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Innovative Mobility Solutions (SIMS)
er de mange lokale, regi-onale og
globale problemer, som knytter

sig til det stigende omfang af
individuel, bilbaseret fransportide
sterre byer i Danmark og globalt.
Problemerne omfatter transportens
negative pdvirkning af milje, klima,
sundhed, livskvalitet og velveere i
byerne samt de eko-nomiske tab,
der felger af en stigende traengsel
pd vejene.

Den overordnede mélsaetning for
SIMS er at bidrage fil en baeredygtig
omstilling af byernes mobilitet,

som kan skabe lavere klimapavirk-
ning, mindre treengsel, forbedret
lokalmilje og eget livskvalitet. SIMS
leverer detaljeret

viden om baeredygtige
mobilitetslesninger, der er
skraeeddersyet fil borgernes
hverdagsliv, og som pd

den made kan fungere som
attraktive alternativer til
eksisterende, ressource-infensive
transportmenstre. Det geres ved at
udvikle ny viden og kombinere nye
og eksisterende transportlesninger.
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SIMS

Introduktion

Dennerapportunderseger muligheder og begraensnin-
ger for udvikling og integration af delecykellesninger.

Det er rapportens mdl, at dens indsigter og konklusioner
kan inspirere til udviklingen lokale mobilitetsinterventi-
oner.

Rapporten er baseret pd kvantitative data for Bycyklen i
Kebenhavn, www.bycyklen.dk. Der tages udgangspunkt
i 395.039 cykelture for perioden 01.01.19-30.06.19,
samt eksisterende infernational forskning inden for
omradet. Det er hdbet, at dataanalysen kan veere med
til udpege potentialer for udvikling af mobilitetslesnin-
geriendansk planleegningskontekst.

SIMS-projektet lober over drene 2019-2023 - og har sa-
ledes 0gsd veeret sammenfaldende med coronakrisen.
Pandemien, og de medfelgende restriktioner og lock-
downs, har indebdret, at antallet af ture med de hvide
bycykler er faldet med op til 80 %. Denne problematik
behandles dog ikke i denne rapport.

Malet med rapporten er ikke at give en fyldestgerende
indsigt i alle teenkelige former for cykelinterventioner.
Derimod er det mdlet at illustrere vigtige kvanfitative
karakteristika ved delecyklen, som har betydning for
planleegning af nye mobilitetslesninger, deres mulighe-
der og begraensninger. Ikke mindst i forbindelse med af
Bycyklen blev integreret i www.rejseplanen.dk i den sid-
ste mdned af dataperioden. Det underseges sdledes,om
sddanne "mini” Mobility-as-a-Service (MaasS) interventi-
oner afspejles i datasaettet.

Billede 1. Bycyklen i aktion. Foto: Bycyklen.

Mens rapporten seger at danne inspiration til udvikling
af delecykellesninger og deres integration med offent-
lig transport, er dens fokus p& en kvantitativ analyse
sammenholdt med den infernationale forskningslitte-
ratur p&d omrédet.

Billede 2. Byklen ved veerksted. Foto: Thomas Skou Grindsted.

Metode

Rapporten er funderet i to metodiske tilgange: Review
af international forskningslitteratur inden for omradet
og kvantitativ analyse, herunder kategorisering af data
efter distance, fidspunkf og lokalitet.

Review

Ferste del af rapporten bestér af et kort review af eksiste-
rende litferatur. Reviewet er hermeneutisk, hvilket vil sige,
at der ikke er tale om en systematisk gennemtrawling af
al litteratur indenfor delecykler. | stedet er det et review,
hvor segen efter relevant litteratur, laesning og folkning
af litteraturen foregdr i en integreret, iterativ, cirkuleer og
refleksiv proces.

Malet med reviewet er at samle viden om internationale
erfaringer med, og forskningsmaessig viden om, plan-
modeller for delecyklers udvikling, og de udfordringer
og muligheder, der knytter sig til disse. Der er imidlertid
begraenset litteratur, der omhandler kvantitative under-
segelse af effekterne af praksisinterventioner.

Der er sdledes sogt litteratur fra forskellige grene af
mobilitetsforskningen, der beskaeftiger sig med kvanti-
tative dataanalyser eller planlesninger for udvikling af
delecykler i tilknytning fil offentlig fransport. Litteratur-
reviewet har endvidere primaert fokuseret pé studier, der
har direkte tilknytning fil forskellige delecykelmodeller,
treengsel, samt tilknytning ftil last mile problematikker i
den offentlige fransport.

"Bycyklen er det officielle bycykelsystem i det danske hovedstadsomrdde, der udgor det fjerde ben i den kollektive
transport. Formdlet med systemet er at fremme gron og sund transport samt at redu-cere treengsel og CO2-udslip. Alle
Bycyklerne er elcykler, og du kan leje dem fra mere end 130 Bycykel-stationer fordelt over Kobenhavn, Frederiksberg og
Radovre. 46 af Bycykelstationerne ligger pa DSB- og metrostationer, sda du kan komme nemt til og fra andre offentlige

transportmidler.” (Bycyklen, 2021).
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Dataanalyse

Dataseettet omfatter 395.039 cykelture fra 01.01.19 fil
30.06.19. | den sidste mdned af datasaettet er Bycyklen
integreret som mobilitetstilbud i www.rejseplanen.dk.
Det betyder, at segninger pd Rejseplanen viser Bycyk-
len som fransportform fra 01.06.2019. Bycyklen har delt
data med Roskilde Universitet som del af SIMS-projektet
(www.sims.aau.dk).

