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Abstrakt

| 2025 dbner Hovedstadens Letbane med to stationer ved Gladsaxe Erhvervskvarter. Mange af
virksomhederne ligger dog uden for geengs gaafstand fra stationerne. Derfor har Gladsaxe Kommune
gennemfgrt en analyse af potentialer og barrierer for, at en mikromobilitetsservice kan fa flere til at
benytte letbanen. Analysen viser, at en mikromobilitetsservice kan gge antallet af passagerer ved de to
stationer med op til 10 %. Potentialet vurderes bedst udfoldet med en delecykelordning. Det kraever, at de
rette betingelser er til stede.

Formal og baggrund

Formalet med dette indlaeg er at give indsigt i potentialer og barrierer for mikromobilitet som til- og
frabringerservice til den kollektive trafik. Afsaettet tages i en analyse, som Via Trafik Radgivning har lavet for
Gladsaxe Kommune.

Flere skal ga, cykle og benytte kollektiv trafik til arbejde

Gladsaxe Kommune gnsker at fa flere til at g3, cykle og bruge den kollektive trafik, nar de skal til og fra
arbejde i Gladsaxe Erhvervskvarter - fremfor at bruge bilen. Gladsaxe Erhvervskvarter ligger centralt i
kommunen med let adgang til blandt andet Hillergdmotorvejen og Ring 3.

Figur 1: Afgraensning af Gladsaxe Erhvervsomrade (Helhedsplan for Gladsaxe Ringby, 2011).
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Nar det geelder valg af transportmiddel i dag pa alle rejser til arbejde i Gladsaxe Kommune uanset bopzel, sa
viser TU Kommunerapport for Gladsaxe Kommune 2020, at 62 % kommer i bil, 12 % med bus/tog, 2 % med
en kombination af bil og bus/tog, 6 % med en kombination af bus/tog og cykel, 15 % pa cykel og 3 % til fods
(DTU, Center for Transport Analytics 2020)

Nar vi kigger specifikt pa Gladsaxe Erhvervskvarter, sa er bilen i dag ogsa det mest dominerende
transportmiddelvalg for ansatte i kvarteret. Analysen Via Trafik har lavet i 2020 viser, at ca. 6 ud af 10
ankommer til Erhvervskvarteret i bil. Og knap halvdelen (43 %) af dem, der har under 10 km til arbejde,
kgrer til arbejde i bil (Jgrgensen et al 2021).

Ganske fa benytter kollektiv trafik (2,6 % af 117 respondenter), hvilket kan vaere pavirket af Covid-19-
situationen, da flere har valgt kollektiv trafik fra og tilvalgt individualiseret transport som bilen og cyklen i
de tilfaelde, hvor de har transporteret sig til arbejde i forbindelse med de delvise nedlukninger af
samfundet.

Ogsa andre transportvaneundersggelser fra tidligere viser dog, at bilen er det dominerende
transportmiddelvalg for ansatte generelt i Erhvervsomraderne langs Ring 3, sa det er ikke blot en Covid-19-
tendens, om end det kan have forstaerket de bildominerede transportvaner (se fx Gate 21: 2016).

Biltrafikken i og omkring Gladsaxe Erhvervskvarter giver treengselsproblemer i omradet. Disse forventes at
stige i takt med, at Gladsaxe Erhvervskvarter udbygges med flere og stgrre virksomheder i de kommende ar
— altsa vel og maerke, hvis ikke flere ansatte vaelger bilen fra og i hgjere fra veelger at g3, cykle og benytte
kollektiv trafik.

Der er saledes behov for grgn omstilling.

Letbanen - en hjgrnesten i den grgnne omstilling
En af hjgrnestenene i den gnskede grgnne omstilling er Hovedstadens Letbane, som abner i 2025.

Letbanen far to stationer ved Gladsaxe Erhvervskvarter- én ved Gladsaxevej og én pa Gladsaxe Trafikplads -
og styrker derved den kollektive trafikbetjening.
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Figur2: Kommende letbanestationer (Kilde: www.dinletbane.dk)

En vigtig forudsaetning for, at de ansatte i Gladsaxe Erhvervskvarter vaelger letbanen til, er imidlertid, at der
er let adgang mellem letbanestationerne og de mange virksomheder i omradet.
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Analysen, der bliver praesenteret her, ser naermere pa potentialer og barrierer for, at en
mikromobilitetsservice med el-lgbehjul eller delecykler kan fa flere til at vaelge kollektiv trafik frem for
bilen, nar de skal til og fra arbejde i Gladsaxe Erhvervskvarter. Dernaest, hvad der skal til for, at potentialet
kan udnyttes optimalt.

