trafik, som er beskrevet til sidst i dokumentet.

POLITIK:

* Hvordan involveres interessenter (borgere, cyklisthinger og lign.) i
planleegningen og i specifikke cykelprojekter?

1. Interessenter ma selv henvende sig og leegge pi€sménunen for at
fa fokus pa et problem. Problemerne lgses nar siéiopg uden saerlig
sammenhaeng med den gvrige planlaegning.

2. Interessenter inddrages i planlsegningen af sp&eiftkojekter for at
tilgodese cyklisternes behov pa den pageeldendétiika

3. Interessenters behov og idéer til forbedringer gpsag kortlaegges
arligt gennem dialog og indgar i den overordneadalpgtgning og bud-
getlaegning.

Evt. bemeerkningeiSvar 1 er delvist deekkende. Vi har tidligere, bfodelse med udar-
bejdelse af en egentlig cykelhandlingsplan, haftsae et cykelpanel. Vi feerdiggjorde
arbejdet og derefter blev panelet nedlagt

» Hvilken rolle spiller cyklisme i kommunens transmmitik?

1. Det primaere fokus i transportpolitikken er pa hilitk og trafiksikker-
hed — cyklisme har en sekundaer prioritet.
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2. Der er lavet en cykelhandlingsplan, som fokuseéeinfrastrukturelle
lgsninger. Der er ikke fastsat rammer for, hvohaihdlingsplanen skal
opdateres.

3. Der findes en langsigtet cykelstrategi med en dykeadilingsplan, som
opdateres med fa ars mellemrum og er en del aéiredisplan for
transporten i byen. | planerne prioriteres cyktisteemkommelighed
og sikkerhed pa lige fod med andre transportformer.

Evt. bemeerkningerSvar 1 er deekkende. Vi har tidligere arbejdet m@aelbandlings-
plan — dvs. formulering af egentlig cykelpolitig/kelredegarelse mv.

* Hvordan finansieres tiltag til forbedringer for ejtafikken og vedlige-
hold af eksisterende faciliteter?

1. Midlerne gives nar problemer er pavist, og skattgeller der er til-
streekkeligt pres fra medier og borgere pa en sgesf.

2. Cyklisme har sit eget arlige budget, som anventtesleehov. Budget-
tet fastlaegges hvert ar uden videre planleegning.

3. Cyklisme har eget budget, som er planlagt ovee fégr og som skal
kunne finansiere bade vedligehold af eksistereadiiteter, etablerin-
gen af planlagte tiltag, og der er et gkonomisleranoh til evt. pilotpro-
jekter.

Evt. bemeerkningeiSvar 1

IMPLEMENTERING:
» Hvor omfattende er det samlede cykelstinet i byen?

1. Cykelstinettet er usammenhaengende og cykelinfidsirbygges, hvis
ikke de kommer i konflikt med andre trafikantgruppeg hvis de lgser
lokale problemstillinger. Eksempelvis skolevejsikaf

2. Udbredelsen af cykelstinettet er moderat og lagkeBailokale ret-
ningslinier og standarder med foranstaltninger, somtettilgaengelige
og hurtigt kan implementeres.

3. Det samlede cykelstisystem er udformet i henhoidtérnationale
standarder med fokus pa sammenhaeng, fremkommejigbetdort og
sikkerhed.

Evt. bemaerkningerSvar 2 er deekkende. Vi har for Frederikshavn bgaett overblik
over eksisterende "cykelinfrastruktur” dvs. egegglicykelstier, cykelstier i eget tracé,
cykelbaner og kantbaner. Vi har — som en dehatagnlet Trafikpolitik ogsa en god og
robust plan for hvor cykelinfrastrukturen skal udbgs for at f& en sammenhaengende
cykelinfrastruktur.
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* Hvordan er vedligeholdelsen af cykelinfrastruktuoeganiseret?

Svar: Park & Vej- som er en del af teknisk forvadtnvaretager selvstaendigt
vedligeholdelsen af cykelinfrastrukturen. Det Wjesdet er personale her der
planleegger og udfare vedligeholdelsesarbejdet. Kbegidere fra Park & Vej

har tidligere veeret med i faromtalte cykelpanandre sammenhaenge er der et
samarbejde pa tveers at forvaltningen.

1. Cykelstier bliver vedligeholdt nar stgrre skadebpfsegningen fore-
kommer, og/eller nar ulykker er sket pa grund ahghende vedlige-
hold.

2. En vedligeholdsservice omfatter standardiseredaxagsasom fej-
ning, reparation og klipning af bevoksning. Driftgaver udfares pa
ugentlig basis.

3. Vedligeholdelse af cykelstier har hgj prioritebrkmunen og special-
udstyr er hentet ind for at holde byens cykelftetiéir pa et hgijt niveau.
Driftsopgaver som fejning udfgres minimum hver feediag.

Evt. bemeerkningeSvar 1 er deekkende.

» Er der gjort tiltag for at forbedre sammenhaengetemecyklisme og den
kollektive trafik?

1. Ved fa stoppesteder er der parkeringsfacilitetecyiler, men ellers
kan der parkeres vilkarligt.

2. Ved stgrstedelen af stoppesteder og togstatioraergrarkeringsfacili-
teter til cykler og let tilgeengelighed.

3. Togstation har overvaget cykelparkering og starale starre stoppe-
steder har parkeringsfaciliteter. Ligeledes ergjert en indsats for at
opretholde en god standard ved alle stoppestedde, for cyklister og
brugere af den kollektive trafik. Cykler ma gernedbringes i busser
og tog.

Evt. bemeerkningeSvar 1 er deekkende.

» Ggres der en aktiv indsats for at bremse stigningétrafik?
1. Kommunen har tilsluttet sig regeringens generebésastning.

2. Kommunen har lavet restriktioner og tiltag som detr mindre attrak-
tivt for biler at kare og parkere i midtbyen, hwyklister har fri ad-
gang.

3. Der fagres en bil reduktions politik i hele kommunaren iseer fokuse-

res der pa bymilj@et, hvor cyklister og den koliettrafik skal have
god og let adgang og flere gader holdes helt ®ilfri

Evt. bemeerkningeSvar 1 er deekkende.
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* Har Kommunen sggt EU-midler eller lignende statteykelrelaterede
projekter?

1. Kommunen finansierer alle projekter selv.

2. Kommunen sgger statslige midler i forbindelse mégep hvoraf nog-
le af pengene gar til forbedringer for cykeltrafikk

3. Kommunen sgger aktivt tilggengelige midler og pergages speci-
fikt til cykelprojekter.

Evt. bemeerkningerSvar 2 og 3 er deekkende. Vi har aktuelt pabegynBtkefinansieret
projekt — Interreg. IV - i samarbejde med 11 ndtdikommuner — Nordiske Cykelbyer.
For ca. fem ar siden fik vi del i Trafikpuljemidléit udarbejdelse af faromtalte cykel-
handlingsplan. Det er vores agt at ansgge om miidiem nye pulje.

e Hvad er der gjort for at informere om de bedstectiyker i byen?
1. Der er ikke gjort nogen indsats.
2. Skiltning angiver de bedste cykelruter.

3. Kommunen har udarbejdet et cykelkort over byen, aongiver de bed-
ste cykelruter og der er opsat skiltning, som aggoykelruter.

Evt. bemaerkningeiSvar 1 og 3 er deekkende. Der er ikke udarbejdetlkgk for byen,
men for det abne land.

* | hvilket omfang anvendes kampagner til at synliggeyklen som trans-
portmiddel og alternativ til bilen?

1. Kampagner anvendes ikke, og kommunen ggr ingeligsisatbats for
at fremme kendskabet til landsdaekkende kampagner.

2. Der deltages i landsdaekkende kampagner som Adiksbgrn cykler
og Vi cykler til arbejde hvor kommunen tager aktiv del i udbredelsen
af kendskabet til kampagnerne.

3. Kommunen gar en aktiv indsats for at fremme cykéisnBade ved at
udbrede kendskabet til landsdeekkende kampagnerpgsgnved hjeelp
af egne kampagner og initiativer.

Evt. bemaerkningerSvar 2 og 3 er deekkende. | samarbejde med pdhties der arlig
kampage for brug af cykellygter herunder kontrall wkoler og pa veje. Kontrollen ved
skoler udfares af politi tilknyttet skolen og kasiten pa veje udfares af politiet i samar-
bejde med Ttrafiksikkerhedsudvalget.
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DRIFT:

¢ Overvages cykeltrafikken i byen og hvordan anvemiiese viden?

1.

Data om cykeltrafik indsamles ikke bortset fra, dér opstar et behov
i forbindelse med et projekt.

Der samles Igbende data om cykeltrafik pa de odesate trafikarer i
byen.

Der udfares teellinger med fastsatte mellemrumes etveerket er
kortlagt.

Evt. bemeerkningeSvar 1 er deekkende.

* Indsamles og anvendes uheldsdata i trafikplanleggniog trafiksikker-
hedsarbejdet?

1. Uheldsdata indsamles til udpegning af sorte pletten anvendes ikke

i planleegningsarbejdet.

Der laves uheldsanalyser som indeholder en anafyskeldslokalite-
ter og anvendes til at udbedre sikkerhedsmaesglgmfenangler pa
lokaliteten.

Oplysninger om uheld opbevares i databaser ogetles fuheldsstati-
stikker, som anvendes til at forbedre trafiksikleztén for cyklister.

Evt. bemeaerkningeSvar 1, 2 og 3 er daekkende.

» Hvordan er vintervedligeholdelsen af cykelinfraktuwmen organiseret?

1. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigteysejstraekninger er

ordnet og efterhndnden som mindre veje ryddes agssajgres dette li-
gesa pa cykelstierne og pladser.

Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigtegsejstraekninger, men
er prioriteret hgjere end mindre veje og pladser.

Cykelstier bliver prioriteret hgijt og bliver ryddeg saltet lige s& hur-
tigt som de vigtigste vejstraekninger.

Evt. bemaerkningeiSvar 3 er deekkende. Vintervedligeholdelsen er ipei@t forskelligt
for hhv. primaere- og sekundaere stier i ht. kommarieegulativ for vintervedligeholdel-
se og renholdelse af veje, stier og pladser.
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UDVIKLING FRA 1992-96 TIL 2000-06

Som en del af vores datamateriale har vi bl.a. samtignet andelen af ture fordelt pa fire
transportmidler (gang, cykel, bil og kollektiv) faw perioder. P4 den made har vi set pa
om der er sket en andring i andelen af cykeltrafiér tid. De to perioder er fra 1992-
1996 og fra 2000-2006.

Frederikshavn har i denne periode eendret sin afdeykeltrafik fra 22,6% til 24,9%
Hvad er Kommunens kommentar til den udvikling?

Svar: Det er selvfglgelig gleedeligt at cykeltragkki Frederikshavn er gget. Vi haber pa
at det er Kommunens aktive deltagelse i Vi cykiearbejde kampagnen der “er slaet i
gennem”. Her har teknisk forvaltning i samarbejdedriommunens Grgnne guide i flere
ar gennemfgrt seerlige kampagner for at fa flerat tileltage. Vi har fx. gennemfert lokale
konkurrencer: Hvem kommer fgrst — en konkurrencéemebilen og cyklen som trans-
portmiddel. Hvilken virksomhed har den bedste cy&setering? Hvilken virksomhed
forkeeler cyklisterne mest? Som arbejdsplads hadefikshavn Kommune gennem de
seneste ar gennemfart lokale konkurrencer mellemeegedarbejdere ifm Vi cykler til a
arbejde.
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B.2 HOoBRO

Spargsmalene er lavet med det formal at fa et odeet billede af Mariagerfjords Kom-
munes indsats og engagement inden for cykelpohtidlingsplan, investeringer m.v. i
Hobro, som led i at finde en forklaring pa forskelcykeltrafikken byerne imellem.

Spgrgsmalene er inddelt i tre kategorier — polittkplementering og drift, og hvert

spargsmal er forsynet med tre svarmuligheder, samskippleres med en bemaerkning

umiddelbart under svarmulighederne. Det er heltden at udvide denne rubrik efter

behov.

Efter spgrgeskemaet udbedes kommunens kommentatviklingen i andelen af cykel-
trafik, som er beskrevet til sidst i dokumentet.

POLITIK:

* Hvordan involveres interessenter (borgere, cyklisthinger og lign.) i
planleegningen og i specifikke cykelprojekter?

1.

Interessenter ma selv henvende sig og leegge pi€sménunen
for at fa fokus pa et problem. Problemerne lgsesie®pstar og
uden seerlig sammenhaeng med den gvrige planlaed¢tongnu-
nen har en stiplan => mulighed for hgring.

Interessenter inddrages i planlsegningen af spkeifikojekter for
at tilgodese cyklisternes behov pa den pageeldehkaditet.

Interessenters behov og idéer til forbedringer gpsag kortleeg-
ges arligt gennem dialog og indgar i den overordnadnlaegning
og budgetlaegning.

Evt. bemeerkninger: Ved implementeringen af stighawar der en hgring.

* Hvilken rolle spiller cyklisme i kommunens transypmlitik?
1. Det primeere fokus i transportpolitikken er pa hiiitk og trafiksik-

kerhed — cyklisme har en sekundeer prioritet.

Der er lavet en cykelhandlingsplan, som fokusedeinfrastruktu-
relle lasninger. Der er ikke fastsat rammer foQrtit handlings-
planen skal opdateres.

Der findes en langsigtet cykelstrategi med en dykeadlingsplan,
som opdateres med fa ars mellemrum og er en @sl hélheds-
plan for transporten i byen. | planerne prioritergklisters frem-
kommelighed og sikkerhed pa lige fod med andrespartformer.
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Evt. bemeerkninger: Vi har en stiplan => tilsvareedecykelstiplan.

» Hvordan finansieres tiltag til forbedringer for eftafikken og vedlige-
hold af eksisterende faciliteter?

1. Midlerne gives nar problemer er pavist, og skatsgeller der er
tilstreekkeligt pres fra medier og borgere pa erifigesag.

2. Cyklisme har sit eget arlige budget, som anventteslaehov.
Budgettet fastleegges hvert ar uden videre plantzggni

3. Cyklisme har eget budget, som er planlagt ovee fégr og som
skal kunne finansiere bade vedligehold af eksiatbadaciliteter,
etableringen af planlagte tiltag, og der er et mkoisk raderum til
evt. pilotprojekter.

Evt. bemaerkninger: Vi har midler til anleeggelsengé projekter afsat hvert ar. Det revi-
deres arligt.

IMPLEMENTERING:
* Hvor omfattende er det samlede cykelstinet i byen?

1. Cykelstinettet er usammenhaengende og cykelinfigsirbygges,
hvis ikke de kommer i konflikt med andre trafikantgper, og hvis
de lgser lokale problemstillinger. Eksempelvis skejstrafik.

2. Udbredelsen af cykelstinettet er moderat og lagesailokale ret-
ningslinier og standarder med foranstaltninger, sotettilgeenge-
lige og hurtigt kan implementeres.

3. Det samlede cykelstisystem er udformet i henhoidtérnationale
standarder med fokus pa sammenhaeng, fremkommejigbed
fort og sikkerhed.

Evt. bemaerkninger:

* Hvordan er vedligeholdelsen af cykelinfrastruktuoeganiseret?

1. Cykelstier bliver vedligeholdt nar stgrre skadebpfsegningen fo-
rekommer, og/eller nar ulykker er sket pa grunchahglende ved-
ligehold.

2. En vedligeholdsservice omfatter standardlsereda\mgsasom
fejning, reparation og klipning af bevoksnirg—Esd 4

res-paugentlig-basis.

3. Vedligeholdelse af cykelstier har hgj prioritetbrkmunen og spe-
cialudstyr er hentet ind for at holde byens cykaliieter pa et hait
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niveau. Driftsopgaver som fejning udfgres minimwerhtredje
dag.

Evt. bemeaerkninger:

» Er der gjort tiltag for at forbedre sammenhaengetiemecyklisme og den
kollektive trafik?

1. Ved fa stoppesteder er der parkeringsfacilitetecjiler, men el-
lers kan der parkeres vilkarligt.

2. Ved stgrstedelen af stoppesteder og togstatiordergrarkerings-
faciliteter til cykler og let tilgaengelighed.

3. Togstation har overvaget cykelparkering og staraie stagrre
stoppesteder har parkeringsfaciliteter. Ligeledeatee gjort en ind-
sats for at opretholde en god standard ved alfpstieder, bade
for cyklister og brugere af den kollektive trafiRykler ma gerne
medbringes i busser og tog.

Evt. bemeaerkninger:

e Ggres der en aktiv indsats for at bremse stigningétrafik?
1. Kommunen har tilsluttet sig regeringens generebésaatning.

2. Kommunen har lavet restriktioner og tiltag som detr mindre at-
traktivt for biler at kere og parkere i midtbyewph cyklister har
fri adgang.