Dataseettet omfatter 130 dockingstationer fordelt over
Kebenhavn, Frederiksberg og Redovre Kommune. 46
dockingstationer er registreret ved en DSB fogstation.
| alt er der 70 dockingstationer der er lokaliseret min-
dre end 250 mefter fra DSB station. Generelt er langt de
fleste dockingstationer dog lokaliseret mindre end en
kilometer fra en togstation og/eller et busstoppested.
Bycykeldata er anonyme. En bruger har ef unikt identi-
fikationsnummer (UserID), ligesom hver tur har et unikt
nummer (TripID). Desuden registreres dockingstation
(DockinglID), start og slut, samt tidspunkt. Endelig har
Bycyklen forskellige medlemsskabstyper (Usersups-
cription), hvorfra brugerprofiler ogsd kan underseges.
Bycyklen har indbygget GPS. Herved registreres position
(routeJason) ca. hvert minut. Det muligger detaljerede
analyser af rute, hastighed samt stop pd den enkelte tur.
Alle kort i rapporten er lavet ved at taelle GPS-observatio-
ner fra hver enkelt cykel.

Parameter Regel Antal ture
ekskluderet

Distance >=250m 3421

Rejsetid > 1 minutfer 7872

GnHastighed <= 40km/t 0

Afstand <=30km 35

Antal ture 378.061 11328

UPDATE Trip_details_clean INNER JOIN [subscrip-
tion Types] ON Trip_details_clean.UserSubscripti-
onld = [subscription Types].UserSubscriptionld SET
Trip_details_clean.Excluded = Yes WHERE (((Trip_
details_clean.RouteDistancelnMeters)<250)) OR
(((Trip_details_clean.Total_time)<1)) OR (((Trip_de-
tails_clean.RouteDistancelnMeters)>30000)) OR
(((([Trip_details_clean]![RouteDistancelnMeters]/
[Trip_details_clean]![Total_time])*(60/1000))>40))

OR ((([subscriptfion Types].[New Type])=0));

Tabel 1. Databegreensninger

Dataanalyse og dataregler er inspireret efter Bakke og
Terset (2019). Sdledes er felgende databegraensnin-
ger sat: Ture pd& under 1 minut er ekskluderet fra stu-
diet. Ture med en distance p& mindre end 250 meter er
ekskluderet fra studiet. Sédanne data opfattes som fejl i
datasaettet og indgdr ikke i analysen. Af tabel 1 ses da-
tabegraensninger, hvor ogsd ture med en gennemsnits-
hastighed over 40 km/t eller afstand p&d mere end 30 km
er ekskluderet fra studiet. 1.

KVANTITATIV ANALYSE AF BYCYKLEN

Kategorisering af ture

| kategorisering af datasaet indgdr:

e Szesonvariation (kategorisering ture per dag)
e Dagsvariation (kategorisering af fure pr. time)
e Distance (laengde pd tur pr. 100 m)

e Abonnementstype (5, 61, 74), inklusiv fordeling pd
brugerniveau

e Ture fra dockingstation, inklusiv time, dag eller
mdnedsfordeling

Desuden er foelgende afstandskategorier etableret efter
Bakke og Tersets (2019) studie af delecykler i Oslo. De-
res afstandskategorier anvendes som grundlag til ana-
lyse af hverdagsmobilitet:

e Korte ture: afstand mellem 250 m og 1,5 km
e Mellem ture: afstand mellem 1,5 0og 4,0 km
e Lange ture: afstand leengere end 4 km

Ifelge Bycyklen er der 46 DSB dockingstationer. | denne
analyse defineres en stationsnaer dockingstation som
de 70 med en placering mindre end 250 m fra en DSB
stafion..

Abonnementstyper

| dataseettet er felgende abonnementer genstand for
datakersler: "pay as you go” (abonnementstype 5),
"ménedligt abonnement” (abonnementstype 61) og
"studerende” (abonnement 74). Abonnementstyper 8,
9, 62, 63, 65 og 67 data indgdr i undersegelsen, hvor
der er tale om generelle datakersler. Der er ikke lavet
specifikke kersler for disse abonnementstyper, da de
udger en begraenset andel af populationen. Undtaget
er dog figur 1, 2, 4,9 og 16, som illustrerer disse abon-
nementstypers andel af transportarbejdet. Rapporten
gennemgdr ej heller de enkelte abonnementstyperide-
talje, prisstruktur efc. Disse oplysninger kan findes pé:
www.bycyklen.dk

Anomalier i datasaettet

Der er 30.887 abonnementer registreret, hvoraf 745
brugere har mere end et medlemskab, og rekorden er
fire medlemstyper for samme bruger. | de tilfeelde felger
data eksklusionshieraki ved abonnementstype 5, 61,
74, s&dan at en given bruger kun felles med én gang.
Desuden findes i datasaettet anomalier, hvor eksempel-
vis én bruger har op fil 141 ture pd samme degn. S&-
danne data er medtaget, da Bycyklen oplyser, at der pd
guidede (turist)ture logger flere cykler ind pd samme
abonnement. Der er dog ikke lavet saerskilte datakersler
for disse filfeelde. Endelig findes GPS-punkter udenfor
omrader, hvor vi traditionelt ville antage, at bycyklerne
kerte eller var parkeret. Dette geelder f.eks. i Seerne (se
kort 1) eller ude i @resund.
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Kort 1. Bycykeldata ved Sosnittet (Bycykeldata, 2019).