Tvaerfaglig og helhedsorienteret analyse

For at fa et grundigt og nuanceret indblik i fysiske savel som sociale og kulturelle potentialer og barrierer
for mikromobilitet i Gladsaxe Erhvervskvarter er der i analysen anvendt en kombination af forskellige
metodiske greb — nogle ingenigrfaglige — andre sociologiske. Analysen er baseret pa:

- En kortleegning af nuvaerende mobilitetsadfaerd og -services i Gladsaxe Erhvervskvarter, herunder
gennemgang af planer for omradet, tidligere transportvaneundersggelser, beskrivelser og
evalueringer af indsatser mm. samt information fra et kvalitativt interview med Leder af Gladsaxe
Erhvervsby, Karen Brosbgl Wulf.

- Enindsamling af viden om og erfaring med mikromobilitetslgsninger og -services fra ind- og udland
baseret pa en litteraturgennemgang af offentlig tilgaengelige danske og udenlandske forsknings- og
udredningsartikler og rapporter om el-lgbehjul og by- og delecykler samt nyhedsartikler og
leverandgrers internetsider.

- Enoplandsanalyse, der viser, hvor mange virksomheder, der ligger i og udenfor gaengs gaafstand til
de kommende letbanestationer i Erhvervskvarteret. Ved hjaelp af GIS-data af det eksisterende vej-
og stinet, er de nuvaerende gangafstande til de forskellige virksomheder i Erhvervskvarteret
beregnet med udgangspunkt i de kommende letbanestationers placering. Datasattet er leveret af
By- og Miljgafdelingen i Gladsaxe Kommune og stammer fra LOIS databasen.

- En kvantitativ rejsevaneundersggelse i Gladsaxe Erhvervskvarter (med 114 respondenter, der er
ansat i forskellige virksomheder i Erhvervskvarteret). Undersggelsen er ikke statistisk
generaliserbar, sa analysen kan alene give en indikation af de ansattes indstilling til
mikromobilitetslgsninger i Gladsaxe Erhvervskvarter.

- En kvalitativ interviewunders@gelse med ansatte (12 informanter i alderen 37-62 ar, 8 maend og 4
kvinder), der giver et nuanceret og dybdegaende indblik i de ansattes begrundelser for nuveerende
transportvaner samt oplevede potentialer og barrierer i forhold til at skifte til letbanen og anvende
en mikromobilitetsservice pa det sidste streek fra letbanestation til virksomheden.

- Screening af vej- og stinet i og ved Gladsaxe Erhvervskvarter med afszet i principielle kriterier for
velfungerende infrastruktur til mikromobilitet.

Figur 3: Undersggelsesmetoder til belysning af potentialer og barrierer for mikromobilitet

| de efterfglgende afsnit praesenteres de mest centrale analytiske pointer.
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2 ud af 3 virksomheder er ikke i gaengs gaafstand
Oplandsanalysen viser, at der er i dag, er 452 virksomheder i Gladsaxe Erhvervskvarter med i alt 14.515
ansatte.

Antal ansatte i virksomhederne

. 1.000
. 500

@ 100

Afstand til kommende letbane station
<100 m

100 -200 m
200-300 m
300-400m
400 - 500 m

| |s00-600m
|:]soo-700m

700 - 800 m
800 -900 m

900 - 1.000m

o PN & Kommende letbane station

(GEAIPROCESSJENGINEERINGIA/S ¢
; -
IMT{HQYGAARDIA/S]

Figur 4: Placering af virksomheder i Gladsaxe Erhvervskvarter i forhold til de kommende letbanestationer. Virksomheder med
mere end 500 ansatte er navngivet pa kortet.

29 % af virksomhederne ligger indenfor 500 m af en af de kommende letbanestationer - Gladsaxe
Trafikplads og Gladsaxevej, hvilket betragtes som en acceptabel gaafstand i omradet.

71 % af virksomhederne ligger 500 m eller mere fra de kommende letbanestationer. Her arbejder 55 % af
de ansatte i Erhvervskvarteret, svarende til ca. 7.900 ansatte.

Det er her potentialet for brug af mikromobilitetsservice vurderes at vaere stgrst. Dette fordi, at det er
hurtigere at ga 4-500 m end at ga hen til en delecykel, cykle, aflevere cykel i hub og ga det sidste stykke hen
til letbanen.

Hver fjerde gnsker mikromobilitet
Rejsevaneundersggelsen er ikke repraesentativ for alle ansatte i Erhvervskvarteret, men indikerer, at ca.
17 % af de ansatte forventer at benytte letbanen, nar den dbner i 2025.

