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RESUME

Denne rapport undersgger hvilke byplanmaessige parametre,
der pdvirker transportvaner blandt beboere og ansatte i virk-
somheder i et byomrdde? Hypotesen bag dette spargsmal er,

at byomrader, som er karakteriseret ved have taet bebyggelse,
kort afstand til Kebenhavns centrum, metrobetjening og relativt
hejere priser for parkering fremmer grgnne transportvaner, hvor
kollektiv transport, cykel eller gang vaelges frem for motorkare-
taj.

Undersagelsesspargsmalet afdaekkes gennem en kompara-

tiv analyse, hvor byomraderne @restad, Nordhavn, Vanlgse,
Amager @st, Sydhavn, Gladsaxe og Solred sammenlignes. Med
udspring i @restad, sammenlignes byomraderne pa baggrund

af deres karakteristika pa en raekke byplanmeaessige variable og
beboervariable, samt beboere og ansattes valg af transportmid-
del. Pa baggrund af sammenligningen af byomraderne foretages
en sammenfattende vurdering af de enkelte variables effekt pa
transportvaner.

Overordnet finder analysen, at beboere og ansatte i teet bebyg-
gede og bynaere byomrdder har grennere transportvaner end

i byomrader, som har spredt bebyggelse og relativt lengere
afstand til Kebenhavns centrum. Det vurderes videre, at me-
trobetjening har en positiv effekt pa at dreje valg af transport-
middel i en grennere retning, hvilket saerligt kommer til udtryk i
Vanlgse og @restad. Analysen vurderer derudover, at et relativt
hgjere prisniveau for parkering regulerer valget af transportmid-
del blandt beboerne i et omrade op til et vist indkomstniveau.
Derudover vurderes det, at valget om at anvende bil, for de

der har en, ogsa er betinget af andre faktorer end bynaerhed

og indkomstniveau, herunder byomraders forbindelse til mo-
torvej. Denne konklusion szetter spargsmalstegn ved, hvorvidt
byomrader skal indrettes med plads til parkering af biler, som er
et luksusgode, og som ikke anvendes til dagligt? Eller hvorvidt
parkeringen af biler skal finde sted uden for bynaere omrader sa
leenge de ikke udger et nadvendigt transportmiddel?
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Med stigende urbanisering spiller byer en stadigt
starre rolle i skabelsen og handteringen af de hastige
klimaforandringer, som vi ser i dag. Urbaniseringen
leegger pres pa vores byer, hvilket har skabt nye be-
hov for at finde langsigtede lgsninger, der bade kan
handtere befolkningstilvaekst og de klimamaessige
udfordringer, som denne udvikling skaber. Heldig-
vis giver tilflytningen og forteetningen af byerne

ogsa potentiale i forhold til at udvikle nye lgsninger.
Borgere, civilsamfund, politikere og virksomheder
stiller krav til, at udviklingen af byer fremadrettet
skal praesentere baeredygtige lasninger, og vaere med
til at lose de klimamaessige udfordringer. Klima og
CO2-neutralitet er derfor de sidste par ar gaet fra at
veaere indsatsomrader som kommuner, regioner og
nationer behandlede i pilotprojekter, til at vaere en
hejt prioriteret national og international agenda,
hvor efterspargslen af skalerbare urbane lgsninger
med klare effektmal er sterre end nogensinde for.
Danmarks hovedstad er ingen undtagelse.

Kebenhavns Kommune har en mélsaetning om at bli-
ve den farste CO2-neutrale hovedstad i verden i 2025,
hvilket er en staerk katalysator for at identificere og
implementere klimavenlige lasninger pa tveers af Ke-
benhavn. Ambitionen udfordrer praksis i forhold til,
hvordan Kebenhavn udvikles og vedligeholdes, og
det stiller spgrgsmal til, hvad der skal ggres og hvad
der virker?

12017 var transport ansvarlig for 34 % af den samle-
de CO2 udledning i Kebenhavns Kommune, hvilket
er mere end bade udledningen fra elforbrug (31 %)
og fiernvarme (25 %)*. Der er sdledes et stort behov
for at mindske bytransportens andel af CO2 udled-
ningen ved at understotte en byudvikling, der frem-
mer grgnne transportvaner. Fokus i denne rapport er
derfor at undersgge, hvordan grgnne transportvaner
kan understgttes.

En af de mader at udvikle nye byomrader pa, somii
dag anvendes for at fremme grenne transportvaner,
er at udvikle teet bebygget og blandet by (bolig og
erhverv) med nzerhed til grenne transportformer?.
Her defineres gronne transportformer som transport
foretaget til fods, pa cykel eller med kollektiv trafik
(S-tog, bus og metro)3.

@restad er en af Kpbenhavns nyudviklede bydele,
hvor bymaessige forhold som taet bebyggelse og
naerhed til granne transportformer er gaeldende.

Pa @restads relativt begraensede areal, feerdes der

i dag allerede dagligt 50.000 mennesker*. Metroen
binder hele bydelen sammen, og forbinder @restad
med Kebenhavns centrum og lufthavnen. Derud-
over har @restad en staerk forbindelse til Sverige via
@Presundstoget. Prestad inviterer herigennem til at
anvende grgnne transportformer. Et yderligere inci-
tament for at gore brug af gren transport er det rela-
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tivt hgjere prisniveau for bilparkering i bydelen. Det
forventes derfor, at @restad pavirker transportvaner
for beboere og ansatte i @restads virksomheder i en
mere baeredygtig retning.

I januar 2019 tradte en arbejdsgruppe sammen be-
stdende af By & Havn, Rambegll og @restad Innovation
City Copenhagen (@ICC) for netop at undersgge trans-
portvaner i forskellige former for by-typologier, med
udgangspunkt i drestad. @nsket var at undersoge,
hvor gran @restad egentlig er, taget i betragtning

af, at bydelen er metrobetjent, har naerhed til K-
benhavns centrum, gode muligheder for cyklister

og bestdr af teet bebyggelse. Dette afsat affadte en
bredere undersggelse af, hvilke byplanmaessige for-
hold byer og kommuner kan anvende for at fremme
anvendelse og udbredelse af gronne transportvaner
for borgere og ansatte i virksomheder i et givent
omrade. | udarbejdelsen af rapporten har By & Havn
og Rambgll indhentet og klargjort datagrundlaget til
analysen, og @ICC’s sekretariat har veeret pennefgrer.
Undersagelsens konklusioner er udarbejdet i faelles-
skab af arbejdsgruppen.

For at undersgge de bymaessige forhold, der kan pa-
virke transportvaner, inddrager undersggelsen data
om @restad og fire gvrige sammenligningsomrader
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i Kgbenhavns Kommune samt i to kommuner uden
for Kebenhavn. Omraderne inden for Kegbenhavns
Kommune udgeres af @restad, Indre Nordhavn, Syd-
havn, Vanlgse og Amager @st. Uden for Kebenhavn
er Solrad og Gladsaxe Kommune inddraget.
Sammenligningsomraderne er udvalgt pa baggrund
af deres sammenlignelighed og variation i forhold til
@restad pa en raekke centrale byplanmaessige varia-
ble som omradets afstand til centrum af Kebenhavn,
metrobetjening i omrdadet, bebyggelsestzthed og
prisniveau for parkering samt yderligere beboervari-
able, der er delvist afledt af de byplanmaessige varia-
ble. Analysens undersagelsesspargsmal lyder derfor:

Hvilke byplanmeaessige variable pdvirker
transportvaner for beboere og ansatte i virksomhe-
der i et byomrade?

| naeste kapitel praesenteres rapportens metode og
datagrundlag naermere. Herefter fglger en gennem-
gang af analysens variable efterfulgt af en karak-
teristik af de enkelte sammenligningsomrader og
en praesentation af transportvaner heri. | rappor-
tens fjerde kapitel laves en samlet vurdering af de
byplanmaessige variables effekt pa transportvaner,
hvilket leder frem til konklusionerne i rapportens
sidste afsnit.
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I analysen anvendes en komparativ tilgang, hvor de
syv byomrdder sammenlignes i forhold til nedenfor
beskrevne byplanmaessige og beboermaessige vari-
able i sammenhang med transportvanedata for de
enkelte omrader. Formalet med den komparative
metode er at forsege at isolere og identificere ef-
fekten af de byplanmeessige variable, og deraf ogsa
de afledte beboervariable, pa transportvaner. De
byplanmaessige variable udgeres af henholdsvis:

. Bebyggelsestaethed

. Afstand til Kebenhavns centrum
. Metrobetjening

. Prisniveau for parkering

Omradernes profil i forhold til de byplanmeessige variable

Som nzevnt ovenfor er de syv byomrader udvalgt pa
baggrund af en vurdering af, at de hver isaer reprae-
senterer forskellige sammensaetninger af underse-
gelsens bymaessige variable. Derudover forventes
byomrdderne ogsa at variere i sammensaetningen af
beboervariable, som vil fremga af redeggrelsen for
de forskellige byomrader. Byomradernes variation
og ligheder pa variablene muligger, at vi med den
komparative analyse kan forsgge atisolere og iden-
tificere mulige sammenhange mellem de enkelte
undersggelsesvariable og transportvaner.

Omradernes forskellige profiler i forhold til de by-
maessige variable, som har vaeret baggrunden for de-
res udveelgelse, er skitseret i nedenstaende tabel:

Byplanmaessige variable
Omrade Bebyggelsestat- Afstand til Kebenhavns centrum Prisniveau for parkering Metroboe tent
hed omrade

Nordhavn Teet Kort Relativt hgjere Nej
Vanlese Teet Kort Relativt lavere Ja
@restad Teet Kort Relativt hgjere Ja
Amager @st Spredt Kort Relativt lavere Ja
Sydhavn Teet Kort Relativt hgjere Nej
Gladsaxe Spredt Lang Relativt lavere Nej
Solred Spredt Lang Relativt lavere Nej
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Analysen vil indledningsvist redeggre for - og sam-
menligne - de enkelte byomrader pa baggrund af de-
res karakteristika. Den komparative tilgang mellem
et begraenset antal byomrader giver derudover mu-
lighed for at ga i dybden med de enkelte byomrader.
Den metodiske tilgang har dermed ogsa blik for de
eventuelle seregne forhold ved de enkelte byomra-
der, som kan have betydning for transportvaner.

| redegorelsen for de enkelte omrader, vil omrader-
nes profil sammenholdes med tallene for transport-
vanerne i byomraderne. Redeggrelsen udger funda-
mentet for den efterfelgende samlede vurdering af
variablenes effekt pa transportvanerne pa tveaers af
byomraderne. Denne fremgangsmade er skitseret i
figuren nederst.

2.1 METODISKE FORBEHOLD

Med den valgte komparative tilgang, er det muligt

at lave en empirisk funderet vurdering af, hvordan
transportvanerne i et omrade pavirkes af de udvalgte
variable. Konklusionerne skal samtidig tages med
forbehold for kompleksiteten i byudvikling, hvor der
kan veaere omradespecifikke forhold, der ogsa pavir-
ker transportvanerne, men som kan veere sveere at
anvende som sammenligningsgrundlag pa tveaers af
omraderne.

Derudover bevirker et begraenset og varierende data-
grundlag for de udvalgte byomrader, samt projektets
begraensede ressourcer, at rapporten laver en over-
ordnet screening af de udvalgte variable for hvert
byomrade. Sammenholdt med emnefeltets hgje
kompleksitet forseges der derfor udelukkende at na
frem til generelle vurderinger af eventuelle sammen-
haenge mellem undersggelsens variable.

