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INDLEDNING

Denne rapport er opsamling pa projektet "Brgnshgj-Husum
tester elladcykler", hvor fem familier i perioden april-juli
2024 afprgvede elladcykel som alternativ til bil. | rapporten
praesenteres potentialer, barrierer og indsigter om
muligheder for at udskifte bil med elladcykel. | dette afsnit
gives en kort beskrivelse af baggrunden for projektet.

: will&agency
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BAGGRUND

Kgbenhavns Kommune gnskede med projektet Brgnshgj-Husum tester elladcykler at
indsamle erfaringer med afprgvning af elladcykel som alternativ til bil, herunder at
undersgge og beskrive potentialer og barrierer for at aendre transportvaner for
kebenhavnere bosat i Brgnshgj-Husum med én eller flere biler i husstanden. Indsigterne
kan benyttes til fremtidige projekter om kgbenhavnere bosat i andre kvarterer. Projektet er
en del af projektet Grgnt gennem byen, der har til formal at bidrage til reduktion af CO,-
udledning fra vejtrafikken i 2022-2025.

Fem kgbenhavnere bosat i Bregnshgj-Husum har i en tremaneders periode fra april til juli
2024 afprgvet elladcykel som alternativ til bil. Kebenhavns Kommune har stillet fem
elladcykler af typen The Pony fra maerket Black Iron Horse til radighed for deltagerne i
afprgvningsperioden. Fgr, under og efter forlgbet har Will & Agency indsamlet data
gennem interviews, mobiletnografi, GPS-data og spgrgeskemaundersggelser.
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KONKLUSIONER

| dette afsnit praesenteres fgrst et samlet overblik over
deltagernes motivation for at deltage og deres
forventninger til brug af elladcyklerne i forlgbet.

Herefter praesenteres hovedkonklusioner og potentialer og
barrierer for elladcykel som alternativ til bil.
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MOTIVATION

Fer afprgvningsperioden fortalte deltagerne om deres motivation for at prgve elladcykler.

De fem deltagere var alle bgrnefamilier, med én eller flere biler i husstanden, og som ofte
benytter bilen til pendling eller fritidsture. Deltagerne sa elladcyklen som en mulig erstatning
for bilen til iseer korte ture og gnskede at afpr@ve, om elladcyklen kunne opfylde deres behov i
hverdagen og til familieaktiviteter i weekenden.

Deltagernes primaere motivation var at reducere deres sakaldte bilskam — en darlig
samvittighed, som deltagerne naevnte, over at veelge bilen til korte ture, iszer fordi de gnskede
at videregive bedre transportvaner til deres bgrn. Derudover var deltagerne motiverede af
muligheden for at skabe gode, sundere vaner og oplevelser for hele familien med elladcyklen.

BILSKAM OG BEKVEMMELIGHED @NSKER OM SUNDERE VANER

Flere deltagere naevnte, at de fglte en form Flere deltagere fremhaevede ogsa

for bilskam — en darlig samvittighed over at gnsket om at skabe sunde vaner for
bruge bilen til korte ture pa under 2 km., for bade sig selv og deres bgrn. De habede,
eksempel til at hente og bringe bgrn eller at at elladcyklen kunne hjzelpe dem med
handle. Deltagerne fortalte, at de ofte valgte at reducere bilkgrsel pa korte ture og
bilen til disse ture, fordi det var det mest samtidig bidrage til flere aktive og
bekvemme transportform. Deltagerne positive familieoplevelser i hverdagen.
fortalte ligeledes, at de ofte oplevede cykler

som et upraktisk alternativ til bilen, nar

vejret var darligt, eller bgrnene var trzette.

FORVENTEDE TURE MED ELLADCYKLEN

Deltagerne forventede primeert at bruge elladcyklen til ture, der skulle lette deres hverdag
som travle bgrnefamilier samt til hyggelige familieaktiviteter og ture i weekender uden
tidspres, og i mindre grad til foraeldrenes pendling til og fra arbejde.

Herunder er de ture, deltagerne navnte som forventede ture, de ville benytte elladcyklen til:

HVERDAG WEEKEND

£
Hente og bringe bgrn til og fra institutioner. @ Familieudflugter til og fra legepladser.
=Ihl=

Hente og bringe bgrn til og fra fritidsaktiviteter. Besgg hos venner og familie.

Dagligvarekgb og afhentning af pakker.
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HOVEDKONKLUSION

ELLADCYKLEN HAR STORT POTENTIALE SOM TRANSPORTFORM TIL TURE | LOKALOMRADET

Afprgvningen af elladcykler i Brgnshgj-Husum
viste, at elladcyklen var en attraktiv
transportform til korte ture i lokalomradet.

5 af 5 deltagere anvendte den primeert til
hverdagsaktiviteter som at hente og bringe
bgrn i institutioner, ture til legepladser og
lokale indkgb. Allerede inden
afprgvningsperioden forventede deltagerne at
bruge elladcyklen til disse formal samt til
familieture i weekenden, hvilket GPS-data og

deltagernes udsagn bekraeftede under forlgbet.

POTENTIALER

1. Neerhed og transporttid som familietid

. Fleksibilitet og spontane ture

. Nem parkering taet pa destinationer

. Mindre bilskam
. Flere og laengere ture i lokalomradet

. Motion og frisk luft

Efter forlgbet har 1 ud af de 5 deltagere
anskaffet sig en elladcykel. Selvom flertallet
ikke har kgbt en elladcykel, gav forlgbet
deltagerne erfaringer, der ggede deres
motivation for at overveje elladcykel eller
andre alternativer til bilen.

Pa baggrund af afprgvningsperioden er
udpeget potentialer og barrierer for elladcykel

som alternativ til bil. Potentialer og barrierer
praesenteres kort her og i detaljer i afsnit 5.

BARRIERER
Mere forberedelse end i bil
Bekymring for tyveri
Utryghed i trafikken
Stgrrelse pa cyklens lad
En stor investering

Bdrnefamiliers varierende behov
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DELTAGERPROFILER

| dette afsnit preesenteres fem deltagerprofiler, der
beskriver de forskellige deltageres motivation, brug af
elladcyklen under afprgvningen samt transportvaner inden,
under og to maneder efter afprgvningen.

will&agency
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DELTAGER 1: ISABELLA

RESULTAT AF FORL@BET

To maneder efter afprgvningen af elladcyklen fortalte Isabella, at erfaringen havde givet mere tid til
familien og feerre konflikter i forbindelse med korte ture med bgrnene, sammenlignet med bilen. Som fglge
af de positive erfaringer med bgrnene valgte familien at kgbe en brugt elladcykel, som blev sat i stand.
Dette medfg@rte en vaesentlig eendring i deres transportvaner, og mange af familiens ugentlige bilture blev
erstattet med ture pa elladcyklen, primaert til at hente og bringe bgrn, men ogsa lejlighedsvis til indkgb.

M@D ISABELLA

25-34 ar.

Samlevende med 4 hjemmeboende bgrn.
Har boet i Brgnshgj-Husum i 5-10 ar.

Har 1 bil og cykler til hele familien.

Har overvejet at udskifte bil med elladcykel eller bus.

MOTIVATION FOR AT AFPR@VE ELLADCYKEL
Mere fleksibilitet.

En nem transportform med bgrn.

Potentiale for gkonomisk besparelse.

Bedre og nemmere parkering.

BRUG AF BIL INDEN AFPR@VNINGSFORL@B

2 gange ugentligt blev bilen brugt til bgrnenes
fritidsaktiviteter.

4-5 gange ugentligt blev bilen brugt af hendes
mand til og fra arbejde ind mod byen.

2 gange ugentligt blev den brugt til besgg hos
familien.

1-2 gange ugentligt blev bilen brugt til
weekendture, kolonihaven, shopping m.m.

‘Det er nemmere at fa bgrnene ned i
ladcyklen. Der er mindre kamp, end hvis
man skal fglge dem ind i bilen. Det gider de
ikke, sa gider de ikke at fa sele pa.

Sa vil de ikke sidde der.

Der er lidt mere samtale

end i bilen, nar de er

teet pa mig.’

TRANSPORTVANER TO MANEDER EFTER
ENDT FORL®B

Bilen bruges mindre, og de fleste ture til
bgrnenes fritidsaktiviteter foregar nu med
elladcyklen.

BRUG AF ELLADCYKEL

Gns. distance pr. dag: 2,19 km.
Gns. distance pr. tur: 3,34 km.
Gns. tid pr. tur: 34,2 min.
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DELTAGER 2: THOMAS OG HELENE

RESULTAT AF FORL@BET

To maneder efter afprgvningen af elladcyklen er der sket en tydelig 2endring i Thomas’ brug af bilen til og fra
arbejde. Sammenlignet med starten af afprgvningsperioden bruger han nu bilen betydeligt mindre i
forbindelse med pendling til jobbet, fordi han satte pris pa den friske luft og fleksibilitet, der er ved at cykle.
Dog vurderede Thomas, at familiens faelles transportvaner ikke havde a&ndret sig markant. Selvom han og
Helene oprindeligt habede at bruge elladcyklen primaert til at hente og bringe bgrn, handle og hente pakker,
og derfor a&endre disse transportvaner, er deres bilbrug pa disse ture stort set useendret.

M@D THOMAS OG HELENE

35-44 ar.

Samlevende med 2 hjemmeboende bgrn.

Har boet i Brgnshgj-Husum i 3-5 ar.

Har 1 bil, som de har haft i 4-5 ar, og cykler til hele
familien.

Har overvejet at udskifte deres bil med en elladcykel,
hybrid- eller elbil, eller ny benzin-/dieselbil.

Vi teenker begge to pa at bruge
bilen lidt mindre.’

MOTIVATION FOR AT AFPR@VE ELLADCYKEL
Miljghensyn
Mere frisk luft og natur

BRUG AF BIL INDEN AFPR@VNINGSFORL®@B TRANSPORTVANER TO MANEDER EFTER ENDT
FORL®B

3 gange ugentligt til arbejde (10 km.).

2 gange ugentligt til bgrns fritidsaktiviteter (2-3 km). Bilen bruges mindre til pendling til og fra

Hver anden uge til bgrns fritidsaktiviteter (10 km). arbejde, da Thomas begyndte at cykle mere.

1 gang ugentligt til egen traening (3 km).

2 gange ugentligt til partners treening (7-8 km).

2-3 gange ugentligt til indkgb og pakkeshop (1-2 km).
1-2 gange ugentligt til familie-/vennebesgg (5-10km).

BRUG AF ELLADCYKEL

Gns. distance pr. dag: 3.24 km.
Gns. distance pr. tur: 2,67 km.
Gns. tid pr. tur: 25,9 min.
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DELTAGER 3: LIV

RESULTAT AF FORL@BET

To maneder efter afprgvningen fortalte Liv, at bgrnenes alder og behov for lure var en af hovedarsagerne til,
at de ikke ville anskaffe en elladcykel. Familien havde fgr afprgvningen en elcykel, som den aeldste datter var
glad for at sidde bag pa og, som hun ogsa foretrak under afprgvningen. Liv naevnte, at de forestillede sig at
bruge elcyklen mere fremadrettet, da den for dem var mere bekvem end elladcyklen. Liv vil dog anbefale
elladcyklen til andre familier med lidt stgrre bgrn, hvor bgrnenes sovevaner ikke udggr en barriere.
Herudover fortalte Liv, at hun efter afprgvningen ikke brugte bilen sa ofte til indkgb som tidligere. Dette
skyldtes primaert, at hun gik med barnevognen under barsel, og ikke i sa hgj grad som fglge af afprgvningen

af elladcyklen.

M@D LIV

25-34 ar.

Samlevende med 2 hjemmeboende bgrn.

Har boet i Brgnshgj-Husum i 1-3 ar.

Har 1 bil, som familien kgbte i forbindelse med
flytning til omradet. Har derudover 1 elcykel, kpbt
for 2 ar siden, samt cykler til hele familien.

Har overvejet at udskifte bilen med en elladcykel.

MOTIVATION FOR AT AFPR@VE ELLADCYKEL
For at kunne veaelge bilen mere fra og samtidig
have det sjovt som familie.

Miljghensyn.

Mere motion og frisk luft.

BRUG AF BIL INDEN AFPR@VNINGSFORL@B

3-4 gange ugentligt til mands arbejde (24 km/dag).

2-3 gange ugentligt til indkgb (1 km).

1 gang ugentligt til familiebesgg (3-4 km).

1 gang manedligt til bibliotek/familietur (2 km).
2 gange manedligt til centrum-ture (7 km).

‘Jeg tror vores datter synes det bumler mere i
ladcyklen end bagpa vores almindelige
elcykel.’

TRANSPORTVANER TO MANEDER EFTER ENDT
FORL@B

Bilen blev brugt mindre til indkgb, da Liv i stedet
gik med barnevognen.

BRUG AF ELLADCYKEL

Gns. distance pr. dag: 1,39 km.
Gns. distance pr. turi: 3,19 km.
Gns. tid pr. tur: 26,8 min.
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DELTAGER 4: LARKE OG MADS

RESULTAT AF FORL@BET

Efter endt afprgvningsperiode overvejer Laerke og Mads at bruge deres cykler mere, men har ikke anskaffet
en elladcykel. De benyttede ikke elladcyklen i samme omfang under afprgvningsperioden, som de oprindeligt
havde habet. Familien overvejer fortsat muligheden for at anskaffe en elladcykel for at bruge bilen mindre.

Selvom de ikke selv havde anskaffet en elladcykel, vil Leerke og Mads anbefale andre familier at anskaffe en.
De papegede dog, at hvis bgrnene er i samme alder som deres, vil det kraeve et stgrre lad.

M@D LERKE OG MADS ‘Leerke har snakket om, at hun godt kunne taenke
sig at cykle mere, og det er faktisk ikke sa lang tid

3544 ar. siden, maske en uge eller to, at hun snakkede om,

Gift med 2 hjemmeboende bgrn.

Har boet i Brgnshgj-Husum i 5-10 ar.

Har 2 biler, flere cykler samt Igbehjul til
bgrnene.

Har overvejet at udskifte bilen med cykel,
elcykel eller elladcykel.

at hun godt kunne taenke sig en cykel. Og om det
ville vaere nemmere for hende at fa en elcykel eller
en almindelig cykel.’

MOTIVATION FOR AT AFPR@VE ELLADCYKEL
Mere motion.
Bedre transportvaner til bgrnene.

Frisk luft.

Miljghensyn.

BRUG AF BIL INDEN AFPR@VNINGSFORL®B TRANSPORTVANER TO MANEDER EFTER ENDT
FORL®B

5 gange ugentligt til at hente bgrn (1 km).

1 gang om ugen til indkgb (1-1,5 km). Transportvaner var uendret 2 mdr. efter endt

4 gange i ugen til arbejde (7 km). afprgvningsperiode, men familien overvejer at

5 gange i ugen til mands arbejde (5 km). anskaffe sig en el- eller elladcykel.

3-4 gange i ugen til bgrns fritidsaktiviteter (0,5—2 km).
2 gange i ugen til legeaftaler (1 km).

1 gang i ugen til familiebesgg (4 km).

1 gang manedligt til studie.

Brug af elladcykel

Gns. distance pr. dag: 4,44 km.
Gns. distance pr. tur i: 3,36 km.
Gns. tid pr. tur: 32,8 min.

will&agency



DELTAGER 5: AGNES

RESULTAT AF FORL@BET
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Agnes a&ndrede ikke sine transportvaner efter afprgvningsperioden. Bekvemmelighed og manglende
forventningsafstemning med hendes partner om brugen af elladcyklen var afggrende faktorer for, at der ikke

skete et skift i transportvanerne fra fgr afprgvningen.

Pa trods af dette ville Agnes anbefale andre at anskaffe en elladcykel, da hun ngd den impulsivitet, cyklen

gav, samt det samvzer, den skabte med sin sgn.

M@D AGNES

25-34 ar.

Samlevende med 1 hjemmeboende barn.

Har boet i Brgnshgj-Husum i 1-3 ar.

Har 1 bil, og flere cykler, heriblandt en racer-cykel.
Har overvejet at udskifte benzin/dieselbilen med
cykel og elladcykel.

MOTIVATION FOR AT TESTE ELLADCYKEL
Motion.

At kunne hente bgrn pa vej hjem fra arbejde, som
ikke er muligt uden bil/med alm. cykel.

Mere frisk luft.

BRUG AF BIL INDEN AFPR@VNINGSFORL@B

4-5 gange ugentligt til arbejde (20 km).

4-5 gange ugentligt til at hente bgrn (1 km).

2 gange ugentligt til traeening (0-2 km).

2 gange ugentligt til kaerestes traening (1-2 km).
2 gange manedligt til familiebesgg (6-8 km).

@ .

‘Jeg er meget enig med min mand i, at vi
ikke var helt enige om projektet. Sa det var
sveert at gg@re det til en fast ting. Der skulle
jeg nok lige have

forventningsafstemt
med ham farst.”

TRANSPORTVANER TO MANEDER EFTER ENDT
FORL®B

Transportvanerne var uendret 2 mdr. efter endt
afprgvningsperiode.

BRUG AF ELLADCYKEL
Gns. distance pr. dag: 1,81 km.

Gns. distance pr. tur i: 4,06 km.
Gns. tid pr. tur: 31,2 min.
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METODE, DATA OG
REKRUTTERING

| dette afsnit uddybes den metodiske tilgang til analysen.
Afsnittet omhandler indsamling af data fra de forskellige
kilder samt rekruttering af de fem deltagere.
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METODE

Den metodiske tilgang kombinerer kvantitative og kvalitative metoder og bestar af:

Gennemgang af tidligere projekter og analyser heriblandt @restad tester elcykler
udarbejdet af COWI for Kgbenhavns Kommune i 2023 samt Elladcyklens potentiale
blandt barnefamilier udarbejdet af Pigment for Det Nationale Videnscenter for
Cykelfremme i 2024.

Udsendelse af spgrgeskema til borgere i Brenshgj-Husum om transportvaner, for at
undersgge transportvaner for borgere i Bronshgj-Husum samt at rekruttere deltagere.

Udveelgelse og indledende interview af fem deltagere for at fa indledende forstaelse
for deres hverdag, brug af bil, deres motivation for at deltage samt at introducere dem
til den mobiletnografiske platform og sikre en god opstart pa afprgvningsforlgbet.

Mobiletnografisk dataindsamling af kvalitativt input via video, billede og
tekstbesvarelser fra deltagerne under forlgbet, gennem opgaver tilpasset Ipbende, for
at fa indsigt i deltagernes oplevelser og at fokusere spgrgsmal ud fra deltagernes brug.

Indsamling af GPS-data fra elladcyklerne for at forsta sammenhange mellem hvad
deltagerne siger og hvordan de bruger cyklerne. GPS-trackerne viser, hvor cyklerne har
veeret, hvilke ruter deltagerne har taget, afstande, tophastighed og gennemsnitsfart.