Adspurgt om respondenterne forventer at benytte Hovedstadens Letbane, nar denne star faerdig i ar 2025,
svarer 17 % af respondenterne ’Ja’ (se figur 5 nedenfor).
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= Ja = Nej

Figur 5. Teenker du, at det bliver relevant for dig at benytte Letbanen, nar den er klar i 2025? (Baseret pa 114 besvarelser)

Samtidigt udtrykker 24 % interesse for at benytte en mikromobilitetsservice mellem en af de kommende
letbanestationer og deres arbejdsplads.

= Ja = Nej

Figur 6. Respondenternes interesse i en mikromobilitetslgsning. Kunne du, nar letbanen dbner i 2025, taenke dig at benytte en
mikromobilitetsservice mellem en af de kommende letbane-stationer og din arbejdsplads? (baseret pa 114 besvarelser)

Af de 24 % af respondenterne, som gnsker at benytte mikromobilitetsigsning mellem letbanestationer og
deres arbejdsplads, foretraekker 52 % en el-Igbehjulsservice, 26 % en bycykelservice og 19 % en delecykel
via privat udlejer eller egen virksomhed.

@nsket af lgsning er saledes ikke entydigt og erfaringer fra ind- og udland viser da ogsa, at bade el-Igbehijul
og by-/delecykler kan fungere godt i kombination med kollektiv trafik (first/last mile).
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El-lgbehjul: Hurtigt og effektivt, men ogsa hgj ulykkesrisiko

Viden og erfaring fra ind-og udland viser, at potentialet ved el-Igbehjul er, at de bidrager til hurtig, effektiv,

fleksibel og potentiel miljgvenlig og pladsbesparende mobilitet i
byrummet (se fx Fearnley m.fl. 2020, Fearnley 2021).

Der er imidlertid en lang raekke barrierer knyttet til el-lgbehjul.

For det fgrste er det forbundet med hgj risiko at kgre pa el-Igbehjul.
Flere danske og udenlandske studier har fundet, at uheldsrisikoen
forbundet med at kgre pa el-Igbehjul er 7-10 gange hgjere end
risikoen for cyklistuheld med personskade (se fx Fearnley og Karlsen
2021, Feerdselsstyrelsen 2020, Sgrensen m.fl. 2020a, 2020b).

Den bliver ikke mindre af, at interviewundersggelsen i Gladsaxe
Erhvervskvarter, at informanterne i den kvalitative undersggelse,
som er i alderen 37-65 ar ingen eller fa erfaringer har med at kgre pa
el-lgbehjul, og at de opfatter det som risikabelt.

Det kan vaere en barriere at skulle benytte et transportmiddel, som
man opfatter som risikabelt og som man ingen eller begraenset
erfaring har med at benytte.

Andre undersggelser viser da ogsa, at brugere af el-lgbehjul oftest er
unge voksne i alderen 18-30 ar (ca. 70 %). (S@rensen m.fl. 20203,
2020b, 2021)

Derudover er det barrierer, at el-lpbehjulene kraever opladning, det
er en passiv transportform og de har en tendens til at fylde, flyde og
rode i byrummet. Isaer i de byer i ind og udland, hvor der er mange
leverandgrer pa markedet og begraenset kommunal regulering af
markedet.

Sidst men ikke mindst er der fra 1. januar 2022 politisk vedtaget
hjelmpabud for el-lgbehjulsbrugere. Det kan veere en yderligere
barriere i forhold til at ville Iane et el-Igbehjul. Det ville formentligt
afholde mange fra at benytte det i transport til og fra arbejde.

By-/delecykler - Det sikre valg af kendt lgsning
By-/delecykler kan ligesom el-lgbehjul tilbyde hurtig, effektiv,
fleksibel og potentiel miljgvenlig transport. De fylder mere (primaert
hvis de parkeres i dockingstationer), men flyder ikke pd samme made
i byrummet.

Kgbenhavn var i starten af 1990’erne en af de fgrste byer i Europa til
atindfgre bycykler. | dag findes der forskellige former for delecykel-
ordninger i over 400 byer rundt om i verden (Amundsen 2016, Ruby
2019).

| interviewundersggelsen i Gladsaxe Erhvervskvarter betragtes cyklen
som det nemme og sikre valg, fordi alle informanterne har prgvet at
cykle og betragter det som en geengs praksis i Danmark.