Sammenhang mellem redegerelse og analyse
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2.2 VARIABLE OG DATAGRUNDLAG

Undersggelsens variable kan inddeles i tre overord-
nede kategorier: byplanmaessige variable, beboerva-
riable og transportvaner. Som naevnt i indledningen
er formalet saerligt at vurdere effekten af de byplan-
maessige variable pa transportvanerne, hvor der
samtidig skeles til beboervariable. | dette afsnit vil
de udvalgte variable, afgreensningerne af disse, samt
datagrundlaget for undersggelsen, blive praesente-
ret.

2.2.1 BYPLANMASSIGE VARIABLE
OG BEBOERVARIABLE

Undersagelsens variable er udvalgt pa baggrund

af arbejdsgruppens vurdering af, hvilke forhold i et
omrade, der pavirker beboere og arbejdstageres
transportvaner. De variable som forventes at pavirke
transportvanerne i et omrade kan inddeles i to grup-
per. Den fgrste gruppe af variable, som undersgges
for hvert byomrade, er de fire beskrevne byplanmeaes-
sige variable. Derudover har arbejdsgruppen udvalgt
en recekke beboervariable, som vurderes delvist at
veere afledte effekter af, hvordan de enkelte omra-
der er udviklet, herunder hvilke typer af beboere

de tiltreekker. De samlede variable er preesenteret i
tabellen til hgjre nederst, og vil blive defineret og af-
greenset i naeste afsnit.

2.2.1.1 AFGRANSNINGER OG
DATAGRUNDLAG FOR VARIABLE
For at sikre en ensartet og praecis anvendelse og
maling af undersggelsens variable, vil disse blive

defineret og afgraenset til konkrete indikatorer i
dette afsnit.
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DEFINITIONER AF DE

BYPLANMASSIGE VARIABLE

Bebyggelsestaethed beskriver som udgangspunkt
forholdet mellem et omrades arealmaessige ud-
streekning og volumen af byggeri i samme omrade.
Som indikator for denne variabel, anvendes i denne
rapport andel af omradernes samlede boligbyggeri,
som udgeres af etageboliger. Sdledes antages ande-
len af etageboligbyggeri at vaere udsagn for den ge-
nerelle bebyggelsestathed i et omrade. Statistikken
er leveret af Danmarks Statistik.

Afstand til Kebenhavns centrum defineres som et om-
rades geografiske afstand til centrum af den naerme-
ste storby, som i denne undersggelse er Kgbenhavn.
Afstanden til Kebenhavns centrum males som den
korteste gangrute, fra byomradets centralstation til
Radhuspladsen i Kebenhavn.

Prisniveau for parkering er defineret ved de gennem-
snitlige priser for at parkere en bil i et byomrade.
Prisen for parkering i byomraderne opggres relativt
til hinanden. Relativt lavere parkeringspriser vurde-
res at vaere byomrader, hvor der er gratis parkering
eller parkering i en kommunal parkeringszone. En
relativt hgjere pris for parkering forekommer i by-
omrader, hvor parkeringspriserne er reguleret af
private akterer eller pa forretningsmaessige vilkar.
Med forretningsmaessige vilkdr kan hgje priser veere
indirekte givet f.eks. i form af et begraenset udbud af
parkering enten i form af antal pladser eller i tilladt
parkeringstid.

For at finde frem til omradernes prisniveau for parke-
ring, er der foretaget en desk research. Udfordringen
her har veeret, at der er stor variation i administra-
tionen af parkering bade inden for Kebenhavns
Kommune og i omegnskommunerne, som bevirker,

Overblik over byplanmeessige og beboervariable

at der ikke er ét samlet tilgeengeligt datamateriale
om parkeringspriserne. Data kommer saledes fra
flere datakilder af bade kvalitativ og kvantitativ ka-
rakter fra henholdsvis By & Havn, kommunerne samt
ejendomsmaeglere i enkelte af de udvalgt omrader,
hvilket har bidraget til et samlet billede af prisen for
parkering. Opggrelsen af parkeringspriserne beror
derfor pa en vurdering af de gennemsnitlige parke-
ringspriser i byomraderne.

Metrobetjening betegner, hvorvidt der er en eller fle-
re metrostationer inden for det givne byomrade.

DEFINITIONER AF BEBOERVARIABLE

Bilejerskab defineres som andelen af husstande, som
har radighed over en bil i dagligdagen, hvilket opge-
res pa baggrund af data fra Danmarks Statistik.

Gennemsnitlig pendlingsafstand betegner den gen-
nemsnitlige afstand mellem bopael og arbejdsplads
for et byomrades beboere og indpendlere. Dette op-
gores pa baggrund af data fra Danmarks Statistik og
Kgbenhavns Kommune.

Indkomstniveau betegner den gennemsnitlige skat-
tepligtige indkomst blandt beboerne i et omrade, og
opgeres pa baggrund af data fra Danmarks Statistik.

Gennemsnitsalder betegner gennemsnitsalderen for
beboerne i et omrade. Dette opgeres pa baggrund af
data fra Danmarks Statistik.

De konkrete indikatorer samt datakilderne for varia-
blene, er opsummeret i tabellen pa naeste side.

Byplanmaessige variable

Beboervariable

- bebyggelsestethed

- afstand til Kebenhavns centrum
- prisniveau for parkering

- metrobetjening

- bilejerskab,

- gennemsnitlig pendlingsafstand for beboe-
re og ansatte,

- Indkomstniveau

- gennemsnitsalder

13
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Indikatorer og datakilder for byplanmaessige og beboervariable

Baggrundsvari- | Indikator Datakilder

abel

Bebyggelsestaet- | Andel af omradets be- | Danmarks Statistik
hed boede boligmasse, som

udgeres af etageboliger

Afstand til Keben-
havns centrum

Byplanmaes-

Antal kilometer fra om-
radets centralstation til
Radhuspladsen, malt

som korteste gangrute.

Google Maps

sige variable —
Prisniveau for par-

kering

Relativt hgjere, relativt
lavere.

Vurdering pa baggrund af data fra By &
Havn, Kebenhavns Kommune, Solread Kom-
mune, Gladsaxe Kommune og ejendoms-
maeglere

Metrobetjent om- | Ja/nej DSB og Metroselskabet
rade®
Bilejerskab Antal biler pr. husstand | Danmarks Statistik

Gennemsnitlig
pendlingsafstand

Antal kilometer mellem
bopal og arbejdsplads.

Danmarks Statistik og Kebenhavns Kommu-
ne

Beboervari-

bl
able Indkomstniveau

pligtig indkomst

Gennemsnitlig skatte-

Danmarks Statistik

Gennemsnitsalder

Gennemsnitsalder®

Danmarks Statistik

2.2.2 FORVENTNINGER TIL VARI-
ABLES EFFEKT PA TRANSPORTVA-
NER

Undersggelsens variable er som nzaevnt udvalgt pa
baggrund af arbejdsgruppens vurdering af, at de pa-
virker transportvaner i et byomrdde. | dette afsnit vil
forventningerne til, hvordan de enkelte variable kan
pavirke transportvaner blive praesenteret med hen-
blik pa at understgtte valget om at inddrage netop
variablene.

BYPLANMASSIGE VARIABLE

Hoj bebyggelsestaethed forventes at fore til grannere
transportvaner, da teettere bebyggelse alt andet lige
medfarer kortere afstande mellem bopael, indkebs-

muligheder, fritidsaktiviteter mv.

Afstand til Kebenhavns centrum: pa samme made
som bebyggelsestatheden, forventes omrader med
en teettere placering pa Kebenhavns centrum at
bidrage til kortere afstande til arbejdsplads, handels-
muligheder og en raekke andre aktiviteter pa grund
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af det store udbud af aktiviteter og de gode kollek-
tive trafiktilbud som understgttes af maengden af
aktiviteter.

Prisniveau for parkering pavirker udgifterne ved at
have bil i et omrade, hvilket ventes at pavirke bade
beboere og indpendleres incitament til at kebe og
anvende bil. En relativt hgjere pris for parkering
forventes dermed at bidrage til grennere transport-
vaner.

Metrobetjening forventes at bidrage til grennere
transportvaner grundet metroens hyppige afgange
og dens hgje transporthastighed igennem byen i for-
hold til bade biler og busser.

BEBOERVARIABLE

Bilejerskab forventes at haenge sammen med flere
af de ovenstaende variable. | omrader med en lav
parkeringsnorm?7 og hgje parkeringsafgifter forven-
tes det eksempelvis, at faerre beboere kaber en bil
og i stedet anvender granne transportformer. Det er
samtidig veerd at bemaerke, at graden af bilejerskab
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og valget af bilen som transportform ikke ngdven-
digvis haenger 100% sammen, da beboere kan vaelge
at lade bilen sta og benytte sig af andre transportfor-
mer. Eksempelvis kan den kollektive transport blive
anvendt til hverdagens pendling, mens bilen anven-
des til fritidsrejser f.eks. i weekenden. Alt andet lige
forventes et hgjere bilejerskab blandt beboerne i et
byomrade at fare til mindre grenne transportvaner.

Pendlingsafstanden forventes at have effekt pa valget
af transportform for beboerne i et omrade saledes, at
kortere afstand til arbejdspladsen giver sterre incita-
ment til at anvende offentlige transportformer eller
gang/cykel, da dette i sa fald vil veere tidsbesparende
og billigere. Modsat antages laengere pendlerafstan-
de at fare til mere privatbilisme, da dette kan veere
mere bekvemt og hurtigere. Omvendt er pendlings-
afstanden ikke en variabel, der altid kommer forud
for valget af transportform, da beboere ogsa kan
veelge at bosaette sigi et omrdde pa baggrund af de
transportmuligheder der er til arbejdspladsen. Der
kan derfor ogsa vaere et omvendt drsag-virkningsfor-
hold, hvor udbuddet af transportformerne pavirker
pendlingsafstanden. | visse tilfeelde kan lange pend-
lingsafstande derudover ogsa bedst kombineres med
regionale tog. Der er derfor flere - og modsatrettede
- forventninger til pendlingsafstandens effekt pa
transportvanerne.

Gennemsnitsalder: omrader med overvaegt af yngre
beboere forventes at have en lavere grad af bilejer-
skab, da denne gruppe alt andet lige har en lavere
gennemsnitsindkomst. Saerligt aldersgruppen 20-29
ar forventes at have lav grad af bilejerskab, da denne
gruppe typisk vil veere under uddannelse og uden
fuldtidsindkomst. Gennemsnitsalderen ventes dog
ikke at have en linezer effekt pa transportvanerne, da
barnefamilier, hvor foraeldre typisk er i aldersgrup-
pen 30-49 ar, i hgjere grad forventes at anvende en
eller flere biler, da dette kan vaere mere bekvemt,

og at denne gruppe i hgjere grad ogsa vil have fast
indkomst. Det samme er geeldende indtil, at vi nar
den aldersgruppe, som ikke er pa arbejdsmarkedet,
som typisk er personer over 65 ar. Denne gruppe for-
ventes at have mindre grad af bilejerskab grundet de
relativt hgjere udgifter, der er forbundet hermed, da
personer i denne gruppe eventuelt ikke laengere er i
fast arbejde og formentlig sjaeldent har mere end én
bil.
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Indkomstniveau: hgjere indkomster forventes at fare
til et hgjere niveau af bilejerskab og dermed til min-
dre grognne transportvaner.