. Afholdelse af et afsluttende interview lige efter samt interview 2 maneder efter endt
afprgvningsforlgb, for at belyse eventuelle eendringer i deltagernes transportvaner,
hverdag mm.

Udsendelse af afsluttende spgrgeskema til borgere i Brgnshgj-Husum om
transportvaner for at sammenligne resultater fra fgrste spgrgeskemaundersggelse og
deltagernes besvarelser.

will&agency




Gennemgang af tidligere projekter og
analyser

For at opbygge et solidt vidensgrundlag og
drage nytte af eksisterende viden og
anbefalinger til at fremme brugen af
elladcykler som alternativer til biler, blev
analysen indledt med en gennemgang af
relevante studier og analyser pa omradet.
Herunder @restad tester elcykler fra 2023,
samt Elladcyklens potentiale blandt
bgrnefamilier fra 2024. Indsigterne er
anvendt til at understgtte og nuancere
anbefalingerne i denne rapport.

Udsendelse af spgrgeskema

| marts 2024 blev der udsendt et
spgrgeskema til borgere i Brgnshgj-Husum
i for 1) at undersgge transportvaner blandt
borgere i Brgnshgj-Husum samt 2) at
rekruttere deltagere til afprgvningen af
elladcykler.

Spergeskemaet blev udsendt i samarbejde
mellem Will&Agency og Kgbenhavns
Kommune via flere kanaler, heriblandt,
Brenshgj-Husums Lokaludvalgs Facebook-
side, via Aula pa fire skoler samt via deling
af opslag af Will&Agency i lokalgrupper pa
Facebook for borgere i Brenshgj-Husum.

104 borgere i Brgnshgj-Husum besvarede
spgrgeskemaet.

Publikum | Will&Agency

25. mart: - @
Har du lyst til at afpreve en el-ladcykel som alternativ til bilen i tre maneder og dele dine
erfaringer?

I jde med 1 Will & Agency seger Kebenhavns Kommune at blive
klogere pa transportvaner for borgere i Brenshej-Husum

Er du interesseret i at afpreve en el-ladcykel? Del dine svar om transportvaner og skriv dig op
til at teste en el-ladcykel via spergeskemaet: https://www.kk.dk/transport-i-bronshoj-
husum

mf willkagency

d Test en el-ladcykel!

dine/jeres erfaringer?
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maner vant ti st
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Hvad krmver det at deltage?

AL/l deftagé | perioden speil-fun 2024,

forlebets afalutrng.

vinre bitacier, tokst
° Atoufier .t Wil &

trmvakg sy Underves | uncersagaen

Lisabike. e

DS/ [weores K. b /iranpont-1-bronshog-husum

mana@watandagency com.

Rekrutteringsopslag til afprgvning af elladcykler samt
udsendelse af spgrgeskema.

Udvaelgelse og indledende interviews
med fem deltagere fra Brgnshgj-Husum
En gruppe respondenter med én eller flere
biler i husstanden, som havde udvist
interesse for at afprgve elladcykel som
alternativ til bilen, blev gennemgaet som
mulige deltagere. De fem deltagere blev
udvalgt i samarbejde mellem
projektgruppen i Will&Agency og Teknik-
Miljgforvaltningen, Kgbenhavns Kommune.

| spprgeskemaet fik deltagerne mulighed
for at veelge mellem to typer elladcykler: E-
Bullitt eller The Pony fra Black Iron Horse.
Alle deltagere valgte modellen The Pony.
Teknik- og Miljgforvaltningen lejede de fem
elladcykler og stillede cyklerne til radighed
for deltagerne i afprgvningsperioden.
Deltagerne kunne leje og selv betale for
ekstraudstyr som barnesaede og kaleche til
elladcyklen, hvilket for nogle medfgrte en
forleenget leveringstid. Derfor pabegyndte
ikke alle deltagere forlgbet samtidig.
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Efter en indledende dialog blev deltagerne
introduceret til forlgbet ved et
opstartsinterview, der foregik hjemme hos
deltagerne. Formalet med interviewet var at
fa en dybere forstaelse af deltagernes
hverdag, transportvaner (brug af bil, cykel,
kollektiv transport m.m.). Herudover blev
deltagerne introduceret til de Igbende
opgaver, de skulle besvare pa den
mobiletnografiske platform. Dette
omfattede brug af den digitale platform,
databehandling og en
forventningsafstemning vedrgrende
tidsforbrug og formater for dataindsamling,
herunder GPS-dataindsamlingen.

Mobiletnografisk dataindsamling

Efter opstartsinterviewet afhentede
deltagerne cyklerne hos cykelleverandgren,
hvorefter den Igbende dataindsamling via
Will&Agencys mobiletnografiske platform
blev aktiveret. Deltagerne besvarede
spogrgsmal henover hele
afprgvningsperioden.

Platformen gav deltagerne mulighed for at
bidrage med viden og indsigter, nar de
oplevede forskellige situationer, fx om
opladning af cyklerne, brug af cyklerne,
transport af bgrn eller varer samt Igbende
refleksioner om brug, barrierer og
potentialer. Deltagerne blev Igbende stillet
en reekke konkrete opgaver, hvor deltagerne
svarede gennem video-, billed- og tekstsvar
med refleksioner om parkering, fgrste
keretur, fgrste fravalg til fordel for bilen,
frustrationer m.m.

Den mobiletnografiske platform med opgaver.

Will&Agency monitorerede Igbende det
indkomne data for at kunne tilpasse
dataindsamlingen via platformen, nar
der opstod interessante muligheder
undervejs efter aftale med
ngglepersoner fra Teknik- og
Miljgforvaltningen. | alt uploadede
deltagerne 75 videobesvarelser og mere
end 20 billedsvar. Den indsamlede data
blev analyseret af Will&Agency.

Indsamling af GPS-data

Udover spgrgeskemaer, interviews og
den Igbende indsamling af kvalitative
data via mobiletnografien, indsamlede
Will&Agency, med deltagernes
samtykke, data fra elladcyklerne, via
GPS-trackere. Alle elladcykler blev
udstyret med en GPS-tracker, som
deltagerne selv skulle oplade. GPS-data
er indsamlet for at forsta, hvor meget
deltagerne brugte cyklerne, hvor langt
de kgrte, hvor hurtigt, de kgrte, og
hvilke ruter, de kgrte.
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GPS-data har bidraget med data om
deltagernes faktiske brug af elladcyklerne, og
kombinationen af GPS-data og kvalitativ data
nuancerer det oplevede brug, deltagerne har
afrapporteret pa gennem den
mobiletnografiske platform. GPS-data har
bidraget med indikationer pa sammenhangen
mellem deltagernes faktiske brug og deres
oplevelser og holdninger.

Indsamlingen af GPS-data har beriget analysen
med 24.379 individuelle GPS-punkter pa tvaers
af de fem deltagere, med opdatering af GPS-
punkter hvert tiende sekund. GPS-punkterne
har muliggjort identificering af signifikante
ruter, benyttet af deltagerne i forlgbet.

Ballerup
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En metodisk begransning ved anvendelsen af
lokationsdata fra GPS-trackere, som ogsa
pavirkede dataindsamlingen, var den hgje
felsomhed af GPS-data og manglende
konsistens i malingerne fra GPS-trackerne.
GPS-data kan pavirkes af en reekke faktorer,
sasom signalforstyrrelser fra bygninger, traeer,
atmosfaeriske forhold og satellitgeometri,
hvilket kan medfgre positionsfejl, der kan
variere fra fa til flere meter, afhaengigt af de
omgivende forhold, hvilket har vaeret tilfeeldet
for iseer én GSP-tracker i dette forlgb.

LS

Eksempel pd visualisering af GPS-data.
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Afsluttende interviews

Efter endt afprgvningsperiode, blev
deltagerne interviewet igen, for at samle op
pa indsigterne fra det indledende interview
og den mobiletnografiske dataindsamling.
Det afsluttende interview foregik ogsa
hjemme hos deltagerne, og deltagerne viste
bl.a., hvordan de har parkeret elladcyklen i
forlgbet.

Herudover blev deltagerne ringet op til et
telefoninterview ca. to maneder efter endt
afprgvningsperiode. Formalet med det
opfglgende telefoninterview var at samle op
pa deres konkrete oplevelser, holdninger,
erfaringer og mulige nye transportvaner,
med udgangspunkt i indsigter fra den
mobiletnografiske dataindsamling.

Afsluttende spgrgeskema

Som afrunding pa dataindsamlingen, blev
endnu et spgrgeskema sendt ud til en
gruppe borgere i Brgnshgj-Husum, for at
indsamle yderligere data og indsigter, til at
sammenligne indsigter og mg@nstre fra
afprevningsforlgbet. Det afsluttende
spgrgeskema blev udsendt medio oktober
via lokalgrupper pa Facebook.

| alt har 234 borgere i Brgnshgj-Husum
besvaret spgrgeskemaerne, fordelt pa 104
respondenter i spgrgeskemaet udsendt i
marts og 130 respondenter i spgrgeskemaet
udsendt i oktober.

19/47
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GENERELLE TENDENSER

| dette afsnit praesenteres f@grst en raekke resultater om
potentialer og barrierer fra afprgvningsforlgbet af
elladcykler. Herefter praesenteres resultater fra GPS-data og
endeligt praesenteres resultaterne fra de to spgrgeskemaer.

will&agency
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RESULTATER:
POTENTIALER
OG BARRIERER

| dette afsnit preesenteres og uddybes de primaere potentialer og barrierer for at
deltagerne veelger elladcykel som alternativ til bil. Disse potentialer og barrierer er blevet
identificeret gennem den kvalitative dataindsamling, som omfatter opstartsinterviews, et
mobiletnografisk studie samt de to afsluttende interviews, hhv. kort efter aflevering af
elladcyklen og to maneder efter afprgvningens afslutning.

will&agency




HOVEDPOINTER FRA DEN KVALITATIVE DATAINDSAMLING

Afprgvningen af elladcykler i Brgnshgj-
Husum viste, at elladcyklen var saerligt
attraktiv til korte ture i lokalomradet.
Deltagerne fremhavede forskellige
potentialer ved elladcyklen, herunder
samveer i familien, gget spontanitet, nem
parkering, reduktion af oplevet bilskam,
mulighed for motion og frisk luft for bade

bgrn og voksne, og at den gjorde transport
til en mere positiv del af familielivet.

POTENTIALER

1. Neerhed og transporttid som familietid.
2. Fleksibilitet og spontane ture.

3. Nem parkering teet pa destinationer.

4. Mindre bilskam.

5. Flere og laengere ture i lokalomradet.

6. Motion og frisk luft.

4 ud af 5 deltagere oplevede, at elladcyklen
udvidede deres brug af deres lokalomrade.
Elladcyklen blev opfattet som en praktisk og
fleksibel erstatning for bil pa korte ture med
specifikke ggremal i lokalomradet i
hverdagene, og til fritidsture i weekender.

Deltagerne pegede ogsa pa barrierer for
elladcykel som alternativ til bil, herunder

forskellige praktiske hensyn, bekymring for
tyveri, utryghed og gkonomiske overvejelser.

BARRIERER
Mere forberedelse end i bil.
Bekymring for tyveri.
Utryghed i trafikken.
Stgrrelse pa cyklens lad.
En stor investering.

Bdrnefamiliers varierende behov.

s
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POTENTIALER

1. Neerhed og transporttid som familietid

Deltagerne oplevede, at transport med
elladcyklen blev en fzelles oplevelse for
familien, der styrkede samvaeret mellem
foraeldre og bgrn, hvilket 5 af 5 deltagere
beskrev som vaerdifuldt. Deltagerne oplevede
bade fgr, under og efter afprgvningen, at den
steerkeste motivationsfaktor for at bruge
elladcyklen var, at den gav mulighed for gget
samvaer, naerveer og stgrre glaede hos bgrnene
under transport.

5 af 5 deltagere fremhavede, at elladcyklen
fungerede bedst som transportform, nar der
var tid og ro til at nyde turen uden tidspres.
Forzeldrene fik mulighed for spontane stop,
hyggelige afstikkere, der gjorde transport til en
tur med plads til mere familietid. Dette skabte
en stgrre naerhed mellem forzeldre og bgrn,
hvor hele turen — selv med de sma konflikter
undervejs — bidrog til samveeret.

‘Derudover er det ogsad bare vildt hyggeligt,
ndr vi tager pd feelles cykeltur, eller
bgrnene bare kan sidde foran og hygge, og
man ikke skal hgre pd, at de ikke kan fglge
med, eller at de er traette.’

23/47

Modsat bilture, hvor deltagerne papegede,
at der ofte var mindre interaktion, tilbgd
elladcyklen en mere underholdende og
meningsfuld oplevelse for hele familien.
Transporten blev dermed ikke blot et middel
til at komme fra A til B, men en feelles
oplevelse, hvor turen i sig selv var lige sa
vigtig som destinationen. Samveer og hygge
blev fremhaevet som en af de mest
veerdifulde fordele ved at vaelge elladcyklen.

‘Det bedste ved elladcyklen er bgrnenes

gleede ved den.’

Familieperspektiv fremhaves ogsa i
rapporten Elladcyklens potentiale blandt
barnefamilier fra 2024, og resultaterne fra
dette projekt bekraefter, at elladcyklen har
et stort potentiale blandt bgrnefamilier.
Dog fremheever deltagerne i dette projekt,
at det var vigtigt for deres motivation, at
begge foraeldre havde samme motivation
for at afprgve elladcyklen.

‘Man bliver ngdt til at veere to om det. Det
var noget af det vigtigste, jeg havde
erfaret ved det her.’

will&agency
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2. Fleksibilitet og spontane ture

4 ud af 5 deltagere udtrykte, at selvom de
oftest benyttede elladcyklen til korte ture i
deres lokalomrade, gav elladcyklen dem mere
fleksibilitet.

Deltagerne fremhaevede iszer, at de fglte sig
mere som en del af byen, nar de
transporterede sig pa elladcyklen i stedet for i
en bil pa disse ture, og at de samtidig oplevede,
at elladcyklen gjorde det lettere at skifte ruter
eller undga trafikpropper undervejs og dermed
gge oplevelsen af fleksibilitet.

‘I bil faler man sig ikke som en del af bylivet. Det
gor man pd elladcyklen. Der kan du lettere bare

sige til barnene: 'Hov, vi standser lige her. Vi skal
ind i en kiosk."Eller: 'Hov, det her ser hyggeligt
ud.' Og man kan tage en lille smutvej.’

3. Nem parkering taet pa destinationer

5 af 5 deltagere fremhaevede muligheden for
at parkere taet pa som en vaesentlig fordel
ved elladcyklen. Med elladcyklen kunne de
parkere markant teettere pa deres
destinationer sammenlignet med bilen,
hvilket sparede tid pa at finde
parkeringspladser og eliminerede lange
gature.

For bgrnefamilier var denne fordel szerligt
veerdifuld, da det mindskede udfordringer
med trzette eller sultne bgrn og reducerede
konflikter pa turen. Denne praktiske fordel
gjorde elladcyklen til et attraktivt og
stressreducerende transportvalg, iseer pa
hverdagsture med bgrn.

‘Pa elladcyklen kan man kgre helt hen til

skolen. Det kan man ikke i bilen.”
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5 af 5 deltagere fremhaevede fleksibiliteten
og spontaniteten som en af de store fordele
ved at vaelge elladcyklen frem for bilen. De
mest vellykkede ture med bgrnene var ofte
dem, hvor der var tid til at afvige fra den
planlagte rute og tage spontane afstikkere.
Dette skete isaer i weekenderne, hvor der
var mere tid og overskud til at nyde turen.
Pa disse ture kunne familien stoppe op,
nyde en madpakke, tage sma eventyr og
skabe saerlige oplevelser sammen.

Denne spontanitet beskrives som svaer at
opna med bil, isaer pa grund af parkering og
de logistiske udfordringer, der fglger med.
Elladcyklen gav mulighed for at udforske
omradet pa en mere afslappet og fleksibel
made, hvilket gjorde transporten bade sjov
og meningsfuld for hele familien.

Parkeringssituation med elladcykel.
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4. Mindre bilskam

Afprgvningen af elladcykler i Brgnshgj-
Husum viste, at elladcyklen effektivt
bidrog til at mindske den sakaldte
bilskam, som 5 ud af 5 deltagere naevnte
at have oplevet pa korte ture, pa under 2
km, som de ofte kgrte i bil.

Dette gjaldt blandt andet indkgb og
korte aktivitetsture. Deltagerne
oplevede, at elladcyklen gav dem
mulighed for at veelge en mere
baeredygtig og aktiv transportform.
Elladcyklen bidrog til fglelsen af at vaere
et godt forbillede for deres bgrn, iszer pa
de korte ture, hvor bilen f@r var det
foretrukne valg.

5. Flere og laengere ture i lokalomradet

Deltagerne oplevede, at elladcyklen
udvidede deres muligheder i deres
lokalomrade, da den gav dem nem
adgang til alternative legepladser,
butikker og andre lokale faciliteter.

Deltagerne oplevede, at elladcyklen var
seerligt velegnet til korte ture i deres
lokalomrade, mens de oplevede den
som mindre egnet til l&angere ture som
pendling til og fra arbejde.

‘Generelt havde det en positiv indvirkning
for os, at vi kunne bevaege os ud pad en
anden mdde i lokalomradet. At bgrnene

faler, at mor ville lidt lengere end bare lige
i det helt naere omrade i forhold til
legepladser og sadan noget.’

6. Motion og frisk luft

5 af 5 deltagere vaerdsatte, at elladcyklen
muliggjorde en aktiv transportform, som
gav bade dem selv og deres bgrn mulighed
for at fa frisk luft under turen. Motion og
udendgrsaktivitet gjorde elladcyklen til et
attraktivt valg for deltagerne, da den
fremmede sundhed og velveere for alle de
deltagende familiemedlemmer.

Dog papegede deltagerne, at selvom
elladcyklen gav motion og frisk luft, var der
et gnske om, at bgrnene pa et tidspunkt
laerte at cykle selv. @nsket om at fremme
bgrns uafhaengighed og cykelfeerdigheder
medferte, at elladcyklen blev fravalgt i
perioder, hvor foraeldrene gnskede, at
bgrnene skulle laere at cykle pa egen hand.

‘Noget af det, vi synes er den stg@rste glaede
ved at bruge elladcyklen i forhold til bilen,

er at fd den aktive transport, som er rigtig
dejlig med frisk luft og motion.’

Pointen om, at motion og frisk luft opleves
som en fordel ved elladcykler. bliver ogsa
fremhavet i andre undersggelser. Disse
viser, at bade elcykler og elladcykler
bidrager til en fglelse af gget motion og
sundhed, fx Elladcyklens potentiale blandt
barnefamilier fra 2024.
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BARRIERER

1. Mere forberedelse end i bil

5 af 5 deltagere oplevede, at elladcyklen
kraevede mere forberedelse i hverdagen end
bade bil og en almindelig cykel. Deltagerne
fremhaevede, at de, fgr de kunne tage
afsted, skulle kontrollere batteriniveauet,
sikre korrekt opsaetning af cykelcomputer,
samt bruge flere |ase for at beskytte cyklen
mod tyveri. Dette forleengede tiden, det tog
at komme ud af dgren, og gjorde
elladcyklen mindre bekvem end bilen, som
blev opfattet som nem, hurtig og
umiddelbart klar til brug.

