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1. INDLEDNING

Denne rapport ”Trafik- og mobilitet i Fureso Kommune, datarapport” indeholder data og analyser
vedrerende trafik og mobilitet i Fureso Kommune. Disse data og analyser er grundlaget for de
anbefalinger og de indsatser, der er foresldet 1 “Trafik og mobilitetsplan” for Fureso Kommune.

Data og analyser stammer fra undersegelser og rapporter fra konsulenter, organisationer og politiet vedr.
antal politiregistrerede trafikulykker, samt fra de to § 17, stk. 4 udvalg om hhv. Trafikstej og
fremkommelighed.

Rapporten er opbygget med de samme afsnit som i ”Trafik og mobilitetsplan™:

1. Indledning.

2. Afsnit om Vej- og stinettet i Furese Kommune, hvor der gives en beskrivelse af, hvordan veje, stier og
nettet for kollektiv transport ser ud.

3. Afsnit om tellinger af antallet af biler, cykler, passagerer i busser og S-tog indeholder data om hvad
der kan observeres i antal og telles pa veje og stier, i toge og busser.

4. Afsnit om transportvaner indeholder data om hvor, hvornar og hvordan folk transporterer sig.

5. Afsnit om konsekvenserne af transportvanerne indeholder en vurdering af, hvad transporten betyder
for COz-udledningen, fremkommelighed, trafikstej, trafikulykker og sundhed.

6. Afsnit med analyser og muligheder for forbedringstiltag indeholder forslag til de uenskede
konsekvenser af transportvanerne kan reduceres.

Begrundelsen for denne opbygning er, at det er nadvendigt at kende til den fysiske virkelighed, afsnit 2,
med en registrering af, hvad der sker i virkeligheden i form af taellinger, afsnit 3.

Herefter dykkes der i afsnit 4 ned i, hvad der betinger registreringerne, nemlig vaner og adfeerd, efterfulgt
af en beskrivelse i afsnit 5 af, hvad denne adferd betyder for samfundet og miljeet med hensyn til
fremkommelighed, trafikstej, trafikulykker, CO2, og sundhed.

Det afsluttende afsnit 6 indeholder en analyse af, hvilke muligheder, der er i kommunalt regi og i
samarbejde med andre kommuner og organisationer for at @ndre pavirkningen af samfundet og miljeet i

retning af reduktioner og forbedringer.

Det er dermed pa basis af beskrivelsen af tilstanden og analyser af, hvordan tilstanden kan pavirkes, at der
opstar et handlingsrum med beslutningsmuligheder.

Datarapporten kan bade leses i sin helhed fra ende til anden, eller den kan anvendes som et opslagsvark.



2. VEJ- OG STINETTET

I de folgende afsnit redegeres for, hvordan den fysiske virkelighed ser ud i Furese Kommune. Dvs. hvor
findes veje og stier, hvordan er de klassificeret, hvordan ser nettet af kollektiv transport ud.

2.1 Vejnettet

Vej- og stinettet er karakteriseret ved, at kommunen har to sterre bycentre, et i Farum og et i Verlose
samt en raekke mindre bycentre og dertil en reekke lokalsamfund.

Vejnettet i Fureso Kommune er i hgj grad praget af Hilleradmotorvejen, som gennemskarer kommunen
fra nord til syd, og som har tre tilslutningsanlaeg til det kommunale vejnet.

Vejnettet i Furese Kommune er generelt af god kvalitet med gode forbindelser til alle dele af kommunen.

Kommunens veje er delt op i henholdsvis offentlige og private fellesveje. Forskellen er, at kommunen
har ansvaret for drift og vedligehold pa de offentlige veje, mens de, der ejer en ejendom med adgang til en
privat fellesvej, har ansvaret for drift og vedligeholdelse af denne.

Vejene er derudover delt op i fire vejklassificeringer:

Primare trafikveje
Sekundeare trafikveje
Primare lokalveje
Sekundazre lokalveje

halb o e

Vejklassificeringen anvendes som kommunens planlegningsvearktej for:

1. Vejens trafikmengde og type

2. Vejens indretning

3. Hastighed

4. Bump, chikaner, indsnavringer m.m.
5. Drift og vedligehold

6. Vintertjenesten

Primeere trafikveje

De primare trafikveje betjener primert fjerntrafik eller regional trafik, og der kerer en relativ stor andel
af tung trafik og gennemfartstrafik pa vejene. Det er vigtigt at sikre en god fremkommelighed og
tilstraekkelig kapacitet pa de primere trafikveje, s de mindsker belastningen fra tung trafik og
gennemfartstrafik pa det evrige vejnet.

For at sikre fremkommelighed er det derfor kun undtagelsesvis, at der gives tilladelse til overkersler eller
sidevejstilslutninger eller etableres fysiske fartdempninger.



Stikrydsninger af vejene foregar i udvalgte krydsningspunkter, som kan vaere udformet med eksempelvis
midterheller.

Primert fokus: Fremkommelighed og trafiksikkerhed

Sekundeert fokus: Tryghed, medmindre vejen gar forbi skoler eller institutioner med bern, hvor det primare fokus er
trafiksikkerhed og tryghed.

Hastighedsbegransning: 50, 60, 70 eller 80 km/t

Cykelstier: Ja, alternativt cykelstier i eget tracé parallelt med vejen.

Sekundere trafikveje

Sekundere trafikveje betjener primaert kommunens byer og lokalsamfund, hvilket stiller krav om god
fremkommelighed og kapacitet. Fysisk fartdempning bliver kun etableret undtagelsesvis.
Foranstaltninger, der fremmer trafiksikkerheden, bliver etableret, hvor der er udfordringer.

Primart fokus: Fremkommelighed og trafiksikkerhed

Sekundeert fokus: Tryghed, medmindre vejen gar forbi skoler eller institutioner med bern, hvor det primare fokus
er trafiksikkerhed og tryghed.

Hastighedsbegransning: 50, 60, 70 eller 80 km/t. I seerlige tilfaelde 40 km/t

Cykelstier: Ja, alternativt feellesstier eller stier i eget tracé langs vejen

Primzere lokalveje

Primere lokalveje er bindeled mellem trafikveje og sekundere lokalveje og giver adgang til kommunens
boligomrader. De primare lokalveje skal sikre en rimelig fremkommelighed, men samtidig skal det
veare trygt og sikkert for alle trafikantgrupper at benytte vejene.

Primart fokus: Trafiksikkerhed og tryghed

Sekundert fokus: Fremkommelighed
Hastighedsbegransning: 30, 40 eller 50 km/t

Cykelstier: Ja, hvis hastigheden er 50km/t ellers ikke

Sekundzre lokalveje

Sekundzre lokalveje bliver benyttet af alle typer trafikanter og giver adgang til kommunens boliger.
Trafiksikkerheden og trygheden bliver prioriteret serligt hejt, og derfor vil vejene ofte vaere forsynet med
bump, haevede flader eller en zonevis hastighedsbegransning. En hastighedsbegransning i en zone kan
etableres pa en enkelt vej, men ber som udgangspunkt etableres i et omrade.

Pa offentlige sekundere lokalveje er det kommunen, der prioriterer, hvor der skal etableres eksempelvis
bump, og kommunen stir ogsa for udferelse og finansiering. Hvis beboere pa private fellesveje ensker
etablering af eksempelvis bump, skal kommunen godkende det, og beboerne skal selv sta for udferelse og
finansiering.

Primert fokus: Trafiksikkerhed og tryghed
Sekundert fokus: Fremkommelighed
Hastighedsbegransning: 15 -50 km/t

Cykelstier: Nej




En privat fellesvej kan aldrig have en sterre klassificering end sekundeer lokalve;.

Pa Figur.1 kan fordelingen af vejene med hensyn til klassificering ses.
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Figur.1. Oversigt over vejnettets klassificering i Furesg Kommune.



2.2 Stinettet

Fureso Kommune er karakteriseret ved, at der er store naturskenne omrader med skove og seer samt
omradet omkring Flyvestationen, hvor man pa et veludviklet stinet kan faerdes pa cykel eller til fods.
Stinettet binder i lighed med vejnettet bycentrene og lokalsamfundene sammen.

Stinettet bestar af stier langs veje eller selvstandige stier. Stierne i Fureso Kommune udger et
sammenhangende net, der giver mulighed for at bevage sig rundt i kommunen, hvad enten formalet er
transport, motion eller oplevelse

Fureso Kommune har etableret flere regionale supercykelstiruter. Det drejer sig om supercykelstinettets 2.
supercykelsti kaldet Farumruten, der 1 2020 blev forlenget til Allered med Farum-Allered ruten.
Endvidere er der Varloseruten, der forbinder Varlose/Farum med Ballerup, og dertil er der 800 m af
Ring 4-ruten.

Kommunens stier er delt op 1 henholdsvis offentlige og private faellesstier.
Forskellen er, at kommunen har ansvaret for drift og vedligehold pa de offentlige stier, mens de,

der ejer en ejendom med adgang til en privat feellessti, har ansvaret for drift og vedligeholdelse af denne.

Stierne er derudover delt op i to stiklassificeringer:

1. Hovedstier
2. Rekreative stier
Hovedstier

Hovedstinettet bestar af stier langs veje eller selvstendige stier. Det kan f.eks. vare enkelt- eller
dobbeltrettede cykelstier, delte stier eller faellesstier for fodgaengere og cyklister. Stinettet skal opfylde
cyklisters og fodgangeres behov og gere det attraktivt at gé eller cykle. Stierne er oftest indrettet sa de
fremstar sikkert, med god belegning og bredde og belysning i byzonen. I landzone vil belysning
anvendes i respekt for omgivelserne, stiens indretning og formal.

Primeert fokus: Trafiksikkerhed, fremkommelighed og tryghed for blede trafikanter
Sekundeer fokus: Oplevelser, tilgeengelighed til skoler, institutioner, stoppesteder, stationer, sammenhang og
fremkommelighed.

De forskellige stityper danner et net med forskellige ruter for cyklister og andre rullende trafikanter. Pa
figur 2. vises, hvordan man kan komme rundt pa hjul i Furese kommune.
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Figur.2. Oversigt over cykelmuligheder i Furess Kommune. April 2021

Rekreative stier

De rekreative stier er stier, der gar igennem parker, skove eller i det abne land. Det vare sig delte stier
eller faellesstier for fodgengere og cyklister, stier kun for fodgengere og/eller ridende. De er oftest udfert
med en grus eller graesbelaegning og uden lys. Der er oftest en god sammenhang mellem hovedstinettet
og de rekreative stier, sa fodgaengere og cyklister kan transportere sig rundt.



Primeert fokus: Fremkommelighed for blede trafikanter og ridende
Sekunder fokus: Oplevelser, sammenhang og motion

Figur 3 viser de rekreative stier i Furese kommune.
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Figur 3. Rekreative stier i Furesp Kommune. Ikke endeligt kort. Revideres i forbindelse med Kommuneplanen.



Rekreative stier kan afmerkes og anvendes som vandreture sdsom kloverstierne, der er vist i figur 4.

Figur.4. Klgverstierne i Farum.

2.3 Net for kollektiv transport
Fureso Kommune betjenes af S-togslinjen B pé de tre togstationer Farum, Vearlese og Hareskov St.
I Fureso er der i alt 12 forskellige buslinjer, der betjener kommunen:

4 af linjerne kerer internt i kommunen: linje 151, 332, 333 og 851.

4 af linjerne korer i flere kommuner udover Furese: linje 152, 165, 334 og 335.
4 regionale buslinjer: linje 55E, 310R, 400S og 500S.



Nettet af buslinjer og toglinjen er vist pa figur 5.
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Figur.5. Bus- og S-togslinjer, samt stoppesteder og stationer i Furesg Kommune.

2.4 Opland til stationerne

Afstanden fra bopel til togstation har stor betydning for anvendelsen af toget. Jo leengere veek man bor fra
stationen jo mere tilbgjelig er man til at anvende andre transportmidler.

Pa Figur 6 er oplandet til de tre stationer i kommunen indtegnet.



Figur 6. Opland til stationerne, grgn cirkel 0,6 km og gul cirkel 1,5 km til stationer.

Den gronne cirkel angiver en radius af 600 meter til stationen. 600 meter angiver
stationsnearhedsprincippet i henhold til kommuneplanen, som virksomheder gerne skal placeres inden for.

P4 den méde kan virksomhedernes ansatte gé fra S-toget til arbejdet. Som det ses pa kortet er hverken
Farum Erhvervspark, erhvervsomraderne ved Walgerholm eller ved Lejrvej placeret i henhold til
stationsna@rhedsprincippet. Til gengald er bade Verlese Bymidte, Farum Bycenter, Furese Radhus og til
dels virksomhederne pé Kirke Varlosevej placeret i stationsnarhed.

Den orange cirkel angiver en radius af 1,5 km til stationen. Undersggelser viser, at mange folk er villige
til at cykle op til 1,5 -2 km til naermeste station for at tage toget, nar de skal transportere sig. Pa figur 6
kan det ses, at mange boligomrader i Furese Kommune er placeret i en radius af maksimalt 1,5 km til den
naermeste station. Farum Erhvervsspark er ligeledes placeret inden for en radius af 1,5 km til Farum
Station. Endvidere er Sydlejren og Jonstrup placeret inden for en radius af hhv. 2 km fra Mélev St. i
Ballerup for Jonstrup (Bringekrogen) vedkommende og 2,8 km for Filmstationens vedkommende, efter at
der er etableret nye stier pa Flyvestationens omrade.



2.5 Mulige placeringer af ladestandere til el-biler

Furese Kommune har udarbejdet Strategi for ladestandere til el-biler. Heri udpeges lokaliteter, der
vurderes som egnede og hensigtsmaessige for opstilling af hurtigladere. Vurderingen er foretaget med
udgangspunkt i bedst mulig tilgeengelighed, opland og mulighed for destinationsladning.
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Figur 7. Forslag til placering af 1 hurtigladestander med 2 almindelige ladestandere pa offentligt tilgaengelige parkeringspladser, markeret
med r@d stjerne. Eksisterende hurtigladestandere med 2 almindelige ladestandere, markeret med grgn stjerne.
Furesg Kommunes Strategi for ladestandere til el-biler. 2020.

2.6 Sammenfatning

Vej- og stinettet er karakteriseret ved, at kommunen har to sterre bycentre, et i Farum og et 1 Varlose
samt en raekke mindre bycentre og dertil en reekke lokalsamfund. Disse er forbundet med et net af veje fra



storre trafikveje til sma lokalveje samt stier i form af supercykelstier, cykel- og gangstier samt rekreative
stier. Derudover barer vejnettet praeg af at Hilleredmotorvejen gennemskarer kommunen, og at Ring 4
afgrenser Furese Kommune mod sydest pa en kort streekning.