2.2.3 TRANSPORTVANER

Til at beskrive transportvanerne i de enkelte omra-
der, er der indhentet data fra Danmarks Transportva-
neundersggelse (TU data), som er en undersggelse af
danskernes trafikale adfzerd, der foretages lobende
af DTUS.

Transportvaneundersggelsen har vaeret gennem-
fort siden 1975, og har aendret indsamlingsmetode
og datastruktur to gange. Denne analyse tager ud-
gangspunkt i den seneste generation af TU data.

Der er flere fordele ved at anvende TU data. For det
forste deekker datagrundlaget en laengere arraekke
og indeholder en stor systematiseret datamaengde.
Derudover er TU data den primeere kilde til viden om
danskernes gang- og cykelvaner, hvilket er seerligt
relevant til naerveerende analyses formal.

Transportvaneundersggelsen er en interview- og
sporgeskemaundersggelse, hvor et repraesentativt
udsnit af den danske befolkning interviewes eller
besvarer et spargeskema om deres rejseaktiviteter
pa én given dag. DTU foretager interviews alle dage
i aret, og stiller falgende spgrgsmal om responden-
tens rejseaktiviteter:

*  Hvor meget?

* Hvordan?

* Hvor?

* Hvorndr?

* Qg hvorfor rejses der?

Til brug i denne undersggelse er der indhentet data
fra transportvaneundersggelsen, som daekker de
seneste 5 ar: 2014-2018. Dataudtraekket deekker
beboeres rejser pa hverdage, degnet rundt. Data for
rejserne er kategoriseret efter rejsens formal efter
kategorierne pendling, erinde, fritid, erhverv og ud-
dannelse. Ligeledes indbefatter dataudtraekket ogsa
indpendling, dvs. ansatte, der pendler til arbejde i de
givne omrader, og som har bopzl uden for omradet.
For omraderne inden for Kebenhavns Kommune

er dataudtraekket geografisk afgraenset ved roder®,
da dette muligger en underinddeling af datasaettet

i mindre omrader. For Solrgd og Gladsaxe er der
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hentet data for hele kommunen. For en detaljeret
prasentation af datagrundlaget i forhold til de geo-
grafiske afgraensninger henvises der til bilag 1.

Transporten er opdelt i fem kategorier af transport-
midler: gang/cykel, forer af motorkeretaj, passager i
motorkeretaj, kollektiv og andet. Som naevnt i indled-
ningen forstas kollektiv transport, gang og cykel som
grenne transportformer. Fordelingen pa transport-
midler opgeres som andel af samlet antal ture i om-
radet. Det bemaerkes hertil, at TU ogsa indeholder
data, som beskriver, hvor stor en procentdel af det
samlede antal rejste kilometer, den enkelte trans-
portform daekker for byomraderne. Data om andel af
rejste kilometer er valgt udeladt, da dette ikke vurde-
res at eendre rapportens konklusioner, og samtidig
vurderes at gge analysens kompleksitet betydeligt.

Ser man bort fra Nordhavn, ligger antallet af inter-
views i TU for beboernes rejsevaner i en spredning

HVOR GRONNE ERVI? | @ICC

mellem 2874 (Gladsaxe) og 158 (Sydhavn). Pa trods
af variation i antallet af interviews vurderes det dog
at vaere et tilstraekkeligt antal observationer for de
givne omrader til at lave en overordnet karakteristik
af transportvanerne. For Nordhavn, hvor de farste
beboere flyttede ind i 2015, er der kun 24 interviews
blandt beboere, hvilket vurderes at veaere et spinkelt
datagrundlag til at give en generel karakteristik af
omradet. Nordhavn er alligevel medtaget, da der
kan veere interessante udviklinger, som er relevante
at undersege i takt med udviklingen af omradet. For
indpendlerne til byomraderne, som daekker trans-
portvanerne for ansatte i omradet med bopael uden
for omradet, svinger antallet af observationer mel-
lem 50 (Amager @st) og 504 (Gladsaxe).

Antallet af TU-interviews er opsummeret i nedensta-

ende tabel. For en samlet oversigt over datagrundla-
get for transportvanerne henvises der til bilag 2.

16



Sammenhang mellem variable
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@RESTAD OG
SAMMENLIGNINGS-
OMRADERNE



| denne del af rapporten vil de udvalgte sammen-
ligningsomrader blive praesenteret. Byomraderne i
Kebenhavns Kommune udggres af Nordhavn??, Syd-
havn (Teglholmen og Sluseholmen), en del af Vanlg-
se og en del af Amager @st. De to omegnskommuner
er Gladsaxe og Solrgd. Hvert omrade vil blive karak-
teriseret pa baggrund af de byplanmaessige variable

Kort over alle byomrddernes geografiske placering
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og beboervariablene. Herefter folger en redegorelse
af transportvaner for det enkelte omrade. Redego-
relsen af de enkelte omrader opsamles i to tabeller
for henholdsvis beboere og indpendlere, som udger
grundlaget for den efterfelgende vurdering af, hvilke
byplanmaessige variable der har sterst pavirkning af
transportvanerne i afsnit 4.
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Analysens inddeling
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3.1 BRESTAD

BYPLANMASSIGE VARIABLE | GRESTAD
Planlaegningen af @restad pabegyndte allerede i star-
ten af 90’erne. @restad var en del af et sterre gkono-
misk loft til Kebenhavn, der sammen med en raekke
andre nye investeringer i hovedstaden, skulle veere
med til at finansiere etableringen af @resundsbroen,
udvidelsen af lufthavnen og en generel forbedring af
den kollektive trafik. Sammen med beslutningen om
at etablere @restad blev det ogsa besluttet at etable-

Geografisk afgreensning af @restad
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re metroforbindelsen i Kebenhavn. Der er sdledes en
teet forbindelse mellem @restad og metroen.

Fra de farste tanker om @restad, har bydelen vaeret
teenkt som en gren bydel taet pa naturen med grenne
transportmuligheder, hvor metroen, med seks stati-
oner, skulle fungere som bydelens trafikale livsnerve
der, sammen med bydelens cykelruter, skulle mini-
mere privatbilismen. For at fremme brugen af kollek-
tiv transport og minimere miljobelastningen vedtog
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Kgbenhavns Kommune en lav parkeringsnorm i
bydelen.

Siden de farste beboere flyttede til i 2004, er befolk-
ningstallet steget stet frem til i dag, hvor der skannes
at bo godt 15.500 personer i @restad i 2018. Nar hele
@restad er feerdigudviklet, vil antallet af beboere
veere ca. 30.000. Der vil vaere ca. 25.000 studerende i
bydelen og omkring 70.000, der arbejder i bydelen.
Bebyggelsestaetheden i @restad er hgj, og den pri-
meere bebyggelse er etageboliger, som udger 89 % af
den samlede boligmasse, mens 8 % af boligbebyg-
gelsen er reekke-, kaede og dobbelthuse.

@restad er geografisk placeret teet ved Kebenhavns
centrum, og afstanden til centrum af Kebenhavn er
godt 6 kilometer malt fra bydelens centrale metro-
station @restad ind til Radhuspladsen.

Som naevnt ovenfor, er der en lav parkeringsnorm i
@restad, og bydelen er praeget af betalingsparkering
i parkeringshuse frem for parkering i gadeplan. Pris-
niveauet for parkering er karakteriseret som relativt
hejt i forhold til sammenligningsomraderne Amager
@st og Vanlgse samt omegnskommunerne Solrad
og Gladsaxe, men vurderes at vaere pa niveau med
Nordhavn og Sydhavn, der ogsa har relativt hgje pri-
ser for parkering.

BEBOERVARIABLE | GRESTAD

Beboerne i @restad er i dag karakteriseret ved at
veere relativt unge. 52 % af beboerne eri aldersgrup-
pen 20 til 39 ar og gennemsnitsalderen er knap 30

ar. For sa vidt angar indkomstniveauet, sa ligger @re-
stad med en gennemsnitlig skattepligtig indkomst
pa godt 250.000 kr. i 2018 ca. 32.000 kr. hgjere end

gennemsnittet for hele Kgbenhavns Kommune. |
forhold til undersggelsens sammenligningsomrader
er @restads indkomstniveau pa niveau med Vanlgse
men noget lavere end indkomstniveauerne i Indre
Nordhavn, Sydhavn og Amager @st.

Bilejerskabet er det naestlaveste i forhold til under-
segelsens sammenligningsomrader, hvor 39 % af
husstandene i @restad har bil til radighed. Andelen
af husstande med bil i Solred og Gladsaxe er pa
henholdsvis 81 % og 62 %. @restad har ligeledes et
markant lavere bilejerskab end Nordhavn, hvor tallet
er 51 %.

Den gennemsnitlige pendlingsafstand blandt bebo-
erne i @restad er pa 11,1 kilometer, hvilket er sam-
menligneligt med Nordhavn, Sydhavn og Gladsaxe.
For indpendlerne til Orestad er den gennemsnitlige
pendlingsafstand pa 16,9 kilometer, som er sa mmen-
ligneligt med evrige byomrader, med undtagelse af
Vanlgse, hvor indpendlerne i gennemsnit kun har 8,2
kilometer mellem bopeel og arbejdsplads.

Som opsummering er @restads karakteristika kort
praesenteret i nedenstaende tabel.

Som praesenteret i indledningen og opsummeret
ovenfor, er der en raekke karakteristika ved @restad,
som ventes af fare til grannere transportvaner. @re-
stad er karakteriseret ved sin bynzere placering, re-
lativt hgje priser for parkering samt metrobetjening,
som alle ventes at fore til et hgjere anvendelse af
grenne transportformer. Derudover er bilejerskabet
forholdsvist lavt, hvilket ogsa ventes at fore til mere
brug af kollektiv transport. Transportvanerne blandt
beboere i @restad og indpendlere til Grestad vil nu
blive praesenteret.

Opsummering af byplanmaessige variable og beboervariable @restad (afrundede veerdier)

Baggrundsvariabel Indikator
Andel af teet 89 %
bebyggelse

Afstand til Kebenhavns centrum 6 km

Byplanmaessige variable —
Prisniveau for

Relativt hgjere

parkering
Metrobetjening Ja
Bilejerskab 39%
Gennemsnitlig pendlingsafstand 11,1 km for beboere
Beboer .
. 16,9 km for indpendlere
variable

Indkomstniveau

250.000 kr.

Gennemsnitsalder

30ar
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3.1.1 TRANSPORTVANER BLANDT
BEBOERE | GRESTAD

Vi starter med at se pa beboernes transportvaner,
som er praesenteret i figur 1 nedenfor. Overordnet
bemaerkes det, at de grenne transportformer som
daekker gang, cykel og kollektiv, samlet udger 63 %
af alle beboernes ture. Af de grenne transportformer
udger gang/cykel 41 % og kollektiv transport 22 %.

I sammenligning med de andre omrdder ligger @re-
stad, sammen med Amager @st, naesthgjest i forhold

til gang/cykel. Andelen af farer af motorkaretoj ligger
i den lave ende og udger 32 % af alle ture.

Andel af ture Qrestad, beboere
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3.1.2 TRANSPORTVANER FOR
INDPENDLERE TIL GRESTAD

For sa vidt angar indpendlingen, som daekker rej-
serne for de ansatte i @restad med bopael uden for
omradet, tegner der sig et lidt andet mgnster. Til-
sammen udger de grenne transportformer fortsat
majoriteten af turene til @restad med 68 %. Sam-
mensatningen af de grgnne transportformer er dog
anderledes, hvor 4 procentpoint flere indpendlere
anvender kollektive transportformer end tilfzeldet
var for beboerne mens 1 procentpoint flere cykler el-
ler gar. Andelen af farere af motorkeretgjer er 1 pro-
centpoint lavere for indpendlere end for beboerne.