Disse udfordringer blev szerligt markante,
nar deltagerne samtidig skulle ggre deres
bgrn klar, hvilket ggede presset og
logistikken ved at bruge elladcyklen.

Vejret blev ogsa naevnt som en faktor, der
komplicerede forberedelserne,
sammenlignet med bil. Det gjorde
elladcyklen mindre attraktiv pa grund af den
ekstra forberedelse, det kraevede. Vejret
blev naeevnt som noget yderligere at taenke
pa far cykelturen, bade for deltagerne selv
og for deres bgrn.

‘Det er ikke sa lige til. Man skal seaette
batteriet til, der skal lige dbnes for
presenningen for at seette det i, du skal lige
Idse lasen op, du skal lige have

cykelcomputeren pd, sa du kan fa strgm pa

og sd skal du have placeret bgrnene deri.’

Lidt

forberedelse
as|apaJtaquoy

Visualisering af deltagernes oplevelse af forberedelse ved bil,
almindelig cykel og elladcykel.
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‘Vi satte den store kaede fast til et
nedlgbsrgr. Det var det bedste der var i

neerheden. Det er nemt at komme taet pd
med elladcykel, men vi teenker meget over at
mange elladcykler bliver stjdlet.”

2. Bekymring for tyveri

Pa grund af elladcyklens hgje pris, at
deltagerne havde lant cyklen, og flere
meldinger om cykeltyverier i Brgnshgj-
Husum, var bekymringer om tyveri
gennemgaende for alle deltagerne.

5 af 5 deltagere oplevede en stor utryghed
ved at efterlade elladcyklen uden opsyn.
Denne bekymring gjorde, at deltagerne
oplevede parkering som besveerligt, da de
skulle finde steder, hvor elladcyklen kunne
lases fast, og de oplevede at de skulle bruge
flere Iase for at sikre den bedst muligt.
Dette ekstra tidsforbrug var en udfordring i
en travl hverdag og fgrte til, at deltagerne til
tider fravalgte elladcyklen til fordel for bilen,
blot for at undga bekymringerne om tyveri.
Alle deltagere fik udleveret én |3s til
elladcyklen, men flere deltagere valgte at
anvende flere lase, fordi de var bekymrede
for tyveri.

5 ud af 5 deltagere udtrykte mange
bekymringer for tyveri af elladcyklen og
efterlyste bedre parkeringslgsninger, sdsom
fastlasningsmuligheder ved institutioner,
indkgbsmuligheder mm.. Dette blev
fremhavet som mulighed for at reducere
behovet for tidskreevende
sikkerhedsforanstaltninger og dermed ggre
elladcyklen mere attraktiv i hverdagen.

‘Ja. Altsa, tyveri er da helt klart en af

mine primeere bekymringer.’
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3. Utryghed i trafikken

Flere deltagere fremhaevede utryghed i
trafikken som en barriere for elladcyklen,
bade i forhold til infrastruktur og andre
trafikanters adfeerd.

‘Selvom der er sikkerhedsseler, kunne
bgrnene godt fgle, at det ikke var rart, eller

de falte sig usikre, hvis man cyklede hurtigt.’

Infrastrukturen blev ofte naevnt som med
stor betydning for, hvordan deltagerne
oplevede trygheden ved at cykle med
elladcyklen, isaer nar de oftest benyttede den
med bgrnene siddende i ladet. 5 ud af 5
deltagere fremhaevede vejforhold, bredde af
cykelstier og belaegningens kvalitet og
haeldning som udfordringer, der skabte
utryghed pa cykelturene. Ligeledes naevnte 4
ud af 5 deltagere, at andre cyklisters
hastighed var med til at skabe utryghed.

5 af 5 deltagere foretrak brede cykelstier og
rolige veje i deres lokalomrade. De
efterspurgte dog endnu bredere cykelstier og
mere sikre trafikforhold. Teet trafik, darlige
vejforhold og begraenset udsyn blev naevnt
som faktorer, der skaber utryghed.
Deltagerne oplevede iseer udfordringer, nar
cykelstierne ikke var brede nok til, at
elladcykler og almindelige cykler kan passere
hinanden komfortabelt.

‘Men der er noget med, at cykelstierne kan
fales smalle inde i byen. Og man kan godt
fale sig lidt usikker pd, om man er for taet pa
en kantsten, som kan vaere meget hgj. Hvis
der er andre, ndr man er meget taet pd

kantstenen i den hgje side, sa er der darlig
plads til en cyklist, der gerne vil overhale en.’
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4. Stgrrelse pa cyklens lad

Ladets st@rrelse blev generelt fremhavet
som en udfordring. 4 ud af 5 deltagere ville
foretraekke st@rre elladcykelmodeller end
typen, de afprgvede, da de vurderede, at
en stgrre cykel bedre kunne imgdekomme
deres behov for plads. Dette omfattede
enten at have flere bgrn med i cyklen
samtidig, den oppakning, de havde, og
mulige indkgb, hvilket var udfordrende pa
grund af ladets stgrrelse.

‘Fremtiden med cyklen? Den skal 100 %
veere stgrre. Det er uden tvivl. Der skal

kunne sidde minimum 4 bgrn i, og der skal
veere plads til i hvert fald nogle tasker.”

Isaer deltagere med meget sma bgrn
oplevede, at ladets stgrrelse ikke passede
til deres behov. 2 ud af 5 deltagere naevnte,
at elladcyklen potentielt kan blive en
relevant transportform, nar deres bgrn
bliver zeldre og ikke laengere har behov for
middagslur. Deltagerne oplevede, at
barnene havde svaert ved at sove i
elladcyklen, og at ladet ikke kunne rumme
bade barn, oppakning og barnevogn, som
de ellers var vant til at transportere i bilen.

Trods disse udfordringer angav deltagerne,
at de havde haft gode oplevelser med
afprgvningsforlgbet og ville anbefale
elladcyklen til andre familier med bgrn, der
ikke lzengere havde behov for middagslur.

' Det er det dét med lur, der fdr os til at
fraveelge elladcyklen. Vores eeldste sover
kun nemt lur i sin barnevogn, og den kunne
vi putte i bagagerummet i bilen. Det, vi
gerne vil ggre anderledes med den yngste,
er, at vi vil laere ham at sove lur forskellige
steder. Hvis han kunne sove i klapvogn,
kunne den komme med i ladcyklen.’
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5. En stor investering

4 ud af 5 deltagere nsevnte, at en
elladcykel er en betydelig gkonomisk
investering. De ansa den som pengene
veerd, hvis den blev en integreret del af
deres transportvaner og regelmaessigt
erstattede bilen i Igbet af ugen, eller gjorde
hverdagspraktikken markant nemmere.

Flere deltagere brugte dog ikke elladcyklen
sa hyppigt som de havde forventet. De
opfattede derfor cyklen mere som en
luksus — en transportform, hvor fordelene
ved fleksibilitet og frihed ikke ngdvendigvis
opvejede investeringen. Disse deltagere
oplevede derfor elladcyklen som en ekstra
udgift frem for et reelt alternativ til bilen i
hverdagen. Dette var iseer tilfaeldet, nar de
koblede det med risikoen for tyveri.

‘Det koster penge at have den og det er

skidt med at de bliver stjdlet.’

6. Bgrnefamiliers varierende behov

Alderen pa deltagernes bgrn og de
varierende behov i de forskellige alderstrin
blev neevnt som en barriere for at bruge
elladcyklen fast i hverdagen.

3 ud af 5 deltagere med meget sma bgrn
oplevede, at elladcyklen kraevede ekstra
oppakning og planlaegning for at passe ind i
deres hverdag. Dette resulterede i, at de
fravalgte elladcyklen til fordel for bilen.
Hverdagslige hensyn til bgrnenes
sovevaner, ekstra behov for oppakning
mm. gjorde det svaert at fa turene til at
passe med barnets behov.

Deltagerne i dette projekt kunne veelge
mellem to elladcykelmodeller, hhv. en lang
og en bred model. De havde altsa ikke
mulighed for at veelge en model med et
stgrre lad.

Forzeldre til lidt stgrre bgrn fremhaevede
derimod deres gnsker om at lzere deres
bgrn at cykle, som en barriere. 2 ud af 5
deltagere naevnte dette gnske som en
udfordring for at bruge elladcyklen. Dette
mindskede forzeldrenes villighed til at
bruge elladcyklen, da de gnskede at
fremme barnets feerdigheder i at cykle selv.

Vores eeldste kan sagtens cykle selv. Vores
yngste er lige ved at begynde at cykle, sG
pd et tidspunkt kan de jo begge to cykle.
Sad jeg faler ogsa lidt, at det fratager dem

muligheden for at lzere at cykle, og det
synes jeg er rigtig vigtigt for mine bgrn, at
kunne cykle selv. Sa det er mdske lidt sent,
vi er kommet til det.”

28/47

will&agency



29/47

FRAVALG AF ELLADCYKEL TIL FORDEL FOR BIL

Forlgbet gjorde det muligt at fglge
deltagernes brug af elladcyklen over tid og at
forsta, hvornar og hvorfor de fravalgte
elladcyklen til fordel for bilen.

Figuren nedenfor fremhaever hvornar
deltagerne fgrste gang aktivt valgte bilen i
stedet for elladcyklen, de faktorer, der
pavirkede deres valg og hvilke konkrete
barrierer deltagerne oplevede. lllustrationen
viser ogsa deltagernes reflektioner efter
afprgvningsperiodens afslutning.

FRAVALG AF ELLADCYKLEN | AFPR@VNINGSPERIODEN
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Deltagerne udtrykker frustration
over, at de ikke har brugt
elladcyklen i det omfang, de havde

1 forventet og habet pa under
+ afprgvningen.

Selvom kun én ud af fem deltagere har

anskaffet en elladcykel, vil alle
anbefale andre at prgve en elladcykel
- saerligt for familier med bgrn i
alderen 2,5-5 ar, hvor elladcyklen

NEDSLAG
RIS df}ltager fravglger Fjerde deltager fraveelger elladcyklen til
elladcyklen til fordel for bilen pga. A . A
. fordel for bilen pga. tidspres, antal lase
bekvemmelighed. .
og cykeldistance.
T
Anden deltager fravaelger elladcyklen
til fordel for bilen pga. barns Femte deltager fravaelger elladcyklen
sovesituation. til fordel for bilen pga. teknisk fejl pa
elladcyklen og distance.
Tredje deltager fraveelger elladcyklen
til fordel for bilen pga. stgrrelsen pa
elladcyklens lad.
3NNy
28> "3
1nl
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opleves som sarlig optimal.
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RESULTATER:
GPS-DATA

| dette afsnit preesenteres de vigtigste indsigter fra GPS-data, herunder en beskrivelse af
en typisk tur pa elladcykel for deltagerne i afprgvningsperioden. Visualiseringerne i dette
afsnit viser, hvordan deltagerne har brugt elladcyklerne, med fokus pa de mest benyttede
ruter. Visualiseringerne er for samlede data for deltagerne, ikke individuelle ruter.
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HOVEDPOINTER FRA GPS-DATA

GPS-data viser, at deltagerne primaert
brugte elladcyklerne til kortere ture i
Brenshgj-Husum-omradet, med en
gennemsnitlig turleengde pa 3,32 km og en
gennemsnitshastighed pa 14,01 km/t.

GPS-data viser, at deltagernes ture i deres
lokalomrade oftest var til daginstitutioner,
legepladser og dagligvarebutikker.
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EN TYPISK TUR PA ELLADCYKEL

Gennemsnitlig antal km pr. tur
Deltagernes gennemsnitlige ture pa
elladcyklen var 3,32km*.

* Der blev sat en teerskel pd 30 minutters pause
mellem GPS-punkter, fgr det blev talt som en ny tur.

Gennemsnitlig antal minutter pr. tur
Deltagernes gennemsnitlige ture pa
elladcyklen varede 30,2 minutter.

Gennemsnitshastighed
Deltagernes gennemsnitlige hastighed pa
elladcyklen var 14,01 km/t**,

**Udregnet pa tveers af GPS-punkter for straekninger
med en minimumshastighed pd over 0,1 km/t.

Husum skole

Formal med ture

GPS-data viste, at deltagernes ture i deres
lokalomrade oftest var til daginstitutioner,
legepladser og dagligvarebutikker.

Typisk tidspunkt for ture
Elladcyklerne blev mest benyttet i
tidsrummet kl. 13:00-14:00.

Gennemsnitlig antal km. pr. dag
Deltagerne kgrte gennemsnitligt 2,61 km
om dagen i afprgvningsperioden.

Eksempel pa en

gennemsnitlig tur pa

elladcyklen.

© Brgnshgjvej

Cykelexperten.dk -
DK's stgrste udvalg!
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OVERBLIK OVER DELTAGERNES BRUG AF ELLADCYKLER

GPS-data viste, at de 5 deltagere sammenlagt Deltagerne kgrte gennemsnitligt pa elladcyklen

har tilbagelagt en distance pa 108,54 km pa i 14,01 km/timen pa korte ture, med en

elladcyklerne. Dette svarede i alt til 127 ture, gennemsnitlig distance pa 3,32 km/tur.

der blev kgrt i Igbet af afprgvningsperioden. Deltagerne omtalte hastigheden som lav og
koblede i mobiletnografien det lave tempo

GPS-data viser ligeledes, at de 5 deltagere med tryghedsfglelse samt vejforhold.

hovedsageligt benyttede elladcyklerne i
lokalomradet, med afstikkere bade ind mod
Kgbenhavn og til ture ud af byen. Se kort over
alle ture i afprgvningsperioden herunder.

GPS-data viser, at deltagerne ikke brugte ) )
elladcyklen dagligt. Dette betyder et Det er min opfattelse, at elladcykler er mest
behagelige at cykle pd, der hvor man faktisk

kan cykle stille og roligt i sit eget tempo,
uden at veere til gene eller opleve det som en
udfordring.’

gennemsnit pa 2,61 kilometer kgrt pr. dag,
hvilket er lavere end den gennemsnitlige
leengde pr. tur, der gennemsnitligt er 3,32km.

Total
Dist
108,54 km. 2,61 3,32 30,2 14,01 127

= A Kmpag A Km/Tur & MinTur (O Kmjt 2 Ture

Visualisering af alle turene, deltagerne har taget under afprgvningsperioden.
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RESULTATER:
SPORGESKEMAER

| dette afsnit praesenteres resultater fra de to spgrgeskemaundersggelser om
transportvaner i Brgnshgj-Husum. Spgrgeskemaerne blev sendt til borgere i Brgnshgj-
Husum i marts og oktober 2024, med i alt 234 respondenter. Resultaterne af de to
spgrgeskemaundersggelser visualiseres samlet pga. det lille antal besvarelser.
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HOVEDPOINTER FRA SPORGESKEMAUNDERS@GELSERNE

De tre vigtigste grunde til valg af
transportform for borgere i Brgnshgj-Husum
er, at det er nemt, hurtigt og bekvemt.

De mest benyttede primaere transportformer
er cykel, benzin- eller dieselbil og bus.

Elladcyklen bruges til naesten samme afstand
som benzin- og dieselbiler og benyttes oftest
af bgrnefamilier.

Respondenter, der primaert benytter benzin-
eller dieselbiler, er i gennemsnit 7,3 ar zeldre
end respondenterne, der primaert bruger
elladcykel.

Respondenter med benzin- eller dieselbil
udviser interesse for at udskifte deres
primaere transportform.

25 % af respondenterne svarer, at de
overvejer at udskifte deres primaere
transportform. Af de 25 % der overvejede at
udskifte deres primaere transportform, angav
ca. 15 %, at de overvejede en elladcykel som
erstatning,
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DEMOGRAFISK OVERBLIK

234

borgere i Brgnshgj-Husum
besvarede sp@grgeskemaerne

58,5 % fra Brgnshgj

. 41,5 % fra Husum
48,1 ar :

er gennemsnitsalder for respondenterne.

74,4% kvinder 53% ﬁ%ﬁ

25,6% maend respondenter

0 % non-binaere havde hjemmeboende bgrn.
47% havde ikke hjemmeboende bgrn.

Aldersfordeling efter kgn

Aldersgruppe
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TRANSPORTVANER | BRONSH@J-HUSUM

GRUNDE TIL PRIMAR TRANSPORTFORM

De vigtigste grunde til at veelge primaer
transportform er, at det er nemt,
hurtigt og bekvemt.

GENNEMSNITLIG DISTANCE FOR DE MEST
ANVENDTE TRANSPORTFORMER

Den gennemsnitlige distance fordelt pa
de primaere transportformer er:

ol @Y Q,? 11,1 km.
TOP 3 PRIMARE TRANSPORTFORMER —
?dieselbil ﬁ‘ Q’ 15,1 km.

Spe@rgeskemaundersggelserne viser, at

cykel, bus og benzin- eller dieselbil er Bus m °9

10,41 km.
de mest anvendte transportformer.

PRIMAR TRANSPORTFORM

TOP 3

Cykel

0
a\ 26, 95%

Benzin-eller dieselbil

= 16,95%
Bus

RESTERENDE

Elladcykel

Elcykel

0,
tﬁ‘ 6,75% g

Elbil

Hybridbil

2,75%
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TURFORMAL FOR DE

MEST ANVENDTE TRANSPORTFORMER

Cykel, benzin- eller dieselbil er generelt de
mest anvendte transportformer for
respondenterne, men der er forskelle p3,
hvilke transportformer, respondenterne
bruger pa ture med forskellige formal.

De mest anvendte transportformer pa ture
til hhv. uddannelse og arbejde,
dagligvareindkgb, korte fritidsture og lange
fritidsture vises nedenfor. For hver type tur
er vist gennemsnitlig afstand.

UDDANNELSE OG ARBEJDE

Gennemsnitlig afstand: 7,8 km.

Cykel

™o 22,25%

Benzin eller
dieselbil

Q)
Bus

De mest anvendte transportformer til ture i forbindelse med
uddannelse/arbejde og den gennemsnitlige lzengde af denne type ture.

KORTE FRITIDSTURE

Gennemsnitlig afstand: 2,3 km.

Cykel

> T

Benzin eller
dieselbil

0,
Bus

De mest anvendte transportformer pa korte fritidsture (op til 5 km.) og
den gennemsnitlige lzengde af denne type ture

Cykel er den oftest anvendte transportform
til uddannelse og arbejde, mens benzin-
eller dieselbil og cykel er de mest benyttede
transportformer til dagligvareindkgb: 31,35
% af deltagerne svarede, at de kgrer i bil til
dagligvareindkgb, mens 30,75 % cykler.

Cykel er den oftest anvendte transportform

pa korte fritidsture, mens lange fritidsture
oftest foretages i benzin- eller dieselbil.