International viden om
delecykler

I deninternationale forskningslitteratur har delebilsles-
ninger og delecykellesninger laenge vaeret genstand for
analyse (Meng et al, 2020; Akyelken et al., 2018). Bade
kvantitative studier og praktiske interventionsstudier
peger pd, at planlesninger, omradets karakter og de-
lecyklens design er med fil at forme adfaerd (Becker et
al,, 2020). Analyserne bunder bl.a. i behovet for at re-
ducere treengslen, reducere transportsektorens klima-
belastning, ege sundheden mm. (Finsveen et al., 2019;
Christensen et al.,, 2019). Det inkluderer undersegelser
af potentialerne for MaaS-lesninger (Svennevik, 2021;
Nielsen og Christensen, 2020), delelesninger og ad-
gang i forskellige urbane kontekster, adgang og brug
for lavindkomstgrupper (Deffner et al,, 2021), urban
infrastruktur mm. Sharheen et al,, 2020). Ogsd poten-
tialer og barrierer for delecykellesninger er undersegt,
inklusivt de vigtigste faktorer for at benytte/afskrive sig
sddanne lesninger (Fishman et al., 2019; Bakke og Ter-
set, 2017; Ramboll, 2020). Forskning inden for delecyk-
ler har ogsa vist, hvordan eksempelvis vejrlig, bakket
terreen og andre variable har signifikant betydning for
brugen af dele-cykellesninger (Bakke og Terset, 2017).

Treengsels- og klimapotentiale

Ifelge Becker et al., (2020) er planleegning af delecykel-
lesninger, for eksempel i Zirich, en af de interventioner,
der har sterst fraengsels- og klimapotentiale. Séledes
viser deres analyse, at en kombination af delebil og
delecykel har potentiale til 25 % traengselsreduktion i
Zurich. Ligeledes viser Cohen og Sharheen (2019), at
naesten halvdelen af amerikanerne, der benytter dele-
cykler, reducerer deres bilforbrug.

Delecykler i global vaekst

Globalt findes mere end 4,5 millioner delecykler i mere
end 1.500 byer, og feltet er et af de hurtigst voksen-
de (Fishman and Allan, 2019). Brugen af delecykler fil
hverdagsmobilitet og daglig pendling er mindre belyst
(Sopjani et al,, 2020). Af de veesentligste barrierer for
at fremme delecykler, vurderer Langes Bakke og Ter-
set (2017) eksempelvis, at regnvejr er en af de faktorer,
der har sterst betydning. Ligeledes viser Cohen and
Sharheen (2017) via en geospatial analyse i USA, af
delecykler har tendens fil at fortreenge offentlig frans-
port i teet befolkede omrader (der hvor der ogsé ofte er
trengselsproblemer i myldrefiden), mens delecykler
oger brugen af offentlig tfransport i forstaden. Det vides
ikke, om defte ogsd er tilfeeldet for sterre danske byer.

Billede 3. Bycyklen og stop ved Nationalbanken. Foto: Bycyklen.

Der findes imidlertid begraenset forskningsbaseret vi-
den om delecyklens mobilitets-flow, brugernes kobling
til eventuel offentlig fransport eller hverdagspendling.

| det folgende er der udelukkende fokus pé en kvanti-
tativ analyse af Bycykeldataszettet og den geografiske
udbredning af turene. Séledes kredser analysen sig om
den kvantitative analyse af mobilitetsstremme over pe-
rioden (01.01.19-30.06.19), som grundlag for mulige in-
terventioner. | forskningslitteraturen inkluderer sédanne
modeller for eksempel b&de offentlige og private akterer,
mobilitetsoperaterer, boligforeninger og virksomheder
(Deffner et al,, 2021). Analysen tager dog ikke hensyn
til sédanne modeller foruden light Maas interventionen,
hvor Rejseplanen viser Bycyklen som transportalternativ
i segninger fra 01.06.19. Mulig effekt pd forskellige bru-
gergrupper, abonnementstyper, rejseflow szerligt fra de
70 DSB dockingstationer, samt mulig sendring i antfallet
ture underseges specifikt.



Billede 4. Bycyklen ved veerksted. Foto: Thomas Skou Grindsted.

Dataanalyse: Kvantitativ ana-
lyse af brugen af delecykler

Dette afsnit beskriver hovedtendenser i datasaettet for
Bycyklen. De generelle tfrends omfatter saesonvariati-
on, mdneds-, uge- og degnvariation henover perioden.
Herefter behandles abonnementstype og brugerprofi-
ler. Endelig behandles turenes geografiske differentie-
ring for at undersege overflytningspotentiale ved light
Maas interventionen, hvor Bycyklen fra 01.06.19 ind-
gdr som tilbud i Rejseplanens segefunktion.

Saesonvariation

Bycyklen har udpraeget sasesonvariation. For hele perio-
den ses, at seesonvariation mellem januar og juni giver
en stigning 89,8 % malt pd antallet af cykelture. Sdledes
stiger aktiviteten fra 46.290 ture i januar til 87.858 ture
i juni (Figur 1). Ikke overraskende er abonnementstype
en af de vigtigste faktorer for aktivitet.

Ifelge Kebenhavn Kommune har cykeltrafikken en ars-
degnstrafik (ADT) med en saesonsvingning pd godt
10 % sommer versus vinter (Kebenhavns Kommune,
2014). Modsaft viser tfransporfvaneundersegelsen en
fordobling mélt pd personkilometer og ikke ture, som-
mer versus vinter (Danmarks Tekniske Universitet,
2018). Det er vigtigt at holde for oje, at Bycyklens sze-
sonvariafion med stigning pd 89,8 % er mdlt p& antal
ture og ikke kerte kilometer.

Selvom der er signifikant saesonvariation, er der ogsé
betydelig ugentlig variation, hvor seerligt tre fakforer
har betydning (Figur 2 og 3). Mange af disse ture kan
sandsynligvis tilskrives rekreative aktiviteter og furis-
me henover weekender, men der er ogsé andre faktorer
i spil.

KVANTITATIV ANALYSE AF BYCYKLEN

Som deft ses af figur 2 er weekendfluktuationen storst i
april og majméned, og atypisk i forhold til Kebenhavns
Kommunes cykeltellinger (Kebenhavns Kommune,
2014).