3. Der fares en bil reduktions politik i hele kommunaren iseer fo-
kuseres der pa bymiljget, hvor cyklister og denekaive trafik
skal have god og let adgang og flere gader holditbitfrie.

Evt. bemaerkninger:

» Har Kommunen sggt EU-midler eller lignende stdtteykelrelaterede
projekter?

1. Kommunen finansierer alle projekter selv.

2. Kommunen sgger statslige midler i forbindelse magep hvoraf
nogle af pengene gar til forbedringer for cykeltdadn.

3. Kommunen sgger aktivt tilggengelige midler og peegarges spe-
cifikt til cykelprojekter.

Evt. bemeaerkninger:

27




AR D

e Hvad er der gjort for at informere om de bedstectiyker i byen?
1. Der er ikke gjort nogen indsats.
2. Skiltning angiver de bedste cykelruter.

3. Kommunen har udarbejdet et cykelkort over byen, aogiver de
bedste cykelruter og der er opsat skiltning, sogivem cykelruter.

Evt. bemeaerkninger:

* | hvilket omfang anvendes kampagner til at synliggeyklen som trans-
portmiddel og alternativ til bilen?

1. Kampagner anvendes ikke, og kommunen ggr ingegsigettats
( for at fremme kendskabet til landsdeekkende kampagne

2. Der deltages i landsdeekkende kampagner som Bdiksbarn cyk-
ler og Vi cykler til arbejde hvor kommunen tager aktiv del i ud-
bredelsen af kendskabet til kampagnerne.

3. Kommunen ggr en aktiv indsats for at fremme cykéisnBade
ved at udbrede kendskabet til landsdeekkende karepagen og-
sa ved hjeelp af egne kampagner og initiativer.

Evt. bemaerkninger:

DRIFT:
« Overvages cykeltrafikken i byen og hvordan anventégse viden?

1. Data om cykeltrafik indsamles ikke bortset fra, dér opstar et
behov i forbindelse med et projekt.

2. Der samles lgbende data om cykeltrafik pa de odesate trafik-
arer i byen.

3. Der udfares taellinger med fastsatte mellemrumeté etveerket
er kortlagt.

Evt. bemeaerkninger:

* Indsamles og anvendes uheldsdata i trafikplanlaggnivg trafiksikker-
hedsarbejdet?

1. Uheldsdata indsamles til udpegning af sorte pletten anvendes
ikke i planleegningsarbejdet.
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2. Der laves uheldsanalyser som indeholder en anafyskeldsloka-
liteter og anvendes til at udbedre sikkerhedsmaed$sjbog mang-
ler pa lokaliteten.

3. Oplysninger om uheld opbevares i databaser ogetles fuhelds-
statistikker, som anvendes til at forbedre trakkerheden for cyk-
lister.

Evt. bemaerkninger:

* Hvordan er vintervedligeholdelsen af cykelinfraktunen organiseret?

1. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigteysejstraekninger
er ordnet og efterhanden som mindre veje ryddesaligs, gares
dette ligesa pa cykelstierne og pladser.

2. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigteysejstraekninger,
men er prioriteret hgjere end mindre veje og pladse

3. Cykelstier bliver prioriteret hgjt og bliver ryddeg saltet lige sa
hurtigt som de vigtigste vejstraekninger.

Evt. bemaerkninger: De mindre stisystemer vintetigetioldes ikke. De forskellige stier
er prioriteret.

UDVIKLING FRA 1992-96 TIL 2000-06

Som en del af vores datamateriale har vi bl.a. samtignet andelen af ture fordelt pa fire
transportmidler (gang, cykel, bil og kollektiv) far perioder. P4 den made har vi set pa
om der er sket en gendring i andelen af cykeltrawér tid. De to perioder er fra 1992-
1996 og fra 2000-2006.

Hobro har i denne periode aendret sin andel af tglfid fra 5,1 % til 5,7 %. Hvad er
Kommunens kommentar til den udvikling? Der er lateeikommet flere cykelstier og
cykelbaner i byen.
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B.3 ISHG)]

Spargsmalene er lavet med det formal at fa et odeed billede af Ishgj Kommunes
indsats og engagement inden for cykelpolitik, henggiplan, investeringer m.v., som led i
at finde en forklaring pa forskelle i cykeltrafikkéyerne imellem.

Spgrgsmalene er inddelt i tre kategorier — polittkplementering og drift, og hvert
spargsmal er forsynet med tre svarmuligheder, samskippleres med en bemaerkning
umiddelbart under svarmulighederne. Det er heltden at udvide denne rubrik efter
behov.

Efter spgrgeskemaet udbedes kommunens kommentatviilingen i andelen af cykel-
trafik, som er beskrevet til sidst i dokumentet.

POLITIK:

* Hvordan involveres interessenter (borgere, cyklisthinger og lign.) i
planleegningen og i specifikke cykelprojekter?

1. Interessenter ma selv henvende sig og leegge pi€sménunen
for at fa fokus pa et problem. Problemerne lgsesie®pstar og
uden seerlig sammenhaeng med den gvrige planlaegning.

2. Interessenter inddrages i planlsegningen af sp&eiftkojekter for
at tilgodese cyklisternes behov pa den pageeldehkaditet. X

3. Interessenters behov og idéer til forbedringer gpsag kortleeg-
ges arligt gennem dialog og indgar i den overordr@enlaegning
og budgetlaegning.

Evt. bemaerkninger: | realiteten er det en blagdifide 3 punkter. Der modtages ogsa
bade "problemstillinger” og efterlyses ideer i rmgammenhaeng (fx spargsmal om bedre
milj@), men det er ikke i en arlig dialog, men meperadisk.

» Hvilken rolle spiller cyklisme i kommunens transmmitik?

1. Det primaere fokus i transportpolitikken er pa hilik og trafiksik-
kerhed — cyklisme har en sekundeer prioritet.

2. Der er lavet en cykelhandlingsplan, som fokuseéeinfrastruktu-
relle Igsninger. Der er ikke fastsat rammer foQrhtit handlings-
planen skal opdateres.

3. Der findes en langsigtet cykelstrategi med en dykadilingsplan,
som opdateres med fa ars mellemrum og er en @sl hélheds-
plan for transporten i byen. | planerne prioritergklisters frem-
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kommelighed og sikkerhed pa lige fod med andrespartformer.
X

Evt. bemaerkninger: Svar 3 er maske teettest pd hekar ikke helt korrekt. Der er efter
min viden ikke en langssigtet cykelstrategi, men dearbejdes trafikhandlingsplaner,
hvori cykeltrafik tages med. Konkret oplysningerdra kan fas i vor Park og Vejcenter,
trafikplanleegning.

* Hvordan finansieres tiltag til forbedringer for @tafikken og vedlige-
hold af eksisterende faciliteter?

1. Midlerne gives nar problemer er pavist, og skatsgeller der er
tilstreekkeligt pres fra medier og borgere pa ermifigesag. X

2. Cyklisme har sit eget arlige budget, som anventtes leehov.
Budgettet fastleegges hvert &r uden videre planlaggni

3. Cyklisme har eget budget, som er planlagt ovee fégr og som
skal kunne finansiere bade vedligehold af eksintigdaciliteter,
etableringen af planlagte tiltag, og der er et mkoisk raderum til
evt. pilotprojekter.

Evt. bemaerkninger: Ved laengere-sigtet planleegrindiyis der udleegges nye arealer,
hvilket ikke sker seerlig tit i vores kommune) teehkelhedssigtet ogsa pa cykeltrafik.

IMPLEMENTERING:
» Hvor omfattende er det samlede cykelstinet i byen?

1. Cykelstinettet er usammenhaengende og cykelinfigsirbygges,
hvis ikke de kommer i konflikt med andre trafikantgper, og hvis
de lgser lokale problemstillinger. Eksempelvis skejstrafik.

2. Udbredelsen af cykelstinettet er moderat og lagkesailokale ret-
ningslinier og standarder med foranstaltninger, sotettilgaenge-
lige og hurtigt kan implementeres.

3. Det samlede cykelstisystem er udformet i henholdtérnationale
standarder med fokus pa sammenhaeng, fremkommejigbed
fort og sikkerhed. X

Evt. bemeerkninger: Bykernen har et teet sammenhadagskelstisystem, som er adskilt
fra motortrafik. Byen er anlagt i 70’erne som "giasby”. Landomraderne har i en leen-
gere periode veeret lidt mindre udstyret, men lu&r senere ar faet cykelstier pa relevante
streekninger (skolevej).
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* Hvordan er vedligeholdelsen af cykelinfrastruktuoeganiseret?

1. Cykelstier bliver vedligeholdt nar starre skadebpéegningen fo-
rekommer, og/eller nar ulykker er sket pa grunchahglende ved-
ligehold.

2. En vedligeholdsservice omfatter standardiseredav@ygsasom
fejning, reparation og klipning af bevoksning. Bsdpgaver udfg-
res pa ugentlig basis.X

3. Vedligeholdelse af cykelstier har hgj prioritetorkmunen og spe-
cialudstyr er hentet ind for at holde byens cylaliigter pa et hgit
niveau. Driftsopgaver som fejning udfares minimuwerttredje
dag.

Evt. bemaerkninger: Park og Vejcenter karer medlatdnvedligeholdelse, dog er jeg
usikker, om det er pa ugebasis (naermere ikke). Kakoplysninger kan fas fra Kom-
munens Park- og Vejcenter.

» Er der gjort tiltag for at forbedre sammenhaengetemecyklisme og den
kollektive trafik?

1. Ved fa stoppesteder er der parkeringsfacilitetecjiler, men el-
lers kan der parkeres vilkarligt.

2. Ved stgrstedelen af stoppesteder og togstatiordargrarkerings-
faciliteter til cykler og let tilgaengelighed. X

3. Togstation har overvaget cykelparkering og stara#ie starre
stoppesteder har parkeringsfaciliteter. Ligeledetee gjort en ind-
sats for at opretholde en god standard ved alfgpstieder, bade
for cyklister og brugere af den kollektive traftRykler ma gerne
medbringes i busser og tog.

Evt. bemeerkninger: Reelt nok en blanding af 1. .0del busstoppesteder er parkeringen
mere vilkarligt, ved s-toget er der aflaselige beeent overdeekkede frie cykelstativer
(som dog efterhanden er lidt foreeldede)

» Ggres der en aktiv indsats for at bremse stigningétrafik?
1. Kommunen har tilsluttet sig regeringens generebéseatning. X

2. Kommunen har lavet restriktioner og tiltag som det mindre at-
traktivt for biler at kare og parkere i midtbyewph cyklister har
fri adgang.

3. Der fagres en bil reduktions politik i hele kommunaren iseer fo-
kuseres der pa bymiljget, hvor cyklister og derekive trafik
skal have god og let adgang og flere gader holditbitfrie.
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Evt. bemeerkninger: Svaret er mere baseret pa at(gkakrete planleegningskriterier kan
efterlyses i kommunens Park- og Vejcenter).

* Har Kommunen sggt EU-midler eller lignende statteykelrelaterede
projekter?

1. Kommunen finansierer alle projekter selv. X

2. Kommunen sgger statslige midler i forbindelse magep hvoraf
nogle af pengene gar til forbedringer for cykeltdadn.

3. Kommunen sgger aktivt tilgegengelige midler og pergarges spe-
cifikt til cykelprojekter.

Evt. bemeerkninger: Med undtagelser. Der har tidiigeeret sggt midler i statslige puljer
til kampagner.

e Hvad er der gjort for at informere om de bedstectiyker i byen?
1. Der er ikke gjort nogen indsats.
2. Skiltning angiver de bedste cykelruter.

3. Kommunen har udarbejdet et cykelkort over byen, aogiver de
bedste cykelruter og der er opsat skiltning, sogivem cykelruter.
X

Evt. bemaerkninger: Kortet er lagt p& kommunens hjeside. Cykelruterne er delvist
kombineret med vandre-stier, hvor skilte samtigdigormerer om seerlige kendetegn pa
de udvalgte steder.

* | hvilket omfang anvendes kampagner til at synliggmyklen som trans-
portmiddel og alternativ til bilen?

1. Kampagner anvendes ikke, og kommunen ggr ingemgsaatkats
for at fremme kendskabet til landsdeekkende kampagne

2. Der deltages i landsdeekkende kampagner som Bdiksbarn cyk-
ler og Vi cykler til arbejde hvor kommunen tager aktiv del i ud-
bredelsen af kendskabet til kampagnerne. X

3. Kommunen ggr en aktiv indsats for at fremme cykéisnBade
ved at udbrede kendskabet til landsdeekkende karepagen og-
sa ved hjeelp af egne kampagner og initiativer. X

Evt. bemeaerkninger:
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DRIFT:

« Overvages cykeltrafikken i byen og hvordan anvemntégse viden?

1. Data om cykeltrafik indsamles ikke bortset fra, dér opstar et
behov i forbindelse med et projekt.

2. Der samles lgbende data om cykeltrafik pa de odesate trafik-
arer i byen.

3. Der udfares taellinger med fastsatte mellemrumeté etveerket
er kortlagt.

Evt. bemeerkninger: Ved ikke (kan evt. Park- og ¥sjer oplyse)

* Indsamles og anvendes uheldsdata i trafikplanlsggnimg trafiksikker-
hedsarbejdet?

1. Uheldsdata indsamles til udpegning af sorte pletten anvendes
ikke i planleegningsarbejdet.

2. Der laves uheldsanalyser som indeholder en anafyskeldsloka-
liteter og anvendes til at udbedre sikkerhedsmaedsjpog mang-
ler pa lokaliteten. X

3. Oplysninger om uheld opbevares i databaser ogetles uhelds-
statistikker, som anvendes til at forbedre trakksrheden for cyk-
lister.

Evt. bemeerkninger: Svaret er et skan, men kan neerpesvares af Park-og Vejcenter

» Hvordan er vintervedligeholdelsen af cykelinfraktuwmen organiseret?

Evt. bemeerkninger: Svaret er et skan mere eft@vefden, men kan mere konkret besva-

1. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigtaysejstraekninger
er ordnet og efterhanden som mindre veje ryddesaligs, gares
dette ligesa pa cykelstierne og pladser.

2. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigtegsejstreekninger,
men er prioriteret hgjere end mindre veje og pladse

3. Cykelstier bliver prioriteret hgijt og bliver ryddeg saltet lige sa
hurtigt som de vigtigste vejstreekninger.

res af Park- og Vejcenter
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UDVIKLING FRA 1992-96 TIL 2000-06

Som en del af vores datamateriale har vi bl.a. samtignet andelen af ture fordelt pa fire
transportmidler (gang, cykel, bil og kollektiv) fow perioder. PA den made har vi set pa
om der er sket en andring i andelen af cykeltrafiér tid. De to perioder er fra 1992-
1996 og fra 2000-2006.

Ishgj har i denne periode aendret sin andel af tylid frai 1992-1996 pa 7,2 %
(fr) til i 2000-2006 pa 7,8 % (efter)

Hvad er Kommunens kommentar til den udvikling?

Det kan skyldes den noget ggede opmaerksomhed keylphgner), samt at det er mere
"moderne” at motionere. Kommunen kgrer samtidigdhwaskampagner, hvor betydnin-
gen af motion, herunder cykling, ogsa fremhaeves.

Desuden er efterhdnden ogsa en starre gruppe bargt 2. etnisk baggrund end dansk
pa cykelstierne (her var der tidligere en mindrg dier brugte cyklen).
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B.4 KALUNDBORG

Spargsmalene er lavet med det formal at fa et oteed billede af Kalundborg Kommu-
nes indsats og engagement inden for cykelpolitdgdingsplan, investeringer m.v. i
Nyborg, som led i at finde en forklaring pa fors&elcykeltrafikken byerne imellem.

Spgrgsmalene er inddelt i tre kategorier — polittkplementering og drift, og hvert
spargsmal er forsynet med tre svarmuligheder, samskippleres med en bemaerkning
umiddelbart under svarmulighederne. Det er heltden at udvide denne rubrik efter
behov.

Efter spgrgeskemaet udbedes kommunens kommentatviilingen i andelen af cykel-
trafik, som er beskrevet til sidst i dokumentet.

POLITIK:
* Hvordan involveres interessenter (borgere, cyklisthinger og lign.) i
planleegningen og i specifikke cykelprojekter?

1. Interessenter ma selv henvende sig og laegge presk@Emmu-
nen for at fa fokus pa et problem. Problemerne lgsenar de op-
star og uden seerlig sammenhaeng med den gvrige plaggning.

2. Interessenter inddrages i planlsegningen af sp&eiftkojekter for
at tilgodese cyklisternes behov pa den pageeldehkaditet.

3. Interessenters behov og idéer til forbedringer gpsag kortleeg-
ges arligt gennem dialog og indgar i den overordr@enlaegning
og budgetlaegning.

Evt. bemaerkninger:

» Hvilken rolle spiller cyklisme i kommunens transmmitik?

