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Forord

Denne publikation afrapporterer et projekt om bystrukturens betydning for cyklingen gennemfort af
Kebenhavns Universitet og Danmarks Tekniske Universitet for Naturstyrelsen i december 2013. Ho-
vedfokus har varet bystrukturens betydning for cyklingen i danske byer med over 9000 indbyggere.
Betydningen af socio-gkonomiske forskelle mellem individer og byer har ligeledes veret inddraget.
Med bystruktur forstas egenskaber ved byen som enhed, der enten pavirkes af den fysiske planlaegning
eller er relevante i forhold til at vurdere byudviklingens betydning for cyklingen. Et perspektiv for ar-
bejdet pa leengere sigt kan vare udvikling af en konsekvens-vurderings-model malrettet byplanens og
den rumlige udviklings betydning for cykling.

* I forbindelse med udarbejdelsen af rapporten var der nedsat en folgegruppe bestiende af:Kontor-
chef Holger Bisgaard, Naturstyrelsen

* Civilingenigr Peter Hartoft-Nielsen, Naturstyrelsen

* Cand. Scient. Karin Jensen, Naturstyrelsen

*  Direktor Klaus Bondam, Dansk Cyklistforbund (direktor Jens Loft Rasmussen til januar 2014).

*  Fuldmegtig Nina Sofie Fuglsang, Transportministeriet

* Ingenior Zofia Jagiclska, Vejdirektoratet

*  Fuldmagtig Lars Moustgaard, Vejdirektoratet

*  Programchef Astrid B. Thomsen, Realdania

Med cykling forstis cykelandelen af ture, der gennemfores af den bosiddende befolkning; samt cy-
kelandelen af ture der har mél i byen. Cykelandelen beregnes primert som andelen at ture der foreta-
ges pa cykel, sekundert som andelen af det samlede antal transport km der fortages pa cykel.



Indhold

Forord
Introduktion og opsummering
Review: Danske undersggelser af bystruktur og cykling
Metode
Bystruktur variable
Sociogkonomiske variable
Boligtype
Tilgeengelighed
Regional lokalisering
Terraen
Data fra Transportvane undersggelsen (TU)
Statistisk metode
Cykling i danske byer
Bystrukturens betydning for cykling

Cykling blandt bosiddende samt pa ture med mal i byen

Cykling til arbejde blandt bosiddende og pa ture til arbejdssteder i byen

Danske cykelbytyper
Perspektivering
Litteratur

Appendix 1: variable liste

Nggler mm.

Sociogkonomiske data

Tilgaengelighed

Befolkningens gennemsnitlige afstand til centroider

Regionale indikatorer

Befolkningens gennemsnitlige afstand til kerne af detailhandle

Boligtypefordeling
Terraen forhold

Appendix 2: bivariate effekter

Appendix 3: cykelandelen af transporten i km

14
14
14

16

21

22
30
33

35

38

39

39
39
39
40
40
41
41
41

42

45



Introduktion og opsummering

Set i forhold til de fleste lande i Europa cykler danskerne rigtigt meget. Pa landsplan tages knap 15%
af alle ture pa cykel, og cyklen er derved en vigtig del af landets transportsystem. (Nielsen et al. 2014).
Tallene dekker over store regionale forskelle. I Kebenhavns/Frederiksbergs og Odense kommuner ta-
ges over 20% af alle ture pa cykel. En reekke by-kommuner, forstadskommuner og ¢-kommuner har
pane cykelandele pa 11-15%. De laveste cykel-andele finder man i Nord-vestjylland, Ostjylland, Ost-
fyn, og det af Sjelland mere end 30 km fra Hovedstaden (se figur 1.1).

|| under 10%
P 11-15%
B 16-20%
B over20%
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Figur 1.1: Cykelandel af ture gennemfart at den bosiddende befolkning i de danske kommuner. Opgerelsen er baseret
pa TU 2006-2013 (en raekke kommuner er lagt sammen afht. dataunderlaget, se. Nielsen et al. 2014)

P4 trods af en globalt set fremtradende position er cyklismen som transportmiddel i Danmark under
pres. Saledes er det, pa baggrund af Transportvaneundersogelsen, blevet dokumenteret at der i perioden
1992-2013, pa landsplan, er sket et fald pd 0.17% pr. &r i andelen af ture voksne danskere tager pa cy-
kel uanset formal med turen (Nielsen et al. 2014). Der er store forskelle i hvordan udviklingen er sket
hen over landet. I store trek viser det sig — pa trods af den nationale, negative trend - at der er stigning
i cyklernes turandel i de storre byer (Kebenhavn , Frederiksberg, Arhus og Odense), i flere af kommu-
nerne i Nordkebenhavn og i en rekke af de smi g-kommuner. Omvendt er der et fald i kommuner i
randzonerne omkring Hovedstadsregionen og det gstjydske byband og i en rekke udkantskommuner
— fx Norddjurs, Lolland og Bornholm. En formodning der blev udtryke i forbindelse med undersegel-
sen af udviklingen i cykelandelen over tid (Nielsen et al. 2014) er at den stigende integration af mindre
byer i nye eller eksisterende storbyregioner pa grund af foragende transportafstande — specielt til arbej-
de — er en udfordring for fastholdelse eller udbygning af den cykelbaserede transport.

De kommunale gennemsnit kan dog dakke over store variationer mellem byer og omréider inden for
kommunen. Storsteparten af danskernes cykling foregar over korte afstande og det er siledes ofte den
enkelte by der udger rammen og stter betingelserne for de bosiddendes cykling. Milet med dette
projeke er at fokusere pa byerne og betydningen af deres bystruktur for cyklingen.
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Figur 1.2: Udviklings tendenser for bosiddendes befolknings cykelandel i danske kommuner 1995-2013 (en raekke
kommuner er lagt sammen afht. dataunderlaget se: Nielsen et al. 2014)

Projektet har analyseret ssammenhangen mellem cyklens transportandel og en rekke mal for de en-
kelte byers lokaliseringsmenster for befolkning, arbejdssteder og andre transportmal. Byer med over
9.000 indbyggere - i alt 80 - indgar i analysen. Det er ikke udviklingen, der er i fokus. Snarere er det
en fastleggelse og kvantificering af hvad der betyder noget for cyklingen, for derigennem at kunne
kvalificere en diskussion af hvordan cyklingen kan understottes eller oges igennem byudviklingsstra-
tegier og byplanlaegning.

Analyserne baseres pa Transportvaneundersogelsen hvor godt 100.000 personer har angivet deres

transportadferd i perioden 2006 — 2013. I alt indgar ca. 300.000 ture. Betydningen af bystrukturen

for cyklens andel af turene blev analyseret statistisk og med kontrol for socio-ekonomiske faktorer.

Analyserede bystruktur variable omfatter:

1. Lokale variable — fx arbejdspladstethed, bebyggelsestype, infrastrukturtethed og en serie af indi-
katorer pa tilgengelighed og centralitet.

2. Regionale parametre der angiver byens rolle’ i en funktionel, regional sammenhang.

3. Terrenforhold — hgjeste/laveste punkt samt gennemsnitlig terreenhaldning

Det viser sig, nar der er kontrolleret for effekten af socioskonomiske variable, at alle tre variabeltyper
samtidigt bidrager til forklaringen af cyklens andel af turene og persontransporten i km — bade hvad
angar bosiddendes ture og ture der har mal i byen (dvs. inkl. andre end de bosiddende).

Blandt resultaterne for de lokale variable kan det fremhaves at serviceudbuddet viser sig at vere af-
gorende for brugen af cyklen som generelt transportmiddel. Saledes har udbuddet af skole- og ung-
domsuddannelsespladser indenfor 3 km, samt detailhandelsudbuddet indenfor 4 km en positiv effeke
pa valget af cyklen som transportmiddel. Er der tilgengzld et stort udbud af af sundhedsydelser eller
detailhandel indenfor 1 km har det en negativ effekt pa cyklingen. P korte afstande konkurrerer gang
med cyklen som transportform.



Betydningen af adgangen til service/detailhandel for cykling afspejler at det er en funktionstype, der
er relevant for stersteparten af befolkningen. Ses der alene pa valget af cykel som transportmiddel til
lenmodtageres pendling viser det sig at bide udbuddet af arbejdssteder indenfor 4 km og udbuddet

af skoler indenfor 3 km har en positiv effekt pa cyklens andel af turene.

Sidelgbende med lokale tilgeengelighedsforhold peger analyserne pa at byernes regionale rolle har ve-
sentlig betydning for cykelandelen. Byens storrelse eller dominans i den region den ligger i understot-
ter generelt cyklingen — bade blandt bosiddende og for ture med mal i byen. Flere indikatorer for by-
storrelse og centerrolle har varet anvendt og det gor det i nogen grad muligt at nuancere sammenhzan-
gene. Byens funktionsudbud og befolkningsstorrelse folges siledes ikke altid ad - og sammenhangene
peger mod at byer der alene er store kan have mindre cykelandel end andre — formentligt fordi den
lokale eftersporgsel i storre grad er henvist til mal i andre byer.

Terrenets form — primert uderyke som den gennemsnitlige haldning for hele byomridet — er er ge-
nerelt negativt korreleret med valget af cyklen som transportmiddel.

En ’god cykelby’ er med andre ord:

e Enstorre by med et stort udbud af service og arbejdssteder.

e En kompake by der holder service, arbejdsplads udbud og befolkning samlet — siledes at befolk-
ningen har et stort udbud af skoler og ungdomsuddannelser inden for 3 km, og et stort udbud af
service og arbejdssteder inden for 4 km.

e En flad by uden store bakker.

P4 baggrund af de beregnede effekter af bystruktur, regional placering og terreenform blev andelen af
de enkelte byers borgeres ture beregnet og sammenlignet med den faktiske cykelandel aggregeret ud
fra Transportvaneundersogelsen. Pi den méide kan det vurderes om den enkelte bys cykelandel sva-
rer til det forventede — ud fra lokal, regional og terrenmeassige forskelle - eller om den ligger over el-
ler under. Endelig blev de lokale, regionale og terrenmassige forholds betydning for den bosiddendes
befolknings cykelandele beregnet for den enkelte by. Beregningen viser hvor meget hver bys lokale til-
gengelighedsforhold, regionale rolle eller terren flytter cykelandelen i byen — i forhold til det der er
gennemsnittet for alle de analyserede byer.

Det er fi byer der har ‘medvind’ i alle tre forhold. I de fleste byer er betingelserne for cykling ’blande-
de’ og gode lokale forhold, den regionale position og terrenet kan i nogen grad kompensere for hin-
anden. Eksempler er f.eks. Korsor hvor gode lokale forhold og fladt terreen kompenserer for en min-
dre staerk regional position, samt Nakskov hvor en regional styrkeposition og fladt terren kompense-

rer for en mindre god lokal tilgeengelighed.

De beregnede ’bidrag’ fra bystrukturen til byernes cykelandel varierer fra by til by, men peger gene-
relt pi at bide lokal bystruktur og regional position er vaesentlige faktorer i forhold til at forklare og
pavirke cykelandelen.

Den anvendte metode og de beregnede parameterestimater kan danne grundlag for udvikling af en
metode/model til forudsigelse af @ndring i cykletransporten som folge af bystrukeurelle 2ndringer —
fx placering af detailhandel mv indenfor byomraderne.



Review: Danske undersggelser af bystruktur
og cykling

Sammenhznge mellem bystruktur pa regionalt og lokalt niveau har i dansk ssmmenhang veret belyst
af forskellige forskningsprojekter siden begyndelsen af 1980’erne. Et vigtigt startskud er energikrisen
der setter fokus pd mulighederne for at spare pa energiforbruget til transport igennem en hensigts-
messig byplanlegning. Senere projekter har fokuseret pa hvordan byplanlegningen kunne bidrage til
at gore transporten mere baredygtig og senest er bidraget fra byform og byplan til aktiv transport og
dermed bade miljomessig baredygtighed og folkesundhed kommet i fokus.

Det skonnes vesentligt at omtale tre projekter der i forskellig grad har inddraget byformens betydning
for cyklingen: Baredygtig bystruktur, arealanvendelse og transport’ — financieret af Energistyrelsen,
Radet for renere teknologi, Bytrafikprogrammet, Trafikministeriet og Landsplanafdelingen; "Trans-
port og Byplan’ — financieret af Transportrddet; samt "Bikeability: cities for zero emission travel and
public health’ — financieret af Det Strategiske Forskningsrad.

