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Besvarelse vedrorende antal biler, der kun bruges i

weekenderne

Medlem af Borgerrepraesentationen Jakob Naesager, C, har den 13.

marts 2024 stillet felgende spergsmal til Teknik- og Miljgforvaltningen.
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des tidsmaessigt, herunder hvor stor en andel af bilerne i betalingszo- Sagsnummer i F2

nerne, der kun anvendes i weekenderne? 2024 - 5675
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havnske biler holder i kg eller anvendes tidsmaessigt, eller hvor stor en 2024-0095019

andel af bilerne i betalingszonen, der kun anvendes i weekenderne.

Hvad angar bilernes tidsmaessige anvendelse er det neermeste, vi kom-
mer, en opgerelse af de kabenhavnske bilers arlige karsel, som blev op-
gjort i forbindelse med bilejerskabsanalysen i 2023 (bilag 1). Opgerel-
sen viser, at 12 % af de privatejede biler i Kebenhavn kerer under 5.000
km om éret. 39 % karer under 10.000 km om éret. En typisk arlig kersel,
nér bilen bruges til daglig pendling, ligger pd omkring 12.000-15.000
km.12.000 km svarer til fx 200 pendlerdage pé et &r med en afstand til
arbejde péd 30 km.

Hvad angéar andelen af biler i betalingszonen, som kun anvendes i week-
ender, findes der en analyse fra 2017, hvor det blev undersggt, hvor
mange biler der holdt pd samme plads mandag, onsdag og fredag.
Analysen viste, at hhv. 23 % og 26 % af parkeringskapaciteten pa @ster-
bro og Vesterbro var optaget af biler, der holdt pa samme plads pa de
tre nedslagsdage.

Analysen indikerer, at en stor del af de parkerede biler holder parkeret
det samme sted de fleste hverdage. Men den siger ikke noget om, hvor- Mobilitet, Klimatilpasning
vidt de bliver brugt i weekenden. og Byvedligehold



Svaret er offentligt tilgeengeligt pa https://www.kk.dk/politik/politiske-
udvalg/teknik-og-miljoeudvalget/politikerspoergsmaal-til-teknik-og-
miljoeforvaltningen
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Boks 1

1 Indledning

Kebenhavns Kommune skal i forbindelse med den kommende Klimaplan 2035 og Kommuneplan
2024 forventeligt revurdere mal, indsatser og initiativer for biltrafikken. For at have et bedre
grundlag for at gere dette gnsker Kebenhavns Kommune at samle den eksisterende viden om de
kebenhavnske borgeres bilejerskab og brug af bilen og supplere den med ny viden.

Denne rapport skal derfor opdatere, udbygge og yderligere kvalificere den mest centrale
eksisterende viden om bilejerskab og brug af bilen i et samlet overblik.

Tilgang og datagrundlag

Analysen er primaert baseret pa registerdata fra Danmarks Statistik, der omfatter alle personer i
Kgbenhavns Kommune, samt information om bl.a. deres bilejerskab, familie, indkomster og
ejerskab af sommerhus. Vi har derudover beregnet, hvor langt biler med kebenhavnske brugere
kerer arligt ud fra indberetninger til Motorregisteret, hvor bilernes kilometertal indrapporteres i
forbindelse med syn. Samme tilgang har tidligere vaeret brugt af De @konomiske Rad (2021). Den
arlige karsel er opgjort for de 43% af privatbilerne i Kebenhavn, der ved udgangen af 2021 har
haft samme ejere ved flere efterfelgende syn.

Definitioner af begreber i analysen

Familier

Vi har opgjort familier ud fra Danmarks Statistiks definition af E-familier. En E-familie bestér af en
enlig eller et par, som bor pd samme adresse med eller uden bgrn. Her medregnes hiemmeboende
barn, hvis de bor pd samme adresse som en forcelder, er under 25 ar og er ugifte.

Privatbiler

Vi har afgreenset de privatbiler, vi kigger pd i Kebenhavns Kommune, ud fra keretajets art, primcere
anvendelse og adressen for keretagjets bruger. Privatbiler er defineret som personbiler, hvis primcere
anvendelse ikke er rutekersel, rustvognskarsel eller buskarsel, samt varebiler, hvis primcere

anvendelse er privat personkearsel eller privat godstransport.! Vi har identificeret privatbiler i
Kgbenhavns Kommune ved at koble hvert karetgj til det personnummer, der er registreret som bruger i
Motorregisteret (DMRB). Leasede biler indgdr dermed. Biloestanden er opgjort ultimo 2021.

Bilejerskab
Vi har opgjort bilejerskab som antal privatbiler pr. 1.000 indbyggere over 18 dr. Befolkningen er opgjort
ultimo 2021 p& baggrund af BEF-registeret.

Adgang il bil
Alle personer i en familie har adgang til bil, hvis mindst én person i familien er registreret som bruger af
en bil. Delebilsordninger indgar séledes ikke.

Indkomst

Vi har anvendt Danmarks Statistiks indkomstbegreb 'personindkomst i alt ekskl. beregnet lejevecerdi af
egen bolig’. Det dcekker over summen af erhvervsindkomst, overfarselsindkomst, formueindkomst
(ekskl. beregnet lejevcerdi af egen bolig) og anden ikke klassificerbar indkomst, der kan henfgres
direkte fil den enkelte person. Belgbet er fer fradrag af skat, arbejdsmarkedsbidrag og scerlig
pensionsbidrag, og renteudgifter er ikke fratrukket.

Note: ! Det er samme definition af privatbiler, som bruges i Kebenhavns Kommunes egen statistikbank. Ved analyser
med mikrodata pd Danmarks Statistik forskerserver, kan der opsté mindre forskelle afhcengig af hvilke registre, der
skal kobles sammen.
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Vi har desuden inddraget data fra Transportvaneundersggelsen (TU) fra 2010 til 2019 til at
undersgge Kgbenhavnernes valg transportmiddel, laengden pa Kebenhavnernes bilture samt hvilke
turformal Kebenhavnerne bruger bilen til.

Struktur i rapporten

| kapitel 2 opsummerer vi centrale resultater fra rapporten. | kapitel 3 beskriver vi bilejerskabet i
Kebenhavns Kommune og de kebenhavnske bilejere. Vi undersgger desuden statistisk, hvilke
faktorer der betyder mest for bilejerskabet. | kapitel 4 beskriver vi kebenhavnernes brug af bil og
i kapitel 5 opsamler vi den eksisterende viden om forestillede og oplevede behov for at bruge bil,
og hvad der kan understgatte, at flere vaelger at undvaere en bil. Endeligt giver vi i kapitel 6 et
overblik over den eksisterende viden om gkonomiske virkemidler til at reducere bilejerskabet og
bilkerslen i Kebenhavns Kommune.

God laeselyst.
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2 Sammenfatning

Vi giver i dette kapitel en sammenfatning af de centrale resultater i rapporten.

2.1 De kgbenhavnske bilejere

Bilejerskab i Kgbenhavn

Dette kapitel beskriver bilejerskabet i Kebenhavn.

Ved udgangen af 2021 var der over 142.000 privatbiler i Kebenhavns Kommune. Antallet af
privatbiler har vaeret stgt stigende i Kebenhavn. Det skyldes bade et stigende indbyggertal og
stigende bilejerskab. Ved udgangen af 2021 var bilejerskabet (antal biler pr. 1.000 personer over
18 ar) i Kebenhavns Kommune 267 biler.

Bilejerskabet varierer pa tvaers af bydele. Hgjest er det i Bronshgj-Husum med 363, og lavest er
det pa Ngrrebro med 205.

En simpel sammenligning viser, at bilejerskabet er 25-28% lavere i @restad end pa Amager,
selvom de to byomrader indkomstmaessigt ligger pa samme niveau. | @restad betaler bilejerne
over 13.000 kr. om aret for adgang til beboerparkering i omraderne. Det indikerer, at prisen for
parkering har betydning for bilejerskabet.

Det forventes, at antallet af biler i Kgbenhavn vil stige yderligere frem mod 2035.

Sammenligning af familier med og uden bil

Dette kapitel viser, at bilejerskabet generelt vokser med indkomstniveau og alder, og at der er
betydelig forskel pa indkomsten blandt familier med bil og familier uden bil i Kebenhavn.

Medianindkomsten pr. voksen for familier med bil i Kebenhavns kommune er 440.000 kr. om aret
for skat. Det er 76% hgjere end medianindkomsten for familier uden bil, der er pa 250.000 kr. om
aret pr. voksen. Hvis vi kun ser pa familier med bil, er der stor variation i indkomsten pa tvaers af
bydelene. For familier uden bil er der derimod naesten ingen variation i medianindkomsten pa
tvaers af Kebenhavns bydele.

Antallet af biler fordelt pa indkomstgrupper varierer pa tvaers af bydele. | bydelene Bispebjerg,
Brenshaj-Husum og Nerrebro er der relativt flere biler blandt familier med en gennemsnitlig
indkomst for voksne i familien pa under 300.000 end for byen som helhed. Det er ogsa disse
bydele, hvor medianindkomsten blandt indbyggerne er lavest.

| gennemsnit har 40% af kebenhavnerne over 18 ar adgang til bil i familien. Det varierer fra 31%
pa Narrebro til 55% i Brgnshaj-Husum.

61% af familier med hjemmeboende bgrn har bil, mens det kun er 26% af familierne uden
hjemmeboende bgrn, der har bil.
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Uddybet viden om familier med bil

Kapitlet viser, at familier med mere end en bil har en hgjere medianindkomst end familier, som
kun har én bil. Familier, som kun ejer elbiler eller plugin-hybridbiler, har en hgjere
medianindkomst end familier, som kun ejer benzin- eller dieselbiler. Familier, som kun ejer
elbiler eller plugin-hybridbiler, kerer flere kilometer om aret, end familier, der kun ejer benzin-
og dieselbiler.

Vigtige faktorer for bilejerskab og trafikarbejde

Dette kapitel undersager, hvor stor betydning udvalgte faktorer har for, om man har bil i
familien. Den viser, at sandsynligheden er sterre, hvis familien har bgrn (+27%), ejer sommerhus
(+34%), har hgj indkomst (en personindkomst far skat pa over 0,5 mio. kr. arligt) (+22%), og hvis
én eller flere af arbejdspladserne ikke er stationsnaere (+12%).

20% af familierne i Kebenhavn har hjemmeboende barn, 7% ejer et sommerhus, 22% har hgj
indkomst og 30% har mindst en person med en ikke-stationsnaer arbejdsplads.

Analysen viser desuden, at de samme faktorer har betydning for, hvor mange kilometer
familierne kerer i deres bil(er). Den stagrste betydning har det, om én eller flere arbejdspladser
er stationsnaere. Det medfarer i gennemsnit 38% foragelse af den arlige kersel i familien.

2.2 Kgbenhavnernes brug af bil

Pa baggrund af data fra motorregisteret har vi opgjort, at 12% af de private biler i Kebenhavn
kerer under 5.000 km om aret. 27% karer mellem 5.000 og 10.000 km om aret, og 24% af
privatbilerne kgrer mellem 10.000 km og 15.000 km. En typisk arlig kerselsmaengde, nar bilen
bruges til daglig pendling, ligger pa omkring 12.000-15.000 km.

| de kebenhavnske bydele ligger andelen af biler, der karer under 5.000 km om aret, i intervallet
9-12%. | byudviklingsomraderne ligger andelen mellem 2% og 10% med et gennemsnit pa 7%. Det
kunne indikere, at beboere med et mindre behov for bil fravaelger bilen i omrader, hvor
parkeringen er dyrere.

De kagbenhavnske bilejere betaler i gennemsnit 40.000 kr. om aret i omkostninger til bil
eksklusive parkering og beboerlicenser. Gennemsnitsomkostningerne for de biler, der kgrer under
5.000 km om aret, er 7.900 kr. Det er baseret pa standardnggletal for omkostningen pr. kart
kilometer og tager ikke hgjde for fx bilernes alder. En beboerlicens til Kebenhavns Kommunes
licenszoner koster mellem 200 kr. og 5.530 kr. om aret. For de biler, der kgrer under 5.000 km
om aret, vil de samlede udgifter (inklusive beboerlicens) ved at have en bil i de fleste tilfaelde
veere under 1.000 kr. om maneden.

Kgbenhavnernes ture i bl

Dette kapitel undersgger, hvordan kebenhavnernes ture i bil fordeler sig pa geografi, turlaengde
og turformal.
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Analysen viser, at 35% af ksbenhavnernes bilture foregar inden for kommunegraensen. 91% af
disse ture er under 10 km. 60% er under 5 km.

50% af kebenhavnernes ture i bil krydser kommunegraensen. Ture, der krydser kommunegraensen,
udger 86% af de kilometer, kgbenhavnerne kerer.

15% af kebenhavnernes bilture starter og slutter uden for kommunen.

33% af Kegbenhavnernes samlede bilture er under 5 km, og hver tiende tur i bil er under 2 km.
24% af kebenhavnernes bilture er mellem 5 og 10 km.

Over halvdelen af de kilometer, kabenhavnerne kgrer i bil, er i forbindelse med fritidsture (56%).
15% tilbagelaegges i forbindelse med arinder. Sammenligner vi med landsgennemsnittet, karer
kebenhavnerne flere kilometer i forbindelse med arinder og fritidsformal (71% mod
landsgennemsnittet pa 64%) og faerre kilometer i forbindelse med arbejde (20% mod
landsgennemsnittet pa 27%).

De korte ture under 5 km er i hgjere grad aerindeture, mens fritidsture og ture til og fra arbejde
udger en sterre andel af de laengere ture.

Transportmiddelvalg for kabenhavnere med og uden adgang fil bil i familien

Dette kapitel viser, at for kgbenhavnere med adgang til bil i familien udger cykler, gang og
kollektiv trafik en mindre andel af den samlede daglige transport, hvad enten vi opger det i
kilometer eller i antal ture.