1. Det primaere fokus i transportpolitikken er pa biltr afik og tra-
fiksikkerhed — cyklisme har en sekundeer prioritet.

2. Der er lavet en cykelhandlingsplan, som fokuseéeinfrastruktu-
relle Igsninger. Der er ikke fastsat rammer foQrhtit handlings-
planen skal opdateres.

3. Der findes en langsigtet cykelstrategi med en dydadlingsplan,
som opdateres med fa ars mellemrum og er en @sl hélheds-
plan for transporten i byen. | planerne prioritergklisters frem-
kommelighed og sikkerhed pa lige fod med andrespartformer.

Evt. bemaerkninger:
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* Hvordan finansieres tiltag til forbedringer for eftafikken og vedlige-
hold af eksisterende faciliteter?

1. Midlerne gives nar problemer er pavist, og skal lgss, eller der
er tilstreekkeligt pres fra medier og borgere pa erspecifik sag.

2. Cyklisme har sit eget arlige budget, som anventtesleehov.
Budgettet fastleegges hvert ar uden videre plantzggni

3. Cyklisme har eget budget, som er planlagt ovee fégr og som
skal kunne finansiere bade vedligehold af eksiatiedaciliteter,
etableringen af planlagte tiltag, og der er et mkoisk raderum til
evt. pilotprojekter.

Evt. bemeaerkninger:

IMPLEMENTERING:
» Hvor omfattende er det samlede cykelstinet i byen?

4. Cykelstinettet er usammenhaengende og cykelinfrastkiur bygges,
hvis ikke de kommer i konflikt med andre trafikantgrupper, og
hvis de lgser lokale problemstillinger. Eksempelviskolevejstrafik.

5. Udbredelsen af cykelstinettet er moderat og lageBailokale ret-
ningslinier og standarder med foranstaltninger, sotettilgaengelige
og hurtigt kan implementeres.

6. Det samlede cykelstisystem er udformet i henholdtérnationale
standarder med fokus pa sammenhaeng, fremkommejigbedort og
sikkerhed.

Evt. bemaerkninger:

* Hvordan er vedligeholdelsen af cykelinfrastruktuoeganiseret?

1. Cykelstier bliver vedligeholdt nar starre skader pabelaegnin-
gen forekommer, og/eller nar ulykker er sket pa grind af
manglende vedligehold

2. En vedligeholdsservice omfatter standardiseredav@ygsdsom
fejning, reparation og klipning af bevoksning. Bsdpgaver udfga-
res pa ugentlig basis.

3. Vedligeholdelse af cykelstier har hgj prioritetorkmunen og spe-
cialudstyr er hentet ind for at holde byens cylaliieter pa et hgit
niveau. Driftsopgaver som fejning udfares minimuwerhtredje
dag.

Evt. bemeaerkninger:
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Cykelstier vedligeholdes efter samme princip som degvrige vejnet.
Kommunens gkonomi er ikke til stgrre organiserede @dligeholdelsesar-
bejder. Dog skal asfaltarbejder (herunder stinette} i funktionsudbud i

lobet af 2009.

» Er der gjort tiltag for at forbedre sammenhaengetemecyklisme og den
kollektive trafik?

1. Ved fa stoppesteder er der parkeringsfacilitetecjiler, men el-
lers kan der parkeres vilkarligt.

2. Ved stgrstedelen af stoppesteder og togstationer éer parke-
ringsfaciliteter til cykler og let tilgeengelighed

3. Togstation har overvaget cykelparkering og stara#ie starre
stoppesteder har parkeringsfaciliteter. Ligeledetee gjort en ind-
sats for at opretholde en god standard ved alfpstieder, bade
for cyklister og brugere af den kollektive traftRykler ma gerne
medbringes i busser og tog.

Evt. bemaerkninger:

» Ggres der en aktiv indsats for at bremse stigningétrafik?
1. Kommunen har tilsluttet sig regeringens generelle @saetning

2. Kommunen har lavet restriktioner og tiltag som det mindre at-
traktivt for biler at kare og parkere i midtbyewph cyklister har
fri adgang.

3. Der fares en bil reduktions politik i hele kommunaren iseer fo-
kuseres der pa bymiljget, hvor cyklister og derekive trafik
skal have god og let adgang og flere gader holdiditfrie.

Evt. bemeaerkninger:

* Har Kommunen sggt EU-midler eller lignende statteykelrelaterede
projekter?

1. Kommunen finansierer alle projekter selv.

2. Kommunen sgger statslige midler i forbindelse magep hvoraf
nogle af pengene gar til forbedringer for cykeltdedn.

3. Kommunen sgger aktivt tilggengelige midler og peegarges spe-
cifikt til cykelprojekter.

Evt. bemeaerkninger:
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e Hvad er der gjort for at informere om de bedstectiyker i byen?
1. Der er ikke gjort nogen indsats.
2. Skiltning angiver de bedste cykelruter.

3. Kommunen har udarbejdet et cykelkort over byen, aogiver de
bedste cykelruter og der er opsat skiltning, sogiveem cykelruter.

Evt. bemaerkninger:

* | hvilket omfang anvendes kampagner til at synliggeyklen som trans-
portmiddel og alternativ til bilen?

1. Kampagner anvendes ikke, og kommunen ggr ingemgssatkats
for at fremme kendskabet til landsdeekkende kampagne

2. Der deltages i landsdeekkende kampagner som f.elslle bgrn
cykler og Vi cykler til arbejde hvor kommunen tager aktiv del i
udbredelsen af kendskabet til kampagnerne.

3. Kommunen ggr en aktiv indsats for at fremme cykéisnBade
ved at udbrede kendskabet til landsdeekkende karepagen og-
sa ved hjeelp af egne kampagner og initiativer.

Evt. bemaerkninger:

DRIFT:
« Overvages cykeltrafikken i byen og hvordan anventdgse viden?

1. Data om cykeltrafik indsamles ikke bortset fra, narder opstar
et behov i forbindelse med et projekt.

2. Der samles lgbende data om cykeltrafik pa de odesate trafik-
arer i byen.

3. Der udfares taellinger med fastsatte mellemrumeté etveerket
er kortlagt.

Evt. bemeaerkninger:

* Indsamles og anvendes uheldsdata i trafikplanlaggnivg trafiksikker-
hedsarbejdet?

1. Uheldsdata indsamles til udpegning af sorte pletten anvendes
ikke i planleegningsarbejdet.
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2. Der laves uheldsanalyser som indeholder en analyaéuhelds-
lokaliteter og anvendes til at udbedre sikkerhedsmasige fejl
og mangler pa lokaliteten.

3. Oplysninger om uheld opbevares i databaser ogetles uhelds-
statistikker, som anvendes til at forbedre trakkerheden for cyk-
lister.

Evt. bemeaerkninger:

* Hvordan er vintervedligeholdelsen af cykelinfraktunen organiseret?

1. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigtigse vejstreek-
ninger er ordnet og efterhdnden som mindre veje rydes og
saltes, gares dette ligesa pa cykelstierne og plads

2. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigteysejstraekninger,
men er prioriteret hgjere end mindre veje og pladse

3. Cykelstier bliver prioriteret hgjt og bliver ryddeq saltet lige sa
hurtigt som de vigtigste vejstraekninger.

Evt. bemeaerkninger:

UDVIKLING FRA 1992-96 TIL 2000-06

Som en del af vores datamateriale har vi bl.a. samtignet andelen af ture fordelt pa fire
transportmidler (gang, cykel, bil og kollektiv) fow perioder. PA den made har vi set pa
om der er sket en andring i andelen af cykeltrafiér tid. De to perioder er fra 1992-
1996 og fra 2000-2006.

Kalundborg har i denne periode aendret sin andejladltrafik fra 16,1 % til 9,9 %. Hvad
er Kommunens kommentar til den udvikling?

At vi mangler en overordnet politik pA omradet.

Vi er i gang med at udarbejde en Trafiksikkerhedsphn (feerdig september 2009), en
stiplan (feerdig december 2009) og en kommuneplanafrdig december 2009).
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B.5 MIDDELFART

Spargsmalene er lavet med det formal at fa et odeet billede af Middelfart Kommu-
nes indsats og engagement inden for cykelpolitikdtingsplan, investeringer m.v., som
led i at finde en forklaring pa forskelle i cykelfikken byerne imellem.

Spgrgsmalene er inddelt i tre kategorier — polittkplementering og drift, og hvert
spargsmal er forsynet med tre svarmuligheder, samskippleres med en bemaerkning
umiddelbart under svarmulighederne. Det er heltden at udvide denne rubrik efter
behov.

Efter spgrgeskemaet udbedes kommunens kommentatviklingen i andelen af cykel-
trafik, som er beskrevet til sidst i dokumentet.

POLITIK:

* Hvordan involveres interessenter (borgere, cyklisthinger og lign.) i
planleegningen og i specifikke cykelprojekter?
1. Interessenter ma selv henvende sig og leegge pi€sménunen

for at fa fokus pa et problem. Problemerne lgsesle®pstar og
uden seerlig sammenhaeng med den gvrige planlaegning.

2. Interessenter inddrages i planlsegningen af sp&eiftkojekter for
at tilgodese cyklisternes behov pa den pageeldehkaditet.

3. Interessenters behov og idéer til forbedringer gpsag kortleeg-
ges arligt gennem dialog og indgar i den overordr@enlaegning
og budgetlaegning.

Evt. bemaerkninger:

Alle 3 dele

» Hvilken rolle spiller cyklisme i kommunens transmmitik?

1. Det primaere fokus i transportpolitikken er pa hilik og trafiksik-
kerhed — cyklisme har en sekundeer priorDetlvis rigtig

2. Der er lavet en cykelhandlingsplan, som fokuseéeinfrastruktu-
relle Igsninger. Der er ikke fastsat rammer foQrhtit handlings-
planen skal opdatereSe nedenfor

3. Der findes en langsigtet cykelstrategi med en dydadlingsplan,
som opdateres med fa ars mellemrum og er en @sl hélheds-
plan for transporten i byen. | planerne prioritergklisters frem-
kommelighed og sikkerhed pa lige fod med andrespartformer.
Se nedenfor
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Evt. bemeerkningerCyklen far gget fokus. Vi er ved at igangsseette étterreg pro-
jekt, hvor cykelpolitik og handlingsplan skal vaereen del af arbejdet. Derfor haber
vi at Interreg projektet bliver til noget.

* Hvordan finansieres tiltag til forbedringer for eftafikken og vedlige-
hold af eksisterende faciliteter?

1. Midlerne gives nar problemer er pavist, og skagsgeller der er
tilstreekkeligt pres fra medier og borgere pa erifigesag.

2. Cyklisme har sit eget arlige budget, som anventtesleehov.
Budgettet fastleegges hvert ar uden videre plantzggni

3. Cyklisme har eget budget, som er planlagt ovee fégr og som
skal kunne finansiere bade vedligehold af eksiatiedaciliteter,
etableringen af planlagte tiltag, og der er et mkoisk raderum til
evt. pilotprojekter.

Evt. bemeaerkningerCyklisme har ikke eget budget. Der skal press pa gjeblikket.
Maske vil cykelpolitik og handleplan aendre pa det

IMPLEMENTERING:
* Hvor omfattende er det samlede cykelstinet i byen?

1. Cykelstinettet er usammenhaengende og cykelinfigsirbygges,
hvis ikke de kommer i konflikt med andre trafikantgper, og hvis
de lgser lokale problemstillinger. Eksempelvis skejstrafik.

2. Udbredelsen af cykelstinettet er moderat og lagesailokale ret-
ningslinier og standarder med foranstaltninger, sotettilgeenge-
lige og hurtigt kan implementeres.

3. Det samlede cykelstisystem er udformet i henholdtérnationale
standarder med fokus pa sammenhaeng, fremkommejigbed
fort og sikkerhed.

Evt. bemaerkningehhmmm, 3 sammenlagte kommuner kan jo give et "rodebillede”.
VI har retningslinier, byraddsvedtaget, der foreskriver at nar der anleegges ny vej, sa
anleegges der ogsa cykelsti. Flot og ambitigst. Nérfvi se om det holder i praksis.
Ofte er det administrationen, der er for slap nar tng skal realiseres ved at admini-
strationen kan veere "bange” for at konfrontere byrad med deres egne vedtagne
retningslinier og politiker. Udsagnet er nok lidt karikeret, men ikke helt forkert.

* Hvordan er vedligeholdelsen af cykelinfrastruktuoeganiseret?
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1. Cykelstier bliver vedligeholdt nar starre skadebpéegningen fo-
rekommer, og/eller nar ulykker er sket pa grunchahglende ved-
ligehold.

2. En vedligeholdsservice omfatter standardiseredav@gygsdsom
fejning, reparation og klipning af bevoksning. Bsdpgaver udfg-
res pa ugentlig basis.

3. Vedligeholdelse af cykelstier har hgj prioritetorkmunen og spe-
cialudstyr er hentet ind for at holde byens cylaliieter pa et hgit
niveau. Driftsopgaver som fejning udfares minimuwerttredje
dag.

Evt. bemaerkningeen kombination oaf 1 og 2

* Er der gjort tiltag for at forbedre sammenhaengetemecyklisme og den
kollektive trafik?

1. Ved fa stoppesteder er der parkeringsfacilitetecjiler, men el-
lers kan der parkeres vilkarligt.

2. Ved stgrstedelen af stoppesteder og togstatiordargrarkerings-
faciliteter til cykler og let tilgaengelighed.

3. Togstation har overvaget cykelparkering og stara#ie starre
stoppesteder har parkeringsfaciliteter. Ligeledetee gjort en ind-
sats for at opretholde en god standard ved alfpstieder, bade
for cyklister og brugere af den kollektive traftRykler ma gerne
medbringes i busser og tog.

Evt. bemeerkningetngen seerlige tiltag i kommunen

» Ggres der en aktiv indsats for at bremse stigningétrafik?
1. Kommunen har tilsluttet sig regeringens generebdésaatning.

2. Kommunen har lavet restriktioner og tiltag som det mindre at-
traktivt for biler at kare og parkere i midtbyewph cyklister har
fri adgang.

3. Der fares en bil reduktions politik i hele kommunaren iseer fo-
kuseres der pa bymiljget, hvor cyklister og derekive trafik
skal have god og let adgang og flere gader holdiiifrie.

Evt. bemeerkningeDer arbejdes pa fordele for cykler...men vi har ikkenoget speci-
elt p.t.

» Har Kommunen sggt EU-midler eller lignende stdtteykelrelaterede
projekter?JA
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Kommunen finansierer alle projekter selv.

2. Kommunen sgger statslige midler i forbindelse magep hvoraf
nogle af pengene gar til forbedringer for cykeltdadn.

3. Kommunen sgger aktivt tilggengelige midler og peegarges spe-
cifikt til cykelprojekter.

Evt. bemeerkningerDet er jo e3n blanding. Men decideret udvikling keever ofte

medfinansiering

e Hvad er der gjort for at informere om de bedstectiykker i byen?
1. Der er ikke gjort nogen indsats.

2. Skiltning angiver de bedste cykelrutérational, ikke kommunes
skiltning)

3. Kommunen har udarbejdet et cykelkort over byen, aogiver de
bedste cykelruter og der er opsat skiltning, sogivem cykelruter.
Nej

Evt. bemeaerkninger:

* | hvilket omfang anvendes kampagner til at synliggeyklen som trans-
portmiddel og alternativ til bilen?

1. Kampagner anvendes ikke, og kommunen ggr ingemgsaatkats
for at fremme kendskabet til landsdeekkende kampagne

2. Der deltages i landsdeekkende kampagner som Bdiksharn cyk-
ler og Vi cykler til arbejde hvor kommunen tager aktiv del i ud-
bredelsen af kendskabet til kampagnedae men det er jo frivil-

ligt
3. Kommunen gar en aktiv indsats for at fremme cykéisnBade

ved at udbrede kendskabet til landsdeekkende karepagen og-
sa ved hjeelp af egne kampagner og initiativer.

Evt. bemeaerkninger:

DRIFT:
« Overvages cykeltrafikken i byen og hvordan anventégse viden?

1. Data om cykeltrafik indsamles ikke bortset fra, dér opstar et
behov i forbindelse med et projela

2. Der samles lgbende data om cykeltrafik pa de odaesate trafik-
arer i byen.
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3. Der udfares tzellinger med fastsatte mellemrumeté etveerket
er kortlagt.

Evt. bemeaerkninger:

* Indsamles og anvendes uheldsdata i trafikplanlaggnivg trafiksikker-
hedsarbejdet?a

1. Uheldsdata indsamles til udpegning af sorte pletten anvendes
ikke i planleegningsarbejdet.

2. Der laves uheldsanalyser som indeholder en anafyskeeldsloka-
liteter og anvendes til at udbedre sikkerhedsmaedsjpog mang-
ler pa lokaliteten.