Inden for projektet Beredygtig bystruktur, arealanvendelse og transport’ blev der fokuseret pd betyd-
ningen af bade boligers og arbejdspladsers beliggenhed. I begge tilfzlde var afstanden til centrum og
dennes betydning for transporten hovedemnet, men for arbejdspladser ligeledes stationsnarheden af
placeringen.

Som analyse af betydningen af boligens afstand til centrum for transporten blev der indsamlet rejse-
vane data blandt beboerne af ialt 51 nyere (opfort i 1990erne) boligomrader i Hovedstadsomradet,
Arhus-omradet, Kolding, samt Vejle, Herning og Holstebro. Ialt blev der indsamlet data fra 5495 re-
spondenter i de 51 udvalgte omrader. I rapporten er ’cykel/gang’ analyseret som en kategori, men da-
tagrundlaget omfatter "cykel” som selvstendig kategori. Boligomradernes beliggenhed i bystrukturen
er beskrevet ved en raekke variable, herunder afstande til centrum, detailhandelscenter, lokalt butik-
scenter, nzrmeste togstation og narmeste busstoppested. Analyser af effekt blev gennemfort bivariat
statistisk, men med kontrol ved under-inddeling af populationen efter bl.a. indtegt. Endvidere indgik
undersogelsesomradernes socio-gkonomiske sammensztning i omrideudvalgelsen — saledes at alene
relativt ens og nye boligomrader indgik i undersegelsen.

Resultaterne peger pa negativ sammenhang mellem afstand til centrum og cykel/gang i Hovedstads-
omridet, Arhus og Kolding — jo sterre afstand mellem bopzl og centrum jo mindre cykling og gang.
Sammenhzngen ser ud til at vare sterkere i Arhus omridet end i hovestadsomridet. I gennemsnit
cykles eller gies 137 meter leengere for hver km boligen rykkes tettere pa centrum; for hovedstaden
cykles eller gies 88 meter leengere for hver km. For Kolding er antallet af undersogelsesomrader be-
grenset og konklusioner om styrken af sammenhzngen mellem afstanden til centrum og cykling/
gang udelades (Hartoft-Nielsen 2001a).

Som analyse af betydningen af arbejdspladsens afstand til centrum og stationsnarhed blev der ind-
samlet rejsevane data fra ansatte i 52 kontorvirksomheder i hovedstadsomradet, samt fra 42 kontor-
virksomheder beliggende i Arhus, Odense, Aalborg og Vejle. Ialt blev der indsamlet data fra 18337
respondenter (heraf 12629 i hovedstadsomréidet, og 5708 i provinsbyerne). Analyserne blev gennem-
fort for ensartede virksomheder (brancher) med forskellige beliggenheder. I analyserne blev der set
pa andelen af ansatte der cykler eller gar til arbejde som en af de analyserede variable. Undersogelsen
peger pi en sammenhzng mellem cykel og gangandelen og arbejdspladsens afstand til centrum i ho-
vedstadsregionen. For analyse af stationsnerhedens betydning for cykel og gangandelen anvendes en
inddeling i arbejdspladserne efter centralkommuner og omegnskommuner, samt stationsnart og ik-
ke stationsnert. Forskellene i cykling og gang til stationsnere og ikke stationsnare lokaliteter er smé
og der er en (svag) tendens til hojere cykel og gangandel til ikke-stationsnare arbejdspladser. Bymas-



sigheden er dog langt det vigtigste. Resultaterne peger mod at 28% af ture til kontorarbejdspladser i
Kgbenhavns indre by foretages pa cykel, mod 10-11% i Kebenhavns omegn. Sammenhangen findes
ogsa i de sterre provinsbyer hvor cykel og gang i bymidterne i gennemsnit stér for 18% af turene, en
andel der falder til 13% pa kanten af byen, og 6% til virksomheder der ligger uden for det sammen-
hengende byomrade. Indenfor bade bymidter og forstadsomrader er der dog store forskelle i cykel
og gangandelen mellem virksomhederne der ikke kan forklares ved bystrukturen og medarbejdersam-
mensztning og lokale kulturer spiller formentligt en vasentlig rolle (Hartoft-Nielsen 2001b).

Inden for projektet "Transport og byplan’ blev der fokuseret pa betydningen af forst og fremmest bo-
ligers beliggenhed for transporten. Der blev gennemfort undersogelser i Hovedstadsregionen; Aal-
borg og Frederikshavn, der inkluderede et stort antal mél for bystruktur og lokalisering, samt statisti-
ske analyser med indikatorer for bdde socio-gkonomiske faktorer og verdi/livsstileorienteringer. Og-
s i dette projeke har der veret valgt undersogelsesomrader i byerne hvorfra der blev indsamlet spor-
geskemadata. Analyser har bdde veret gennemfort pa omréide, individ og husstandsniveau. Fokus for
undersggelsen og analyserne var pa transportens miljemassige baredygtighed og dermed samlet rej-
seomfang, bilkersel og kollektiv transport, men for alle tre byer har der ogsé veret gennemfort analy-
ser af cykel- og gangandelen (af km).

I hovedstadsomridet blev der indsamlet data fra 29 undersogelsesomrader beliggende fra 2 til 62 km
fra centrum af regionen. lalt blev der indsamlet data fra 1406 respondenter (>15 ér). Den gennemfor-
te analyse peger pé fire lokaliserings- og bystrukturfaktorer der samtidigt har betydning for cykel og
gangandelen: afstanden til Kebenhavns centrum — jo leengere jo mindre; afstanden til narmeste by-
midte med regionalt orienteret detailhandel — jo lengere jo mindre; tetheden af boliger og arbejds-
pladser (boliger + arbejdspladser pr. ha inden for en radius pa 800 meter) i boligens lokalomrade — jo
tettere jo mere; og afstanden fra boligen til nzermeste S-togs station — jo leengere afstand jo mere cyk-
les og gaes der. Resultatet er tilvejebragt i form af en regressionsmodel med kontrol for bl.a. holdnin-
ger, bilejerskab og uddannelse. Blandt bystrukturfaktorerne er det afstanden til nermeste bymidte,
fulgt af afstand til Kebenhavns centrum der er de vigtigste faktorer (Nass og Jensen, 2004).

I Aalborg blev der indsamlet data fra 23 undersogelsesomrader beliggende fra 1 til 11 km fra centrum,
ialt blev der indsamlet data fra ca. 1209 respondenter (>15 ér). Den gennemferte analyse peger mod
tre lokaliserings- og bystrukturfaktorer der samtidigt har betydning for cykel og gangandelen: afstan-
den til centrum af Aalborg — jo lengere jo mindre; afstanden til det eksterne center City syd — jo len-
gere afstand jo mindre; og sidst er indeks for basis serviceydelser inden for 1,5 km fra boligen — jo fle-
re serviceydelser jo mere cykles og gies der. Hvor sammenhangen med afstanden til centrum og ud-
buddet af service lokalt er intuitivt let forstaeligt, skyldes ssmmenhaengen med afstanden til det eks-
terne center formentligt kun i meget begraenset omfang cykling og gang i sig selv, men at den egede
afstand medforer mere bilkersel og deraf lavere cykel og gangandel. I Aalborg-undersagelsen blev der
arbejdet med et stort antal forskellige bystruktur indikatorer og det er veerd at bemark at det netop
er forekomsten af ’basale’ serviceydelser der har betydning. Variablen summerer forekomst af super-
markeder (0,1 eller >1 enheder); postkontor eller butik; idrats eller skolehal, samt skole inden for 1,5
km. Alternative opgerelser sisom udvalget af basis serviceydelser; udvalget af specialiserede funktio-
ner, eller udvalget af alle servicefunktioner var ringere i forhold til at forklare cykel og gang andelen i
Aalborg. Langt den vigtigste bystrukturfaktor er dog afstanden til centrum, der i en by som Aalborg
ogsd hanger sterkt ssmmen med adgangen til arbejdspladser og alle serviceudbud (Nielsen, 2002).

I Frederikshavn blev der indsamlet data fra 11 undersogelsesomrader beliggende fra 1 til 14 km fra
centrum, ialt blev der indsamlet data fra 628 respondenter (>15 dr). Analyserne peger mod én primer
lokaliseringsfaktor af betydning for cykel og gangandelen: boligens afstand til centrum — jo lengere jo
mindre cykles og gies der. Som for Aalborg sammentfatter afstanden til centrum formentligt adgan-

gen til en lang reekke muligheder og fir dermed stor betydning for bl.a. cykling og gang.
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Figur 3.1: Sammenhaenge mellem tre transportformers andel af transporten i km inden for kommunen (1970
afgreensning) og afstanden til centrum i Aalborg. Figuren viser sakaldte ‘partielle’ sammenhaenge dvs. statistisk kon-
trolleret for effekter af socio-ekonomiske variable, vaerdier og holdninger (Nielsen 2002).

Inden for projektet ’Bikeability — cities for zero emission travel and public health’ er cyklen i hojere grad
et selvstendigt fixpunkt for bl.a. analyser af bystrukturens betydning. Analyserne treekker her pa ba-
de den nationale transportvaneundersogelse (TU); en national survey af cykling; samt undersogelser i

Kobenhavn, Arhus og Odense. Endnu er det dog kun fa dele der er publiceret.

Blandt de ferdige dele er en analyse af sandsynligheden for at cykle og en daglige cykelafstand i den
danske befolkning baseret pa data fra transportvaneundersogelsen i 2009 og 2010. Som grundlag for
analysen anvendtes det reprasentative udtrek af den danske befolkning mellem 10 og 85 ar, der pd
baggrund af deres bopzl fik tilfgjet’ en lang rekke bystruktur og lokaliseringsfaktorer — herunder ba-
de afstand til centrum/centre og en rekke lokale faktorer baseret pd 500 m og 1,5 km oplande om-
kring boligen. Analysen peger pa 7 lokaliserings og bystrukturfaktorer, der alle samtidigt har betyd-
ning for hvem der kommer op pa cyklen:

Folgende giver storre sandsynlighed for at cykle:

e  kort afstand til detailhandelskoncentration af regional betydning — jo kortere jo storre sandsyn-
lighed;

e  befolkningstethed inden for 1,5 km fra boligen — stor teethed giver mere cykling;

e netvarkstethed inden for 1,5 km — et trafiknet med mange forbindelser giver mere cykling;

Folgende giver mindre sandsynlighed for at cykle:

e togstation inden for 1 km fra boligen — hvis der er en station cykles mindre;

e afgange med kollektiv trafik inden for gangafstand — flere afgange giver mindre cykling;

e detailhandelsudbud inden for gangafstand — meget detailhandel giver mindre cykling;

e hojdeforskelle i lokalomridet — bakker giver mindre cykling;

e netvarkstethed inden for 500 m — et trafiknet med mange forbindelser inden for gangafstand

giver mindre cykling.

Resultaterne peger mod effekter af bide den regionale beliggenhed og lokale faktorer. Endvidere er
det tydeligt at der er en konkurrence mellem gang og cykling athengigt af funktioner/tilbud inden
for hhv. gangafstand og en lidt storre afstand, samt at der er en konkurrence mellem cykling og kol-



lektiv trafik nar det kollektive tilbud har hej kvalitet (Nielsen et al. 2013). Jo bedre kollektiv udbud
ved bopalen jo mindre cykles der. Bemark at cykling til kollektiv transport (station, busstop mv.)
indgar i det mal for cykling der analyseres. Cykelandelen har ikke varet analyseret selvsteendigt i pro-
jektet og vil ikke nedvendigvis athange af bystrukturen pa samme méde idet andelen foruden cyk-
lingen athenger af de andre transportmidlers anvendelse. Konkurrencen mellem gang, kollektiv tra-
fik og cykling peger til gengzld pa at at det er nedvendigt at veere opmarksom pa hvilke skift der sker
mellem transportformer og hvordan eventuelle policy tiltag i forhold til cykelfremme pavirker trans-
portsystemet i sin helhed.