Kapitlet viser ogsa, at afstand til arbejde har betydning for, hvor meget kabenhavnere med
adgang til bil i familien benytter bilen. Hvis en kgbenhavner med adgang til bil i familien har en
arbejdsplads, der ligger uden for Kebenhavns Kommune eller omegnskommunerne, udger ture i
bil 60% af personens daglige ture. For kebenhavnere med adgang til bil i familien, hvis
arbejdsplads ligger i Kgbenhavns Kommune eller omegnskommunerne, udggr bilture 42% af de
daglige ture.

Bilture i Kgbenhavn fordelt pd bopcelskommune

Dette kapitel viser, hvor mange af de ture, der enten starter eller slutter i Kebenhavn, der
foretages af kegbenhavnere, og hvor mange der foretages af borgere med bopal udenfor
Kgbenhavns kommune. Samlet set foretages 62 % af alle ture med start eller slut i Kebenhavn af
Kebenhavnere. Det er seerligt fritidsture og arindeture, hvor kebenhavnerne star for en stor andel
af turene.

2.3 Kgbenhavnernes behov og barrierer for bil

Kapitlet gennemgar centrale dele af den eksisterende viden om de oplevede og forestillede
behov for bil, samt hvad der kan bidrage til, at kebenhavnerne veaelger at undvaere bil.
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Livsfaseskift

Den eksisterende viden peger pa, at personer sarligt overvejer deres bilejerskab i forbindelse
med livsfaseskift, fx nyt job, start pa uddannelse, flytning eller andret familiesituation som fx at
fa bern, eller at barnene flytter hjemmefra. | sadanne situationer er der stgrst mulighed for at
pavirke folks valg.

@konomi

@konomi har betydning for anskaffelsen af bil, hvilket data om de kgbenhavnske bilejere ogsa
bekraefter, idet bilejerskabet er hajest blandt kebenhavnere med en hgj indkomst. @konomi kan
ogsa have betydning for, i hvor hgj grad bilen benyttes. Fx har de hgje benzinpriser som fglge af
inflationen faet 4 ud af 10 danskere til at kere mindre i bil i lebet af arbejdsdagen. 38% af
danskerne karer saledes mindre i bil i arbejdstiden, mens 41% tager cyklen eller kollektiv
transport til arbejdet i stedet for bilen. Udviklingen er hgjest blandt de 18-25-arige.

Parkering

Parkering kan vaere en af de sterste oplevede barrierer for at anskaffe eller bruge bil. Det kan
bade vaere en forventning om, at det kan vaere svaert at finde en parkeringsplads, eller besvaer i
hverdagen, fordi man ikke kan parkere foran deren, der afholder borgere fra at anskaffe en bil.
Men ogsa de faste udgifter til parkering kan vaere afgerende for, om folk vaelger at anskaffe eller
afskaffe en bil. Nar vi sammenligner omrader med samme indkomstniveauer, fx @restad og
@sterbro, tyder det da ogsa pa, at hojere beboerlicenser medferer lavere bilejerskab.

Kollektive transportmuligheder

Adgang til kollektive transportmuligheder har betydning for bilejerskabet. | omrader, hvor
serviceniveauet af offentlig transport er hgjt, rader faerre familier over bil, end i omrader, hvor
serviceniveauet er lavt. Negative erfaringer med kollektiv transport kan ogsa @ge den enkeltes
oplevelse af, at bilen er en nadvendighed.

Delebilisme

Adgang til delebiler har betydning for det oplevede behov for at eje en bil. En undersagelse
gennemfgrt for Kebenhavns Kommune viser, at muligheden for at benytte delebil har haft
indflydelse pa udskydelse eller undladelse af bilkab.

Der er dog ogsa en raskke barrierer for brug af delebiler. De kgbenhavnske bilejere, der ikke
bruger delebil, angiver fx, at det er for dyrt med deres kerselsbehov, eller at det er for
besveerligt.

Parkeringsforhold for delebiler kan vaere en barriere for brugen af delebiler, hvis det opleves som
besveerligt at finde en parkeringsplads til delebilen. Her kan der dog vaere forskel pa de
erfaringsbaserede og forestillede fortaellinger. Interviews med brugere af delebiler viser, at
parkering ikke opleves som saerlig problematisk.
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Cyklisme

Cykler kan vaere konkurrent til bilen pa de kortere ture. Behovet for bil opleves som mindre, hvis
cykelforhold i et omrade forbedres.

Elcykler er blevet mere udbredt over det sidste arti og kan vare en stor konkurrent til bilen. Det
skyldes blandt andet, at der er sket et skift i de sociale normer og det offentlige image for denne
transportform det seneste arti. El-ladcyklen har ogsa faet en starre plads i fortaellingen om
bagrnefamilien som alternativ til "familiebilen”. Det kan dog vaere svaert for folk at skifte bilen ud
med en elcykel, blandt andet fordi prisen pa en elcykel sammenlignes med prisen pa en
almindelig cykel.

2.4 @konomiske virkemidlers pdvirkning af bilejerskab og
brug af bil

Dette kapitel gennemgar centrale dele af den eksisterende viden om, hvordan gkonomiske
virkemidler kan anvendes til at reducere bilejerskab og bilbrug.

Heoevet prisniveau pé beboerlicenser

Det generelle prisniveau for beboerlicenser har betydning for bilejerskabet. Analysen ’En grgn
omstilling af trafikken’ opgjorde, at bilejerskabet falder med ca. 1% ved en pris pa
beboerlicenser pa 8.000 kr. arligt. Det virker dog lavt, nar vi sammenligner med elasticiteter for
bilejerskab anvendt af Skatteministeriet.

Differentierede beboerlicenser

En differentiering af beboerlicensen efter CO,-emissioner, som vi ser i Kgbenhavns Kommune i
dag, giver gget incitament for borgerne til at kabe biler, der udleder mindre CO,. Effekten pa
bilejerskab er ikke undersggt.

Beboerlicenser i nye omrdader

Indferes der beboerlicenser i omrader, hvor det fer har vaeret gratis at parkere, pavirker det
bilejerskabet, antallet af kerte kilometer og CO,-udledningen. Effekten pa bilejerskabet af at
indfgre beboerlicenser i nye omrader er afhaengig af antallet af private parkeringspladser. Det
geelder sarligt for omrader, hvor beboerne kan parkere pa egen grund.

Korttidsparkering

Der er begranset viden om effekterne pa bilejerskab, karte kilometer og COz-udledning af at haeve
taksterne for korttidsparkering i Kebenhavns Kommune. Et studie har set pa effekten af, at priserne
for korttidsparkering i red parkeringszone i Kgbenhavn blev haevet fra 18 til 35 kr./time. Studiet
fandt, at 10% hajere priser medferer 7,6% faerre parkeringer i red zone.
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Roadpricing

Indfarelse af roadpricing kan potentielt have stor effekt pa bilejerskabet. Det @konomiske Rad
fandt i deres analyse fra 2021, at i omrader som Kgbenhavns Kommune, hvor taksterne blev sat
hgjest (niveauet er ikke rapporteret), blev bilejerskabet reduceret med 26%.

Lavere priser i den kollektive trafik

Landstrafikmodellen estimerer, at en takstnedsaettelse pa 30% medfgrer en passagerfremgang pa
ca. 26% (malt i personkilometer). Kunderne vil reagere forskelligt i bus, tog og metro.
Passagerfremgangen er saledes starst for DSB’s fjern- og regionaltog og mindst for busser,
lokalbaner og letbaner. Overflytningen til kollektiv trafik vil ske fra bade bil, cykel og gang.
Kebenhavn adskiller sig fra resten af Danmark pa bl.a. pa udbuddet af kollektive transportmidler,
og effekterne af en takstnedsattelse i Kebenhavn ma forventes at vaere forskellige fra

effekterne pa landsplan.
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3 De kgbenhavnske bilejere

| dette kapitel undersgger vi bilejerskabet i Kebenhavn og beskriver karakteristika for
kebenhavnske familier med og uden bil. Desuden indeholder kapitlet en statistisk analyse af
udvalgte faktorers betydning for om en familie ejer en bil, og hvor meget den bruges.

3.1 Bilejerskab i Kgbenhavn

Historisk udvikling

Bestanden af privatbiler i Ksbenhavns Kommune er steget stat siden 2003." | perioden 2003-2021
er bestanden vokset med en gennemsnitlig arlig vaekstrate pa 2,8%, og ved udgangen af 2021
oversteg det samlede antal privatbiler 142.000, jf. figur 1.

Bilejerskabet er i perioden 2003-2021 vokset med en gennemsnitlig arlig vaekstrate pa 1,3%.
Resten af vaeksten i antallet af biler skyldes, at der i samme periode har vaeret befolkningsvaekst
i Kgbenhavns Kommune. Bilejerskabet i Kebenhavns Kommune var ultimo 2021 267 biler pr. 1.000
voksne indbyggere. Til sammenligning er bilejerskabet i hele landet 572, i Aarhus Kommune 449
og i Odense Kommune 496.

! Baseret pd udtrcek fra Motorregistret fra 2003 til 2021.
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Figur 1 Udvikling i antal privatbiler og bilejerskab i Kebenhavns Kommune 2003-2021

Antal privatbiler (venstre akse) og bilejerskab pr. 1.000 indbyggere over 18 ar (hgjre akse).

160.000 300
Bilejerskab
140.000 050
120000 "
100.000 200
_/ Antal privatbiler
80.000 150
60.000
100
40.000
20.000 20
0 0

2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Stafistik.
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Figur 2

Bilejerskabet er ikke steget alle arene. | arene 2008-2012 faldt bilejerskabet saledes hvert ar, jf.
figur 2. Det haenger sammen med, at der i samme periode var et fald i den gkonomiske vaekst
(malt ved BNP/capita) pa baggrund af finanskrisen. COVID-19 medfarte dog i 2020 en stigning i
bilejerskabet samtidig med et fald i den gkonomiske vaekst, og i aret efter var der den modsatte
sammenhaeng.

Udviklingen i bilejerskabet i Kebenhavns Kommune fglger den gkonomiske udvikling

Arlig cendring i bilejerskab (venstre akse) og udvikling i BNP/capita (hejre akse).

5% 6%
Bilejerskab
4% 4%
3%
2%
2% / \
0%
1%
-2%
0%
—
1% -4%
-2% -6%

2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019 2021

Kilde: Bilejerskab er baseret p& data fra Danmarks Statistik, og BNP/capita er fra Danmarks Statistik, tabel NAN1 og FT.

Bilejerskab opdelt p& bydele og byudviklingsomré&der

Bilejerskabet, malt som antal biler pr. 1.000 indbyggere over 18 ar, varierer pa tvaers af
bydelene. Hgjst er det i Branshaj-Husum med 353, og lavest er det pa Narrebro med 205, jf.
tabel 1.

Vi har desuden beskrevet bilejerskabet i nogle af de nye byudviklingsomrader. Bilejerskabet
varierer pa tvaers af de nye byudviklingsomrader. Hgjest er det i Nordhavn med 285, og lavest i
DR Byen med 151.
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Tabel 1

Bilejerskab fordelt pa bydele og byudviklingsomrader
Bilejerskab pr. 1.000 indbyggere over 18 Ari 2021.

Omrade Bilejerskab Median-  Omrade Bilejerskab Median-

indkomst indkomst
(kr.)! (kr.)!

Hele Kgbenhavn 267 330.000

Bydele Byudviklingsomrader

Branshgj-Husum 363 320.000 Nordhavn 285 600.000

Valby 290 330.000 Carlsberg Byen 280 620.000

@sterbro 277 370.000 Sydhavn 264 430.000

Amager @st 277 330.000 Nordgstamager 263 410.000

Amager Vest 267 330.000 Valby Syd 208 310.000

Indre By 261 370.000 @restad 200 330.000

Bispebjerg 251 280.000 DR Byen 151 240.000

Vesterbro-Kongens 231 350.000

Enghave

Ngrrebro 205 290.000

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Stafistik.
Note: Kort over byudviklingsomrdder fremgar af bilag.
Note: ' Afrundet fil ncermeste 10.000 kr. Opgjort som medianindkomst pr. voksen i familien.

I nye byudviklingsomrader med begraenset adgang til offentlig parkering betaler beboerne for
adgang til privat parkering. Eksempelvis koster det i @restad 13.380 kr. arligt og i Nordhavn
15.576 kr. arligt (2023-priser) at parkere i bydelen. Til sammenligning koster den dyreste
beboerlicens til Kebenhavns Kommunes licensomrader 5.530 kr. arligt (2023-priser). En
beboerlicens giver adgang til parkering pa offentlig vej i det licensomrade, brugeren af bilen har
adresse 1.

Vi har ikke analyseret, hvorfor bilejerskabet varierer pa tvaers af bydele. En simpel
sammenligning viser dog, at bilejerskabet er 25-28% lavere i @restad end pa Amager (25% ift.
Amager Vest og 28% ift. Amager @st), selvom de to byomrader indkomstmaessigt ligger pa samme
niveau, jf. tabel 1. Det indikerer, at prisen for parkering har betydning for bilejerskabet. |
Nordhavn er bilejerskabet hgjere end pa Amager pa trods af hgjere takster. Det kan dog skyldes,
at medianindkomsten er vaesentligt hgjere i Nordhavn.

Fremtidigt bilejerskab

Kebenhavns Kommunes trafikmodel, COMPASS, indeholder en fremskrivning af bade befolkning og
bilejerskab. Fra 2017 til 2035 er forudsaetningerne i COMPASS, at bilejerskabet stiger med 4%,
svarende til en arlig vaekst pa 0,2%. Det er historisk lavt. Til sammenligning er den
gennemsnitlige arlige vaekstrate i bilejerskabet i Kebenhavns Kommune fra 2003 til 2021 1,3%.
Den gennemsnitlige arlige vaekstrate afhaenger af, hvilken periode man ser pa. Afhangig af
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hvilket ar fra 2003 vi sammenligner med 2021, ligger den gennemsnitlige arlige vaekstrate dog
mellem 0,9% (2008-2021) og 2,7% (2020-2021).

3.2 Sammenligning af familier med og uden bl

| dette kapitel undersgger vi forskelle pa familier med og uden bil.