Fureso Kommune er ogsa karakteriseret ved, at der er store naturskenne omrader med skove, seer og
omradet omkring Flyvestationen, hvor man pa et veludviklet stinet kan feerdes pa cykel eller til fods.
Vejinfrastrukturen er godt udbygget, mens cykelstier og fortove har forbedringspotentialer.

Der er gode S-togsforbindelser mellem bycentrene, og 12 forskellige busruter betjener kommunens
borgere. De mindre bycentre og lokalsamfund i den sydlige og vestlige del af kommunen har storre
afstande til S-tog. Jonstrup og Sydlejren pa Flyvestationen er tettere pa Ballerup og Mélev Stationer.

De fleste af erhvervsomraderne ligger stationsnzert, saifremt man regner med en cykelafstand pa 1,5 km.

Kommunen har gode muligheder for udbygning af ladestander-infrastruktur til at fremme el-bilismen.

16



3. TALLINGER AF BILER, CYKLER OG
KOLLEKTIVT REJSENDE

I dette afsnit redegores for viden om antallet af biler og cykler pé veje og stier, samt antallet af passagerer
1 den kollektive transport. Afsnittet redegor for teellinger, som Furese Kommune selv har gennemfort eller
som andre har gennemfort, bl.a. Vejdirektoratet, Movia og DSB.

Tellingerne af biler og cykler pa veje og stier kan forega ved hjalp af slanger, der leegges pa tvers af
vejbanen/cykelstien eller elektronisk med kameraobservationer. I det omfang, Furese Kommune har talt,
er der anvendt slanger. Tellinger af passagerer i tog og busser har DSB eller Movia staet for.

3.1 Teellinger af motorkeretejer

Fureso Kommune har gennem en lengere arrekke udfort tellinger af motorkeretgjer, dvs. biler, busser
lastbiler og motorcykler pd vejene i kommunen. Senest er der blevet talt i efteraret 2020. Endvidere er
Vejdirektoratets teellinger pa Hilleredmotorvejen medtaget til sammenligning.

Tellingerne er vist pa Frederiksborgvej fra nord til syd, Frederiksborgvej-Fiskebakvej-Ballerupvej fra
nord til syd, samt Slangerupvej og Kirke Varlasevej-Kollekollevej fra @st mod vest. Der er medtaget alle
tilgeengelige data fra 2010 til 2020 pa de anforte strekninger. Alle tal er opgivet som drsdegnstrafik
(ADT), dvs. et gennemsnit/dogn, baseret pa mélinger og erfaringstal for at omsaette malinger til et
gennemsnitligt dogn hen over aret.

Det fremgar af figur 8 og 9, at biltrafikken pa Frederiksborgvej stiger fra nord mod syd, og at der ogsa er
en stigende tendens i tidsperioden. Det hgjeste antal biler pa streekningen er mélt ud for Frederiksborgve;j
nr. 37, med ca. 13.200 biler, mens antallet herefter falder en anelse til 12.800 biler syd for
Fiskebakbroen.

Efter Fiskebakbroen deler trafikken sig, og en del kerer mod Vearlese og en del kerer ad
Frederiksborgvej mod Gladsaxe, hvor der ved kommunegransen er ca. 4.700 biler. Pa Fiskebakvej under
jernbanebroen er der ca. 9.800 biler, stigende til 11.600 pa Ballerupvej ved hellen og derefter 7.900 ved
kommunegransen til Ballerup.

Pa Kirke Varlosevej - Kollekollevej er der mélt ca. 9.500 ved Jomfrubakken og ca. 11.700 ved bade
Evavej og viadukten. Der er nogle hgjere malinger ved Lassevej pa ca. 15.000 gst for Laessevej, men de
er fra 2016. Hvis der var malt her i 2020, ville dette malepunkt formentlig have udvist en stigning.
Formentlig er der en del bilister, der kommer fra Kirke Verlase og drejer af mod nord ad Fiskebackvej
eller mod syd ad Ballerupve;.

Pa Slangerupvej er der mélt ca. 12.350 ved kommunegransen mod ost til Allered, ved Lillevangsvej er
der malt ca. 14.000, og ved kommunegransen mod Rudersdal mod vest er der mélt ca. 13.150. Der er
maélinger Bistrupvej vest for motorvejen pa 16.300, men de er fra 2015.

Sammenfattende kan det konstateres, at de storre vejstrakninger, der gir igennem kommunen, ogsa er de
mest befzerdede vejstreekninger i Furese Kommune. Der er malt mellem 13.000 og 16.000 biler ADT, og



pa de fleste malelokaliteter er der en stigende tendens, safremt datagrundlaget er tilstreekkeligt til at
vurdere dette.

Frederiksborgvej - Gladsaxe
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Figur 8. Teellinger af motorkgretgjer pa Frederiksborgvej og Frederiksborgvej-Fiskebaekvej-Ballerupvej 2010 — 2020.
Furesg Kommune, egne teellinger.
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Figur 9. Teellinger af motorkgretgjer pa Kirke Vaerlgsevej-Kollekollevej og Slangerup-Bistrupvej 2010 — 2020.
Furesg Kommune, egne teellinger.

Figur 10 sammenfatter data for alle de trafiktellinger, der er foretaget i Fureso Kommune fra 2017 —
2021. Det fremgar, at der gennem &rene er talt pA mange positioner og tallene er vist som
Arsdogntrafik(ADT). Ved arsdegntrafikken (ADT) forstas trafikken per dogn opgjort som gennemsnit
over hele aret.
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Figur 11. Malinger af trafikken pa Hillergdmotorvejen. Vejdirektoratet, KMastra.

Det fremgér af figur 11, at trafikken pd Hillereadmotorvejen er stigende 1 tidsperioden og stigende fra nord

mod Kebenhavn, fra 43.000 til 67.500 ADT. Ved Fiskebakbroen var der i 2010 50.300 ADT, der er
steget til 63.000 ADT i 2020, men med et fald i 2019 og 2020 i forhold til 2018. Der er séledes en

stigning pa 25 % i perioden ved Fiskebakbroen.

Trafikken pa Hilleradmotorvejen er séledes betydelig storre end trafikken pa de kommunale veje og
udviser en betydelig stigning i perioden, hvilket stemmer overens med den nationale fremskrivning.

Figur 12 fra Vejdirektoratet viser, at trafikken pa motorveje generelt er steget med 38 % siden 2009.
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Figur 12. Motorvejstrafikken i Danmark. Tal fra Vejdirektoratets hjemmeside.
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3.2 Cykeltallinger

Cykeltellinger 2010 - 2020
Fureso Kommune har siden 2010 foretaget tellinger af cyklister 1. og 2. uge i september pa forskellige
lokaliteter.

Telleresultaterne for cykelpendlingen er vist pa figur 13 - 15. Cykelpendlingen er summen pr. uge af alle
cykelture i tidsrummet kl. 6-9 og kl. 15 — 18 pa hverdage. Det fremgér, at alle tellingerne i perioden 2010
— 2018 har ligget pa et nogenlunde konstant niveau med tendens til en let stigning, ogsa selvom
teellingerne i 2018 foregik i en periode, som var meget regnfuld. I 2020 er der sket en betydelig stigning,
generelt mellem ca. 40 % og 65 % og pa 95 % pé Frederiksborgvej v. kommunegransen til Gladsaxe. Pa
Frederiksborgvej v. Fiskebackbroen er der 9.841 pendlercyklister, mens der ved kommunegransen til
Gladsaxe er 10.365 pendlercyklister, svarende til ca. 2.100 pendlercyklister/dag. Det vil sige, at antallet af
pendlere mod Kebenhavn agges ved, at der sker en storre tilslutning af pendlere via Kollekollevej end de
pendlere, der drejer af mod Verlese.

Det ses endvidere, at der er ca. 4.000 pendlercyklister pa Fiskebakvej nord for Skovlinjen, og at antallet
falder i sydgaende retning til ca. 3.150 pé Ballerupvej syd for Skovlystve;j.

De betydelige stigninger i antallet af cyklister kan skyldes flere faktorer. Dels at det var forholdsvist godt
vejr pa telletidspunktet i 2020, dels at Cyklistforbundets Vi cykler til arbejde” foregik i september 2020,
og dels at mange havde valgt cyklen pé grund af corona-situationen, og fravalgt den kollektive transport.
Men tallene viser, at der er et ganske betydeligt potentiale i at omlaegge mobilitetsadfeerden i retning af
cykeltransport.

Cykel pendling Farum - Gladsaxe pa Frederiksborgvej

eriksborgv e sl
ending din

sborgvej ved Trevangsvej v. Fiskeb=kbro Frederiksborgvej ved Gladsa

Cykelpending 2012  mCykelpending2013  mC Cykelpending 2018 mCykelpendin

Figur 13. Cykelpendling mandag-fredag Farum-Gladsaxe pa Frederiksborgvej 2010-2020. Furesg Kommune, egne teellinger.
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o Cykelpendling Farum - Ballerup

Frederiksborgvej ved Trevangsvej Frederiksborgvej v. Fiskebekbroen Fiskebakvej nord for skovlinjen  Fiskebaekvej nord for Ryetvej Ballerupvej sf. Skoviystvej

u Cykelpendiing 2010 Cykelpending 2012 mCykelpendiing 2013 mCykelpending2015  mCykelpending2018  m Cykelpendiing 2020

Figur 14. Cykelpendling mandag-fredag Farum-Ballerup 2010-2020. Furesg Kommune, egne tzllinger.
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Figur 15. Cykelpendling mandag-fredag Kirke Varlgsevej-Kollekollevej 2015-2020. Furesg Kommune, egne tzllinger.

Det samlede antal af cyklister ligger generelt ca. 1/3 hejere end antallet af pendlere, idet der males over
hele dagen og hele ugen, inkl. weekender. Figur 16 viser det samlede antal cyklister p4 Farumruten.

Det bemarkes, at det samlede antal af cyklister er storre ved Fiskebakbroen (15.100 cyklister/uge eller
2.160 cyklister/dag) end ved kommunegransen (13.600 cyklister/uge eller 1940 cyklister/dag), dvs. at det
antal cyklister, der drejer af mod/kommer fra Vearlese, er storre end det antal, der kommer fra Vearlese ad
Kollekollevej og cykler ind mod Kebenhavn, hvilket er modsat cykelpendlingen.

23



Antal cyklister Farum - Gladsaxe pa Frederiksborgvej
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Figur 16. Samlet antal cyklister/uge Farum-Gladsaxe pa Frederiksborgvej 2010-2020. Furesg Kommune, egne malinger.

Sammenligning mellem cykeltrafik og biltrafik.

Pa figur 17 sammenlignes cykeltrafikdata med biltrafikdata. Frederiksborgvej har kommunens
hgjeste andel cyklister. Data for Frederiksborgvej ved kommunegraensen til Gladsaxe viser, at
biltrafikken er den dominerende, med 13 % - 14 % cyklister og 86 % - 87 % bilister 1 hhv. 2013 og
2015. Der iagttages herefter den betydelige stigning i 2020 i cyklistantallet, kombineret med et fald i
bilantallet, og muligvis et fald i passagerer i den kollektive transport. Andelene 1 2020 er 24 %
cyklister og 76 % bilister. Det kan konkluderes, at Supercykelstien Farumruten, som ogsé er Furese
Kommunes mest benyttede cykelsti, er en vigtig transportforbindelse mellem Farum og Kebenhavn.

Kommunegraensen Fordeling [%]
mod syd

Ar 2013 | 2015 | 2020 | 2013 | 2015 | 2020 | 2013 | 2015 | 2020
Cykel 932 822 1524 | 1008 | 989 1438 | 14 13 24
Bil 5666 | 5274 | 4739 | 6650 | 5745 | 5198 | 86 87 76

Figur 17. Sammenligning mellem antal motorkgretgjer og cyklister pa Frederiksborgvej. ADT Arsdggntrafik. HDT Hverdagsdggnstrafik.
Furesg Kommune, egne teellinger.

CyKkelregistreringer ved Strava data

Strava er en motions- og sundhedsapp maélrettet cyklisme. Programmet benytter sig af GPS-data

fra brugerens smartphone eller cykelcomputer og kan kombinere disse data med puls, kadence og effekt. I
Storkebenhavn er der 33.000 unikke brugere af Strava. I perioden januar til september 2020 har de kert
944.232 cykelture. Det er det dataset, der danner baggrund for analysen. Overordnet set er det et unikt
datasat i forhold til kortleegning af adfeerd.
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Programmet er sarligt populert blandt cyklister, der dyrker motionscykling og blandt dem, der pendler
meget. Det ma derfor forventes, at data har en skavvridning i forhold til dette.

Stravas data kan benyttes til at identificere de veje og cykelstier, hvor cykelaktiviteten er sterst, idet hver
cyklist treekker et lille lysende, unikt spor efter sig. Jo flere der cykler pa ruten, jo mere lyser den. Dette
kaldes et heatmap. Med udgangspunkt i Stravas heatmap er der udpeget de vaesentligste ind- og udkersler
1 kommunen.

Figur 18 viser Stravas heatmap for Furesg Kommune. Det ses tydeligt, hvor de mest anvendte cykelruter
er, med Frederiksborgvej (Supercykelstien Farumruten), Kollekollevej-Kirke Varlasevej, Paltholmvej-
Slangerupvej og Stavnsholtvej som nogle af de sarligt tydelige linjer. Men ogsa andre veje, som bl.a.
Christianshejvej og Farumvej i den vestlige del af kommunen er tydelige. Endvidere ses, hvordan
landingsbanen pa Flyvestationen traeder tydeligt frem, og hvordan mountainbike-sporene i skovene traeder
frem. Endvidere er der en del stier, som er grusbelagte, som ogsa anvendes til at cykle pa, f. eks. rundt om
Senderso.

Figur 18. Strava heatmap (jo lysere og mere tydelig linjen er, jo flere cyklister fra datasaettet benytter den) plottet sammen med de 13
interessepunkter, hvor hoveddelen af cykeltrafikken gar ind og ud af kommunen. Nordiq Group 2020.

25



En sammenfatning af Strava data informationer ses i figur 19, hvor der lige som i Furesg Kommunes
slangetallinger er en markant stigning i antallet af cykelture mellem 2019 og 2020.

Antal unikke cykelture ind | Andel af Stigningi | Stigningi | Andel af cykelture i
eller ud af Furesg cykelturene som antal antal storkebenhavn der er
Kommune i perioden Jan starter eller slutter | cykelture | cykelture | gaetigennem Furesg
2018 til sept 2020 i kommunen 2018/2019 | 2019/2020 | Kommune i 2020

Ca. 400.000 Ca. 20% Ca. 10% 75% 20%

Figur 19. Sammenfatning af Strava-data. Nordig Group 2020.