3. Oplysninger om uheld opbevares i databaser ogailes uhelds-
statistikker, som anvendes til at forbedre trakksrheden for cyk-
lister.

Evt. bemaerkningerda, som andre kommuner. Kortlaegning er en del af afiksikker-
hedsplanlaegning

* Hvordan er vintervedligeholdelsen af cykelinfraktunen organiseret?

1. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigteysejstraekninger
er ordnet og efterhanden som mindre veje ryddesaligs, gares
dette ligesa pa cykelstierne og pladser.

2. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigtegsejstreekninger,
men er prioriteret hgjere end mindre veje og pladse

3. Cykelstier bliver prioriteret hgjt og bliver ryddeq saltet lige sa
hurtigt som de vigtigste vejstraekninger.

Evt. bemaerkningenok 1

UDVIKLING FRA 1992-96 TIL 2000-06

Som en del af vores datamateriale har vi bl.a. samtignet andelen af ture fordelt pa fire
transportmidler (gang, cykel, bil og kollektiv) fow perioder. PA den made har vi set pa
om der er sket en andring i andelen af cykeltrafiér tid. De to perioder er fra 1992-
1996 og fra 2000-2006.

Middelfart har i denne periode aendret sin andayétltrafik fra ca. 19,6 % til ca. 24,1
%. Hvad er Kommunens kommentar til den udviklifigét er uventet data, der ikke
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umiddelbart haenger sammen med landsdata. Stigningerhvis den er der, er nok
ikke pga. kommunens indsats.
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B.6 NAKSKOV

Spegrgsmalene er lavet med det formal at fa et oared billede af Lolland Kommunes
indsats og engagement inden for cykelpolitik, hengsiplan, investeringer m.v., som led i
at finde en forklaring pa forskelle i cykeltrafikkéyerne imellem.

Spegrgsmalene er inddelt i tre kategorier — polittkplementering og drift, og hvert
spgrgsmal er forsynet med tre svarmuligheder, samsuppleres med en bemaerkning
umiddelbart under svarmulighederne. Det er heltden at udvide denne rubrik efter
behov.

Efter spgrgeskemaet udbedes kommunens kommentatvtitlingen i andelen af cykel-
trafik, som er beskrevet til sidst i dokumentet.

POLITIK:

» Hvordan involveres interessenter (borgere, cyklistinger og lign.) i
planlaegningen og i specifikke cykelprojekter?
1. Interessenter ma selv henvende sig og laegge pi€sménunen

for at fa fokus pa et problem. Problemerne lgsesl@dpstar og
uden seerlig sammenhaeng med den gvrige planlaegning.

% iaotess kitenes bano o e plgedemits
3. Interessenters behov og idéer til forbedringer gpsag kortlaeg-

ges arligt gennem dialog og indgar i den overordn@dnlaegning
og budgetlaegning.

Evt. bemeerkninger:

» Hvilken rolle spiller cyklisme i kommunens transmmitik?

1. Det primaere fokus i transportpolitikken er pa hilik og trafiksik-
kerhed — cyklisme har en sekundeer prioritet.

-S.

3. Der findes en langsigtet cykelstrategi med en dykadilingsplan,
som opdateres med fa ars mellemrum og er en @sl hélheds-
plan for transporten i byen. | planerne prioritergklisters frem-
kommelighed og sikkerhed pa lige fod med andrespartformer.

Evt. bemeerkninger:



* Hvordan finansieres tiltag til forbedringer for eftafikken og vedlige-
hold af eksisterende faciliteter?

1. Midlerne gives nar problemer er pavist, og skat¢tgeller der er
tilstraekkeligt pres fra medier og borgere pa erifigesag.

-

3. Cyklisme har eget budget, som er planlagt ovee fégr og som
skal kunne finansiere bade vedligehold af eksinthedaciliteter,
etableringen af planlagte tiltag, og der er et mkoisk raderum til
evt. pilotprojekter.

Evt. bemaerkninger: Budgettet er til trafiksikkertgaherelt, heri ogsa midler til cyklister.

IMPLEMENTERING:

» Hvor omfattende er det samlede cykelstinet i byen?

1. Cykelstinettet er usammenhaengende og cykelinfigsirbygges,
hvis ikke de kommer i konflikt med andre trafikantgper, og hvis
de lgser lokale problemstillinger. Eksempelvis skejstrafik.

3. Det samlede cykelstisystem er udformet i henhoidtérnationale
standarder med fokus pa sammenhaeng, fremkommejigbed
fort og sikkerhed.

Evt. bemeaerkninger:

* Hvordan er vedligeholdelsen af cykelinfrastruktuoeganiseret?

1. Cykelstier bliver vedligeholdt nar starre skadebpéegningen fo-
rekommer, og/eller nar ulykker er sket pa grunchahglende ved-
ligehold.

-is.

3. Vedligeholdelse af cykelstier har hgj prioritetorkmunen og spe-
cialudstyr er hentet ind for at holde byens cylalit@ter pa et haijt
niveau. Driftsopgaver som fejning udfgres minimuweriredje
dag.

Evt. bemaerkninger:
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» Erder gjort tiltag for at forbedre sammenhaengetemecyklisme og den
kollektive trafik?

1. I-
igt.
2. Ved stgrstedelen af stoppesteder og togstatiordsrgrarkerings-
faciliteter til cykler og let tilgeengelighed.

3. Togstation har overvaget cykelparkering og starale starre
stoppesteder har parkeringsfaciliteter. Ligeledeatee gjort en ind-
sats for at opretholde en god standard ved alfgssieder, bade
for cyklister og brugere af den kollektive trafRykler ma gerne
medbringes i busser og tog.

Evt. bemeerkninger:

» Ggres der en aktiv indsats for at bremse stigningétrafik?

2. Kommunen har lavet restriktioner og tiltag som det mindre at-
traktivt for biler at kare og parkere i midtbyewph cyklister har
fri adgang.

3. Der fares en bil reduktions politik i hele kommunaren iseer fo-
kuseres der pa bymiljget, hvor cyklister og derektive trafik
skal have god og let adgang og flere gader holdkdbiffrie.

Evt. bemeerkninger:

* Har Kommunen sggt EU-midler eller lignende stdtteykelrelaterede
projekter?

1. Kommunen finansierer alle projekter selv.

% g pagens ot G foeinger ot o~
3. Kommunen sgger aktivt tilgeengelige midler og peegaages spe-

cifikt til cykelprojekter.

Evt. bemeerkninger:

e Hvad er der gjort for at informere om de bedstectiyker i byen?

1. Der er ikke gjort nogen indsats.

2. Skiltning angiver de bedste cykelruter.
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3. Kommunen har udarbejdet et cykelkort over byen, aogiver de
bedste cykelruter og der er opsat skiltning, sogivem cykelruter.

Evt. bemeerkninger:

* | hvilket omfang anvendes kampagner til at synliggmyklen som trans-
portmiddel og alternativ til bilen?

1. Kampagner anvendes ikke, og kommunen ggr ingergsaatsats
for at fremme kendskabet til landsdaekkende kampagne

d-

iver.

Evt. bemaerkninger: pkt. 3 er en malsaetning komminaen

DRIFT:
« Overvages cykeltrafikken i byen og hvordan anventdgse viden?

1

2. Der samles lgbende data om cykeltrafik pa de odesate trafik-
arer i byen.

3. Der udfares taellinger med fastsatte mellemrumeté etveerket
er kortlagt.

Evt. bemaerkninger:

* Indsamles og anvendes uheldsdata i trafikplanlaggniog trafiksikker-
hedsarbejdet?

1. Uheldsdata indsamles til udpegning af sorte pletten anvendes
ikke i planleegningsarbejdet.

3. Oplysninger om uheld opbevares i databaser ogaies fuhelds-
statistikker, som anvendes til at forbedre trakkerheden for cyk-

lister.
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Evt. bemaerkninger:

» Hvordan er vintervedligeholdelsen af cykelinfraktuwmen organiseret?

1. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigtaysejstraekninger
er ordnet og efterhanden som mindre veje ryddesaligs, gares
dette ligesa pa cykelstierne og pladser.

2. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigtegsejstreekninger,
men er prioriteret hgjere end mindre veje og pladse

3. Cykelstier bliver prioriteret hgijt og bliver ryddeg saltet lige sa
hurtigt som de vigtigste vejstraekninger.

Evt. bemeaerkninger:

UDVIKLING FRA 1992-96 TIL 2000-06

Som en del af vores datamateriale har vi bl.a. samtignet andelen af ture fordelt pa fire
transportmidler (gang, cykel, bil og kollektiv) far perioder. P4 den made har vi set pa
om der er sket en gendring i andelen af cykeltrafiér tid. De to perioder er fra 1992-
1996 og fra 2000-2006.

Nakskov har i denne periode sendret sin andel altrgiik fra 33 % til 35,3 %. Hvad er
Kommunens kommentar til den udvikling?

Det er godt at udviklingen gar den vej og tilsyeladende har tiltagene bevirket at flere
tager cyklen
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B.7 NYBORG

Spargsmalene er lavet med det formal at fa et oseed billede af Nyborg Kommunes
indsats og engagement inden for cykelpolitik, hengdiplan, investeringer m.v. i Nyborg,
som led i at finde en forklaring péa forskelle i ejtkafikken byerne imellem.

Spgrgsmalene er inddelt i tre kategorier — polittkplementering og drift, og hvert
spargsmal er forsynet med tre svarmuligheder, samskippleres med en bemaerkning
umiddelbart under svarmulighederne. Det er heltden at udvide denne rubrik efter
behov.

Efter spgrgeskemaet udbedes kommunens kommentatviitlingen i andelen af cykel-
trafik, som er beskrevet til sidst i dokumentet.

POLITIK:
* Hvordan involveres interessenter (borgere, cyklisthinger og lign.) i
planleegningen og i specifikke cykelprojekter?

1. Interessenter ma selv henvende sig og leegge pi€sménunen
for at fa fokus pa et problem. Problemerne lgsesie®pstar og
uden seerlig sammenhaeng med den gvrige planlaegning.

2. Interessenter inddrages i planlaegningen af specifile projekter
for at tilgodese cyklisternes behov pa den pagaeldéea lokalitet.

3. Interessenters behov og idéer til forbedringer gpsag kortleeg-
ges arligt gennem dialog og indgar i den overordr@enlaegning
og budgetlaegning.

Evt. bemaerkninger:

» Hvilken rolle spiller cyklisme i kommunens transmmitik?

1. Det primaere fokus i transportpolitikken er pa biltr afik og tra-
fiksikkerhed — cyklisme har en sekundaer prioritet.

2. Der er lavet en cykelhandlingsplan, som fokuseéeinfrastruktu-
relle Igsninger. Der er ikke fastsat rammer foQrhtit handlings-
planen skal opdateres.

3. Der findes en langsigtet cykelstrategi med en dydadlingsplan,
som opdateres med fa ars mellemrum og er en @sl hélheds-
plan for transporten i byen. | planerne prioritergklisters frem-
kommelighed og sikkerhed pa lige fod med andrespartformer.

Evt. bemeerkningeiKommuneplanen er styringsveerktgijet.
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* Hvordan finansieres tiltag til forbedringer for @tafikken og vedlige-
hold af eksisterende faciliteter?

1. Midlerne gives nar problemer er pavist, og skal lgss, eller der
er tilstraekkeligt pres fra medier og borgere pa erspecifik sag.

2. Cyklisme har sit eget arlige budget, som anventtes leehov.
Budgettet fastleegges hvert ar uden videre plantaggni

3. Cyklisme har eget budget, som er planlagt ovee figr og som
skal kunne finansiere bade vedligehold af eksintiadaciliteter,
etableringen af planlagte tiltag, og der er et mkoisk raderum til
evt. pilotprojekter.

Evt. bemaerkningetJheldsproblematikken er pavist i trafiksikkerhedsplanen. Mang-
lende sammenhzaenge i cykelstinettet er pavist i Komumeplanen. Der er ikke afsat
midler i budgetterne til projekterne.

IMPLEMENTERING:
* Hvor omfattende er det samlede cykelstinet i byen?

1. Cykelstinettet er usammenhaengende og cykelinfrastiaur
bygges, hvis ikke de kommer i konflikt med andre tafikant-
grupper, og hvis de lgser lokale problemstillingerEksempelvis
skolevejstrafik.

2. Udbredelsen af cykelstinettet er moderat og lageSailokale ret-
ningslinier og standarder med foranstaltninger, sotettilgaenge-
lige og hurtigt kan implementeres.

3. Det samlede cykelstisystem er udformet i henholdtérnationale
standarder med fokus pa sammenhaeng, fremkommejigbed
fort og sikkerhed.

Evt. bemeerkningerCykelstinettet udbygges typisk ved anleeg af nye kgt eller er-
hvervsomrader.

* Hvordan er vedligeholdelsen af cykelinfrastruktuoeganiseret?

1. Cykelstier bliver vedligeholdt nar stgrre skadebpésegningen fo-
rekommer, og/eller nar ulykker er sket pa grunchahglende ved-
ligehold.

2. En vedligeholdsservice omfatter standardiserede opger sa-
som fejning, reparation og klipning af bevoksningDriftsopga-
ver udfares pa ugentlig basis.

3. Vedligeholdelse af cykelstier har hgj prioritetoirkmunen og spe-
cialudstyr er hentet ind for at holde byens cykaliieter pa et hait
niveau. Driftsopgaver som fejning udfares minimuwerhtredje
dag.
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Evt. bemeerkningeDriftsopgaverne udfgres 1-2 gange arligt.

» Er der gjort tiltag for at forbedre sammenhaengetemecyklisme og den
kollektive trafik?

1. Ved fa stoppesteder er der parkeringsfaciliteter focykler, men
ellers kan der parkeres vilkarligt.

2. Ved stgrstedelen af stoppesteder og togstatiordergrarkerings-
faciliteter til cykler og let tilgaengelighed.

3. Togstation har overvaget cykelparkering og staraie stagrre
stoppesteder har parkeringsfaciliteter. Ligeledeatee gjort en ind-
sats for at opretholde en god standard ved alfgssieder, bade
for cyklister og brugere af den kollektive trafiRykler ma gerne
medbringes i busser og tog.

Evt. bemaerkningeNed banegarden er der aflaste cykelparkering

e Ggres der en aktiv indsats for at bremse stigningétrafik?
1. Kommunen har tilsluttet sig regeringens generebésaatning.

2. Kommunen har lavet restriktioner og tiltag som det mindre at-
traktivt for biler at kere og parkere i midtbyewph cyklister har
fri adgang.

3. Der fagres en bil reduktions politik i hele kommunaren iseer fo-
kuseres der pa bymiljget, hvor cyklister og denekaive trafik
skal have god og let adgang og flere gader holditbitfrie.

Evt. bemeerkningeiNej

» Har Kommunen sggt EU-midler eller lignende stdtteykelrelaterede
projekter?

1. Kommunen finansierer alle projekter selv.

2. Kommunen sgger statslige midler i forbindelse melgep hvoraf
nogle af pengene gar til forbedringer for cykeltdadn.

3. Kommunen sgger aktivt tilggengelige midler og peegarges spe-
cifikt til cykelprojekter.

Evt. bemeerkningerSkulle der vise sig mulighed for at s@ge puljemidievil Nyborg
Kommune veere interesseret.

54



&b B

e Hvad er der gjort for at informere om de bedstectiykker i byen?
1. Der er ikke gjort nogen indsats.
2. Skiltning angiver de bedste cykelruter.

3. Kommunen har udarbejdet et cykelkort over byen, aogiver de
bedste cykelruter og der er opsat skiltning, sogivem cykelruter.

Evt. bemeerkningeDer er skiltet til de regionale ruter.

* | hvilket omfang anvendes kampagner til at synliggmyklen som trans-
portmiddel og alternativ til bilen?

1. Kampagner anvendes ikke, og kommunen ggr ingeligsistbats
for at fremme kendskabet til landsdeekkende kampagne

2. Der deltages i landsdaekkende kampagner som f.ellle barn
cykler og Vi cykler til arbejde hvor kommunen tager aktiv del i
udbredelsen af kendskabet til kampagnerne.

3. Kommunen gar en aktiv indsats for at fremme cykéisnBade
ved at udbrede kendskabet til landsdeekkende karepagen og-
sa ved hjeelp af egne kampagner og initiativer.

Evt. bemeaerkninger:

DRIFT:
« Overvages cykeltrafikken i byen og hvordan anventégse viden?

1. Data om cykeltrafik indsamles ikke bortset fra, narder opstar
et behov i forbindelse med et projekt.

2. Der samles lgbende data om cykeltrafik pa de odasate trafik-
arer i byen.

3. Der udfares teellinger med fastsatte mellemrumeté etveerket
er kortlagt.

Evt. bemaerkninger:

* Indsamles og anvendes uheldsdata i trafikplanlsggnimg trafiksikker-
hedsarbejdet?