Ovrige, kommende resultater fra Bikeability vil inkludere analyse af bystrukturens betydning for cyk-
ling og gang under inddragelse af boligpraferencer for derved at hindtere spargsmalet om selvselekti-
on. Selvselektion henviser til muligheden for at befolkningen i nogen grad valger sig selv ind i bolig-
omrader efter preferencer i forhold til transport og levemade. Observerede forskelle i transport mel-
lem omrader kan derved vere et udtryk for forskelle i preferencer frem for forskelle i bystruktur. Hvis
man ikke tager hojde for selvselektions dynamikker kan man komme til at overvurdere bystrukturens
betydning og vil dermed fa et forkert beslutningsgrundlag. Fremadrettet vil transport-resultatet’ af en
given byudviklingsstrategi atheenge af biade boligmarkedseffekter, selvselektions-dynamik og bystruk-
turens betydning for transporten. Meget af det er dog svert at forudsige og med kontrol for bl.a. so-
cio-gkonomi og selvselektion sigtes mod en robust konklusion om bystrukturens selvstendige effekt
som input til policy overvejelser.

Inden for projektet arbejdes ogsd med betydningen af det sakaldte MAUP problem (modifyable are-
al unit problem) og rumlige koncepter for opgprelse af lokal strukeur og tilgengelighed. MAUP pro-
blemstillingen henviser til at analyser af sammenhange mellem bl.a. transport og bystruktur kan va-
re athengige af de rumlige enheder der anvendes og der bl.a. derfor er behov for mere normative/te-
oribaserede tilgange til afgransning af det lokale/lokalomridet/neighbourhoods. Med Arhusomradet
som casestudie udvikles rumlige koncepter pa baggrund af GPS baserede bevagelsesdata, og testes for
deres forudsigelsesgrad i forhold til cykelaktivitetens ssmmenhang med bystrukturen.

En rekke andre projekter bergrer eller har berort sammenhangen mellem cykling og bystruktur, in-
klusive ’Drivers and Limits — possible contributions to climate change’ (Det strategiske forsknings-
rad) hvor analyser af centerstruktur og pendling i ostjylland bl.a. har inddraget valget af cykel pa turen
mellem hjem og arbejde (Grunfelder og Nielsen 2012); samt *Transportpolitiske virkemidler’ (Vej-
direktoratet) hvor der arbejdes med valg og rutevalgsmodel for cykling — inklusive bystruktur, infra-
struktur og omgivelser.



Metode

I rapporten undersgges sammenhangen mellem bystruktur som en egenskab ved byenheden - og cy-
kelandelen for byens indbyggere eller ture med mal i byen. At se pa bystruktur som en egenskab ved
byenheden betyder at det er byenhedens storrelse, struktur og interne fordeling af befolkning, service
og arbejdssteder der er i fokus. Tidligere analyser har set pa betydningen af lokaliseringen af boliger
eller arbejdspsteder inden for en rekke storre byer. Med sit fokus pa byenheden og inddragelse af by-
er i hele landet ned til 9000 indbyggere supplerer rapporten de tidligere studier.

De folgende underafsnit prasenterer de opgjorte bystrukturvariable, anvendte transportvanedata,
samt den statistiske metode.

Bystruktur variable

Alle nedenstiende forklarende variable blev beregnet for byenheder med mindst 9000 indbyggere. I
alt indgar 80 byenheder i analysen. Den samlede variabelliste med de variabel navne der er anvendt i
det konkrete dataset findes i rapportens appendiks 1.

Sociogkonomiske variable

De sociogkonomiske variable for den enkelte byenhed omfatter indbyggertal indkomstforhold, al-
dersfordeling, lonforhold, uddannelsesniveau og beskaftigelsesforhold. For detaljer se rapportens ap-
pendiks 1.

Byenhederne i Hovedstadsomridet udgjorde en serlig udfordring da Danmarks Statistik (DST) op-
fatter Hovedstaden som én samlet enhed (kode 1100). Hvor begrebet "Hovedstadsomradet” anvendes
refereres der i denne forbindelse til det der DST har kode 1100. I nzrverende sammenhang valgte vi
derfor at anvende data pA kommunalt niveau for ’byerne’ indenfor Hovedstaden.

Boligtype

Fordelingen af boligtyperne blev indenfor den enkelte byenhed beregnet ud fra Bygnings og Bolig-
registeret’s (BBR) bygningsniveau (anvendelseskode 110..190). De anvendte indikatorer blev bereg-
net som andelen af boligmasse der udgeres af enkeltfamilichuse (kode 120), tat/lav bebyggelse (ko-
de 130), etagebyggeri (kode 140) samt en de ovrige typer af bygninger til beboelse (110, 150, 160 og
190). Se i gvrigt Daubjerg og Hansen 2000.

Tilgeengelighed

De primare datakilder til analyserne var 100x100m kvadratnettet for befolkningen og det Centrale
Virksomhedsregister (CVR; Aggregeret til 100x100m nette) hvori der — udover lokaliseringen - fin-
des detaljerede brancheoplysninger (NACE) samt antallet af ansatte. Oplysningerne fra CVR er ag-
gregeret til 100x100m kvadratnettet.

Der blev afprovet to forskellige typer af indikatorer for tilgeengelighed for byenhederne:

a) Befolkningens gennemsnitlige afstand til byens center, der blev beregnet som en geometrisk
centroide vagtet dels for befolkningens fordeling (lokalisering of antal beboere i 100x100m
kvadratenettet) og dels for detailhandlens fordeling (ud fra placering af detailhandlens arbejdsp-
ladser i 100x100m kvadratnettet).

b) Befolkningens gennemsnitlige tilgengelighed til antallet af en reekke service udbud/arbejdssteder
indenfor 1, 2, 3, 4 og 5 km langs vejnettet. De typer der blev inddraget er skoler, tekniske skoler,
gvrige ungdomsuddannelser, detailhandel, sundhedsudbud og universiteter. Vejnettet fra Kort10
(GST) blev anvendt ¢il afstandsberegningen. Den anvendte indikator kan tolkes som antallet af
arbejdsstederaf en given type en gennemsnitlig borger i en byenhed kan na frem til indenfor 1,5
km. Tilgengeligheden for byenheden beregnes pafelgende som et gennemsnit for alle 100x100
kvadratnetspunkter, vagtet for befolkningen i punktet. Se i ovrigt figur 4.1.
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Figur 4.1: Eksempel til belysning af metoden anvendt til beregning af tilgeengelighed af forskellige typer af serviceud-
bud/arbejdssteder. Tilgaengeligheden fra det angivne udgangspunkt beregnes som antallet af arbejdssteder indenfor
1,5 km langs vejnettet. Tilgaengeligheden for byenheden beregnes pafelgende som et gennemsnit for alle 100x100
kvadratnetspunkter, vaegtet for befolkningen i punktet.

Regional lokalisering

Indikatorer for byenhedernes regionale placering blev beregnet dels ud fra befolkningens fordeling i
byenhederne og dels antallet af forskellige detailhandelsbrancher den enkelte enhed indeholder. I beg-
ge tilfzelde vurderes den enkelte byenhed i forhold til den sterste byenhed (hvad befolkning angr) el-
ler den med flest forskellige detailhandelsbrancher indenfor 30 km langs vejnettet.

Antallet af brancher har — i forbindelse med ’the central place theory’ — vaere anvendt som mal for byers
betydning i funktionelle hierarkier. Christallers (1933) oprindelige teori tager udgangspunke i byen som
et center der leverer service til et opland. De mindst specialiserede services findes i smé centre med smé
oplande, mens mindre hyppige behov for specialiserede services skaber et hierarki af centre/byer hvor et
mindre antal sterre byer har mere specialiserede funktioner (ud over dem der ogsa findes i centre pa la-
vere niveauer i hierakiet). Tidligere studier har bade set pa brancher og pa udbuddet af varer indenfor
samme gruppe som indikator for centerrollen. Imidlertid er det her alene muligt at se pa branchekoden.

Samtidigt blev der ogsd beregnet et Gini indeks for henholdsvis besfolkningssterrelsen og antallet af
brancher for samtlige byenheder indenfor 30 km. Gini indekset er et mil der ofte anvendes for hete-
ro-/homogeniteten af en samling enheder og har veret anvendt til vurdering af placering af by i regi-

onale hierarkier.
Terraen



Med udgangspunkt i Geodatastyrelsens 10x10 Terrenmodel (der tager sit udgangspunkt i kurvebille-
det fra de topografiske kort) blev en 50x50 m terrenmodel beregnet. Derfra blev oplysninger om det
hojeste henholdsvis laveste punkt indenfor den enkelte byenhed udtrukket. Derudover blev den gen-
nemsnitlige terrenhaldning beregnet for byenhederne.

Data fra Transportvane undersggelsen (TU)

Projektet anvender data fra transportvaneundersggelsen (TU) som kilde til viden om danskernes
cykling. TU baserer sig pa et reprasentativt udtrek af den danske befolkning i aldersgruppen 10 til
85. Hvert ér interviewes godt 10.000 personer om deres rejser den foregiende dag, inklusive cykling
(Christiansen, 2009; Jensen, 2009). Undersggelsen giver detaljerede oplysninger om en dags rejser in-
klusiv delture, ture, turkeder og rejseformél. Undersogelsen blev gennemfort arligt fra 1992 til 2003,
og igen efter en pause fra 2006 og frem til nu. Der har varet forskellige 2ndringer i metoden over tid
der gor det vanskeligt at basere sig pa lange tidsserier, men pd den anden side kraver landsdekkende
analyser og reprasentation store datamangder. Analyserne i denne rapport baserer sig derfor pa data-
serien fra forste halvir 20006 til forste halvir 2013. I dette datasat er registreret godt 100.000 perso-
ners rejsedage og ca. 300.000 ture.

I undersogelsen indsamles en rakke oplysninger om béde de individuelle survey deltagere, og deres
husstande og biler. Oplysninger inkluderer biler og biltyper i husstanden, husstandens sammenszt-
ning, ken, alder, uddannelse, beskeftigelse, boligtype, ejerskab til bolig, kerekort og adgang til cykel
(Christiansen and Haunstrup, 2011). Disse oplysninger udger sammen med selve cyklingen et vig-
tigt grundlag for analyserne. Demografiske og socio-gkonomiske variable anvendes som kontrolvari-
able pa indvid/turniveau i analyse af bystrukturens betydning for cyklingen. Metoden giver mulighed
for en delvis kontrol for den sortering af befolkningen der lobende finder sted i gennem bl.a. bolig-
markedet. Det er dog ikke muligt at kontrollere det tidligere nzvnte selv-selektionsaspekt fuldt med
de til radighed verende data.

Statistisk metode

Fremgangsmaden bestar af flere lag af analyser: beskrivende statistik for cykling i byerne; bivariat ana-
lyse af ssmmenhangene mellem bystrukturvariable og cykling pé byenheds-niveau; multivariat stati-
stisk analyse med fokus pa bystrukturfaktorernes betydning for cyklens andel af turene og af km og
endelig typificering af byer efter vasentligste variable.

Til beskrivelse af cyklingen i de forskellige byer udtrakkes veegtede gennemsnit for cykelandel for bo-
siddendes cykelture; cykelandel af ture med mal i byen; samt bosiddendes cykelandel af transportar-
bejdet (andelen af de samlede transportere km) for projektets byer. Et vasentligt spergsmal er her sik-
kerheden ved estimatet. Baggrunden for alene at se pa byer over en vis storrelse har veere muligheden
for at reprasentere cyklingen i byen. Med de valgte byer ligger antalle af interviews i flere af dem un-
der 200 personer og en deraf folgende usikkerhed. Usikkerheden skonnes dog accaptabel for sa vidt
som opgerelserne er et input til overordnet analyse og vurdering af bystrukturfaktorernes betydning
for cyklingen.

Videre statistisk analyser gennemfores som beskrivende bivariate analyser, der bla. tjener til at give et
overblik over ssmmenhange, og dimensioner. I den pifolgende multivariate analyse inddrages forhol-
det mellem de forklarende sidan at variable der under kontrol for andre forklarende variable ikke har
signifikant sammenhzng med cykelandelen, fjernes. Det er forst og fremmest den multivariate analy-
se af cykling pa ture der sigter mod at identificere og vurdere effekten af bystrukeurfaktorer pa byni-
veau for cykelandelen. Som analysemetode anvendes logistisk regression af den bosiddendes befolk-
nings valg af cyklen som transportmiddel pé en given tur (ja/nej); valg af cyklen som transportmiddel
pa ture med mal i byen (ja/nej) (se afsnit 6.1). For at identificere bystrukturfaktorer af betydning for
cykling mellem hjem og arbejde suppleres den generelle analyse med analyser af bosiddende lenmod-



tageres valg af cykel til pendling, samt lenmodtageres valg af cykel pa arbejdsture med mal i byen (se
afsnit 6.2). Til analyse af cyklens andel af transportarbejdet i km anvendes en ’sample selection mo-
del’ (Heckman, 1979) der dels analyserer cykelandelen for respondenter hvor cykling er observeret,
og dels kontrollerer for sandsynligheden for at cykle pa dagen for at né frem til en konklusion om by-
strukturens betydning, der gelder for hele populationen (se afsnit 6.1 samt appendix 3).