Cykelpendlingen til og gennem Furese Kommune

P4 basis af Strava data kan rejsemenstre kortlegges, dvs. hvor cykler pendlerne, der anvender Strava,
egentlig hen. Det er valgt at praesentere data for, hvordan cykelpendlerne fordeler sig, nar de cykler over
kommunegransen fra Gladsaxe Kommune og Ballerup.

Figur 20 viser, hvordan cykelpendlere, der kommer ind i Furese Kommune ad Frederiksborgvej og
Ballerupvej fordeler sig i kommunen. Det fremgar, at ca. 16 % af de pendlere, der kommer ad
Frederiksborgvej, bliver i kommunen, mens ca. 46 % cykler mod nord og resten fordeler sig mere jevnt
ud mod andre kommuner, bl.a. med 10 % i estlig retning og 22 % i vestlig retning.

Cykelpendlere, der kommer fra syd ad Ballerupvej fordeler sig med 34 %, der bliver i Furese Kommune,
mens resten fordeler sig med bl.a. 19 % 1 nordlig retning, 10 % 1 estlig retning og 17 % i vestlig retning.

Figur 20. Fordeling af cykelpendlerstremme fra syd ad hhv. Frederiksborgvej og Ballerupvej. Strava-data bearbejdet af Nordig Group 2020.
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CyKkelture pa stier af rekreativ karakter

P4 basis af Strava data fra januar til september 2020 er det kortlagt, hvordan cykelstierne i Fureso
Kommune anvendes. P4 basis heraf er der udvalgt nogle stier af rekreativ karakter til neermere analyse.
Disse stier er forholdsvist velbenyttede, nemlig stierne nord om Senderse og stierne over Flyvestationen.

Pa figur 21 ses analysen for stierne nord om Senderse. Der er et tydeligt pendlermenster, defineret ved
spredning over dagen og over ugen pa den nordlige sti (datapunkt markeret med blét), mens den sydlige
sti (red markering) benyttes oftere 1 weekend og i morgentimer.

De sma bla pile pa kortet er koblet til det bl datapunkt pa den nordlige sti og viser rutefordelingen pa
begge sider af datapunktet. 5 % hhv. 10 % velger en anden rute end de 3 udvalgte koblede punkter i
begge retninger.

Det ses at pendlerne nord om Senderse primart kommer fra/cykler til Jonstrupvangvej, muligvis fra
Ballerup/Egedal omradet, og fra Jonstrup og cykler mod Kirke Varlese ad forskellige ruter.
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Figur 21. Cykelpendling nord om Sgndersg. Strava-data bearbejdet af Nordiq Group 2020.
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P4 figur 22 ses analysen foretaget pd Flyvestation Varlese. Her blev der fundet 3 ruter, der udviser et
pendlermenster. Disse ruter er markeret med gren, gul og bla. De tager alle udgangspunkt i
det samlede segment, markeret med sort pa Sandet, nord for Flyvestationen.

Den gronne er baseret pa en kobling af Sandet med Gammelvad Vej og viser séledes, at 920 unikke
cykelture gennemfort i 2020 er géet igennem bade Gammelvad Vej og Sandet. Fordelingen af turene 1
lobet af dagen og i lebet af ugen er ogsa koblet sammen. Ligeledes er den gule baseret pé en kobling af
Sandet og Jonstrupvej (sti-forleengelsen ind pa Flyvestationen). Den bla er baseret pa en kobling af Sandet
med Jonstrupvangvej, der desuden er den mest benyttede kombination, da 5265 har varet gennem

begge punkter i 2020. Til sammenligning er vist fordelingen pa rullebanen (red), hvor 50 % cykler sidst
pa eftermiddagen, mens fordelingen resten af dagen udviser et mere j@vnt menster.
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Kortlegningen viser, at der er mange, der anvender de rekreative stier som pendlerstier og det vil vaere
muligt at gge denne anvendelse ved en forbedring af stierne.
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Figur 22. Cykelpendling pa Flyvestationen, udgangspunkt Sandet v. Laanshgj. Strava-data bearbejdet af Nordiq Group 2020.

Hvad mener borgerne i Furese Kommune om forholdene for cyklister

Den nationale cyklistundersogelse er blevet gennemfort i 2016, 2018 og 2020 af Megafon for Det
kommunale Cykelfagrad. 150 borgere, der er statistisk udvalgt til at deekke befolkningen i kommunen, er
blevet ringet op og interviewet.

12020 er Furesg Kommune nr. 2 pa det samlede kommuneindeks, mens vi i 2018 var nr. 1.

Det samlede kommuneindeks udarbejdes pa basis af borgernes vurdering af andre forhold:

Fureso Kommune er nr. 1 pd den generelle tilfredshed med at vaere cyklist i Kommunen, se figur 23.
Derudover er Furese Kommune nr. 1 pa antal cykelparkeringspladser i kommunen, nr. 2 pd parametrene
”Muligheden for kombinationsrejser” og ”fremkommelighed”, samt nr. 3 pd parametrene "Omfanget af
cykelstinettet”, ”Vedligeholdelse af beleegninger” og “Fejning”.

Pa parametrene ”Tryghed ved overfald” og ”Tryghed i forhold til trafikuheld” er Furese Kommune nr.
hhv. 6 og 17 mod hhv. 10 og 2 1 2018. Marginalerne er smd i undersogelsen, men der er altsd hos
borgerne en @ndring i opfattelsen af trygheden. Antallet af vejarbejder, bl.a. i forbindelse Supercykelstien
Farum-Alleredruten i perioden, kan muligvis have haft indflydelse.

Det kan pa baggrund af Den nationale Cyklistundersogelse konstateres, at borgerne kvitterer for Fureso
Kommunes indsats for at fremme cyklismen og kombinationsrejsen.
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Resultatet viser, at det er en fortlebende indsats, som er nedvendig for de fine placeringer gennem 3

underspgelser i perioden 2016 — 2020. Undersagelsen for 2020 viser dertil, at det er borgernes vurdering,

at der pa indsatsomraderne tryghed og ulykker kan gares mere.
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Figur 23. Det samlede resultat af Den nationale Cyklistundersggelse 2020 vedr. parameteren Generel tilfredshed med at veere cyklist i

Furesg Kommune. Megafon for Den kommunale Cykelfagrad 2020.

3.3 Passagerer i busserne

Buslinjerne har tilsammen cirka 1,5 mio. passagerer i Furese Kommune arligt. Det svarer til 4.100



passagerer, der dagligt stiger pa eller af i kommunen. De starste rejsestremme med busserne foretages pa
de store trafikveje sdsom Frederiksborgvej, Slangerupvej/Bistrupvej, Fiskebakvej/Ballerupvej og Kirke
Vearlasevej. De stoppesteder med flest pastigere er primart omkring de tre S-togsstationer samt Farum
Midtpunkt. Figur 24 viser, hvordan rejsemenstrene ser ud en typisk hverdag i 2019.
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Figur 24. Rejsemgnstre med busser i Furesg Kommune, typisk hverdag 2019. Movia.

3.4 Passagerer i S-tog i Furese Kommune

Furese Kommune betjenes af linje B pa de tre S-togsstationer Hareskov, Varlese og Farum Station.
Passagerantallet er vist i figur 25, det og har ligget stabilt pa alle tre stationer de seneste tre ar. DSB
oplyser, at tallene er behaftet med betydelig usikkerhed, hvorfor det ikke er muligt at konkludere noget
om udviklingstendenser alene ud fra disse tal. Der er i nogen grad tale om forelebige tal, der maske kan
@ndre sig 1 en senere analyse. Fra ar 2021 er linje Bx afkortet til Buddinge St, hvorfor den i fremtiden
ikke betjener stationerne i Furese.
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Af- og pastigere pa s-togstationer i Furese 2017-2019

2017 2018 2019
Hareskov St — passagerer arligt 577.000 599.000 581.000
Passagerer pr dag 1.581 1.641 1.592
Vearlese St - passagerer arligt 1.475.000  1.526.000 1.468.000
Passagerer pr dag 4.041 4.181 4.022
Farum St - passagerer arligt 1.786.000  1.847.000 1.780.000
Passagerer pr. dag 4.893 5.060 4.877

Figur 25. Passagerer pa Farum, Veerlgse og Hareskov stationer 2017 — 2019. Data fra DSB, sammenfattet i notat fra Supercykelstierne og
Movia, 2020.

JE. figur 25 er der i alt ca. 3,829 mio. passagerer i 2019, svarende til ca. 10.500 passagerer pr. dag pa de 3
stationer i Fureso Kommune.

3.5 Sammenfatning
Teallingerne af trafikken pé veje og cykelstier viser, at trafikken er stigende.

Siden 2010 er trafikken pa Hilleradmotorvejen ved Fiskebakbroen steget fra 50.300 koretojer i
gennemsnit/dag (ADT), til 63.000 ADT i 2020. Der er séledes sket en stigning pé 25 % i perioden ved
Fiskebakbroen, dog med et fald i 2019 og 2020 i forhold til 2018.

Det mindre fald i 2020 skyldes formentlig, at mange arbejder hjemme pga. Corona-pandemien. Faldet er
dog mindre, end man kunne forvente, da mange, som skulle pa arbejde, har fravalgt den kollektive
transport og kunne have taget bilen i stedet.

Der er mellem 13.000 og 16.000 keretojer i dognet pa de primare trafikveje i Furese Kommune.

Mange har tilvalgt cyklen i 2020, hvor der er stigninger i antallet af cyklister pa alle cykelstierne. Den
storste stigning ses pa supercykelstien Farumruten ved kommunegransen, med ca. 95 %, hvor der dagligt
karer 2150 cyklister/dag. Den store stigning skyldes formentlig en kombination af forholdsvist godt vejr,
kampagnen Vi cykler til arbejde” pa maletidspunktet, samt fravalg af den offentlige transport i
forbindelse med Corona-pandemien. Stigningen viser imidlertid det store potentiale, der er i cyklen som
transportmiddel.

Data viser, at 20 % af alle pendler- og motionscykelture i det storkebenhavnske omréde foretages pa
Farumruten ind 1 Fureso Kommune. Det viser ligeledes, at 16 % af de cykelpendlere, der kommer ind 1
Fureso Kommune ad Frederiksborgvej, har mal i Kommunen, og at 34 % af cykelpendlerne, der kommer
ind i Kommunen via Ballerupvej, har mal i kommunen.

I Den nationale Cyklistundersegelse 2020 er Furese kommune placeret som nr. 2 med hensyn til den
generelle tilfredshed med at vaere cyklist i Fureso Kommune.
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Der er ca. 1,5 mio. passagerer/ar i busserne i Furesg Kommune, svarende til omkring 4.100
passagerer/dag.

Der eri alt ca. 3,829 mio. passagerer/ar, svarende til 10.500 passagerer om dagen, pa de 3 stationer i
Furese Kommune.

De anforte antal af keretojer, cyklister og passagerer i den kollektive transport viser, at bilen er det
foretrukne transportmiddel. Tendensen er, at bade biltrafikken og cykeltrafikken er stigende.
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4. TRANSPORTVANER

I det folgende afsnit sammenfattes data fra en raekke undersggelser om Furesg borgernes transportvaner
for at beskrive, hvilke transportmidler borgerne vaelger og hvor de skal hen:

Der anvendes data fra Transportvaneundersogelsen (TU) 2020, Danmarks Tekniske Universitet, der ved
interviewundersogelser har opndet detaljeret og statistisk valid viden om danskernes transportvaner.
Fureso Kommune betaler et medlemskab af TU-data for, at kommunen kan anvende data herfra om
transporten i Furesg Kommune.

Furesg Kommune har endvidere haft COWI til 1 2020 at udfere GPS-undersggelser af bilkersel i Furese
Kommune for at analysere, hvor man kerer hen, og hvor langt m.v. i Fureso Kommune. Endvidere har
Transportlaboratoriet gennemfort en Transport- og tryghedsundersegelse for transport til skolerne i
Furese Kommune 2019.

4.1 Valg af transportmidler

Borgerne i Fureso Kommune tilbagelaegger i gennemsnit 28,2 km om dagen. Bilen er det foretrukne
rejsemiddel efterfulgt af cykel, gang og kollektiv transport.

Fakta
Bade cykelejerskabet og bilejerskabet er hgjere i Furesg end gennemsnitligt for resten af Danmark
73 % af indbyggerne i Furesg ejer en cykel
70 % af danskerne ejer en cykel

30 % af familierne i Furesg Kommune har ikke bil
38 % af familierne i Danmark har ikke bil
Kilde: Danmarks Statistik

Figur 26 viser fordelingen af Furesgborgernes daglige rejser. Det ses, at bilen er det foretrukne
transportmiddel. Der gis og cykles lige meget, mens der rejses lidt mindre i kollektiv transport.

Transportmidlersandel i
indbyggernes daglige rejser

HGang

® Cykel

u Bil

B Kollektiv

Figur 26. Fordeling af Furesgborgernes daglige rejser. Data fra Transportvaneundersggelsen 2020.
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Figur 27 viser fordelingen af transportmidler pé rejselengder. Det er specielt pa rejser, der er 4 km eller
lengere, at bilen er det foretrukne transportmiddel. 63 % af alle rejser mellem 4-10 km bliver foretaget i
bil, og andelen er endnu sterre for de laengere rejser.

Pa rejser mellem 0-2 og 2-4 km anvendes bilen henholdsvis 24 % og 38 % af gangene mens gang og
cykel tilsammen anvendes henholdsvis 76 % og 62 %.

Det skal bemaerkes, at nar der refereres til TU-data, sa er en ’tur” defineret som turen fra A til B, mens en
“rejse” er defineret som to eller flere ture, der vender tilbage til udgangspunktet, dvs. A til B, til evt. C og
D og derefter tilbage til A.

120%

Transportmidlers andel pa rejseleengder

100%
H Kollektiv
60% m Bil
Cykling
40% m Gang
N I l

0%

0-2 km 2-4 km 4-10 km 10-19 km 20-49 km >50 km

Figur 27. Fordeling af transportmidlers andel pa rejselaengder for furesgborgerne. Data fra Transportvaneundersggelsen 2020.

4.2 Rejsemeonstre

I kortleegningen af fureseborgernes transportvaner er det interessant at vide, hvor de daglige ture starter
og ender, men ogsé hvor lange de i gennemsnit er pr. destination. Dermed kan det udledes, hvilke
forbindelser der er potentiale i at optimere til fordel for bade bilister, cyklister og den kollektive trafik.