Overordnet understatter de netop gennemgdede
variable for @restad altsa forventningen om at teette,
metrobetjente byomrader med kort afstand til Ke-
benhavns centrum, samt relativt hgje parkeringspri-
ser farer til grennere transportvaner blandt beboere
og indpendlere.

Andel af ture @restad, indpendlere
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3.2 NORDHAVN

Nordhavn er et omrade i rivende udvikling, og har i
de seneste ar gennemgdet en markant befolknings-
tilveekst. Det indre Nordhavn har i perioden 2016-
2018 udviklet sig fra at have ca. 450 beboere til i 2018
at have en befolkning pa mere end 2.000 beboere,
fordelt p& omradderne Marmormolen, Arhusgade-
kvarteret og Sundmolen. Omradet indeholder ogsa
stor erhvervsaktivitet, og omrdderne Marmormo-
len, Arhusgadekva rteret, Arh usgadekvarteret Vest,

Geografisk afgraensning af rode 72 i Nordhavn

HVOR GRONNE ERVI? | @ICC

Sundmolen og Kalkbraenderihavnen havde i 2017 en
arbejdsstyrke pa ca. 6.500 ansatte.

BYPLANMASSIGE VARIABLE

Bebyggelsen i Nordhavn er taet, da 97 % af den
samlede boligbebyggelse er etageboliger, hvilket er
noget hgjere end i restad, hvor 89 % udggres af eta-
geboligbebyggelse.

Nordhavn erilighed med @restad placeret geogra-
fisk teet pa Kebenhavns centrum, og afstanden til
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Kabenhavns centrum er ca. 4 kilometer fra omradets
centralstation, Nordhavn station, og ind til Radhus-
pladsen.

Parkeringsforholdene i Nordhavn er sammenligneli-
ge med @restad, hvor der er en lav parkeringsnorm
og hvor biler er henvist til at parkere i parkeringshu-
se. Prisen for parkering er relativt hgjere sammen-
holdt med de gvrige sammenligningsomrader.

Nordhavn er endnu ikke betjent af en metro, men
der planlaegges to nye metrostationer i byomradet.
Det bliver derfor interessant at undersgge, hvorvidt
abningen af disse metrostationer andrer transport-
vanerne i byomradet.

BEBOERVARIABLE

| forhold til beboersammensaetningen har Nordhavn
ogsa lighedspunkter i forhold til @restad, hvor 40%
af beboerne i Nordhavn befinder sigi aldersinter-
vallet 20 til 39 ar. Gennemsnitsalderen i Nordhavn er
33 ar, hvilket er lidt aeldre end i @restad. Indkomstni-
veauet i Nordhavn er kendetegnet ved at vaere mar-
kant hgjere end i de gvrige sammenligningsomrader.
Nordhavn har en gennemsnitlig personindkomst

pa 424.783 kr., hvilket er ca. 170.000 kr. hgjere end i
@restad og det hgjeste indkomstniveau blandt alle
sammenligningsomraderne.

Den gennemsnitlige pendlingsafstand for beboerne

i Nordhavn er 11 kilometer, mens indpendlerne har
16,6 kilometer mellem bopael og arbejdsplads. Dette
er sammenligneligt med de gvrige sammenlignings-
omrader, med undtagelse af Vanlgse, som har de
laveste gennemsnitlige pendlingsafstande for ind-

pendlere og beboere.

Pa trods af de relativt hgje priser for parkering er der
et relativt hajt bilejerskab i Nordhavn.49% af hus-
standene i Nordhavn, har bil, hvilket er 10 procent-
point hgjere end i @restad.

Pa flere parametre er der ligheder mellem Nordhavn
og Prestad. De to omrader er begge karakteriseret
ved forst og fremmest at vaere blandt de nyudviklede
omrader i Kebenhavns Kommune, som er praeget

af teet bebyggelse. Desuden er bade Nordhavn og
@restad teet beliggende pa Kebenhavns centrum,
omradernes beboere og ansatte har kort afstand til
arbejde, og der er relativt hgjere priser for parkering.
Nordhavn og @restad adskiller sig dog ogsa pa nogle
centrale parametre: Nordhavn er endnu ikke metro-
betjent og har et markant hgjere indkomstniveau.
Samtidig er der et hgjere bilejerskab.

Pa baggrund af ovenstdende er forventningerne til
Nordhavns transportvaner blandede, da der pa den
ene side er taet bebyggelse og bynaer placering. Pa
den anden side er der et meget hgjt indkomstniveau
og et hgjt bilejerskab og ingen metrobetjening i om-
radet endnu.

Det er veerd at naevne, at der kun er foretaget 24
TU-interviews for beboere i Nordhavn. Datagrund-
laget for transportvanerne blandt beboerne i Nord-
havn skal derfor tages med forbehold for det spinkle
datagrundlag. Nordhavn er alligevel taget med, ef-
tersom datagrundlaget kan vise nogle overordnede
tendenser, og fordi omradet deler flere karaktertraek
med @restad, herunder at det er en nyudviklet bydel,
der stadig er under udvikling.

Opsummering byplanmaessige variable og beboervariable Nordhavn (afrundede vaerdier)

Baggrundsvariabel Indikator
Byplanmaessige variable | Bebyggelsestaethed 97 %

Afstand til Kebenhavns centrum 4 km

Prisniveau for parkering Relativt hojere

Metrobetjening Nej
Beboervariable Bilejerskab 49 %

Gennemsnitlig pendlingsafstand

11 km for beboere
16, 6 km for indpendlere

Indkomstniveau

420.000 kr.

Gennemsnitsalder

33ar
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3.2.1 TRANSPORTVANER BLANDT
BEBOERE | NORDHAVN

| figur 5 praesenteret nedenfor fremgar transportsva-
nerne for beboerne i Nordhavn. Det kan konstateres,
at der er en bemaerkelsesveaerdig stor andel af ture
med grenne transportformer, der teeller gang, cykel
eller kollektiv. Sammenlagt udger de granne trans-
portformer 85 %, hvoraf 78 % er gang/cykel og 7 %
er kollektiv transport. 7 % af turene sker som fgrer af
motorkaretg;.

Til sammenligning med @restad, er andelen af gang/
cykel 37 procentpoint hgjere i Nordhavn. Nordhavn
er det omrade med den starste andel af gang/cykel
af alle sammenligningsomraderne og tilsvarende

er andelen af farer af motorkeretgj ligeledes den
mindste. Det er bemaerkelsesvaerdigt, at anvendel-
sen af motorkaretgjer er sa lav, eftersom Nordhavn
er et omrade med et hgjt indkomstniveau og et hgijt
bilejerskab, som forventes at fore til mere brug af
bil. Med forbehold for det spinkle datagrundlag, kan
dette indikere, at de resterende variable: bebyggel-
sestaethed, afstand til Kebenhavns centrum, pend-
lingsafstand, prisniveau for parkering, metrobetjening
og gennemsnitsalder har stor betydning for valget af
transportform.

Andel af ture Nordhavn, beboere
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3.2.2 TRANSPORTVANER FOR
INDPENDLERE TIL NORDHAVN

Nar man ser pa indpendlingen for de ansatte i Nord-
havn med bopzel uden for byomradet, er der en stor
andel pa 53 %, der rejser ved gang/cykel. Kollektiv
transport udger 28 % for de indpendlende, hvormed
de grenne transportformer er det foretrukne valg.
Ferer af motorkeretgj udger 17 % af pendlerturene,
hvilket er den laveste andel blandt sammenlignings-
omraderne.

Overordnet kan det konstateres, at transportva-
nerne i Nordhavn er de absolut grenneste blandt
sammenligningsomraderne. Dette er szerligt baret af
en meget hgj andel af beboere og ansatte, som an-
vender gang/cykel pa deres ture. Der er tilsvarende
den laveste anvendelse af kollektiv transport blandt
beboerne i Nordhavn, sammenlignet med de gvrige
omrader. For indpendlerne var andelen af ture med
kollektiv trafik pa 28 %, hvilket er den hgjeste af om-
raderne.

Med forbehold for det spinkle datagrundlag for
transportvanerne i Nordhavn, er det bemaerkelses-
veerdigt, at der er en sa lav anvendelse af motorke-
retgj. Dette kunne indikere, at bilejerskabet i hgjere
grad er indkomstbetinget og dermed et luksusgode,
som ikke er en ngdvendighed i dagligdagen. Dette
vil blive behandlet naermere i den samlede analyse
af de enkelte variables effekt pa transportvanerne i
afsnit 4.

Andel af ture Nordhavn, indpendlere
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3.3 VANLGSE

Som det er skitseret pa kortet ovenfor, er Vanlgse
geografisk afgreenset til de stationsnaere omrader.
Datagrundlaget for Vanlgse daekker derfor 13.651 be-
boere, hvilket er noget lavere end Vanlgses samlede
beboerantal, som er hgjere end 40.000 personer.

Den geografiske afgraensning har ligeledes betydning
for opgerelsen af boligmassen. Datagrundlaget base-
rer sig pa de roder, som ligger omkring Vanlgses me-

trostationer, og disse omrader er karakteriseret ved

Geografisk afgraensning af Vanlese
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at have en hgjere koncentration af etagebyggeri, og
er dermed generelt teettere end Vanlaeses parcelhus-
omrade vest for Alekisteve]. Datagrundlaget for Van-
lose, afspejler saledes ikke hele Vanlgse som bydel i
Kgbenhavns Kommune, selvom betegnelsen Vanlgse
bruges i det falgende.

BYPLANMASSIGE VARIABLE

Bebyggelsestaetheden i Vanlgse er karakteriseret ved
henholdsvis 91 % etagebebyggelse og 9 % parcel- og
reekkehuse. Vanlgse og @restad er saledes sammen-
lignelige for sa vidt angar teetheden i bebyggelsen.
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Vanlgse har ligeledes kort afstand til Kebenhavns
centrum, og der er knap 6 kilometer fra Vanlgse
metrostation til Radhuspladsen, hvilket er samme
afstand som @restad.

For sd vidt angar prisniveauet for parkering i Vanlgse,
vurderes dette til at veere relativt lavere. Parkeringen
i Vanlose er ikke omfattet af Kebenhavns Kommunes
zoneinddeling, og der er flere omrader med fri parke-
ring i gadeplan. Det bemzerkes, at der ogsa er omra-
deriVanlgse med tidsbegraenset gratis parkering pa
tre timer, her er det dog muligt for beboere at fa en
gratis beboerlicens.

Som nzevnt, er Vanlase betjent af én metrostation,
Vanlgse Station, men Flintholm Station er placeret
inden for 600 meter fra de udvalgte roder som da-
taudtraekket afspejler. Der er saledes gode mulighe-
der for at anvende metro i denne del af Vanlgse.

BEBOERVARIABLE

Nar man ser pa beboerne i Vanlgse, sa er den gen-
nemsnitlige indkomst pa knap 250.000 kr., hvilket er
pa niveau med @restad. Gennemsnitsalderen er 38 ar,

Opsummering byplanmaessige variable og beboervariable Vanlgo-
se (afrundede veerdier)

hvilket er 8 ar hgjere end i @restad.