1. Uheldsdata indsamles til udpegning af sorte pletteimen an-
vendes ikke i planleegningsarbejdet.

2. Der laves uheldsanalyser som indeholder en anafyskeeldsloka-
liteter og anvendes til at udbedre sikkerhedsmaedsjpog mang-
ler pa lokaliteten.
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3. Oplysninger om uheld opbevares i databaser ogetles fuhelds-
statistikker, som anvendes til at forbedre trakkerheden for cyk-
lister.

Evt. bemeerkningeData bruges i planlaegningen

* Hvordan er vintervedligeholdelsen af cykelinfraktunen organiseret?

1. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigtegsejstraekninger
er ordnet og efterhanden som mindre veje ryddesattgs, gares
dette ligesa pa cykelstierne og pladser.

2. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigteysejstraekninger,
men er prioriteret hgjere end mindre veje og pladse

3. Cykelstier bliver prioriteret hgijt og bliver ryddet og saltet lige
sa hurtigt som de vigtigste vejstraekninger.

Evt. bemeaerkninger:

UDVIKLING FRA 1992-96 TIL 2000-06

Som en del af vores datamateriale har vi bl.a. samtignet andelen af ture fordelt pa fire
transportmidler (gang, cykel, bil og kollektiv) fow perioder. PA den made har vi set pa
om der er sket en andring i andelen af cykeltrafiér tid. De to perioder er fra 1992-
1996 og fra 2000-2006.

Nyborg har i denne periode aendret sin andel afltrgifié fra 15,7 % til 23,4 %. Hvad er
Kommunens kommentar til den udvikling?

Af fysiske tiltag er der lavet sma straekninger af gkelstier/cykelbaner, ikke noget
der kan forventes at afspejle sig voldsomt i statitkkken. Landskampagner og den
generelle udvikling omkring sundhed, motion ma veerdovedfaktorer i den positive
udvikling. En holdningsbearbejdning, der fortseetter og Nyborg Kommune har i
2008 tilsluttet sig KRAM(Kost, Rygning, Alkohol og Motion), som gar tveerfagligt og
sundhedsudvalget opfordrer til at cykelruter kortleegges og evt. etablering af nye.
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B.8 ODENSE

Spargsmalene er lavet med det formal at fa et odeed billede af Odense Kommunes
indsats og engagement inden for cykelpolitik, hengdiplan, investeringer m.v., som led i
at finde en forklaring pa forskelle i cykeltrafikkéyerne imellem.

Spgrgsmalene er inddelt i tre kategorier — polittkplementering og drift, og hvert
spargsmal er forsynet med tre svarmuligheder, samskippleres med en bemaerkning
umiddelbart under svarmulighederne. Det er heltden at udvide denne rubrik efter

behov.

Efter spgrgeskemaet udbedes kommunens kommentatviklingen i andelen af cykel-
trafik, som er beskrevet til sidst i dokumentet.

POLITIK:

* Hvordan involveres interessenter (borgere, cyklisthinger og lign.) i
planleegningen og i specifikke cykelprojekter?

1.

Evt. bemaerkninger:

Interessenter ma selv henvende sig og leegge pi€smenunen
for at fa fokus pa et problem. Problemerne lgsesle®pstar og
uden seerlig sammenhaeng med den gvrige planlaegning.

Interessenter inddrages i planlsegningen af spkeiftkojekter for
at tilgodese cyklisternes behov pa den pageeldekaditet.

Interessenters behov og idéer til forbedringer gpsag kortleeg-
ges arligt gennem dialog og indgar i den overordr@enlaegning
og budgetlaegning.

| 2008 oprettede Odense et Borgerpanel som pat sktHesvare pa spgrgsmal om poli-
tikker, planer, undersggelser m.v. Borgerpanelatesie i 2008 pa spm til bylivsundersg-
gelsen og primo 2009 pa spm. til udarbejdelse &oemmende cykelstrategi.

» Hvilken rolle spiller cyklisme i kommunens transmmitik?

1. Det primaere fokus i transportpolitikken er pa hilik og trafiksik-

kerhed — cyklisme har en sekundeer prioritet.

Der er lavet en cykelhandlingsplan, som fokusedeinfrastruktu-
relle Igsninger. Der er ikke fastsat rammer foQrhtit handlings-
planen skal opdateres.
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3. Der findes en langsigtet cykelstrategi med en dykadilingsplan,
som opdateres med fa ars mellemrum og er en @sl hélheds-
plan for transporten i byen. | planerne prioritergklisters frem-
kommelighed og sikkerhed pa lige fod med andrespartformer.

Evt. bemeerkninger:

Der har aldrig veeret udarbejdet en egentlig cykedlingsplan i Odense. | 1976 blev der
udarbejdet en stiplan for Odense og det er stbdese man stadig falger. | Perioden som
cykelby var der en reekke mal men ikke en egentigdlingsplan. | Odense er der 510
km cykelsti hvilket vil sige, at vi har omkr. 90 &b de stier vi "skal” have. Medio juni
forventes politikerne at godkende Trafik- og Mdsililan som bl.a. har mal for cykeltra-
fikken. Pt udarbejdes en cykelstrategi i Odense. PTNkan ses pa nettet:
www.odense.dk/trafikogmobilitetsplan

* Hvordan finansieres tiltag til forbedringer for @afikken og vedlige-
hold af eksisterende faciliteter?

1. Midlerne gives nar problemer er pavist, og skatsgeller der er
tilstraekkeligt pres fra medier og borgere pa erifigesag.

2. Cyklisme har sit eget arlige budget, som anventtes leehov.
Budgettet fastleegges hvert ar uden videre planlaggni

3. Cyklisme har eget budget, som er planlagt ovee fégr og som
skal kunne finansiere bade vedligehold af eksintizdaciliteter,
etableringen af planlagte tiltag, og der er et mkoisk raderum til
evt. pilotprojekter.

Evt. bemaerkninger:

IMPLEMENTERING:
* Hvor omfattende er det samlede cykelstinet i byen?

1. Cykelstinettet er usammenhaengende og cykelinfigsirbygges,
hvis ikke de kommer i konflikt med andre trafikantgper, og hvis
de lgser lokale problemstillinger. Eksempelvis skejstrafik.

2. Udbredelsen af cykelstinettet er moderat og lagkeSaulokale ret-
ningslinier og standarder med foranstaltninger, sotettilgeenge-
lige og hurtigt kan implementeres.

3. Det samlede cykelstisystem er udformet i henhoidteérnationale
standarder med fokus pa sammenhaeng, fremkomme)igbed
fort og sikkerhed.

Evt. bemaerkninger:
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Der star "Internationale standarder” men INGEN idem har sa hgje standarder vedr.
cykeltrafik som DK!!

* Hvordan er vedligeholdelsen af cykelinfrastruktuoeganiseret?

1. Cykelstier bliver vedligeholdt nar starre skadebpéegningen fo-
rekommer, og/eller nar ulykker er sket pa grunchahglende ved-
ligehold.

2. En vedligeholdsservice omfatter standardiseredav@ygsasom
fejning, reparation og klipning af bevoksning. Bsdpgaver udfg-
res pa ugentlig basis.

3. Vedligeholdelse af cykelstier har hgj prioritebrkmunen og spe-
cialudstyr er hentet ind for at holde byens cykaliieter pa et hgit
niveau. Driftsopgaver som fejning udfgres minimuwmertiredje
dag.

Evt. bemeaerkninger:

» Er der gjort tiltag for at forbedre sammenhaengetemecyklisme og den
kollektive trafik?

1. Ved fa stoppesteder er der parkeringsfacilitetecyiler, men el-
lers kan der parkeres vilkarligt.

2. Ved stgrstedelen af stoppesteder og togstatiordargrarkerings-
faciliteter til cykler og let tilgeengelighed.

3. Togstation har overvaget cykelparkering og starafie stgrre
stoppesteder har parkeringsfaciliteter. Ligeledasee gjort en ind-
sats for at opretholde en god standard ved alfsgieder, bade
for cyklister og brugere af den kollektive trafiRykler ma gerne
medbringes i busser og tog.

Evt. bemeaerkninger:

| Odense kan man dog ikke medbringe cykler i buss®m der er gjort et stort arbejde
for at fa etableret cykelparkering v stoppestetleraft af Trafik- og Mobilitetsplanen vil
der i fremtiden vaere fokus pa intermodalitet Lilkaaf af en raekke pilotprojekter.

» Ggres der en aktiv indsats for at bremse stigningétrafik?
1. Kommunen har tilsluttet sig regeringens generebésastning.

2. Kommunen har lavet restriktioner og tiltag som det mindre at-
traktivt for biler at kare og parkere i midtbyewph cyklister har
fri adgang.
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3. Der fgres en bil reduktions politik i hele kommunaren iseer fo-
kuseres der pa bymiljget, hvor cyklister og derektive trafik
skal have god og let adgang og flere gader holditsbitirie.

Evt. bemeaerkninger:

* Har Kommunen sggt EU-midler eller lignende stadtteykelrelaterede
projekter?

1. Kommunen finansierer alle projekter selv.

2. Kommunen sgger statslige midler i forbindelse magep hvoraf
nogle af pengene gar til forbedringer for cykelidedn.

3. Kommunen sgger aktivt tilggengelige midler og peegarges spe-
cifikt til cykelprojekter.

Evt. bemeaerkninger:

Odense Kommune har deltaget i 3 stgrre EU projettedeltager pt i et 4. projekt.
http://www.odense.dk/Topmenu/ByMiljg/Internatiorfdi20projekter/Aeneas.aspx

Desuden har vi ansggning om et hgjresvingsprojgktettager pt i forberedelse til endnu
et EU projekt.

e Hvad er der gjort for at informere om de bedstectyker i byen?
1. Der er ikke gjort nogen indsats.
2. Skiltning angiver de bedste cykelruter.

3. Kommunen har udarbejdet et cykelkort over byen, aogiver de
bedste cykelruter og der er opsat skiltning, sogivem cykelruter.

Evt. bemeaerkninger:
Der er desuden udarbejdet guide til mobiltelefongmuteplan:

http://www.cykelby.dk/rute.asp

Desuden er AENEAS projektet er projekt som netogl sinliggare ruter for ture for
eeldre.

* | hvilket omfang anvendes kampagner til at synliggmyklen som trans-
portmiddel og alternativ til bilen?

1. Kampagner anvendes ikke, og kommunen ggr ingeligsistbats
for at fremme kendskabet til landsdaekkende kampagne
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2.

Evt. bemaerkninger:

DRIFT:

Der deltages i landsdaekkende kampagner som Adlksharn cyk-
ler og Vi cykler til arbejde hvor kommunen tager aktiv del i ud-
bredelsen af kendskabet til kampagnerne.

Kommunen ggr en aktiv indsats for at fremme cyktisnBade
ved at udbrede kendskabet til landsdeekkende karepagen og-
sa ved hjeelp af egne kampagner og initiativer.

¢ Overvages cykeltrafikken i byen og hvordan anvemfiese viden?

1.

Evt. bemeaerkninger:

Data om cykeltrafik indsamles ikke bortset fra, dér opstar et
behov i forbindelse med et projekt.

Der samles Igbende data om cykeltrafik pa de odasate trafik-
arer i byen.

Der udfares teellinger med fastsatte mellemrumesé metveerket
er kortlagt.

Odense teeller jeevnligt cykeltrafikken og har 2@daselle stationer i kommunen som
teeller. Der udfgres desuden store manuelle taetlimgsrt ar.

Pt er Odense ved at fa udviklet en trafikmodel &hm kan forudsige modalsplit. Model-
len ventes feerdig i lgbet af naeste ar.

* Indsamles og anvendes uheldsdata i trafikplanlaggnivg trafiksikker-
hedsarbejdet?

1.

Evt. bemeerkninger:

Uheldsdata indsamles til udpegning af sorte pleten anvendes
ikke i planleegningsarbejdet.

Der laves uheldsanalyser som indeholder en anafysieeldsloka-
liteter og anvendes til at udbedre sikkerhedsmaedsjgog mang-
ler pa lokaliteten.

Oplysninger om uheld opbevares i databaser ogetles fuhelds-
statistikker, som anvendes til at forbedre trakksrheden for cyk-
lister.
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| Odense udpeges der sorte pletter hvert ar. dafiksikkerhedsplanen er det politisk
vedtaget at der er fokus pa& uheld med cyklister.

http://www.odense.dk/home/Topmenu/ByMiljg/T rafikéfiksikkerhed/T rafiksikkerheds
plan.aspx

» Hvordan er vintervedligeholdelsen af cykelinfraktuwmen organiseret?

1. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigtegsejstraekninger
er ordnet og efterhanden som mindre veje ryddesaligs, gares
dette ligesa pa cykelstierne og pladser.

2. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigtegsejstreekninger,
men er prioriteret hgjere end mindre veje og pladse

3. Cykelstier bliver prioriteret hgjt og bliver ryddeg saltet lige sa
hurtigt som de vigtigste vejstraekninger.

Evt. bemeaerkninger:

UDVIKLING FRA 1992-96 TIL 2000-06

Som en del af vores datamateriale har vi bl.a. samtignet andelen af ture fordelt pa fire
transportmidler (gang, cykel, bil og kollektiv) far perioder. P4 den made har vi set pa
om der er sket en gendring i andelen af cykeltrafér tid. De to perioder er fra 1992-
1996 og fra 2000-2006.

Odense har i denne periode sendret sin andel alt@fidefra 21,5 % til 25,8 %. Hvad er
Kommunens kommentar til den udvikling?

| Perioden 1999-2002 var Odense udpeget som natigkalby hvor der blev satset pa
cyklen som transportmiddel — se enfttp://www.cykelby.dk/pdf/cykel_inet.pdf
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B.9 RONNE

Spargsmalene er lavet med det formal at fa et odeet billede af Bornholms Regions-
Kommunes indsats og engagement inden for cykeilgohtandlingsplan, investeringer
m.v., som led i at finde en forklaring pa forskeltgykeltrafikken byerne imellem.

Spgrgsmalene er inddelt i tre kategorier — polittkplementering og drift, og hvert
spargsmal er forsynet med tre svarmuligheder, samskippleres med en bemaerkning
umiddelbart under svarmulighederne. Det er heltden at udvide denne rubrik efter
behov.

Efter spgrgeskemaet udbedes kommunens kommentatviklingen i andelen af cykel-
trafik, som er beskrevet til sidst i dokumentet.

POLITIK:
* Hvordan involveres interessenter (borgere, cyklisthinger og lign.) i
planleegningen og i specifikke cykelprojekter?

1. Interessenter ma selv henvende sig og leegge pi€sménunen
for at fa fokus pa et problem. Problemerne lgsesie®pstar og
uden seerlig sammenhaeng med den gvrige planlaegning.

2. Interessenter inddrages i planlsegningen af sp&eiftkojekter for
at tilgodese cyklisternes behov pa den pageeldehkaditet.

3. Interessenters behov og idéer til forbedringer gpsag kortleeg-
ges arligt gennem dialog og indgar i den overordr@enlaegning
og budgetlaegning.

Evt. bemeerkninger: En kombination af 1 + 2 og &dt

» Hvilken rolle spiller cyklisme i kommunens transmmitik?

1. Det primaere fokus i transportpolitikken er pa hilik og trafiksik-
kerhed — cyklisme har en sekundeer prioritet.

2. Der er lavet en cykelhandlingsplan, som fokuseéeinfrastruktu-
relle Igsninger. Der er ikke fastsat rammer foQrhtit handlings-
planen skal opdateres.

3. Der findes en langsigtet cykelstrategi med en dydadlingsplan,
som opdateres med fa ars mellemrum og er en @sl hélheds-
plan for transporten i byen. | planerne prioritergklisters frem-
kommelighed og sikkerhed pa lige fod med andrespartformer.

Evt. bemeerkninger: 1
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» Hvordan finansieres tiltag til forbedringer for ejtafikken og vedlige-
hold af eksisterende faciliteter?

1. Midlerne gives nar problemer er pavist, og skagsgeller der er

tilstreekkeligt pres fra medier og borgere pa erifigesag.

Cyklisme har sit eget arlige budget, som anventtes leehov.
Budgettet fastleegges hvert ar uden videre plantzggni

Cyklisme har eget budget, som er planlagt ovee ffgr og som
skal kunne finansiere bade vedligehold af eksiatbedaciliteter,
etableringen af planlagte tiltag, og der er et mkoisk raderum til
evt. pilotprojekter.

Evt. bemeerkninger: 1

IMPLEMENTERING:

» Hvor omfattende er det samlede cykelstinet i byen?

1. Cykelstinettet er usammenhaengende og cykelinfigsirbygges,

hvis ikke de kommer i konflikt med andre trafikantgper, og hvis
de lgser lokale problemstillinger. Eksempelvis skejstrafik.