Figur 28 viser fordelingen pa destinationer, turleengder og transportmiddelvalg. De destinationer,
borgerne primart transporterer sig til og fra dagligt, er internt i Furese Kommune med ca. 52.000 daglige
ture med en turlengde pd ca. 2,4 km og en bilandel pd 47 %.

Dernzest kommer Kgbenhavn/Frederiksberg Kommune og Ballerup Kommune med hhv. ca. 15.500 ture
og 11.300 ture, og med leengder péd 24,7 km til Kebenhavn og 8,9 km til Ballerup. Bilandelen afspejler
den bedre togforbindelse til Kebenhavn, idet der er en bilandel pé 63 % til Kebenhavn og 72 % til

Ballerup. Endvidere foretages der ogsé en del ture til- og fra de omkringliggende kommuner.

Korsel til Rudersdal har en turleengde pa 8,7 km og en bilandel pa 72 %. 5.650 ture gar til Rudersdal.
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Figur 28. Borgernes antal daglige ture, gennemsnitlig turlengde og bilens andel af turene. Transportvaneundersggelsen 2020.

4.3 Transport til arbejde

Fureso Kommune er en pendlerkommune. En stor del af borgerne pendler til deres job i

omegnskommunerne samt Kgbenhavn, og ligeledes er der flere erhvervsomrader i Furese, som bade

beskaeftiger Furesgborgere og borgere fra andre kommuner.

Fureseborgernes pendlerture til arbejdspladsen foregr primert i bilen. Hele 70 % af pendlerturene
foretages 1 bilen, mens blot 15 % foretages 1 den kollektive trafik og 12 % pd cyklen, se figur 29. Hvis

man ser pa pendlingen til arbejdspladser i kommunen uanset bopl, er de tilsvarende tal 64 % 1 bil, 21 %

pa cykel og 10 % 1 kollektiv transport. Det vil sige, at andre kommuners borgere er flittigere til at tage

cyklen, nar de skal pé arbejde i Furesg, men anvender den kollektive transport lidt mindre.

Pendling for indbyggere i Furesp Kommune til arbejde

3%

W Gang
Cykel

m Bil

H Kollektiv trafik

Figur 29. Fordeling af transportmiddel til arbejdspladsen for furesgborgere. TU-data 2020.
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Turene til erhvervsomraderne i Furese og Bycentrene i Farum og Verlase, som formentlig i overvejende
grad er pendling, bestar primeert af interne ture. 51 % af bilturene, der slutter i et af disse omrader, har
ogsa start i Furese. Derudover er de fleste bilture til omréderne pabegyndt i omegnskommunerne;
Ballerup, Allered, Rudersdal, Egedal og Gladsaxe Kommuner (COWI 2020).

Figur 31 viser, at de korte bilture til erhvervsomraderne udger en stor andel af de samlede bilture dertil.
Samlet set udger ture til erhvervsomraderne op til 10 km afstand 58 % af alle bilturene til
erhvervomraderne.

Det skal bemerkes, at turantallet i figur 30 ogsé indeholder erhvervsture, dvs. erhvervsmaessig transport i
form af leverancer til virksomhederne. Der er ogsa kommunale institutioner bl.a. i Farum
Erhvervsomrade, hvor Kommunens jobcenter ligger.

Optil 2 Mellem2 4 -10 10 - 20 20 - 40 Over

km og 4 km km km km 40 km

Farum Erhvervs- 7428 5606 | 3956 5593 | 5896 | 1467
park (A) 24,8% 18,7% 13,2% 18,7% 19,7% 4,9%

| iabivaiica) 243 | 181 298 | 419 | a8 | 146
13,7% 10,2% 16,8% |  23,6% 27,5% |  8,2%

Vkirke Vesrtasevs; | 227 | 1849 | 1417 1275 | 1119 458
(©) 31,6% 20,7% 15,8% 14,3% 12,5% |  51%

| Sydlejren (D) 48 | 10 | 8 | 21 | 29 | 7
39,0% 8,1% 6,5% | 17,1% 23,6% | 5,7%

Walgerholm () | 279 | 392 | 223 | 565 | 216 | 71
16,0% 22,5% 12,8% | 32,4% 12,4% | 4,1%

h Erhvervsomréder 10825 “ 8038.” 5902 | 7873 7748 I. 2149
m el 25,4% | 189% = 13,9% | 185%  182%  5,1%

Figur 30. Antallet og andelen af bilture til erhvervsomraderne opgjort i afstande. COWI 2020.

4.4 Transport til indkeb

Bilture til indkeb 1 Varlese Bymidte og Farum Bytorv er primart korte ture. 61 % af bilture til Farum
Bytorv er under 4 km, og tilsvarende er det 64 % af bilturene til Varlose Bymidte der er under 4 km, se
figur 31.
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Mellem 2 10 - 20 20 - 40 Over

og 4 km km km 40 km
Farum Bytorv (F) 9634 6463 3452 3823 2532 438
36,6% 24,5% 13,1% 14,5% 9,6% 1,7%
Varlose Bymidte | 5855 | 4464 2524 | 1820 | 1249 | 222
G
¢a) 36,3% 27,7% 15,6% 11,3% 7,7% 1,4%

Figur 31. Antallet og andelen af bilture til bymidterne opgjort i afstande. COWI 2020.

4.5 Transport til skole og daginstitution
De transportvaner, man tilleegger sig i barndommen, kan vere grundleeggende for resten af livet. Dermed
er det vigtigt, at barn laerer at faerdes sikkert og trygt i trafikken. Furese Kommune arbejder derfor

maélrettet pa at skabe sikre og trygge transportmuligheder for bern og unge til institutioner og skoler.

En undersogelse pd kommunens skoler viser, at 52 % af skoleeleverne cykler til skole, 14 % gar og 23 %
bliver kert 1 bil. Dette svarer til ca. 1.300 bilture om dagen med en turleengde pa under 2 km.

Nar det gaelder transport til institutioner er det bilen, som er den mest benyttede transportform. 63 % af
bernene bliver kert i bil af deres foraldre til vuggestuen eller barnehaven.

4.6 Sammenfatning

Borgerne i Fureso Kommune tilbagelaegger gennemsnitligt ca. 28 km om dagen, og bilen er det
foretrukne transportmiddel, selvom 30 % af husstandene i Furesg Kommune ikke har en bil.

Den storste destination for furesgborgerne er Furesg Kommune, dvs. det er interne ture i kommunen, hvor
ca. 52.000 daglige ture med en turleengde pa ca. 2,4 km og en bilandel pd 47 %.

De naststorste destinationer er Kebenhavn/Frederiksberg Kommune og Ballerup Kommune. Bilandelen
afspejler togforbindelsen, idet der er en lavere bilandel pa 63 % til Kabenhavn, men 72 % til Ballerup.

Fureseborgernes pendlerture, dvs. ture til arbejdspladsen, foregér primart i bil. Hele 70 % af
pendlerturene foretages i bil, mens blot 15 % foretages 1 den kollektive trafik og 12 % pa cykel.

Turene til erhvervsomraderne i Furese og Bycentrene i Farum og Verlese bestar primeert af interne ture.

Faktisk er 51 % af bilturene, der slutter i et af disse omrader, ogsa startet i Furesg. Samlet set er 24 % af
alle bilture til erhvervsomraderne under 2 km og 58 % af turene under 10 km.
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En undersggelse pad kommunens skoler viser, at 52 % af skoleeleverne cykler til skole, 14 % gar og 23 %
bliver kert i bil. Dette svarer til ca. 1.300 bilture/dag til kommunens 8 skoler. Turleengderne er i
gennemsnit pa 2,8 km.

Samlet kan det konstateres, at bilen for Fureseborgerne er et dominerende transportvalg, endog pa ture pa
meget korte afstande, uanset om det drejer sig om ture til arbejde, til indkeb eller til skole.
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S. KONSEKVENSER AF TRANSPORTEN

I dette afsnit redegeres der for veesentlige konsekvenser, som transporten har, afgrenset til klimaet med
hensyn til CO2 emission og lokalt i Fureso Kommune med hensyn til fremkommelighed, trafikstej,
trafiksikkerhed og sundhed. De data, som analyserne baserer sig p4, er hentet fra Klimaradet,
Transportvaneunderseggelsen, TU-data, DTU Management, samt beregninger vedr. fremkommelighed og
stej udfert af COWI for Furese Kommune, Vejdirektoratets informationer om trafikulykker, egne
analyser af trafiksikkerhed og informationer fra Region Hovedstadens Sundhedsprofil.

5.1 Fremkommelighed

Hvad er fremkommelighed?

Fremkommelighed for trafikanterne er et vaesentligt aspekt i den daglige transport. Fremkommelighed
handler om trafikanternes bevaegelsesfrihed, og hvor hurtigt man kan komme frem i trafikken. Nar
fremkommeligheden er nedsat, skyldes det primert treengsel grundet mange koretajer og passagen
gennem kryds og signalanlaeg. Figur 32 visualiserer, hvornar der opstar traengsel.

X

4
Hastighed X
WWW&K&Q;\,X XXgXx Kapacitet

&mw e

x

Kearetgjer/time/spor

Figur 32. Visualisering af sammenhang mellem mangden af biler og hastigheden.
Fra § 17 stk. 4 udvalgets rapport om trafiksikkerhed og fremkommelighed.

Néar man befinder sig i trafikken kan oplevelsen af fremkommelighed og treengsel veere anderledes end det
reelt er tilfeldet.
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Fremkommelighed og traengsel i Furess Kommune

Generelt er der ikke traengsel pa vejene i Furese Kommune uden for myldretidsperioden. I de mest
belastede 15 minutter i myldretiden kan det derimod tage 2-3 gange sé lang tid at kere nogle strekninger i
kommunen, og bilernes hastighed kan blive nedsat med op til 80 % af den tilladte hastighed.

Der er sterk traengsel, se figur 33, 1 de mest belastede 15 minutter om morgenen i sydgaende retning pa:
o Hilleredmotorvejen (nordlig del)

o Frederiksborgvej (nordlig del)
« Ballerupvej

Tr | i sydgdende retning, g ] z
1 \\ " I
] ot

\ 3 Rudersdal

. treengsel
morgen
Procentvis hastighedsreduktion
—0=0,2
0,4-06
06-08
o= 0,8 - 1

Figur 33. Traengselskort i sydgaende retning i det mest belastede kvarter mellem 7-9 om morgenen. En reduktion pa 0,6-0,8
betyder at hastigheden er 60-80 % lavere end ved kgrsel uden traengsel.
Baseret pa analyser af GPS-data udfgrt af COWI for Furesp Kommune, 2020.

Det fremgar af figur 34, at der er trengsel i det mest belastede kvarter om morgenen i estgaende retning
pa:

e Kirke Verlasevej og Kollekollevej
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Figur 34. Traengselskort i gstgdende retning i det mest belastede kvarter mellem 7-9. En reduktion pa 0,6-0,8 betyder, at hastigheden er 60-
80 % lavere end ved kgrsel uden traengsel. Baseret pa analyser af GPS-data udfgrt af COWI for Furesg Kommune, 2020.

Tilsvarende kort viser, at der ogsa er streekninger i nordgadende og vestgaende retninger, der er belastede

om eftermiddagen.

Sammenfatning vedr. fremkommelighed
Generelt er der ikke traengsel pa vejene i Furese Kommune uden for myldretidsperioden.

I det mest belastede kvarter i myldretiden kan det derimod tage 2-3 gange sé lang tid at kere nogle

streekninger 1 kommunen, og bilernes hastighed kan blive nedsat med op til 80 % i forhold til den tilladte

hastighed.

Der er trengsel i det mest belastede kvarter om morgenen i sydgéende retning pa Hilleredmotorvejen
(nordlig del), Frederiksborgvej (nordlig del) og Ballerupvej, mens der i estgaende retning om morgenen

er trengsel pa Kirke Varlosevej-Kollekolleve;.

5.2 Trafikstej

I dette afsnit redegeres der for, hvad trafikstej er. Lovgivningen og metoder til at beregne og vurdere

trafikstoj gennemgas, inden der redegeres for forholdene for trafikstej i Furese Kommune.
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Hyvad er stoj?

Stej er uensket lyd, og det er individuelt, hvor meget stej, der skal til, for man foler sig generet.
Mennesker har forskellige stojfelsomheder eller stejtolerancer. Oplevelsen af stgj som en gene er ikke
alene afhengig af stejens styrke. En lang reekke bade objektive og subjektive faktorer har ogsa
indflydelse pa stejopfattelsen. Blandt de objektive faktorer kan naevnes stojens karakter og dens variation
med tiden.

De subjektive faktorer har iser tilknytning til den enkelte persons holdning til stejkilden, muligheden for
kontrol over stgjkilden og personens evne til problemhédndtering. Stejen males i enheden decibel —
forkortet dB.

Forste mgde i § 17.4-udvalget om trafikstgj

Stgjopfattelse

Stojopfattelse

1 dB er den mindste zendring gret kan opfatte

3 dB opfattes som en tydelig hgrbar aendring

reduktion pd 8-10 dB opfattes som halvering af stojen

> halvering/fordobling af trafik > -3dB/+ 3 dB Effekt of hastighedsnedscettelse

> foregelse af trafik med 10 % > +0,4dB : =
> forggelse af trafik med 25% > +1dB 1

> reduktion af hastighed fra 110 til 90 km/t > -1,6dB 5

> reduktion af hastighed fra 80 til 60 km/t > -3,3dB

> reduktion af hastighed fra 60 til 50 km/t > -2,1dB S L

Figur 35. lllustration af stgjopfattelse. Fra rapport fra § 17 stk. 4 udvalget vedr. Trafikstgj.

Lovgivning omkring ekstern steoj

Mange af de danske regler pé stojomradet stammer fra EU. EU har vedtaget et stejdirektiv om
kortlegning og styring af ekstern stoj. Det er beskrevet i "Europa Parlamentets og Radets Direktiv
2002/49/EF af 25. juni 20027, som er implementeret med hjemmel i Miljebeskyttelsesloven ved
udstedelse af en stgjbekendtgerelse: “Bekendtgerelsen nr. 1065 af 12. september 2017 om kortleegning af
ekstern stoj og udarbejdelse af stgjhandlingsplaner”.

Bekendtgorelsen fastsatter regler for kortlaegning af ekstern stoj og for udarbejdelse af handlingsplaner
med henblik pa at forebygge og reducere ekstern stgj. Det er kun store byomrdder over 100.000
indbyggere, storre jernbanenet, store lufthavne og alle storre veje, hvor der passerer over 3 millioner
keretgjer, som er omfattet af direktivet, og har pligt til at udarbejde en stejkortleegning samt
stgjhandlingsplan. Furese Kommune er ikke omfattet af direktivet, og det er derfor frivilligt, om man vil
kortlegge og udarbejde stojhandlingsplaner hvert femte ar.