Kontrolparametre uddrages af TU samt anden statistik:

o Tidsvariable (dagstype, drstid mv.)

e Socio-demografiske variable pd person niveau (kon, alder, uddannelse mv.)

e Socio-demografiske variable pa byniveau (gennemsnitsindtagt, andel med hgj uddannelse osv.)

Bystruktur variablene kan grupperes i 5 grupper:
e Lokal tilgengelighed og service

e Byform

o Kollektiv trafik

e Regional rolle

e Hojdeforskelle og terren

Malet er en modelopstilling der identificerer signifikante og plausible variable til forklaring af cykelan-
delen i byerne. Dette indebarer en ’filtrering’ af det store antal af mulige variable — bade baggrunds
variable og bystruktur — siledes at de variable der bidrager mest til forklaringen af cykelandelen star
tilbage. Inden for bystruktur vil analysen mao. fore frem til et mindre antal vigtige variable med en
klar partiel effekt, en sammenhang mellem variablen og cykelandelen nar betydningen af alle andre
variable i modellen er frasorteret.



Cykling i danske byer

Figur 5.1 — 5.3 pa de neste sider viser bosiddende befolkningscykelandele, cykelandelen pa ture med
destination i byen, samt cykelandelen af det transportarbejde som den bosiddende befolkning udfe-
rer i hver af en rekke storre danske byer.

Tallene er baseret pa TU 2006-2013 og sikkerheden af tallene er derfor athengige af stikprovestorrel-
sen fra den pigzldende by. Antallet af respondenter fra den enkelte by varierer fra lidt under 200 til
flere tusinde. Diagrammerne er dermed ikke faste ’benchmarks’, men illustrationer til fortolkning af
forskelle og variation i cykeladferden.

Cykelandel for bosiddende befolkning viser et stort spend fra 8-11% i bunden til 25- >30% i top-
pen. I bunden ses dels Jyllinge som en mindre forstadsby i hovedstadsomrédet, dels Hobro og Vej-
le, der som @stjyske fjordbyer kan vare pavirket negativt af topografien. I toppen ses kendte cykelby-
er som Storkgbenhavn og Odense, men ogsa en rekke regionale centre fra randomriderne: Ronne,

Ringkebing, Nakskov, og Skagen.

Billedet af cykelandel af ture med destination i byen afviger ikke markant fra bosiddendes cykelan-
del. I byer af den valgte storrelse spiller bosiddendes cykling den storste rolle — ogsé for ture med mal
i byen.

Cykelandelen af bosiddendes transportarbejde tegner et lidt andet billede. Bl.a. er det storkgbenhav-
nernes cykelandel af transporarbejdet der er hgjest hvilket peger pé lengere cykelture i det store sam-
menhangende byomride - og formentligt lzngere cykelture for at forbinde mellem Kebenhavns cen-
trum og de nare forsteder.
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Figur 5.1: Cykelandel af ture for bosiddende i danske byomrader. Udtraek baseret pa Transportvaneundersagelsen
2006-2013.
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Figur 5.2: Cykelandel af ture med destination i danske byomrader (uanset om respondenten bor i byen eller ej). Udtraek
baseret pa Transportvaneundersogelsen 2006-2013.
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Figur 5.3: Cykelandel af transportarbejdet blandt bosiddende af danske byomrader. Udtraek baseret pa Transportvane-
undersagelsen 2006-2013.



Figur 5.5: Cyklisternes turandel til byer med en befolkning over 9000 indbyggere.
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Bystrukturens betydning for cykling

For at vurdere bystrukturens betydning for cyklingen er der gennemfort analyser af bivariate sammen-
henge mellem bystruktur indikatorer og tre cykel-variable: andel af cykelture opgjort for bosiddende
befolkning; andel af cykelture opgjort for ture der har mél i byen; samt cyklens andel af transportar-
bejdet opgjort for den bosiddende befolkning. Videre er der for en vurdering af hvilke bystruktur in-
dikatorer der samtidigt har betydning for cykling gennemfort multivariat statistisk analyse baseret pa
ture fra transportvaneundersogelsen 2006-2013.

En liste med korellationer og signifikanssandsynligheder for sammenhangen mellem bystuktur og cy-
kelvariable er indsat i appendiks 2. Der er statistisk ssmmenhang med moderate korellationer (pear-
son korellation op til ca. 0,5 — svarende til at bystrukturvariablen forklarer ca. 25% af variationen i
cykelvariablen) mellem cykling og et stort antal bystrukturvariable.

Folgende skal fremhzves:

e De starkeste korellationer ses mellem bystrukturvariable der indikerer adgange til service inden
for forskellige afstandsband, samt hejde/terran forskelle.

e Manglende sammenhang ses bl.a. for bystrukturindikatorer baseret pa afstand til lokal centroide
(massemidtpunkt) for befolkning eller detailhandel; samt for afstand til storre centre, en rekke
indikatorer for regional sammenhang, samt hvorvidt der er station i byen.

Det er er iser lokale bystrukturvariable der bade er baseret pa afstandskriterier (km) og udbuddets
storrelse (malt i antal jobs) og som er relativt generelle — der slar staerkt ud. Det galder f.eks. antallet
af arbejdssteder og servicearbejdssteder inden for 1, 2, 3, 4 og 5 km fra den gennemsnitlige indbyg-
gers bopzl. Disse variable er vasentligt forskellige fra bystrukturindikatorer baseret pa afstanden til
det lokale tyngdepunkt eller centrum — der ikke inddrager udbuddets storrelse, og hvoraf de fleste ik-
ke er signifikante i den bivariate analyse.

Der er sterkest sammenhang mellem bystrukturvariablene og den bosiddende befolknings cykelan-
del, mens korrellationer for cykelandelen af ture med destination byen, samt cykelandel af de bosid-
dendes transportarbejde er mindre sterk.

Folgende forskelle mellem de tre cykelvariables ssmmenhang med bystruktur skal fremhaves:

e Indikatorer for byens regional position (arbejdspladsoverskud; bysterrelse i forhold til storste by
i regionen; udbud af detailhandel i forhold til sterste udbud i by i regionen) er korelleret med
bosiddendes cykling, men ikke med cykling pa ture med mal i byen.

e Hojdeforskel og hldning er staerkere korelleret med cykling pa ture med mal i byen, end i
forhold til bosiddendes ture.

Forskellene i betydning af den regionale position kan skyldes at en by der rangerer hojere som center i
sin regionale sammenhang vil have bedre muligheder for at holde pa de bosiddendes ture/aktiviteter,
men vil samtidigt ogsé tiltreekke ture over leengere afstande, der sjeldent vil vere cykelture.

Forskellene i betydning af hejde og terraen kan skyldes at mange byer med storre terrenforskelle netop
er fjordbyer med bycentrum i en lav kote og stejle stigninger til flere sider. Indgdende ture skal derfor
ofte forcere stejle stigninger og vil derfor sjzldent vere pé cykel. For de bosiddendes cykling kan der
vere flere muligheder for at om- og undga terreenforskellene pa turen fra A til B.

De kommenterede sammenhange er dog bivariete og skal derfor fortolkes forsigtigt. De forskelli-

ge bystrukturindikatorer er nart sammenhzngende (sterkt korellerede) og mange af korellationerne
mellem bystrukturindikatorer og cykling er udtryk for ‘det samme’. Imidlertid reprasenterer indika-
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torerne omgivelsesfaktorer, der kan vare vigtige for cykling og der er behov for en storre analyse, der
under inddragelse af kontrol for relevante socio-gkonomiske forskelle peger pa hvilke bystrukeurfak-
torer der samlet/samtidigt har betydning for cyklingen i byerne.

Cykling blandt bosiddende samt pa ture med mal i byen

Til stette for denne vurdering anvendes her en analyse af cykling pa bosiddendes ture i de valgte byer;
en analyse af cykling pd ture med mal i byen; samt en analyse af cykelandel af bosiddendes transpor-
tarbejde. Analysen baseres pa 8 grupper af variable: tidsvariable; socio-demografiske variable pa per-
sonniveau; socio-demografiske variable pa byniveau; bystrukturvariable der uderykker lokal tilgenge-
lighed og service; bystrukturvariable der udtrykker form og fordeling inden for byen; bystrukturvari-
able der angiver dekningen med kollektiv trafik; bystruktur variable der angiver byens regionale rol-
le; samt hojde og terren forskelle.

Det er bystrukturvariablene der er genstand for analysen. Tidsvariable inddrages for at handtere no-
get af den store variation der er til stede i data ndr der ses pa ture der er indsamlet pé enkelt-dage for-
delt over hele édret. Socio-gkonomiske variable pa person og byniveau inddrages for at kontrollere for
lokaliseringsdynamikker, der kan henge sammen med transportadferden og derfor give "falske’ kon-
klusioner hvis der alene ses pi sammenhzngen mellem bystruktur og transport. Et eksempel kan vaere
de hgjtuddannede der bade foretreekker at bo centralt og at cykle. En simpel bivariat analyse af sam-
menheng mellem bystrukturen og cyklingen kan derfor give delvist falske konklusioner fordi en del
af ssmmenhangen skyldes de hgjtuddannedes praferencer. Den multivariate analyse med kontrol for
andet end bystrukeur forspger at finde "alt andet lige’ effekten af bystrukturen. Dvs, den effekt der ik-
ke er preferencer eller socio-gkonomi. Mao. den effekt der kan forventes hos en tilfeldig person hvis
man @ndrer pd bystrukturen.

Analyse typen treekker pd den analyse tradition der blev anvendt i bl.a. "Transport og byplan’, men er
ogsa beslegtet med sikaldte choice modeller, der anvendes inden for transportplanlegning. Analy-
se opstillingen involverer en rekke valg. Hovedproblemstillingen er at opni statistisk kontrol for alle
relevant (mulige) kontrol parametre, samtidigt med at endogenitet i forhold til den athangige varia-
bel og det overordnede formal: at se pd sammenhzngen mellem bystruktur og cykelandel - undgaes.
Dette betyder bl.a. at variable som bilejerskab, turlengde og turformal har veret udeladt fra analysen.
Disse tre typer af variable er alle transportadferdsvariable og nart knyttet til cyklingen. Det kan f.eks.
forventes at tette byer med korte transportafstande vil resultere i mange korte ture, heraf en del pa cy-
kel. Inddrages turlengden i analysen som forklaring pa cykelandelen kan resultatet derfor blive at by-
strukturens betydning underdrives. Noget tilsvarende gelder turformélene fordi de flere korte ture der
gennemfores i tettere byomrader formentligt ikke er jeevnt fordelt pa alle turformal.

Resultatet af analysen af bosiddendes ture og ture med mal i byen er indsat i tabel 6.1. For bosidden-
des cykelandel kan der peges pa 9 bystrukturfaktorer af serlig vigtighed, der nedenfor kommenteres
opdelt efter om de har positiv eller negativ effekt:

Positive effekter — der giver storre cykelandel:

e Ungdomsuddannelser inden for 3 km: stort udbud af ungdomsuddannelser oger cykelandelen

¢ Detailhandelsudbud inden for 4 km: stort udbud af detailhandel oger cykelandelen

e Byens storrelse i forhold til sterste by inden for 30 km: byer der er store i den region de ligger i
har hejere cykelandel.

e Arbejdspladsoverskud: et stort antal arbejdspladser i forhold til den bosiddende befolkning giver
hojere cykelandel.
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Negative effekter — der giver mindre cykelandel

¢ Sundhedsudbud inden for 1 km: stort udbud af sundhedsydelser reducerer cykelandelen

¢ Detailhandelsudbud inden for 1 km: stort udbud af detailhandel reducerer cykelandelen

e Andel af detailhandel i storste center/lokalitet: koncentration af detailhandelsudbuddet i et cent-
er reducerer cykelandelen

e Store hgjdeforskelle inden for byen; samt gennemsnitlig hldning: nir der er mange bakker
cykles mindre.
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Tabel 6.1: Logististisk regressionsmodeller der beskriver sammenhaenge mellem bystrukturvariable og brug af cykel
pa bosiddendes ture eller ture til byen. Chi-square for begge modeller, sig. =0,000. Analysen er baseret pa data fra
Transportvaneundersagelsen 2006-2013 og afgraenset til byer fra 9.000 indbyggere og opefter.