Forskelle i indkomst og alder

Vi viser i dette kapitel, at der er betydelig forskel pa indkomsten blandt familier med bil og
familier uden bil. En sterre del af familier uden bil har lav indkomst, og bilejerskabet vokser
generelt med indkomstniveauet og alderen.

Vi har valgt at opggre indkomsten pr. voksen i familien som et gennemsnit for at kunne
sammenligne bade enlige og par.z Dermed far vi for hver familie ét tal for den gennemsnitlige
voksenindkomst.

Bilejerskabet er markant mindre for de laveste indkomstgrupper jf. figur 3. For hver 1.000

indbyggere over 18 i Kebenhavn, som tjener under 100.000 kr. om aret, er der 56 privatbiler. Det

svarer til, at omkring hver syttende i indkomstgruppen ejer en bil. Det er markant lavere end
bilejerskabet pa tvaers af alle indkomstgrupper, hvor der er 267 privatbiler for hver 1.000
indbyggere. Det svarer til, at omkring hver fjerde voksen i Kebenhavns Kommune i gennemsnit
har en bil.

2 Indkomst for voksne hiemmeboende bern medregnes ikke.
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Figur 3 Bilejerskabet er starre for hgjere indkomster

Antal privatbiler pr. 1.000 indbyggere over 18 &r fordelt p& indkomst.

Indkomst pr. voksen Hele Kgbenhavn

(1.000kr. pr. &r) 267
0-99.999 N 56

100.000-199.999 I 118
200.000-299.999 NN 197
300.000-399.999 — 291
400.000-499.999 _ 355
500.000-599.999 —: 395
600.000-699.999 — 422
700.000-799.999 I !
Tl —————
900.000-999.999 I 157
1.000.000 eller over _ 486

0 100 200 300 400 500 600

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
Note: Hiemmmeboende barn mellem 18 og 24 er medregnet som indbygger i forceldrenes indkomstgruppe.

Pa samme made er bilejerskabet i Kebenhavns Kommune lavest blandt de yngste aldersgrupper,
jf. figur 4. Bilejerskabet er generelt hgjere for de aldre aldersgrupper, men niveauet falder igen
for aldersgrupperne over 60 ar.
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Figur 4 Bilejerskabet er hgjest blandt de 45 til 64-arige
Antal privatbiler pr. 1000 indbyggere over 18 fordelt p& aldersgruppe.

Aldersgruppe Hele Kabenhavn
267
18-24 I 54 :
2530 I |47
30-35 I 0G4

3539 I 257

40-44 — 355

4540 —— 40

50-5/ | —

5559 I 3

6064 |}
65 eller over _ 329

0 100 200 300 400 500
Antal biler pr. 1.000
indbygger over 18

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
Note: Bilejerskab er her opgjort pd det personummer, der er registreret som bilens bruger hos Skat.
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Tabel 2

Medianindkomsten pr. voksen for familier med bil er 440.000 kr. om aret, jf. tabel 2. Det er 76%

hgjere end medianindkomsten pr. voksen for familier uden bil, der er pa 250.000 kr. om aret.
Hvis vi kun ser pa familier med bil, er der stor variation i indkomsten pa tvaers af bydelene.
Familier med bil, som bor i Indre By eller pa Christianshavn, har en medianindkomst pr. voksen

pa 60.000 kr. over medianindkomsten i de resterende bydele.

Hvis vi derimod kun ser pa familier uden bil, er der naesten ingen variation i medianindkomsten
pa tvaers af Kebenhavns bydele. Variationen er hgjere blandt omraderne med byudvikling. Bade

for familier med bil og familier uden bil. Omradet med de hgjeste indkomster blandt familierne

med bil er Carlsberg Byen, hvor medianindkomsten er 690.000 kr. pr. voksen.

Familier med bil iener mere og har sterre variation i indkomst pa tveers af omrader

Antal familier og medianindkomst fer skat pr. voksen fordelt pd omrdde og efter, om familien ejer bil.

Omrade

Hele Kgbenhavn
Amager Vest
Amager @st
Bispebjerg
Branshgj-Husum

Indre By/
Christianshavn

Nerrebro
Valby
Vanlgse

Vesterbro/
Kongens Enghave

@sterbro

Udvalgte omrader
med byudvikling

Carlsberg Byen
DR Byen
Nordhavn
Nordestamager
Sydhavn

Valby Syd
@restad

Antal
biler

142.427
18.354
14.197
11.465
12.279
12.618

13.581
15.171
11.271
14.910

18.473
13.827

444
500
780

1.555

4.826

2.313

3.409

Bil i familien

Antal
familier

128.499
16.586
12.791
10.358
10.571
11.213

12.640
13.571
10.046
13.713

16.841
12.518

408

475

688
1.385
4.274
2.122
3.166

Median-
indkomst
kr. pr.
voksen'

440.000
440.000
430.000
380.000
400.000
500.000

410.000
420.000
440.000
460.000

480.000
500.000

690.000
500.000
680.000
530.000
570.000
460.000
460.000

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.

Note: ! Afrundet til ncermeste 10.000 kr. Opgjort som medianindkomst pr. voksen i familien.

Uden bil i familien

Antal
familier

265.833
33311
24.970
24.649
12.619
24.817

37.427
24.735
13.518
34.209

32.022
31.082

549
2.162
1.084
2.837
8.781
6.302
9.367

Medianindkomst
kr. pr. voksen'

250.000
240.000
250.000
240.000
240.000
250.000

240.000
250.000
260.000
260.000

260.000
250.000

550.000
180.000
480.000
270.000
280.000
240.000
250.000

Note: | 'Hele Kebenhavn' indgdr et mindre antal biler, hvor der ikke er oplyst, hvilken bydel de tilhgrer.
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Ud over at der er forskel pa medianindkomsterne for familier med og uden bil, er der ogsa forskel
pa selve indkomstfordelingerne jf. figur 5. Her ser vi, at der er lidt flere familier med bil end
uden bil i alle indkomstniveauerne over 500.000 kr. pr. voksen om aret. Til gengaeld har langt
starstedelen af familier med lave indkomster ikke bil. Det kan dog bl.a. skyldes, at unge og
studerende typisk udger deres egen familie.

Figur 5 Familier med bil har hgjere indkomst end familier uden bil

Antal familier fordelt p& indkomstniveau mailt pd arlig indkomst fer skat pr. voksen i familien (1.000 kr.).

80.000
70.000
60.000
50.000
40.000
30.000
20.000
10.000 I I I I
0 = e = - N
ng /\0\ ﬁq fgq yq /@q ' \?\q :\O\q 'qg\q 909 5
O R P S A N
B Familie med bil Familie uden bil

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
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Tabel 3

Antallet af biler fordelt pa indkomstgrupper varier pa tvaers af bydelene. | bydelene Bispebjerg,

Brenshaj-Husum og Nerrebro er der flere relativt flere biler de lave indkomstgrupper end for

byen som helhed, jf. tabel 3.

Hele
Kgbenhavn

Amager Vest
Amager @st
Bispebjerg

Branshgj-
Husum

Indre By/
Christianshavn

Nerrebro
Valby
Vanlgse

Vesterbro/
Kongens
Enghave

@sterbro
Carlsberg

DR Byen
Nordhavn
Nordgstamager
Sydhavn

Valby Syd
@restad

Adgang fil bil i familien

| alt
(antal
biler)

142.427

18.351
14.190
11.464
12.279

12.609

13.578
15.167
11.268

14.879

18.465
444
500
780

1.555
4.826
2.313
3.409

2%

2%
1%
2%
2%

2%

2%
2%
1%

1%

2%
1%
2%
1%
2%
1%
2%
2%

Antal biler fordelt pa indkomst og bydele

Gennemsnitsindkomst for voksne i familien (i 1.000 kr. for skat)

1-2

7%

7%
7%
10%
10%

5%

10%
7%
6%

6%

6%
0%
6%
3%
3%
3%
5%
5%

2-3

16%

15%
15%
21%
19%

11%

18%
17%
15%

13%

13%
2%
11%
4%
8%
7%
13%
12%

3-4

17%

18%
19%
21%
19%

149%

19%
19%
18%

16%

14%
6%
15%
6%
13%
11%
17%
18%

Kilde: Egne beregninger baseret pd& data fra Danmarks Statistik.
Note: | 'Hele Kebenhavn' indgdr et mindre antal biler, hvor der ikke er oplyst, hvilken bydel de tilhgrer.

4-5

19%

19%
21%
21%
17%

15%

21%
20%
19%

20%

18%
10%
15%
9%

18%
16%
21%
19%

5-6

14%

15%
14%
11%
13%

13%

15%
14%
16%

15%

15%
17%
21%
14%
16%
15%
17%
17%

6-7

9%

9%
9%
6%
8%

10%

8%
9%
9%

10%

11%
15%
12%
12%
12%
13%
10%
11%

7-8

5%

5%
5%
3%
5%

6%

3%
5%
6%

5%

6%
11%
6%
11%
8%
9%
6%
6%

8-9

3%

3%
3%
2%
3%

5%

2%
3%
3%

4%

4%
10%
4%
10%
7%
7%
3%
4%

9-10

2%

2%
2%
1%
2%

3%

1%
2%
2%

2%

2%
7%
2%
4%
4%
4%
2%
2%

Vi har ogsa undersggt, hvor stor en andel af voksne i Kebenhavn der har adgang til en bil i deres

familie (der bor pa samme adresse). Dvs. vi ser bort fra udeboende bern, som er fyldt 18 ar, hvor

mindst en foraelder ejer bil. Derudover anser vi det ikke som at have adgang til bil i familien for

de personer, der deler adresse med bilejere, hvis de ikke danner par. Samlet set har 40% af de
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6%

5%
4%
2%
3%

15%

2%
4%
5%

6%

9%
22%
5%
26%
9%
14%
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voksne indbyggere i Kebenhavns Kommune adgang til bil i familien, jf. figur 6. Brenshgj-Husum
og Vanlgse er de to bydele, hvor flest voksne har adgang til bil i familien, mens Ngrrebro,
Bispebjerg og Vesterbro/Kongens Enghave er de bydele, hvor faerrest har adgang.

Figur 6 Andelen af voksne med adgang til bil i familien er sterst i Brenshgj-Husum og mindst pa Nerrebro

Andel af personer over 18 &r med adgang til bil i familien.!

Hele Kgbenhavn
40%
Amager Vest I 417

Amager @st I 47
Bispebjerg I 347

‘
[
&
>4

Bronshaj-Husum
Indre By I

Ngrrebro

w
ceccscceopgenns
o)
R

1%
Valby
Vanlgse

Vesterbro-Kongens Enghave

w
&)
N e X
S
N
o2 w
1
[&]
9

@sterbro

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Kilde: Egne beregninger baseret p& data fra Danmarks Statistik.
Note: ' Vi medregner ikke udeboende bgrn, som er fyldt 18 dr.

Familiesammenscetning og bil

Der er generelt forskel pa familiesammensastningen for familier med bil og familier uden bil, jf.
tabel 4. Saledes har 61% af familierne med hjemmeboende bgrn bil, mens det samme kun gzelder
for 26% af familierne uden hjemmeboende bgrn. Blandt familierne uden hjemmeboende barn
indgar ogsa fx studerende, der typisk har en lavere indkomst.

Betydningen af bil understattes ogsa af de kvalitative undersggelser, vi refererer til i kapitel 5.
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Tabel 4

Tabel 5

Der er flest familier, der har adgang til bil, blandt familier med hjemmeboende barn

Hjemmeboende bgrn Ingen hjemmeboende bgrn
Andel med adgang til bil 61% 26%
Antal 78.325 316.007

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.

3.3 Uddybet viden om familier med bl

| dette kapitel ser vi kun pa familier med bil. Vi sammenligner forskelle pa antal biler i familien,
forbrug af forskellige typer brandstof og arlig kersel.

Antallet af biler i familien

For familier med 2 biler er medianindkomsten 50.000 kr. hajere pr. voksen end blandt de
familier, som kun har 1 bil, jf. tabel 5. For familier med 3 eller flere biler er medianindkomsten
derimod kun 10.000 kr. hgjere pr. voksen end for familier med 2 biler.

Familier med 1 bil tjener mindre end familier med mere end 1 bil

Antal familier og indkomst opdelt pd& antal biler i familien.

Antal biler i familie Antal familier Medianindkomst pr. voksen i kr.'
1 116.127 430.000
2 11.128 480.000
3 eller flere 1.244 490.000

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Stafistik.
Note: ! Afrundet fil ncermeste 10.000 kr.

Valg af brecendstoftype

Dette kapitel viser, at familier, som kun ejer elbiler eller plugin-hybridbiler, har hajere
medianindkomst og arlig kersel end familier, som kun ejer benzin- eller dieselbiler.

| forhold til tabel 5, hvor vi inddelte familier efter antallet af biler, er forskellen i indkomst
starre, nar vi inddeler familier efter den type af braendstof, deres biler bruger, jf. tabel 6.
Familier, som kun ejer elbiler eller plugin-hybridbiler, kerer ogsa generelt laengere om aret. Det
kan ha&nge sammen med, at aldre biler typisk bliver brugt mindre, og at sterstedelen af
elbilerne og plugin-hybridbilerne er relativt nye. Forskellen i indkomst kan skyldes, at elbiler og
plugin-hybridbiler er dyrere at anskaffe, og derfor i hgjere grad kebes af familier med hgjere
indkomster.
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Tabel 6

| tabel 6 ser vi udelukkende pa familier, der enten kun ejer 1 bil, eller som ejer flere biler med
samme type forbrug af braendstof. Det har vi valgt for bedre at kunne sammenholde forskelle pa

indkomst og kersel med valg af braendstof.

Familier, der kun ejer elbil og plugin-hybridbiler, har hgjere indkomster og kerer mere om dret end dem,
som kun ejer benzin- og dieselbiler
Antal familier, indkomst, antal biler og kersel opdelt pd type af braendstof for familiens biler.