Kommunernes forpligtigelse til at begranse trafikstojen kommer iser til udtryk ved planlegning af nye
bebyggelses omrader. Det er fastlagt i planloven at kommunerne ikke ma udarbejde planer om brug af
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stojbelastede omrader til boliger eller andre stegjfolsomme formal, medmindre der gennemfores
foranstaltninger som sikrer mod stgjgenen.

Stajbelastede boliger langs de eksisterende statsveje har ingen krav pé, at boligerne sikres her og nu mod
trafikstoj.

Miljoestyrelsen vejledende grzensevaerdi

Stejindikator Lgen, betyder day-evening-night og er en drsmiddelveardi, hvor der er sket en
sammenvejning af stgjen 1 tidsperioderne dag, aften og nat. Man kan saledes ikke pa lokaliteten méle sig
til en Laen veerdi pé et givent enkelttidspunkt.

Miljestyrelsens vejledende stejgraeenseveerdier for trafikstej er Lgen 58 dB for boligomrader og Laen 63 dB
for hoteller og kontorer. Hvis stejen er over Laen 68 dB er boligen sterkt stojbelastede.

I Danmark defineres boliger pavirket over den vejledende greenseverdi pd Laen 58 dB som stgjramte,
mens man i EU anvender opgerelser, der starter ved Laen 55dB.

I WHO's anbefalinger er den vejledende granse for trafikstej Laen 53 dB. Det er markant lavere end den
vejledende greensevardi pa Lyen 58 dB, som danske myndigheder anvender i dag. Den nyeste forskning
viser, at trafikstej over 53 dB Laen giver oget risiko for en rekke sygdomme som fx hjerte-karsygdomme,
slagtilfeelde, diabetes og stress.

Vear opmerksom pa, at man pa lokaliteten ikke kan lytte sig til et stgjniveau, der svarer til Miljostyrelsens vejledende
greenseverdier — f.eks. 58 dB for vejstej. Det skyldes, at grensevardier og stejniveauer opgeres som middelverdi over
en given periode (dogn), og det man herer er en gjebliksvardi. Oret kan ikke foretage beregning af gennemsnit.

Beregningsmetode Nord2000 eller CNOSSOS

Stejkortlegningen fra veje og jernbaner sker ved brug af Nord2000, der er en ny fzlles nordisk
beregningsmetode. Metoden blev i 2005-2006 videreudviklet med en kildemodel for vejstej, som var et
nordisk samarbejde mellem DELTA, SINTEF i Norge og SP i Sverige. Arbejdet blev finansieret af de
nordiske vejmyndigheder. Nord2000-metoden kan beregne lydens udbredelse under forskellige
vejrforhold.

Beregningsmetoden er den mest avancerede model, der anvendes til at vurdere stej i forbindelse med
vejprojekter. Metoden tager bl.a. hgjde for: Afstand til vejen, vejr- og vindforhold, jordoverfladens
beskaffenhed (f.eks. hardasfalt eller bledt gras), bygninger eller andet, der skermer for stejen, genstande,
der reflekterer stajen, vejbelaegninger, antal personbiler og varevogne, antal lastvogne, busser og
lignende, koretojernes hastighed samt koretojernes fordeling pd dag, aften og nat.

Der er dog ogsa elementer, som der ikke tages hejde for i modellen. Det galder bl.a. det ”smaeld” der
opleves nar et keretoj passerer dilatations- og stdlfugerne pé Fiskebakbroen.

Siden 2018 er CNOSSOS- EU Road brugt som beregningsmetode i EU for den overordnede

stojkortleegning. Nord2000 er en mere avanceret og ngjagtigere beregningsmetode end CNOSSOS- EU
Road. Derfor vil Nord2000 forsat vaere den foretrukne beregningsmetode i Danmark.
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Lyden af trafik

Stajen bevager sig ubesvaret frem, hvis den ikke stoppes af fysiske barrierer som fx en stejskerm.
Forskellige overflader forsterker eller demper lyden og over stor afstand vil lyden forsvinde. Tat pa
vejen er stgjen mere konstant og der har vejrforholdene mindre betydning. Dakstejen dominerer for de
fleste koretajer, nar hastigheden er over ca. 40 km/t. Derfor er deekkvaliteten og vejbanens egenskaber af
afgerende betydning for trafikstejens styrke.

Motorstgjen har kun betydning ved hastigheder under 30-40 km/t for personbiler og 55-60 km/t for
lastbiler. Elbilernes indtog vil medfere en vis reduktion af trafikstejen, dog primert i boligomréder, hvor
hastigheden er lav.

Fererlose biler kan maske have en effekt pa trafikstejen, da de kan bidrage til jeevn kersel, men pa
nuvarende tidspunkt er der ingen viden om den precise effekt.

D255 g 15 310

Figur 36. Spredning af trafikstgj fra en vej. Stgjen spredes til begge sider, men i hgjre side er der en tre meter hgj stgjskaerm.
FORCE Technology.

En @&ndring pa 10 dB svarer til en subjektivt opfattet halvering eller fordobling af lydstyrken. Men 10 dB
svarer ogsa til en @ndring af lydens energi med en faktor 10. Nogle a4 dB kan ogsa vare udtryk for en
stor &ndring af lydens energi. Det er arsagen til, at det kan vare ganske sveart at dempe stojen fra eks. 70
dB til 50 dB. Det betyder, at lyd-energien skal reduceres med en faktor 100.

44



Stejbarometer
Lydtrykniveau dB (A)

- Smertetarskel
_ o
Rekordhajt barneskrig 1 m Hej musik diskotek

10.,000.000.000
it Wdendars reckkancert ved tiharema
100 dB Syt maks. vad tilharern

Hoj hjemmesteres | o000 Propelfly 30 m
Iyaanergi

90 dB
10000, B0 Stajgrasnse pa arbejdsplodesr 55 dE(4) B timaer

Ipdanargi

Losthil forbikersel 10 m {maks. niveou)
Hértarrer 0,3 m 80dB
Stevswger 1m 10000000
Iyddanargi
Personbil forbikarsel 10 m {maks. niveau)
Héndmixer maks. hastighed 1m 70 dB
Ay Staji personbll BO km/t
Bhastte 0,5 (IEN00
Normal tale 1m 60 dB Vindsteji traer vinchastighed B m/=
Opvaskemaskine 1m 10000
Tychanary)
Wirsicasuiniis Yokl T Aben plon kentor tole og anden sta]
Baggrundssts] i kancartenl med publikum
Irsbarm Baggrundsstsj | villakvarter langt fra stors veje
Hvisken 0.3 m 4odB Ventilationsstej i kontor

Stille enmandskontor med PC

Loptop computer 1m v
Keleskab 1m Bom

Stille show vwindhastighed 1 m/s

Stille sovevarels 20dB

odB

Heretarskel

Figur 37. Stgjbarometer der illustrerer styrken af forskellige stgjkilder i forhold til hinanden. FORCE Technology.

SBT

Stejbelastningstallet (SBT) er en vagtet sum af de stgjbelastede boliger i en ejendom eller et givent
omrade, hvor de mest stojbelastede boliger vejer tungest. Til vaegtningen benyttes en genefaktor, som
athaenger af den enkelte boligs stejbelastning. Genefaktoren er et indeks, der udtrykker, hvor generende et
givet lydtrykniveau foles for beboerne ved brug af have/altan, abning af vinduer, telefonsamtaler,
almindelig samtale og brug af radio og fjernsyn. Et stejbelastningstal taet ved 0 er siledes udtryk for, at
stejforholdene i et boligomréde kan betegnes som acceptable.

Trafikstej i Furesoe Kommune

Kommunens stgjkortlegning for 2017 fremskrevet til 2019 viser, at ca. 3.700 boliger svarende til ca.
8400 borgere er stojbelastede, se figur 38 og 39. Ca. 1 % af boligerne er staerkt stojbelastede (> 68 dB).
De staerkt stojbelastede boliger ligger i nogle fa omrader, ved Bregnered (4 boliger) omkring
Fiskebaekbroen (12 boliger), langs Frederiksborgvej ved den estlige kommunegranse (7 boliger), ved
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Jonstrup (5 boliger) og i Hareskovby (2 boliger). De resterende 3670 boliger er stgjbelastede, men under
68dB, og hovedparten af boligerne ligger i spaendet 58-63 dB.

Stgjkortleegning 2017 opdateret trafik til 2019:
Omrade Antal stajbelastede boliger (= 58 dB) SBT
55-63dB63-68dB 68-73d6] >73d8 | suMm
Farum Nord - @st for Hilleredmotorvejen 48 5] 2 0 56 7.3
Farum Mord - Vest for Hilleredmotorvejen 15 10 2 0 27 4,7
Farum Kaserne/Farum Overdrev 21 0 0 0 21 1,9
Farum - @st for Hilleredmotorvejen 740 82 8 0 830 20,1
Farum - Vest for Hilleredmotorvejen 1.077 175 3 | 1.256 147,0
Farum 1.901 273 15 1 2.190 251,0
Hareskovby g1 18 2 0 101 12,4
Jonstrup 18 16 5 0 39 7.6
Kirke Vaerlose 14 1 0 1] 15 1,6
Veerlose - @st for Hilleredmotorvejen 3 5 S 0 13 3,7
Vaerlgse - Vest for Hilleredmotorvejen 1.149 191 1 0 1.341 157,5
Veerlgse 1.265 231 13 0 1.509 182.8
Samlet 3.166 504 28 1| 3.699| 4338
B86% 14% 1% 0%
Figur 38. Antal stgjbelastede boliger i Furesg Kommune, samt stgjbelastningstallet. COWI 2020.
Stgjkortlaegning 2017 opdateret trafik til 2019:
Omrade Antal stgjbelastede personer (= 58 dB) SBT
sa-63dei63-6adeiea-73ds!l =73ds | sum
Farum Nord - @st for Hillereadmotorvejen 132 17 6 0 155 7.3
Farum Nord - Vest for Hillergdmotorvejen 40 27 6 0 73 4,7
Farum Kaserne/Farum Overdrev 52 0 0 0 52 1,9
Farum - @st for Hilleradmotorvejen 1.718 198 21 0 1.937 20,1
Farum - Vest for Hilleradmotorvejen 2.225 370 2] 3 2.606 147,0
Farum 4.167 612 41 3 4.823 251,0
Hareskovby 214 48 [+ 0 268 12,4
Jonstrup 50 45 12 0 107 7.6
Kirke Vaerlgse 34 3 0 0 37 1,6
Vaerlgse - @st for Hillergdmotorvejen 2] 14 14 0 36 3,7
Veerlgse - Vest for Hilleradmotorvejen 2.686 460 3 0 3.149 137.5
Veerlgse 2,992 570 35 0 3.597 182,8
|samlet | 7159 1182 76 3| 84200 4338
85% 14% 1% 0%

Figur 39. Antal stgjbelastede personer i Furesp Kommune, samt stgjbelastningstallet. COWI 2020.

Hillereadmotorvejen er den vesentligste arsag til trafikstejen i kommunen, se figur 40.
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Folger kommunen det beregnede stojbelastningstal (SBT), ber der iser sattes ind i de inddelte omrader,
der ligger langs Hilleradmotorvejen, sdsom Farum @st og Vest for Hilleradmotorvejen, samt Verlose
vest for Hilleradmotorvejen.

Udendors stejniveau Stgjkortlaegning 2019 med omraddeinddeling

Lden, 1,5 m over terraen
< 58 dB

[ ] 58-63dB
B s3-68dB
B s6-73dB
Bl :-784dB
B -=73d

——

-

Fa mh- vest for motorvej _

Kirke Varlose

Jonstrup | o=

Figur 40. Stgjkortlaegningen for 2017, fremskrevet til 2019. COWI 2020.



Sammenfatning

Kommunens stgjkortlegning for 2017 fremskrevet til 2019 viser, at ca. 3.700 boliger svarende til ca.
8400 borgere er stojbelastede. Ca. 1 % af boligerne er staerkt stojbelastede (> 68 dB).

De staerkt stojbelastede boliger ligger i nogle fa omrader, ved Bregnered (4 boliger) omkring
Fiskebakbroen (12 boliger), langs Frederiksborgvej ved den estlige kommunegranse (7 boliger), ved
Jonstrup (5 boliger) og i Hareskovby (2 boliger).

De resterende 3670 boliger er stgjbelastede, men under 68dB, og hovedparten af boligerne ligger i
spandet 58-63 dB.

Hillereadmotorvejen er den vesentligste arsag til trafikstejens udbredelse 1 kommunen.

5.3 Trafiksikkerhed

Hvad er trafiksikkerhed?
Trafiksikkerhed er udtryk for den sikkerhed, der er ved at faerdes pa veje, stier og fortove.

Trafiksikkerhed méles ved at opgere antallet af drabte og tilskadekomne 1 trafikken, og den skade der er
sket pé ting, serligt biler, som politiet har registreret.

Trafiksikkerhed er en mélbar sterrelse, mens tryghed i trafikken er trafikanternes subjektive oplevelse af
sikkerhed i trafikken. Den kan opleves forskelligt af bern i forhold til voksne og ®ldre trafikanter, og den
kan ogsa opleves forskelligt af bilister i forhold til cyklister og fodgeengere.

Tryghed eller utryghed opstar, nar trafikanterne faerdes pa vejene og meder andre trafikanter. Oplevelsen
af tryghed kan pévirke trafikanternes valg af transportmiddel og ruter. Trygheden eller utrygheden kan
registreres ved forskellige former for interviews: fokusgrupper, telefoninterviews, stopinterviews.

Hvis man forbedrer trygheden kan man ogsé forbedre trafiksikkerheden, men der er ikke altid den
sammenhang, da en forbedring af trygheden kan medfere en storre risikoadfzrd hos trafikanterne, som
f.eks. at snakke i hdndholdt mobiltelefon.

Generelt er trafiksikkerhed en landsdaekkende udfordring, hvor der er behov for tiltag pa nationalt plan,
som det fremgar af figur 41 med seneste ulykkesstatistik for 2015 - 2019 fra Vejdirektoratet. Af de

ulykker, hvor en bil er modparten, er cyklister den tilskadekomne i1 33 % af ulykkerne, og fodgengere er
den tilskadekomne i 15 %.
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Figur 41. National ulykkesstatistik 2015 - 2019. Vejdirektoratet.

Trafiksikkerhed i Furese Kommune

I Furese Kommune er der i 2019 registreret 74 trafikuheld pa kommunens veje, som fordeler sig pa
folgende made:

e 14 personskadeuheld
e 31 materielskadeuheld
e 29 ekstrauheld

Ekstrauheld er uheld, hvor politiet ikke har skrevet rapport, men som pé anden vis er kommet til politiets
kendskab. Der er tale om materielskadeuheld med ubetydelige skader. Oplysningerne om ekstrauheldene
har betydning i trafiksikkerhedsarbejdet, da det giver et bredere billede af problemerne pa de
uheldsbelastede steder.