Den gennemsnitlige pendlingsafstand er pa 9,1 ki-
lometer for beboerne i Vanlgse og 8,2 kilometer for
indpendlerne til Vanlgse. Vanlgse har dermed de
korteste gennemsnitlige pendlingsafstande blandt
byomraderne i undersggelsen.

Til trods for den relativt lavere pris for parkering, sa
er bilejerskabet lavt i Vanlgse, hvor 43 % af husstan-
dene har bil. Tilsvarende havde 39 % af husstandene
i @restad bil.

Overordnet er Vanlgse karakteriseret ved at have en
teet bebyggelse, ligge teet pa Kebenhavns centrum,
og korte pendlingsafstande for bade beboere og
ansatte. Bilejerskabet er lavt og omradet er metro-
betjent. Vanlose adskiller sig fra @restad ved at have
en aldre beboersammensaetning samt et lavere
prisniveau for parkering. Der er altsa flere parametre,
som peger i retning af, at transportvanerne i Vanlgse
forventes at veere granne. Dette vil nu blive afklaret
med inddragelse af data om transportvanerne i Van-
lose.

Gennemsnitlig pendlingsafstand

Baggrundsvariabel Indikator
Byplanmaessige variable Bebyggelsestaethed 91 %
Afstand til Kebenhavns centrum 6 km
Prisniveau for parkering Relativt lavere
Metrobetjening Ja
Beboer Bilejerskab 43 %
variable

9,1 km for beboere

8,2 km for indpendlere

Indkomstniveau

250.000 kr.

Gennemsnitsalder

38ar

HVOR GRONNE ERVI? | @ICC
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3.3.1 TRANSPORTVANER BLANDT
BEBOERE | VANLGSE

| overensstemmelse med forventningerne til trans-
portvanerne, er der en stor andel af beboerne, som
anvender gang/cykel pa deres hverdagsture. An-
vendelsen af kollektiv transport udger 22 %, hvilket
er 5 procentpoint lavere end pa Amager @st, og 36
procentpoint lavere end i Nordhavn, som dog skal

tages med forbehold for det lave antal observationer.

Anvendelsen af kollektive transportformer er pa 22
% hvilket sammen med @restad er den hgjeste andel
af alle undersggelsens omrader.

Andel af ture Vanlose, beboere
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3.3.2 TRANSPORTVANER FOR
INDPENDLERE TIL VANL@SE

Ser man pa indpendlingen for de ansatte med bopzel
uden for Vanlgse, er andelen af ture med gang/cykel

30 %, hvilket giver dem en midt-placering i forhold til
de andre omrader.

Overordnet er transportvanerne i Vanlgse gron-

ne, dog er andelen kun pa 53 % samlet for grenne
transportvaner for pendlerture. Med 47 % for mo-
torkeretgjer har Vanlgse den tredje hgjeste andel
bilpendlere kun overgaet af Gladsaxe Kommune med
61 procent bilpendlere og Solrad Kommune med 78
procent bilpendlere.

Samtidig er andelen af beboere i Vanlgse som benyt-
ter kollektiv transport den hgjeste sammen med @re-
stad. Dette tyder pa, at beboerne i Vanlgse foretraek-
ker de gronne transportmidler, mens pendlerture i
naesten ligesa hoj grad foregdr i motorkeretgjer.

Andel af ture Vanlese, indpendlere
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3.4 AMAGER 9ST

BYPLANMASSIGE VARIABLE

Bebyggelsestaetheden i Amager @st er praeget af en
vaesentligt mindre andel af etageboliger end de gv-
rige byomrader i Kebenhavn, og udger 71 % af den
samlede boligbebyggelse. Den sydlige del er praeget
af parcel- og raeekkehuse, som tilsammen udger 29 %
af omradets boliger. Nar man relaterer boligmassen
i Amager @st til de gvrige omrader inden for Kgben-
havns Kommune, er andelen af teet bebyggelse der-
med relativt lav, hvor @restad har 89 %, Nordhavn 97

Geografisk afgraensning af Amager @st
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%, Vanlgse 91 % og Sydhavn 100 % etagebebyggel-
se. Bebyggelsen i Amager @st er dog relativt teettere
end i bade Gladsaxe og Solrad.

Med knap 5 kilometer fra den mest anvendte metro-
station, @resund, ind til Radhuspladsen, har Amager
@st kort afstand til Kebenhavns centrum.

Amager @st er derudover karakteriseret ved at veere
metrobetjent. Inden for analysens afgraensede omra-
de er der tre metrostationer, henholdsvis @resund,
Amager Strand og Femgren.
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Prisniveauet for parkering i Amager @st vurderes at
veere lavt, da der er fri parkering pa gadeareal i store
dele af omradet og det er muligt at fa beboer- og
firmaparkeringslicenser i de dele af omradet, som er
begraenset til 3 timers gratis parkering.

BEBOERVARIABLE

Indkomstniveauet i Amager @st er knap 300.000 kr. i
2017, hvilket er ca. 50.000 kr. hgjere end gennemsnit-
tet for Drestad, og det naesthgjeste indkomstniveau

i forhold til de gvrige omrader. Nordhavn har, som
beskrevet, det hgjeste indkomstniveau. Gennemsnit-
salderen i Amager @st er 37 ar, hvilket er 7 ar eldre
end i @restad.

De beskeeftigede beboere i Amager @st har i gen-
nemsnit 9,5 kilometer i pendlingsafstand til deres
arbejdsplads, hvilket er 0,4 kilometer laengere end
gennemsnittet for Vanlgses beboere, og dermed det

naest korteste gennemsnit blandt beboernei alle
byomraderne. Indpendlerne til Amager @st har i gen-
nemsnit 15, 8 kilometer, hvilket er pa niveau de gvri-
ge byomrader, nar der ses bort fra Vanlgse.

Bilejerskabet i Amager @st er det hgjeste blandt by-
omraderne inden for Kebenhavns Kommune, hvor
58 % af husstandene har en bil. Bilejerskabet er sale-
des 19 procentpoint hgjere end i @restad.
Karakteristikken af Amager @st er en anelse mere
kompleks i forhold til hvad der kan forventes af de
enkelte parametres effekt pa transportvanerne. Der
er generelt lave pendlingsafstande og omradet ligger
bynaert, og samtidig er der metrobetjening igennem
hele omradet med tre stationer. Samtidig er bilejer-
skabet det hgjeste blandt omraderne i Kebenhavns
Kommune og prisen for parkering er karakteriseret
ved at veere relativt lavere.

Opsummering byplanmeessige variable og beboervariable Amager @st (afrundede vaerdier

Baggrundsvariabel Indikator
Byplanmaessige variable Bebyggelsestaethed 71%

Afstand til Kebenhavns centrum 5km

Prisniveau for parkering Relativt lavere

Metrobetjening Ja

Beboervariable

Gennemsnitlig pendlingsafstand

9,5 km for beboere

15,8 km for indpendlere

Bilejerskab 58 %
Indkomstniveau 300.000 kr.
Gennemsnitsalder 37ar
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3.4.1 TRANSPORTVANER BLANDT
BEBOERE | AMAGER @ST

I nedenstaende figur fremgar transportsvanerne
for beboerne i Amager @st. Her kan det konstate-
res, at 47 % af turene sker ved gang/cykel, hvilket
er 6 procentpoint hgjere end @restad. Anvendel-
sen af kollektiv transport udger 11 %, hvilket er
11 procentpoint lavere end i @restad, men 4 pro-
centpoint hgjere end i Nordhavn. Andelen af ture
som fgrer af motorkeretgj udger 30 % i Amager
@st, som er omtrent det samme som i Vanlgse, og
2 procentpoint lavere end i @restad og 18 procent-
point lavere end Sydhavn.

Andel af ture Amager @st, beboere
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3.4.2 TRANSPORTVANER FOR
INDPENDLERE TIL AMAGER @ST

| forhold til indpendlingen til Amager @st, udger
andelen af ture med gang/cykel 42 %, hvilket er det
samme som i @restad og 11 procentpoint lavere end
Nordhavn. Indpendlingen som farer af bil til Amager
@st udger 41 %, hvilket er 6 procentpoint lavere end
for Vanlgse, og 10 procentpoint hgjere end @restad.
Endvidere udger andelen af kollektiv transport blot 8
%, hvilket er 18 procentpoint lavere end i @restad og
den laveste andel blandt alle omraderne.

Opsummerende er transportvanerne i Amager @st, i
sammenligning med de gvrige omrader, karakterise-
ret ved en betydeligt lavere anvendelse af kollektiv
transport ift. de evrige metrobetjente omrader @re-
stad og Vanlgse. Samtidig er anvendelsen af gang/
cykel relativt hgj, saerligt for beboerne, mens ind-
pendleres gang/cykel-andel er pa niveau med @re-
stad. Pa beboersiden er der en anvendelse af motor-
keretgjer pa niveau med Vanlese og @restad. Billedet
for Amager @st er derved noget sammensat, hvilket
stemmer overens med forventningerne pa baggrund
af det foregdende afsnit, hvor flere variable pegede i
forskellige retninger.

Andel af ture Amager @st, indpendlere
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3.5 SYDHAVN

BYPLANMASSIGE VARIABLE

Sydhavn er et af Kebenhavns mere sammensatte by-
omrader, som bade er przaeget af erhverv, almene bo-
liger og nybyggeri. Som beskrevet i indledningen til
dette kapitel, sa tager denne analyse udgangspunkt
i den nyudviklede del af Sydhavn, som indbefatter
Teglholmen og Sluseholmen. Bebyggelsestaetheden i
denne del af Sydhavn er taet med 100 % etagebolig-
bebyggelse, hvilket er 11 % mere end i @restad, hvor
89 % var etagebolig.

Geografisk afgraensning af Sydhavn
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For sa vidt angar afstanden til Kebenhavns centrum,
sa er der godt 4 kilometer fra omradets havnebus-
station pa Teglholmen til Radhuspladsen, hvilket er
byneert.

Sydhavn er karakteriseret ved en lav parkeringsnorm
i forhold til efterspergslen i det nybyggede omrade.
En stor andel af parkeringspladserne er lagt i keeldre
under boligbyggerierne, hvor en parkeringsplads ved
projektsalg af en lejlighed koster godt 250.000 kr.,
som kan videreszelges mellem beboerne eller ved
videresalg af boligen for 450.000 kr. For lejeboligerne
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betales parkeringen manedligt, og her ligger prisen
omkring 750 kr. om maneden. Overordnet vurderes
prisniveauet for parkering at veere relativt hgjere i
Sydhavn.

Sydhavn har endnu ikke faet metrobetjening, og der
er ikke en S-togstation inden for det afgraensede om-
rade, men ca. 1 kilometer fra den centrale del af om-
radet til Sydhavn Station. Der er saledes adgang til
kollektive transportmuligheder. Dog vurderes disse
at veere mindre gode i sammenligning med @restad,
Vanlgse og Amager @st.

BEBOERVARIABLE

Blandt beboerne i denne del af Sydhavn er den gen-
nemsnitlige pendlingsafstand 10,8 kilometer, som er
sammenligneligt med @restad, Nordhavn og Glad-
saxe. Indpendlerne har i gennemsnit 16,1 kilometer
mellem arbejdsplads og bopzel, som er pa niveau
med de gvrige sammenligningsomrader pa naer Van-
lose.

Indkomstniveauet i Sydhavn er ogsa relativt hgjt
med en gennemsnitlig indkomst pa knap 300.000
kr.i2017. Indkomsten i Sydhavn er dermed godt
41.000 kr. hgjere end i @restad og den tredje-hgjeste
gennemsnitlige indkomst af de udvalgte omrader.
Nordhavn og Amager @st har de to hgjeste gennem-
snitlige indkomster. Gennemsnitsalderen i Sydhavn
er ca. 31 ar, hvilket er den naestlaveste blandt alle
undersggelsens byomrader.