DAGLIGVAREINDK®B

Gennemsnitlig afstand: 1,2 km.

31,35%

s

dieselbil

&

Cykel
[

Gang

30,75%

21,65%

De mest anvendte transportformer til ture i forbindelse med
dagligvareindkgb og den gennemsnitlige lzengde af denne type ture.

LANGE FRITIDSTURE

Gennemsnitlig afstand: 24,9 km.

> I

Benzin eller
dieselbil

g 20,4%

S-tog

Bus

De mest anvendte transportformer pa lange fritidsture (fx weekendture) og
den gennemsnitlige leengde af denne type ture.
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ANBEFALINGER

| dette afsnit praesenteres anbefalinger til, hvordan
Kgbenhavns Kommune kan arbejde for at fremme brug af
elladcykler. Anbefalingerne er opdelt i tre kategorier:
Anbefalinger til infrastruktur, kommunikation og metode.

ann
&%
1.1

will&agency

S
@
-
z )
T
7,



ot

g

%

ANBEFALING TIL CYKELINFRASTRUKTUR

MERE OG BEDRE TYVERRISIKRET PARKERING TIL ELLADCYKLER
Etabler flere og bedre muligheder for tyverisikret elladcykelparkering teet pa
offentlige institutioner og dagligvarebutikker.

HVORFOR?

5 af 5 deltagere fremhaevede
muligheden for at parkere teet pa som
en vaesentlig fordel ved elladcyklen.
Med elladcyklen kunne de parkere
markant taettere pa skoler, institutioner,
og dagligvarebutikker ssmmenlignet
med bilen, hvilket sparede tid pa at
finde parkeringspladser og eliminerede
lange gature. Dog oplevede 5 af 5
deltagere utryghed ved at efterlade
elladcyklen uden opsyn bl.a. pa grund af
kendskab til tyveri af andre elladcykler i
omradet. Risikoen for tyveri gjorde, at
deltagerne oplevede parkering som
besveerligt, da de skulle finde steder,
hvor elladcyklen kunne lases fast, og de
oplevede at de skulle bruge flere lase
for at sikre den bedst muligt.

Det anbefales derfor at etablere flere og
bedre muligheder for tyverisikret
elladcykelparkering taet pa offentlige
institutioner og dagligvarebutikker.

Elladcykel last fast til et nedlgbsrar.

HVORDAN?

Etablering af flere tyverisikrede
elladcykelparkeringer teet pa offentlige
institutioner og dagligvarebutikker bgr
inkludere enkle lasemuligheder, der er
hurtige at bruge. For at gge brugen af
elladcykler anbefales det ligeledes at
flytte bilparkering for at skabe plads til
elladcykelparkering teettere pa
destinationer.

Dette vil bidrage til, at elladcykler
opleves som en hurtig og nem
transportform. Flere sikre og
elladcykelparkeringer ved indgange til
dagligvarebutikker og offentlige
institutioner vil ggre det lettere at
parkere og forventes at ggre elladcykler
mere attraktive som alternativ til bil.

‘Man skal ogsa veere kreativ
for at finde et sted hvor den
store cykel kan [3ses fast til
noget uden at sta i vejen.’

ng

will&agency




41/47

ANBEFALINGER TIL KOMMUNIKATION

Anbefalingerne bygger videre pa indsigter
og anbefalinger fra lignende rapporter, der
undersgger muligheden for at gge
interessen og motivationen for at benytte
elladcykler som et alternativ til bilen.

De fglgende anbefalinger er budskaber
tiltag, der kan implementeres som
kommunikationsbudskaber malrettet
borgere i Brgnshgj-Husum, men ogsa
fungerer som generelle anbefalinger, der
kan udbredes til hele kommunen.

PARKERING Ggr opmaerksom pa parkeringsfordele ved elladcykler, hvor parkering
kan ske betydeligt taettere pa med elladcykel end med bil.
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HVORFOR?

5 af 5 deltagere oplevede, at de kunne
parkere betydeligt teettere pa deres
destinationer med elladcykel end med
bil. Dette sparede dem tid pa at finde

HVORDAN?

Teknik- og Miljgforvaltningen bgr
inkludere budskaber om elladcyklers
parkeringsfordele i fremtidigt
kommunikations-materiale rettet mod

parkering og de undgik lange gature
fra parkeringspladser til deres mal.

Deltagerne fremhavede dette som en

betydelig fordel ved elladcyklen.

Der er derfor stort potentiale i at

fremhave den praktiske fordel, der er

ved parkering af elladcyklen, som
deltagerne oplevede som nemmere
og mindre stressende end at parkere
med bil, iseer ved offentlige
institutioner.

borgere i lignende fremtidige
projekter.

Teknik- og Miljgforvaltningen kan
fremhave, hvordan elladcyklen i
afprgvningsperioden gav deltagerne
mulighed for at parkere taettere pa
skoler, daginstitutioner og
indkgbssteder, samt de oplevede
tidsbesparelser og kortere gaafstande.
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SPONTANITET OG FRIHED Fremhaev den frihed og fleksibilitet, elladcykler giver til at
udforske og veere spontan i weekenderne.

HVORFOR?

5 af 5 deltagere beskriver, at de mest
vellykkede ture var ture med deres
bgrn, hvor der var tid til spontanitet og
mulighed for at tage afstikkere fra den
planlagte rute. Disse ture skete ofte i
weekenderne, og deltagerne
fremhaevede muligheder for at samles
om madpakker, spontane indfald og
sma eventyr, hvilket gjorde turen til en
seerlig felles oplevelse.

HVORDAN?

Teknik- og Miljgforvaltningen bgr i
kommunikation til borgerne i lignende
fremtidige projekter fremhaeve den
frihed og fleksibilitet, deltagerne
oplevede ved spontane weekendture
pa elladcyklen. Fokus bgr vaere pa at
fremhaeve de situationer, hvor
elladcyklen tilbgd mere spontanitet og
fleksibilitet end bilen, som fx
muligheden for at tage en “omvej” og
lave sma pitstops — noget deltagerne
ikke oplevede som muligt i bil.

DET NARE Fremhaev elladcykler som et optimalt alternativ til bilen for praktiske ture

i lokalomradet.

HVORFOR?

5 af 5 deltagere oplevede bilskam i
forbindelse med korte ture i deres
lokalomrade, hvilket motiverede dem til
at bruge elladcyklen. De veerdsatte isaer
muligheden for at parkere teettere pa
institutioner, dagligvarebutikker og
andre lokale destinationer — en fordel,
de ikke oplevede med bil. Dette gjorde
elladcyklen til en nemmere og mere
bekvem lIgsning for praktiske ture
naeromradet.
Spergeskemaundersggelserne viste, at
borgerne i Brgnshgj-Husum prioriterer
transportformer, der er hurtige, nemme
og bekvemme.

HVORDAN?

Teknik- og Miljgforvaltningen bgr i
fremtidig kommunikation fremhaeve
elladcyklers fordele ved praktiske ture i
lokalomradet. Fokus bgr vaere pa
bekvemmelighed og mulighed for at
parkere taettere pa destinationer enddet
er muligt i bil.

Kommunikationsmaterialet kan desuden
fremhaeve den gode samvittighed, som
deltagerne oplevede ved at vaelge
elladcykel frem for bil, iszer i situationer,
hvor bilen fgltes overflgdig.
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FOKUSER PA B@GRNEFAMILIER Malret kommunikationsindsatsen mod

bgrnefamilier med sma bgrn.

HVORFOR?

3 ud af 5 deltagere oplevede, at
elladcyklen var mindre velegnet til
meget sma bgrn pa grund af deres
sovebehov og behov for ekstra
oppakning, bade pa weekend- og
hverdagsture, hvilket gjorde turene
mere komplekse. Herudover udtrykte
deltagerne et gnske om, at deres bgrn
selv skulle laere at cykle pa korte ture
under 2 km til skole og institutioner,
da de fandt denne afstand overskuelig
for bgrnene.

Deltagerne vurderede derfor, at
elladcyklen var en ideel transportform
for familier med bgrn i alderen 2,5-5
ar, hvor den i hgjere grad kunne
daekke hele familiens behov.
Kommunikationsindsatsen bgr derfor
fokusere pa familier med bgrn i denne
aldersgruppe.

HVORDAN?

Kommunikationen bgr fremhaeve de
unikke muligheder, som elladcyklen
gav deltagerne for samvaer og naerveer
med deres bgrn. At have bgrnene
foran i ladet gjorde det nemmere for
deltagerne at tale med dem og skabe
hyggelige gjeblikke under turen —
noget, bilen ikke i samme grad tilbgd.
Kommunikations-indsatsen bgr
malrettes familier med bgrn i alderen
2,5-5 ar, hvor elladcyklen blev oplevet
som en mere ideel transportform.

Teknik- og Miljgforvaltningen kan
udforske disse muligheder yderligere i
et tilsvarende projekt henvendt
bgrnefamilier med bgrn i denne
aldersgruppe for at kortlaegge
yderligere potentialer.

Desuden kan fordelene ved
elladcykler videreformidles til denne
malgruppe gennem samarbejde med
vuggestuer, bgrnehaver, skoler og
institutioner gennem platforme som
Aula, for at gge sandsynligheden for,
at flere familier i Bregnshgj-Husum ser
fordelene ved elladcyklen og
overvejer den som transportform.
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FOKUSER PA NYTILFLYTTERE, INDEN DE VALGER BILEN TIL Malret
kommunikationsindsatsen mod borgere, der lige er flyttet til Brgnshgj-Husum.

HVORFOR?

2 af 5 deltagere i undersggelsen
anskaffede sig deres fgrste bil i
forbindelse med at flytte til Brgnshgj-
Husum. Dette indikerer, at flytning til
omradet ofte fungerer som en
katalysator for at tilvaelge bilen som
transportform. Derfor er det relevant
at malrette kommunikationen mod
nytilflyttede Kgbenhavnere, mens
deres transportvaner stadig er i en
overgangsperiode, og inden bilen
veelges som den primaere
transportform.

HVORDAN?
Kommunikationsindsatsen bgr
iverksaettes ved at informere
nytilflyttere om fordelene ved
elladcykler gennem bl.a.
velkomstmateriale fra kommunen,
og digitale kampagner, med mulige
testperioder af elladcykler for
nytilflyttere. Budskaberne bgr
fremhaeve de ovenstaende
kommunikationsindsatser og
fremhaeve fordelene ved elladcyklen
som transportform og som et
baeredygtigt alternativ til bilen.

STIGENDE EL-INTERESSE Tal ind i den stigende interesse i Brgnshgj-Husum for el-

alternativer til bilen.

HVORFOR?

spgrgeskemadata viser en markant
interesse blandt borgerne i Brgnshgj-
Husum med benzin-/ dieselbiler for at
skifte til eldrevne alternativer.
Elladcykler og elcykler fremhaeves som
attraktive muligheder i forbindelse
med overgangen til grgnnere
transportformer. Blandt de, der
allerede har benytter elladcykler, er
der hgij tilfredshed, hvilket indikerer et
steerkt potentiale for at gge
udbredelsen, selvom denne gruppe
udggr en mindre del af besvarelserne.

HVORDAN?
Kommunikationsindsatsen bgr
fremhave den voksende interesse for
elektrificerede transportformer i
Brgnshgj-Husum og fokusere pa de
specifikke fordele ved elladcyklen som
en bade beaeredygtig og praktisk
Igsning. Indsatsen bgr fremhaeve
miljgfordele og bidrage til at reducere
klimabelastningen. Dette bgr kobles
med de tidligere naevnte anbefalinger
og synligggre elladcyklens potentiale
til at skabe @get naerveer i familielivet,
dens rolle i at I@se praktiske opgaver i
naromradet og de lette
parkeringsmuligheder.
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ANVENDT OG ANBEFALET LITTERATUR

COWI (2023): "@restad tester elcykler Generelle tendenser og personlige
erfaringer” - Kebenhavns Kommune, Teknik- og Miljgforvaltningen, 18. januar
2023.

Pigment (2024): “Elladcyklens potentiale blandt b@rnefamilier” - En kvalitativ
underspgelse udarbejdet for Det Nationale Videnscenter for Cykelfremme,
2024.
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Kebenhavnernes udgifter til privatbil

og delebil

Udarbejdet for Ksbenhavns Kommune

7. april 2025
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1. Sammenfatning

Som led i projektet 'Grgnt gennem byen' har Kgbenhavns Kommmune bedt Impact Economics
om at udarbejde en mindre analyse af kgsbenhavnernes udgifter til privatbil og delebil. Fokus i
analysen er kgbenhavnere, der primaert bruger bil til weekendture og andre fritidsture, men
ikke til pendling.

Sammenligning af udgifter til delebil og privatbil

Analysen sammenligner udgifter til privatbil og delebil for kgbenhavnere, der bor i
beboerlicensomrader. Delebil er generelt billigst, nar bilen bruges til 13 eller feerre
weekendture arligt udover 400 km andre fritidsture arligt. Beregningerne er foretaget med en
forudsaetning om, at weekendturene er mellem 150 km og 300 km, og at bilen desuden
anvendes 400 km arligt til andre fritidsture. Det svarer til under 2.350 km arligt, hvis
weekendturene er 150 km og under 4.300 km arligt, hvis weekendturene er 300 km. Bruges
bilen til 14 — 40 weekendture arligt, kan delebil vaere billigst, afhaengigt af bilstgrrelse,
drivmiddel, bilens alder og leengde pa weekendturene. 14 - 40 weekendture arligt plus 400
km andre fritidsture arligt svarer her til mellem 2.500 og 12.400 km arligt. Generelt er
besparelsen ved delebil stgrst, hvis privatbilen er en elbil og/eller en nyere bil. Det skyldes bl.a.
at omkostningerne ved afskrivninger (veerditab) af den private bil er stgrre for elbiler og for
nyere biler.

Analysen indeholder fem eksempler med sammenligning af udgifter til privatbil og delebil for
kgbenhavnere, der bor i beboerlicensomrader. | tre af eksemplerne er det samlede
kgrselsomfang 4.000 km arligt, og kgrselsmgnsteret bestar primaert af weekendture. For de
tre eksempler er delebil billigst med en besparelse pad mellem 1.300 kr. og 10.700 kr. arligt
afhaengigt af bilstgrrelse og drivmiddel. En eldelebil er billigere end en fossildelebil i
eksemplerne. | de to sidste eksempler er kgrselsomfanget 7.000 og 9.000 km arligt, og
kgrselsmgnsteret inkluderer blandt andet en to-ugers sommerferie. | disse to eksempler er
delebil dyrest med 6.700 og 16.700 kr. stgrre udgifter end ved privatbil.

Udgifter til privatbil

Udgifter til privatbil udggres af faste og variable omkostninger. De faste omkostninger
inkluderer forsikring, vejhjaelp, beboerlicens, ejerafgift, hjulskift- og opbevaring, samt mindre
udgifter til parkering, vask mm. De faste omkostninger udggr ca. 12.000 kroner arligt. Hertil
kommer variable omkostninger til drivmiddel, deek og vedligehold samt kapitalomkostninger
til veerditab og rentebyrde. De variable omkostninger afhaenger af det samlede antal kgrte
kilometer. Nar vi ser pa alle kgbenhavnernes privatbiler og hvor langt de kgrer, er de samlede
gennemsnitlige udgifter til bade faste og variable omkostninger 3,2 kr. pr. km. Det daekker
over bade hgjere og lavere udgifter. Udgifterne varierer bl.a. med kagrselsomfanget og
stgrrelsen pa bilen. Udgifterne pr. km er stgrre ved et lavt kgrselsomfang, hvor de faste
udgifter fordeles over feerre kilometer, og lavere for mindre biler.

Udgifter til delebil

Udgifter til en delebil afhaenger af hvor meget bilen bruges, men i modsaetning til privatbil, er
der ikke uforudsete omkostninger. Delebilsoperatgrerne tilbyder forskellige avancerede
prisstrukturer, hvor prisen afhaenger af tidsforbrug og eventuelt antal kgrte km med en raekke
rabatmuligheder. Rabatmulighederne indebaerer bl.a. abonnementsordninger, hvor det
Igbende forbrug bliver billigere mod en fast manedlig betaling. Der er desuden muligheder
for faste priser ved laengere lejeperioder, fx en weekend eller en laeengere ferie.



Viden om kgbenhavnernes biler

Kgbenhavnerne har en stgrre andel benzinbiler og en mindre andel dieselbiler ssmmmenlignet
med hele Danmark, mens andelen af elbiler stort set er den samme i Kgbenhavn og i hele
Danmark. Gennemsnitsalderen for den kgbenhavnske bilpark er 11 ar. Over halvdelen af alle
privatbiler i Kebenhavns Koonmune er 10 ar gamle eller yngre. Seerligt elbilerne er nye med en
gennemsnitsalder pa 3 ar. Den mest udbredte bilstgrrelse blandt de kgbenhavnske bilejere er
en lille personbil (B-segment), som fx kan veere modellerne VW Polo, Mini Cooper eller
Peugeot 208. Samlet set udggr B-segmentet 27% af alle privatbiler i Kgbenhavn.

2. Indledning

Denne analyse har fokus pa udgifter til bil for kgbenhavnere, der primaert anvender deres bil
til fritidsture, og ikke til pendling. De kgrer typisk ogsa et begraenset antal kilometer arligt.
Tidligere analyser har vist, at 12% af privatbilerne, dvs. biler, der anvendes af private
husholdninger, i Kebenhavn kgrer under 5.000 km arligt, og at familier med sommerhus har
stgrre sandsynlighed for at eje en bil.! | analysen sammmenlignes udgifter til privatbil og delebil
med det kgrselsomfang, der forventes at vaere daekkende for ksbenhavnere, der primaert
kgrer i bil til fritidsture. Analysen bidrager desuden med ny viden, om de biler, som private
husholdninger i Kgbenhavn bruger, der er relevant for opggrelsen af udgifterne.

I analysen sammenligner vi udgifter til privatbil og delebil med og uden fast stamplads. Der
indgar saledes ikke nabo-til-nabo-biler eller samkgrselsordninger. Udgifterne til delebil er
baseret pa de tre stgrste operatgrer, der er tilgeengelige i Kebenhavn pt.: HYRE, Kinto Share og
Green Mobility. De specifikke firmaer fremgar dog ikke i sammenligningen med privatbil.

Beregningerne af udgifter er baseret pa de aktuelle udgifter til privatbil og de aktuelle priser
hos delebilsudbyderne. | det omnfang det sendrer sig, vil det pavirke analysens resultater.

| naeste afsnit (afsnit 3) sammenligner vi udgifter til delebil og privatbil. | afsnit 4 opsummerer
vi ny viden om de biler, de kgbenhavnske husholdninger bruger. | afsnit 5 gennemgar vi priser
for forskellige typer delebil, mens forudsaetningerne for beregning af omkostninger ved
privatbil fremgar af afsnit 6. Referencer fremgar af afsnit 7.