De forelobige tal for 2020 viser et fald i antallet af personskadeuheld til 10.
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Figur 42. Fordeling af de politiregistrerede uheld i 2019 og de foregaende fire ar.

Antallet af personskader har vaeret meget varierende de sidste 10 ar og har varieret mellem 5 og 15. 1
2019 var der 14 personer, der kom til skade eller blev drabt i trafikken i de uheld, som er
politiregistrerede.
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Figur 43. Antal personskader pr. ar fra 2010-2019. (Der kan vaere flere personer, der kommer til skade i samme uheld og antallet af uheld
med personskade kan derfor vaere mindre end antal personskader).

Der mé forventes at vaere sket flere uheld med personskade, som ikke bliver registreret hos politiet. De
fleste cyklistulykker, som behandles pé skadestuer og sygehuse, er nemlig ikke med i politiets statistik,
fordi politiet ikke tilkaldes. Cyklisternes andel af de politiindberettede ulykker udger pa landsplan 21 pct.,
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mens cyklistulykkerne i Landspatientregisteret udger den starste gruppe med 45 pct. af samtlige
skadebehandlinger.

Siden 1967 har eneuheld med fodgaengere ikke vaeret anerkendt som trafikuheld, s& fodgaengeres
faldulykker er heller ikke med i politiets uheldsregistreringer.

Som det fremgar af figur 42 og 43, er der i 2018 sket en n@vnevaerdig stigning i antallet af
personskadeuheld i forhold til 2017. I alt er der i 2018 registreret 12 personskadeuheld med 13 personer,
der er skadede, hvilket er en stigning pa 6 uheld i forhold til 2017. 1 2019 er det steget yderligere til 14
personskadeuheld. P4 landsplan er der i 2019 kommet 3076 personer til skade i trafikken hvilket er feerre
end der har vaeret siden 1985. I Furese er der ikke sket et tilsvarende fald.
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Figur 44. Fordeling af personskadeuheld, hvor cyklister, fodgaengere og bilister er involveret. | figuren er medtaget personskader pa
statsvejnettet i Furesg Kommune.

Det fremgér af figur 44, at der er procentvis markant flere cyklister, der kommer til skade i trafikken i
Furese Kommune end pa landsplan.

Figur 45 viser, hvor i Furesg Kommunen uheldene sker, med en opdeling pa typer af skader i perioden
2015 - 2019, mens figur 47 giver en visuel presentation af, hvor tetheden er storst.
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Figur 45. Placering af cyklist- og knallertuheld i Furesg Kommune 2015 —2019

Som det fremgar af Figur 45 og 46, er uheldene spredt over hele kommunen med en ikke overraskende
overvegt pa de strekninger, hvor der er flest trafikanter, samt i kryds.
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Figur 46. Visuel praesentation af teetheden af uheld i Furesp Kommune for perioden 2015 - 2019

Politiets opgerelse af, hvor uheldene sker i Fureso Kommune for perioden 2015 — 2019 viser, at:

59 % sker 1 vejkryds,

24 % sker pé lige vej.

Bilister er involveret i 94 % af uheldene,

Cyklister er involveret i 38 % af uheldene,

66 % af de tilskadekomne er lette trafikanter og 31 % af de tilskadekomne er billister

Lokaliteterne for uheldene i de enkelte bysamfund viser denne sammenhang:

I Farum er det langs Frederiksborgvej, at der sker flest uheld. Imidlertid er krydsene pa Frederiksborgve;j
blevet @ndret i forbindelse med etablering af supercykelstien Farum- Allered ruten i 2020, hvor der har
veaeret fokus pa trafiksikkerheden i forbindelse med projektet. Iser er krydsene ved vejadgangene til
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Farum Midtpunkt blevet ombygget. Disse forbedringer forventes at have en betydelig positiv effekt pa
trafiksikkerheden i Farum.

I Varlese er det ligeledes et kryds péd Frederiksborgvej, nemlig krydset med Kollekollevej, der er mest
uheldsbelastet. Derudover er streekningen, der inkluderer krydsene pa Kirke Varleosevej med Lassevej og
Fiskebaekvej uheldsbelastet.

I Hareskov By, Jonstrup og Kirke Varlase er der ikke et entydigt billede af, hvor uheldene sker.

Kortet pa figur 47 viser placeringen af uheld i lokalsamfundene.

Farum ' Hareskovby

Vearlese Jontrup og Kirke Varlose.

Figur 47. Kort med placeringen af trafikuheldspositioner i Furesgp Kommune. Uheldsregistrering i perioden 2015 — 2019. Grgn prik med tal

svarer til flere uheld, og gul prik viser en position, hvor der sker endnu flere uheld.
Arsag til ulykkerne

Den generelle arsag til ulykker fremgar bl.a. af politiets arlige analyser. I Fureso Kommune kan arsagerne
sammenfattes som folger:
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e 44 % af uheldene sker pga. trafikantens adferd

e 31 % sker bade pa grund af trafikantens adferd og vejens udformning og indretning
e 19 % af uheldene sker pga. koretgjets tilstand.

e 6 % afuheldene skyldes en blanding af trafikantens adfaerd og keretgjets tilstand.

o 1 9% afuheldene skyldes vejens indretning.

Der er store udgifter forbundet med uheld. I gennemsnit koster én personskade 600.000kr i offentlige
udgifter til deekning af sygehus, genoptrening m.v. En personskade (inkl. draebte) koster ca. 4 mio. kr. til
deekning af offentlige udgifter, tillagt tabt arbejdsfortjeneste, skadesomkostninger, velfaerdstab m.v.

CyKklistuheld
I Furese Kommune er der en hgjere andel af cyklistuheld i forhold til landsgennemsnittet. Fureso
Kommune ber derfor specielt have fokus pa at minimere antallet af cyklistuheld.

1/3 af cyklistuheldene med personskade sker ved hgjresving ind foran medkerende. En stor del af
uheldene sker, hvor der er sti eller cykelbane, se figur 48 og 49.

I kryds er det ikke en fordel med hensyn til trafiksikkerhed at have selvstaendige cykelstier, da billisterne
nemt overser trafikanterne pa cykelstien. Der er forskellige losninger pé dette f.eks. at fjerne cykelstien o
til krydset, sa cyklister og svingende billister skal flette sammen pé straekningen op til krydset.

Personskader med cyklister og knallerter (Elementart 50,51,61) fordelt pa uheldssituation, 2015-2019 %] A :2
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Figur 48. Arsager til cyklistuheld. Furesp Kommune, 2015 — 2019.
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Figur 49. Beskrivelse af infrastruktur ved cyklistuheld. Furesg Kommune, 2015 —2019.

Sammenfatning

Furesg Kommune ligger markant over landsgennemsnittet i 2019 for ulykker med cyklister og gaende.
Der er 57 % flere ulykker for cyklister og 110 % flere ulykker for gdende. I perioden 2015 — 2019 er
antallet af ulykker for cyklister 42 % over landsgennemsnittet.

Ulykkerne er spredt over hele kommunen med en overvegt pd de strekninger, hvor der er flest trafikanter

samt i kryds.

En opgerelse viser, at 59 % sker i vejkryds, 24 % sker pa lige vej. 66 % af de tilskadekomne er lette
trafikanter og 31 % af de tilskadekomne er billister.

5.4 COz-emission

Hvad er CO??

COzer en gasart, der dannes ved forbraendingsprocesser, bl.a. i motorer der anvendes til opvarmning,
industriel produktion og transport. Anvendelsen af fossile braendstoffer har medfort stigende
koncentrationer af COz 1 atmosfaeren, hvilket giver anledning til temperaturstigninger og klimaproblemer.

Internationalt er der med Paris-aftalen sat mal for reduktion af CO; emissionen for at holde
temperaturstigningerne under 1,5 °C. Danmark har et nationalt mal om, at CO2 emissionen skal reduceres
med 70 % inden 2030. Derfor ber transportadfaerd, der er baseret pa fossile energikilder, @ndres eller
reduceres. I dette afsnit er samlet data og analyser af transportens CO> emission nationalt og i Furese
Kommune.
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Den nationale CO; emission fra transportsektoren

Transportsektoren i Danmark udledte i alt 13,5 mio. ton COze (&kvivalenter) i 2017. I
basisfremskrivningen fra Energistyrelsen, (hvor der ikke indregnes @ndringer i administrativ praksis,
skatter og afgifter i forhold til 2020) forventes denne udledning at vere stort set uaendret i 2030, nemlig
13,1 mio. ton CO2e, hvilket er et fald pa 3 pct. i forhold til 2020.

Den forventede udledning i transportsektoren i 2030 svarer til ca. 30 pct. af Danmarks samlede
udledninger. Udledningerne kommer fra personbiler, varebiler, lastbiler, busser, samt banetransport,
indenrigsluftfart, indenrigssefart og militere formdl. Vejtransporten er dominerende og udgjorde ca. 90 %
af udledningerne i 2017, hvoraf personbiler stod for den sterste andel med ca. 49 %, mens varebiler og
den tunge transport (lastbiler og busser) stod for henholdsvis 13 % og 28 %. Transportens udledninger er
vist 1 figur 50.

Mio. ton CO.e
16
14
12
Militaere formal
10
Sefart, indenrigs
8 Banetransport
Luftfart, indenrigs
6
m Vejtransport
4
2
0
1990 2017 2030

Figur 50. Historiske og fremskrevne drivhusgasudledninger fra transporten. Kilde: Energistyrelsen, Basisfremskrivningen 2019. Fra
Klimaradets rapport Kendte veje og nye spor til 70 % CO; reduktion. Klimaradet, marts 2020.

Data fra Danmarks Tekniske Universitet, DTU Management, som star for Transportvaneundersggelsen,
TU, har udarbejdet information om, hvordan kereturenes langde haenger sammen med CO» emissionen
pa nationalt plan.

57



| — |
=
=

i

Vejtrafikkens klimabelastning efter afstand

Kumuleret andel vejtrafik-CO,Eq efter turens luftlinieafstand, gennemsnit 2016-18 excl. erhvervstransport
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Figur 51. Vejtrafikkens klimabelastning efter afstand. Data fra TU-data for perioden 2016 — 2018. 2020.

Det fremgar af figur 51, at korte ture pa op til 14 km star for 25 % af CO> emissionen pé landsplan, mens
50 % af klimabelastningen kommer fra ture pa mellem 14 km og 72 km, dvs. 75 % af klimabelastningen
kommer fra ture pa op til 72 km.

CO:-emissionen fra trafikken i Furese Kommune
I det folgende prasenteres data for CO2 emissionen fra trafikken i Furesg Kommune.

CO:-emissionen fordelt pa destinationer og turleengder og formal

Fureso Kommune har selvsagt en andel af CO> emission fra persontransporten, og data fra
Transportvaneundersggelsen viser, at den samlede udledning af CO; er 105 ton hver dag, men regnes ture
til destinationer i kommunen med, er emissionen 157 ton/dag. Mere detaljeret udleder ture til og fra
Kabenhavn 29 ton CO; om dagen, mens interne ture i Fureso Kommune udleder 10 ton CO2 om dagen. Se
figur 52.

Udledning fra ture til og fra Furesg

@vrige Danmark+verden |
Region Sjeelland |
Region H: ovr. Storkebenhavn )
Region H: gvr. Nordsjaelland |
Rudersdal |
Lyngby-Taarbak )
Kebenhavn/Frederiksberg \
1 CO2_tonprdag
Herlev §
Gladsaxe |
Egedal |
Ballerup |
Allerod/Hillerod |
|

Furesg interne ture

0,0 50 10,0 150 20,0 25,0 30,0 350

Figur 52. Udledning af CO2 fra ture til og fra Furesp Kommune. TU-data 2020.
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COz-emissionen for Furesgborgerne i forhold til turleengde er opgjort af Transportvaneundersegelsen for
Furesg Kommune.

Sammenhang mellem turlzengde og CO2 emissioni Furesg Kommune

r—//—’—r—_’_‘

P

-

T 70 % CO:2 reduktion ved
turleengde pa 24,5 km

«<— 25 % CO:2 reduktion ved
turlengde pa 9 km

Figur 53. Vejtrafikkens klimabelastning efter afstand¥f0r Furesg borgere. Data fra Transportvaneiundersc\gelsen for indbyggere i Furesg,
gennemsnit for perioden 2010 — 2018, samlet emission 105 ton/dag. TU-data, 2020.

Figur 53 viser, at 25 % af CO»-emissionen, dvs. ca. 26 ton/dag fra Furese Kommunes borgere hidrerer fra
ture, dvs. ture fra A til B, med en leengde under 9 km, mens 50 % af COz-emissionen hidrerer fra ture pa
under 16,6 km, og 70 % fra ture under 24,5 km. 75 % kommer fra ture pa op til 26,7 km. Til forskel fra
landsgennemsnittet hidrerer CO; emissionen fra forholdsvis korte tur i Fureso Kommune. Fx kommer de
25 % af CO» emissionen i Furese Kommune fra ture under 9 km, mens den pé nationalt plan hidrerer fra
ture under 14 km, se figur 51 i forhold til figur 53. Det kan konstateres, at Furese Kommune kan nd 70 %
malet om COs reduktion, safremt alle ture under ca. 25 km omlagges til baredygtig transport.

Figur 54 viser CO; emissionen opdelt pa turformal og turlaengder.
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u Arbejdsplads (normale arbejdssted [/
arb.givers adressa)

Pr. turformal (indefra): Andel ture, personkm, ® Skolen / det faste uddannelse ssted

klimabelastning og klimabelastning for ture under 10 km. » Henta/ bringe personer direkte ved
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transportmiddel
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sportstilskuer, kirke mv)
Sommerhus, kolonihave
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» Ferie, udfivet

= Mgder i privat sammenhaeng
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osv)
Mgder, konferencer (erhverv)
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Erhvervsservice, hdndveerk (Det er mit
job)

Forretningsrejse, andre erhvervsturs

Figur 54. Cirkeldiagram for antal rejser (1. cirkel fra midten), antal personkm (2. cirkel fra midten), CO, emission samlet (3. cirkel fra
midten) og CO, emission for rejser under 10 km (yderste cirkel), opgjort pr. turformal.
Data fra Transportvaneundersggelsen for indbyggere i Furesg, gennemsnit for perioden 2010 — 2018. 2020.