Braendstof Antal familier Medianindkomst Antal biler  Arlig kersel pr. bil

pr. voksen i kr." i km?
Kun benzin/diesel 120.858 430.000 132.821 14.800
Kun plugin-hybrid 2.786 550.000 2.802 23.000
Kun el 3.263 600.000 3.335 19.100

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Stafistik.
Note. Tabellen inkluderer ikke de 1.590 familier, der enten ejer bil, der bruger anden type breendstof, eller b&de har
fossil- og elbiler. Note: ' Afrundet til ncermeste 10.000 kr. Note: 2 Afrundet fil ncermeste 100 km.

3.4 Vigtige faktorer for bilejerskab og trafikarbejde

Den statistiske analyse i dette kapitel viser bl.a., at det er 34% mere sandsynligt, at familier med
sommerhus ejer bil, i forhold til familier uden sommerhus, og at familier med hjemmeboende
barn generelt karer 20% laengere arligt end andre familier.

Vi har undersggt, hvad fglgende fire faktorer har af betydning for, om familien har bil og for den
samlede arlige kersel i familien:

Om der er hjemmeboende bgrn i familien

Om familien ejer et sommerhus

Om mindst en af arbejdspladserne blandt de voksne i familien ikke er stationsnaer3
Om gennemsnitsindkomsten pr. voksen i familien er hgj (over 0,5 mio. kr. pr. voksen)*

3 Defineret som, at arbejdsadressen ligger over 1 km fra ncermeste letbane, jernbane-, S-togs- eller metrostation.
4 Det svarer til, at familien har en gennemsnitlig indkomst pr. voksen, der er blandt de 22% hajeste.
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Analysen er baseret pa alle familier i Kebenhavns Kommune ultimo 2021. Tabel 7 viser andelen
af familier i Kebenhavn, som opfylder hver af de fire faktorer.

Tabel 7 Andel of familier i Kebenhavns Kommune, som opfylder hver faktor
Faktor Andel af familier
Bgrn i familien' 20%
Ejer sommerhus? 7%
Hgaj indkomst 22%
Arbejdsplads er ikke stationsnaer? 30%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
Note: ! Hemmeboende barn. Note: 2 Fleksbolig medregnes ikke. Note: 3 Andelen er beregnet ud af de familier, hvor
mindst en person har et arbejde.

Analysen viser, at det er 34% mere sandsynligt, at familier med sommerhus har bil end familier
uden sommerhus, jf. tabel 8. Hvis familien har hjemmeboende barn, er det 27% mere
sandsynligt, at den har bil. Og der er 22% stagrre sandsynlighed for, at familier med hgj indkomst
har bil. Har en eller flere af de voksne i familien et arbejde, der ikke er stationsnaert, er der 12%
starre sandsynlighed for, at familien har bil. En familie, der saledes har sommerhus og bgrn, har
61% sterre sandsynlighed for at have bil end familier, der hverken har sommerhus eller barn.

Nar vi ser pa familiens arlige karsel, er faktoren med den stgrste effekt, om mindst en af de
voksne i familien har en arbejdsplads, der ikke er stationsnaer. Hvis det er tilfaeldet, kgrer
familien i gennemsnit 38% laengere om aret end familier, hvor alle arbejdspladserne er
stationsnaere. Bgrn i familien medfgrer i gennemsnit, at familien kerer 17% mere i bil, mens det
har lige stor effekt pa den arlige karsel, om familien ejer sommerhus, eller om familien har hgj
indkomst. | begge tilfalde forgger hver af faktorerne den samlede arlige kersel med ca. 10%
sammenlignet med familier, der ikke har sommerhus eller hgj indkomst.

Ejerskab af sommerhus og at der er bern i familien, har sterst betydning for, om familien har bil

fobels Resultat af regressionsanalyser pd bilejerskab og arlig karsel i familien.
Faktor Forogelse af sandsynlighed Foragelse af arlig
for, at familien har bil kersel i familien
Bern i familien 27% 17%
Ejer sommerhus 34% 11%
Hgj indkomst 22% 10%
Arbejdsplads er ikke stationsnaer 12% 38%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.

Note: Resultaterne ovenfor er baseret pd to separate regressionsmodeller. Ferggelsen af sandsynligheden for, at
familien har bil, er estimeret ud fra en linecer sandsynlighedsmodel. Forggelsen af arlig karsel i familien er estimeret ud
fra en linecer model for log-transformeret &rlig karsel.
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4 Kgbenhavnernes brug af bil

| dette kapitel beskriver vi, hvordan kebenhavnerne bruger deres biler.

4.1 Arlig kersel i bil og drlige omkostninger

Arlig kersel

Pa baggrund af data fra Motorregisteret har vi opgjort, at 12% af de private biler i Ksbenhavn
kerer under 5.000 km om aret, jf. figur 7. 27% kerer mellem 5.000 og 10.000 km om aret, og 24%
af privatbilerne kerer arligt mellem 10.000 km og 15.000 km. 9% af privatbilerne i Kebenhavn
kerer over 30.000 km om aret. En typisk arlig kersel, nar bilen bruges til daglig pendling, ligger
pa omkring 12.000-15.000 km. 12.000 km svarer til fx 200 pendlerdage pa et ar med en afstand
til arbejde pa 30 km. Hvis der er yderligere 15 ture arligt i fx sommerhus med en afstand pa 100
km, giver det yderligere 3.000 km pa et ar.

Personbilerne, der anvendes af familierne i Kebenhavn, kerer i gennemsnit 14.800 km om aret.
Til sammenligning er det gennemsnitlige karte kilometertal pa landsplan ca. 15.300 i 2020, jf.
Skat 2021.
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Figur 7 Hver 8. privatbil kerer under 5.000 km om aret

Arlig kersel pr. bil i km
0-999 ® 1%
1.000-1.999 mmm 2%
2.000-2.999 mmm 2% 12%
3.000-3.999 mmmm 3%
4.000-4.999 I 4%,
5.000-7.499 I 3%
7.500-9.999 I | 4%
10.000-14.999 |I—— ) 4%,
15.000-19.999 IS (5%
20.000-24.000 N 07
25.000-29.000 e 57
30.000 eller flere M———N 7,

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Stafistik.

Vi har undersggt, hvor stor en andel af bilerne i de kabenhavnske bydele og i omrader med ny
byudvikling der kerer under 5.000 km om aret. | de keabenhavnske bydele ligger andelen i
intervallet 9-13%. | byudviklingsomraderne ligger andelen mellem 2% og 10% med et gennemsnit
pa 7%, jf. tabel 9. Antallet af privatbiler opdelt pa arlig kersel for hver bydel og
byudviklingsomrade fremgar af bilag, kapitel 8.

Incentive | 29



Tabel 9 Andel biler fordelt pa arlig kersel og geografi

Arlig kersel pr. bil (1.000 km)

Under 5 5-7,5 7,5-10 10-15 15-20 20-25 25-30
Hele Kgbenhavn 12% 13% 14% 24% 15% 9% 5%
Amager Vest 11% 13% 13% 24% 15% 9% 5%
Amager @st 12% 13% 13% 25% 15% 9% 5%
Bispebjerg 1% 12% 13% 23% 16% 9% 6%
Brgnshgj-Husum 12% 13% 15% 24% 15% 9% 5%
Indre By/ 12% 14% 14% 24% 15% 8% 5%
Christianshavn
Ngrrebro 10% 12% 13% 24% 15% 10% 6%
Valby 11% 12% 13% 24% 16% 9% 6%
Vanlgse 13% 14% 16% 24% 14% 8% 5%
Vesterbro/Kongens 9% 12% 13% 24% 16% 10% 6%
Enghave
@sterbro 12% 13% 14% 24% 15% 9% 5%
Udvalgte omrader med 7% 10% 12% 24% 17% 12% 7%
byudvikling
Nordhavn 4% 12% 16% 27% 13% 9% 6%
Nordestamager 10% 15% 13% 23% 18% 7% 5%
@restad 2% 12% 14% 26% 16% 11% 8%
Sydhavn 9% 12% 13% 25% 13% 13% 6%
Valby Syd 6% 9% 1% 24% 18% 13% 7%
Carlsberg Byen 10% 12% 10% 23% 17% 11% 6%
DR Byen 6% 9% 11% 23% 16% 11% 7%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
Note: Fordelingen af biler pd kerselsomfang er estimeret ud fra 43% af privatbilerne i Kebenhavns Kommune.

30 +
9%

10%
8%

9%

8%

8%

9%
9%
7%
11%

8%
13%

12%
9%
10%
10%
12%
11%
16%

Vi har ogsa undersagt, hvor mange biler pa @sterbro, Narrebro og i Indre By der har en karsel pa

over 10.000 km arligt, og som er ejet af familier med en lav indkomst, jf. tabel 10.

Ser vi pa biler, der kerer over 10.000 km om aret i de tre bydele, viser data, at knap 5.400 af
bilerne, som karer over 10.000 km om aret, tilhgrer familier med en lav indkomst. En lav
indkomst defineres som en gennemsnitlig arlig indkomst for voksne i familien pa under 300.000
kr. | alt er der knap 45.000 familier i de tre bydele. Ca. 70% af familierne har bil, jf. tabel 2.

38 % af bilerne i de tre bydele - svarende til knap 17.000 biler - kgrer under 10.000 km om aret,
hvilket indikerer, at bilerne ikke bruges dagligt, eller kun bruges til korte ture.
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Tabel 10 Antal biler fordelt pa indkomstgrupper og arlig kersel for bilejere pa @sterbro, Nerrebro og i Indre By

Gennemsnitsindkomst for voksne i

familien

0-99.999
100.000-199.999
200.000-299.999
300.000-399.999
400.000-499.999
500.000-599.999
600.000-699.999
700.000-799.999
800.000-899.999
900.000-999.999
1.000.000 eller over
| alt

Antal biler i alt

841
3.015
6.258
6.927
7.933
6.548
2.439
4.284
1.571

977
3.859

44.652

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
Note: | 'Hele Kgbenhavn' indgdr et mindre antal biler, hvor det ikke er oplyst, hviken bydel de tilharer.
Note: Fordelingen af biler pd kerselsomfang er estimeret pd baggrund af et udvalg af 43% af privatbilerne i

Kgbenhavns Kommune.

Omkostninger ved karsel

Antal biler, der
kerer over
10.000 km arligt

462
1.603
3.358
4.161
5.223
4.519
1.577
2.838
1.003

690
2.440

27.874

Antal biler, der
kerer under
10.000 km arligt

379
1.412
2.900
2.766
2.710
2.029

862
1.446

568

287
1.419

16.778

Vi har estimeret, hvor meget bilejerne betaler for deres brug af bil om aret eksklusive

beboerlicens og andre parkeringsomkostninger. Vi har taget udgangspunkt i en gennemsnitspris

pr. km kert i bil pa 2,7 kr. (2022-priser), jf. Transportgkonomiske Enhedspriser v2.0.

Gennemsnitsprisen er et gennemsnit over drivmidler, bilmaerker og alder og indeholder alle

omkostninger ekskl. parkering og beboerlicenser, dvs. afskrivning af anskaffelsesprisen,

reparation og vedligeholdelse, daek, drivmidler, ejerafgift og forsikring. Prisen er baseret pa

standardnggletal for omkostningen pr. kert kilometer og tager ikke hgjde for fx bilernes alder.

Gennemsnitsprisen er derefter sammenholdt med de enkelte bilers arlige karsel. Privatbiler i

Kebenhavn kerer i gennemsnit 14.800 km om aret. Det svarer til en arlig betaling pa 40.000 kr.,

jf. tabel 11.
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Tabel 11

| gennemsnit betaler bilisterne i Kebenhavn 40.000 kr. arligt pr. bil

Gennemsnitlige arlige udgifter fil bil ekskl. beboerlicens og andre parkeringsomkostninger.

Arlig kersel i km Kr. pr. bil
0-999 1.200
1.000-1.999 3.300
2.000-2.999 6.100
3.000-3.999 8.800
4.000-4.999 11.500
5.000-7.499 16.400
7.500-9.999 22.900
10.000-14.999 32.600
15.000-19.999 45.800
20.000-24.000 59.100
25.000-29.000 72.600
30.000 eller flere 113.500
Gennemsnit 40.000

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Stafistik.
Note: ! Afrundet til ncermeste 100 kr.

Gennemsnitsomkostningerne for de biler, der kegrer under 5.000 km om aret, er 7.900 kr. arligt.
En beboerlicens til Kebenhavns Kommunes licenszoner koster mellem 200 kr. og 5.530 kr. om
aret. For de biler, der kerer under 5.000 km om aret, vil de samlede omkostninger (inklusive
beboerlicens) ved at have en bil i de fleste tilfaelde vaere under 1.000 kr. om maneden.

4.2 Kgbenhavnernes ture i bil

Turlcengde

Halvdelen af de ture, kgbenhavnerne kerer i bil, krydser kommunegransen. 35% er ture inden for
kommunegraensen, og resten er ture, der starter og slutter uden for Kgbenhavns Kommune, jf.
tabel 12. Ture inden for Kebenhavns Kommune er oftere kortere. Opggr vi i stedet fordelingen af
det samlede antal kerte km, bliver langt de fleste, 86%, kert pa ture, der krydser
kommunegransen.
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Tabel 12

Tabel 13

Kebenhavnerne kgrer mest i bil til og fra andre kommuner

Fordeling af kebenhavnernes samlede karsel i bil og gennemsnitlig turlcengde

Ture i bil Kilometer i bil
Inden for Kebenhavns Kommune 35% 9%
Krydser kommunegraense 50% 86%
Uden for Kebenhavns Kommune 15% 5%
I alt 100% 100%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Transportvaneundersggelsen 2019. Baseret pd personer bosiddende i
Kgbenhavns Kommune.

Note: Ture, som fx starter i Kebenhavns Kommune og slutter i Frederiksberg Kommune, tceller ogsé med i opgerelsen
som en tur, der krydser en kommunegrcense.

Sterstedelen af kebenhavnernes bilture er under 10 km, jf. tabel 13. Ture inden for
kommunegraensen er typisk under 10 km, mens der er langt flere lange ture blandt ture, der
krydser kommunegraensen.