Tilgang og kilder

Opggrelsen af udgifter til privatbil stammer fra en rackke forskelle kilder for at det efter bedste
evne afspejler de reelle totaludgifter for kgbenhavnerne i dag. Det er uddybet i afsnit 6.
Udgifter til delebil er baseret pa de aktuelle priser hos delebilsudbyderne, som det fremgar af
deres hjemmesider. Begge typer udgifter kan derfor aendre sig med tiden. Viden om
kgbenhavnernes privatbiler stammer primaert fra et saerudtraek fra Motorregisteret.

3. Sammenligning af udgifter til delebil og
privatbil

| dette afsnit sammenlignes de samlede udgifter til delebil og privatbil. Sammenligningen er

lavet for husstande i Kgbenhavn, som alle har udgifter til beboerlicens, og som ikke bruger
bilen til pendling. Forudsaetningerne er valgt, sd de afspejler en variation i stgrrelse (segment),

' Kilde: 'Bilejerskab og brug af bil i Kgbenhavns Kommune' (Incentive 2023).



drivmiddel og alder pa privatbilen. Sammmenligningen daekker séledes ikke de kgbenhavnere,
der bor uden for beboerlicensomraderne.

De samlede udgifter til privatbil inkluderer alle udgifter inkl. variable omkostninger (fx
drivmiddel), faste omkostninger (fx forsikring) og kapitalomkostninger (fx veerditab). Det er
beskrevet i detaljer nedenfor og yderligere uddybet i afsnit 6. Udgifter til delebil er vist for det
billigste alternativ blandt de tre operatgrer HYRE, Kinto Share og Green Mobility?.

Nar en person skal veelge mellem at have egen bil eller bruge delebil, er mange faktorer i spil.
Denne analyse omfatter udelukkende udgifter. En vaesentlig faktor, som analysen ikke bergrer,
er usikkerheden ved udgifterne til privatbil. For delebil er alle udgifter kendte, mens der ved
privatbil kan veere bade stgrre eller mindre udgifter end beregningerne i denne analyse viser.
Det geelder saerligt udgifter til vedligehold og reparationer af aeldre biler.

De fem eksempler daekker over en lille bil, tre mellemstore biler og en stor bil. En lille benzinbil
daekker over en bil pa stgrrelse med en VW Polo (B-segment), en mellemstor benzinbil er pa
stgrrelse med en VW Golf (C-segment), mens en stor elbil er pa stgrrelse med en Polestar 2 (D-
segment).

Generelle indsigter

Vi redeggr i dette afsnit for, hvornar en delebil generelt er billigst. Da prisstrukturen for
delebiler (se priser i afsnit 5) inkluderer en raekke rabatordninger og pakkepriser, hvor man
betaler pr. dag, har vi opgjort, hvad der er billigst, ud fra hvor mange weekendture bilisten
hgjst kan tage arligt, hvor delebil er det billigste valg. Udgangspunktet for beregningerne er,
at bilisten bruger bilen til et arligt antal fritidsture i weekenden og hertil yderligere 400 km
andre mindre fritidsture.

Med de forudsaetninger, vi har lagt til grund for beregningerne, er delebil billigst, nar bilen
bruges til 13 eller feerre weekendture arligt, jf. figur 1. Bruges bilen til 14 — 40 weekendture arligt
kan delebil veere billigst, mens privatbil er billigst, hvis man kgrer over 40 weekendture arligt
svarende til 6.000-12.000 km arligt pa weekendture samt 400 km pa andre fritidsture.

Figur 1. Delebil er billigst, nar bilen bruges til 13 eller faerre weekendture arligt
Weekendture er 150-300 km/tur

. Afhaenger af bilstgrrelse
D )
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lsengde pa weekendture
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Privatbil
billigst

Antal weekendture arligt
(hertil 400 km andre fritidsture arligt)

De veaesentligste forudssetninger fremgar af tabellen herunder. Hertil kommer priserne for
brug af delebil (fremgar af afsnit 5) og forudsaetninger for beregning af udgifter til privatbil
(fremgar af afsnit 6).

Note: 2 To yderligere operatgrer, Relok og Gomore, tilbyder delebiler med fast stamplads. Disse er ikke inkluderet i
analyser, da data ikke har vaeret umiddelbart tilgeengelige. De udggr dog en mindre del af markedet for delebiler.



Tabel 1. Forudsaetninger for generelle indsigter

Element Forudsaetning

Bilstgrrelse (Segment) Lille (B-segment) eller mellem (C-segment)
Drivmiddel Benzin eller el

Alder privatbil, ar 2-12

Bruger bilen i Fritiden

Bopeel ejer Beboerlicensomrade i Ksbenhavns Kommune
Weekendture, km/tur 150-300

Andre fritidsture, km/ar 400

Kilde: Impact Economics.

Note: For 'andre fritidsture’ har vi forudsat en gennemsnitsfart p& 50 km/t, og at bilisten i gennemsnit har et aerinde af en
times varighed, hvor bilen holder stille, for hver 20 km delebilen bruges. Andre fritidsture kan fx vaere besgg af familie,
venner, indkgbsture eller fritidsaktiviteter.

Seerligt alderen pa den private bil har betydning for hvornar henholdsvis delebil eller privatbil
er billigst, jf. figur 2. Er den private bil gammel, er de samlede omkostninger mindre, og
greensen for hvornar en delebil ikke laengere er billigst, er lavere. Er weekendturene laengere,
er delebiler typisk ogsa mere attraktive. Endelig deekker grafen over biler af mellemstgrrelse.
Er benzinbilen i stedet i lille (fx VW Polo), kan bilisten kagre 1-3 flere weekendture arligt i delebil,
fgr en delebil ikke laengere er billigst.

De preecise greenser, for hvornar en delebil er billigst, fremgar af bilag 1.

Figur 2. Hvornar delebil er billigst afhaenger bl.a. af alderen pa den private bil
Tal er vist for bilstgrrelsen mellem (B-segment)

Drivmiddel og Delebil Afhaenger af Privatbil
lzengde weekendture billigst privatbilens alder billigst
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Besparelsen ved at bruge delebil er stgrst, ndr der ssmmenlignes med en privat elbil og/eller
en nyere privatbil, jf. tabel 2. Ved 12 weekendture og 400 km andre fritidsture er besparelsen
ved en delebil pa benzin mellem 2.000 og 8.100 kr. arligt. Den tilsvarende besparelse for en
delebil pa el er mellem 3.400 og 13.000 kr. arligt.



Tabel 2. Besparelse ved mellemstgrrelse delebil, kr./ar
Ved 12 weekendture/ar og 400 km andre fritidsture/ar, opdelt pa alder pa privatbil

Elbil, 300 km/tur 13.000 10.700 7.500 5.600
Elbil, 150 km/tur 10.300 8200 5300 3.400
Benzinbil, 300 km/tur 8.100 6.000 3.300 2.500
Benzinbil, 150 km/tur 7.600 5.600 2.900 2.000

Kilde: Impact Economics.



Fem eksempler

De fem eksempler er valgt for at tydeligggre forskellen i udgifter mellem privatbil og delebil.
De centrale forudsaetninger mht. kgrselsomfang og kgrselsmgnster for de fem eksempler
fremgar af tabellen herunder.

Tabel 3. Centrale forudsaetninger for de fem eksempler

1. Lille 2.Mellem 3. Mellem 4. Mellem 5. Stor

benzinbil benzinbil benzinbil elbil elbil
Alder privatbil 8 4 8 4 4
Bruger bileni Fritiden
Bopeel ejer Beboerlicensomrade i Kgbenhavns Kommune
Km arligt, i alt 4.000 4.000 9.000 4.000 7.000
Heraf weekendture (2 dggn), km/tur 300 300 300 300 200
Heraf weekendture (2 degn), antal ture/ar 12 12 15 12 15
Heraf weekendture (3,5 dggn), km/tur 600 600
Heraf weekendture (3,5 dogn), antal ture/ar 3 3
Heraf sommerferie (1tur pa 2 uger), km 1.400 1.400
Heraf karsel andre fritidsture, km/ar 400 400 1.300 400 800

Kilde: Impact Economics.

Note: For 'andre fritidsture’ har vi forudsat en gennemsnitsfart pa 50 km/t, og at bilisten i gennemsnit har et aerinde af en
times varighed, hvor bilen holder stille, for hver 20 km delebilen bruges. Andre fritidsture kan fx vaere besgg af familie,
venner, indkgbsture eller fritidsaktiviteter.

Blandt de fem eksempler giver en eldelebil i mellemklassen den stgrste besparelse. En
eldelebil i mellemklassen giver en besparelse pa 10.700 kr. arligt, mens en stor eldelebil
derimod er 16.700 kr. dyrere arligt, jf. tabel 4. Eksempler pa de mest typiske modeller i de
forskellige klasser fremgar af afsnit 3.

Blandt benzinbilerne er besparelsen ved delebil 6.000 kr. arligt for en fire ar gammel bil i
mellemklassen med et kgrselsomfang pa 4.000 km arligt, mens en lille, otte ar gammel
benzinbil med et kgrselsomfang pa 4.000 km arligt koster 1.300 kr. mindre som delebil. En 8 ar
gammel bil i mellemklassen med et kgrselsomfang pa 10.000 km arligt er derimod 6.700 kr.
dyrere som delebil arligt, jf. tabel 4.

Tabel 4. Udgifter til delebil og privatbil for kebenhavnere i beboerlicensomrade, kr./ar

1. Lille 2.Mellem 3. Mellem 4. Mellem 5. Stor

benzinbil  benzinbil benzinbil elbil elbil

Delebil 21.900 23.400 46.600 15.100 52.500
Privatbil 23.200 29.400 39.900 25.800 35.800
Besparelse delebil (- er en gget udgift) 1.300 6.000 -6.700 10.700 -16.700

Kilde: Impact Economics.

Note: Vi har ssmmenlignet private elbiler med eldelebiler og private benzinbiler med enten benzindelebiler eller
delehybridbiler. | de tilfaelde hvor der findes flere forskellige delebiler i samme stgrrelse (segment) og med samme
drivmiddel, har vi vist den billigste variant. Priserne inkluderer desuden de rabatordninger og pakker, der giver den
laveste pris for det givne kgrselsmgnster- og omfang.

En delebil er grundleseggende billigere ved lavt kgrselsomfang. Det skyldes, at der er en raekke
faste omkostninger ved ejerskab af bil, som ikke er afhaengig af kgrselsomfanget. De stgrste
faste omkostninger er forsikring, vejhjaelp, beboerlicens og ejerafgift, jf. tabel 5. Dertil er faste
udgifter til hjul- og deekskifte og -opbevaring samt diverse udgifter, der daekker over
parkering, vask, bilpleje, m.m.

For de fem eksempler er de samlede udgifter til privatbil mellem 4,4 og 7,4 kr./km. Udover de
faste udgifter inkluderer det variable udgifter til drivmiddel, deek og vedligehold samt



kapitalomkostninger i form af vaerditab og rentebyrde. Vaerditabet beskriver, hvor meget bilen
taber i vaerdi, mens rentebyrden afspejler omkostningerne til at I1dnefinansiere kgbet af bilen.
Er bilen kgbt kontant, afspejler det den indtaegt, bilisten mister, fordi pengene alternativt
kunne vaere blevet forrentet. Forudsaetningerne for beregningerne er uddybet i afsnit 6.

Tabel 5. Udgifter privatbil detaljeret for kebenhavner i beboerlicensomrade, kr./ar

1. Lille 2. Mellem 3. Mellem 4. Mellem 5. Stor
benzinbil benzinbil benzinbil elbil elbil

Variable udgifter
Braendstof 4.000 4.400 9.900 1.500 3.700
Daek 400 400 800 600 1100
Vedligehold 1.800 1.600 7.700 800 1.900
Faste udgifter
Forsikring og vejhjeelp 6.300 6.300 6.300 8300 8300
Beboerlicens 1.800 1.800 1.800 1.200 1.200
Ejerafgift 1.700 2300 2300 800 800
Hjulskift og -opbevaring 900 900 900 900 900
Diverse' 1.200 1.200 1.200 1.200 1.200
Kapitalomkostninger
Veerditab 3.400 7.000 6.700 7.000 12.000
Rentebyrde 1.700 3.500 2300 3.500 4.700
Samlede udgifter
I alt, kr./ar 23.200 29.400 39.900 25.800 35.800
I alt, kr./km 58 7.4 4.4 6,5 51

Kilde: Impact Economics.
Note: ' Diverse omfatter udgifter til parkering, vask, bilpleje og smaudgifter.

4. Viden om kebenhavnernes privatbiler

| dette afsnit praesenterer vi en oversigt over udvalgt viden om de personbiler, der anvendes af
de ksbenhavnske husholdninger. Formalet er at perspektivere valget af forudssetninger i
eksemplerne i afsnit 3.

Kgbenhavnerne har faerre dieselbiler end landsgennemsnittet

Privatbilerne i Kgsbenhavns Kommune udggres primaert af benzinbiler (70%), mens dieselbiler
udggr 13% og elbiler 12%, jf. tabel 6. Sammenlignet med hele landet, er der seerligt feerre
dieselbiler i Kgbenhavn. | hele landet udggr dieselbiler 22% af de private biler.

Tabel 6. Privatbiler opdelt pa drivmiddel, december 2024

Benzin Diesel El Andre lalt
Kgbenhavns Kommune, antal 97.051 18.648 17.233 5712 138.644
Kgbenhavns Kommmune, % 70% 13% 12% 4% 100%
Hele landet, % 63% 22% 1% 4% 100%

Kilde: Danmarks Statistik, tabel BIL54, 'personbiler i husholdningerne’, december 2024.



Kgbenhavnerne har udgifter til privatbiler pa i gennemsnit 3,2 kr./km

Kgbenhavnernes samlede udgifter til privatbiler er i gennemsnit 3,2 kr./km, jf. tabel 7. Det
deekker over lavere udgifter til elbiler. Udgifterne opdelt pa drivmiddel afspejler udgifterne til
de konkrete benzin-, diesel- og elbiler ejet af kgbenhavnerne.

Tabel 7. Privatbiler i Kesbenhavns Kommune, gennemsnitlige udgifter

Benzin Diesel El lalt

Gennemsnitlige udgifter, kr./km 32 32 2,8 32

Kilde: Impact Economics pa baggrund af data fra Motorregisteret, primo 2025, samt forudsaetninger om omkostninger.

Udgifterne afspejler et gennemsnit over alle privatbiler i Kgbenhavns Kommune. Der er i disse
tal taget hgjde for, hvor mange kgbenhavnere, der betaler beboerlicens, at dieselbilerne
anvendt af kgbenhavnerne i gennemsnit kgrer ca. 40% leengere end benzinbilerne arligt, samt
at det gennemsnitlige kgrselsomfang for de kgbenhavnske biler er 14.800 km/ar3. Alle
forudsaetninger er uddybet i afsnit 6.

Kgbenhavnernes nye biler er overvejende elbiler

Gennemsnitsalderen for de private biler i Kgbenhavns Kommmune er 11 ar, hvilket er en smule
over gennemsnittet for hele landet, jf. tabel 8. Szerligt elbilerne er nye med en
gennemsnitsalder pa 3 ar, mens benzin- og dieselbilerne er aeldst med en gennemsnitsalder
pa henholdsvis 12 og 11 ar.

Tabel 8. Privatbiler pa alder, gennemsnitsalder

Benzin Diesel El Alle
Kgbenhavns Kommune, ar 12 n 3 n
Hele landet - - - 10

Kilde: 'Kgbenhavns Kommune”: Impact Economics pa baggrund af data fra Motorregisteret, primo 2025.'Danmark’:
Danmarks Statistik, tabel BIL8, 1. januar 2024.

Aldersfordelingen for de private biler i Ksbenhavns Kormmune er praeget af, at salget af elbiler
er steget meget de seneste ar, mens der i samme periode har vaeret et fald i salget af
dieselbiler, jf. figur 3. Tallene bag figuren er opsummeret i tabel 9. Heraf fremgar det ogsa, at
56% af kgbenhavnernes private biler er 10 ar gamle eller yngre.

3 'Bilejerskab og brug af bil i Kebenhavns Kommune' (Incentive 2023).



Figur 3. Privatbiler i Kebenhavns Kommune, alder
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Kilde: Impact Economics pa baggrund af data fra Motorregisteret, primo 2025.
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Tabel 9. Privatbiler i Kebenhavns Kommune, alder

Alder, ar Benzin Diesel El Alle
0-5 15% 5% 92% 24%
6-10 35% 40% 7% 32%
1n-15 27% 42% 1% 25%
16-20 15% 1% 0% 13%
21-25 5% 1% 0% 3%
25-30 1% 0% 0% 1%
Over 30 3% 0% 0% 2%

| alt 100% 100% 100% 100%

Kilde: Impact Economics pa baggrund af data fra Motorregisteret, primo 2025.

De mindste biler er typisk benzinbiler, mens de stgrre biler typisk er
diesel- og elbiler

Kgbenhavnernes mindste biler findes stort set udelukkende som benzinbiler, jf. tabel 10.
Blandt dieselbiler er de mellemstore og store personbiler relativt mere udbredte, mens
elbilerne i hgj grad udggres af SUV'ere. Det mest udbredte bilsegment blandt ksbenhavnerne
er den lille personbil (B-segment) som fx er en VW Polo, en Mini Cooper eller en Peugeot 208.

Tabel 10. Privatbiler i Kesbenhavns Kommune, segmenter

Segment Benzin Diesel El Alle
Mini personbil (A-segment) 25% 1% 3% 19%
Lille personbil (B-segment) 32% 22% 6% 27%
Mellemstor personbil (C-segment) 16% 27% 12% 17%
Stor personbil (D-segment) 6% 16% 21% 10%
MPV 5% 2% 0% 5%
SUv 1% 13% 52% 17%
Andre 4% 10% 6% 5%
lalt 100% 100% 100% 100%

Kilde: Impact Economics pa baggrund af data fra Motorregisteret, primo 2025.

Volkswagen (VW) er den mest udbredte benzinbil blandt kgbenhavnerne i stort set alle
segmenter, jf. tabel 1. Peugeot dominerer de to mest udbredte segmenter blandt
dieselbilerne, mens Tesla dominerer de to mest udbredte segmenter blandt elbilerne.

Tabel 11. Privatbiler i Kesbenhavns Kommune, mest udbredte bilmaerker og -modeller

Segment Benzin Diesel El

Mini personbil (A-segment) VW Up Smart Fortwo Fiat 500

Lille personbil (B-segment) VW Polo Peugeot 208 Mini Cooper 3-dgrs
Mellemstor personbil (C-segment) VW Golf Peugeot 308 VW ID3

Stor personbil (D-segment) VW Passat Mercedes-Benz C-kl. Tesla Model 3
MPV VW Turan VW Turan Renault Scenic
SuUvV Nissan Qashqai Nissan Qashqai TeslaY

Kilde: Impact Economics pa baggrund af data fra Motorregisteret, primo 2025.