Det ses af figuren, at:

e Pendlerturene (den mellembla farve), udger 19 % af rejserne, 26 % af kilometrene - dvs. rejserne er
forholdsvist lange - og udger 30 % af CO> emissionen.

o Ture til indkeb (den merkegrenne farve) udger 21 % af turene og 9 % af kilometrene - dvs. turene er
forholdsvist korte - og stér tilsvarende for en mindre del af CO; emissionen, nemlig 9 %.

e Ture for at hente/bringe personer (den mellemgré farve) udger 6 % af turene, 4 % af kilometrene og 6
% af CO2 emissionen.

Disse tre typer formal star for samlet 45 % af den samlede CO2 emission fra Furese borgernes aktiviteter.
Dertil star ”Besog hos venner og familie”, samt “forlystelser” for forholdsvist store andele af CO»
emissionen.

Den yderste cirkel pa figur 54 viser CO2 emissionen (i alt 4,4 ton/dag) for ture pa under 10 km inden for
de forskellige turformal. Det ses, at rejserne til indkeb medferer 42 %, idrets- og sportsudevelse
medferer 16 % og hente-bringe 14 % af denne COz emission. Det bemarkes, at gennemsnits
turlengderne for pendlerrejserne er 16 km, og at de derfor vaegter forholdsvist lidt under 10 km.
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Gennemsnits turleengderne for indkebsrejser er 5 km, og ture til idraets — og sportsudevelse er ca. 6 km,
mens gennemsnitslengen for hente-bringe er 7 km.

Der er flere aktiviteter 1 gruppen af hente-bringe aktiviteter: Til fritidsaktiviteter, til beseg, til skole og
institution. Gennemsnitsrejsen til denne kersel er hhv. 7,6km, 7,8 km og 2,8 km/tur.

Hente-bringe turene star for 6 % af CO2 emissionen pa 105 ton/dag, og turene til skole og institution
udger 32 % af turene i dette turformal. I denne gruppe ligger der ca. 1300 ture til skole, dvs. der er mange
ture, men de er korte og formentlig ofte en del af en leengere rejse (til arbejde). De udger de kun 6 % af
turformalets emission, dvs. 0,36 % eller ca. 0,4 ton/dag af den samlede CO> emission i Furese Kommune.

CO: emission i forhold til destination
En made at vurdere potentialet for at reducere CO; er ved at se pa destinationer, hvor der er god adgang
til offentlig transport og gode supercykelstier.

Dette geelder Gladsaxe, Ballerup og Kebenhavn/Frederiksberg. Endvidere kan man, jfr. afsnit 4.3, se pa
de mange ture internt i Furesg, der er forholdsvist korte i gennemsnit. Figur 55 viser CO» reduktionen,
safremt 50 % af turene bade fra og til Kommunen omlegges til beredygtige transportformer som tog, bus
eller cykel. Det ses, at en 50 % omlagning af de nevnte destinationer giver ca. 17 % CO; reduktion.

CO2 - regnskab fra trafikken
Antal dagligt |gns leengde km |C02 - daglig udledning i ton |Bemeerkning til alternative transportmidler
Iinterne bilture i Furesg 24400 24 10
Besparelse hvis 50% af alle interne bilture istedet
- 12.200 5,0
foretages i bussen, toget eller cyklen
Bilture til Ballerup 8.113 89 10,4 Buslinje 55E, 5005 og 152 kerer bade i Furese og Ballerup -
Linje B stopper ved alle 5 togstationer i Gladsaxe Kommune -
Bilture til Gladsaxe 3.511 10,4 5,0
yderligere karer linje 165 i Hareskov til Gladsaxe Trafikplads
Besparelse ved at omlagge 50% af turene til det
; . 5812 7,7
kollektive eller pa cykel
Linje B stopper ved 12 s-togstationer i Kebenhavn. Hvis toget
Bilture til Kebenhavn/Frederiksberg 9.742 247 29 kombineres med cyklen kan det i myldretiden vaere hurtigere
end bilen
Besparelse ved at omlaegge 50% af bilturene til tog eller
4871 14,5
cykel
|samlet besparelse 22.883 27,2
| is besparelse af samlet udledning fra trafikken I 17%

Figur 55. Potentialer for regningsbestemte CO, reduktioner. Beregninger baseret pa TU-data 2020, Furesg Kommune.

Figur 55 viser, at der skal forholdsvist store @ndringer til i transportadfeerden for at opna CO»
reduktioner. Omvendt viste figur 53, at 70 % reduktion kunne opnaés, séfremt alle ture under 24,5 km blev
fortaget baeredygtigt. Det kan derfor konkluderes, at der ikke kun skal ske @ndring af transportvaner i
retning af Kebenhavn/Frederiksberg, Gladsaxe og Ballerup, hvis 70 % CO2 reduktions skal nas. Der skal
arbejdes med flere destinationer.

Sammenfatning

COz-udslippet fra vejtransporten udger pd landsplan ca. 90 % af transportens emissioner, og heraf udger
transport med personbiler ca. 49 %, lastbiler 13 % og busser 28 %.



I Furesg andrager CO»-udslippet fra Furesgborgernes transport omkring 105 ton/dag. 70 % af dette CO»-
udslip kommer fra ture pa under 24,5 km. Turene i Furese Kommune er pé grund af den geografiske
beliggenhed forholdsvis korte sammenlignet med resten af landet. Ture internt i kommunen udleder ca.
10 ton COz/dag. Destinationen med sterst udledning er Kebenhavn/Frederiksberg med 29 ton CO»/dag.

Pendlerturene (30 %), ture til indkeb (9 %) og hente/bringeture (6 %) udger i alt 45 % af det samlede
COz-udslip fra Furese borgernes aktiviteter. Dertil star formélet "Besog hos venner og familie” samt
formalet "Forlystelser” for forholdsvist store andele af CO2-udslippet.

De korte ture, med turleengder under 10 km, bidrager kun til CO; udslippet med 4,4 ton/dag, men det er
samtidig de ture, hvor der er et stort potentiale for adfzerdseendringer. De korte ture er ture til arbejde og
til indkeb, samt hente/bringe til skole og fritidsinstitutioner.

Data viser, at 50 % omlagning af turene til Kebenhavn/Frederiksberg, Ballerup og Gladsaxe til tog, bus,
cykel eller el-bil vil medfere en reduktion i CO2 udslippet pa ca. 17 %. Data viser ogsa, at en reduktion pa
70 % 1 CO2- udslippet er mulig, hvis alle ture under 24,5 km omlagges til anden transportform end fossil
biltransport.
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5.5 Sundhed

Hvad er sundhed?

Fysisk aktivitet er afgerende for menneskers fysiske, psykiske og sociale sundhed. Fysisk aktivitet har en
forebyggende og rehabiliterende indvirkning pa flere sygdomme, herunder diabetes, hjerte-kar
sygdomme, kraeft, flere psykiske lidelser, og fysisk aktivitet forhindrer udviklingen af knogleskerhed,
overvagt, forhgjet blodtryk mm. Ligeledes ved vi, at fysisk aktivitet stimulerer berns leringsparathed,
skaber sociale band og har direkte indvirkning pa vores mentale trivsel. I Sundhedsstyrelsens
Forbyggelsespakke om fysisk aktivitet er der en opgerelse over de negative konsekvenser der tilskrives
fysisk inaktivitet, herunder:

e 6000 dedsfald kan arligt tilskrives fysisk inaktivitet

o Daodsfald relateret til fysisk inaktivitet giver arligt anledning til 22.300 tabte levear

o Fysisk inaktive mand og kvinder har en kortere levetid, gennemsnitligt 7 ar kortere for kvinder og 6,9
ar kortere for maend

o Fysisk inaktivitet er arsag til et tab i middellevetid pa 13 méneder for bade mend og kvinder

Der er séledes rigtig god grund til at forebygge udvikling af fysisk inaktivitet i kommunerne. Med
infrastruktur, som ger cyklisme, gang og leb til lettere valg end passiv transport, leegges der et fundament
for, at nuvaerende og kommende generationer far bevagelse ind i hverdagen.

Sundhedsprofilen viser endvidere for regionens borgere, at:
e 26 % af borgerne opfylder ikke WHO’s minimumsanbefaling for fysisk aktivitet

e 64 % af borgerne har mere end 8 timers stillesiddende aktiviteter pd en typisk hverdag og 31 % har
mindst 4 timers skermtid pa en hverdag

e 20 % af borgerne har inaktiv transport til og fra arbejde eller uddannelse, men flere end tidligere
benytter cykel eller gang som transportform

75 % af borgere, som ikke opfylder WHO s minimumsanbefaling for fysisk aktivitet, ensker at vere
mere fysisk aktive, og heraf ensker 57 % hjelp til adfeerdsendringen.

o Der er sociale forskelle i borgernes fysiske aktivitet. Andelen af borgere, som ikke opfylder WHO's
minimumsanbefaling for fysisk aktivitet, har meget skeermtid, ensker hjelp til at blive mere fysisk
aktiv eller er af egen laege er blevet radet til at dyrke motion, er sterst blandt borgere med kortere
uddannelse. Omvendt er andelen af borgere, som samlet har meget stillesiddende tid, sterst blandt
borgere med laengere uddannelser.
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Sundhed i Furese Kommune?

I Furesg Kommune peger udviklingen desverre pa, at borgerne ikke beveger sig nok i hverdagen.
Udviklingen i blandt andet svaer overvagt og overvegt gar den forkerte vej ifolge Region Hovedstandens
Sundhedsprofil for Region Hovedstaden og Kommuner 2017, som nedenstaende figurer viser:

Sveer overvaegt

Overvaegt 14

12 —

10

—  W2010

m 2010
6 w2013
m 2013 . 2017
2017
Furesp  Furesp regionH 2 1 —
(alle) 16-34 04

arige Furesg (alle) Furesg 16-34 drige region H

Mange af Sundhedsprofilens data opgeres pr. kommune. Nedenfor findes kommuneopgerelserne for
andelen af borgere, der har inaktiv transport til og fra arbejde.

Det ses af figur 56, at der er 25 % eller 7.800 personer i Fureso Kommune, der har inaktiv transport til

arbejde eller uddannelse. Denne procentdel viser en positiv tendens svarende til tendensen i Region
Hovedstaden, idet den er faldende i Furese Kommune fra 2010 (30 %) over 2013 (28 %) til 25 % 1 2017.
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Tabel 6.10 Borgere, som har inaktiv transport til og fra arbejde eller uddannelse - kommuner
2017 2013 2010
% Personer OR % %
Region Hovedstaden 20 191,000 2" 21*
Kommunesocialgruppe 4
Albertslund 22 2.800 | 24 26
Bomholm 32 I 4.900 - 36 35
Brondby 22 3.600 | 20" 3n*
Halsnaes 41— 5.700 I 41 4
Hoje-Taastrup 26 I * 6.200 - 32F g
Ishgj 27 I * 2.800 | 30 32
Kbh Bispebjerg 1 . > 3.600 * . 12 13
Kbh Branshgj-Husum 16 I * 3.700 * 20 21"
Kbh Narrebro 7 m > 3500 . 7 9
Kbh Vesterbro/Kongens Enghave 10 . * 4.200 * . "1 1"
Kommunesocialgruppe 3
Ballerup 24 5.400 ] 25 26
Glostrup 20 I * 3.000 > 29 30
Gribskov 40— 7.500 — 46" a7"
Herlev 27 I * 3.600 - 25 26
Hvidovre 24 6.300 | 23 28
Kbh Amager @st 13 - 4.300 * . 107 1
Kbh Valby 13 . ~ 3.900 * . 15 16
Kebenhavn 1 -~ 39.300 *_— 1 12"
Rodovre 22 4.200 | 23 24
Tamby 25 I 5.100 | 21
Kommunesocialgruppe 2
Fredensborg 35 I 6.500 I 36 32
Frederiksberg 13 s 7.400 * 12 14
Frederikssund 35 — 7.500 — 39 43"
Gladsaxe 19 m— 6.500 *m 25" 26"
Helsingar 31— 9,000 _— 30 30
Hillered 32— 8.000 - 3 A
Kbh Amager Vest 13 s ~ 5.200 * 1 15
KbhVanlgse 13 » 3.100 * 13 16
Kbh @sterbro 11— 5100  *mam 6" 10
Vallensbaek 28 — 2100 - 29 35"
Kommunesocialgruppe 1
Allerad N 3.700 * 30 35
Drager 30 * 2.000 * 20 AN
Egedal 35 * 7.600 * 38 36
Furesg 25 4,900 28 30"
Genbfte 21 7.800 23 21"
Hersholm 34 * 3.800 * 3 35
Kbh Indre By 8 * 2700 9 10
Lyngby-Taarbaek 21 5.700 2 24
Rudersdal 30 * 7.900 * 33 36"
I | | I I | L I I I B
0 10 20 2 40 5% 0,00 050 100 150 200 250 300
Statistik signifikant forskellig fra reglonsge nnemsn it tet
Ved odds ratio under 1 er kom muneny’ bydelens andel under regionsgennemsnittet, ndr der justeres for ken og aker
Ved odds ratio over | er kommunens/bydekens andel over reglonsgennemsnitter, ndr der justeres for ken og alder
MStatistisk signifikant forskellig fra 2017

Figur 56. Borgere i kommuner, der har inaktiv transport til og fra arbejde eller uddannelse. Sundhedsprofil Region Hovedstaden 2017.



6. ANALYSER OG MULIGHEDER FOR
FORBEDRINGSTILTAG

I dette afsnit analyseres de mulige handlinger, som Furese Kommune har for generelt at forbedre forhold
vedr. CO; emission, fremkommelighed, trafikstgj, trafikulykker og forbedre forhold med regionalt
samarbejde. Analysen tages et skridt videre, og der ses pa malrettede indsatser i forhold til pendling,
transport til skole og fritidsinteresser, samt det regionale samarbejde.

Der anvendes data fra Transportvaneundersogelsen (TU) 2020, rejsedestinationer baseret pd GPS-
undersogelser af bilkersel i Fureso Kommune, ved COWI, data fra Supercykelsti-sekretariatet, Movia og
§ 17, stk. 4 udvalgene for Trafikstej og Trafiksikkerhed og fremkommelighed.

6.1 Fremkommelighed

Forbedring af fremkommelighed ved 2ndring af transportmiddel i myldretiden

Hvis treengslen i myldretiden pé vejstraekninger skal reduceres, er der flere metoder hertil. Der er
vejtekniske muligheder med optimering af trafiklys, indretning af svingbaner m.v. og der er muligheden
for at se pd anvendelsen af vejarealet og valg af transportmidler. Generelt har metro og S-tog sterst
kapacitet til at transportere personer, mens cykler (cykelstier) og 4-sporede motorveje har nogenlunde
samme kapacitet, hvilket skyldes, at cyklerne fylder mindre, hvilket illustreres pé figur 57.