Udbredelsen af cykelstinettet er moderat og lageBailokale ret-
ningslinier og standarder med foranstaltninger, sotettilgaenge-
lige og hurtigt kan implementeres.

Det samlede cykelstisystem er udformet i henhoidternationale
standarder med fokus pa sammenhaeng, fremkommejigbed
fort og sikkerhed.

Evt. bemeerkninger: 1

* Hvordan er vedligeholdelsen af cykelinfrastruktuoeganiseret?

1. Cykelstier bliver vedligeholdt nar starre skadebpéegningen fo-

rekommer, og/eller nar ulykker er sket pa grunchahglende ved-
ligehold.

En vedligeholdsservice omfatter standardiseredeaggsasom
fejning, reparation og klipning af bevoksning. Bsdpgaver udfga-
res pa ugentlig basis.

Vedligeholdelse af cykelstier har hgj prioritetoirkmunen og spe-
cialudstyr er hentet ind for at holde byens cylaliieter pa et hgit
niveau. Driftsopgaver som fejning udfares minimuwerhtredje
dag.

Evt. bemeerkninger: 2
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» Erder gjort tiltag for at forbedre sammenhaengetemecyklisme og den
kollektive trafik?

1. Ved fa stoppesteder er der parkeringsfacilitetecjiler, men el-
lers kan der parkeres vilkarligt.

2. Ved stgrstedelen af stoppesteder og togstatiordergrarkerings-
faciliteter til cykler og let tilgaengelighed.

3. Togstation har overvaget cykelparkering og staraie starre
stoppesteder har parkeringsfaciliteter. Ligeledeatee gjort en ind-
sats for at opretholde en god standard ved alfgssieder, bade
for cyklister og brugere af den kollektive traftRykler ma gerne
medbringes i busser og tog.

Evt. bemeerkninger: 1

e Ggres der en aktiv indsats for at bremse stigningétrafik?
1. Kommunen har tilsluttet sig regeringens generebésaatning.

2. Kommunen har lavet restriktioner og tiltag som det mindre at-
traktivt for biler at kere og parkere i midtbyewph cyklister har
fri adgang.

3. Der fagres en bil reduktions politik i hele kommunaren iseer fo-
kuseres der pa bymiljget, hvor cyklister og denekaive trafik
skal have god og let adgang og flere gader holditbitfrie.

Evt. bemeerkninger: 1

» Har Kommunen sggt EU-midler eller lignende stdtteykelrelaterede
projekter?

1. Kommunen finansierer alle projekter selv.

2. Kommunen sgger statslige midler i forbindelse malgep hvoraf
nogle af pengene gar til forbedringer for cykeltdadn.

3. Kommunen sgger aktivt tilggengelige midler og peegarges spe-
cifikt til cykelprojekter.

Evt. bemeerkninger: 2

e Hvad er der gjort for at informere om de bedstectiyker i byen?
1. Der er ikke gjort nogen indsats.

2. Skiltning angiver de bedste cykelruter.
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3. Kommunen har udarbejdet et cykelkort over byen, aogiver de
bedste cykelruter og der er opsat skiltning, sogiveem cykelruter.

Evt. bemeerkninger: 1

* | hvilket omfang anvendes kampagner til at synliggmyklen som trans-
portmiddel og alternativ til bilen?

1. Kampagner anvendes ikke, og kommunen ggr ingemgsaatbats
for at fremme kendskabet til landsdeekkende kampagne

2. Der deltages i landsdeekkende kampagner som Rdiksharn cyk-
ler og Vi cykler til arbejde hvor kommunen tager aktiv del i ud-
bredelsen af kendskabet til kampagnerne.

3. Kommunen ggr en aktiv indsats for at fremme cykéisnBade
ved at udbrede kendskabet til landsdeekkende karepagen og-
sa ved hjeelp af egne kampagner og initiativer.

Evt. bemeerkninger: 2

DRIFT:
« Overvages cykeltrafikken i byen og hvordan anventdgse viden?

1. Data om cykeltrafik indsamles ikke bortset fra, dér opstar et
behov i forbindelse med et projekt.

2. Der samles lgbende data om cykeltrafik pa de odesate trafik-
arer i byen.

3. Der udfares taellinger med fastsatte mellemrumeté etveerket
er kortlagt.

Evt. bemeerkninger: 1

* Indsamles og anvendes uheldsdata i trafikplanlsggnimg trafiksikker-
hedsarbejdet?

1. Uheldsdata indsamles til udpegning af sorte pletten anvendes
ikke i planleegningsarbejdet.

2. Der laves uheldsanalyser som indeholder en anafyskeldsloka-
liteter og anvendes til at udbedre sikkerhedsmaed$sjbog mang-
ler pa lokaliteten.

3. Oplysninger om uheld opbevares i databaser ogetles fuhelds-
statistikker, som anvendes til at forbedre trakkerheden for cyk-
lister.
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Evt. bemeerkninger: 2

» Hvordan er vintervedligeholdelsen af cykelinfraktuwmen organiseret?

1. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigtaysejstraekninger
er ordnet og efterhanden som mindre veje ryddesaligs, gares
dette ligesa pa cykelstierne og pladser.

2. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigtegsejstreekninger,
men er prioriteret hgjere end mindre veje og pladse

3. Cykelstier bliver prioriteret hgijt og bliver ryddeg saltet lige sa
hurtigt som de vigtigste vejstraekninger.

Evt. bemeerkninger: 2

UDVIKLING FRA 1992-96 TIL 2000-06

Som en del af vores datamateriale har vi bl.a. samtignet andelen af ture fordelt pa fire
transportmidler (gang, cykel, bil og kollektiv) far perioder. P4 den made har vi set pa
om der er sket en gendring i andelen af cykeltrafiér tid. De to perioder er fra 1992-
1996 og fra 2000-2006.

Rgnne har i denne periode aendret sin andel aftegfiklfra 34,8 % til 29,3 %. Hvad er
Kommunens kommentar til den udvikling?
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B.10 STRUER

Spargsmalene er lavet med det formal at fa et odeed billede af Struer Kommunes

indsats og engagement inden for cykelpolitik, henggiplan, investeringer m.v., som led i

at finde en forklaring pa forskelle i cykeltrafikkéyerne imellem.

Spgrgsmalene er inddelt i tre kategorier — polittkplementering og drift, og hvert

spargsmal er forsynet med tre svarmuligheder, samskippleres med en bemaerkning
umiddelbart under svarmulighederne. Det er heltden at udvide denne rubrik efter

behov.

Efter spgrgeskemaet udbedes kommunens kommentatviilingen i andelen af cykel-
trafik, som er beskrevet til sidst i dokumentet.

POLITIK:

* Hvordan involveres interessenter (borgere, cyklisthinger og lign.) i
planleegningen og i specifikke cykelprojekter?

1.

Interessenter ma selv henvende sig og leegge pi€smenunen
for at fa fokus pa et problem. Problemerne lgsesie®pstar og
uden seerlig sammenhaeng med den gvrige planlaegning.

Interessenter inddrages i planlsegningen af sp&eifikojekter for
at tilgodese cyklisternes behov pa den pageeldehkaditet.

Interessenters behov og idéer til forbedringer gpsag kortleeg-
ges arligt gennem dialog og indgar i den overordr@enlaegning
og budgetlaegning.

Evt. bemeaerkninger: 1

» Hvilken rolle spiller cyklisme i kommunens transmmitik?

1. Det primaere fokus i transportpolitikken er pa hilik og trafiksik-

kerhed — cyklisme har en sekundeer prioritet.

Der er lavet en cykelhandlingsplan, som fokusedeinfrastruktu-
relle Igsninger. Der er ikke fastsat rammer foQrhtit handlings-
planen skal opdateres.

Der findes en langsigtet cykelstrategi med en dyedlingsplan,
som opdateres med fa ars mellemrum og er en @sl hélheds-
plan for transporten i byen. | planerne prioritergklisters frem-
kommelighed og sikkerhed pa lige fod med andrespartformer.

Evt. bemeaerkninger: 1
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* Hvordan finansieres tiltag til forbedringer for eftafikken og vedlige-
hold af eksisterende faciliteter?

1. Midlerne gives nar problemer er pavist, og skagsgeller der er
tilstreekkeligt pres fra medier og borgere pa erifigesag.

2. Cyklisme har sit eget arlige budget, som anventtesleehov.
Budgettet fastleegges hvert ar uden videre plantzggni

3. Cyklisme har eget budget, som er planlagt ovee fégr og som
skal kunne finansiere bade vedligehold af eksiathedaciliteter,
etableringen af planlagte tiltag, og der er et mkoisk raderum til
evt. pilotprojekter.

Evt. bemeerkninger: 2

IMPLEMENTERING:
» Hvor omfattende er det samlede cykelstinet i byen?

1. Cykelstinettet er usammenhaengende og cykelinfigsirbygges,
hvis ikke de kommer i konflikt med andre trafikantgper, og hvis
de lgser lokale problemstillinger. Eksempelvis skejstrafik.

2. Udbredelsen af cykelstinettet er moderat og lagkesailokale ret-
ningslinier og standarder med foranstaltninger, sotettilgaenge-
lige og hurtigt kan implementeres.

3. Det samlede cykelstisystem er udformet i henholdtérnationale
standarder med fokus pa sammenhaeng, fremkommejigbed
fort og sikkerhed.

Evt. bemeerkninger: 2

* Hvordan er vedligeholdelsen af cykelinfrastruktuoeganiseret?

1. Cykelstier bliver vedligeholdt nar starre skadebpéegningen fo-
rekommer, og/eller nar ulykker er sket pa grunchahglende ved-
ligehold.

2. En vedligeholdsservice omfatter standardiseredav@gygsasom
fejning, reparation og klipning af bevoksning. Bsdpgaver udfga-
res pa ugentlig basis.

3. Vedligeholdelse af cykelstier har hgj prioritetoirkmunen og spe-
cialudstyr er hentet ind for at holde byens cylaliieter pa et hgit
niveau. Driftsopgaver som fejning udfares minimuwerttredje
dag.

Evt. bemeaerkninger: 2, men ikke hver uge
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» Er der gjort tiltag for at forbedre sammenhaengetemecyklisme og den
kollektive trafik?

1. Ved fa stoppesteder er der parkeringsfacilitetecjiler, men el-
lers kan der parkeres vilkarligt.

2. Ved stgrstedelen af stoppesteder og togstatiordergrarkerings-
faciliteter til cykler og let tilgaengelighed.

3. Togstation har overvaget cykelparkering og staraie stagrre
stoppesteder har parkeringsfaciliteter. Ligeledetee gjort en ind-
sats for at opretholde en god standard ved alfgssieder, bade
for cyklister og brugere af den kollektive trafiRykler ma gerne
medbringes i busser og tog.

Evt. bemeerkninger: 1

e Ggres der en aktiv indsats for at bremse stigningétrafik?
1. Kommunen har tilsluttet sig regeringens generebésaatning.

2. Kommunen har lavet restriktioner og tiltag som det mindre at-
traktivt for biler at kere og parkere i midtbyewph cyklister har
fri adgang.

3. Der fares en bil reduktions politik i hele kommunaren iseer fo-
kuseres der pa bymiljget, hvor cyklister og denekaive trafik
skal have god og let adgang og flere gader holditbitfrie.

Evt. bemeerkninger: 2

» Har Kommunen sggt EU-midler eller lignende stdtteykelrelaterede
projekter?

1. Kommunen finansierer alle projekter selv.

2. Kommunen sgger statslige midler i forbindelse melgep hvoraf
nogle af pengene gar til forbedringer for cykeltdadn.

3. Kommunen sgger aktivt tilggengelige midler og peegarges spe-
cifikt til cykelprojekter.

Evt. bemeerkninger: 2

e Hvad er der gjort for at informere om de bedstectiyker i byen?
1. Der er ikke gjort nogen indsats.

2. Skiltning angiver de bedste cykelruter.
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3. Kommunen har udarbejdet et cykelkort over byen, aogiver de
bedste cykelruter og der er opsat skiltning, sogivem cykelruter.

Evt. bemeerkninger: 1

* | hvilket omfang anvendes kampagner til at synliggmyklen som trans-
portmiddel og alternativ til bilen?

1. Kampagner anvendes ikke, og kommunen ggr ingemsatbats
for at fremme kendskabet til landsdeekkende kampagne

2. Der deltages i landsdeekkende kampagner som Bdiksharn cyk-
ler og Vi cykler til arbejde hvor kommunen tager aktiv del i ud-
bredelsen af kendskabet til kampagnerne.

3. Kommunen ggr en aktiv indsats for at fremme cykéisnBade
ved at udbrede kendskabet til landsdeekkende karepagen og-
sa ved hjeelp af egne kampagner og initiativer.

Evt. bemeerkninger: 1

DRIFT:
« Overvages cykeltrafikken i byen og hvordan anventégse viden?

1. Data om cykeltrafik indsamles ikke bortset fra, dér opstar et
behov i forbindelse med et projekt.

2. Der samles lgbende data om cykeltrafik pa de odesate trafik-
arer i byen.

3. Der udfares taellinger med fastsatte mellemrumeté etveerket
er kortlagt.

Evt. bemeerkninger: 1

* Indsamles og anvendes uheldsdata i trafikplanlsggnimg trafiksikker-
hedsarbejdet?

1. Uheldsdata indsamles til udpegning af sorte pletten anvendes
ikke i planleegningsarbejdet.

2. Der laves uheldsanalyser som indeholder en anafyskeldsloka-
liteter og anvendes til at udbedre sikkerhedsmaed$sjbog mang-
ler pa lokaliteten.

3. Oplysninger om uheld opbevares i databaser ogetles uhelds-
statistikker, som anvendes til at forbedre trakkerheden for cyk-
lister.
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Evt. bemeerkninger: 1

» Hvordan er vintervedligeholdelsen af cykelinfraktuwmen organiseret?

1. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigtaysejstraekninger
er ordnet og efterhanden som mindre veje ryddesaligs, gares
dette ligesa pa cykelstierne og pladser.

2. Cykelstier bliver ryddet og saltet efter de vigtegsejstreekninger,
men er prioriteret hgjere end mindre veje og pladse

3. Cykelstier bliver prioriteret hgijt og bliver ryddeg saltet lige sa
hurtigt som de vigtigste vejstraekninger.

Evt. bemeerkninger: 3

UDVIKLING FRA 1992-96 TIL 2000-06

Som en del af vores datamateriale har vi bl.a. samtignet andelen af ture fordelt pa fire
transportmidler (gang, cykel, bil og kollektiv) far perioder. P4 den made har vi set pa
om der er sket en gendring i andelen af cykeltrawér tid. De to perioder er fra 1992-
1996 og fra 2000-2006.

Struer har i denne periode aendret sin andel afltcgdik fra 17,5% til 21,6%. Hvad er
Kommunens kommentar til den udvikling?

Det er da dejligt. 1 2009/2010 bliver der etablégekm cykelsti fra en mindre oplandsby
til Struer. Derved haber vi at denne andel vilestigerligere.
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C BILAG C

C.1 DATABEHANDLING

Data, som er anvendt i dette projekt, stammer heagaligt fra to kilder:

* TU-data (Transportvaneundersggelsen)

« Danmarks Statistik

C.2 INDSAMLING AF DATA

For at fa data fra TU-data, laves en foresparggd&pU’s hjemmeside ud fra nogle valg-
bare parametre, hvorefter ansatte hos DTU foretiagespargslen i databasen og sender
resultatet i et regneark.

Da denne arbejdsgang kreever én forespgrgsel forgarameter, som er medtaget i pa-
rameteranalysen, er denne forespgrgsel i stedett daer mail, sa alle forespgrgsler kun-
ne laves pa én gang. P4 denne made var det neramaracisere hvilke data, der blev
efterspurgt. Kun forespgrgsler vedrgrende byernedamsplit er foretaget med fore-

spargselsveerktgjet pa hiemmesiden.

Data, som er anvendt fra Danmarks Statistik, ezrfigt tilgaengeligt pa Internettet. Pa
hjemmesiden kan der udtreekkes datasaet pa op tdDA®Eal ved at oprette en profil.

Dataseet fra Danmarks Statistik kan udtreekkes é flermater til videre behandling, her-
iblandt er det valgt at anvende programietaxis hvori det er muligt at flytte parametre
fra den ene akse til den anden og dermed f& opatitxen pa den mest overskuelige
made.

C.3 TU-DATA

TU er en forkortelse for transportvaneundersggetsd U-data indsamles lgbende ved
telefoninterviews af et repraesentativt udsnit af danske befolkning.

| perioden 1981-2003 blev dataindsamlingen udfzfbanmarks Statistik, mens firmaet
Synovate har staet for dataindsamlingen siden dagefsen af transportvaneundersggel-
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sen i 2006. Efter genoptagelsen af transportvaresmdelsen i ar 2006, har DTU staet
for administrationen af TU-data.