Bosiddendes ture: cykeltur ja/nej

Ture med destination i byen: cykeltur ja/nej

B Sig. Exp(B) B Sig. Exp(B)
Tidsvariable
Almindelig hverdag (excl. ferieperioder) 616 ,000 1,851 ,605 ,000 1,832
Lerdag ,081 ,016 1,084 L1111 ,002 1,117
December, Januar, Februar -,443 ,000 ,642 -,469 ,000 ,626
Marts, April, Oktober, November -,094 ,000 ,910 -,106 ,000 ,900
Socio-demografiske variable pa personniveau
Beskaeftigelse: skoleelev ,523 ,000 1,687 ,518 ,000 1,678
Beskeeftigelse: studerende ,571 ,000 1,769 ,588 ,000 1,801
Beskaeftigelse: lsnmodtager ,344 ,000 1,411 ,381 ,000 1,464
Uddannelse: mellemlang videregdende 277 ,000 1,319 274 ,000 1,315
Udannelse: lang videregdende ,450 ,000 1,568 ,443 ,000 1,558
Kgrekort (0: nej; 1: ja) -,491 ,000 ,612 -,463 ,000 ,629
Personlig indkomst (LN) -,233 ,000 ,792 -,245 ,000 , 783
Familieindkomst/voksen (LN) -,176 ,000 ,838 =179 ,000 ,836
Familietype: enlig u. barn 274 ,000 1,315 ,283 ,000 1,327
Familietype: par u. barn ,070 ,001 1,072 ,082 ,000 1,086
Alder under 15 ,458 ,000 1,581 ,482 ,000 1,619
Alder under 18 -,295 ,001 ,745 -,276 ,002 ,759
Alder 65+ -,209 ,000 ,812 -214 ,000 ,807
Alder mellem 18 og 30 -, 167 ,000 ,846 -, 165 ,000 ,848
Kgn (0: M; 1: K) ,104 ,000 1,110 ,105 ,000 1,110
Handicap (0: nej, 1: ja) -,924 ,000 2,521 -,973 ,000 2,646
Socio-demografiske variable pa byniveau
Andel af bosiddende der har lang videregdende ,064 ,000 1,066
uddannelse
Andel af bosiddende der er under uddannelse 084 ,000 1,088 ,045 ,001 1,046
Andel af bosiddende der har erhvervsuddannelse -,024 ,000 976
Andel af bosidende der er under 18 -12,748 ,000 ,000 -13,967 ,000 ,000
Andel af bosiddende der er mellem 18 og 30 -7,256 ,000 ,001 -2,538 ,001 ,079
Gennemsnitsindkomst (LN) -2,616 ,000 ,073 -, 756 ,000 470
Bystrukturvariable - lokal tilgaengelighed og service
Skoler inden for 3 km ,00019 ,003 1,000
Ungdomsuddannelser inden for 3 km ,004 ,000 1,004 ,002 ,001 1,002
Detailhandelsudbud inden for 1 km (generel detailh) ,000 ,000 1,000 -,00001 ,022 1,000
Detailhandelsudbud inden for 4 km (alle former) ,000 ,000 1,000 ,00001 ,001 1,000
Sundhedsudbud inden for 1 km -,001 ,000 ,999 -,001 ,000 ,999
Bystruktur - form
Andel af detailhandel i stgrste center/lokalitet -,109 ,000 ,897
Bystruktur - kollektiv trafik
Kollektivafgange pr. kvadratkm -,0004 ,000 1,000
Bystruktur - regional rolle
Bystarrelse i forhold til starste by inden for 30 km ,192 ,000 1,211 146 ,000 1,157
Arbejdspladsoverskud: jobs/indbygger ,587 ,000 1,798
Bystruktur - hgjdeforskelle
Gennemsnitlig haeldning -,371 ,000 ,690 -,362 ,000 ,696
Constant 32,569 ,000 1,39E+14 10,286 ,000 2,93E+04
Nagelkerke R Square: 0,109 0,116
Observationer der er med i analysen (N): 120114 110578
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Sammenhangene peger pa at bade lokal tilgengelighed; byens regionale rolle; og hejdeforskellene har
betydning for den bosiddende befolknings cykelandel.

Analyserne har bl.a. sigtet mod at afpreve mal for tilgengeligheden til arbejdssteder, tilgengelighed
til generel detailhandel, og tilgengelighed til den samlede detailhandel inden for forskellige afstands-
bind som forklaring pa forskelle i cyklingen. Flere af disse er nart sammenhangene og kan derfor ofte
ikke anvendes i analyserne samtidigt. Fra afprevninger af variable i forbindelse med analysen kan der
dog peges pa at tilgengelighed til detailhandel giver en bedre forklaring pa bosiddendes cykling end
tilgeengeligheden til arbejdssteder; og videre at tilgengelighed til et storre udbud af detailhandel giver
en bedre forklaring end tilgengelighed til generel detailhandel alene.

Endvidere peger analyserne p vigtige og robuste effekter af tilgeengelighed inden for korte afstande,
der har en negativ effeke pa cyklingen.

I regressionsmodellen (Tabel 6.1) bidrager bade detailhandel, skoler, ungdomsuddannelser, og sund-
hedsudbud siledes til den lokale tilgzengelighed, men med forskellige afstandskriterier og effekter. For
detailhandel og sundhedsudbud viser en negativ effekt af udbuddet inden for 1 km at cyklen erstattes
af gang pa meget korte afstande. Et stort udbud af detailhandel mellem 1 og 4 km gger cykelandelen.
For byens regionale rolle er der bide sammenhang med bysterrelsen (befolkning) i forhold til sterste
by inden for 30 km, og med byens ’overskud’ af arbejdspladser. Begge har den ’forventede’ effekt og
viser at store byer med stort overskud af arbejdspladser giver gode muligheder for at den bosiddende
befolkning cykler. Nar begge disse variable har betydning ma det ogsa betragtes som en kvalificering
af betydningen af bysterrelse: hvis en stor befolkning ikke folges af et stort udbud af arbejdspladser og

service kan resultatet i sidste ende blive mindre cykling.

For cykelandelen af ture med mal i byen kan der peges pa 8 bystrukturfaktorer, der samlet har betyd-
ning: Skoler inden for 3 km; Ungdomsuddannelser inden for 3 km; Detailhandelsudbud inden for 4
km; Detailhandelsudbud inden for 1 km; Sundhedsudbud inden for 1 km; Kollektivafgange pr. kva-
dratkm; Bysterrelse i forhold til sterste by inden for 30 km; samt gennemsnitlig haldning.
Sammenhzngene med de lokale tilgengelighedsfaktorer indikerer lidt mindre betydning af rent lo-
kale forhold og mél end det der gjorde sig geldende for de bosiddendes cykelandel. De signifikan-
te faktorer er dog alle gengangere fra de de bosiddendes cykelandel hvilket afspejler at der dels er ta-
le om vigtige tilgeengelighedsforhold og dels at de bosiddende star for en stor del af de ture der har
mal i byen.

Som noget nyt i forhold til de bosiddendes cykelandel er der en negativ sammenhzng med udbuddet
af kollektiv transport — kollektiv udbuddet konkurrerer med cyklen eller tiltrekker ihvertfald en del
ture baseret pé kollektiv trafik (og giver dermed en lavere cykelandel).

Betydningen af den regionale rolle indikeres af positive sammenhange med bysterrelsen i forhold til
storste by inden for 30 km. De store og sterre byer kan give muligheder for cykling til destinationer i
byen i kraft af eget befolkningsunderlag. Arbejdspladsoverskuddet har dog ikke signifikant betydning
for cykling pa ture til byen — formentligt fordi stor overskud haenger sammen med storre grad af ind-
pendling fra andre omréder hvilket pa grund af afstanden sjeldnere vil forega pa cykel.

En analyse af sammenhangen mellem bystrukeur og cyklens andel af transporten i km for den bosid-
dende befolkning findes indsat som appendix 3. Analysen bekrefter detailhandelsudbuddets storrelse
som en neglevariabel, der ogsa er vigtig for transportandelen i km. Pa grund af datastrukturen er mu-
lighederne for detaljerede analyser af bystrukturens betydning for cykelandel i km dog langt ringere
end for cyklens turandel. Resultatet er folgeligt placeret i appendix.
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Figurerne og kortene pa de naste sider (figur 6.1 — 6.4) beskriver residualerne fra de to statististiske
modeller der beskriver cykelandelen péa bosiddendes ture samt pa ture med mal i byen (tabel 6.1). Re-
sidualanalysen giver en mulighed for dels at se om der er noget der er "glemt’ i analysen og og dels for
at se om der er niveauer der ligger langt ved siden af hvad der kan forklare statistisk. Positive vardier
betyder at der cykles mere end forventet. Negative verdier betyder at der cykles mindre end forven-
tet ud fra analysen.

Det skal bemarkes at residualerne opgjort for byerne i en del tilfzlde er ret store. Igen varierer det sta-
tistiske grundlag fra by til by og konklusioner er tilsvarende usikre — lige som opgerelse af bygennem-
snit for mange byer kun vil vise data fra et mindre antal respondenter. Imidlertid er der nappe tvivl
om at en rekke af byerne adferdsmessigt vil kunne vises at afvige fra gennemsnittet. Lokale forskelle
spiller en rolle — oven i byens struktur og socio-gkonomiske sammensatning.
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Figur 6.1: Residualer mellem forudsagt cykling for bosiddende og faktisk cykling. Positive veerdier betyder at der cykles
mere end forventet. Negative vaerdier betyder at der cykles mindre end forventet.
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Figur 6.2: Bosiddende befolkning. Byer med en befolkning over 9000 indbyggere. Relative placering i forhold til nor-
men (modellens gennemsnit).

Residualerne peger mod at cykelomfanget i en rekke byer kan forklares ved hjelp af den statistiske
analyse, men ogsd pd at der for en del byer er store og signifikante afvigelser siledes at der enten cyk-
les mere eller mindre end forventet.

Ses der pa hvem der cykler mere end forventet er der vasentligt ssmmenfald med de mindre byer i
udkantsomraderne sisom Ronne og Ringkebing som netop i den beskrivende analyse viste sig at ligge
hejt pi cykling. Den landsdaekkende analyse fanger ikke baggrunden for dette hgje niveau og det er
tenkeligt at der ligger andre praferencer, sociale dynamikker, politikker og andre regionale eller loka-
le effekter end dem der er taget med i undersegelsen, bag der falder uden for analysen.

Ses der pa hvilke byer der cykler mindre end forventet er der en mindre klar sammenhang med cy-
kelniveauet fra den beskrivende statistik. Aabenraa har ligget blandt de lavest og ligger under forven-
tet, men andre der ligger vasentligt under forventet (f.eks. Nykebing F; Korser) ligger pa mellemni-
veauer nir man ser pa cyklingen i byerne som en rent beskrivende statistik. Cykling under forventet
indikerer at befolkningen i disse omrader ikke reagerer pé status og cykelmuligheder som i resten af
byerne. Arsagerne kan bade ligge i lokale praferencer og szrlige fysiske/rumlige forhold af betydning
for cyklingen.
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Figur 6.3: Residualer mellem forudsagt cykling pa ture med mal/destination i byen og faktisk cykling pa disse ture.
Positive veerdier betyder at der cykles mere end forventet. Negative veerdier betyder at der cykles mindre end forventet.
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Figur 6.4: Cyklister der ender deres tur i byer med en befolkning over 9000 indbyggere. Relative placering i forhold til
normen (modellens gennemsnit).

Cykling til arbejde blandt bosiddende og pa ture til arbejdssteder i byen

Med henblik pa at afklare betydningen af arbejdsplads-tilgengelighed for cykelandelen har vi gen-
nemfort analyser af valg af cykel pa ture til eller fra arbejdspladser for alle lonmodtagere med bopl i
byenhederne, samt analyser af valg af cykel pa ture til arbejdssteder beliggende i byenhederne. De sta-
tistiske resultater fremgdr af tabel 6.2 pa naste side.