"Kan jeg nu kere ordentligt
pa sadan et lebehjul? Jeg
ville have brug for at sve mig
pa en gve-bane, inden jeg
kastede mig ud i det. Det er
en barriere for mig, at jeg
ikke vil sta pa det ferste
gang i det offentlige rum pa
en cykelsti, hvor jeg er ude
blandt andre mennesker.
Jeg ville vaere bange for
det.”

Carina 50 ar, bilist

Ca. 75 % af brugerne er
maend, mens 25 % er
kvinder, og de fleste er
unge voksne pa 18-30 ar (ca.
70 %). Kun ca. 1 % er 55 ar
eller =ldre. Ca. 3 % af

brugerne er under 15 ar
gamle.

(Serensen m.fl. 2020a,
2020b, 2021)

"Det er bedre at sidde pa en
cykel. Lebehjulet har jo sma
hjul - alle sted forplanter sig
hurtigt op igennem kroppen.
Cyklen har store hjul. Kerer
over ujeevnheder uden
problemer, Du skal ikke
holde fast, som du ger pa et
lebehjul. Du har heller ikke
samme bremseformaen,
som pa cykel. Du har bedre
styr pa cyklen.”

1b 65 dr, Mobilist (Bilist,
samkarer, bruger af kollektiv
trafik, cyklist)
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Derfor vurderer Via Trafik, at en delecykelservice er den Igsning, der bedst kan indfri potentialet for
mikromobilitet i Gladsaxe Erhvervskvarter.

Mikromobilitet kan give op til 10 % flere passagerer

En beregning Via Trafik har foretaget af potentialet for mikromobilitetsservice i Gladsaxe Erhvervskvarter
viser, at antallet af daglige af- og pastigere i letbanen ved Gladsaxe Trafikplads og Gladsaxevej kan gges
med op til 10 % pa daglig basis.

Ifglge udredningen bag letbanen i Motorring 3 (Ringbyen-
Letbanesamarbejdet 2013) vil der vaere hhv. 1.500 og 590 passagerer

2 : ) ; "Hvis det er darligt vejr, sa
pa letbanestationerne Gladsaxe Trafikplads og Gladsaxevej pr.

ville jeg synes, at det er en

hverdagsdggn i ar 2032. keempe fordel at kunne tage
det offentlige til Gladsaxe

Adspurgt i spgrgeskemaundersggelsen i naervaerende undersggelse Trafikplads og sa hoppe pa

om, hvorvidt respondenterne taenker, at de vil benytte letbanen i et el-labehjul eller en

2025 (uden at tage stilling til eventuelle mikromobilitetsservices), delecykel hen til min

svarer 17 % ’Ja’. Der er ingen umiddelbar forskel i besvarelserne mht. arbejdsplads (80o-goo m fra
afstanden mellem respondenternes arbejdsplads og en af de kommende

. letb tati e
kommende letbanestationer. etbanestation) . . L.
Tanja 56 dr, bilist

| spgrgeskemaundersggelsen er respondenterne ogsa blevet spurgt
til, hvorvidt respondenterne kunne taenke sig at benytte en
mikromobilitetsservice mellem en af de kommende letbanestationer og deres arbejdsplads. 24 % af
respondenterne er interesserede.

Der er dog ogsa respondenter, der gerne vil benytte letbanen, men ikke er interesseret i en
mikromobilitetslgsning. Medtages disse, er 32 % af respondenterne interesseret i at benytte letbanen i
fremtiden (evt. kombineret med brug af en mikromobilitetsservice). Pa baggrund af dette antages det, at
antallet af interesserede brugere af letbanen stiger med 15 %-point, hvis de far en mikromobilitetsservice
stillet til radighed (fra 17 % til 32 %). Det svarer til 10 % flere passagerer.

Respondenter
Antal Andel
Teenker at benytte letbanen, nar den er klari 19 17 %
2025
Taenker at benytte en mikromobilitetsservice
mellem en af de kommende letbane-stationer og | 27 24 %
sin arbejdsplads
Ta?nker at'b'enytte Ie.tbanen med eller uden en 36 32 %
mikromobilitetsservice

Tabel 1. Respondenternes interesse Hovedstadens Letbane samt evt. en mikromobilitetsservice (baseret pa 114 besvarelser).

Med afszet i dette, vurderes det, at en mikromobilitetsservice i Gladsaxe Erhvervskvarter vil kunne gge
antallet af passagerer i letbanen ved Gladsaxe Trafikplads og Gladsaxevej med ca. 2-10 % pa daglig basis.