Indsamlingen af data foregar ved telefonintervieyvfiem til ar 1997 var den typiske
stgrrelse pa de manedlige stikprgver pa ca. 2.&80€bper, mens den fra ar 1998 til ar
2002 blev forgget til 2.400 personer.

Udtreekkene af byernes modal split er lavet sarfiler for perioderne 1992-96 og 2000-
06, alle ar inklusive pa nzer arene 2004 og 200&ifbvden seneste periode er forleenget
tilbage til &r 2000. Dette giver fem ars data fegde perioder.

Datamaterialet er modtaget som det daglige genridigerantal ture pr. person fordelt
pa fire transportmidler (bil, kollektiv, gang ogkg)). Dette er modtaget for lidt over 1400
bysamfund.

C.3.1 DATASORTERING

Frasortering af byer som ikke er interessante dpportens analyse, er foregaet ud fra
falgende initierende kriterier:

e Dataseet skal veere komplette

* Byerne skal have mere end 10.000 indbyggere (Stdndiiaek fra Danmarks
Statistik)

Med komplette dataseet menes, at der foreliggerfdatalle fire kategorier af transport-
midler (bil, kollektiv, gang og cykel). Mangler deata for den ene af kategorierne, er
dataseettet ukomplet, og det er ikke muligt at Idee gnskede modal split til sammenlig-
ning med andre byer.

Det er valgt som en forudseetning, at byerne ske¢ mere end 10.000 indbyggere af
hensyn til datagrundlaget og sammenligneligheddryafne. Bystarrelsen kan have ind-
flydelse pa kvaliteten af infrastrukturen for dekelte transportmidler. Eksempelvis vari-

erer kvaliteten af udbudet i den kollektive traftarre byer har typisk et bedre udbud af
kollektiv trafik, hvorfor byerne skal have en viwelse, for at deres modal splits kan
sammenlignes.

Sorteringen ud fra ovenstaende kriterier er lawat kjeelp af forespargsler i Microsoft
Access 2003, hvor alt modtaget data fra TU-date lalgret i en database.
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C.3.2 MICROSOFT ACCESs 2003

For at sikre en hurtig og overskuelig behandlingaimange data, er TU-data samlet i en
database ved hjeelp af programmet Microsoft Accé6s.2

Sortering ud fra ovenstaende kriterier reduceremguen af byer til 57 i perioderne
1992-1996 og 2000-2006.

Ved forespgrgsler kan alle informationer om byedraetes ud af databasen og hentes ind
i Microsoft Excel til videre behandling.

C.4 DATABILAG

Data vedrgrende fordelingen mellem transportmiédleanangivet som summen af dagli-
ge antal ture pr. person, hvilket er omregnetrti¥edel, dvs. summen af turene pa de fire
transportmidler angiver det gennemsnitlige ante¢ for. person i alt. Disse data er an-
vendt til at fremstille DATABILAG1 og DATABILAG2.

DATABILAGL1 er lavet pa baggrund af det gennemsgélidaglige antal ture pr. person
med de fire transportmidler (gang, cykel, bil odidktiv) i perioden 2000-06. Antallet af
ture for de enkelte transportmidler omregnes tipetentdel af det samlede antal ture pr.
dag, hvorved en modal split er opnaet.

DATABILAG?2 er lavet ud fra forskellene i andelen efkelture i byerne og beregnet
som forskellen i %-point.

DATABILAG3 og DATABILAGA4 er lavet ud fra TU-data orhenholdsvis husstandsind-
komst og bilejerskabet i byerne.

C.5 ARCGIS 9.1

ArcGIS er anvendt til beregning af et tal, som biegk byernes vind- og topografifor-
hold. Fremgangsmaden for beregningen er grundlaglegien samme.

Beregningerne laves med funktioner fra veerktgjstispatial analyst

Farst sikres det, at hgjdedata/vinddata er parfaste Hvis ikke dette er tilfeldet, an-
vendes funktionenonvert - features to raster
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For terreenet beregnes de enkelte punkters haeldmmegk funktionersurface analysis —
slope Heeldningerne er beregnet i grader. Pa figur Iasterkortet med information om
haeldninger for Vejle. Haeldningerne varierer mellerag 68 grader markeret med hen-
holdsvis gren og mark rad.

Figur 1: Heeldninger angivet i grader i terreenet i &jle.

Med funktionenZonal Statisticdheregnes en gennemsnitsvaerdi for samtlige heeleining
som ligger indenfor bypolygonet.

FEJLKILDE - TERRAN

Hgjdegrid’et er opdelt i fem landsdele. Beregningénden gennemsnitlige stigning i
byerne kan kun laves for én af disse landsdeleaaden, hvorfor byer, som lapper ind
over to af disse "landsdele”, bliver "delt” i to.eD eneste by, som er bergrt af denne fejl-
kilde er Hedensted. Som det fremgar af figur Zjetren lille del af Hedensted, som det
drejer sig om og vurderes ikke at have betydnimgdsultatet af analysen.

76



Figur 2: Hedensted deles ;af to landsdele i beregyen af gradienten.
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D BILAG D

D.1 ULYKKER MELLEM HQJRESVIN-
GENE LASTBILER OG LIGEUDK®-
RENDE CYKLISTER

Starstedelen af uheldene som involverer lastbileteesakaldténgjresvingsulykkerhvor
en lastbil, som skal svinge til hgjre rammer en kaeende cyklist, der skal ligeud, jf.
figur 3. Denne type ulykke udger mellem 30 og 4afae arlige uheld med lastbiler,
som er registreret af politiet.
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Figur 3: Antallet af uheld fordelt pa uheldstypehvor transportmidlet har veeret cykel og mod-
parten en lastbil [Danmarks Statistik, 2009].

Der har veeret stor opmeerksomhed omkring hgjresviyigeer med lastbiler, da der i
2004-05 blev draebt 11 cyklister om aret i denne typeld. Dette tal er faldet til 7 i 2006
0g i 2007 blev kun 2 cyklister dreebt i denne typeld [Danmarks Statistik, 2009].

Arsagen til faldet i antallet af dreebte er ikketffagt, men det kan skyldes den ggede op-
maerksomhed p& omradet og at de skaerpede reglastbiichauffarers udsyn fra 2004,

er begyndt at vise en effekt.

Folgende afsnit er skrevet ud fra rapporten "Ulykikeellem hgjresvingene lastbiler og
ligeudkagrende cyklister”, [Havarikommissionen, 2D06
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Baggrunden for rapporten var den store andel abtdrayklister ved hgjresvingsulykker.
Det samlede antal af dreebte og tilskadekomne d¢gkhsr i 2005 pa 41 dreebte og 1.287
tilskadekomne. Hgjresvingsulykker med lastbiler skyld i 11 draebte og 27 tilskade-
komne, hvilket er lidt over en fierdedel af det $eahe antal dreebte cyklister i hele 2005.

| 2004 blev der indfgrt nye regler for udsyn viathilernes sidespejle, for at mindske
antallet af ulykker. Tiltaget var inspireret aflignende tiltag i Holland, og de skeerpede
krav til lastbilfgrernes udsyn kunne opfyldes @dlforskellige mader:

» Montering af et ekstra spejl — Det sakaldte blinttei spejl
e Montering af kamera
* Nye og mere krumme spejle

* Spejle med starre spejlareal

En analyse, som tager udgangspunkt i samspilldemetafikant, karet@gj og omgivelser,
for, under og efter ulykken, blev gennemfgrt i 2086alysen har til formal at udpege
ulykkesfaktorer, der tilsammen har bidraget tilkidgn og et antal skadesfaktorer, som
har bidraget til ulykkens alvorlighed. Analysengls¢ er dens dybde og detaljeringsgrad,
mens det begreensede antal ulykker betyder, akkieikan pavises nogen statistisk sam-
menhaeng pa baggrund af resultaterne.

RESULTATER

| alt blev der registreret 25 ulykker. Af de 25¢bI9 cyklister dreebt, 1 cyklist kom alvor-
ligt til skade, 14 cyklister kom lettere til skadg 1 cyklist var involveret i en ulykke,
men kom ikke til skade.

Analysen af de 25 ulykker viser, at alle ulykkenke veere undgaet hvis lastbilchauffa-
ren havde orienteret sig ordentligt. Ved 9 af deuBkker er det vurderet, at utilstraekke-
lig opmaerksomhed fra chauffgrerne var den afggrehdi&isparameter. Det skyldes bl.a.
mangelfuld lysregulering tog opmaerksomheden, vejdebeller chauffgrerne var opta-
gede af at finde vej.

| 12 tilfeelde er et eller flere forhold ved lasénk spejle, forrude eller siderude en ulyk-
kesfaktor. P& 21 af de 25 lastbiler var et ellereflspejle forkert indstillet. 16 lastbiler
havde ikke indstillet naerzonespejlet korrekt, oglpdastbiler var blindvinkelspejlet hel-
ler ikke indstillet korrekt.

Alt i alt tyder det p& at chauffgrer, vognmaend, ksteder o. lign er usikre pa, hvordan de
forskellige spejle skal monteres, justeres og atesn
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Mange lastbilers sideruder sidder hgijt, og i flidfeelde har cyklisten befundet sig sa teet
pa lastbilen, at fareren ikke har haft et ordentiigsyn. | nogle tilfaelde er underkanten af
lastbilens siderude placeret sa hgijt, at cyklistegle tilfelde ikke ville veere til at se.

Udformningen af lastbilernes fgrerhus kunne medvitken seenkning i antallet af ulyk-
ker. Ligeledes er vejudformningen ogsa en faktom &r veerd at medregne. Fremskudt
cykelsti eller tilbagetrukket karebane kunne blare en Igsning.

Flere af chauffarerne tilkkendegiver, at de havdenteret sig fgr de drejer, men derefter
ikke s& nogle cyklister. Dette kunne skyldes udfogen ved, at skulle mangvre kareta-
jet, orientere sig i trafikken og holde gje meddlspejle ad gangen, ofte pa naesten sam-
me tid. En mere simpel spejludformning kunne vaarbzsning.
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E BILAGE

E.1 BYSTRUKTURENS BETYDNING
FOR CYKELTRAFIKKEN

Dette afsnit er skrevet ud fra artikl&Bystrukturens betydning for cykeltrafikkefiThost
et al., 2009].

| paperet er der forelagt resultater skrevet ucfraindersggelse, lavet af Vejdirektoratet
om transportvaner og bystruktur i starre danske bgeet litteraturstudie om emnet udar-
bejdet af Anders Nyvig. For at kunne beskrive feflkog sammenhaenge, er der opstillet
en multi-nominal logitmodel, hvor bl.a. transportea i byerne indgar. Disse fremgar af
figur 4.

Modellen viser, at des starre befolkningsteethed, fibkge gar, cykler og benytter bus.
Omvendt sa falder andelen af ture i bil og pa nuytcel i takt med en forggelse af be-
folkningsteetheden. En forggelse af befolkningstetheager kundegrundlaget for lokal
service, butikker, boliger og arbejdspladser.

Modellen viser, at des stgrre by des flere veelgéelktiv trafik, og fravaelger bil og mo-
torcykel. Gang og cykel bliver ikke pavirket af bgngelse for byer med flere end 10.000
indbyggere. For byer med feerre end 10.000 indbyggezlder det, at andelen af cyklen-
de vokser i takt med bystagrrelsen. Topografiendmatydelig sammenhaeng med trans-
portvalget. Des mere kuperet en by er, des feekiercy

Bandbyer, sasom byer ved vandet, giver leengereafsisinde og derved er der faerre der
veelger cyklen som transportmiddel. Modsat ggesdrriad kollektiv trafik og bil.

For byer i provinsen og hovedstadsomradet geelderadedes teettere en arbejdsplads
ligger pa centrum, des flere veelger cyklen somspartmiddel.

| Holland har flere byer i mange ar haft en integtéransport- og arealplanleegning, hvor

cykelstinettet og den kollektive trafik udbyggesin®idig forsgger man, at gge befolk-
ningsteetheden samt reducere biltrafikken bl.a.atdave parkeringsrestriktioner.
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Figur 4: Transportvalg blandt 16-74 arige indbyggei 47 danske byer ar 1993-96.
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F BILAG F

F.1 GRONINGEN

Dette afsnit er skrevet ud fra publikationé@ontinuous and integral: The cycling
policies of Groningen and other European cyclintiest, 2006 Udgiveren er det hol-
landske cyklistforbund, Fietsberaad [Ligtermoe)&0

F.1.1 VEDVARENDE OG INTEGRERET
KOMMUNAL CYKELPOLITIK

Denne publikation indeholder en raekke beskrivedderykelpolitikken i en raekke byer,
som er karakteriseret ved en hgj andel af cykéttrafer en lseengerevarende periode.
Beskrivelserne giver et billede af udviklingen keltrafikken i en by og relationen mel-
lem cykeltrafik og kommunalpolitik. Der er medtadem hollandske byer, der er kendt
som cykelbyer og fem byer fra nabolandene, somhalteen markant cykeltrafik. Byerne
naevnt i publikationen er:

e Groningen

*  Zwolle

* Amsterdam

* Enschede

* Veenendaal

e Freiburg (Tyskland)

e Minster (Tyskland)

e Odense

e Kgbenhavn

e Gent (Belgien)

For hver iseer gives der en beskrivelse af, hvotdeaipolitikken har haft en indvirkning
pa cykeltrafikken i den pageeldende by.

Udgangspunktet for denne publikation er en undeisegf den hgje andel af cykeltrafik
i Groningen, og derfor vil kun detaljer om Groningecykelpolitik og cykelfremmende
foranstaltninger blive gennemgaet.
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Byerne er kendetegnet ved en kontinuerlig og imegrcykelpolitik, med lokalindsigten
som en vigtig parameter. Byerne har flere parallklrakteristika og disse, samt lokale
forskelle, er grundlag for det hgje cykelbrug.

Indbyggertal Andelen af cykelture i
forhold til total antal

ture
Groningen 177.000 37 %
Zwolle 110.000 37 U
Veenendaal 61.000 32 %
Enschede 152.000 319
Miunster 280.000 27 U
Amsterdam 735.000 27 %
Odense 185.000 25 9%
Freiburg (im Breisgau) 213.000 22 %
Kgbenhavn 502.000 23 %
Gent 231.000 15 %

Tabel 3: Andelen af cykeltrafik i ti europaeiske oglbyer samt deres indbyggertal.

Holland, Danmark, Tyskland og Belgien har den hejeggnnemsnitlige andel af cykel-
trafik i Europa. Der findes enkelte byer i nogleda, hvor andelen af cykeltrafik er hgj,
men hvor landsgennemsnittet er lavt, eksempelvisi@iage (20 %) i England (2 %). Et
lignende mgnster ses i Sverige og Italien.

En lav andel af cykeltrafik indikerer ikke ngdvegws et stort brug af bil. Variationen af
brugen af kollektiv transport og gaende blandt pegiske lande og byer er markant.
London og San Sebastian har en meget lav andgkeft@afik, men ogsa en relativ lav
andel af biltrafik. Kollektiv trafik (London 18 %goSan Sebastian 19 %) og iseer fodgeen-
gere (London 37 % og San Sebastian 44 %) har erasttel af turene i de to lande. |
Schweiz er den gennemsnitlige andel af kollektfikrpa 30 %.

Variationen i Europa er markant, og der er storskiglle pa de enkelte landes modal
split, men ogsa internt i landene kan forskellessresret s markante, og disse kan ikke
kun forklares med geografiske, akonomiske elledhinigsmaessige arsager.

F.1.2 SHT STUDIET

| Holland er der lavet en stor undersggelse afy Btar indflydelse en cykelpolitik har pa
andelen af cykeltrafik. Den historiske undersggblse lavet af SHT, Stichting Historie
der Techniek (Fonden for teknologisk historie).

Undersggelsen indbefatter tre hollandske byer, lsamnen relativ hgj andel af cykeltrafik
samt en region (Syd-@st Limburg) i Holland medandndel af cykeltrafik. Ligeledes er
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der medtaget fem byer fra lande omkring Hollandt drejer sig om cykelbyen Kgben-
havn, Manchester (Byen uden cykler) og AntwerpesseB og Hannover, som er byer
med en andel af cykeltrafik ca. pA gennemsnittetidusggelsen gik ud pa at gennemga
byudvikling og trafikpolitikker siden ar 1900 i albyerne. Ligeledes er der forsagt lavet
en sammenlignelig trendlinie for cykeltrafikken)esfes at en forklaring pa forskelle og
paralleller kan undersgges i relation til hver jbyfigur 5.

PARALLELLER

| undersggelsen sammenlignedes trendlinierne axp djiver et fint billede af, hvordan
tingene var i de forskellige perioder i det 20.umtrede. Cyklen startede ud som en eli-
teer modedille, men skiftede relativt hurtigt oviéat veerehver mands ejeJdeblivelsen

af teellinger mellem ar 1940-1945 skyldes med stadsynlighed 2. Verdenskrig.
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Figur 5: Rekonstruerede trendlinier for andelen afykelbrug ud af den totale maengde person-
transport fra 1920-95 [ %].