12% af privatbilerne kgrer under 5.000 km om aret

Kgbenhavns Kommune har tidligere faet opgjort, at 12% af de private biler i Kebenhavn kgrer
under 5.000 km om aret, jf. tabel 12. Det svarer ca. til 16.600 biler. 27% af de private biler kgrer
mellem 5.000 og 10.000 km om aret, og 24% af privatbilerne kgrer arligt mellem 10.000 km og
15.000 km. Endelig kgrer de sidste 9% af privatbilerne i Kesbenhavn over 30.000 km om aret.

Tabel 12. Privatbiler i Kebenhavns Kommune, arlig korsel pr. bil, km

Arlig kersel km/bil Andel
0-2.499 4%
2.500 - 4.999 8%
5.000 - 7.499 13%
7.500 - 9.999 14%
10.000 —14.999 24%
15.000 - 19.999 15%
20.000 - 24.999 9%
25.000 - 29.999 5%
30.000 eller mere 9%

Kilde: 'Bilejerskab og brug af bil i Kgbenhavns Kommune' (Incentive 2023).

5. Aktuelle priser for delebiler

Vi gengiver i dette afsnit de aktuelle priser for at bruge delebil. Priserne danner grundlaget for
opggrelsen af udgifterne til delebil i afsnit 3. Priserne er indsamlet hos de tre operatgrer Green
Mobility, Kinto Share og HYRE i januar 2025% Da analysen fokuserer pa personbiler, er
muligheder for at leje varebiler ikke beskrevet.

Note: “ To yderligere operatgrer, Relok og Gomore, tilbyder delebiler med fast stamplads. Disse er ikke inkluderet i
analyser, da data ikke har vaeret umiddelbart tilgeengelige. De udggr dog en mindre del af markedet for delebiler.
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Oversigt over prisstruktur

Operatgrerne tilbyder alle avancerede prisstrukturer, hvor prisen afhaenger af tidsforbrug og

antal kgrte km med en raekke rabatmuligheder, jf. tabel 13. Nedenfor er priserne uddybet.

Tabel 13. Delebilsudbydernes prisstrukturer

Segment Green Mobility KINTO Share HYRE

Type Uden fast stamplads Fast stamplads Fast stamplads
Drivmiddel Kun el Hybrid Benzin
Abonnement ngdvendigt Nej Nej Nej

Priser varierer med biltype Ja Ja Ja
Drivmiddel inkluderet Ja Ja Nej
Korttidsleje Tid (minutter) Kombination af km  Kombination af km og

og tid (timer) tid (timer)
Kombination af km

Tid (fra 3 timer til 14 dage) 0g tid (dggn, 3-dage

Leengere leje

Kombination af km og

med max km uge, maned) tid (dggn, uge)
» Tiloud pa nedsat minutpris o s
Rabatordninger » Rabat pa minutpris mod Nej Rabat pa tid og km mod

manedlig fast betaling
Kilde: Selskabernes hjemmesider januar 2025.

Green Mobility

Standardminutprisen for at bruge en eldelebil fra Green Mobility er 5,5 kr./minut for en
Renault Zoe eller en Renault Megane, jf. tabel 14. Ved forudbetaling er prisen ned til 2,5
kr./minut. For en Polestar 2 er prisen 7 kr./minut.

Tabel 14. Grundpriser Green Mobility, januar 2025

Renault Zoe / Megane Polestar 2
Standard minutpris, kr./min 55 7
Forudbetalte minutter, kr./min 25-4]15 Ikke muligt

Kilde: www.greenmobility.com januar 2025.
Note: Hertil er der saerlige rabatter med priser ned til 1,5 kr./min. Det har vi ikke medtaget i vores beregninger.

Det er hertil muligt at kgbe en raekke pakker, hvor prisen pr. minut er lavere,, jf. tabel 15. Til

gengeeld er der et maksimalt antal km, det er tilladt at kgre. Pakkerne er typisk den billigste
Igsning til weekendture og ferier.

Tabel 15. Pakker Green Mobility, januar 2025

Tid Max km Renault Zoe / Megane, kr. Polestar 2, kr.
3 timer 100 325 384

5 timer 150 359 448

10 timer 150 469 618
1dag 200 595 794

2 dage 400 995 1.294

3 dage 600 1.495 1.894

7 dage 1.000 2.995 4.090

14 dage 1.600 4.995 6.990

Kilde: www.greenmobility.com januar 2025.

manedlig fast betaling

Derudover findes to rabatordninger, hvor delebilisten betaler en manedlig pris og til gengeeld

far mellem 10% og 50% rabat, jf. tabel 16.
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Tabel 16. Rabatordninger Green Mobility, januar 2025

Rabat pa Rabat pa
Rabatordning Pris, kr./maned almindelige forudbetalte

minutter minutter
Saver25 49 25% 10%
Saver50 299 50% 15%

Kilde: www.greenmobility.com januar 2025.

Rabat pa pakker

10%

15%

Note: Hertil kommer en saerlig rabatordning for studerende. Den har vi ikke medtaget i vores beregninger.

HYRE

Hos delebilsudbyderen HYRE er det muligt at vaelge mellem en lille bybil (Citroen C1), en
kompakt bybil (Renault Clio) eller en familiebil/SUV (Skoda Octavia, Toyota Corolla eller Seat

Leon).

Ved kgrsel under 100 km/dggn, betales alene for tid og breendstof. Udover 100 km/dggn er
prisen dertil 2 kr./km. Det geelder dog ikke for Premium-abonnementet, hvor der ikke er

noget km-tillaeg til prisen.

Uden abonnement varierer prisen fra 69-99 kr./time, jf. tabel 17. Der er desuden priser pr. dggn

og pr. uge.

Der tilbydes to abonnementer, Plus og Premium, med en manedlig betaling og lavere priser.

Tabel 17. Priser HYRE, januar 2025

Lille bybil Kompakt bybil
Fri (standard)
Abonnement kr./maned 0 0
Kr.time 69 79
Kr./dggn 499 549
Kr.Juge 3143 3.843
Plus (rabatordning)
Abonnement kr./méaned 249 249
Kr.time 49 59
Kr./dagn 399 479
Kr.Juge 2.599 2.999
Premium (rabatordning)
Abonnement kr./méaned 499 499
Kr./time 39 49
Kr./dggn 339 389
Kr.Juge 2199 2.499

Kilde: hyre.dk januar 2025.
Note: Hertil kommer en szerlig rabatordning for pendlere.

KINTO Share

Familiebil / SUV

29

699

4.893

249

65

539

3.499

499

55

449

2999

Delebilsudbyderen Kinto Share har en raekke hybrid-delebiler fra Toyota. Prisen er en

kombination af tidsforbrug og en pris pa 2 kr./km.

Priserne varierer fra 49-79 kr./time, jf. tabel 18. Der er desuden priser pr. dggn, pr. 3 dage, pr.

uge og pr. maned.
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Tabel 18. Priser KINTO Share, januar 2025
Toyota C-HR/

Toyota Yaris Yaris Cross / Toyota RAV4
Toyota Corolla
Kr./time 49 69 79
Kr./dggn 499 599 899
Kr./3 dage 1.099 1199 1.999
Kr./Juge 2.399 2.499 4.399
Kr./maned 9.799 9.899 17.899

Kilde: kinto.services/dk/kinto-share/ besggt januar 2025.

6. Forudseetninger for beregning af udgifter til
privatbil

Vi har opgjort udgifterne ved privatbil pa baggrund af en raekke forudsaetninger. De er
uddybet i dette afsnit. Udgifterne kan opdeles i variable udgifter, faste udgifter og
kapitalomkostninger. Vi har ikke inkluderet udgifter til bgder.

Variable udgifter

De variable udgifter bestar af drivmiddel, daek og vedligehold. De er variable, fordi de samlede
udgifter varierer efter, hvor mange km bilisten kgrer.

Udgifterne til drivmiddel har vi baseret pa de detaljerede kgrselsomkostninger, der ligger til
grund for de Transportgskonomiske Enhedspriser, jf. DTU (2024). Vi har justeret
braendstofpriserne til 15 kr./l benzin svarende til gennemsnittet for 2023 og 2024, mens vi har
anvendt en elpris pa 3,0 kr./kWh. Det skal afspejle et gennemsnit af hurtig ladning og
langsom ladning.®

Udgifterne til deek har vi baseret pa et gennemsnit af laveste og dyreste daekpriser for bade
sommer- og vinterdaek fra daekbutikken.dk. Vi har forudsat en levetid pa 35.000 km. Vi har
skelnet mellem bade segmenter og drivmiddel.

Udgifter til vedligehold har vi baseret pa de detaljerede kgrselsomkostninger, der ligger til
grund for de Transportgskonomiske Enhedspriser. Omkostninger til vedligehold varierer med
bade segment, drivmiddel og bilens alder. Alt andet lige har stgrre biler hgjere udgifter, elbiler
har lavere udgifter, og aeldre biler hgjere udgifter.

Faste udgifter

De faste udgifter bestar af forsikring og vejhjaelp, beboerlicens, ejerafgift, hjul- og daekskift og
opbevaring samt diverse udgifter.

Udgifter til forsikring har vi baseret pa Forbrugerradet Teenks sammenligning af bilforsikringer
fra juni 2024, jf. Forbrugerradet Teenk (2024). Vi har anvendt et gennemsnit af de billigste og
dyreste forsikringer for henholdsvis fossilbiler og elbiler inkl. evt. samlerabat. Udgifter til
vejhjeelp har vi forudsat udggr 1.000 kr. arligt.

Prisen for beboerlicens er i 2025 1.800, 2.590 eller 5.950 kr./ar for fossilbiler og 1.200 kr./ar for
elbiler. Prisen for fossilbiler er afhaengig af braendstofforbruget.¢ For en lille benzinbil er der

5 Hurtig ladning typisk dyrere end langsom ladning. De fleste lader bade ved langsommere kantstensladere og ved
hurtigladere.

5 Kgbenhavns Kommunes priser pa beboerlicenser fremgar her: https://www.kk.dk/borger/parkering-trafik-og-
veje/parkering/her-maa-du-parkere-med-din-beboerlicens/find-prisen-paa-din-beboerlicens
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anvendt 1.800 kr./ar, mens der for en mellem benzinbil er anvendt 1.800 eller 2.590 kr./ar
afhaengig af alderen. Det er baseret pa de faktiske biler kgbenhavnerne anvender.

Udgifter til ejerafgift afhaenger bl.a. af drivmiddel. Vi har anvendt ejerafgiften fra de detaljerede
kgrselsomkostninger, der ligger til grund for de Transportgkonomiske Enhedspriser. Den
varierer pa segment og drivmiddel.

Vi har forudsat, at der er arlige udgifter til hjul- og deekskift og opbevaring pa 900 kr. arligt.

Endelig har vi medtaget diverse udgifter pa 1.200 kr. arligt. Det inkluderer udgifter til
parkering, vask, bilpleje, smaanskaffelser, mm. Til ssmmenligning har FDM i deres bilbudget
2025 anvendt 1.800 kr., jf. FDM (2025).

Kapitalomkostninger
Kapitalomkostninger bestar af et veerditab og en rentebyrde.

Veerditabet er opgjort ud fra en forudsaetning om, at biler, der kgrer 20.000 km arligt, mister
20% af vaerdien det fgrste ar og 10% (af arets restveerdi) de fglgende ar. Det giver samme
vaerditab efter fem ar, som FDM anvender i deres biloudget 2025 for nye biler, jf. FDM (2025).
For biler, der kgrer mindre, har vi forudsat at 25% af veerditabet sker uanset antallet af karte
km. Med andre ord vil en bil, der er et ar gammel have tabt 5% af vaerdien (25% af 20%), selvom
den ikke har kgrt. Det resterende veerditab er opgjort efter de kgrte km. Der er taget hgjde for,
at priserne pa bilerne varierer efter segment.

Rentebyrden er opgjort som en arlig udgift pa 2% af bilens veerdi. Den samme rente anvender
FDM i deres bilbudget 2025, jf. FDM (2025). Rentebyrden afspejler finansieringsudgifterne.
Enten fordi bilisten kgber bilen kontant og dermed gar glip af indtaegter, fordi pengene
alternativt kunne veere blevet forrentet. Eller fordi bilisten lanefinansierer kgbet af bilen.
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8. Bilag

Figur 2 (i afsnit 3) viser, hvornar en delebil er gkonomisk mest fordelagtigt. | tabellen herunder

har vi angivet tallene bag figuren.

Tabel 19. Maksimalt antal weekendture arligt, hvor delebiler er billigst

Opdelt pa alder pa privat bil

Drivmiddel, segment og laengde weekendture 2 ar
Elbil, mellem, 300 km/tur 40
Elbil, mellem, 150 km/tur 27
Benzinbil, lille, 300 km/tur 23
Benzinbil, lille, 150 km/tur 19
Benzinbil, mellem, 300 km/tur 26
Benzinbil, mellem, 150 km/tur 21

Kilde: Impact Economics.

4 ar
34

23
21

22
18

2
16
16
13
16
14

Besparelsen ved brug af delebil afhaenger af brugen. | tabellen nedenfor fremgar besparelsen
ved at bruge delebil, nar kgrselsomfanget er 6 weekendture/ar og 400 km andre fritidsture/ar.

Tabel 20. Besparelse ved delebil, kr./ar

Ved 6 weekendture/ar og 400 km andre fritidsture/ar, opdelt pa alder pa privat bil

Drivmiddel og leengde weekendture 2ar

Elbil, mellem, 300 km/tur 15.700
Elbil, mellem, 150 km/tur 14.300
Benzinbil, lille, 300 km/tur 10.900
Benzinbil, lille, 150 km/tur 11.000
Benzinbil, mellem, 300 km/tur 13.000
Benzinbil, mellem, 150 km/tur 12.700

Kilde: Impact Economics.

4 ar
13.600
12.400
9.400
9.600
11.000
10.800

8 ar
10.600
9.500
7.400
7.600
8.300
8.100

8.800
7.700
6.100
6.300
7.400
7.200
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Indledning

Kgbenhavns Kommune har fra tidligere projekter
med udladn og afprevning af elcykler erfaret, at
afprgvningsforlgb giver vigtige indsigter om
muligheder og barrierer for kebenhavnernes
brug af elcykler — og samtidig viser erfaringerne,
at de konkrete testdeltagere har positive
oplevelser med elcyklerne, flere fortsaetter med
at cykle og fungerer som en slags "elcykel-
ambassadgrer” efter afprgvningsforlgbet.

Samtidig er behovet for erhvervskgrsel,

til f.eks. levering af varer og ydelser, stort i
Kgbenhavn. Flere internationale studier viser,
at der er potentiale i at udskifte en del af denne
biltrafik med f.eks. ladcykler og elcykKler til
erhvervstransport.
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For at bidrage til CO2-reduktion fra vejtrafikken,
gnsker Kgbenhavns Kommune med dette
projekt at indsamle erfaringer med afprgvning af
elcykler som alternativ til biler til erhvervskorsel
i Kebenhavn. Ved at udlane elcykler til
erhvervsdrivende, med adresse i Kebenhavn, og
evaluere pa deres oplevelser, skaber projektet
viden om potentielle barrierer for overflytning
fra bilkgrsel til cykling samt hvilke behov eller
ambitioner, virksomheder har i forhold til grgn
erhvervskgrsel.

Over sommeren 2025 har fem el-ladcykler vaeret
udlant til udvalgte virksomheder i Ksbenhavn —
og konklusionen er tydelig:

Virksomhederne er glade for at have en el-
ladcykel og oplever, at cyklen nemt kan erstatte
kortere bilture.




Kort litteraturreview

Den videnskabelige litteratur om ladcykler -
og saerligt el-ladcykler til erhvervstransport
- er forholdsvis begraenset. Der er dog
udfert en raekke studier, der indikerer bade
potentialer og udfordringer ved brugen

af ladcykler i en europaeisk kontekst. |
litteraturen er der generel konsensus

om, at ladcykler har et potentiale ift. at
afhjselpe udfordringer forbundet med
biltrafik i byerne — bade i forhold til
udledning af drivhusgasser, luftforurening,
stgj og traengsel. Derudover kan der vaere
gkonomiske og sundhedsmaessige fordele
ved at skifte fra bil eller varevogn til ladcykel
i forbindelse med erhvervstransport.
(Narayanan & Antoniou, 2022)

Wrighton & Reiter (2016) peger p3, at szerligt
i en bymaessig kontekst kan en stor del af
bade privat og kommerciel transport af
varer og personer flyttes fra bil til cykel eller
ladcykel. Der ses isaer et potentiale i eldre
bymidter, hvor vejene er smalle, parkeringen
begraenset og treengsel derfor ofte opleves
(Lenz & Riehle, 2013).

I en tysk undersggelse fra 2019 blev
rejsetiden for ladcykler og biler til
kommercielle transportopgaver undersggt
(Gruber & Narayanan. 2019). Der blev
anvendt data fra over 1.400 ladcykel-ture

i 44 tysker kommuner. Undersggelsen
konkluderer, at man med en ladcykel ofte
kan bevaege sig naesten lige sa hurtigt
rundt i byen som i bil - generelt er ladcyklen

dog en smule langsommere (Gruber &
Narayanan, 2019; Ritzera et al., 2023). Det

er vigtigt at bemazerke, at studierne ikke

er udfgrt i en dansk kontekst og ofte uden
at medregne den tid, det tager at finde
parkering til bil (Gruber & Narayanan 2019).
Desuden er flere af undersggelserne baseret
pé ladcykler uden el (Gruber & Narayanan.
2019; Ritzera et. al. 2023). Det er derfor
naerliggende at forestille sig, at resultaterne
kan se anderledes og bedre ud i en by som
Kgbenhavn, f.eks. med byens veludbyggede
cykelinfrastruktur og det store antal af
ladcykler med el.

| litteraturen papeges det, at el-ladcykler
generelt har et stgrre potentiale end
traditionelle ladcykler - bade pa grund af
kortere rejsetid, fordi det kraever mindre
fysisk anstrengelse og det er muligt at
transportere tunge varer (Malik et al., 2023,
Lenz & Riehle 2013).

Litteratur til yderligere laesning:

1

Malik, F. A. et al. (2023). "Factors influencing
e-cargo bike mode choice for small businesses.”
Renewable and Sustainable Energy Reviews 178:
1364-0321.

Pilotstudie i Irland (12 virksomheder, 1801 ture),
der undersgger hvilke faktorer, der har betydning
for, om virksomheder vaelger at benytte
e-ladcykler til varelevering. Studiet peger p3, at
vejret - iszer regn og kulde - har stor indflydelse
P&, hvor langt folk cykler. Hgj temperatur

gder turleengden, mens regn, kulde og trafik
reducerer lysten til at vaelge cyklen.

2

Wrighton, S. & Reiter, K. (2016). "CycleLogistics
- Moving Europe Forward!” Transportation
Research Procedia, 12(1): 950-958.