Sterstedelen af kebenhavnernes bilture er under 10 km

Fordeling af kabenhavnernes ture i bil p& turlcengde

Kilometer 0-2 2-5 5-10 10-20 20-30 Over 30
Inden for Kebenhavns Kommune 24% 36% 31% 8% 1% 0%
Krydser kommunegraense 1% 11% 21% 28% 12% 27%
Uden for Kebenhavns Kommune 10% 26% 19% 19% 8% 18%
| alt 11% 22% 24% 19% 7% 16%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Transportvaneundersggelsen 2016-2019. Baseret pd personer bosiddende
i Kgbenhavns Kommune.

Note: Ture, som fx starter i Kebenhavns Kommune og slutter i Frederiksberg Kommune, tceller ogs& med i opgerelsen
som en tur, der krydser en kommunegrcense.

Turformal

Over halvdelen af de kilometer, kabenhavnerne kgrer i bil, er i forbindelse med fritidsture, jf.
tabel 14. Sammenligner vi med landsgennemsnittet, kerer kebenhavnerne flere kilometer i
forbindelse med aerinder og fritidsformal og faerre kilometer i forbindelse med arbejde og
uddannelse.

Incentive | 33



Tabel 14

Tabel 15

Kebenhavnerne kgrer mest i bil i forbindelse med fritidsture

Fordeling af kabenhavnernes samlede karsel i bil (klometer) pd turformal

Turformal Arbejde Arinde Fritid Erhverv
Kebenhavns Kommune (antal km) 5.646.000 4.796.000 20.416.000 2.252.000
Kebenhavns Kommune (andele) 20% 15% 56% 9%
Landsgennemsnit bilister (andel) 27% e 64% ---------- 10%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Transportvaneundersggelsen 2016-2019. Baseret pd personer bosiddende
i Kebenhavns Kommune. Landsgennemsnit: Transportekonomiske Enhedspriser v2.0 (baseret pd
Transportvaneundersggelsen 2016-2018).

Note: Uddannelse indgdr under arbejde.

Note: Afrundet til ncermeste 1.000.

| tabellen nedenfor fremgar det, hvordan kebenhavnernes ture fordeler sig pa turformal og
afstand. Stgrstedelen (39%) af turene er fritidsture, efterfulgt af 34% aerindeture og 21% ture til
og fra arbejde og uddannelse. De resterende 6% er erhvervsture. De korte ture under 5 km er i
hejere grad aerindeture, mens fritidsture og ture til og fra arbejde udger en sterre andel af de

laengere ture.

Sterstedelen af kebenhavnernes bilture er under 10 km

Fordeling af kabenhavnernes ture i bil pd turlcengde

Kilometer 0-2 2-5 5-10 10-20 20-30 Over 30 I alt
Arbejde 7% 13% 22% 32% 34% 23% 21%
/Erinde 70% 50% 35% 22% 10% 9% 34%
Fritid 20% 32% 38% 39% 47% 58% 39%
Erhverv 3% 4% 5% 8% 8% 9% 6%
Alle turformal 11% 22% 24% 19% 7% 16% 100%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Transportvaneundersggelsen 2016-2019. Baseret pd personer bosiddende
i Kgbenhavns Kommune.
Note: Uddannelse indgdr under arbejde.

4.3 Transportmiddelvalg for kabenhavnere med og uden
adgang til bil i familien

Vi har ogsa undersggt kabenhavnernes valg af transportmiddel ud fra besvarelser i
Transportvaneundersggelsen fra 2010 til 2019. Her har vi fordelt respondenterne pa, om deres
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Tabel 16

familie ejer bil, og pa, om deres arbejdsplads ligger i Ksbenhavns Kommune eller en

omegnskommune?®, eller om den ikke gor.

Generelt finder vi, at for familier med bil udger cykler, gang og kollektiv trafik en mindre andel
af den samlede transport, hvad enten vi opger det i kilometer eller i antal ture. Det bekraefter,
at bilejere oftere tager bilen sammenlignet med kebenhavnere uden adgang til bil.

Ture i bil udger 60% af de daglige ture for kebenhavnere med adgang til bil i familien, hvis deres
arbejdsplads ligger uden for Kgbenhavns Kommune eller omegnskommunerne, jf. tabel 16. For
kebenhavnere med adgang til bil i familien, hvis arbejdsplads ligger i Kebenhavns Kommune eller
omegnskommunerne udger bilture 42% af de daglige ture. Det indikerer, at en stor andel af de
kebenhavnere, der har adgang til bil i familien, oftere valger andre transportmidler til pendling,
hvis deres arbejdsplads ligger i Kebenhavns Kommune eller omegnskommunerne.

Det stemmer godt overens med vores viden om, at kebenhavnere kerer faerre kilometer i
forbindelse med pendling sammenlignet med landsgennemsnittet, og at 39% af de kebenhavnske
biler kerer under 10.000 km om aret og derfor nasppe bruges dagligt.

Familier med bil cykler og gar mindre
Fordeling af fure og kilometer pd transportmiddel for alle kgbenhavnere.

Arbejdsplads i Kebenhavns Kommune Arbejdsplads uden for Kebenhavns

eller omegnskommuner! Kommune eller omegnskommuner’
Bil i familien U;;”ll:’;:]' Bil i familien Ufg:']l:’;'

Ture Gang 21% 27% 17% 24%

Cykel 30% 49% 15% 30%

Bil 42% 9% 60% 12%

Kollektiv 7% 15% 7% 34%
Kilometer Gang 3% 5% 1% 2%

Cykel 13% 25% 4% 11%

Bil 77% 28% 81% 22%

Kollektiv 8% 42% 13% 65%

Kilde: Egne beregninger baseret pd Transportvaneundersggelsen fra 2010 til 2019.
Note: ' Omegnskommuner er her Frederiksberg, Tamby, Gentofte, Gladsaxe, Herlev, Hvidovre og Redovre kommuner.

4.4 Bilture i Kgbenhavn fordelt pd bopcelskommune

Nar vi ser pa bilturene, der starter eller slutter i Kebenhavns Kommune, er det samlet set 62% af
turene, der foretages af personer, der bor i Kesbenhavns Kommune, jf. tabel 17. Ser vi pa de

5 Omegnskommuner refererer her til Frederiksberg, Tarnby, Gentofte, Gladsaxe, Herlev, Hvidovre og Rgdovre.
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enkelte turformal er det sarligt fritidsture og arindeture, hvor kebenhavnerne udger en stor

andel, mens erhvervsture i hgjere grad udgeres af personer, der bor uden for Kebenhavns

Kommune.

Tabel 17 De fleste bilture i fritiden eller pa cerinder i Kebenhavn bliver foretaget af kebenhavnere

Fordeling af bilture, som starter eller slutter i Kebenhavn, pd turformdl og bopaelskommune

Bor i Bor uden for

Kgbenhavns Kommune Kebenhavns kommune

Arbejdsplads 53% 47%
/rinde 74% 26%
Fritid 63% 37%
Erhverv 36% 64%
I alt 62% 38%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Transportvaneundersggelsen 2016-2019. Baseret pd personer, hvis biltur

starter eller slutter i Kebenhavn.
Note: Borgere med bopcel i Frederiksberg Kommune indgdr i gruppen "Bor uden for Kgbenhavn”.
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5 Viden om kgbenhavnernes behov og
barrierer for bl

| dette kapitel gennemgar vi centrale dele af den eksisterende viden om de oplevede og
forestillede behov for bil, samt hvad der kan bidrage til, at kebenhavnerne vaelger at undveere
bil.

5.1 Indledning

Gennemgang af eksisterende viden

Hvor der findes mange danske undersggelser om transportadfaerd, findes der relativt fa danske
undersggelser, som belyser bilejeres behov og barrierer for at undvaere bil. Vi har fokuseret pa
litteratur, der belyser forhold i Ksbenhavns Kommune, men vi har ogsa inddraget relevante studier
fra resten af Danmark. En oversigt over studierne fremgar i bilaget (kapitel 8). Vi har suppleret
litteraturgennemgangen med to interviews:

Malene Freudendal-Pedersen, professor i byplanlaegning ved Aalborg Universitet
Marie Kastrup, bystrategisk radgiver hos Urban Creators, og tidligere programchef pa
cykelomradet i Kebenhavns Kommune.

Baseret pa gennemgangen af den ovenstaende litteratur har vi samlet de vigtigste bevaeggrunde
for bilejerskab, og hvilke barrierer og potentialer der er for, at flere kebenhavnere valger at
undveere bil, i 6 temaer:

Livsfaseskift

@konomi

Parkering

Kollektive transportmuligheder
Delebilisme

Cyklisme.

Listen er ikke rangeret, og mange af temaerne virker naturligvis i samspil og overlapper delvist.

Erfaringsbaserede versus forestillede oplevelser

| gennemgangen af den eksisterende viden pa omradet erfarede vi, at respondenternes beskrivelser
af behov og barrierer for at undvare bil er praget af erfarede savel som forestillede oplevelser og
fortaellinger om bilejerskab. Nogle af respondenternes fortaellinger er baseret pa konkrete
erfaringer, de har gjort sig, men der findes ligeledes forteellinger, som udelukkende er basereret
pa forestillinger om det at have en bil.
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| flere dele af litteraturen har det dog ikke vaeret muligt at tyde, om behovet eller barrieren er
baseret pa en erfaringsbaseret eller en forestillet oplevelse. | de fglgende kapitel har vi navnt det
de steder, hvor det fremgar af litteraturen.

5.2 Livsfaseskift

Livsfaseskift er et af de centrale temaer, der har betydning for folks oplevede behov for bil. Bl.a.
konkluderer studiet af lokalomraderne i SIMS-projektet (Aalborg Universitet og Roskilde
Universitet, 2021), at livsfaseskift typisk udfordrer eller bryder med eksisterende transportvaner
og derfor rummer et handlerum for enten at kebe bil eller skille sig af med bil. Flere familier
fremhaever i studiets kvalitative interviews, at det at fa barn er et livsfaseskift, der i haj grad
andrer husstandens behov for bil. Familierne oplever et voksende behov for at kabe egen bil, sa
snart de far sma bgrn, og der er derfor tale om en erfaringsbaseret oplevelse. Familierne begrunder
det stigende behov med en mindre grad af tidsfleksibilitet i hverdagen, og at de derfor er mindre

villige til at ga pa kompromis med transporttiden.

Livsfaseskift kan desuden vaere af central betydning for oplevelse af bilbehovet. Eksempler pa
livsfaseskift er fx, at folk flytter eller far barn og derfor i forvejen er i gang med en omstrukturering
af hverdagslivet. Fremfor et reelt voksende behov kan det i hgjere grad skyldes de forestillinger,
mange mennesker har om bgrnefamilien. Der florerer saledes forestillinger om, at bilen er den del
af den samlede pakke, man bgr anskaffe sig, nar man far barn. Disse kulturelle historiefortaellinger
om det gode liv styrer familiernes valg og kan lede til, at de bagefter efterrationaliserer med

argumenter om, hvorfor de har behov for bilen.

17 Bilen er en del af den samlede pakke for barnefamilien,

sammen med huset, barnevognen og skiftebordet.

Malene Freudendal-Pedersen,

professor, byplanlceegning Aalborg Universitet

I Is it a bird’s undersggelse af transportadfeerd i Kgbenhavn (Is it a Bird, 2013) beskriver
bernefamilierne ogsa bilen som en ”bgrnecontainer”, der er ngdvendig for at fa hverdagen med
bern til at haenge sammen. Bilen beskrives her som vaerende pa lige fod med huset og hunden, og
den saetter rammen for det fede og fuldendete liv i bgrnefamilien. Flere bgrnefamilier angiver bilen

som et statussymbol, da den gar familien stolt over deres egen situation.

Nye livssituationer kan ogsa vaere af betydning for, hvorvidt folk anskaffer sig biler. Der kan
desuden veere forskellige narrativer i kulturen, der er knyttet til disse livssituationer, fx kegb af
”karrierebilen”, ”familiebilen” og ”otiumbilen.” Disse bilkeb er ofte baseret pa argumenter om,

at det er ngdvendigt for at fa logistikken i hverdagen til at ga op, men det kan i lige sa hoj grad
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handle om forestillinger, der er forbundet med disse livssituationer. Nar folk fgrst har anskaffet
sig bilen, er den meget svaer at skille sig af med, da folk indretter deres hverdag efter den. Den
kan for nogle naermest blive ”det femte familiemedlem”. Dette bekraefter en undersggelse af Wilke
pa vegne af Vejdirektoratet (Wilke, 2017). Pludselig kan hverdagen ikke haenge sammen uden bil.

Her svarer 46%, at mens bilen starter som en bekvemmelighed, er den nu en ngdvendighed.

Nye livssituationer udger ogsa det tidspunkt, hvor det er mest oplagt at andre transportvaner og
fa folk til at overveje at udskifte deres bilejerskab med andre transportformer sasom cyklen

(@restad Innovation City Copenhagen, 2020).

Netop @restad er scerlig interessant, fordi det er en bydel i rivende uadvikling. De nceste dr flytter rigtig
mange nye beboere ind, men ogsé nye ansatte og nye studerende. Her er der virkelig potentiale for at

hjcelpe med at gare cyklen til det oplagte valg, ndr man skal starte sine nye transportvaner op.

Marie Kastrup,

bystrategisk radgiver hos Urban Creators

Kilde: @restad Innovation City Copenhagen (2020).

SIMS-studiet (Aalborg Universitet og Roskilde Universitet, 2021) beskriver ogsa, at andre a&ndringer
i familiemgnstre, sasom at barnene flytter hjemmefra, muligger afskaffelse af en eller flere biler

og kan derfor ogsa have betydning for respondenternes oplevede behov for bil.

Et studie af Wilke pa vegne af Vejdirektoratet (Wilke, 2017) peger ogsa pa, at cyklen typisk ryger
ud til fordel for bilen ved starre skift i livet. Her naevnes ogsa nyt job eller ny uddannelse, som
ligger laengere vaek. Det kan ogsa vaere, at behovet for bil opstar i forbindelse med udferelsen af
selve jobbet. Derudover naeves det ogsa som et livsfaseskift, at man far darligere helbred og derfor
foler sig ngdsaget til at kabe bil.