Som det ses af figur 2, stér seerligt "pay as you go”
(abonnementstype 5) for weekend og saesonfluktua-
tionen (se ogsd afsnit om abonnementstyper). Den-
ne brugergruppes aktivitet topper p& weekender med
godt vejr, samt fredag og lerdag nat. De evrige bruger-
grupper er mere stabile over perioden, og "faste bruge-
re” (abonnementstype 61) har et modsat menster. De
faste brugere har sdledes lavere aktivitet i weekenden
end pé hverdage. "Studerende” (abonnement 74) er de
mest stabile brugere over perioden, og udviser sfort set
ingen seesonvariation.

Uge- og degnvariation - Hverdag versus
weekend

Mht.fordeling af fure mellem weekend og hverdag viste
viifigur 1 og 2, at akfiviteten i weekenderne er ca. 20 %
hojere forhold til hverdagen. Det er modsat hverdags-
degns (HVDT) cykelture i Kebenhavn generelt. Her er
akfiviteten ca. 50 % hejere i hverdagen end i weeken-
den (Kebenhavns Kommune, 2014). Variation mellem
weekend og hverdag geelder alle mdneder, dog med
storst variation i april og maj. Séledes er weekend-ak-
tiviteten i april og maj op til 2,2 gange hojere end pd en
given hverdag. Modsat falder den generelle cykeltrafik
med ca. 50 % over weekenden ifelge Kebenhavn Kom-
munes cykeltzellinger. Det vidner om vaesens forskellige
mobilitetsbrug og mobilitetsbehov, ogsd nar det, som
visenere skal se, geelder hverdagsmobilitet.

Ser vi pd degnvariation, uden hensyn til abonnements-
type (alle data), vejrlig eller lokation, ser vi betydelig
variation time for time pd akkumulerede dage henover
perioden. Figur 3 viser aktivitet time for time pd alle
ugens dage.

1 Eksempel pa peak og fluktuationer: Lordag den 25.05.19 havde
3.510 ture (ovre kvartil), mens mandag den 27.05.19 monstrede
1.639 ture. (nedre kvartil).
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Figur 1: Seesonvariation: Antal ture per dag efter abon-nementstype over hele perioden.
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Figur 2. Antal ture pr. dag efter abonnementstype. Hele perioden.



Somdetses af Figur 3, har hverdage traditionelle myldre-
tidspeaks, hvilket viser brug af Bycyklen til arbejds- eller
studierelateret hverdagsmobilitet. Dog er myldretidens
peaks mindre bdde morgen (omkring kl. 7-8) og efter-
middag (kl. 15-17) end for cykeltrafikken i Kebenhavn
generelt (Kebenhavns Kommune, 2014, 2020q, 2020b,
2021). Med andre ord ses et menster, der er mere jeevnt
end det generelle trafikmenster - hvor Bycyklens bruge-
re ser ud til at veere med til af udglatte myldretidspeaks
pd cykelstierne. Det ses ogsdé af figur 4, at Bycyklen har
flest ture i weekenderne, samt vaesentlig aktivitet fors-
dag, fredag og lerdag nat. Abonnementstype "pay as
you go” (5) er den sterst kilde til b&de saeson og time for
time fluktuationer. Der er ogsé en delmaengde af disse
engangsbrugere, der benytter Bycyklen fredag og ler-
dag nat

Figur 3. Antal ture og dognvariation over ugens dage (mandag overst
og sondag nederst).

Det kan vidne om byfure i weekenderne og den impul-
sive efterspoergsel, som Bycyklen imedekommer. Ser vi
pd variationen efter abonnementstype over perioden,
er det szerlig "pay as you go” (5), der er aktive i week-
enderne, mens "faste abonnementer” (61) er mindre
aktive i weekenden, og "de studerendes” aktivitet (74)
mdlt p& antal ture er stort set stabil hen over ugen. Det
er ogsa denne gruppe, der udviser mindst sasesonvari-
ation.

KVANTITATIV ANALYSE AF BYCYKLEN
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Figur 4. Ture fordelt pa abonnementstype og dag. 1= Mandag.

Weekend versus hverdag

| datakersler har vi undersegt, om der er signifikante
geografisk variation, f.eks. hvilke omrader i byen der
benyttes mest (antal ture, distance, abonnementsty-
pe) samt deres tidsdynamik bdde mellem hverdag og
weekend, HVDT, samt time for time aktivitet. Det for-
ventedes for eksempel, at der i dataseettet ville vaere
geografiske menstre - fx mht. ture, der begynder ved
dockingstationer nzer DSB statfioner - som ville afspej-
le forskelle mellem hverdag og week-end. Dette har vi
ikke kunne bekraeffe som generelle trends i underse-
gelsen (dvs. pé hele datasaettet), hverken for abonne-
ments-type, dockingstation, saeson, weekend eller time
for time variationer. For illustrationens skyld tager vi her
udgangspunkt i figur 3, der viste vaesentlig akfivitet ek-
sempelvis fredag og lerdag aften. Men ville det ogsa
afspejle geografisk variation? Kort 2 og 3 viser to heat-
maps for dag- og nataktivitet for "pay as you go” (abon-
nementstype 5).

Ser vi pd det geografiske nat (kl. 20-05) og dagmenster
(kl. 06-19), er der ikke naevneveerdige forskel pd aggre-
gerede data - ej heller hvis vi ser pd weekend naetter
alene.
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Kort 2: Heatmap kl. 20-5 (nat). Alle ugens dage.
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Kort 3: Heatmap kl. 6-19 (dag). Alle ugens dage.
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Det ses dog, at der er omradder som eksempelvis
Nordhavn, hvor der er dagsakfivitet, men stort set ikke
nataktivitet. Af hypotesegenerering forventedes under-
segelsen af vise geografisk koncentration i indre by
torsdag, fredag og lerdag nat. Dette er ikke filfeeldet og
den geografiske spredning (bycentrum versus forstad)
er stort set den samme dag som naft eller time for time.