Tages der udgangspunkt i passagermaengderne i udredningen bag Hovedstadens Letbane
(Ringby/Letbanesamarbejdet 2013) (, svarer dette til ca. 30-150 ekstra daglige passagerer ved Gladsaxe
Trafikplads og 10-60 ekstra passagerer ved Gladsaxevej.

Under optimale betingelser kan potentialet vaere endnu hgjere end beregnet pa nuvaerende tidspunkt. For
at potentialet kan indfris er der en lang reekke forudsaetninger, der skal vaere pa plads.
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Et finmasket stinet og genveje

Der er behov for at etablere genveje og et sammenhangende og finmasket stinet, som ggr det nemt og
hurtigt for de ansatte at bevaege sig direkte mellem letbanestationer og virksomhederne. Det skyldes, at
vejnettet i dag er planlagt og indrettet med fokus pa afvikling og parkering af biltrafik.

Her er anbefalingerne i Helhedsplanen for Ringbyen fra 2011 fortsat relevante.

" Flere vej- og stiforbindelser fra Ring 3 vils
= |ette adgangen til omradet og gere bou- =
. levarden til det naturlige samlingssted i !
- kvarteret.

En finmasket stistruktur sikrer
let adgang til letbanens sta-
tioner og de omkringliggende
byomrader.

T tead 1 GLADSAXE RINGBY 27
Figur 8: Helhedsplanen Gladsaxe Ringby 2011

Samtidigt er der behov for yderligere udbygning af stier mellem de kommende letbanestationer og
virksomhederne.
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Figur 9: Helhedsplanen Gladsaxe Ringby — koblet med nye stiforbindelser

Stinettet skal desuden forbinde parkeringshubs for mikromobilitetslgsninger mellem letbanestationerne og
virksomhederne for at fungere optimalt for mikromobilitet. Det kraever taet dialog med virksomhederne om
arealanvendelse og omprioritering af arealer, da en stor del af arealerne er privatejede.

Etablering af brugervenlige mikromobilitetshubs

For at kunne kvantificere, hvor mange Igbehjul, by- eller delecykler, der vil vaere behov for i en
mikromobilitetsservice i Gladsaxe Erhvervskvarter, er det i fgrste omgang ngdvendigt at fastlaegge
ambitionsniveauet samt, hvordan ordningen skal fungere.

En attraktiv mikromobilitetsservice forudsaetter, at de ansatte har garanti for, at der er
mikromobilitetslgsninger tilgaengelig — bade morgen og eftermiddagen i umiddelbar naerhed af deres
arbejdsplads og letbanestationerne. Det kraever, at der skal vaere tilstraekkelige mikromobilitetslgsninger
placeret i mikromobilitetshubs i Erhvervskvarteret og ved letbanestationerne.

De hubs, der etableres ved letbanestationer og virksomheder skal samtidigt vaere synlige og let
tilgengelige, da mikromobilitetsservices hurtigt kan miste det attraktive, hvis der gar "for lang tid” med at
finde, leje, betale og aflevere.

Umiddelbart er der tre forskellige ordninger, der kan overvejes, i tillaeg til de to mikromobilitetshubs ved de
kommende letbanestationer;

1. Hubs ved interesserede/tilmeldte virksomheder.

2. Hubs pa strategisk placerede lokaliteter i omradet samt ved interesserede virksomheder eller ved
de stgrste virksomheder i Erhvervskvarteret.

3. Hubs pa strategisk placerede lokaliteter i omradet.
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| det bedste tilfaelde bliver der opsat hubs med Igbehjul eller
delecykler ved alle de interesserede virksomheder samt i umiddelbar
naerhed af virksomhedernes forskellige indgange. Pa den made vil de
ansatte have god mulighed for at benytte mikromobilitetsservice -
uden at de skal ga en omvej.

Denne ordning anbefales, da det vil vaere mest effektivt for
mikromobilitetsbrugerne. Ordningen kan evt. organiseres saledes, at
virksomheden selv betaler for opsaetning og drift af deres
mikromobilitetshub.

Alternativt kan der opsaettes mikromobilitetshubs ved de stgrste

virksomheder i omradet eller pa strategisk velvalgte lokaliteter i omradet.

I en ordning med strategisk
placerede hubs, skal der
vaere ca. 8-10 hubs plus en

hub ved hver letbanestation
i Erhvervskvarteret, sa
potentielle brugere ikke far
for langt at ga til hub.

Det kan vaere pa lokaliteter ved stgrre kryds eller ved veje/stier, hvor gdende naturligt faerdes til og fra
letbanestationerne mv. Malet er, at brugerne mgder en hub pa deres gangtur til letbanestationerne, sa de

ikke skal ga en ekstra omve;.