Beboernes bilejerskab er ogsa lavt, hvor 33 % af hus-
standene har en bil, hvilket er 6 procentpoint lavere
end i @restad og det laveste bilejerskab blandt by-
omraderne.

Sydhavn er karakteriseret ved flere parametre, som
peger i retning af, at beboerne kan forventes at have
grenne transportvaner. Omradet er bynaert, og der

er et meget lavt bilejerskab. Dog er omradet ikke
metrobetjent (endnu), og der er generelt mindre
gode muligheder for at anvende kollektiv transport,
hvilket kan forventes at betyde mindre anvendelse
af kollektiv transport, men muligvis hgjere andel af
gang/cykel, seerligt i lyset af den bynaere placering og
det lave bilejerskab.

Opsummering byplanmaessige variable og beboervariable Sydhavn (afrundede vaerdier)

Baggrundsvariabel Indikator
Byplanmaessige variable Bebyggelsestaethed 100 %

Afstand til Kebenhavns centrum 4 km

Metrobetjening Nej

Prisniveau for parkering

Relativt hgjere

Beboervariable Bilejerskab

33%

Gennemsnitlig pendlingsafstand

10,8 km for beboere

16,1 km for indpendlere

Indkomstniveau

300.000 kr.

Gennemsnitsalder

31lar
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3.5.1 TRANSPORTVANER BLANDT
BEBOERE | SYDHAVN

38 % af beboerne i Sydhavn veelger gang/cykel pa
deres rejser i hverdagen, hvilket er 3 procentpoint
lavere end beboerne i @restad, og den laveste andel
af omraderne inden for Kebenhavns Kommune.
Anvendelse af kollektiv transport udger 9 %, hvilket
er 13 procentpoint lavere end i @restad. Andelen af
beboernes ture, som farer af motorkgretgj udger 48
%, hvilket er 16 procentpoint hgjere end i @restad og
samtidig den naesthgjeste af omraderne kun overga-
et af Solrgd (med et procentpoint).

Andel af ture Sydhavn, beboere
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3.5.2 TRANSPORTVANER FOR IND-
PENDLERE TIL SYDHAVN

Transportvanerne for indpendlere i Sydhavn er prae-
senteret i nedenstdende figur Andelen af ferer af mo-
torkeretgj udger 46 %, hvilket er relativt hgjt og kun
overgdet af Vanlese, Gladsaxe og Solred. Til gengeeld
ligger Sydhavn pa naesten samme procentvise niveau
som @restad, nar det kommer til anvendelse af kol-
lektiv transportformer. Andelen af ture med gang/
cykel udger 29 %, hvilket er 13 procentpoint mindre
end @restad, og den laveste procentandel for omra-
derne inden for Kebenhavns kommune. Den er dog
stadig hgjere end Gladsaxe og Solrgd kommune.

Pa trods af den bynaere placering, er der mange

som veelger at tage bilen frem for gang/cykel eller
kollektiv transport. For beboerne er dette bemaerkel-
sesveerdigt, da det er et omrade som har et lavt bil-
ejerskab. Overordnet er Sydhavn det omrade, inden
for Kebenhavns Kommune, med de gennemsnitligt
mindst grenne transportvaner. Dette kan bl.a. vaere
forarsaget af omradets gode forbindelse til motorve-
jen. Det kan ogsa indikere, at fravaeret af metrobetje-
ning er en vaesentlig faktor.

Andel af ture Sydhavn, indpendlere
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3.6 GLADSAXE
BYPLANMZSSIGE VARIABLE

| Gladsaxe Kommune er bebyggelsen spredt, hvor 59
% af boligmassen udgeres af etageboliger mens 21
% udgeares af parcelhuse og 20 % udgeres af raekke-
huse.

Gladsaxe er en af greensekommunerne til Keben-
havn, og afstanden til Kebenhavns centrum er godt
10 kilometer malt fra Buddinge station til Radhus-
pladsen. Til sammenligning med @restad er der der-

Geografisk afgraensning af Gladsaxe Kommune
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med 4 kilometer laengere ind til byen.

Parkeringen i Gladsaxe er generelt praeget af, at der
ikke er betaling pa offentlige vejarealer. Prisniveauet
for parkering vurderes derfor at veere relativt lavere.

Gladsaxe Kommune har ingen metrobetjening, men
er karakteriseret ved at veere betjent af S-tog. Det
bemeaerkes, at Gladsaxe Kommune har fem S-togs-
stationer inden for kommunegraensen*?, hvormed
der, til trods for fraveer af en metro, er relativt gode
muligheder for offentlig transport til og fra Gladsaxe.
1 2025 forventes letbanen pa Ring 3 desuden at abne.
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BEBOERVARIABLE

Den gennemsnitlige pendlingsafstand for beboerne
i Gladsaxe er pa 10,3 kilometer, hvilket er sammen-
ligneligt med byomraderne inden for Kgbenhavns
Kommune undtagen Vanlgse og Amager @st. For
indpendlerne er afstanden 16,2 kilometer, hvilket er
sammenligneligt med de evrige byomrader undta-
gen Vanlgse.

Indkomstniveauet i Gladsaxe er sammenligneligt
med @restad med en gennemsnitlig arlig indkomst
pa 250.000 kr. Ser man pa gennemsnitsalderen, sa er
denne den nzaesthgjeste blandt de udvalgte byomra-
der med 40 ar, hvilket er 10 ar hgjere end gennem-
snitsalderen i @restad.

For sd vidt angdr bilejerskabet, sa har 62 % af hus-
standene i Gladsaxe bil. Dette er 23 procentpoint
hojere end i @restad og er den naesthgjeste andel af
bilejerskab af analysens sammenligningsomrader.
Den hgjere andel af bilejerskab kan haenge sammen
med det lave prisniveau for parkering.

Med spredt bebyggelse, relativt laengere afstand til
Kgbenhavns centrum og et hgjere bilejerskab, er der
flere parametre, der peger i retning af, at Gladsaxe
skulle have mindre grenne transportvaner i forhold
til undersggelsens gvrige sammenligningsomra-
der. Omvendt er der gode muligheder for offentlig
transport og en relativ kort afstand til Kebenhavn
centrum, hvilket forventes at fore til valg af grenne
transportformer.

Opsummering byplanmaessige variable og beboervariable, Gladsaxe Kommune (afrundede vaerdier)

Baggrundsvariabel Indikator
Byplanmaessige variable Bebyggelsestaethed 57 %
Afstand til Kebenhavns centrum 10 km

Prisniveau for parkering

Relativt lavere

Metrobetjent omrade

Nej (men flere S-togstationer)

Beboervariable Bilejerskab

62 %

Gennemsnitlig pendlingsafstand

10,3 km for beboere

16,2 km for indpendlere

Indkomstniveau

250.000 kr.

Gennemsnitsalder

40 ar
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3.6.1 TRANSPORTVANER BLANDT
BEBOERE | GLADSAXE KOMMUNE

For beboerne i Gladsaxe udger de granne transport-
former samlet set 48 % af turene, hvoraf starstedelen
sker ved gang eller cykel. Til trods for de gode mulig-
heder for S-tog er der et relativt lavt brug af kollek-
tive transportformer, som udger 10 %, hvilket er 12
procentpoint feerre end i @restad. Ferer af motorke-
retgjer udgar 45 %, hvilket er 13 procentpoint mere
end i @restad. Gladsaxe har den tredjehgjeste andel
af farer af motorkeretgj blandt sammenligningsom-
raderne.

Andel af ture Gladsaxe Kommune, beboere
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3.6.2 TRANSPORTVANER FOR IND-
PENDLERE TIL GLADSAXE KOMMU-
NE

Ved indpendlingen til Gladsaxe ses der ligeledes en
relativt hgj andel af motorkeretgjer pa 61 %, hvilket
er 30 procentpoint hgjere end for indpendlingen i
@restad. Brugen af kollektiv transport for ansatte i
Gladsaxe er endvidere 16 procentpoint lavere end i
@restad og gang/cykel-andelen er 15 procentpoint
mindre end i @restad.

Overordnet er transportvanerne i Gladsaxe karakte-
riseret ved hgjere brug af motorkeretgj nar vi sam-
menligner med byomraderne inden for Kebenhavns
Kommune. Det er bemaerkelsesveerdigt, at brugen
af motorkeretgj er sd markant hgjere end eks. i
@restad, til trods for, at pendlingsafstanden er sam-
menlignelig med @restad. En forklaring kan veere, at
dele af indpendlingen til Gladsaxe sker fra andre for-
stadskommuner, hvorved pendlingen sker pa tveers
af byfingrene og med relativt darligere kollektive
forbindelser.

Andel af ture Gladsaxe Kommune, indpendlere
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3.7 SOLRZD KOMMUNE
BYPLANM/ESSIGE VARIABLE

Bebyggelsen i Solrad Kommune er karakteriseret ved
at veere spredt. 54 % af boligbebyggelsen udggres

af parcel- eller stuehus og 21 % udggeres af reekke-,
kaede- og dobbelthuse. 75 % af bebyggelsen i Solrgd
kan saledes karakteriseres som spredt, hvilket er
betydeligt mere end i @restad, hvor blot 9 % af bolig-
massen er spredt bebyggelse.

Geografisk afgraensning af Solred Kommune
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Som naevnt, sa er Solred Kommune det omrade, som
har laengst afstand til Kebenhavns centrum i forhold
til de andre sammenligningsomrader, og der er godt
30 kilometer fra Solred Strand Station ind til Radhus-
pladsen.

Der er ikke metrobetjening i Solrad, og kommunen
har to S-togstationer, Solrad Strand station og Jersie
Station, hvorfor tilgaengeligheden til offentlig trans-
port er mindre i forhold til de gvrige omrader i analy-
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sen. Dog er en stor del af bebyggelsen i Solrgd naert
placeret i forhold til S-tog stationerne.

Parkeringsforholdene i Solrad er karakteriseret ved,
at der ikke er betaling pa offentlige vejarealer, og pri-
sen for parkering vurderes til at veere relativt lavere.

BEBOERVARIABLE

Den gennemsnitlige pendlingsafstand for beboerne

i Solred er pa 20,2 kilometer, hvilket er mindst dob-
belt sa langt som gennemsnittet i de gvrige byomra-
der, hvor beboerne i @restad eks. har 11,1 kilometer,
som er det hgjeste efter Solrad. For indpendlerne til
Solrgd er pendlingsafstanden 16 kilometer, hvilket er
sammenligneligt med de gvrige byomrader undta-
gen Vanlgse.

Indkomstniveauet i Solred ligger pa godt 280.000
kr., hvilket er knap 30.000 kr. hgjere end i @restad
og Gladsaxe. Indkomstniveauet er 140.000 kr. lavere

end i Nordhavn. Gennemsnitsalderen hos beboerne
er41 ar og dermed den hgjeste af byomraderne, 1 ar
eldre end Gladsaxe og 11 ar zeldre end @restad.

For sd vidt angdr bilejerskabet, sa har 81 % af hus-
standene i Solragd bil. Dette er 42 procentpoint hgje-
re end i @restad og den hgjeste andel af bilejerskab
blandt sammenligningsomraderne.