Distance

Bycyklens brugere kerer langt.?2 Inddeles alle cykelda-
ta efter Bakke og Terset (2019) klassifikation, er 17 %
af turene korte (250 m til 1,5 km), 38 % er mellemture
(1,5-4.0 km) mens, og det er overraskende, at den ster-
ste gruppe af ture er lange. Saledes er 44 % af turene 4
km eller derover (figur 5), og 12% af alle turene er mere
end 7 km. Kun 2 % af turene (8.359) er indenfor stati-
onsnarhedsprincippet (under 800 m), hvilket tyder pd,
at Bycyklens services ikke er med til at understette last
mile problematikker.

KVANTITATIV ANALYSE AF BYCYKLEN

Den relativt store andel af lange ture er vaesentlig sterre
end for den almindelige cykeltrafik. | Danmark er 51 %
af alle cykelture kortere end 2 km. (Danmarks Tekniske
Universitet, 2018). For Bycyklen er 79 % af turene leen-
gere end 2 km. Detfe er markant.

Der er noget, der tyder pd, at Bycyklens ture fortraenger
ture, der ellers ville veere foretaget i bus, metro, bil, tog
eller pd egen cykel. Hermed antydes et overflytnings-
potentiale. Resultatet kraever dog yderligere underse-
gelse. Undersegelsen blev oprindeligt designet til af
regionalisere ture efter postnr. og afstand, netop for
at undersege langdistance pendling og fure mellem
bopaelskommune og de 46 DSB dockingstationer. P&
grund af datasaettes karakter har defte ikke veeret mu-

ligt.

Figur 5. Antal ture per 100 meter interval (10 =1 km 100 =10 km)
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Figur 5. Antal ture per 100 meter interval (10 =1 km, 100 = 10 km).

Figur 6. Antal ture efter antal og distance: kort, mellem og lang
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Figur 6. Ture fordelt efter afstand.

2 Idatabegrensninger er sat maks distance pa 30 kilometer. 35
ture overskrider dette og indgar ikke i undesogelsen.

nnnnnnnn

Abonnement, hastighed og distance

Fra andre undersegelser ved vi, af unge og mennesker
med lang videregdende uddannelse er blandt de grup-
per i samfundet, der cykler mest (Danmarks Tekniske
Universitet, 2018).

Blandt Bycyklens brugere er de studerende ogsé den
gruppe, der cykler leengst. Af figur 7 ses, af "de stude-
rende” (abonnement 74) stdr for hovedparten af de
lange ture. Det ses ogsd at studerende stort set er den
eneste gruppe, der har ture p& mere end 15 km. "Bru-
gere med fast abonnement” (61) star for den sterste
andel af korte ture, mens "pay as you go” (abonnement
5) cykler lidt leengere. Sammenfattende kan vi sige, af
"studerende” cykler langt, og dem med "fast abonne-
ment” cykler flest ture.

11
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Det affigur 8 ses, atingen brugere har en gennemsnits-
fart over 20 km/1. | Kebenhavn er gennemsnitshastig-
heden for biler i myldretiden 8,1 km/t. For Bycyklen er
gennemsnitsfarten 13,1 km/t. Bycyklen fremstér der-
med konkurrencedygtig for hovedparten af furene. "De
studerende” (74) cykler langsommere end brugere
med "fast abonnement” (61). En af forklaringerne kan
veere, at "studerende” kan have ubrugte minutter sidst
pd mdneden, og derfor kan tenkes at lade en cykel
forblive indtjekket ved stop i stedet for at stille cyklen i
dockingstation.”Pay as you go” brugere (5) cykler lang-
somst, hvoraf en vaesentlig del kan udgere sightseeing
og cykelturisme (figur 8).

Abonnementstype og brugerprofiler

Ifelge Bycyklen er de tre sterste brugergrupper turi-
ster, studerende, og pendlere. Turister bruger bl.a. "pay
as you go” (abonnementstype 5) sammen med andre
brugere. Her findes den sterste gruppe af brugere, der
benytter cyklen én gang under deres abonnement.
"Studerende” har abonnementstype 74, mens Bycyk-
len tilskriver brugere med "fast abonnement” (61) fil
cykelture ved medeaktivitet, f.eks. mellem ministerier,
og regelmaessig pendling. Figur 9 illustrerer de enkel-
te abonnementers andel af transportarbejdet, méalt pd
antal ture over perioden.

De tre abonnementstyper behandles i det felgende.

KVANTITATIV ANALYSE AF BYCYKLEN

Medlemskab som proxy for brugerprofil

Ser vi pd brugen af de forskellige abonnementer, bliver
denfid brugerne har vaeret medlem en afgerende proxy
for, hvor meget den enkelte bruger cykler, og variablen
er korreleret med fordelingen af brugerne pd de forskel-
lige brugerprofiler, som vi kalder trofaste storbrugere,
storbrugere, hverdagsbrugere og engangsbrugere.
Ved hypotesegenereringen forventedes ikke, at tid af
medlemskab ville vaere en afgerende faktor for mobili-
tefsmonsteret.

Storbrugerne udger 10 %, men stdr for 66 % af turene.
Trofaste storbrugere er en underkategori af storbru-
gere og udger de 750 brugere, der har veeret medlem
i hele perioden. Disse cykler 38 % af alle furene og ma
betragfes som pendlere. Engangsbrugere udger 71 %
afalle Bycyklens brugere og kerer 18 % afturene. De fle-
ste brugere i denne gruppe har veeret medlem i mindre
en uge og udgeres hovedsageligt af abonnementstype
"pay as you go” (5), men ikke eksklusivt. Hverdagsbru-
gerne kerer mindst 1 tur om ugen, og udger 19 % af bru-
gerne. Denne gruppe kerer 16 % procent af furene. De
felgende figurer illustrerer dette.