For bosiddendes lonmodtageres cykelandel pa ture til eller fra arbejde kan der peges pa 7 bystrukeur-
faktorer, der nedenfor kommenteres opdelt efter om de har positiv eller negativ effekt:

Positive effekter — der giver storre cykelandel:

*  Skoler inden for 3 km: stort udbud af skoler oger cykelandelen

* Jobs inden for 4 km: mange jobs eger cykelandelen

*  Arbejdspladsoverskud: mange arbejdspladser pr. indbygger i byenheden ager cykelandelen
*  Byens storrelse i forhold til sterste by inden for 30 km: jo sterre by jo sterre cykelandel.

Negative effekt — der giver mindre cykelandel

* Andel af detailhandel i storste center/lokalitet: koncentration af detailhandelsudbuddet i et cen-
ter reducerer cykelandelen

* Afgange med kollektiv trafik pr. kvadratkm: meget kollektiv trafik reducerer cykelandelen

Store hojdeforskelle inden for byen: nir der er mange bakker cykles der mindre.
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Sammenhzngene afspejler bade at korte afstande til arbejdsstederpladser gor det muligt for lanmod-
tagerne at cykle pa arbejde, og at en ’stor- regional rolle — malt som relativ befolkningssterrelse og ar-
bejdspladsoverskud — giver bedre muligheder for at finde job i egen by.

Sammenhznge med skoleadgang og den rumlige fordeling a detailhandelsudbuddet indenfor byenhe-
den afspejler at valget af cykel pa turen mellem hjem og arbejde ikke alene athenger af adgang til ar-
bejdssteder, men ogsa af hvor anvendelige cyklen er i forhold til husstandens ovrige daglige rejsemal.
Den negative sammenhang med udbuddet af kollektiv trafik viser at den kollektive trafik konkurre-
rer med cyklen siledes at meget/attraktiv kollektiv trafik kan fa flere til at benytte denne transport-
form pé turen til arbejdet.

For valget af cykel pa ture til arbejdspladser i byenheden spiller lokal tilgengelighed og regional posi-
tion en lidt anden rolle. Udbuddet af arbejdsstederindenfor 4 km fra byenhedens befolkning er fort-
sat vigtigt og er med til at sikre en ‘medarbejderreserve’ inden for cykelafstand af de lokale arbejds-
pladser. Adgang til skoler o.a. er ikke vigtigt hvilket skyldes at en storre del af ture til arbejdspladser
i byen gennemfores af lonmodtagere med bopel uden for byen der folgeligt er mere athangige af ser-
viceadgang i andre byer.
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Tabel 6.2: Logistiske regressionsmodeller der beskriver sammenhaenge mellem bystrukturvariable of brug af cykel pa
bosiddende lenmodtageres ture til eller fra arbejde, eller pa lenmodtageres ture til arbejdspladser i byen. Analysen er
baseret pa data fra Transportvaneundersegelsen 2006-2013 og afgreenset til byer fra 9000 indbyggere og opefter.

Bosiddende lgnmodtagere: cykler Lenmodtageres ture til arbejdsplad-

pa arbejde ja/nej ser i byen: pa cykel ja/nej

B Sig. Exp(B) B Sig. Exp(B)
Tidsvariable
Alm. hverdag (excl. Ferieperioder) 0,290 0,006 1,336
Lgrdag 0,344 0,041 1,411
December, Januar, Februar -0,388 0,000 0,678 -0,29 0,000 0,748
Marts, April, Oktober, November -0,158 0,001 0,854
Socio-demografiske variable pa person niveau
Uddannelse: mellemlang videregaende 0,151 0,002 1,163 0,219 0,000 1,245
Uddannelse: lang videregdende 0,371 0,000 1,449 0,39 0,000 1,477
Kerekort (0: nej, 1: ja) -0,342 0,000 0,711 -0,492 0,000 0,611
Personlig indkomst (LN) -0,384 0,000 0,681 -0,549 0,000 0,577
Alder over 65 -0,523 0,005 0,593
Handicap (0: nej; 1: ja) 0,976 0,000 2,655 1,125 0,000 3,081
Arbejdstid: mere end 40 t/uge -0,349 0,000 0,705 -0,289 0,000 0,749
Arbejdstid: flexibel -0,142 0,003 0,867
Beskaeftigelse: offentligt ansat 0,405 0,000 1,499 0,363 0,000 1,438
Parkeringsmuligheder ved arbejdet (1=der er generelt
plads; O: der er plads eller tidsbegraensninger) -0,522 0,000 0,593 -0,412 0,000 0,662
Alder mellem 45 og 60 0,241 0,000 1,272
Socio-demografiske variable pa byniveau
Andel af bosiddende der har lang videregaende
uddannelse -0,079 0,001 0,924
Andel af bosiddende der har mellemlang videregdende
uddannelse -0,036 0,048 0,964
Andel af bosiddende der har erhvervsuddannelse -0,079 0,000 0,924 -0,046 0,000 0,955
Andel af bosiddende der er under uddannelse 0,179 0,000 1,196
Andel af bosiddende der er selvstaendige -0,038 0,012 0,963
Andel af bosiddende der er under 18 -35,369 0,000 0 -14,456 0,000 0,000
Andel af bosiddende der er mellem 18 og 30 -13,500 0,000 0
Bystruktur - lokal tilgeengelighed og service
Skoler inden for 3 km 0,026 0,015 1,026
Jobs inden for 4 km 0,000034 0,036 1 0,00007 0,000 1,000
Bystruktur: form og koncentration
Andel af detailhandel i starste center/lokalitet -0,222 0,000 0,801
Befolkningens afstand til byens midtpunkt (koncentra-
tionsindeks) -0,00026 0,000 1,000
Bystruktur - regional rolle
Jobs/indbygger i byen 1,489 0,000 4,431
Bystarrelse i forhold til starste by inden for 30 km 0,163 0,027 1,177 0,61 0,000 1,840
Bystruktur - kollektiv trafik
Kollektivafgange pr. kvadratkm -0,001 0,000 0,999 -0,0009 0,000 0,999
Bystruktur - hgjdeforskelle
Gennemsnitlig haeldning -0,329 0,000 0,72 -0,257 0,000 0,773
Constant 8,180 0,000 3567 4,118 0,000 61,425
Nagelkerke R square 0,105 0,124
Observationer der er med i analysen 14302 10819
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Danske cykelbytyper

Modelresultaterne peger pé hvilke bystrukturfaktorer, der samlet har betydning for cykelandelen i by-
enheden og giver samtidigt et grundlag for at vurdere enkelt-faktorers eller grupper af faktorers be-
tydning for cykelandelen.

Tabel 7.1 pa nzste side presenterer den partielle effeke / alt-andet-lige effekten iflg. den logistiske re-

gressionsmodel (Tabel 6.1) af tre grupper af bystrukturvariable:

e Lokale bystruktur variable: tilgzengelighed til detailhandel; skoler og ungdomsskoler; samt forde-
lingen af detailhandel inden for byen.

e Regionale bystrukturvariable: bystorrelser i forhold til sterste by inden for 30 km; samt antallet af
brancher der er repsasenteret i byen i forhold storste antal brancher i by inden for 30 km.

e Terren variable: gennemsnitlig hzldning inden for hele byenheden

Betydningen af bystrukturvariablene for cykelandelen i byenheden er beregnet ved at sammenligne
bystrukturen i byenheden med gennemsnittet for alle de undersegte byenheder. Videre er der bereg-
net en byeffeke pa baggrund af bide lokale og regionale bystrukturvariable, men excl. terren fordi det
kan argumenteres at terreen falder uden for det der pavirkes af by- og regionaludviklingen.

Tabellen viser hvordan byenhederne har forskellige styrker og positioner mht. lokal tilgengelighed og
struktur, regional rolle, og terren.

I overordnede treek kan man sige at de lokal bystruktur variable er dem der potentielt lader sig pavir-
ke igennem lokal- og kommuneplanlegningen. Lokalisering af boligomréider, skoler og detailhandel,
samt den lokale infrastruktur (beregnet for bl.a. cyklister) er "hindtag’ det for kommunale politikere
og planlaeggere er muligt at dreje pa.

De regionale strukturer kan der ikke justeres meget pa, pa kort sigt. De er forst og fremmest fastlagt
af byomradernes placering og gensidige storrelse og styrkeposition. Pa lengere sigt kan udfordringer
i forhold til regionale/nationale strukturelle forudsatninger for cykeltransport, pavirkes gennem den
overordnede planlegning af fx infrastrukeur, offentlig transport, placering af offentlige serviceinstitu-
tioner mv.

Fa byer har ‘medvind’ eller ‘modvind’ pé alle parametre, det gelder hhv. Kebenhavn, Odense, Hol-
stebro, Ringsted; og Birkered samt Nykebing Mors. Et noget sterre antal byer har overvejende ‘mod-
vind’ siledes at mindst to af de tre parametre trekker ned i forhold til gennemsnittet, mens den sidste
er neutral. Eksempler pa denne type af byer er Skanderborg, Lystup, Struer, og Odder.

I mange byer er betingelserne for cykling ’blandede’ og det fremgar at gode lokale forhold, den regio-
nale position og terrennet i nogen grad kan kompensere for hinanden. Det gelder f.cks. Korseor hvor
god lokale forhold og fladt terren kompenserer for en mindre sterk regional position, samt for Nak-
skov hvor en regional styrke position og flad terreen kompenserer for en mindre god lokal tilgenge-

lighed.
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Tabel 7.1: Partielle effekter i procent-point iflg. regressionsmodellen for bosiddendes cykelandel i tabel 6.1, for betyd-
ningen af lokale og regionale bystrukturvariable, samt terreen — nar der sammenlignes med gennemsnittet for alle de
undersagte byenheder. Kollonnen ‘Forudsagt’ lister de forudsagte cykelandele pa baggrund af hele regressionsmodel-
len, mens kolonnen 'byeffekt’ lister den samlede effekt af lokale og regionale bystrukturvariable. Positive og negative
bidrag fra bystruktur eller terrsen i forhold til gennemsnittet er vist med hhv. grenne og rede farver.