Analyserer godstransport i europaeiske byer,
herunder bade transport af f.eks. varer og
mennesker. Konkluderer at op til 51 % af
motoriserede godsture (bade kommercielt og
privat) kan erstattes af ladcykler. Anbefaler en
overordnet regulering, stgtte og prioritering af
nul-emissionskgretgjer til godstransport.

3

Narayanan, S. & Antoniou, C. (2022). "Electric
cargo cycles - A comprehensive review,”
Transport Policy, 116(1): 278-303.

Systematisk gennemgang af forskning om el-
ladcykler i erhverv og til privat brug. Fremhaever
potentialer (skonomiske, milijgmaessige og
sundhedsmaessige), men peger ligeledes

pa udfordringer, f.eks. vidensshuller ift.
skalerbarheden af el-ladcykler.

4

Lenz, B., & Riehle, E. (2013). Bikes for Urban
Freight? Experience in Europe. Transportation
Research Record, 2379(1): 39-45.

Viser at kommerciel biltrafik i byer skaber store
udfordringer ift. treengsel, luftforurening og
stoj. Peger p3, at ladcykler kan hdndtere op til
Y af kommmerciel trafik i bymidter. Udbredelse
kraever depoter til varer i udkanten af bymidten,
restriktioner for biler samt gget accept blandt
virksomheder og kunder.

5

Ritzer, P. et al. (2023). "Traffic impact on last mile
parcel delivery with cargo bikes.” Transportation
Research Procedia, 72(1): 3656-3663.

Mikrosimulering i Hamborg: Ladcykler har
laengere turtider end varevogne, men markant
lavere CO.-udledning. Peger p3, at ladcyklerne
kraever mikrodepoter til varer og skift mellem bil/
cykel samt cykelvenlig infrastruktur.

6

Gruber, J., & Narayanan, S. (2019). Travel

Time Differences between Cargo Cycles and

Cars in Commercial Transport Operations.
Transportation Research Record, 2673(8): 623-637.

Analyse af 1.400 ture i 44 tyske kommuner.
Ladcykler er ofte langsommere end biler, men
forskellen er lille (ofte <10 min.). Peger p3, at
ladcykler kan vaere konkurrencedygtige i teette
byer med cykelvenlig infrastruktur.



Metode og data

Undersggelsen bygger pé et forlgb i tre
faser, der Igb i perioden april - september
2025.

FASE I: | forste del af projektet, blev der
skabt et overblik over relevant litteratur
om elcykler til erhvervskgrsel. Herefter
rekrutterede COWI otte virksomheder
gennem LinkedIn og lignende kanaler.
Smaé og mellemstore virksomheder

med adresse i Kgbenhavns Kommune
kunne deltage. Virksomhederne skulle
desuden bruge bil til at transportere
varer/materialer/medarbejdere, og som
del af afprgvningsforlabet i stedet bruge
el-ladcyklen to-tre gange om ugen.
Heraf udvalgte Kgbenhavns Kommune
fire virksomheder til at deltage i
afprevningsforlgbet. De fire virksomheder,

der blev udvalgt til at deltage i forlgbet var:

1. MAKER

- Et vaerkstedsfaelleskab. Lante en el-
ladcykel med stort lad, primaert til

transport at varer, materialer og indkgb.

- Base i Sydhavn.

2. Kombucha inc.

- En virksomhed, der producerer og
leverer kombucha. Lante en el-ladcykel
med stort lad, primaert til transport af
varer til kunder.

- Base pa Vesterbro.

3. Lex Advokater

- Et advokatkontor. Lante en el-ladcykel
med et lille lad, primaert til transport af
medarbejdere, f.eks. til retten.

- Base i Indre By.

4. File Under Pop

- En virksomhed, der producerer og
leverer byggematerialer. File Under
Pop lante to el-ladcykler med stort lad.

| det ene lad var et saede til transport af
personer. Cyklerne var dog primaert til
transport af varer og vareprgver mellem
kontor, butik og showroom.

- Base flere steder i Kebenhavn
(Carlsberg Byen, Indre By og
Esplanaden).

COWI afholdt et fgr-interview med hver af
de fire virksomheder, hvor en repraesentant
fra hver virksomhed blev spurgt om
nuvaerende transportvaner og forventninger
til afprovningsforlgbet.

Herefter fik virksomhederne udleveret
el-ladcykler. De fire virksomheder kunne
veelge imellem en elcykel uden lad, en el-
ladcykel med lille lad, en el-ladcykel med
stort lad eller en el-ladcykel med stort lad og
saede iladet.

FASE II: Dernzest startede selve
afprevningsforlgbet, hvor deltagerne lante
el-ladcykler i tre maneder — midt juni til midt
september.

El-ladcyklerne skulle vaere fulgt gennem en
GPS-tracker indsat i stellet. Det viste sig dog
halvvejs i forlgbet, at GPS-tracker skulle falges
med én mobiltelefon/app. Derfor var alle ture
ikke tracket, da forskellige medarbejdere
havde kort pa cyklen, og systemet derfor var
brudt sammen. Derudover viste det sig, at
app'en til GPS-tracking ikke tillod deling af
radata. Derfor er der desvaerre ikke indsamlet
brugbar GPS-data.

Midtvejs i testperioden fik de fire
virksomheder besgg af COWI, hvor en
medarbejder fra hver virksomhed blev
interviewet om hidtidige oplevelser, de havde
haft med el-ladcyklerne, og om distance og
formal med de ture, de brugte elcyklerne til.

Til slut i afprevningsforlgbet afholdt COWI

et efter-interview med hver af de fire
virksomheder, hvor de blev spurgt om,
hvordan perioden havde vaeret, hvordan de
sa deres transportvaner i fremtiden og hvilke
potentialer/barrierer, der kunne vaere for, at
virksomheden vil anskaffe sig en elcykel eller
el-ladcykel i fremtiden.

FASE III: Efter testperioden har COWI set pa
tvaers af og analyseret data fra bade for-
interview, midtvejsbesgg og efter-interview.
P& den baggrund er der udviklet indsigter
om brugen af el-ladcykler til erhvervskgrsel,
potentialer og barrierer for at anskaffe/
bruge en el-ladcykel, og endelig er der
udarbejdet en "one-pager” med en udvalgt
succeshistorie fra forlgbet.

.




9 indsigter om brugen af el-ladcykler
il erhvervskgrsel i Kebenhavn

Indsigt 1

Virksomhederne har forskellige
behov og forventninger til forlgbet

Virksomhederne har forskellige
transportvaner og behov. Hvor
MAKER ofte transporterer
byggematerialer, har File Under Pop
mange kundemgder rundt i byen,
Kombucha Inc. transporterer varer til
kunder og Lex Advokater skal ofte i
retten.

Forud for afprgvningsforlgbet
havde virksomhederne derfor

ogsa forskellige forventninger til,
hvordan en el-ladcykel ville kunne
mgde netop deres behov. Vil cyklen
ggre det nemmere at transportere
vareprgver med til kundemgder? Og
transportere materialer? Vil cyklen
kunne spare virksomheden tid? Og
kunne ggre transporttiden mere
forudsigeligt?

Alle fire virksomheder har haft en
oplevelse af at fa indfriet deres
forventninger til el-ladcyklen - og
endda mere til. Virksomhederne er
faktisk blevet positivt overraskede
over el-ladcyklens muligheder.

"Jeg er nysgerrig pa, om det kommer til at give vores
kunder bedre muligheder. Det, at vi kan tage materialer med til
kundemgder, tror jeg, kan blive en stor fordel bade for os og
vores kunder.” (File Under Pop)

"Jeg haber, at ladcyklen kan give os bedre
mulighed for at kunne at tage spontane ture
i byggemarkedet og bygge mere inventar til
kontoret, som vi alle kan fa glaede af. Det er noget,
vi gerne har villet ggre meget laenge” (MAKER).

"Jeg haber, at vi kan spare tid med en elcykel. For os, er det
her ogsa vores egen lille undersggelse, hvor vi afprover, hvor
meget tid vi sparer, og deraf hvor gavnligt det er for os at bruge
ladcyklen frem for bilen” (Kombucha inc.)

"Med cyklen forventer vi at kunne fa mere
frisk luft og forudsige mere ngjagtig transporttid.
Vi haber pa at blive mere uafhaengige af bil, ke og

trafik, nar vi skal i retten.” (Lex Advokater).



Indsigt 2

Cyklen bliver brugt meget
og til mange forskellige formal

“Det er primaert os, der driver vaerkstedfaellesskabet, der
bruger ladcyklen til at cykle i byggemarkeder, men nogle af
medlemmerne laner ogsa cyklen af og til. De bruger den til at
hente materialer og ting, de har bygget, eller cykler til og fra

El-ladcyklerne er i Igbet af de tre Kunder.” (MAKER)

maneder blevet brugt meget af alle
fire virksomheder. Alle virksomheder
fortaeller, at de bruger cyklen
minimum tre gange om ugen, og
ofte flere gange i Igbet af en dag.
F.eks. forteeller LEX Advokater, at de
har brugt cyklen fem dage om ugen,
cirka 10-15 ture pa alt fra 2-12 km.

Mens at Kombucha Inc. forteeller, at
de har brugt cyklen alle ugens dage,
nogle dage har de kgrt 1-2 ture og
andre dage 6-7 ture pa alt fra 1-5 km.

"Det har veeret fantastisk at l3ne elcyklen. Du
kommer rent faktisk ud i den friske luft - det er en
fed fornemmelse. Det er fedt at komme ud og fa
rort sig (...) Altsa jeg tror, vi har cyklet 600 kilometer
pé den eller noget i den stil. Og det er endda
medregnet, at vi har holdt sommerferie undervejs
(-..) vi cykler 10-15 ture pa den om ugen. Vi

f 2 Bruger den rigtig tit. ” (Lex Advokater).
El-ladcyklerne bliver bade brugt 2 e L )
til at transportere varer og som
transport til kundemgder, men ogsa
til mere praktiske ggremal, sdsom
indkgb til kontoret eller materialer til
veerkstedet.

Alle virksomheder forteeller, at
mange af disse ture ville de tidligere

il ti "El-ladcyklen bliver brugt rigtig meget. Den er helt genial til
have brugt bil til. =y gt rigtig meg g

at transportere materialer rundt i byen.” (File Under Pop)

Indsigt 3

Cyklen gger virksomhedernes
effektivitet, og udfordringer
ift. parkering er forsvundet

Virksomhederne har tidligere dgjet
med at finde en parkeringsplads tzet
pa deres destination, nar de skulle
levere varer eller blot ankomme

til kundemgder til tiden. Alle de
deltagende virksomheder oplevede,
at dette ikke var en udfordring under
forlgbet med el-ladcyklen.

Seerligt virksomheder, der
transporterer varer, har set en stor
gevinst i at kunne kgre direkte til
deres destination med el-ladcyklen.
Fgr ville de parkere bilen et stykke
fra destinationen og derfor ga med
tunge varer eller parkere ulovligt for
at komme teet pa deres destination.

Den made har el-ladcyklen gget
virksomhedernes effektivitet og
sparet dem for parkeringsbgder.

“Cyklen afhj=lper helt klart et kgrselsbehov, hvor vi normalt
ville bruge bilen, men nu kan bruge cyklen i stedet. S8 man
ikke skal ud og starte bilen, hver gang man skal noget.” (Lex
Advokater)

"Vi har butik pa EImegade. Nar vi leverer varer

til den, skal vi enten parkere s3 langt vaek, at

levering bliver enormt besvaerligt - ellers skal vi

risikere en p-bgde. Ladcyklen stiller vi bare lige
ude foran butikken.” (File Under Pop)




Indsigt 4

Pa cykel er transporttid langt
mere forudsigelig end i bil

Som erhvervsdrivende er transport
til kunder, samarbejdspartnere,
butikker eller andre ggremal en del
central af hverdagen. Lex Advokater
skal f.eks. jeevnligt mgde i Retten
bade i Lyngby og i Indre by, mens at
Kombucha Inc. besgger kunder pa
tveers af Kgbenhavn.

| den sammenhaeng beskriver flere
af virksomhederne, at det er vigtigt
at kunne forudsige og planlaegge
sin transporttid. Dette har tidligere
vaeret sveert pga. teet biltrafik og
udfordringer med at finde parkering.

Med el-ladcykel oplever de,

at transporttid er langt mere
forudsigelig. Cyklen har derfor
betydet, at virksomhederne har

“En tur fra @sterport til Nordhavn tager
normalt lang tid med bil, men den tur tager vi
med cyklen nu, og det er hurtigere. Det var en

tur vi plejede at kgre med bil. Med elcyklen kan
man regne med transporttiden - og det er pa
alle tidspunkter af dagen. Man ryger aldrig ind i
myldretiden.” (Kombucha inc.)

Indsigt 5

Overraskende mange varer

kan transporteres med el-ladcykel

De deltagende virksomheder, der
til dagligt transporterer varer og
materialer, har vaeret overraskede
over, hvor meget de har kunne
transportere pa el-ladcyklen.

Virksomhederne har brugt el-
ladcyklen til leverancer af alt fra
byggematerialer til fustager med
kombucha.

Selvom varerne er tunge, kan det
lade sig ggre at levere dem med
ladcyklen, fordi den er pa el.

“Jeg har kert med planker, der var 1,5 meter lange. Det
fungerede fint.” (MAKER)

“Vi er glade for cyklen, fordi den har et stort rum
foran. Vi kan faktisk transportere mere pa cyklen,
end vi troede. Vi kan ogsa levere meget af gangen,
fordi ladcyklen er pa el.” inc.)

kunne reg,ne med, at de kom frem til “Cyklen giver en ret ngjagtig transporttid, og det er jo vigtigt,
planlagt tid. nar man eksempelvis skal i retten, ikke?” (Lex Advokater)



Indsigt 6

En el-ladcykel har laengere

reekkevidde end forventet

De deltagende virksomheder har
forskellige kgrselsbehov - nogle
kgrer kun smature i Kgbenhavn,
mens andre kgrer lsengere ture ud
af byen. Alle virksomheder er dog
generelt blevet overraskede over
hvor lange ture, de har kunne tage
med el-ladcyklen. | fgr-interviewene
sa virksomhederne afstand som
en barriere for brugen af elcyklen.
Undervejs og efter forlgbet ser
virksomhederne ikke lsengere
afstand som en barriere i samme
grad.

Nogle af virksomhederne oplever
dog, at specifikke ture og
vareleveringer er ngdt til at ske

med bil. Det er szerligt de ture eller
leverancer, som ligger langt vaek, og
ofte uden for Kgbenhavn. Generelt
set er bilen/varevognen blevet
erstattet af elcyklen pa det korte
ture (<5 km) og de mellemkorte ture
(<12 km).

"Afstande har faktisk Ikke haft den store
betydning for vores brug af cyklen. De lzengste
ture, vi har cyklet, er nok fra kontoret og til retten
i Lyngby og retten i Glostrup [ca. 10-13 km.].” (Lex
Advokater)

“Elcyklen har gjort, at de ture, vi tager i bil, er
kun de lange ... Det skyldes, at vi kan bruge cyklen
til de kortere ture, og sa ngjes med at bruge vores

bil pa de lange ture. Vi kan altsa ikke vzere helt
fri for bil.” (Kombucha inc.)

Indsigt 7

At ankomme pa en elcykel
kan udstrale baeredygtighed

Nogle af virksomhederne beskriver,
at de har oplevet at veere stolte
over det signal, de sender, nar de
kommer cyklende pa deres elcykel
eller el-ladcykel - szerligt pa vej til
kundemgder eller vareleveringer

til kunder. De oplever nemlig,

at el-ladcyklen sender et signal

om bzeredygtighed og en grgn
bevidsthed.

El-ladcyklen kan altsé i en
forretningsmaessig sammenhaeng
bruges ift. branding, og kan sende
et signal om, at virksomheden har
bzeredygtige veerdier.

"Det er meget 2025, at komme pé en el-ladcykel. Det ger, at
man virker grgn og velovervejet.” (MAKER)

"Der er god branding i det for os i forhold til
baeredygtighed. At ankomme pa cykel til vores
kunder og samarbejdspartnere er jo en del af
den made, vi kommunikere p3. Vi gar op i vores
image. Mange steder kan godt lide os, og vi har
et personligt forhold til dem, vi leverer til. De gér
ogsa op i, hvilken type virksomheder de dealer
med.” (Kombucha Inc.)



Indsigt 8

En elcykel er kostbar, og den_
opleves som sveer at passe pa

Det er dejligt at have en dyr og flot
el-ladcykel, men det er ogsa knyttet
til en stor fglelse af bekymring. Hvad
nu hvis cyklen skulle blive stjalet?

Virksomhederne er generelt meget
opmaerksomme pa risikoen for tyveri
af elcykler. Frygten herfor har faet
alle fire virksomheder til at taenke
over, hvordan de kan passe bedst
muligt pa cyklen.

Nogle virksomheder har
transporteret el-ladcyklen hjem efter
arbejdsdagen, for at kunne parkere
den i en aflast gard, da de ikke turde
have cyklen staende ved deres
arbejdsplads.

“Jeg bekymrer mig for, om cyklen skulle blive stjilet.
Og det pavirker lysten til selv at investere i en lignende cykel.
Jeg tager altid cyklen med hjem, hvor jeg bor. Jeg bor et par
gader vaek, hvor cyklen kan sti mere sikkert og lases inde.”
(Kombucha inc.)

“Vi er dog bekymrede for, om cyklen skulle blive stjilet. Jeg
har hert, at det er hver eneste dag, der bliver stjalet elcykler i
Kobenhavn. Jeg har endda overvaeret en elcykel blive stjalet fra
mit vindue pa kontoret, hvor jeg sa skyndte mig ud og fik ham
stoppet. At elcyklerne er sa udsatte for tyveri pavirker pa vores
lyst til selv at anskaffe os en elcykel til kontoret, ndr dette
forlgb er slut” (Lex Advokater).

Indsigt 9

Alle virksomhederne ser et stort
potentiale i at anskaffe en elcykel

efter forlgbet

Virksomhederne kan se mange
fordele i at anskaffe sig en elcykel
eller el-ladcykel til deres virksomhed.

Flere af virksomhederne har allerede
undervejs i afprgvningsforlgbet
efterspurgt muligheden for at kgbe
den elcykel, de har haft til lans.

Deltageren fra File Under Pop

er ogsa medejer af en anden
virksomhed i Kgbenhavn

[GR@D], og forteeller allerede ved
midtvejsbesgget, at han overvejer
at kgbe el-ladcykel til begge
virksomheder.

Frygten for at cyklen skulle blive
stjalet pavirker dog lysten til selv at
investere. El-ladcyklerne er dyre, og
det er derfor en stor beslutning —
og det er endnu dyrere, hvis cyklen
skulle blive stjalet.

“Vi har faktisk ogsa spurgt cykelfirmaet, hvad de skal have
for cyklen, fordi vi er blevet sa glade for den. ” (Kombucha inc.)