Figur 10 viser, hvor mange brugere der har veeret aktive
i et givent antal hele uger (0 vil sige mindre end 7 dage
fra ferste til sidste tur). Hvis vi afskriver uge 0, star 10 %
af brugerne for 2/3 af turene.

Figur 9 - Abonnementstype og aktivitet over perioden
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Figur 9. Abonnementstype og aktivitet over perioden
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Figur 10 - brugernes aktivet efter abbonementstype og l2ngde af medlemsskab (uger)
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Figur 10. Brugernes aktivitet efter abonnementstype og leengde af
aktivitet/medlemskab (uger

Det ses, at ca. 71 % af brugerne har veeret medlem med aktivitet i mindre end en uge (figur 10). Fordeles aktivite-
ten pd antal ture, abonnementstype og antal ugers medlemskab, viser figur 11, at "hverdagsbrugerens” akfivitet
(61) stiger over perioden, mens aktiviteten falder for "pay as you go” (5). Dette geelder ogsd for "studerende”. Jo
lzengere medlemskab, jo flere ture. Efter ca. 15-20 ugers medlemskab stiger brugernes akfivitet malt pé ture, og
seerligt for abonnementstype 61 ("hverdagsbrugeren”).”Pay as you go” brugernes aktivitef falder stort set linegert
gennem hele perioden.
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Figur 11. Brugernes aktivitet (antal ture) efter abonne-mentstype og antal ugers medlemskab (frasorteret brugere, der har veeret medlem i min-
dre end 7 dage).
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KVANTITATIV ANALYSE AF BYCYKLEN

Figur 12 viser, at de brugere, der har veeret medlem i hele perioden (25 uger), har kert ca. 3 gange sé mange ture,
som dem, der kun har vaeret med i 24 uger. De, der var aktive i 25 uger, havde sandsynligvis ogsd abonnement for
og efter perioden, mens de, der havde abonnement i 24 uger, enten har opsagt abonnement i den sidste uge eller
forst tegnet abonnement efter den ferste uge.

Hvis vi ser bort fra personer, der har veeret aktive i mindre end en uge, betyder det, at 38 % (118.203) af furene ke-
res af de ca. 8 % (750), der har vaeret medlem i hele perioden. Det er de trofaste storbrugere (figur 12).
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Figur 12. Antal ture efter abonnementstype og uger medlemskab

Rapportens udgangspunkt var at finde vaesentlig geografisk variation i aktivitet eks. mellem bydele. Figur 10, 11,
12 og 13 er derfor overraskende. Def ses, at brugerne i gennemsnit har ca. 6 fure i den ferste uge af medlemskabet,
og af aktiviteten falder fil knap 2 fure pr. uge efter en méned. Akfivitetsniveau synes konstant frem til uge 20.
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Figur 13. Antal ture pr. bruger pr. uge og antal ugers medlemskab.

Men for de brugere, der ikke har opsagt abonnementet
efter 20 uger, begynder de at cykle flere ture. Udviklin-
gen er signifikant. Det ses, at brugere, der har veeret
medlem i hele perioden, kerer ca. 6 ture om ugen i gen-
nemsnit. Brugere, der blev medlem inden for den ferste
uge af dataseettes begyndelse (uge 1) og dermed har
vaeret medlem i 24 uger eller opsiger deres abonne-
ment 1 uge feor dataseaettes afslutning (24 uger), kerer
ca. 3 ture pr.uge i gennemsnit (figur 13).
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Bycyklens visning i rejseplanen

Rapportens udgangspunkt var at finde veesentlig geo-
grafisk variationi aktivitet effer abonnementstype, akti-
vitet og fid, etc. En af de spaendende ting ved datasaettet
var, at Bycyklen blev vist som alternativ ved rejse-seg-
ninger i www.rejseplanen.dk fra 01.06.21 (uge 23). Ville
dette afstedkomme nye brugere og mobilitetsmenstre?

Af turene i def samlede dataszet kan ikke identificeres
hverken en stigning i antal ture efter Rejseplanens intro-
duktion af Bycyklen (fra uge 23 og frem), eget aktivitet
effer abonnementstyper eller eget aktivitet ved de 46
DSB dockingstationer (70 dockingstationer mindre end
250 m fra en stafion). Der er ikke signifikans i sammen-
haeng mellem Bycyklen og rejseplanen. Men, som det
ses af figur 11 og 12, begynder akfiviteten at stige fra
uge 23 for de brugere, der har haft fast medlemskab i
hele perioden, mens dem, der har veeret med i 23 0og 24
uger, oplever moderaf stigning.

Stigningen, med fordobling fra ca. tre fil seks fure om
ugen, afthaengigt af, om man har veeret medlem i 24 el-
ler 25 uger, kan skyldes introduktionen i Rejseplanen.’
Men hvorfor aktiviteten ikke gaelder for brugere, der haft
medlemskab i mindre end 23 uger, eller for forskellige
abonnementstyper, kan ikke afgeres.

Billede 5. Bycyklens infrastruktur. Foto: Thomas Skou Grindsted.

| dataanalysen undersegte vi anvendelsen af Bycyklen
til last mile kersel, bl.a. med den formodning at akfivite-
ten ville stige pd& DSB dockingstationer fra uge 23 (hvor
Bycyklen vises i Rejseplanen) og frem. Der ikke signifi-
kant forskel i brug af dockingstationer placeret pé tog-
stationer for eller efter uge 23.
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Kort 5. De mest aktive dockingstationer pr. uge som procent af antal ture over perioden.