Ogsa her kraever det taet dialog med virksomhederne, da prioritering af areal til mikromobilitetshubs
betyder, at bilparkeringspladser pa virksomheders private arealer i nogle tilfaelde ma nedlagges eller flyttes
lengere vk fra hovedindgang/personaleindgang for at give plads til mikromobilitet.

De potentielle brugere bgr ogsa taenkes ind i den indledende fase, sa hubs bliver placeret og fungerer

optimalt ud fra et brugerperspektiv. Det kan fx vaere ved at inddrage
ansatte fra forskellige virksomheder i et designteenkningsforlgb.

En leverandgr af mikromobilitetsservice

En af barriererne ved mikromobilitetslgsninger er, at de kan have en
tendens til at flyde, rode og fylde i byrummet (Hashani 2020,
Leikanger 2020, Sgrensen 2020).

Erfaringer fra andre byer, fx Oslo og Kgbenhavn viser, at et ureguleret
marked for udlejning af el-Igbehjul skaber udfordringer for bymiljget.
Gladsaxe Kommune kan minimere problemet ved at vaelge én
leverandgr (Fearnley 2020a, 2020b).

Aarhus Kommune var den fgrste kommune i Danmark, som valgte
den model og de har ikke oplevet samme problemer som fx
Kgbenhavn og Oslo. Det er derfor helt centralt, at markedet
reguleres.

Med de rette reguleringer vil en mikromobilitetsservice have
potentiale for at blive en berigelse i Gladsaxe Erhvervskvarter.

Service integreret under kollektiv trafik

| forbindelse med etablering af en mikromobilitetsservice ma der
ogsa tages hgjde for, at betalingsvilligheden er lav. Via Trafiks
kvalitative analyser viser, at betalingsvilligheden ligger pa omkring 10
kr. pr. tur.

Samtidigt betragter informanterne i interviewundersggelsen
mikromobilitet som en meget lille del af den samlede rejse med
kollektiv trafik.

Hensigtsmaessig kommunal
styring/ regulering af
marked

Begraensning af antal
udlejningsfirmaer og leje-el-
labehjul

Aftaler om oprydning /
flytning af lgbehjul

Kampagner og politikontrol

Parkering med opfordring vil
at parkere seerlige steder
(hubs), opsaetning af
parkeringsstativer (med

opladning og krav om I3s)

samt parkeringsforbud

Indretning af el-lebehjul
med nummerplade og
ordentlig stettefod

Supplerende skiltning og
opmaerkning for el-
labehjulene.
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De giver udtryk for, at de vil veere mere tilbgjelige til at vaelge service
til, hvis de far en reel dgr-til-dgr-service, hvor de kan betale med
Rejsekortet pa hele rejsen mellem hjem og arbejde.

Kan brugerne kun tjekke ud med rejsekortet, nar
mikromobilitetslgsningen er afleveret i hub, vil det desuden have den
positive sideeffekt, at tyveri og manglende tilbagelevering af lante
enheder kan minimeres.

Det har tidligere vaeret muligt fx at benytte sit rejsekort til Ian af de
hvide bycykler i Kebenhavn og Frederiksberg, men den integrerede
service skal udvikles i samarbejde mellem kommuner,
transportselskaber og leverandgrer af mikromobilitet.

Her er det vigtigt med et steerkt brugerperspektiv allerede i
udviklingsfasen, sa potentielle brugere inddrages i et
designtaenkningsforlgb, der sikrer, at den service, der bliver udviklet,
faktisk tilgodeser de ansattes behov.

"Man burde koble det
sammen med den offentlige
transport. Med rejsekortet.
Altsa, hvis jeg farst er
kommet helt ud i
Erhvervskvarteret og har

betalt for det offentlige, og
sa skal betale oveni for
mikromobilitetsservice. Det
ville vaere sveert at fa mig til
at betale for”

Morten 48 ar, bilist

| skrivende stund tester DSB en digital I@sning, hvor brugere kan lane et el-lgbehjul pa den sidste del af

rejsen ved at booke gennem Kgrmit’. Sddanne integrerede Igsninger kan med fordel teenkes pa tveers af

udbydere af kollektive trafik.

Mobility Management kan skabe grobund for nye vaner

Der er i det hele taget behov for et staerkt brugerperspektiv — ogsa efter at en mikromobilitetsservice er
etableret. Det kraever mere end genveje, finmaskede sammenhangende stinet, hubs og
mikromobilitetsservice at fa de ansatte til at skifte bilen ud med letbanen og el-lgbehjul/delecykler.