By Bykode Forudsagt Lokal_tilgeengelighed Regional_effekt Terraen_effekt Lokal+regional byeffekt
Korsar 10002 23% 7% -2% 1% 5%
Kgbenhavn 1100101 31% 2% 3% 5% 4%
Vejle 10087 10% 1% 2% -7% 3%
Arhus 11045 20% 1% 3% 2% 3%
Odense 10677 23% 1% 2% 2% 3%
Holstebro 11013 17% 1% 3% 3% 3%
Nykebing F 10024 25% 0% 4% 4% 3%
Kolding 10064 12% 0% 2% -4% 2%
Silkeborg 10667 13% 1% 2% -4% 2%
Aalborg 10938 17% -1% 3% -2% 2%
Horsens 18289 15% 1% 1% -1% 2%
Gladsaxe 1100159 18% 3% -1% 0% 2%
Roskilde 10040 16% 1% 1% 0% 2%
Gentofte 1100157 16% 3% 0% 1% 2%
Esbjerg 11196 16% -1% 2% 2% 2%
Herning 11007 17% 0% 2% 2% 2%
Ringkebing 11164 18% -1% 2% 3% 2%
Helsinger 10172 13% 0% 1% 2% 1%
Kalundborg 10247 13% -1% 2% -2% 1%
Thisted 11248 13% -2% 3% 2% 1%
Svendborg 10630 17% 0% 3% -2% 1%
Naestved 10113 14% -1% 1% -1% 1%
Viborg 10986 14% 1% 2% -1% 1%
Fredericia 10108 14% 0% 1% 0% 1%
Holbaek 10487 13% 0% 1% 0% 1%
Hillerad 10652 14% 0% 1% 0% 1%
Senderborg 11099 16% -1% 2% 0% 1%
Ballerup 1100151 16% 0% 1% 1% 1%
Herlev 1100163 17% 0% 1% 1% 1%
Grenaa 10361 20% -1% 2% 1% 1%
Kage 10313 17% 0% 0% 2% 1%
Ringsted 10307 15% 0% 1% 2% 1%
Hjerring 11091 16% -1% 3% 2% 1%
Rgdovre 1100175 20% 3% -2% 4% 1%
Albertslund 1100165 19% 1% 0% 4% 1%
Nakskov 10506 25% -2% 2% 5% 1%
Hobro 10722 9% 0% 1% -5% 0%
Haderslev 10779 1% 1% 0% -3% 0%
Frederiksvaerk 10077 1% 0% -1% -2% 0%
Harsholm 10303 1% 1% -1% -1% 0%
Lyngby-Tarbaek 1100173 18% 1% 0% -1% 0%
Randers 10691 13% -1% 2% -1% 0%
Slagelse 11000 12% -2% 2% 0% 0%
Hedehusene 10201 14% 1% -1% 1% 0%
Middelfart 10106 15% 0% 0% 1% 0%
Frederikshavn 11090 19% -2% 2% 3% 0%
Hvidovre 1100167 18% 1% -1% 4% 0%
Frederiksberg 1100147 30% -1% 2% 4% 0%
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Skanderborg 11097 9% 0% -1% -4% -1%
Aabenraa 10213 13% -2% 1% -3% -1%
Ngrresundby 18442 17% 0% -1% -1% -1%
Struer 11023 13% -1% 0% -1% -1%
Skive 10791 10% -1% 1% -1% -1%
Farum 10237 12% 1% 2% 0% -1%
Humlebaek 10006 13% 1% -1% 1% -1%
Haslev 10072 13% 1% -1% 1% -1%
Grindsted 11212 15% -2% 0% 2% -1%
Renne 11152 18% -4% 3% 2% -1%
Lillered 10829 15% 0% -1% 3% -1%
Glostrup 1100161 16% -4% 1% 3% -1%
Odder 10102 9% -1% -1% -2% 2%
Lystrup 10465 12% 0% -1% -2% -2%
Jyllinge 10185 8% 0% 2% -1% -2%
Vordingborg 10228 16% 1% -1% 0% -2%
Frederikssund 10683 9% 2% 0% 0% -2%
@lstykke-Stenlagse 18767 10% 0% -2% 1% -2%
Hedensted 10088 9% -2% -1% 1% -2%
Greve 1100253 12% 0% -2% 2% 2%
Taastrup 10203 13% -2% 0% 2% -2%
Varde 10898 13% -1% 0% 2% -2%
Birkerad 10241 12% -1% -2% 2% -3%
Veerlgse 11048 14% 0% -3% 0% -3%
Nyborg 10509 16% -2% -2% 1% -3%
lkast 18260 1% -2% -1% 1% -3%
Solrgd Strand 10320 10% 0% -2% 2% -3%
Ishgj 1100183 13% -1% -2% 3% -3%
Drager 10278 17% 1% -3% 4% -3%
Nykebing M 11237 16% -4% 1% 1% -4%
Brgnderslev 10583 17% -3% 0% 2% -4%
Brgndby 1100153 14% -5% 0% 3% -5%
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Perspektivering

Analysearbejdet har vist at bade byenheders regionale placering og deres struktur har en afgerende og
forudsigelig betydning for andelen af befolkningen der anvender cyklen som transportmiddel. Der er
med andre ord grundlag for at arbejde videre hen mod en pradiktiv model for konsekvenserne af planlagte
bystrukturelle endringer i forhold til cyklens andel af transportarbejdet. Der teenkes bl.a. pa placering og
koncentration af detailhandel og boligomrader.

De parameterestimater der er kommet ud af regressionanalysen af de bystrukturelle variables betyd-
ning for cykelandelen kan giver et grundlag for vurdering af 2ndringer i netop cykelandelen hvis by-
strukturen @ndres. Forudsztninger er at det antages at parameterestimaterne er 'sande’ og f.eks. rela-
tivt ufelsomme over for transportpraferencers betydning for boligvalg (selv-selektionsprocesser), samt
at rammenbetingelserne for cykling i Danmark er uendrede.

Som det tidligere har varet nevnt vil det primart vere den lokale bystruktur der kan pévirkes af lo-
kal, kommunal strategi og planlegning. Effekten af @endringer i alle de variable der har vist sig at ve-
re betydende for cykelandelen vil kunne inddrages: hvor meget vil cykelandelen stige hvis kapacite-
ten af ungdomsuddannelser eges? Hvad sker der hvis en planlagt udvidelse af detailhandlen placeres
centralt i byen, frem for ud mod periferien? Hvad vil forskellen vare i en bys cykelandel ved to alter-
native placeringer af planlagte beboelses- eller erhvervsomrider? Hvad er effekten af at lukke en sko-
le i et lokalsamfund? osv.

Umiddelbart har omfanget af den enkelte kommunes investeringer direkte i cykelinfrastrukeur ikke
veret inddraget i undersogelsen. Ikke desto mindre ma der vare en klar forventning om at forbedring
af infrastrukturen — flere cykelstier, bedre forbindelse i cykelstinettet, sikrere kryds, bedre forhold ved
skolerne — vil have en positiv effekt pd cykelandelen. Alt andet sat lige.

De regionale variable er vanskeligere at handtere planlegningsmeassigt. Selve den regionale placerin-
gen af en by, kan der ikke gores meget ved. Tilsvarende er det heller ikke muligt uden videre at @ndre
den dominerende rolle af en regional metropol. I de fleste tilfzlde ma den regionale placering betrag-
tes som en uforanderlig forudsatning for byplanlegning til fordel for cyklismen. Dog — og uden det
i ovrigt har varet undersogt i forbindelse med denne rapport - kunne man forestille sig at forbedring
i forholdene for at bruge cyklen i forbindelse med regional, offentlig transport (fx bedre cykel-infra-
strukturer frem til stationer og busholdepladser, bedre cykelparkering samme steder og mulighed for
at tage cyklen med i regionale tog og rutebiler (som det p.t. er muligt i S-togene i Kebenhavnsomré-
det) kunne man forestille sig ville vaere med til at haeve cykelandelen i de byer der er szrligt udfordret
af deres regionale placering. Tilsvarende ber mulighederne i forbindelse med en eget transportandel
af el-cykler ogsa undersoges. Siledes kunne effekten af forbedrede muligheder for genopladning ved
offentlige transportknudepunkter, i togene og pa arbejdspladserne inddrages.

Tidligere danske undersogelser har set pa betydningen af boligens og arbejdssteders beliggenhed for
cykling og gang pa grundlag af analyser inden for en rekke storre danske byer. Resultater fra flere for-
skellige undersogelser peger her pa sammenhange mellem centralitet og cykling eller gang. Centralt
bosatte gir eller cykler mere sammenlignet med dem der bor lengere vaek. Videre har undersogelser
peget pa effekter af lokalt service udbud, samt adgang til kollektiv transport. Tidligere analyser af ar-
bejdspladslokaliseringen har ligeledes fundet vasentlig ssmmenhang mellem bymassighed og cykel/
gang. Ogsd her betyder en central placering af arbejdspladsen at en stor del af transporten sker til fods
eller pa cykel, hvor mindre centrale placeringer giver mindre gang eller cykling.

I dette projekt har analysefeltet varet udbredst til alle danske byer med over 9000 indbyggere med det
sigte at drage konklusioner om hvad bystrukturen for byenheden betyder for indbyggernes sandsyn-

36



lighed for at cykle og for sandsynligheden for at en tur til et mél i byen sker pa cykel (cykelandelen).
Undersogelsen supplerer dermed tidligere undersegelser med en, i byantal, bredere tilgang, samt et
fokus pé betydningen af byenhedens strukeur.

Ud over at det viser sig at de anvendte indikatorer for tilgeengelighed er gennemgéende er staerkere til
at forklare cykelandelen end de tidligere anvendte mal for centralitet, skal det ogsd bemaerkes at til-
gengelighedsmilene har den fordel at de er uathangige af storrelsen pa den enkelte byomrade og der-

for handterer det sikaldte '"Modifiable Area Unit Problem’ (MAUP).

Samtidigt henleder analysearbejdet ogsi — gennem vurderingerne af byernes placering i de regionale
hierarkier - opmarksomheden pa de serlige udfordringer planlegning af cykelfremmende byenheder
i oplandene der ligger lzngere fra storbycentrene end det er muligt at cykle.

En fremtidig analyse kunne inddrage tilgengelighed af natbefolkningen. Det vil - tilsvarende de til-
gengelighedsmil der allerede er med i arbejdet - sige en rekke mal for antallet af medborgere der gen-
nemsnitligt kan nas indenfor 1-5 km fra bopzlen. Dette mal kan ses som tilsvarende — om end mere
detaljeret — et mal for befolkningstatheden eller det mal for befolkningens gennemsnitlige afstand til
en geometrisk centroide vagtet for befolkningens rumlige fordeling der tidligere har veret anvendt.
Generelt udtryke, er en ’god cykelby en by der er relativt stor eller i hvert fald ikke placeret et sted
hvor den indenfor en 30 km radius domineres af arbejdspladser og serviceudbud fra andre byer. Byen
ber i sig selv have et stort antal arbejdspladser i forhold til dens indbyggertal. Byen skal have en kom-
pakt struktur med mange serviceudbud indenfor en kort — og i visse tilfzlde ikke for kort — afstand
fra der hvor befolkningen bor: Saledes oger en stor andel af skoler og ungdomsuddannelser indenfor
3 km og udbuddet af detailhandel indenfor 4 km cyklernes generelle transportandel. Omvendt vil et
stort serviceudbud indenfor 1 km gore at mange velger cyklen fra, formodentligt til fordel for at ga.
Ses der undelukkende pa cykling til arbejde har det vist sig at udbuddet af arbejdspladser indenfor 4
km er at betydning.

Med andre ord tyder resultaterne fra denne rapport pé at placering af detailhandel og uddannelses-
institutioner udenfor de beboede bykerner vil have en negativ effekt pa cykelandelen hvis intet andet
@ndres. Udfordringen er storre hvis byen er placeret sa den regionalt set domineres af arbejdspladser
og serviceudbud i sterre, centrale byer i en afstand indenfor 30 km hvor cyklen p.t. vil blive valgt fra
som transportmiddel. Specielt i byer med store hgjdeforskelle vil derudover vare udfordrede.

Til fremtidige nationale vurdering at cyklernes transportandel vil en kortlegning af de eksisterede
cykelfremmende faciliteter — ikke mindst cykelstier — vare bydende nedvendigt. En sadan kortleg-
ning vil dels forventeligt bidrage signifikant som forklarede variable i analyse/modellering af cykler-
nes transportandel og dels som indikator for de enkelte kommunernes investeringsniveau pi omradet.
Videre vil data for serviceniveauet for andre transportformer end kollektiv transport ogsa vere af stor
betydning for at komplettere billedet af sammenhznge mellem planlegning/rumlige strategier og cy-
kelfremme. Her tenkes forst og fremmest pd parkeringsudbud og pris, men ogsa pa kere hastigheder
og vejrummets disponering. En stor del af disse oplysninger er efterhinden til radighed i de mest ‘da-
tarige’ miljoer som f.eks. Kobenhavns Kommune og kan bl.a. kobles til transportvaneundersggelsen.
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Appendix 1: variable liste

Nagler mm.

Variabelnavn

Beskrivelse

DStkode 4/5 cifret bykode

DstkomCode Som dstkode for alle byer udenfor Hovedstadsomradet. | Hovedstadsomradet er
den sat til kommunenummeret.

DSTKom1 Som dstkode for alle byer udenfor Hovedstadsomradet. | Hovedstadsomradet er

den sat til 1100 (bykoden for hovedstadsomradet) ganget med 1000 + kommune-
nummeret.