3 Mere sandsynligt skyldes det langvarigt medlemskab (for data-scettes

start).
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Undersegelsens resultat underbygger ikke at der er
oget aktivitet p& de 70 DSB dockingstationer. Det tyder
pd at Bycyklen, samt dens integration med Rejsepla-
nen, ikke er med fil at overkomme last mile problematik-
ker.Set fra et praksisteoretisk perspektiv (Spurling et al.,
2013; Nielsen & Christensen, 2020), bekraefter underse-
gelsen, at hverdagens mobilitet er steerkt rutinepraeget
0g i mindre udstraekning baseret pd lebende informa-
tion og valg - fx via app. For hele datasaettet er ogsd
undersegt, om DSB dockingstationer har mere aktivitet
end ikke stationsnzere stationer.

SOFE, Esti, HERE, Garmin, INCREMENT P, USGS, METI/
NASA

KVANTITATIV ANALYSE AF BYCYKLEN

haleeen for eksempel er den mest akfive dockingstation
iuge 25 og over hele perioden.

SOFE, Esti, FIERE, Garmin, INCREMENT P, USGS, METI/
NASA, NGA

Kort 4. Aktivitet pa henholdsvis stationsncere (tv) pay as you go og
(th) fast abonnement

Kort 4 viser aktivitet for abonnementstype "pay as you
go” (tv) og "fast abonnement” (th), der begynder eller
ender ved en DSB dockingstafioner. Som det ses af Kort
4, kan det ikke konstateres, at "pay as you go” brugere
er mere koncentreret i middelalderbyen og ved signi-
fikante sightseeingomrader (f.eks. Den lille havfrue),
mens brugere med "fast abonnement” har sterre ge-
ografisk udstraekning og er mere tilbejelige til at felge
brogader og diagonale snit i byen. Dermed bekraeftes
det ikke, at bruger med "fast abonnement” er mere ak-
tive p& DSB dockingstationer end "pay as you go” bru-
gere.

Som det ses af Kort 5 og Figur 15, kan det ikke konsta-
teres, at de 70 DSB dockingstafioner er mere aktive end
dockingstationer mere end 250 m fra en togstation.
Dette er ogsd@ undersegt i myldretiden morgen (kl. 7-9)
og eftermiddag (kl. 15-18) med samme resultat.

| stedet viser kort 5, at de mest aktive dockingstationer
er lokaliseret pd rekreative hotspots som Islands Bryg-
ge, Refshaleeen etc. Det ses ogsd af figur 14, hvor Refs-

Figur 14 viser, hvor mange procent af en uges ture, der
starter ved en given dockingstation pr.uge. Medtaget er
kun de dockingstationer, der har haft mere end 2,5 pct.
af akfiviteten (antal ture) i en given uge.
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Figur 14. De mest aktive dockingstationer pr. uge som procent af antal ture over perioden.

Deft ses, at den dockingstation, der har sterst fluktuation, er Refshalevej (76). Den orange (46) er Dronningens-
gade / Christianshavns Torv. Den rede (71) er Sankt Hans Torv og endelig er den lilla (73) Stefans gade v. Nor-
rebrogade. Kebenhavns Hovedbanegdrd / Bernstorffsgade, som vi ville forvente som en af de mest aktive DSB
dockingstationer, kommer ind som nr. 13 og er derfor ikke med pa listen. Ej heller Nerreport Station eller nogle af
de evrige 70 dockingstationer mindre end 250 meter fra en togstation er med pd listen.

| datakersler om stationsnaer aktivitet er det ogsé undersegt (Figur 15), om de 70 dockingstationer, der er mindre
end 250 meter fra en DSB stafion, er mere aktive ved at undersege brugergrupper og tidspunkt over degnet. Bru-

gere er opdelt i henholdsvis aktive hverdagsbrugere (medlem mere end en mdned og kert mere end 30 ture) og
alle andre ture (hverdage/weekend).
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Figur 15. Antal ture med begyndelses og slutdocking pd station (bl&), begyndelse eller slut ved en station (grd),
og ture der ligger udenfor stationsnaere omrdder (orange).

Som det ses af Figur 15 er ture inddelt efter (bld) start
og slut ved DSB dockingstation, (orange) ture med
start og slut pd ikke DSB dockingstationer og (grd) ture
der indeholder en stationsnaer og en ikke stationsnaer
dockingstation.

Som det ses, er der vaesentlig forskel mellem weekend
og hverdag bade for aktive og evrige brugere. Det ses
at ture mellem DSB og evrige dockingstationer er de
mest udbredte. Vi forventede, at aktive brugere ofte-
re ville benytte en DSB dockingstation i myldretiden
i hverdagen (bld eller grd), og mindre i weekenden.
Dette er ogsd tilfeeldet, men det er overraskende, at
menstret over degnets 24 timer er det samme bdde for
akfive og evrige brugere, stafions- og ikke stationsnaere
dockingstationer, samt for hverdag og weekend.

Konklusion

Denne rapports kvantitative analyse af delecykelord-
ningen Bycyklen har belyst om Bycyklen benyttes fil last
mile ture (mellem togstation og slutdestination), over-
flytningspotentialet ved af rejseplanen.dk integrerer
Bycyklen i segning, pendlingsmenstre og brugerprofi-
ler. Resultatet af datakersler viser at:

20

Bycyklens brugere korer langt

e 79 % af alle ture pd Bycyklen er 2 km eller derover. Til
sammenligning er 51 % af danskernes cykelture kortere
end 2 km.

e 17 % af alle ture p& Bycyklen er kortere end 1,5 km. 38
% af turene er mellem 1,5 og 4.0 km. Hele 44 % af alle
ture er leengere end 4 km og 12% af turene mere end
7km.

e Under 2 % af Bycyklens ture er indenfor stationsnaer-
hedsprincippet (250 m).

e Blandt Bycyklens brugere er de studerende den grup-
pe, der cykler laengst, og hovedsageligt den gruppe, der
kerer over 5 km og helt eksklusivt den gruppe, der kerer
laengere end 15 km.