5.3 @konomi

Litteraturen peger pa, at gkonomi er af betydning for den enkeltes oplevede behov og barrierer
for bil. SIMS-studiet naevner kort, at respondenternes personlige gkonomiske situation har
betydning for, hvorvidt de anskaffer sig en bil eller ej (Aalborg Universitet og Roskilde Universitet,
2021). Hvis gkonomien mangler, opleves det ikke overraskende som en barriere for at kebe bil. Det
samme fremgik af figur 3, hvor saerligt de laveste indkomstgrupper har vaesentligt lavere
bilejerskab.

@konomi har ogsa betydning for, i hvor hgj grad bilen benyttes, nar den farst er anskaffet. En
undersggelse, som Kantar Gallup har udfert for parkeringsappen EasyPark (Ritzau, 2022), viser, at
de hgje benzinpriser som fglge af inflationen har faet 4 ud af 10 danskerne til at kere mindre i bil
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i lebet af arbejdsdagen. 38% af danskerne karer saledes mindre i bil i arbejdstiden, mens 41% tager
cyklen eller kollektiv transport til arbejdet i stedet for bilen. Knap hver fjerde tager cyklen mere,
og knap hver femte svarer, at de oftere har brugt offentlig transport til og fra arbejde. Udviklingen
er hajst blandt de 18-25-arige, hvor 57% har aget deres brug af enten cykel eller offentlig transport.

Bilejere tager ofte ikke hgjde for de samlede omkostninger, nar de vurderer, hvor dyrt det er at
have en bil. Det gar ogsa igen, nar bilister skal vurdere omkostninger ved at kare en (ekstra) tur.
Her tages sjaeldent de samlede marginale omkostninger (fx vaerditab pa bilen) med, men ofte alene

omkostningerne til braendstof.

5.4 Parkering

Is it a bird’s undersagelse af transportadfaerd i Kebenhavn (Is it a bird, 2013) beskriver, at parkering
er det omrade, hvor respondenterne angiver, at bilen kan fgles som den starste begrasnsning og er
derfor en barriere for at bruge bilen. Folk, der ikke har bil til radighed, forestiller sig ogsa, at dette
er den starste udfordring for bilejerne. Dog fremgar det ikke, i hvilket omfang disse forestillinger
reelt har betydning for, om folk anskaffer sig bil eller ej.

SIMS-studiet peger dog pa, at parkering har betydning for til- og fravalg af bilen. Respondenterne
i Nordhavn angiver, at de hgje parkeringsudgifter (1.200 kr./md.) er en direkte arsag til, at
respondenterne undlader at anskaffe en bil. Her er der derfor tale om en oplevet barriere.
Derudover angiver respondenterne i SIMS-studiet, at det kan vaere svaert at huske, hvor bilen er
parkeret, og at det skaber besvaer i hverdagen, at bilen ikke kan holde parkeret foran dgren
(Aalborg Universitet og Roskilde Universitet, 2021).

Bilejerskabet varierer pa tvaers af Kebenhavn, jf. 3.1. Det skyldes bl.a. forskelle i aldersprofilen,
indkomster og priser pa beboerlicenser. Det er ikke muligt direkte at udlede, hvad prisen pa
beboerlicenser betyder for bilejerskabet uden at kontrollere for disse forhold. Nar vi sammenligner
omrader med samme indkomstniveauer, fx @restad og @sterbro, tyder det pa, at hajere
beboerlicenser medferer lavere bilejerskab.

5.5 Kollekfive transportmuligheder

Adgang til kollektive transportmuligheder viser sig ogsa at have betydning for de oplevede behov
og barrierer for at undvaere bil. Respondenter fra Nordhavn i SIMS-studiet oplever at have god
adgang til andre transportmidler end privatbilen, sasom offentlig transport og delelgsninger,
hvorfor behovet for egen bil bliver mindre (Aalborg Universitet og Roskilde Universitet, 2021). En
kvalitativ undersggelse af kebenhavnske parkanter (Pluss Epinion, 2013) indikerer ogsa, at flere
respondenter ville overveje at afskaffe deres bil, hvis de offentlige transportmuligheder var bedre
og billigere.

En analyse fra Danmarks Statistik (Danmarks Statistik, 2021), der har undersggt danskernes
kerevaner, tyder ogsa pa, at danskerne valger ikke at eje en bil, hvis der er gode alternativer med
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Figur 8

kollektiv transport. Analysen viser, at mere end 80% af familierne i omrader med det laveste
serviceniveau af offentlig transport ejer minimum 1 bil, men at i omrader, hvor serviceniveauet af
offentlig transport er hgjest, rader kun 39% af familierne over 1 eller flere biler. Denne
sammenhaeng er ogsa galdende, nar der tages hgjde for bysterrelse, skonomi, alder og andre
faktorer.

Negative erfaringer med kollektiv trafik er derfor ikke overraskende forbundet med et stgrre behov
for at anskaffe sig en bil. Respondenter i SIMS-studiet, der oplever frustration med skift pa tvaers
af bus- og togruter, herunder lange ventetider, angiver at opleve bilen som en ngdvendighed
(Aalborg Universitet og Roskilde Universitet, 2021).

5.6 Delebilisme

Adgangen til delebiler har betydning for, i hvilken grad folk oplever behovet for privatbil. En
undersggelse af delebilisme i Kebenhavn (Urban Creators, 2021) viser saledes, at blandt 594
respondenter i Kebenhavn uden adgang til egen bil har muligheden for at benytte delebil haft
indflydelse pa udskydelse eller undladelse af bilkgb, jf. figur 8. Undersggelsen refererer ogsa til
andre analyser, der angiver, at ca. 5-6% har solgt deres bil pga. delebilsordning uden fast
stamplads. Ligeledes refererer de til, at tidligere undersagelser har vist, at en delebil med fast
stamplads erstatter i stgrrelsesordenen 5-10 private biler.

Andelen of de kebenhavnske delebilsbrugere, der udirykker, at delebilsordningen i hgj grad har haft
indflydelse pad, at de har udskudt eller undladt at kebe bil

60%
40%
30%
I 1
Brugere aof Brugere af Brugere af nabo-il- Brugere af
delebiler med fast delebiler uden fast nabo-biler samkersel
stamplads stamplads

Kilde: Urban Creators (2021).

Der er dog ogsa en raekke behov og barrierer, der er seerlig knyttet til selve brugen af delebilisme.
| en undersggelse af COWI pa vegne af Kgbenhavn Kommune (COWI, 2017) blev kebenhavnske
bilejere spurgt ind til, hvorfor de ikke har overvejet delebilslgsninger. Hertil angiver 30%, at de
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kerer for meget til, at det kan betale sig, 25%, at det er for besvaerligt, mens 38% angiver andre
arsager.

Andre dele af litteraturen peger ogsa pa, at et stort kerselsbehov bliver en barriere for at gere
brug af delebilen. | en analyse af Urban Creators oplever respondenterne det generelt som varende
billigere at bruge delebil fremfor at have egen bil, men at delebilen opleves som dyrere i 3
situationer: | myldretiden, ved hyppig brug og ved lange ture (Urban Creators, 2021). Derudover
er det frustrerende for brugerne, at man ved booking af en laengere periode er ngdsaget til at
betale for bilen, selvom man ikke skal kgre i den. Delebiler er typisk billigere ved et lavt arligt
karselsforbrug. Politiken (2021) har peget pa, at de er billigere ved et karselsforbrug under 12.000
kilometer arligt. Det afhaenger dog i praksis af, hvilken biltype og alder der sammenlignes.

Parkeringsproblematikken har ikke kun betydning for anskaffelsen af privatbiler, men ogsa for brug
af delebiler. Urban Creators’ analyse viser eksempelvis, at en barriere for at anvende delebilen er,
at det kan opleves som besvaerligt, da det ofte er svaert at finde parkeringsplads (Urban Creators,
2021). SIMS-studiet viser dog, at der pa dette omrade er forskel pa de erfaringsbaserede og pa de
forestillede fortaellinger. De erfaringsbaserede fortaellinger om delebilerne er i studiet generelt
positive, mens de forestillede er mere negative. Der florerer fx negative forestillede fortaellinger
om de deleordninger, der opleves som ufleksible, fordi bilerne holder pa faste holdepladser,
hvorimod de, der faktisk benytter sig af deleordningerne, ikke oplever parkering som saerlig
problematisk (Aalborg Universitet og Roskilde Universitet, 2021).

5.7 Cyklisme

Cykler kan vaere en konkurrent til bilen pa de kortere ture og har derfor ikke overraskende
betydning for, hvorvidt danskerne oplever behovet for bil. En evaluering af supercykelstier i
Hovedstadsregionen (Sekretariatet for Supercykelstier, 2019) viser, at indfarelsen af de pa
davaerende tidspunkt 8 supercykelstier medfarte en stigning pa 23% i antallet af cyklister pa disse
ruter. Af disse nye cyklister kerte 14% tidligere i bil. Studiet indikerer derfor, at behovet for bil
kan opleves som mindre, hvis cykelforholdene i et omrade forbedres.

Saerligt elcyklen er blevet mere udbredt over det sidste arti og er sandsynligvis en af de starste
konkurrenter til bilen. | en undersggelse, som KANTAR har lavet for Vejdirektoratet (KANTAR,
2019), svarer 47% af 500 adspurgte elcykelbrugere, at deres elcykel har erstattet ture med bilen.
De svarer ogsa, at de faet en mere effektiv hverdag, fordi det er muligt at transportere sig fra
der til der uden at taenke pa trafik, myldretid og parkeringsmuligheder. Dog vaelges bilen fortsat,
nar afstanden er meget stor, nar flere skal falges, og nar der skal transporteres mange eller
tunge varer.

Stigningen i brug af elcykler skyldes til dels, at der er sket et skift i de sociale normer og det
offentlige image af denne transportform det seneste arti. For eksempel har el-ladcyklen faet en
starre plads i fortaellingen om barnefamilien og kan derfor vaere i direkte konkurrence med
’familiebilen’.
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Elcyklen er dog ikke konkurrencedygtig, nar transportafstanden bliver for lang. Her oplever folk
stadig at have behov for bilen. Det fremgar ikke, hvornar afstanden bliver for lang. Det kan desuden
vaere sveert for folk at skifte bilen ud med en elcykel. Dette skyldes, at folk ofte sammenligner
prisen for en elcykel med prisen pa en almindelig cykel. Flere steder har man ladet folk afprove
elcykler gratis i en vis periode. Dermed har man kunnet erstattet de forestillede barrierer ved at
bruge elcykler med de oplevede. Det har mange steder betydet, at folk efterfalgende har anskaffet
sig deres egen elcykel og erstattet nogle af deres bilture med denne.
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Tabel 18

Fakta

6 @konomiske virkemidlers effekt pd
bilejerskab og brug af bl

| dette kapitel redeger vi for den eksisterende viden om, hvordan gkonomiske virkemidler kan
anvendes til at reducere bilejerskabet, antallet af kegrte kilometer i bil og CO,-udledningen i
Kebenhavns Kommune. De forskellige virkemidler pavirker alle CO;-udledningen; alle pa naer
differentierede beboerlicenser pavirker trafikarbejde, og primaert prisen pa beboerlicenser og
roadpricing pavirker bilejerskabet, jf. tabel 18.

Der findes herudover en raekke reguleringsmaessige virkemidler, fx fastsaettelse af p-norm,
gronne trafikveje og (hvis loven vedtages) mulighed for nul-emissionszoner. De er ikke inkluderet
her, da de ikke er gkonomiske virkemidler.

Effekterne af at introducere de gkonomiske virkemidler er her beskrevet enkeltvis. Hvis flere
virkemidler tages i brug samtidig, kan det give starre eller mindre effekter.

Sammenhaeng mellem virkemidler og bilejerskab, frafikarbejde og CO2-udledning

Virkemiddel Bilejerskab Trafikarbejde CO;-udledning
Prisniveau pa beboerlicenser v v v
Differentierede beboerlicenser

Beboerlicenser i nye omrader v
Pris, korttidsparkering

Roadpricing v?

UERNEENEEN
SSUANEENEENEEN

Lavere priser i den kollektive trafik

Kilde: Incentive.

Note: ' Gratis beboerlicenser, som der fx indfgres i omréder med tidsbegreenset parkering, vil dog ikke reducere
bilejerskabet. 2 Roadpricing vil i mange tilfcelde reducere bilejerskabet i Kebenhavns Kommune, hvis taksterne scettes
ud fra trcengslen, som netop er hgj i Kebenhavns Kommune.

Hvad er en elasticitet?

| dette kapitel naevner refererer vi flere steder til elasticiteter. En elasticitet viser, hvor meget en variabel
andrer sig i %, nar man andrer en anden variabel 10%. En elasticitet pa -0,28, der viser, hvor meget antallet
af biler andrer sig, nar man andrer prisen pa brandstof, betyder saledes, at en 10% stigning i prisen pa

braendstof medfarer et fald i antallet af biler pa 2,8%.
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Tabel 19

Heoevet prisniveau pé beboerlicenser

Det generelle prisniveau for beboerlicenser har betydning for bilejerskabet og dermed ogsa for
trafikarbejdet og CO,-udledningen.

Vi har i notatet ’Konsekvenser af differentierede beboerlicenser og grenne trafikveje’ (Incentive
2021a) set pa konsekvenserne af en andret pris for beboerlicens uden andre @ndringer. Samlet
set finder vi, at bilejerskabet falder med ca. 1% ved en pris pa 8.000 kr. arligt. Effekten pa CO»-
udledningen felger prisen, sa hgjere priser pa beboerlicenser medfarer en stgrre reduktion i CO,-
udledningen.