Ca. 9 ud af 10 respondenter i rejsevaneundersggelsen har ingen eller fa erfaringer med at anvende
mikromobilitetslgsninger. Derfor er det ngdvendigt med en saerlig indsats for at fa de ansatte til at anvende

den ny service.

Mikromobilitetslgsninger er generelt ikke saerlig udbredt og benyttet blandt respondenterne. Saledes er det
kun 5 respondenter (4 %), der benytter en mikromobilitetslgsning 1-2 gange om maneden eller oftere.

90
80
70
60
50
40
30 23

o I
7
10 2 2
1
0 I — I -

3-4 dage om 1-2 gange om
maneden

Sjeldnere Jeg har kun
prgvet det en

eller fa gange

5 eller flere
dage om ugen ugen

Figur 10. Brugen af mikromobilitetslgsninger. Hvor ofte benytter du en mikromobilitetslgsning? (baseret pa 114 besvarelser)

Aldrig

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2021 ISSN 1603-9696

11



Gladsaxe Kommune vil med fordel kunne anvende en Mobility Management tilgang i opstartsfasen, sa
virksomhederne og de ansatte bliver introduceret til den nye mulighed for transport pa den sidste km (last
mile) og far mulighed for at afprgve mikromobilitet via demonstrationsprojekter.

Behov for og omfang af indsatsen vil formentligt vaere stgrre ved valg af el-lgbehjul frem for delecykler, da
langt feerre har erfaring med og fgler sig trygge ved at benytte el-lgbehjul.

Konklusion

Gladsaxe Kommune gnsker at fa flere til at ga, cykle og bruge den kollektive trafik, nar de skal til og fra
arbejde i Gladsaxe Erhvervskvarter - fremfor at bruge bilen. En af hjgrnestenene i den gnskede grgnne
omstilling er Hovedstadens Letbane, som abner i 2025. En vigtig forudsatning for, at de ansatte i Gladsaxe
Erhvervskvarter veelger letbanen til, er imidlertid, at der er let adgang mellem letbanestationerne og de
mange virksomheder i omradet.

Der er i dag 452 virksomheder i Gladsaxe Erhvervskvarter med i alt 14.515 ansatte. 71 % af virksomhederne
ligger i en afstand af 500-1.000 m fra en af de kommende letbanestationer. Her arbejder 55 % af de ansatte
i Erhvervskvarteret, svarende til ca. 7.900 ansatte. Det er blandt disse ansatte, at potentialet for brug af en
kommende mikromobilitetsservice vurderes at veaere stgrst. Det er dog ikke alle ansatte i disse
virksomheder, der er interesseret i at benytte letbane og en mikromobilitetsservice i Erhvervskvarteret.

En kvantificeret vurdering af potentialet er, at en mikromobilitetsservice i Gladsaxe Erhvervskvarter vil
kunne gge antallet af daglige af- og pastigere i letbanen ved Gladsaxe Trafikplads og Gladsaxevej med op til
10 % pa daglig basis. Potentialet forventes bedst indfriet med en form for delecykelordning.

Under optimale betingelser kan potentialet vaere endnu hgjere end beregnet pa nuvaerende tidspunkt, men
det kraever, at de rette betingelser herfor er til stede.

Der er behov for en flerstrenget indsats. For det fgrste ma den fysiske infrastruktur tilpasses, sa det er
nemt, hurtigt og sikkert at feerdes med mikromobilitetslgsninger mellem letbanestationerne og
virksomhederne i Gladsaxe Erhvervskvarter, og at mikromobilitetshubs etableres i gjesyn og fa skridts
afstand fra de kommende letbanestationer og interesserede virksomheder. Dernzast bgr kommunen vaelge
én leverandgr af mikromobilitetsservice og optimalt set arbejde for, at en mikromobilitetsservice i omradet
bliver en integreret del af den kollektive trafik under DOT, saledes at rejsekortet kan anvendes pa hele
rejsen fra dgr til dgr. Og sidst men ikke mindst sikre, at der bliver lavet virksomhedsrettede tiltag i taet
samarbejde med Gladsaxe Erhvervsby og store virksomheder i omradet, fx inddragelse af ansatte i valg af
service/leverandgr og placering af hubs, og opstartskampagne, der skal fa de ansatte til at benytte service,
nar den er etableret i Gladsaxe Erhvervskvarter.

Perspektivering

Bilparkeringsbetingelserne i Erhvervskvarteret er ikke naevnt i dette paper. Det er imidlertid vaesentligt at
papege, at et vigtigt tiltag for at fa flere til at vaelge Letbanen og kollektiv trafik til generelt, er forskellige
restriktive tiltag rettet mod biltrafikken, som isaer parkeringsrestriktioner og reduktion af vejnettets
kapacitet.