Sociogkonomiske data

Variabelnavn

Beskrivelse

DSTAnNtal

Antal indbyggere i byen

DST_mean_income

Mean af indkomst far skat

DST_sd_income

SD af indkost far skat

DST_median_income

Median af indkomst far skat

By_under_18

personer under 18

By_18under30

personer lig eller over 18og under 30

By_30under65

Personer lig eller over 30 og under 65

By_650gover

personer lig eller over 65

average_w_by

gennemsnitslgn i by

share_Lang_UDD_By

andel med lang videregdende uddannelse

share_Mellem_UDD_By

andel med mellemlang uddannlse

share_Erhverv_UDD_By

andel med erhvervsfaglig uddannelse

share_Grund_UDD_By

andel med grunduddannelse

share_IngenOpl_UDD_By

andel der mangler oplysning pa

share_Andre_Besk_By

Andel med andre beskaeftigelsesforhold

share_Lonm_Besk_By

andel som er lgnmodtagere

share_Underudd_Besk_By

andel som er under uddannelse

share_Selv_Besk_By

andel som er selvstaendige og mehjzlpende zgtefaelle

Tilgeengelighed

Variabelnavn Beskrivelse

Alle_DagBef1km Gennemsnitlige antal arbejdssteder (alle NACE koder) indenfor en afstand af 1 km

Alle_DagBef2km .. 2km

Alle_DagBef3km .. 3km

Alle_DagBef4km .. 4km

Alle_DagBef5km .. 5km

Detailkm Gennemsnitlige antal detailhandelsarbejdssteder (hverdagsindkeb. NACE: 7.1*) indenfor en
afstand af 1 km

Detail2km ... 2km

Detail3km ... 3km

Detaildkm .4 km

Detail5km ... 5km

Detail Tkmx Gennemsnitlige antal detailhandelsarbejdssteder (alle typer. NACE: 7.*) indenfor en afstand af
1 km

Detail2kmx ... 2km

Detail3kmx ... 3km

Detaildkmx .4 km

Detail5kmx ... 5km
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Skole1km

Gennemsnitlige antal arbejdssteder pa grundskoler indenfor en afstand af 1 km

Skole2km ... 2km

Skole3km ... 3km

Skoledkm .4 km

Skole5km ... 5km

SundhedTkm Gennemsnitlige antal arbejdssteder i sundhedssektoren indenfor en afstand af 1 km
Sundhed2km .. 2km

Sundhed3km .. 3km

Sundhed4km .4 km

Sundhed5km .. 5km

TeknSkoleTkm Gennemsnitlige antal arbejdssteder pa tekniske skoler indenfor en afstand af 1 km
TeknSkole2km .. 2km

TeknSkole3km .. 3km

TeknSkole4dkm .. 4km

TeknSkole5km .. 5km

UngdomTkm Gennemsnitlige antal arbejdssteder pa ungdomsuddannelser indenfor en afstand af 1 km
Ungdom2km .. 2km

Ungdom3km .. 3km

Ungdom4km .. 4km

Ungdom5km .. 5km

Univlikm Gennemsnitlige antal arbejdssteder pa universiteter indenfor en afstand af 1 km
Univ2km ... 2km

Univ3km ... 3km

Univ4km .4 km

UnivSkm ... 5km

Befolkningens gennemsnitlige afstand til centroider

Variabelnavn

Beskrivelse

KvNetDist

Befolkningens gennemsnitlige afstand til vaegtet centroide for befolkningen (... selv [)

CVRDetailDist

Befolkningens gennemsnitlige afstand til veegtet centroide for detailhandel

Regionale indikatorer

Variabelnavn

Beskrivelse

dest1 Befolkningsstarrelsen pa starste by idenfor 30 km

dest2 Befolkningsstarrelsen pa naeststaerste by idenfor 30 km

dest3 Befolkningsstarrelsen pa tredje sterste by idenfor 30 km

gini Gini kvotient pa Befolkningsstarrelsen for alle byer indenfor 30 km

OrigoNace Antallet af detailhandestyper (NACE) indenfor 30 km

CVR1 Det sterste antal detailhandestyper i en by indenfor 30 km (bemaerk at det kan vaere byen selv
— fx ved CPH)

CVR2 Det naeststarste

CVR3 Det tredjestarste

GiniCVR Gini kvotient for antallet af detailhandestyper i en by indenfor 30 km

40



Befolkningens gennemsnitlige afstand til kerne af detailhandle

Niveau 6 udtrykker de mest lokale centre. Niveau 1 de meste regionalt betydende lokaliteter.

Variabelnavn Beskrivelse
DCA1 Befolkningens gennemsnitlige afstand til center beregnet udfra 'kerne’ metoden (skal
specificires), niveau 1

DCA2 ... Niveau 2.

DCA3 .. niveau 3.

DCA4 .. niveau 4.

DCAS .. niveau 5.

DCA6 .. niveau 6.
Boligtypefordeling

Variabelnavn Beskrivelse

Boligm2 Totale antal bolig kvadratmeter (kode: 110-190), BBR2
Bolig120Pct Andelen heraf i enkeltfamiliehuse

Bolig130Pct Andelen heraf i reekke/dobbelthuse

Bolig140Pct Andelen heraf i etageejendomme

BoligMiscPct Andelen heraf i gvrige boligtyper

Terreen forhold

Variabelnavn

Beskrivelse

elevMin Laveste punkt | enheden (50x50m DEM)

elevMax Hgjeste punkt | enheden (50x50m DEM)
elevRange Hajdeforskellen indenfor enheden (50x50m DEM)
slopeMean Gennemsnitlige haeldning (50x50m DEM)
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Appendix 2: bivariate effekter

Cykelandel af ture,
beboere

Cykelandel af ture med
destination i byen

Cykelandel af km,
beboere

Teethed

Kryds/netveerkstaethed ,348** ,372%* ,340**
Befolkning pr. kvadratkm A414%* ,370%* ,305%*
Koncentration og tilgaengelighed

DagbefolkningTkm ,529** ,379** ,406**
Dagbefolkning2km ,522%* ,390** 407**
Dagbefolkning3km ,509** ,408** 407 **
Dagbefolkning4km ,509** ,408** 407**
DetailTkm ,504** ,381%* ,378%*
Detail2zkm ,504** ,3871%* ,378**
Detail3km ,508** ,397%* ,391%*
Detail4km S5T1x* A12%* 402**
Detail5km ,513%* A24%* ,A09**
SkoleTkm AT6** ,223* ,267*
Skole2km ,508** ,323%* ,341%*
Skole3km ,507** ,355%* ,356**
Skoledkm ,488** ,374%* ,359%*
Skole5km A69** ,376** ,348**
Sundhed1km ,516%* 0,199 ,336%*
Sundhed2km ,530*%* 274% ,374%*
Sundhed3km ,526** ,320** ,382**
Sundhed4km ,513%* ,349%* ,380**
Sundhed5km A9 ** ,361%* ,371%*
TeknSkole1 ,331%* 0,209 ,245*
TeknSkole2 ,374%* ,255* ,287%*
TeknSkole3 A51%* ,326** ,354**
TeknSkole4 ,502%* ,377%* AQ1**
TeknSkole5 ,513%* 403** A10%*
UngdomTkm ,396** 211%* ,240%*
Ungdom2km ,240* 0,147 0,159
Ungdom3km 0,141 0,085 0,053
Ungdom4km -0,011 -0,006 -0,054
Ungdom5km -0,001 0,017 -0,036
Univikm A40** ,323*%* ,315%*
Univ2km A78%* ,343%* ,342%*
Univ3km ,500** ,359** ,364**
Univdkm ,510%* ,368** ,375%*
UnivSkm ,516** ,382%* ,388**
Gennemsnitlig afstand til centroide for

dagbefolkningen i byen ,535%** ,356** ,398**
Gennemsnitlig afstand til centroide for

befolkningen i byen 0,028 -0,079 -0,034
Gennemsnitlig afstand til centroide for

detailhandel i byen 0,021 -0,099 -0,037
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Cykelandel af ture,

Cykelandel af ture med

Cykelandel af km,

beboere destination i byen beboere
Afstand til naermeste detailhandels-
koncentration med min 1500 jobs 0,147 0,019 0,179
Afstand til nsermeste detailhandels-
koncentration med min 950 jobs ,298** 0,169 ,320%*
Afstand til nsermeste detailhandels-
koncentration med min 400 jobs 0,082 ,274%* ,222%
Afstand til naermeste detailhandels-
koncentration med min 100 jobs -,260* -0,034 -0,135
Afstand til nsermeste detailhandels-
koncentration med min 50 jobs -0,089 0,085 0,021
Afstand til nsermeste detailhandels-
koncentration med min. 1 arbejds-
plads 0,107 0,18 0,148
Bystruktur - morfologi
Antal detailhandelskoncentrationer i
byen 0,152 0,025 0,081
Andel af detailhandel lokaliseret i
starste center inden for byen 0,013 -0,08 -0,056
Andel af boliger der er enfamillieshuse | -,326** -0,136 -0,174
Andel af boliger der er kaede, reekke
eller dobbelthuse -0,055 0,127 0,029
Andel af boliger der er etageboliger ,366** 0,163 0,209
Bystruktur - regional rolle
Jobs pr. befolkning ,226* -,096 112
Difference mellem stgrste og naest-
starste by inden for 30 km 0,104 0,201 0,128
Bystarrelse i forhold til sterste by in-
den for 30 km (0-1, hvis by er stgrste
by =1) ,293** 0,025 ,216%*
Ginicoefficient for ulighed mellem -,143 -,065 -,170
bystarrelser inden for 30 km (0-1, hvor
1 er starst mulige ulighed)
Difference mellem starste og naest-
storste udbud af detailhandelsfunktio-
ner i by inden for 30 km 0,107 ,225%* 0,145
Udbud af detailhandelsfunktioner
(NACE) i forhold til starste udbud i
by inden for 30 km (0-1, hvis by har
starste udbud =1) ,323%* 0,03 ,231%
Ginicoefficient for forskelle i udbud- -,025 144 ,028
det af detailhandels funktioner i byer
inden for 30 km
Bystruktur - kollektiv trafik
Kollektive afgange pr. dag pr. kva-
dratkm ,440** ,322** ,313**
Stationsby med banebetjening (0=nej;
1=ja) 0,011 0,014 -0,014
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Cykelandel af ture, Cykelandel af ture med Cykelandel af km,
beboere destination i byen beboere
Qvrige - terraen
Hajdeforskel fra laveste til hgjeste
punkt -0,139 -, 487%* -,380**
Gennemsnitlig haeldning -,332%* -,621%* -,540**

Pearson korrelations koefficienter for bivariate sammenhaenge mellem cykelvariable og bystrukturvariable i 88 byer (N=88). Signifikante

sammenhange angives med: ** for signifikans pa 0,01 niveau (2-halet test); * for signifikans pa 0,05 niveau (2-halet test). Korellations-
koefficienten udtrykker hvor stor en andel af variationen i de tre cykelvariable som den enkelte cykelvariabel forklarer. Forklaring skal her
forstaes rent statistisk — talmaessigt — idet der ikke indgar kontrol for andre relevante faktorer/pévirkninger.
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Appendix 3: cykelandelen af transporten i km

Tabel Appendix 3: Sample-selection regressionsmodel for bystrukturens betydning for cykelandelen af transporten i km

gennemftart af byenhedens bosiddende befolkning.

B. Sig.
Linenaer regressions model for cykelandel af km:
Tidsvariable
Lerdag -0,048 0,070
Marts, April, Oktober, November 0,023 0,006
Socio-demografiske variable pa personiveau:
Beskaeftigelse: studerende -0,058 0,149
Beskaeftigelse: selvstaendig -0,046 0,104
Karekort (0: nej, 1: ja) -0,068 0,002
Famillieindkomst/voksen (LN) -0,060 0,000
Famillientype: enlig u. Barn 0,064 0,000
Famillietype: par u bgrn 0,045 0,001
Alder under 15 0,012 0,852
Alder mellem 18 og 30 -0,062 0,000
Socio-demografiske variable pa byniveau:
Andel af bosiddende der er under 18 -3,278 0,005
Andel af bosiddende der er melllem 18 og 30 -0,810 0,068
Andel af bosiddende der er under uddannelse 0,023 0,009
Bystrukturvariable:
Detailhandelsudbud inden for 1 km -0,00038 0,014
Detailhandelsudbud inden for 5 km 0,00009 0,016
Konstant 1,282 0,000
Probit model for selektionsvariabel: cykler ja/nej:
Lerdag -0,259 0,000
Marts, April, Oktober, November 0,013 0,413
Beskaeftigelse: studerende 0,420 0,000
Beskaeftigelse: selvstaendig -0,176 0,000
Karekort (0: nej, 1: ja) -0,193 0,000
Famillieindkomst/voksen (LN) 0,087 0,000
Famillientype: enlig u. Barn -0,017 0,398
Famillietype: par u bgrn -0,097 0,000
Alder under 15 0,490 0,000
Alder mellem 18 og 30 0,074 0,002
Andel af bosiddende der er under 18 -9,884 0,000
Andel af bosiddende der er melllem 18 og 30 -3,526 0,000
Andel af bosiddende der er under uddannelse 0,068 0,000
Detailhandelsudbud inden for 1 km -0,0013 0,000
Detailhandelsudbud inden for 5 km 0,0004 0,000
Personlig indkomst (LN) -0,086 0,000
Konstant 0,533 0,005
Inverse Mills ratio /lambda (kontrol variabel i den linezere regressionsmodel)
Lambda -0,023 0,843
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