Flere af Solrgds karakteristika peger i retning af, at
transportvanerne kan forventes at vaere praeget af
lavere anvendelse af grenne transportformer til for-
del for motorkgretgj. Seerligt grundet den lange gen-
nemsnitlige pendlingsafstand for beboerne og den
hajeste andel af bilejerskab blandt undersagelsens
byomrader.

Opsummering byplanmeessige variable og beboervariable, Solrad Kommune (afrundede veerdier)

Baggrundsvariabel Indikator
Byplanmaessige variable Bebyggelsestaethed 25%
Afstand til Kebenhavns centrum 30 km

Prisniveau for parkering

Relativt lavere

Metrobetjent omrade Nej
Beboervariable Bilejerskab 81%
Gennemsnitlig pendlingsafstand 20,2 km for beboere

16 km for indpendlere

Indkomstniveau

280.000 kr.

Gennemsnitsalder

41 ar
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3.7.1 TRANSPORTVANER BLANDT
BEBOERE | SOLR@D KOMMUNE

| nedenstaende figur ses transportvanerne for bebo-
erne i Solrad. Det bemaerkes, at fordelingen er sam-
menlignelig med Gladsaxe Kommune, og at andel
af motorkaretajer er 49 %, hvilket er 17 procentpoint
hejere end i @restad og 4 procentpoint hgjere end i
Gladsaxe. Desuden udgeres 32 % af transporten af
gang/cykel, og 10 % af kollektiv transport.

Til sammenligning med de gvrige omrader scorer
Solrad Kommune hgjest af alle i forhold til andelen
af motorkeretejer blandt beboere, hvilket er i over-
ensstemmelse med forventningerne pa baggrund af
omradets karakteristika. Ikke overraskende scorer
Solred ligeledes lavest i forhold til andelen af gang/
cykel.

Andel af ture Solrad Kommune, beboere
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3.7.1 TRANSPORTVANER FOR IND-
PENDLERE TIL SOLRGD KOMMUNE

For de personer som arbejder i Solrad Kommune,
men bor uden for kommunen, benytter majoriteten
pa 77 % motorkeretgj nar de skal til Solrgd, hvilket
er 46 procentpoint hgjere end for indpendlingen til
@restad. Andelen af motorkeretajer er saledes den
hgjeste i sammenligning med de gvrige omrader. An-
delen af kollektiv transport udger 14 %, hvilket er 4
procentpoint hgjere end i Gladsaxe og tredje laveste
af sammenligningsomraderne. 8 % af turene udggres
af gang/cykel, hvilket er den laveste andel i undersg-
gelsen. Det bemaerkes videre, at der ikke er observe-
ret nogle ture som passager i motorkeretg;j.

Opsummerende kan Solrgd siges at vaere det by-
omrade i undersggelsen, hvor der er den storste
anvendelse af motorkeretgjer bade for indpendlere
og beboere. Generelt er transportvanerne blandt be-
boerne sammenlignelige med Gladsaxe, mens der er
en noget hgjere andel af motorkeretgj ved indpend-
lingen til Solred i forhold til Gladsaxe.

Andel af ture Solrad Kommune, indpendlere
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3.8 OPSUMMERING

Pa naeste side opsummeres vaerdierne pa samtlige
variable blandt analysens sammenligningsomrader
for henholdsvis beboere og indpendlere i to tabeller.
Pa baggrund af ovenstaende karakterisering af omra-
derne og dertilhgrende transportvaner tegner der sig
flere mgnstre, som lader til at bakke op om undersg-
gelsens hypotese om, at taette, bynaere og metrobe-
tjente omrader forer til grannere transportvaner. De
bynzere og teet bebyggede omrader synes generelt at
have grgnnere transportvaner end de omrader, hvor
der er hgj grad af spredt bebyggelse, og som ikke

er bynzre. Metrobetjening synes ogsa at korrelere
med gre@nnere transportvaner, med undtagelse af
Nordhavn, hvor der er en bemaerkelsesvaerdig hgj
anvendelse af gang/cykel i forhold til de gvrige om-
rader, pa trods af fraveeret af metro. Vanlgse, @restad
og Amager @st, som alle er betjent af metro, har gen-
nemsnitligt hgje andele af granne transportvaner.
Der er dermed fortsat opbakning til forventningerne
til de byplanmaessige variables pavirkning af trans-
portvanerne.

| det naeste afsnit vil de enkelte variables effekt pa
transportvanerne blive vurderet.

HVOR GRONNE ERVI? | @ICC
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[4
EFFEKTER PA
TRANSPORT-
VANERNE




| dette afsnit vil de byplanmaessige variable og be-
boervariablenes effekt pa transportvanerne blive
vurderet pa baggrund af ovenstaende redeggrelse af
omraderne og transportvanerne blandt beboere og
indpendlere.

4.1 EFFEKTEN AF DE
BYPLANMASSIGE VARIABLE

4.1.1 METROBETJENING

| overensstemmelse med rapportens indledende
forventning har de metrobetjente omrader @restad,
Amager @st og Vanlgse generelt hgjere anvendelse af
kollektiv transport blandt beboere end eksempelvis
Sydhavn, Nordhavn, Gladsaxe og Solrgd. Amager @st
ligger dog betydeligt lavere end @restad og Vanlgse i
forhold til andelen af kollektiv transport bade blandt
beboere og indpendlere, hvilket indikerer at faerre
bruger metroen her. Det bemaerkes dog, at Amager
@st har de hgjeste andele af gang/cykling for ansatte
og beboere, ndr man ser bort fra Nordhavn.

De metrobetjente omrader er dog alle karakteriseret

ved at vaere byneert placeret med kort afstand til cen-
trum af Kebenhavn, hvorfor det er sveert at vurdere,
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hvorvidt det i virkeligheden er den bynaere placering,
der er den forklarende parameter for den hgjere an-
vendelse af gang/cykel og kollektiv transport.

| den forbindelse er det bemaerkelsesveerdigt, at Syd-
havn, som ikke er metrobetjent, har et lavt bilejer-
skab, er bynaert og som har lave pendlingsafstande,
har mindre grenne transportvaner. Dette taler for, at
metrobetjening er udslagsgivende. Sydhavn er dog
ogsa karakteriseret ved at vaere placeret teet ved en
starre motorvej, hvormed nogle beboere muligvis
har bosat sig her med henblik pa at kunne anvende
motorkeretgj, hvis de har laengere afstand til arbej-
de.

4.1.2 BEBYGGELSESTATHED

De omrader med den hgjeste bebyggelsestaethed
har ogsa relativt hgjere anvendelse af grenne trans-
portformer. Samme observation ggres, nar man
sammenligner med omegnskommunerne, som var
karakteriseret ved lavere bebyggelsestathed og de
mindst grenne transportvaner.

Ser man bort fra Sydhavn, er der antydning af korre-
lation mellem bebyggelsestaetheden og anvendelsen

HVOR GRONNE ERVI? | @ICC



af grgnne transportformer. Dette geelder bade for
indpendlere og beboere, hvor anvendelsen af grenne
transportformer synes at falde i takt med at bebyg-
gelsestaetheden falder i byomraderne.

Inkluderes Sydhavn i ligningen, som er det teettest
bebyggede af sammenligningsomraderne med en
bebyggelsestaethed pa 100%, synes bebyggelsestaet-
heden ikke at veere den variabel med starst effekt pa
transportvanerne.

Teetheden i bebyggelsen har samtidig en hgj kor-
relation med afstanden til Kebenhavns centrum,
hvor de bynaere omrader overordnet samtidig er de
teet bebyggede. Afstand til Kebenhavns centrum og
bebyggelsestaetheden er derfor svaere at adskille fra
hinanden i forhold til at forklare transportvanerne.

Effekten af bebyggelsestaetheden vurderes derfor til
at veere begraenset i sig selv. Men en hgj bebyggelses-
teethed kan vaere en forudsaetning for f.eks. at levere
et tilstraekkeligt kundegrundlag til et hgjeffektivt kol-
lektivt system som en metro.

4.,1.3 AFSTAND TIL KOABENHAVNS
CENTRUM

Der lader til at vaere teet sa mmenhaeng mellem af-
standen til Kgbenhavns centrum og transportvaner-
ne, da de bynaere omrader ogsa har den hgjeste gen-
nemsnitlige anvendelse af grenne transportformer.
Sydhavn tjener dog som et eksempel p3, at en bynaer
placering ikke alene forklarer transportvanerne. Det
afgreensede omrdde, som udger Sydhavn i denne
undersggelse, er placeret blot 4 kilometer fra cen-
trum af Kebenhavn. Til trods herfor har Sydhavn den
laveste anvendelse af grenne transportformer for
beboere og naestlaveste for indpendlere blandt by-
omraderne inden for Kebenhavns Kommune. Dette
kan skyldes, at Sydhavns placering taet ved motorvej
har stor betydning for transportvanerne i omradet,
hvor nogle beboere muligvis har bosat sig i et mo-
torvejsbetjent omrade, fordi de har lang afstand til
deres arbejdsplads. Det kan ogsa veere forarsaget af
de relativt mindre gode muligheder for at anvende
kollektiv transport i omradet.

HVOR GRONNE ERVI? | @ICC

4.1.4 PRISNIVEAU FOR PARKERING

Det vurderes, at prisniveauet for parkering regulerer
transportvanerne for beboerne i et omrade indtil et
vist indkomstniveau. Det betyder, at hgje parkerings-
afgifter regulerer bilejerskabet i omrader, hvor der

er lavere indkomster, da det her vil veere en relativt
sterre udgift at have bilen. Dette synes at veere tilfael-
det i Sydhavn og @restad, som har relativt hgjere pri-
ser for parkering og de laveste grader af bilejerskab
og et relativt lavere indkomstniveau end i Nordhavn.

Nordhavn er karakteriseret ved det hgjeste ind-
komstniveau blandt beboerne, og et relativt hgjt
bilejerskab i forhold til byomraderne inden for
Kebenhavns Kommune, men har samtidig de gron-
neste transportvaner. Dette indikerer, at sa snart
indkomstniveauet nar over et vist hgjt niveau, sa vil
haje udgifter til parkering have mindre privatgkono-
misk betydning, hvormed beboere har rad til at have
bil som et luksusgode, som ikke anvendes til dagligt.

Til at underbygge denne pastand ses det omvendt,
at Sydhavn og @restad er karakteriseret ved de to
laveste andele af bilejerskab, da der her er en noget
lavere indkomst end i Nordhavn og relativt hgjere
priser for parkering. Samtidig er anvendelsen af bil
hgjere her blandt beboerne end tilfaeldet er i Nord-
havn. Dette indikerer, at beboerne i disse omrader,
pa trods af de relativt hgjere parkeringspriser i for-
hold til deres indkomstniveau, har behov for at an-
vende bilen i hverdagen, og at bilen dermed ikke er
et luksusgode i Sydhavn og @restad.

For sa vidt angér indpendlingen til byomraderne,
synes der ikke at vaere en entydig sammenhaeng
mellem prisen for parkering og valget af transport-
middel. | Sydhavn veelger 46 % af indpendlerne
motorkeretej, mens blot 30 % af indpendlerne til
Vanlgse, som havde relativt lavere parkeringspriser,
veelger motorkeretgj. Prisen for parkering i et byom-
rade vurderes derfor ikke at veere den mest centrale
variabel for indpendleres transportvaner.
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4.2 BEBOERVARIABLE

4.2.1 GENNEMSNITLIG PEND-
LINGSAFSTAND

Ser man pa indpendlerne har 6 ud af 7 byomrader
en sammenlignelig gennemsnitlig pendlingsafstand,
hvor alle byomraderne med undtagelse af Vanlese
har mellem 15,5 og 16,9 kilometer mellem bopzel og
arbejdsplads. Her skiller Vanlgse sig ud, da gennem-
snittet her er blot 8,2 kilometer blandt indpendler-
ne. Vanlgse har generelt de laveste gennemsnitlige
pendlingsafstande, men indtager kun en delt tredje-
plads med Sydhavn for andel af grenne transportfor-
mer.