Andelen af cykeltrafik steg indtil 50’erne, hvomafipersonbilen vinder mere og mere ind,
og nogle byer far ligeledes et veludviklet kollektirafiksystem, bl.a. Manchester. Per-
sonbilen vinder kraftigt frem i 60’erne og en afnkekvenserne, er det markante fald i
cykelbrug. Fra 70’erne og frem begynder andelesykéltrafik i de fleste byer at stige.
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FORSKELLE

Udover at undersggelsen viste, at cykelbrugetriadente byer alle har veeret pavirket af
de samme haendelser og forlgb siden ar 1900, sdevargsa mange forskelle, specielt i
den made andelen af cykeltrafik er faldet og stggahem arene.

SHT undersggelsen konkluderer, at eventuelle fleskandelen af cykeltrafik i de otte
byer og den ene region i 90’erne kan forklaresgigeinde made. En hgj andel af cykel-
trafik (over 30 %) geeldende for Amsterdam, EnshcEdwelhoven, Kgbenhavn:

» Har ikke faet et kollektivt transportsystem, somellie kunne konkurrere med
cyklismen.

e Cykeltrafikken har veeret en del af den generediiikgpolitik.

« At cykeltrafikken er blevet accepteret pa lige fodd andre trafikantgrupper i
50’erne og 60’erne er af afggrende betydning.

« Atrealisering af infrastruktur til motorkaretgjike er sket pa bekostning af
cykeltrafikken.

En gennemsnitlig andel af cykeltrafik (ca. 20 %)dgade for Syd-@st Limburg og Han-
nover:
e Stigningen i bilmaengden faldt sammen med en trafitik og rummelig

struktur, som var mere tilbgjelig til at tilgoddsi#rafikken frem for cykeltra-
fikken.

En lav andel af cykeltrafik (ca. 10 % eller derundgeldende for Antwerpen, Manche-
ster og Basel:

e Her er det specielt den bil-orienterede trafikolitg den tidligt udviklet og
velfungerende kollektive trafik (Manchester), danKorklarer det lave cykel-
brug.

« Nedgangen i cykelbruget fortseetter uforstyrretifalie faktorer som kan pa-
virke udfaldet, peger i samme retning: En markaroitienteret trafikpolitik,
realiseringen af store infrastrukturprojekter tibtorkaretgijer, stor udflytning
til forsteederne.

KONTINUITET

Konklusionen er, at forskellen i cykelbrug i byeiin@0’erne kan forklares ud fra lokale
trafikpolitiske og rumlige synspunkter og det lakddillede af cyklisters rolle og veerdi.
Men det er en pavirkning som gar over artier, deirggingen sker gradvist. Trafikale
valg og beslutninger truffet i 50’erne og 60’errenkman i dag stadig finde eftervirknin-
gerne af.

| flere hollandske byer har cyklister haft en wgindflydelse pa den trafikpolitiske dags-
orden. En af de mest fremtreedende cykelbyer i Hdllr Groningen.

86



&b B

F.1.3 GRONINGEN

Groningen seetter standarden for forholdene foristgtl og andelen af cykelbrugere.
Begreber som politik, sammenhaeng og kontinuitehagleord for, hvordan bystyret i
Groningen har ageret gennem arene. Ligeledes eyeteem artier fart en rumlig politik
med retning mod en kompakt by, som kan tiloydénalénfor cykelafstand.

BYEN, GRONINGEN

Groningen er en by fra det 13. arhundrede, og rest weeret kendt som en handels- og
industriby. Groningen har i dag 178.000 indbyggmyeer hovedsagligt en universitetsby.
De to universiteter er den stgrste arbejdspladgenbned ca. 7.000 ansatte og 36.000
studerende. Der er ca. 115.000 arbejdspladserrii@ren. Omkring 55.000 af disse lig-
ger i og omkring centrum og halvdelen af arbejdéener udenfor kommunen.

Groningen er en kompakt by. 78 % af befolkningerf0d» af arbejdspladserne ligger
inden for en 3km’s radius fra centrum og naestenkaigninger ligger inden for en radius
pa 5km.

Det overordnede vejnet er karakteriseret ved a¢ iaw store radialveje der skal handte-
re hovedparten af trafikken mellem centrum og fedgrne og en ring til at fordele tra-
fikken. Centrum er delvist bilfri, og i periferieaf den delvist bilfri zone er der placeret
11 garageparkeringsanleeg til de handlende og irgtipe i beboelseskvarterene i naer-
heden.

Den kollektive trafik er karakteriseret som det rmrenede vejnet, og fglger de starre
fordelingsveje parallelt, iseer vejstreekninger saref fra centrum til ringvejene. Den
kollektive trafik er sammenhaengende, og har ervakrteliggende station som der altid
tages udgangspunkt fra.

HVORFOR ER GRONINGEN EN CYKELBY?

| 2002 blev Groningen udnaevnt til arets cykelbylef hollandske cyklistforbund. Hvad
angar andelen af cyklende i forhold til andre tpamtformer, har Groningen ligget i top-
pen i mange ar. Groningen har i naesten 20 ar hadindel af cykelbrug pa omkring 40
%, og det har givet en topplacering gennem mange ar

Den hgje andel af cykeltrafik i Groningen kunneafdedige til at tro, at fokus hovedsag-
ligt har veeret pa cyklismen, men dette er ikkeditfet. Der er lavet en rangering af Hol-
landske byer, hvor cyklens konkurrencemaessigetituar sammenlignet med bilen og
byens kompakthed, og her ligger cyklismen i Groainggjt. Dette indikerer, at nar der
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by- og trafikplanleegges i Groningen, sa fokusererspd rumlige forhold og en integreret
transport- og trafikpolitik.

CYKELPOLITIK

En decideret cykelpolitik i Groningen kan kun detetilbage til 1986. Tilbage omkring
1964 var der kun fa cykelfaciliteter i Groningeh,figur 6. Men allerede i trafikplanen
fra 1969 bliver cykelfaciliteter prioriteret hgfet blev fundet ngdvendigt at have direkte
og sikre cykelruter, og cykelruter skulle veere samh@engene i et overordnet netveerk.
Trafikcirkulationsplanen fra 1976 havde ogsa cykdik hgijt prioriteret, hvilket illustre-
res ved, at ud af de 6,4 million euro der blev bpdy at realiserer planen, blev ca. 2,7
millioner euro, eller ca. 42 %, brugt pa facilitetié cykler. Alle disse planer har op gen-
nem arene sikret en udbygning af cykelfacilitetér@eoningen, jf. figur 6.

[
A ,
2= W Bl
ca. 1964 ) \ ca. 198

m= | cycling facilites along major roads

— | car-restricted cycling routes

Figur 6: Overordnet cykelinfrastruktur fra ar 19641980 og 2000.

Blandt de cykelfaciliteter som findes i Groningedag, er der bl.a. overvagede parke-

ringsfaciliteter. | begyndelsen af 1980’erne lavedan nogle forsgg med overvagede

parkeringsfaciliteter for cykler i centrum. Det vam stor succes, og i dag er der neesten
30 af disse.

| 1986 konkluderede dokumentet "Nota Fietsvoorzigan”, at nedgangen i cykelbruget i
60’erne og 70’erne pga. den kraftige stigning bbhib, var erstattet af en fornyet stigning
i cykelbrug. Dette var Hollands fgrste fuldt integede cykelpolitiske dokument og det
kommunale styre i Groningen havde udformet en glam daekkede over et bredt spek
trum af cykelrelaterede politikker.

Dokumentet "Nota Fietsverkeer” fra ar 2000, givemelblik i, hvor mange penge der er
brugt pa cykelfremmende foranstaltninger i Gronimgeperioden 1989-2000 blev der
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investeret 23 millioner euro i bl.a. nye cykelstieykelbroer og ny belaegning pa eeldre
cykelstier.

Selve planerne giver anledning til yderligere ineeésger. Dokumentet "Nota Fietsver-
keer” fra 2000 resulterede yderligere i en invastepa 4 millioner euro budgetteret frem
til 2002 og derefter en investering pa 5,5 millioeairo fra 2003-2006. Udviklingen i

cykelfremmende faciliteter som fremgar af figuri6ev, at der er blevet investeret mar-
kant gennem arene, og flere steder er cyklistareblprioriteret hgjere end bilister, bl.a.
ved at indfgre delvist bilfri gader i centrum afdBmngen. Effekten af investeringerne
gennem &arene kan fornemmes pa figur 7, som indiletrenarkant cykelbrug i Gronin-

gen.

s < 1000

s 1000 - 2500
2500 - 5.000

s 2000 - 7500

ssssmn 500 - 10,000

= 10000

F

s current intensities
prognoses missing links

Figur 7: Trafikteellinger pa cykelstier i Groningen ar 2000. Det samlede antal af cyklister
omkring indercirklen (centrum) er pa ca. 150.000kdister i dggnet.

INTEGRERET TRAFIKPOLITIK

| 1964 var den markante stigning i biltrafikkenssdat gaet i gang i Holland. Biltrafikken
tredobledes fra 1955 til 1967, og samtidig faldh de@llektive trafik med 45 %. Disse
markante sendringer i trafiksammenseetning fik |dkeds til at udforme en plan, som var
karakteriseret ved en langsigtet vision. | growekrgik planen ud pa at lave en ringvej
omkring centrum og sa bygge nogle fa tangentstmaglenimed hgj kapacitet til at lede
trafikken gennem og udenom centrum. Planen mgdgemmaodstand fra borgerne og
bystyret kom frem til at en livlig, mindre indre blgvor der bade findes arbejdspladser,
shoppingsmuligheder og beboelser, hvor alle fortildddeser fodgeengere, cyklister, og
kollektiv trafik, var noget som burde overvejes.
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Modstanden fra befolkningen endte med, at tangeeksiingerne blev droppet. | en sene-
re rapport blev fokus mere lagt over pa offentligeum, som gav mere plads til cyklister
og fodgeengere. | samme periode konstrueredes kerstmnat forbedre forholdene for
den kollektive trafik. Pa figur 8 fremgar det, hetan det overordnede vejnet i Groningen
har udviklet sig gennem fire artier.

ca. 1964 b ra. 1980

Figur 8: Vejstreekningernes hovedstruktur i 1964, 89, 2000.

Denne udvikling er bl.a. fremskyndet af Verkeersdiatieplan (VCP) fra 1975, som i

grove treek gik ud pa, at lukke af for trafikken sgik gennem centrum. Midtbyen blev
delt op i fire sektorer, hvor direkte adgang mellsektorerne var forbeholdt cyklister.

Bilister som skulle til centrum, blev ledt til pamkngspladser lige uden for centrum ad
den kortest mulige rute. VCP gav store protesseerifra butiksejere og forretningsfolk,
men planen blev, pa trods af dette, realiseret. Y&3RBIterede ogsa i en aendring i trafik-
maengderne, hvilket fremgar af figur 9.

1964 1580 2000
outer cordan 28.000 120.000 220.000
city centre cordon 43.000 24.000 20.000
Grote Markt cordon 23.000 1.200* 800*  *busses en taxis

Figur 9: Andringen i trafikmaengden i henholdsvis kadoren inde i centrum, omkring cen-
trum og den ydre korridor.

En tendens som fortsatte mange ar efter VCP, véorésat forbedring af forholdene for
fodgaengere og et fokus pa at styrke centrum gemmefarbedring af trafikforholdene til
og fra centrum uden at afvige fra malsaetningen Yf@#.

Udviklingen af trafiksystemet i Groningen fortsatteed at udvikle sig til et mere groft
system, hvilket gav feerre vejstreekninger som skudiedtere stgrre maengder trafik, jf.
figur 9. Udformningen af et ringvejsystem gjorde deiligt at lukke en stgrre boulevard,
som derved kunne fremme cyklisme. Senere malinigte,vat cykeltrafikken pa boule-
varden blev forgget med ca. 30 %.
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Men senere undersggelser viser, at der stadig estanad mod den trafikpolitik som
Groningen Kommune har fgrt gennem de sidste art@#’erne gennemfarte kommunen
en meningsmaling om byplanlaegningspolitikken. Dkadende kunne ret hurtigt deles
op i to grupper. Dem der mente, at der blev gjortitit for bilisterne og dem der mente,
at der blev gjort for lidt for cyklisterne og kdkiev transport. Den fgrste gruppe bestod af
folk som arbejdede eller handlede i centrum, ogeatbvar afheengig af et transportmid-
del (bilen). Den anden gruppe bestod af beboebyenidten, som var bekymret over den
stigende trafikmaengde i og omkring centrum.

Fra 1980’erne og frem begyndte Kommunen at fokusene og mere pa parkeringspoli-
tik. Der blev lavet tidsbegraenset parkering og tiergarkeringshuse med betalingsan-
leeg lige uden for centrum og med direkte adgandgetil kollektive trafik. Den kollektive
trafik blev ogsa udvidet, og der blev fokuseret atgua at promovere den kollektive tra-
fik.

RUMLIG POLITIK

| 1964 var Groningen den mest teetbefolkede by laddl og den rumlige politik i Gro-
ningen har siden veeret fokuseret pa en teet bystruRolitikken var at koncentrere gko-
nomiske og sociale virksomheder og tiltag i og dmkbymidten.

| 80’erne flyttede stagrre virksomheder med behaviedre transportmuligheder andet-
steds hen og de tomme lokaler og bygninger blegtlinuservicefunktioner og kontorer.

| samme periode flyttede starre detailvirksomheddyyen. Behovet for bebyggelser til

beboelse blev starre og i stedet for at bygge ngetérer, udvidede Groningen Kommu-
ne byen stille og roligt i takt med behovet. Dajtas en bedre udnyttelse af infrastruktu-
ren og detailhandelen.

| ar 2000 er den rumlige struktur stadig karakess som meget teet, og de fleste steder
kan nas pa cykel, bl.a. er der lavet direkte cyadiiteter, s de ydre bykvarterer kan nas
hurtigt. Groningen har siden 70’erne stort set leafsocialdemokratisk styre. Der har
veeret mange politiske kampe omkring den fremfadékpolitik, men cykelpolitikken
har altid haft bred enighed blandt befolkningen.

Groningen er en af de byer, hvor der cykles allstmeg den placering har de holdt i
flere artier. Forklaringerne pa hvorfor der cyké&smeget i Groningen er mange, men én
ting har veeret afgarende: trafikpolitikken. Byrade&sroningen har haft en forholdsvis
konstant trafik og rumlig politik, og man har vaevetiholdende pa trods af de problemer,
som altid vil opstad. Dette har skabt en konsistensammenhzengende byplanleegning,
som har medfert at mere end hver tredje tur i Gigen foretages pa cykel.
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DATABILAG1

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Arhus
Nykgbing F
Fredericia

Ikast

Korsar
Esbjerg
Thisted

Ringsted
Hillerad
Farum
Skive
Helsinger
Haderslev

Kage
Horsens
Birkergd
Veerlgse

Ishgj
Jyllinge
Solrgd Strand

Hobro BCykel OGang @Kollekiv MBIl
| J

Figur 10: Modal split for 57 danske byer med fleend 10.000 indbyggere. Data anvendt til
grafen er fra perioden 2000-06 [TU, 2009].
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DATABILAG2

AEndring i cykeltrafikandel (1992-96 til 2000-07)

Haslev
Nyborg
Veerlgse
Brgnderslev
Skanderborg
Middelfart
Odense
Jyllinge
Struer
Frederikssund
Hjgrring
Nakskov
Frederikshavn
Frederiksveerk
Hillerad
Birkergd
Sanderborg
Skive

Arhus
Herning
Ringsted
Varde

Ishgj

Hobro
Thisted
Odder
Roskilde
Ikast
Holstebro
Silkeborg
Hedensted
Vejle
Slagelse
Fredericia
Aalborg
Esbjerg
Dragar
Randers
Greve Strand
Smgrumnedre
Neestved
Horsens
Kolding
Helsingar
Aabenraa
Hedehusene
Svendborg
Viborg
Rgnne
Haderslev
Nykgbing F
Kalundborg
Kage
Holbaek
Farum
Korsgr

-15% -10% -5% 0% 5% 10% 15%

Figur 11: /ndringen i andelen af cykeltrafik opgjar procentpoint. ££ndringen er beregnet for
perioderne 1992-96 og 2000-07. Solrgd Strand ekeikiked grundet manglende data for perio-
den 1992-96 [TU, 2009].
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DATABILAG3
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Frederikshawn
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Nykabing F
Swvendborg
Nakskov

2000 40%
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100%

m >500.000
O 400-500.000
@ 300-400.000
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Figur 12:

Den gennemsnitlige husstandsindkomst i 8@ byer [TU, 2009].
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DATABILAGA
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Figur 13: Bilejerskabet i de 57 byer [TU, 2009].
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