Effekten er baseret pa andringen i bilejerskab, der blev fundet i analysen ’En gren omstilling af
trafikken’ (Via Trafik 2021), og alene justeret ift. andre prisniveauer. Der er vaesentlig
usikkerhed om effekten. Effekten pa bilejerskab i ’En gron omstilling af trafikken’ virker dog lav,
nar vi sammenligner med elasticiteter for bilejerskab anvendt af Skatteministeriet.®

Konsekvenser for bilejerskab CO2-udledning i Kebenhavns Kommune ved cendrede beboerlicenser for
fossilbiler, 2025

(- angiver et lavere bilejerskab og mindre CO2-udledning)

Beboerlicens fossilbiler, kr./arligt Bilejerskab Ton CO:
4.000 -0,4% -2.000
6.000 -0,7% -4.000
8.000 -1,0% -6.000
10.000 -1,3% -8.000
12.000 -1,6% -10.000

Kilde: Incentive (2021q).

Differentierede beboerlicenser

Prisen pa beboerlicenser har betydning for folks valg. Det samlede niveau har betydning for
bilejerskabet, men differentieringen efter COz-emissioner giver gget incitament for borgerne til
at kebe biler, der udleder mindre CO,.

| analysen ’En gren omstilling af trafikken’ (Via Trafik 2021), som udger den ene af
mobilitetsanalyserne, er det beregnet med COMPASS-modellen, at en stigning i pris pa
beboerlicenser til 24.000 kr. om aret for fossilbiler forventes at medfare en reduktion i antallet
af hjemmehgrende privatejede biler pa 4% i Kebenhavns Kommune.

6 Saledes er der i Skattegkonomisk Redegerelse fra 2018 anvendt en egenpriselasticitet for den gennemsnitlige bilpris
pd -0,55 ved beregning af cendring i antallet af kabte biler.

Incentive | 45



Tabel 20

Som ogsa navnt ovenfor virker effekten pa bilejerskab i ’En gron omstilling af trafikken’ (Via
Trafik 2021) dog lav, nar vi sammenligner med elasticiteter for bilejerskab anvendt af
Skatteministeriet.”

Analysen ’En gren omstilling af trafikken’ har ikke taget hgjde for et gget incitament til at kebe
elbiler. Kebenhavns Kommune bad os derfor i analysen ’Konsekvenser af differentierede
beboerlicenser og granne trafikveje’ (Incentive 2021a) om at fastholde effekten pa de 4%, men
justere for det ggede incitament til at kabe elbiler. Nar vi justerede for incitamentet til at kabe
elbiler blev effekten pa bilejerskabet reduceret fra 4% til 1-3% afhaengig af scenariet.

Vi har i Incentive (2022) undersggt konsekvenserne for bilsammensaetningen af, at
prisdifferentieringen blev aget for beboerlicenserne i gul zone (Ngrrebro, @sterbro og Valby), jf.
tabel 20. Vi konkluderede, at den ggede prisdifferentiering samlet set havde reduceret CO;-
udledningen fra biltrafikken med 10%, nar vi samtidig tog hajde for, at den lgbende udskiftning
af biler i samme periode ogsa bidrog til en lavere COz-udledning. Vi undersagte ikke effekterne
pa bilejerskabet af de aendrede priser. Effekten er malt inden for relativt fa ar. Nogle beboere vil
kun lade prisdifferentieringen pa beboerlicenser pavirke deres valg af bil, nar de af andre grunde
udskifter deres bil. Det kan traekke i retning af starre effekt, hvis man maler effekten over en
laengere arraekke. Lignende effekter vil sandsynligvis kunne opnas i andre omrader af Kgbenhavn.

Priser beboerlicenser gul zone, kr./maned

Braendstofforbrug (km/l), benzin Braendstofforbrug (km/l), diesel 2021 2017
min. 20,0 min. 22,5 1.015 100
18,2 - 19,9 20,5 - 22,4 2.030 730
15,4 - 18,1 17,3 - 20,4 2.030 730
0,1-15,3 0,1-17,2 4.060 1.150
Kgretgjer uden registreret forbrug af braendstof 2.030 730
Elbil, brintbil og elmotorcykel 205 100

Kilde: Oplyst af Kebenhavns Kommune ifm. udarbejdelsen af Incentive (2022).
Note: Priserne er de faktiske priser, som kgbenhavnerne betalte i 2017 og 2021.

Beboerlicenser i nye omrdader

Indferes der beboerlicenser i omrader, hvor det far har vaeret gratis at parkere, pavirker det
bilejerskabet, antallet af kerte kilometer og CO;-udledningen.

I Incentive (2022) vurderede vi med nogen usikkerhed og med det davaerende prisniveau? for
beboerlicenser, at bilejerskabet falder med 0,3%, hvis man indfgrer betalingsparkering i

7 Sdledes er der i Skattegkonomisk Redegearelse fra 2018 anvendt en egenpriselasticitet for den gennemsnitlige bilpris
pd -0,55 ved beregning af cendring i antallet af kabte biler.

8 Prisniveaue for beboerlicenser i 2022 var henholdsvis 205 kr., 1.035 kr., 2.075 kr. og 4.145 kr. pr. licens for de samme
kategorier som i Tabel 20.
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randomraderne til de eksisterende parkeringszoner, dvs. de omrader der ligger lige op til de
eksisterende parkeringszoner. Effekten pa bilejerskabet af at indfare beboerlicenser i nye
omrader er afhaengig af antallet af private parkeringspladser. Det gaelder szerligt for omrader,
hvor beboerne kan parkere pa egen grund. Effekten er saledes specifik for disse omrader og kan
ikke generaliseres til hele Kebenhavn.

Vi vurderede desuden, at indferelsen af betalingsparkering vil medfgre, at antallet af
udefrakommende biler reduceres med 33%. Pa gadeplan vil faldet vaere ca. 10 %-point starre,
men vi regnede med en mindre effekt, da nogle i stedet vil vaelge at parkere pa private
parkeringspladser eller stille bilen uden for parkeringszonen.

Vi vurderede, at effekten af at indfgre betalingsparkering i 15 nye omrader i Ksbenhavns
Kommune ville give en reduktion i CO,-udledningen pa 3.800 ton CO; arligt i 2025. Heraf tilfaldt
de 15% Kgbenhavns Kommune svarende til 1.100 ton CO; arligt. Andelen, der tilfalder Ksbenhavns
Kommune, er ikke starre, fordi en stor del af turene gar til andre kommuner.

Vi vurderede ligeledes — med betydelig usikkerhed — at effekten af at indfere betalingsparkering
i alle de omrader af Kgbenhavn, hvor der pa davaerende tidspunkt ikke var parkeringszoner, ville
give en samlet reduktion pa 23.000 ton CO; i 2025, heraf 3.000 ton i Kebenhavn Kommune.

Korttidsparkering

Der er begranset viden om effekterne pa bilejerskab, kerte kilometer og CO,-udledning af at
haeve taksterne for korttidsparkering i Kebenhavns Kommune.

Gragera et. al (2021) har undersggt effekten af, at priserne i red parkeringszone i Kebenhavn
blev haevet fra 18 til 35 kr./time, og finder en priselasticitet pa -0,76, dvs., at 10% hgjere priser
medferer 7,6% faerre parkeringer i red zone. Studiet undersgger ikke, hvorvidt faldet i antallet af
parkeringer skyldes, at bilisterne i stedet har valgt at parkere pa private parkeringspladser eller i
de billigere naerliggende zoner.

Elasticiteten er generelt hgjere, end hvad der ellers findes i litteraturen. Det skyldes, at de i
studiet inkluderer sggetid efter parkeringsplads. Nar antallet af parkeringer falder, reduceres
sggetiden og dermed den samlede andring i omkostningerne. Elasticiteten kan derfor primaert
bruges i omrader, hvor det er svaert at finde en parkeringsplads.

Roadpricing
Roadpricing, hvor bilisterne betaler efter deres karsel, kan etableres i mange forskellige former.

| dette kapitel ser vi pa effekterne ved at etablere landsdackkende roadpricing, hvor bilisterne
betaler en takst for hver kilometer, de kerer, som varierer afhangig af tid og sted.

Effekterne er baseret pa De @konomiske Rad (2021) og Incentives analyse for Kebenhavns
Kommune, jf. Incentive (2020) og Incentive (2020b). Begge analyser tager udgangspunkt i, at
bilafgifterne samtidig omlaegges, sa det bliver billigere at eje en bil, men dyrere at kere i den.
Analyserne adskiller sig pa en raekke omrader og kan derfor ikke direkte sammenlignes.
Forskellen bestar bl.a. i, at D@RS etablerer et langt mere finmasket roadpricingsystem, hvor
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Tabel 21

Tabel 22

taksterne varierer vaesentligt mere og ikke kun efter tid og sted, men ogsa efter fx karetgjstype.
Dertil modellerer D@RS effekten pa bilejerskabet direkte. Til gengaeld opgaeres
traeengselseffekterne mere praecist i Incentive (2020).

Pa trods af forskellene kan resultaterne dog give en idé om starrelsesordenen pa effekterne.
Antallet af biler falder med 1% i D@RS’ analyse, jf. tabel 21. Kerselsomfanget falder med 5% i
D@RS’ analyse, mens det falder 8,5% i Incentives analyse. Endelig falder CO,-udledningen med 2%
i D@RS’ analyse, mens det i Incentives analyse falder med det samme som trafikarbejdet, dvs.
8,5%.

| DARS’ analyse blev konsekvenserne for bilejerskabet modelleret. | omrader som Kebenhavn,
hvor taksterne blev sat hgjest (niveauet er ikke rapporteret), fandt de, at bilejerskabet blev
reduceret med 26%.

Effekt af at indfere landsdaekkende kilometerbaseret roadpricing og omicegge bilafgifterne

DJRS 2030 Incentive 2035
Antal biler -25.000 (-1%) -1
Kerselsomfang, mia. km -2,8 (-5%) -4,8 (-8,5%)
COz-udledning, ton -100.000 (-2%) -1,0% (-8,5%)

Kilde: De @konomiske Rad (2021) og Incentive (2020b).

Note: ! | Incentives analyse blev bilejerskabet ikke modelleret. | stedet blev det forudsat, at bilejerskabet pd landsplan
steg med 20% svarende til ca. 600.000 biler. 2 Den absolutte cendring i CO2-udledningen er overvurderet, da der er
anvendt en mindre stigning i andelen af elbiler i bilfldden.

I Incentives analyse blev effekterne desuden opdelt geografisk, jf. tabel 22. Ca. 8% af effekterne
pa trafikarbejde og CO,-udledning pa landsplan blev vurderet til at ske inden for Kgbenhavns
Kommune. | Incentives analyse blev andre takstniveauer ogsa undersggt.

Geogradfisk opdeling af effekter pa kerselsomfang og CO2-udledning i Incentives analyse

(hovedscenarie)
Kegbenhavns Kommune Hovedstadsomradet Hele landet
/Zndring i kerselsomfang, mio. km -400 -3.400 -4.800
éE(;\drmg i COz-udledning, tusinde ton -80 700 -1.000
2

Kilde: Incentive (2020b).

D@RS (2021) opgjorde desuden elasticiteten ved hgjere variable omkostninger, dvs. omkostninger
til braendstof og kilometertakster. De fandt i deres model en elasticitet for karselsomfanget pa
-0,61, jf. tabel 23. Dvs. at nar prisen pa de variable omkostninger stiger med 10%, falder
karselsomfanget med 6,1% pa landsplan. Elasticiteten er muligvis hagjere i Kebenhavns Kommune,
hvor alternativerne i form af kollektiv trafik generelt er bedre. Effekten pa COz-udledningen er
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Tabel 23

Tabel 24

lidt mindre, fordi kerselsomfanget med elbiler har mindre betydning for CO;-udledningen.
Endelig finder D@RS, at effekten pa bilejerskab er ca. det halve, dvs. at en 10% stigning i de
variable omkostninger reducerer bilejerskabet med 2,8% pa landsplan.

Effekt of hgjere variable kilometerpriser

Variable kilometerpriser er her breendstof (benzin, diesel og el) og kilometertakster

Elasticitet
Kgrselsomfang, km -0,61
Udledt CO2 -0,55
Antal biler (bilejerskab) -0,28

Kilde: De @konomiske Rad (2021).
Note: Lang sigt er her en situation, hvor husholdningeme ud over karsel ogsd kan tilpasse type og antal biler.

Lavere priser i den kollektive trafik

Vi har tidligere vurderet de langsigtede adfaerdseffekter af en takstnedsaettelse i den kollektive
trafik i hele Danmark, jf. Incentive (2019). Effekterne har vi opgjort med Landstrafikmodellen
(version 1.2). DTU, der har udviklet Landstrafikmodellen, oplyser, at langsigtet svarer til, hvad
der kan forventes at blive realiseret efter omkring 10 ar. Vi vurderer dog, at langt hovedparten af
effekterne indtraeder hurtigere, sa man efter fx 3 ar har realiseret 75% af passagerfremgangen pa
lang sigt.

Landstrafikmodellen estimerer, at en takstnedsaettelse pa 30% medfgrer en passagerfremgang pa
ca. 26% (malt i personkilometer). Kunderne vil reagere forskelligt i bus, tog og metro, jf. tabel
24. Passagerfremgangen er saledes stgrst for DSB’s fjern- og regionaltog og mindst for busser,
lokalbaner og letbaner. Det ma forventes, at effekterne af en takstnedsaettelse vil vaere
anderledes i Kabenhavn end i resten af landet, bl.a. fordi udbuddet af kollektive transportmidler
er forskelligt.

Passagerfremgang pa lang sigt ved takstnedscettelse pa 30% fordelt pa transportform/selskab

Transportform/selskab %-vaekst
Busser 20%
DSB, F&R 29%
DSB, S-tog 22%
Regionaltog (Arriva) 26%
Metro 21%
Lokalbane, letbane m.m. 20%
l alt 26%

Kilde: Incentive (2019).
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Tabel 25

Nar taksterne i den kollektive trafik reduceres, vil nogle bilister erstatte nogle bilture med
kollektiv trafik. Samlet estimerer vi, at antal bilkilometer i Danmark reduceres med ca. 340 mio.
km, jf. tabel 25. Vi har ikke kendskab til konsekvenserne for bilejerskabet.