Det er bemaerkelsesvaerdigt, at Gladsaxe, hvor
beboerne og indpendlerne har sammenlignelige
pendlingsafstande med de gvrige omrader inden for
Kebenhavns Kommune, samtidig har relativt lavere
anvendelse af gronne transportformer.

Samspillet imellem pendlingsafstand og valg af
transportform er komplekst, idet det ma antages, at
de fleste ved valg af bopael og arbejdsplads ogsa har
inddraget overvejelser om transportmulighederne,
sa der er tale om et delvist samtidigt valg af pend-
lingsafstand og transportmiddel.

4.2.2 BILEJERSKAB OG INDKOMST-
NIVEAU

Med forbehold for TU-datagrundlaget, sa afkraefter
Nordhavn, og til dels ogsd Amager @st, hypotesen
om, at et hgjt bilejerskab fgrer til mere brug af mo-
torkeretgj i de bynaere omrader. | forleengelse af
ovenstaende synes bilejerskabets effekt pa trans-
portvanerne i nogen grad at veere indkomstbetin-
get i de bynaere omrader. | omrdder med et hgjt
indkomstniveau og et hgijt bilejerskab, er bilen et
luksusgode, som ikke pavirker transportvanerne i
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hverdagen. Dette geelder for bade Nordhavn og Ama-
ger @st, som er de to omrader med den hgjeste andel
af bilejerskab blandt omraderne i Kebenhavn, men
ogsa de to omrader med de hgjeste indkomstniveau-
er. Nordhavn og Amager @st er begge karakteriseret
ved hgj anvendelse af gang/cykel.

Omvendt er der i Sydhavn den laveste grad af bilejer-
skab, men de mindst grenne transportvaner blandt
omraderne inden for Kebenhavns Kommune. Dette
indikerer, at bilejerskabets effekt pa transportvaner-
ne er betinget af andre faktorer. Eksempelvis kan
omradets forbindelse til motorvej, som i tilfeeldet
med Sydhavn, fgre til hgjere anvendelse af bil. Som
naevnt kan dette ogsa skyldes de mindre gode mulig-
heder for at anvende kollektiv transport i denne del
af Sydhavn.

| @restad, som ud over metrobetjening ogsa er karak-
teriseret ved taet forbindelse til motorvej, benytter
naesten en tredjedel bilen ved indpendlingen. Dette
afspejler @restads udfordring med pa den ene side
at fremme de grenne transportvaner med metro,
kort afstand til Kebenhavns centrum og hgje parke-
ringsafgifter men pa den anden side invitere til an-
vendelse af bil ved en fordelagtig placering teet ved
motorvejen, som forbinder bydelen med lufthavnen
og Sverige.

I byudviklingsgjemed er bilejerskabets relativt svage
effekt pa transportvanerne i de bynaere omrader en
central observation, da det kan saette spargsmals-
tegn ved, hvorvidt man skal prioritere at gore plads
til parkering af biler, som ikke anvendes i de omra-
der, hvor der er hgje indkomstniveauer. Det er videre
interessant at stille spgrgsmal ved, om det er muligt
at udvikle byomrader, som opfordrer til anderledes
og mere baeredygtige luksusgoder end en bil? Eller
hvorvidt parkeringen af biler skal finde sted uden for
de bynaere omrader sa leenge de ikke udger et ngd-
vendigt transportmiddel?
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Denne analyse har sggt at finde svar pa felgende
sporgsmal:

Hvilke byplanmaessige variable pavirker transport-
vaner for beboere og ansatte i virksomheder i et
byomrade?

Den grundlaeggende hypotese er, at teet bebyggelse,
kort afstand til centrum af Kgbenhavn, metrobetje-
ning og relativt hgjere parkeringspriser bidrager til
grennere transportvaner i et byomrade.

Pa baggrund af analysen vurderes bebyggelsestaet-
heden at have en begrzenset effekt pa transportva-
nerne, om end der ses en tendens til, at de taette
byomrdader er grannere end de relativt spredte be-
byggede byomrader, nar man ser bort fra Sydhavn.
Med inddragelse af Sydhavn, som er det teettest be-
byggede omrdde, er denne sammenhaeng dog ikke
entydig, og effekten af bebyggelsesteethed er sveer at
adskille fra effekten af byomradernes afstand til cen-
trum af Kebenhavn. Det skal dog bemaerkes, at hgj
bebyggelsestaethed kan vaere en forudsaetning for at
lese klimaudfordringer i byerne f.eks. for at sikre et
kundegrundlag til hgjeffektive kollektive transport-
tilbud, samt anvende effektive centrale energilasnin-
ger mv.

Metrobetjening bidrager til grannere transportvaner,
selvom effekten heraf ogsa er sveer at isolere fra by-
omradernes afstand til Kebenhavns centrum. Dog
synes de relativt mindre grgnne transportvaner i
Sydhavn at bakke op om denne hypotese, da der her
er de mindst grenne transportvaner sammen med
Solrgd og Gladsaxe, som heller ikke er metrobetjen-
te.

For sd vidt angar prisniveauet for parkering vurderer
analysen, at denne parameter er transportregule-
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rende op til et vist indkomstniveau. Ved meget hgje
indkomstniveauer bliver bilen et luksusgode for
beboerne i et byomrade. Et eksempel herpa er Nord-
havn, hvor der er et hgjt bilejerskab, men samtidig
den laveste anvendelse af motorkeretgjer, til trods
for det relativt hgjere prisniveau for parkering.

Desuden finder analysen, i overensstemmelse med
forventningen, frem til, at bynaer placering har stor
effekt pd transportvanerne. | lyset af den stigende
urbanisering, som bevirker sterre geografisk udbre-
delse af byer, er det dog sveert at seette krav til, at nye
omrader skal veere teet placeret pa byernes centrum,
hvorfor bebyggelsestaetheden indirekte bliver det
veerktgj, som byplanlaeggere kan anvende, for at
sikre sd bynaer en placering som mulig med kortest
mulig pendlingsafstand.

Analysens resultater leder derudover frem til over-
vejelser i forhold til byomraders forbindelse til
motorvej. Forbindelse til motorvej synes at have en
betydning saerligt for valget af transportmiddel for
indpendlere. Dette ses i bade Sydhavn og @restad.

| @restad er dette et dilemma, hvor bydelen pa den
ene side giver gode muligheder for at anvende metro
og cykel, men pa den anden side inviterer til, at man
kan komme langvejs fra med bil.

Svaret pa rapportens undersggelsesspargsmal er,
at metrobetjening, teet bebyggelse og naerhed til
Kebenhavns Centrum vurderes at pavirke bade be-
boere og ansatte til i hgjere grad at veelge grenne
transportformer i hverdagen. Et relativt hgjere pris-
niveau for parkering pavirker transportvaner for be-
boere i et omrade i en grannere retning op til et vist
indkomstniveau, mens denne parameter ikke synes
at pavirke indpendlerne til i lige sa hgj grad at veelge
gronne transportformer.
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BILAG 1:

AFGRANSNINGERYV. RODER -
BYOMRADER | KGBENHAVNS KOMMUNE

Omrade Roder

Vanlgse 242 +244-249 + 268
Amager @st 375-376 +388-389
Sydhavn 196

Jrestad 336 +390-391
Nordhavn 72
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1 Kgbenhavns Kommune 2017, arlig opgerelse af CO2 udledningen: https://www.kk.dk/artikel/co2-udledning-fra-k%C3%B8benhavn

2 Metroens effekt pd ansattes transportadfeerd. Hartoft-Nielsen, Peter. Center for Skov, Landskab og Planlaegning, Den Kgl. Veterinaer-
og Landbohgjskole, 2003.

Metroens effekt pd ansattes transportadfeerd: virksomheder ved metroens 1. og 2. etape; fjerde og femte delundersegelse. Hartoft-Niel-
sen, Peter. Center for Skov, Landskab og Planleaegning, Den Kgl. Veterinzer- og Landbohgjskole, 2004. 95 s. (Arbejdsrapport / Skov &
Landskab; Nr. 3-2004).

3 Elbiler, el labehjul og delebilsordninger kan argumenters for at falde ind under kategorien ’granne transportformer’, og vil med stor
sandsynlighed blive relevant at medtage i lignende analyse fremadrettet. Men da langt den overvejende datamaengde i denne rap-
port falder fra 2014 - 2018, har ovenstdende transportformer ikke veere registreret i tilstraekkelig grad og er derfor ikke medtaget her.

4 Bydelsfremskrivning fra By & Havn 2018

5 Der kan veere forskel i prisen for at anvende kollektiv transport alt efter hvor langt man skal transportere sig, hvilket kan pavirke
brugen af kollektiv transport. Denne parameter er dog udeladt, da effekten heraf vil blive indfanget af pendlingsafstanden, som vur-
deres at korrelere med prisen for anvendelse af kollektiv transport.

6 For @restad, Nordhavn og kommunerne Solrad og Gladsaxe, er gns. alder baseret pa befolkningstal pr. jan. 2018 fordelt pa 1-ars
intervaller. For de resterende omrader i rapporten, udvalgte roder i Amager @st, Sydhavn og Vanlgse, er gns. alder beregnet ud fra
befolkningstal fordelt pa 10-ars intervaller, hvor medianen for hvert interval er anvendt til beregning af en samlet omtrentlig gns.
alder pr. omrade.

7 Begrebet parkeringsnorm daekker over regler for det samlede antal parkeringspladser i et omrade, som typisk fastsaettes af kom-
munen fx i en lokalplan.

8 https://www.cta.man.dtu.dk/transportvaneundersoegelsen

9 Roder er en historisk inddeling af skatteopkraevningsomrader i Kebenhavn, der i dag bruges til statistiske formal. Det er en un-
deropdeling af bydelene.

10 For Nordhavn er transportvanedata indhentet for omradet i Indre Nordhavn svarende til Kebenhavns Kommunes Rode 72, som
vises pd kortet over den geografiske afgraensning af Nordhavn pa side 25. Data vedr. byplanmaessige og beboervariable er dog ude-
lukkende baseret pa boligbyggeri og beboere i Arhusgadekvarteret og p& Sundmolen.

11 Tallene udger et konservativt sken pa baggrund af statistiske fremskrivninger.

12 Buddinge st., Kildebakke st., Skovbrynet st., Stengarden st. og Bagsveerd st.

55 HVOR GRONNE ERVI? | @ICC


https://www.kk.dk/artikel/co2-udledning-fra-k%C3%B8benhavn
https://www.cta.man.dtu.dk/transportvaneundersoegelsen

GRESTAD
INNOVATION

CITY
COPENHAGEN

ORESTAD
INNOVATION

gl('-)rIZENHAGEN R A M B dl— L




	LANGUDGAVE_RAPPORT_SIDER.pdf
	_GoBack
	OLE_LINK1

	LANGT_STORETABELLER_SIDER.pdf
	FORSIDE_LANG_01.pdf
	_GoBack
	OLE_LINK1

	BAGSIDE (2).pdf
	_GoBack
	OLE_LINK1