Last mile eller effekt af Rejseplanen?

e Af de 10 mest aktive dockingstationer findes kun en
DSB dockingstation. Af datasaettet kan ikke pdavises
mere akfivitet p&d DSB dockingstationer end for evri-
ge dockingstationer. SGdanne moenstre kan ej heller
identificeres i myldretiden.



Billede 6. Bycyklen og pendling. Foto: Bycyklen

e Kebenhavns Hovedbanegdrd/Bernstorffsvej er den
13.mest aktive dockingstation. 1,5 % af alle ture keres
herfra. Sammenholdt med, at Bycyklens ture generelt
er lange, tyder data pd, at Bycyklen i begraenset om-
fang anvendes til og fra stafionen (last mile).

e Afdatakersler erikke identificeret effekt ved Rejsepla-
nensvisning af Bycyklenirejsesegninger. Af datasaet-
tet kan ikke identificeres hverken mere akftivitet (flere
ture) efter Rejseplanens introduktfion af Bycyklen (fra
uge 23 og frem), eget aktivitet efter abonnementsty-
per eller eget akfivitet ved stationsnaere dockingsta-
tioner. Der er ikke signifikant sammenhaeng mellem
light Maas intervention og aendret aktivitetsniveau.
Dog ses de trofaste storbrugeres (750 personer) ak-
tivitet at stige efter Rejseplanens visning af Bycyklen.
Dette geelder ikke andre grupper og ikke andre abon-
nementstyper, f.eks. Pay as you go.

Fortraengningspotentiale

e | Kebenhavn er gennemsnitshastigheden for biler i
myldretiden er ca. 8,1 km/t. For Bycyklen er gennem-
snitshastigheden 13,1 km/t. Sammenlagt med de
relativt lange ture, hvor 44 % er over 4 km, fremstdr
Bycyklen konkurrencedygtig med ture i bil. Sammen-
holdt med det internationale litteraturreview, er der
noget der tyder, at Bycyklen har potentiale til fortraen-
ge fure, der ellers ville have vaeret kert i bus, bil, me-
tro eller tog. Overflytningspotentialet har ikke vaeret
undersegt, e] heller fortreengningspotentiale mellem
mobilitetsformer.

Saeson- og myldretidspeaks

e Bycyklens brugere cykler ca. 20 % mere i weekender-
ne end pé& hverdage. For trafikken i Kebenhavn gene-
relt er trafikken ca. 50 % lavere i weekenderne end pd
hverdage ifelge Kebenhavns Kommune. Det vidner
om vaesens forskellige mobilitetsbrug.

e Bycyklens myldretidspeaks er mindre end for myldre-
tiden generelt. Brugere med fast abonnement cykler
mere indenfor den traditionelle arbejdstid. Det kan
vidne om vaesentlig arbejdsrelateret mobilitet.

KVANTITATIV ANALYSE AF BYCYKLEN

e Bycyklen har generelt hoj aktivitet for engangsbruge-
re (pay as you go) torsdag, fredag og lerdag nat.

e Der sker en fordobling af cykelturene sommer (juni)
versus vinter (januar).

Billede 7. Bycyklens oplevelser. Foto: Jon Ram Bruun Petersen.
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Brugerprofiler
e Storbrugerne udger 10 %, men stér for 66 % af turene.

e Engangsbrugere udger 71 % af alle Bycyklens bru-
gere og kerer 18 % afturene. Brugere i denne gruppe
har vaeret medlem i mindre en uge og udgeres hoved-
sageligt af abonnementstype pay as you go (5), men
ikke eksklusivt.

e Hverdagsbrugerne udger 19 % af brugerne. De har
regelmaessige ture og fast abonnement. Denne grup-
pe kerer 16 % af turene.

e Trofaste storbrugere erdemmedlaengstmedlemskab
og dem der cykler mest. Gruppen er en delmaengde af
storbrugerne. 750 medlemmer ud af i alt 30.887 (ndr
engangsbrugere er fraregnet) har vaeret medlem i et
halvt &r. Denne gruppe cykler 38 % af alle ture.

Fastholdelse

8 % af Bycyklens medlemmer har veeret medlem i ef
halvt ar. Regnes engangsbrugere som medlem, er tal-
let langt lavere. | forhold til fastholdelse ses brugernes
aktivitet falde szerlig i den forste méned. Herefter falder
akfiviteten gradvist frem til uge 20, og herefter begyn-
der aktiviteten at stige. Jo leengere medlemskab jo flere
ture, efter ca. 20 ugers fastholdelse.
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Review

Litteraturreviewet illustrerede blandt andet, at mange
vidt forskellige delecykelordninger er i veekst og findes
i mange konstellationer i mere end 1.500 byer globalt.
Veerdiskabelsen for delecykelordningerne ligger ho-
vedsageligt i sundhed, treengsel og klimabelastning,
og delcykelordninger har potentiale til at fortraenge op
til 25 % af turene i bil.

Reviewet indikerede endvidere, hvordan billig adgang,
driftssikkerhed og fleksibilitet er helt afgerende for bru-
gerne. Dette er dermed veerdiforslag, som kan omsaet-
tes ftil offentlige goder, herunder traengselsreduktion,
klimareduktion og sundhed, nér brugeren finder cykel-
lesningen let og friktionsfrit og dermed en attrakfiv les-
ning pd hverdagens mobilitet.
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