Faerre korte kilometer i bil vil bidrage til at reducere CO;-udledningen fra biltrafikken. Derudover
vil takstnedsaettelsen overflytte ture fra cykel og gang til kollektiv trafik samt generere nye
kollektive ture, hvilket bidrager til at @ge udledningerne fra den kollektive trafik i det omfang, at
der ikke er ledig kapacitet i systemet.

Vi estimerede, at netto-CO,-udledningen fra biler og busser reduceres med 35.000 til 45.000 ton
om aret, jf. tabel 25. Intervallet afspejler, at det er usikkert, hvor stor en andel af
passagerstigningen i bustrafikken der skal handteres ved at indsatte ekstra busser, og hvor stor
en andel der er plads til i de busser, der kerer i dag. Vi har ikke opggrelser for, hvor mange
ekstra togkilometer man eventuelt skal kere med tog.

Effekter pa CO.-udledningen pr. ar ved fuld effekt af takstnedscettelse pa 30%

Transportmiddel Keretojskilometer (mio.) Emissionsfaktorer Emissioner

(kg CO2/keretajskm) (tons CO2)
Biler -340 0,14 -48.000
Busser 4" til 19? 0,69 3.000" til 13.000?
Tog og metro Ikke opgjort Ikke opgjort Ikke opgjort
l alt -45.000 til -35.000

Kilde: Incentive (2019).
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8 Bilag

Bilejerskab

Antal biler og bilejerskab fremgar af tabellen herunder. Det er de samme tal, der er anvendt i
figur 1.

Tabel 26 Udvikling i antal privatbiler og bilejerskab i Kebenhavns Kommune 2003-2021
Antal privatbiler og bilejerskab pr. 1.000 indbyggere over 18 dr.

Ar Indbyggere over 18 ar Antal biler Bilejerskab
2003 416.046 87.305 210
2004 415.795 88.380 213
2005 414.731 91.674 221
2006 417.315 96.241 231
2007 422.210 99.582 236
2008 429.041 100.731 235
2009 436.335 101.671 233
2010 445.189 103.037 231
2011 452.147 104.321 231
2012 460.519 105.928 230
2013 469.114 109.166 233
2014 477.936 113.166 237
2015 487.901 117.626 241
2016 496.590 122.665 247
2017 505.514 126.398 250
2018 514.064 129.518 252
2019 521.516 132.165 253
2020 527.184 138.646 263
2021 533.912 142.427 267

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
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Kort over byudviklingsomré&der

Herunder vises afgransningen pa de byudviklingsomrader, der er anvendt i denne rapport.

Figur 9 Oversigt over byudviklingsomrader

Carlsberg
-,\\— . DRByen
= 5T
> . "\ Nordhavn
& C
'ﬁv; Nordgstamager
, ﬂ B s chovn
‘i Valby Syd
: . @restad

Kilde: Kgbenhavns Kommune.

Kebenhavns Kommune har udvalgt omraderne. Omraderne, som indgar i analysen, er medtaget
pa baggrund af en vurdering af, om omradet er tilstrackkeligt udviklet. Vurderingen af, om et
omrade er tilstraekkeligt udviklet, er sket pa baggrund af befolkningstal og i dialog med
Lokalplansteamet i Klima og Byudvikling, Teknik- og Miljaforvaltningen.

Parkeringsforholdene i byudviklingsomraderne adskiller sig lidt fra byomrade til byomrade.

For byudviklingsomraderne @restad, Valby Syd, Carlsberg og Nordhavn findes der ikke offentlige
parkeringspladser. Al parkering foregar pa private parkeringsarealer, som beboere i omraderne
kan betale for at fa adgang til.

For DR Byen og dele af Nordgstamager er der etableret tidsbegraensede zoner med mulighed for
at fa en gratis beboerlicens til omradet, men der er ogsa private parkeringsanlaeg med adgang for
beboere mod betaling.

For Sydhavn og dele af Nordgstamager er det gratis at parkere pa offentlig vej, og beboerne har
ogsa adgang til privat parkering mod betaling.
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Tabel 27

P& Kaebenhavnerkortet (kk.dk) under ’Parkering’ kan man se offentlige parkeringspladser og

licenszoner i Kebenhavns Kommune.

Priserne for privat parkering varierer fra omrade til omrade. Nedenfor fremgar priseksempler pa
beboerparkering fra udvalgte parkeringsanlag i byomraderne.

Eksempler pa priser pa privat parkering i byudviklingsomraderne

Omrade
Carlsberg

Nordhavn (primo 2023)

@restad (primo 2023)

Sydhavn

Valby Syd

Kilde: Kgbenhavns Kommune.

Parkeringsnormer er ikke en parameter, der er blevet undersggt i denne analyse. Faelles for de
byudviklingsomrader, som indgar i analysen, er, at parkeringsnormerne i de udbyggede dele af

Pris pr md
1.250 kr.

1.298 kr.

1.115 kr.

662 kr.

1.463 kr.

812 kr.

Pris pr ar

15.000 kr.

15.576 kr.

13.380 kr.

7.944 kr.

17.556 kr.

9.744 kr.

Kilde

Humletorvet P-kaelder -
APCOA PARKING Danmark
A/S

Dagnparkering Nordhavn
(parkincph.dk)

Dagnparkering @restad
(parkincph.dk)

Teglholmsgade 38 - APCOA
PARKING Danmark A/S

Linus Paulings Vej 2-26 -
APCOA PARKING Danmark
A/S

Valby Maskinfabrik, P-
keelder 2 - APCOA PARKING
Danmark A/S

omraderne stammer fra Kommuneplan *11 og ’15. | Kommuneplan 15 var parkeringsnormen sat til
1 parkeringsplads pr. 150 kvadratmeter bolig i byudviklingsomrader. | Kommuneplan 19 er der
vedtaget en lavere p-norm pa 1 parkeringsplads pr. 250 kvadratmeter bolig i
byudviklingsomrader. Denne p-norm er ikke implementeret i hele byomrader endnu, og vi
vurderer ikke, at effekten af den lavere p-norm kan aflaeses i denne analyse.
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Tabel 28

Sammenligning af familier med og uden bil

Antal biler, bilejerskab og antal familier i forskellige indkomstintervaller fremgar af tabellen
herunder. Det er de samme tal, der er anvendt i figur 5 og figur 3.

Familier med bil har hgjere indkomst end familier uden bil

Antal familier fordelt pd indkomstniveau malt pé& arlig indkomst fer skat pr. voksen i familien (1.000 kr.).

Familier med bil Familier uden bil
Gennemsnits- Antal Antal
indkomst for voksne Antal biler  Bilejerskab familier Andel familier Andel
i familien
0-99.999 2.399 56 2.203 2% 37.166 14%
100.000-199.999 10.165 118 9.351 7% 59.836 23%
200.000-299.999 22.110 197 20.419 16% 67.701 26%
300.000-399.999 24.854 291 22.663 18% 37.758 14%
400.000-499.999 26.977 355 24.572 19% 27.578 10%
500.000-599.999 20.457 395 18.554 14% 15.791 6%
600.000-699.999 12.694 422 11.429 9% 7.869 3%
700.000-799.999 7.243 441 6.364 5% 4.014 2%
800.000-899.999 4.442 450 3.875 3% 2.277 1%
900.000-999.999 2.741 469 2.324 2% 1.366 1%
1.000.000 eller over 8.094 486 6.528 5% 3.931 1%
Ingen indkomstdata 251 867 217 0% 546 0%
| alt 142.427 267" 128.499 100% 265.833 100%

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.
Note: ! Gennemsnit.
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Tabel 29

Biler fordelt p& arlig kersel

| tabellen herunder har vi opgjort antallet af biler fordelt pa bydele og hvor langt hver bil kerer.

Tallene er de samme, som benyttes i Figur 7, Tabel 9, og tabel 10.

Antal biler fordelt pa arlig kersel og geografi

Hele Kebenhavn
Amager Vest
Amager @st
Bispebjerg
Branshgj-Husum

Indre By/
Christianshavn

Negrrebro
Valby
Vanlgse

Vesterbro/
Kongens
Enghave

@sterbro
Omrader med
byudvikling i alt
Carlsberg

DR Byen
Nordhavn
Nordestamager
Sydhavn

Valby Syd
@restad

Kilde: Egne beregninger baseret pd data fra Danmarks Statistik.

0-1 12 2-3 34 45
838  2.486 3.305 4.222 5.199
106 259 384 502 650
67 296 329 421 583
69 215 310 333 389
69 215 331 444 516
100 229 340 398 558
60 211 287 387 454
76 250 387 417 484
76 282 271 370 447
74 215 252 382 375
139 310 407 565 738
------------------- Efb=commomomomnmes
.................... [ S
____________________ [ J
____________________ L. DO
-------------------- (2 T
-------------------- £ ()0
-------------------- @@emommsomsomsmsmces
-------------------- 5| E——

Arlig kersel pr. bil (1.000 km)

5-7,5

18.208
2.278

1
1
1

.847
417
.692
.873

.634
775
.616
.678

2.384

1

.323

47
89
89
181
424
199
294

7

,5-10

19.395
2.275

1
1
1

-

e e

775
.516
.933
.836

.755
.965
792
.898

2.639

1

.554

62

77

107
190
540
234
344

10-15
34.275
4.201
3.391
2.641
3.197
3.236

3.315
3.530
2.729
3.472

4.525
3.187

101
136
190
371
1202
460
727

15-20

21.664
2.632
2.086
1.812
2.000
2.005

2.095
2.273
1.634
2.248

2.852
2.249

50
107
122
187
872
392
519

20-25
12.595
1.597
1.178
1.062
1.139
1.072

1.301
1.315
898
1.366

1.657
1.609

33
45
83
193
626
270
359

25-30
7.669
968
685
669
637
687

812
812
572
845

975
920

24
33
56
83
858
148
223

Note: Fordelingen af biler er estimeret pd baggrund af et udvalg af 43% af privatbileme i Kgbenhavns Kommune.

Incentive

30 +
12.571
1.771
1.137
1.028
1.065
1.030

1.225
1.324
843
1.542

1.581
1.741

45

56

77

154
611
282
516

56

I alt
142.427
17.623
13.795
11.461
13.238
13.364

13.536
14.608
11.530
14.347

18.772
.23

47
89
89
181
424
199
294



Antal ture og kilometer fordelt p& transportmiddel, om der er bil i familien og
arbejdspladsens placering

| tabellen herunder har vi opgjort antallet af ture og antal kerte kilometer pr. arsdegn pr. person
alt efter transportmiddel, hvorvidt familien har bil eller ej, og om personen arbejder i
Kgbenhavns Kommune eller omegnskommuner eller uden for. Tallene er de samme, som benyttes
i tabel 16.

Tabel 30 Familier med bil cykler og gar mindre

Antal ture og kilometer pr. &rsdggn pr. person for alle kabenhavnere.

Arbejdsplads i Kebenhavns Kommune Arbejdsplads uden for Kebenhavns

eller omegnskommuner! Kommune eller omegnskommuner’
Bil i familien Ufg;nil::qi Bil i familien Lig:;l:)ei:]i
Ture Gang 0,5 0,6 0,4 0,5
Cykel 0,8 1,1 0,4 0,6
Bil 1,1 0,2 1,5 0,3
Kollektiv 0,2 0,4 0,2 0,7
Kilometer Gang 0,7 0,7 0,4 0,5
Cykel 3,0 3,8 1,9 3,3
Bil 18,4 4,4 35,4 6,4
Kollektiv 1,9 6,6 5,6 18,9

Kilde: Egne beregninger baseret pd Transportvaneundersagelsen fra 2010 til 2019.
Note: ' Omegnskommuner er her Frederiksberg, Tarmby, Gentofte, Gladsaxe, Herlev, Hvidovre og Redovre kommuner.
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Tabel 31

Litteratur anvendt i kapitel 5

Oversigt over anvendt litteratur i delopgave 2

Titel

”Forstudie af lokalomraderne i SIMS:
Omradebeskrivelser, aktgrer og
mobilitetsmenstre i Folehaven, Nordhavn og
Naerheden”

”Analyse af forskellige typer delebilisme og
deres effekter i Kebenhavn”

”Kgbenhavnske parkanter - viden, adfaerd og
holdninger”

”Hvordan bruges p-pladserne i Kebenhavn?”

”Hvorfor stiller vi cyklen?”

”El-cykling i Danmark”

”Har adgang til offentlig transport betydning
for, om man har bil?”

”Supercykelsti cykelregnskab 2019 - Nogletal
fra supercykelstierne i hovedstadsregionen”

”Stigende priser far danskerne til at kere
mindre i bil og tage cykel og bus til arbejdet”

Kilde: Incentive.

Forfatter og arstal

Aalborg Universitet og
Roskilde Universitet,
2021

Urban Creators, 2021

PLUSS pa vegne af
Kebenhavns Kommune,
2013

COWI pa vegne af
Kgbenhavns Kommune,
2017

Wilke pa vegne af
Vejdirektoratet, 2017

Kantar pa vegne af
Vejdirektoratet, 2019

Danmarks Statistik, 2021

Sekretariatet for
Supercykelstier, 2019

Kantar Gallup pa vegne
af EasyPark, 2021

| tabellen herunder har vi lavet en oversigt over den litteratur, der indgar som baggrund for
kapitel 5.

Datagrundlag

Kvalitative interviews og
fokusgrupper med beboere og
tilflyttere fra de 3
lokalomrader.

2 fokusgruppeinterviews med
5 deltagere og 977
besvarelser af online
spgrgeskema.

1.172 spegrgeskemabesvarelser
blandt personer med
beboerlicens i Kebenhavns
Kommune og 5
fokusgruppeinterviews.

300 spargeskemabesvarelser.

12 kvalitative interviews og
en 2.087
spgrgeskemabesvarelser.

Kvalitative interviews med 26
elcykelbrugere og en
spgrgeskemaanalyse af 1000
danskere.

Registerdata pa alle
bopaelsadresser i Danmark.

Cykeltaellinger med slanger,
statusteellinger,
stopinterviews,
rejsetidsmalinger,
komfortmalinger og
ulykkesscreening. Antal
respondenter fremgar ikke.

Datagrundlag fremgar ikke.
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