"Jeg kan sagtens se, at det giver mening at anskaffe sig en
cykel til GR@D. Vi skal transportere rigtig mange varer rundt,
og det kan vzere svaert at finde parkering taet pa restauranterne.
Det betyder enten, at vi skal slebe vores varer langt, eller at vi
bliver ngdt til at parkere ulovligt, og dermed far en p-bgde.”
(File Under Pop)

"Ja, vi kunne godt finde pa at kgbe en selv, men de er
frygteligt dyre. Det er da en klar fordel at have den. Prisen
er lige voldsom nok. Det er en stor risiko for, at den bliver
stjdlet.” (Lex Advokater)



Potentialer og barrierer for fremme
af el-ladcykler til erhvervskegrsel

POTENTIALER

« Det opleves som mere effektivt at levere varer
og transportere sig til mgder i Storkgbenhavn
pa en el-ladcykel - end i bil. Bade fordi
transporttiden er mere forudsigelig, og fordi
der ikke skal ledes efter parkering.

Medarbejdere far mere frisk luft og motion
i hverdagen. Elcyklerne bliver brugt mange
gange i Igbet af en uge, og kan samlet set
blive til mange cykelture i hverdagen - og
dermed forbedre sundheden.

En el-ladcykel kan bruges til mange
forskellige formal af meget forskellige
virksomheder. F.eks. kundemgder,
varelevering og praktiske ggremal.

Brandingmaessigt sender det et godt signal
at ankomme pa el-ladcykel - frem for bil.
Det kan nemlig signalere baeredygtighed,
nytaenkning og sundhed.

Brugerne af el-ladcykler kan fungere som
ambassadgrer for denne transportform, nar
de cykler rundt i gadebilledet og kan dele
deres gode erfaringer.

BARRIERER

+ Det opleves som dyrt at anskaffe sig en el-
ladcykel.

Det opleves som sveert at passe pa en
attraktiv el-ladcykel, da der er risiko for, at
den bliver stjlet. Dette pavirker b&de lysten
til at anskaffe sig en elcykel og oplevelsen af
at bruge cyklen i hverdagen.

Hvis formalet er at flytte transport fra bil til
cykel, er det vaerd at notere, at el-ladcyklen
i visse tilfaelde ikke kun erstatter bilen, men
ogsa erstatte brugen af almindelig cykel
(uden el).

El-ladcyklen er et godt supplement til bilen,
men opleves ikke som en erstatning for de
virksomheder, der ogsa skal kgre lange ture
(cirka >12 km.). Dog kan bilen bruges langt
mindre, nar de supplerer med en el-ladcykel.
De kortere ture kan dog nemt erstattes.




Materialevirksomhed i Kebenhavn:
Nu kan vi parkere gratis og kore lige til doren

File Under Pop er en materialevirksomhed, der
bruger fliser, sten, maling og andre materialer
til at lave kreative indretningslgsninger. De laver
alt fra kekkener og badevaerelser til vaeghaengt
kunst i fliser og sten. | Kebenhavn har de to
butikker i henholdsvis Carlsberg Byen og ved
Esplanaden, og de har yderligere et kontor og
showroom pa Frederiksgade i Indre By. File
Under Pop transporterer jeevnligt tunge varer
mellem de tre lokationer. Fgr afprgvningsforlgbet
foregik transporten af materialer hovedsageligt
i medarbejdernes private biler eller via kollektiv
transport. Ifslge Bastian, der til dagligt arbejder
i File Under Pop, har el-ladcyklen afhjulpet bade
den daglige stress ved materialetransport, men
gkonomisk har den ogsé gjort virksomheden
mere effektiv:

"Vi transporterer rigtig mange tunge materialer,
som fliser og sten, og transporten tager normalt
en masse tid og energi. Det er virkelig her,
at el-ladcyklen har veeret helt genial. N&r vi
tager bilen, er transporttiden lang - bade pa
grund af trafik og pa grund af udfordringen
med parkering. N&r vi tager offentlig transport,
skal vi baere p§ vores materialer, og det er
fysisk hardt. Ressource- og stressmaessigt har
ladcyklen fungeret rigtig godt. Det har nemlig
taeret pa folk at fa materialer transporteret frem
og tilbage.”

File Under Pop har brugt cyklen 3-5 gange om

ugen, typisk har de kegrt 10 km per dag, fordelt

pa en masse smature rundt i byen. Ifglge

Bastian har der naermest ikke vaeret tilfaelde,

hvor cyklens kapacitet var for lille. Faktisk

har el-ladcyklen ogsa flere gange &bnet nye
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muligheder for File Under Pop:

"Vi havde en kunde, der besogte vores butik

i Carlsberg Byen. Kunden ville gerne laegge

en ret stor ordre, men materialeproverne var
ikke tilgaengelige i butikken. Vi fik hurtigt

lagt proverne i cyklen og korte i al hast tvaers
gennem byen. P4 10 minutter stod kunden
med proverne i hdnden, og ordren gik hjem.
Det viser noget af fleksibiliteten ved cykien, og
vi var ikke kommet frem med de prover uden.
For ville vi skulle prove at praje en taxa, men vi
var aldrig kommet frem sd hurtigt, og handlen
kunne nemt veere gaet i vasken.”

File Under Pop er nu i gang med selv at kebe

en lignende el-ladcykel. Det er dog ikke kun
materialevirksomheden, der er blevet pavirket
af projektet. Bastian er nemlig ogsa medejer i
restaurantkeeden GR@D, og pa hans opfordring
har de kgbt en el-ladcykel. Ifglge Bastian er en
el-ladcykel ogsa helt oplagt for restauranter. Der
skal nemlig meget ofte transporteres varer til

og mellem restauranterne, og de er ofte centralt
beliggende, hvorfor parkering kan vaere en
udfordring.

"Til GR@D har det givet vildt god mening at
anskaffe sig en cykel. Vi skal transportere rigtig
mange varer rundt, og det kan veere svaert at
finde parkering teet pa restauranterne. Det
betyder enten, at vi skal slaebe vores varer langt,
eller at vi bliver nadt til at parkere ulovligt, og
dermed far en p-bode. Med cyklen korer vi lige
til daren. Her er vi ogséa blevet overrasket over,
hvor langt man faktisk kan kore med sadan en
el-ladcykel. Vi har en restaurant i Lyngby, og det
er ikke noget problem at tage cyklen derop.”

Udfordringerne med cyklen har

vaeret begraensede, men der er et par
opmaerksomhedspunkter, man som virksomhed
skal taenke over, hvis man selv gnsker at anskaffe
sig en el-ladcykel. Det er utrolig lavpraktisk, men
man skal sikre sig, at nggler er tilgaengelige

for alle medarbejdere, og at batteriet altid

er opladet. Hvis ikke, der er styr pa de sma
praktikaliteter, bliver cyklen ikke brugt.

Og sa har Bastian en enkelt opfordring til
Kebenhavns Kommune:

"Det er lidt nogle keempe monstrummer at
komme rundt med, og det er sveert at finde
plads til dem i byrummene. Derfor kunne det
vaere vanvittigt fedt, hvis der var nogle storre
p-pladser dedikeret til ladcykler, hvor de ogsa
kan lases fast.”

FAKTA

+ Materialevirksomheden, File Under Pop, har
lant en el-ladcykel af Kebenhavns Kommune i
tre maneder over sommeren 2025. Som del af
et afprgvningsforleb med udlan af elcykler.

File Under Pop har butikker, kontor og
showroom pa Esplanaden, i Carlsberg Byen
og Indre By.

Cyklen er brugt 3-5 gange om ugen.

Gennemsnitlig kgrsel er 10 km per dag,
fordelt pa en raekke kortere ture i byen.

i

Ty
i o

)







Potentialer og barrierer for
Jgangsaettelse af microhubs i Kebenhavn

. Interviewunderseagelse med aktagrer i transportbranchen

Maj 2026




Keere aktorer i transportbranchen

| modtager her et resumé af rapporten om ‘Potentialer og barrierer for igangsaettelse )
af microhubs* i Kebenhavn’, som er udarbejdet pa baggrund af en R
interviewundersogelse med centrale akterer i branchen. —

Af hensyn til beskyttelse af de deltagende virksomheders forretningsforhold, er
indevaerende resumé udarbejdet saerligt til interviewundersegelsens deltagere og
ovrige interessenter, mens rapporten i sin helhed, forbliver i Kebenhavns Kommune.

Rapporten og indeveaerende resumé er udarbejdet af BDO Advisory, foranlediget af
projektet ‘Grent gennem byen’, som har til formal at reducere CO,-udledning fra
vejtrafikken gennem tiltag, der accelererer aendringer i transportadfeerd, herunder
gren varelevering/citylogistik, mobility management og udbredelse af elcykler mv.

Til baggrund for undersogelsen herer endvidere Klima-, Miljg- og Teknikforvaltningens
deltagelse i det europeeiske innovationssamarbejde DISCO**, hvis primaere formal er
at skabe partnerskaber med erhvervsvirksomheder, der dagligt kerer i Kebenhavn, og
i feellesskab frembringe nye tiltag for en gronnere varetransport og logistik i
Kebenhavn og Hovedstadsregionen.

De deltagende virksomheder er PostNord, GLS, Bring, DAO, DHL, Wolt, Aarstiderne
og @koskabet. Hertil har vi interviewet Dansk Erhverv og Aarhus Kommune, som selv
star foran et forseg med microhubs i kommunen.

Stor tak pa vegne af Kebenhavns Kommune til de deltagende brancheakterer, som
har indvilliget i og sat tid af til at dele deres tanker og overvejelser om microhubs i
interviews med BDO.

De bedste hilsner,
BDO Advisory

* Et microhub defineres i denne rapport som en eller flere aflaste containere placeret pa et privat parkeringsareal, beregnet p& omlastning af varer til eldrevne koretgjer eller cykler.

** DISCO: Forkortelse for “Data-driven, Integrated, Syncromodal, Collaborative and Optimised urban freight meta model for a new generation of urban logistics and planning with data sharing at European Living Labs”



Resumé

Flere af transportbranchens interviewede distributarer ser med interesse pa microhubs, mens nogle af dem har andre prioriteter
pa den strategiske agenda for ejeblikket, og en enkelt distributer er helt afvisende overfor, at microhubs kan skabe nogen veerdi
i distributionen.

Nogle af distributgrerne har allerede erfaring med distribution pa cykler eller ladcykler fra cityhubs, hvor nogle har gode
erfaringer, mens andre har erfaret, at hubs er et ekstra fordyrende led. En af distributererne har allerede bygget distributionen op
omkring bygningsdepoter, hvorfra der distribueres med elscootere.

Distributererne, som har en potentiel interesse i microhubs, har ikke noget imod at dele et parkeringsareal med andre
distributerer, sa laeenge de har egne aflaste containere. De foretraekker dog at leje sig ind pa en facilitet, hvor en tredjepart star
for administrationen, fremfor selv at drive et microhub i samarbejde med andre virksomheder. Prisen pa leje af parkeringsarealet
er her en veesentlig faktor for interessen. Distributarerne har behov for fgrst at regne pa skonomien i et alternativt distributions
set-up og for evt. at afprove det i praksis i mindre skala over en periode.

Selvom flere distributerer er positive over for at dele omrader med andre, har de ikke nedvendigvis samstemmende gnsker til
placering og antal microhubs, idet de bade har forskellige distributionsmodeller og forskellige kapacitetsbehov. Hvor de fleste er
interesserede i en eller flere hubs i Indre By, brokvartererne samt evt. i villaomraderne i udkanten af Kebenhavn er andre
primaert interesserede i placeringer ved motorindfaldsvejene til Kebenhavn.

Nogle distributarer har en forventning til, at cykler eller ladcykler vil veere hurtigere og nemmere at parkere i byomrader med taet
bebyggelse. Der er dog en raekke barrierer for igangseettelse af microhubs, herunder investeringsomkostninger til elkgretgjer og
omkostninger til leje af parkeringsarealet, som vil vaere afgerende for akterernes endelige interesse. Hertil er der et udestdende
vedrerende lovgivningen for ladcykler, hvor ikke alle modeller er tilladte pa cykelstien, hvilket udger en barriere for
fremkommeligheden i trafikken.

Endvidere er der vaesentlige sikkerhedsmaessige aspekter, som skal tages i betragtning, herunder behov for aflasning,
indhegning og overvagning samt krav til opbevaringsforhold, beskyttelse mod vejrforhold, arbejdsmiljemaessige forhold,
rekrutteringsforhold og behov for lys og opladningsfaciliteter til elkoretojer.

Dansk Erhverv peger hertil pa, at samarbejde mellem transportbranchens akterer kan vaere konkurrenceforvridende, hvorfor de
almindelige konkurrenceretlige regler jf. Konkurrencelovens kapitel 2, som vedrerer forbud mod visse
konkurrencebegraensende aftaler, skal tages i betragtning, inden microhubs etableres.




Undersagelsens primaere fund

Sa leenge det er tilladt at kere i fossildrevne keretgjer i Kebenhavn, har distributarerne ikke for alvor et incitament til at anvende microhubs til omlastning til
eldrevne karetgjer eller cykler. Dette med mindre, der kan pavises et vaesentligt driftseskonomisk potentiale ved omlsegning af distributionen.

Kapacitetsbehovene er meget forskellige blandt de adspurgte distributerer, hvor de storste distributerer har behov for et storre parkeringsareal med plads til mange
containere fordelt pa flere placeringer i byen, har mindre distributerer kun brug for en enkelt container.

Distributerernes gnsker til et microhubs placering afhaenger af, hvilken type elkeretgj, de onsker at omlaste til. For omlastning til eldrevne varevogne foretraekkes
lokationer i udkanten af byen teet pa motorindfaldsvejene, mens foretrukne lokationer til omlastning til ladcykler er brokvartererne i Kebenhavn og Indre By og
omlastning til cykel udelukkende er byomradet inden for sgerne.

Potentialer for at reducere driftsomkostninger, som nogle af distributererne ser, omfatter undgaelse af kakarsel pa motorvejen om morgenen, ved at kere gods ind
til microhubs i byen, fer morgentrafikken begynder, samt reduktion af omkostninger til distribution i Indre By og brokvartererne ved omlastning til cykler eller
ladcykler tilladt pa cykelstien.

Reduktion af distributerernes driftsomkostninger som falge af ibrugtagning af microhubs er ikke altid ensbetydende med en CO,-reduktion, som afhaenger af flere
parametre, herunder typen af anvendte keretgjer, drivmiddel og kerte kilometer fordelt pa de anvendte koretgjer.

Uanset potentialet for omkostningsreduktioner, har alle distributerer en forretningsstrategi og investeringsstrategi, som felges forst og fremmest, og ressourcer i
form af tid og investeringer dedikeret til microhubs er ikke nedvendigvis et fokusomrade i alle aktorers forretningsstrategier.

Typen af forsendelser, pakkestorrelsen samt pladsforhold i eksisterende ladcykler pa markedet har betydning for, om der kan opnas en omkostningsbesparelse pa
distributionen ved at erstatte varevogne med alternative eldrevne koretojer eller cykler.

Lovgivning om tilladte former for karetajer pa cykelstierne samt konkurrencelovgivningen er begge potentielle barrierer for igangsaettelse af microhubs, som
behover afklaring.

Distributerernes krav til sikkerhedsforanstaltninger er lidt forskellige, men de fleste er enige om, at afldsning, indhegning og/eller overvagning af omradet er
nedvendigt. Hertil kommer gvrige facilitetsbehov som overdaekning, stram, lys og evt. varmeelementer i containerne.

Arbejdsmiljomaessige forhold som fx. uhensigtsmaessige arbejdsstillinger i forbindelse med omlastning af pakker fra containere til elkaretojer samt distribution i
abne keretgjer under danske vejrforhold udger en potentiel barriere, hvor rekruttering af cykelbude allerede er en udfordring i branchen.

De af distributererne, som ikke allerede selv, har de depoter i byen, de har brug for, har ikke noget saerligt enske om at indga et samarbejde om at drive microhubs
med de gvrige distributgrer, som er deres konkurrenter, men kan sagtens forestille sig at leje sig ind pa et feelles parkeringsareal administreret af en tredjepart, hvis
prisen er den rigtige.




Konkrete anbefalinger til igangsaettelse af microhubs

Med hensyn til det varierede kapacitetsbehov, begresensede sammenfald i akterernes
onskede lokationer og forbehold over for at samarbejde som private operaterer, sa er
det ikke oplagt, at transportbranchens distributerer selv kommer til at tage initiativ til at
facilitere et samarbejde om microhubs.

Det kunne derimod veere en oplagt rolle for en tredje akter at facilitere et
branchenetveerk som fora for yderligere afklaring af samarbejdsmuligheder, hvor
akteren kunne sta for videre afklaring af de lovgivningsmaessige forhold og patage sig
en rolle i forhold til at finde en akter, der kunne vaere interesseret i at drive og
administrere et microhub med henblik pa udleje af en totallgsning til distributererne. En
anden virksomhed som udlejer vil samtidig afhjeelpe evt. konkurrenceretlige barrierer.

En mulighed er ogsa i en testperiode, at stille parkeringsarealer og containere til
radighed for operatererne, sa de far mulighed for at afpreve konceptet for en lidt
mindre investering, evt. imod en delvis betaling. P4 den made kan det i samarbejde
med branchen afpreves, om microhubs er et levedygtigt koncept i Kebenhavn.*

Transportbranchens incitament for at investere i microhubs og elkeretgjer er meget
afhaengig af Kebenhavns Kommunes tiltag i forhold til regulering af eller forbud om
fossildrevne keretgjer i byen. Det ses da ogsa, at andre byer, som har haft succes med

microhubs, som for eksempel Rotterdam i Holland, har etableret dem i forbindelse med
indforslen af O- eller lavemissionszoner i byen**. Rotterdam lavede et OPP*** med tre
konsolideringscentre, hvor operatererne betaler OPP’et per pakke/levering for at
videredistribuere ind i 0O-emmissionszonen. OPP’et er ikke selvfinansieret, men
forventer at blive det, fordi operatererne anvender det mere og mere, fremfor selv at
investere i ellastbiler.

| Danmark vil Aarhus Kommune lave 0-emmissonszoner fra 2028. | det omfang
Kobenhavns Kommune har politiske ambitioner om at gere tilsvarende, vil en
testperiode af microhubs i samarbejde med branchens akterer veere et oplagt initiativ,
som kan vaere med til at forberede branchen pa omstillingen.

Kobenhavns Kommune skal vaere opmaeerksom pa, at CO,-reduktion ikke er noget
selvfolgeligt resultat af, at distributorerne begynder at anvende microhubs. Hvis ikke
branchen samtidigt medes med krav til levering i, behgver microhubs ikke at gere
nogen forskel for udledningen.

* Kebenhavns Kommunes rolle er begraenset til at facilitere et eventuelt samarbejde om microhubs samt at dele
indeveerende undersegelses resultater med relevante akterer i fragt- og transportsektoren

** www.cilolab.nl
*** OPP: Offentligt-Privat Partnerskab
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