Hvis det fulde potentiale for at flytte bilister til kombinationsrejser med kollektiv trafik og mikromobilitet
skal udfoldes, sa fordrer det, at adgangsveje og parkeringsmuligheder for bilister besvaerligggres samtidig
med, at direkte stier og genveje til gdende, cyklende og brugere af mikromobilitetslgsninger ggr det nemt
og hurtigt at komme frem til sin arbejdsplads i Gladsaxe Erhvervskvarter.

En anden afggrende parameter er kvaliteten af den kollektive trafik, i saerlig grad frekvens, rejsetid og
komfort.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2021 ISSN 1603-9696 12



Den kollektive trafik i omradet vil fa et kvalitetslgft med etableringen af Letbanen og med de kommende
letbanestationer i Erhvervskvarteret, og saledes i sig selv medvirke til, at flere vil veelge den kollektive trafik
til. Det reelle potentiale for overflytning fra bil til Letbanen, afhaenger imidlertid af antal afgange, antal skift
og ventetid i skift mellem kollektive transportmidler mm.

Analysen har haft som afsaet at afsgge potentialer og barrierer for, om en mikromobilitetsservice i Gladsaxe
Erhvervskvarter kan fa flere til at benytte Letbanen ved at tilbyde en mikromobilitetsl@gsning pa last mile
mellem letbanestation og virksomhed.

Det kan med fordel navnes, at der ogsa findes relevante alternativer til at etablere en
mikromobilitetsservice.

Et alternativ kunne vaere at skabe bedre mulighed for cykelmedtagning i letbanen. Det har vaeret en stor
succes at give mulighed for det i S-toget. Hvis det bliver muligt at tage sin egen cykel eller sit el-lgbehjul
med i letbanen, sa slipper Gladsaxe Kommune for at stille service til radighed og det vil give den enkelte en
lettere logistik.

Nar letbanen abner, vil det kun veere muligt at medtage cykel under samme retningslinjer, som i metroen,
dvs. ikke i myldretiden. Og det er i myldretiden, hvor de fleste i Gladsaxe Erhvervskvarter mgder pa
arbejde, og hvor behovet for cykelmedtagning i forbindelse med arbejdsrejser, er stgrst.

Et andet alternativ er at forbedre kvaliteten af gangarealerne i Gladsaxe Erhvervskvarter, sa de ansatte vil
ga lengere end de geengse 500-600 meter. Nyere studier viser fx, at folk er villige til at ga 70 % laengere
til/fra den kollektive trafik, hvis ruten er attraktiv.

Dette kan fx g@res ved at etablere sakaldte superfortove. Superfortove er attraktive gangruter, der
interagerer med stedets and, historie og gvrige omgivelser. Superfortove er tilgaengelige, sikre og trygge
gangruter, der motiverer til at ga og til social interaktion. De skal derfor veere brede nok til, at man kan ga
hand i hand og passere andre.

De hgrer til i byer og turistomrader, hvor de forbinder stgrre knudepunkter, tur-mal og attraktioner. Derfor
skal superfortove ogsa kunne tilbyde oplevelser (fx formidle kulturhistorie).

Superfortove er arkitektonisk og skalamaessigt tilpasset omgivelserne. Det gaelder funktionalitet og
materialer, men ogsa beplantning og bynatur. Udformningen af superfortove skal ske efter en menneskelig
skala. Det betyder fx, at belysning ikke blot kan ske ud fra vejbelysningsnormer alene.

Superfortove er altsa mere end bare et bredt fortov eller en gagade. Det giver potentiale for mere
fodgeengertrafik og byliv med udgangspunkt i en fortelling om stedet og seeregne identiteter, der
udspringer af det sted, der er i fokus.

For Gladsaxe Erhvervskvarter kunne kulturhistorie omfattende BAT (British American Tobacco),
Telefonfabrikken og Mgbelfabrikken.

Der er altsa andre muligheder for at skabe bedre betingelser for first/lastmile transport, nar kommuner
gerne vil arbejde med overflytningspotentialer fra biltrafikken.

Nar det er sagt: Med de rette betingelser og rammer for etablering af en mikromobilitetsservice kan
mikromobilitet vaere en berigelse — ikke kun i Gladsaxe Erhvervskvarter, men ogsa i andre Erhvervsomrader,
der ligger stationsnzert i forhold til Hovedstadens kommende letbane.
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