Personer/time/retning Q
45000
40000
35000
30000

25000
e &
1roonn % ; H-']] n

S Ko

Cykeal Bus +Way 2-sporet 2-sporet 4-sporet 4-sporet 4-sporet Letbane Metro S-tog
bygade vej ringve] motorvel motorvej
(ustabil)

o

Figur 57. Kapacitet i personer/time/retning for forskellige transportformer. § 17, stk. 4 udvalget for Trafiksikkerhed og fremkommelighed.
2020.

Cowi har sammenholdt trengselsbilledet med tellinger af biler pa udvalgte strekninger, nemlig om
morgenen pd Frederiksborgvej 1 sydgdende retning nord for Stavnsholtvej, pa Kollekollevej 1 ostgdende
retning mod Skolekrogen og Ballerupve;j i sydgéende retning mod Jonstrupvangve;.



Resultatet er vist i figur 58, hvor det fremgar, at der pa Frederiksborgvej i det mest kritiske tidsrum kl.
7.30 — 7.45 keres med 11 km/t. Hvis hastigheden skal op pa 25 km/t, som den er kl. 8.30 — 8.45, skal 31
% af bilisterne kl. 7.30 - 7.45 anvende en anden transportform. Sdfremt hastigheden skal endnu hgjere op,
skal endnu flere vaelge en anden transportform end bilen, eller vaelge et andet tidspunkt.

De tilsvarende tal for Kollekollevej er, at en 22 % reduktion i antallet af biler i myldretiden eger
hastigheden fra 23 km/t til 50 km/t, og pa Ballerupvej, at en 32 % reduktion i antallet af biler oger
hastigheden fra 21 km/t til 49 km/t.

Det mé derfor konkluderes, at det er muligt ved adfeerdseendringer at reducere treengslen i myldretiden i
Furese Kommune.

Det bar bemarkes, at tallene viser potentialet for reduktioner. En adfaerdsandring, der skaber mere plads
pa vejene, vil medfere, at andre bilister vil sege disse veje. Det er derfor nedvendigt at understette
adfeerdsendringen med andre tiltag, f. eks. lignende tiltag i andre kommuner.

Tidsrum Trafik GPS hastighed Hastighedsdif- Hastighedsdif-

(index) (km/1) ference (km/t) ference (%)

Periode med mest traengsel (kritisk traengsel, 76% hastighedsreduktion)

7:30-7:45 100 11

Periode med mindre trafik end i periode med mest traengsel

7:45-8:00 95 11 0 0%
8:00-8:15 82 12 +1 + 12%
8:30-8:45 €9 25 + 13 + 121%

Figur 58. Sammenligning af beregnede GPS hastigheder i forhold til trafikmaengder pa Frederiksborgvej i sydgaende
retning frem mod kryds med Stavnsholtvej-Farum Hovedgade. COWI 2020.

Dansk Industri har faet gennemfort beregninger, der viser, at trengslen i Hovedstadsomridet generelt
falder med 6 %, hvis antallet af cykelture oges med 10 %, se figur 59Figur 59.

Som det fremgér, er der ikke en lineeer sammenhang mellem andringen i omfanget af cykling og
treengslen 1 hovedstadsomradet. En stigning i antallet af cykelture vil sdledes ikke reducere traengslen i
samme grad, som et tilsvarende fald i antallet af cykelture vil sge den. Det skyldes, at nar vejene er tet pa
kapacitetsgransen, vil den marginalt overflyttede cyklist til bil bidrage mere til oget trengsel, end den
marginale bilist, der skifter til cykel, vil reducere den.
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Effekt pa freengsel | hovedstadsomradet ved cendret antal cykelture

som felge af flere cyklister

m cykel og bil

Figur 59. Effekt pa traengsel i hovedstadsomradet ved aendret antal cykelture.
Effekter af cykling. Baggrundsnotat udarbejdet af Daniel Sloth Olesen og Thomas Odgaard 27. maj 2018. Dansk Industri.

Forbedring af fremkommelighed ved flere cyklister pa supercykelstier

Cykelstien langs Frederiksborgvej blev ”abnet” som supercykelsti i 2013. Af Cykelregnskabet 2019 for
Supercykelstier fremgér det, at Farumruten er den cykelsti, der har haft den sterste stigning i antallet af
cyklister siden indvielsen i 2013, nemlig 68 %. Det fremgér endvidere, at 25 % af de nye cyklister er
tidligere bilister, og at der i gennemsnit cykles 14,7 km pr. tur. Verleseruten har haft en stigning pa 20 %
siden dbningen, hvoraf 9 % var tidligere bilister.

Stigningerne i antallet af pendlercyklister og alle cyklister er behandlet i afsnit 3.2 og viser betydelige
stigninger, iser pa Farumruten, hvor stigningen var pa 95 %. Endvidere er det ogsd dokumenteret, at god
cykelinfrastruktur omkring stationer og busstop giver flere passagerer i den offentlige transport, se afsnit
6.2. Det kan konstateres, at god infrastruktur til cyklister tiltraekker flere cyklister.

Figur 60. Farumruten med solcelledrevne LED-lys.
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Bedre fremkommelighed ved etablering af bedre cykelstier

Fureso Kommune har sammenholdt kort over cykelstier med Strava-data for at vurdere, hvor der er
mange, der cykler pa streekninger, hvor der ikke er gode cykelstiforbindelser. Endvidere er der
vurderinger fra § 17 stk. 4 udvalget og borgerhenvendelser, der anbefaler opgradering af
cykelinfrastrukturen flere steder i kommunen. Nogle af stierne krydser trafikveje, hvor krydsningen er
vanskelig/farlig. Erfaringen fra andre investeringer i cykelinfrastruktur viser, at disse investeringer
tiltreekker flere cyklister. Flere af stierne er genveje, hvorved cyklisterne far en tidsmaessig fordel. Pa
basis af erfaringerne fra Supercykelstierne og egne tellinger vurderes det, at stigninger pad mellem 50 %
og 100 % formentlig vil forekomme, séfremt disse straekninger opgraderes.

En opgradering af udvalgte stier og en vurdering af bade fremkommelighed og trafiksikkerhed vil indga i
det videre arbejde med en analyse af Fureso Kommunes infrastruktur, samt en planleegning og prioritering
af investeringerne.

Bedre fremkommelighed ved @ndring i myldretiden

En indsats for at oge fremkommeligheden i myldretiden er at @ndre pa de tidspunkter, hvor
virksomheders medarbejdere moder pa arbejde. Dette kunne opnés pd virksomheder og skoler ved et
samarbejde, s modetidspunkter blev strakt ud over morgenen. Herved kan vejenes kapacitet udnyttes
bedre.

Bedre fremkommelighed ved samkersel

Der er opstéet flere systemer til at fremme samkersel i mellem borgere, der har samme destinationer.
Furesg Kommune har vaeret i kontakt med andre kommuner, som har lavet aftaler med en udbyder, som
Fureso Kommune ogsa har kontaktet. Udbyderen tilbyder at afholde informationsmeder og fremme
anvendelsen af deres system, som er baseret pa en app der kan downloades af borgerne gratis, men som
kommunen betaler for, dels ved oprettelsen, dels ved driften. Denne type indsats er i sin vorden, og
udbyderen oplyser, at de har mange tilknyttet, men forholdsvis f& gennemforte samkerselsture.

Sammenfatning

Beregninger viser, at det er muligt at ege fremkommeligheden betydeligt, sdfremt et antal bilister valger
en anden transportform i myldretiden. Hvis 22 % af bilisterne pa Kollekollevej om morgenen i det mest
belastede kvarter veelger anden transportform, vil hastigheden eges fra 23 km/t til 50 km/t, og treengselen
forsvinde. Tilsvarende tal for Ballerupve;j er 32 % og formentlig over 40 % for den norlige del af
Frederiksborgve;j

Mange ture i Furese Kommune er meget korte, og beregninger viser, at omkring 58 % af bilisterne til
erhvervsomraderne i Fureso Kommune har ture pa under 10 km. Erfaringsmaessigt er det er nemmere at fa
folk til at udskifte bilen med cyklen pa korte ture. Furese Kommune og erhvervslivet i kommunen ber
samarbejde om at fremme den beeredygtige transport for medarbejderne til virksomhederne, béde ud fra et
COz-perspektiv, fremkommelighed og sundhed.

Det samme galder for skolerne. Der er behov for dialog og konkrete indsatser for at &@ndre adfaerden.

Omkring 25 % af skolebernene keres 1 bil til skole. Disse ture er under 2,8 km, sé her er et potentiale til at
endre adfeerd.
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Fremkommelighed og COz-reduktion kan eges ved cyklisme. Furese Kommunes cykeltellinger viser
med den store stigning i 2020 et stort potentiale herfor. Samtidig kan antallet af rejsende i den kollektive
transport eges ved at sammentanke cykelinfrastruktur med tog- og buslinjer. Baseret pa data fra
Supercykelstierne vedrerende badde Farumruten og Varleseruten kan det konstateres, at god infrastruktur
til cyklister tiltreekker flere cyklister. En kombination af supercykelsti og cykelparkering ved regionale
busstoppesteder og togstationer eger potentialet for kombinationsrejser og tiltrekker flere passagerer til
den kollektive trafik.

6.2 Kollektiv transport

I det folgende analyseres mulighederne for at {4 flere til at anvende den offentlige transport.

Som det fremgér af figur 6 er der gode muligheder for, at man som borger i Furesg Kommune kan
anvende cykel og tog, nar man skal til eller fra arbejde i Kebenhavnsomradet, og det tilsvarende gor sig
gaeldende for borgere 1 Kebenhavnsomradet, der er ansat i Furesg Kommune.

Bilture parallelt med kollektive transportlinjer

Den kollektive trafik er velbenyttet i Furese Kommune. Der er dog potentiale i at gge anvendelsen
yderligere de kommende &r. Dette har analyser af GPS-data udfort for Fureso Kommune af COWI 2020
vist.

Flere bilture bliver dagligt kert parallelt med buslinjer og s-togslinjen. Data viser, at nasten 8.000 daglige
bilture i hverdagene med start eller slut i Furesg Kommune, er 400 meter fra et stoppested for linje 5008,
bade nar turen starter og ender.

Tilsvarende er antallet ca. 6.000 for linje 55E. Her antages det dog, at en del af bilturene er de samme, da
linje 500S og linje 55E har naesten samme rute gennem kommunen og dermed ogsé deler stoppesteder.
Desuden foretages der ca. 1.200 daglige bilture i hverdagene med start og slut i Furese Kommune, 600
meter fra en s-togstation pa linje B, bade nér turen starter og ender.

Som det vises pa figur 61, er storstedelen af bilturene, der starter og ender ner en togstation for linje B,
interne ture 1 Furesg Kommune. Ud over det ender ca. 17 % af turene nar stationer 1 Gladsaxe Kommune

og 8-9 % af turene ender ner stationer i Kebenhavn.

Dermed er der et stort potentiale for, at bilture bliver overflyttet til den kollektive trafik.

! Data er indhentet fra gps-registrerede biler, som er indsat i 4-5 % af bilparken i Danmark. Data bygger pa registreringer i
hverdagene i 3 maneder i efteraret 2019. Da det ikke vides, om andelen af gps-registrerede biler i Furesg er den samme, er
der en vis usikkerhed, om antallet reelt er ca. 20 gange stgrre end de registrerede ture.
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Andel af bilture, der starter | nzzrheden)
af en S-togsstation i Furesg Kommune,
og som slutter | nzerheden af andrd
stationer

Figur 61. Andel af bilture, der starter i neerheden af en S-togsstation og som slutter i naerheden af andre S-togsstationer. COWI 2020.

Kombinationsrejser og supercykelstier

Cykelstien langs Frederiksborgvej blev ”abnet” som supercykelsti i 2017. Af Cykelregnskabet 2019 for
Supercykelstierne fremgar det, at der siden indvielsen er der sket en betydelig stigning i antallet af
cyklister, nemlig 20 %, og at 9 % af de nye cyklister er tidligere bilister. Der cykles i gennemsnit 12,5 km
pr. tur.

Supercykelstierne har i samarbejde med Movia og DSB evalueret, om anleggelsen af Vearlgseruten havde
en effekt pa antallet af passagerer i den kollektive trafik langs ruten. Evalueringen skulle tage
udgangspunkt i, om antallet af pa- og afstigninger ved stationer og busstoppesteder er steget ud fra
passagertal fra DSB og Movia. Felgende er resultatet af deres evaluering, dateret februar 2020:

Verleseruten er 7,7 km lang og lgber gennem Ballerup Kommune med 2,4 km og Furesg Kommune med

5,3 km. Ruten forbinder Ballerup, Egebjerg og Verlase og kobler sig pad Farumruten og Ring 4-ruten, se
figur 62.
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Figur 62. Supercykelstien Veerlgseruten.

Verlase Station er den eneste S-togsstation langs Verleseruten. Her kerer B-toget, der forbinder Farum
og Heje Taastrup via Kebenhavns Hovedbanegérd. Pa stationen er der i flere omgange blevet udvidet
med mere cykelparkering. Resultatet har hver gang varet, at der er kommet flere brugere til, og at de nye
cykelstativer ogsa bliver fuldt udnyttet. Langs ruten kerer regionalbusserne 55E (Allerod st. —
Malmparken st.), 164 (Ballerup st. — Hellerup st.) og langs ring 4 regionalbussen 400S (Hoje Taastrup st.
— Lyngby st.).

Evalueringen af Verlaseruten bestér af for-malinger fra 2014 inden anlaegsarbejder gik i gang langs ruten,
og eftermalingen blev foretaget i 2018. Derfor er passagertallene fra DSB ogsa fra henholdsvis 2014 for
anleggelse af ruten og 1 2018 efter indvielse af Varloseruten. Movia skiftede tellesystem i 2014 og
derfor er tallene ved busstoppestederne fra 2015 og 2018.

Varlose station
Pa 3 vises pa- og afstigninger fra S-toget pa Verlose station.

2014 2018 Samlet udvikling
Pastigere |Afstigere [Pastigere |Afstigere |Pa Af
1.867 1.965 2.021 2.149 8% 9%
Figur 63. Af- og pastigere pa Verlgse Station. Information fra DSB via Supercykelstierne og Movia.




I forbindelse med etableringen af Varlgseruten blev der etableret overdakket cykelparkering ved
Verlose station.

Den samlede udvikling i afstigninger pd Vearlese St. er pd 9 %, mens péstigninger er pa 8 %. DSB har
samlet haft en stigning pd 9 % pé hele B-linjen som leber langs Farumruten, sammenlignet med et
generelt fald pd 1 % pd det samlede S-togsnet. Pa- og afstigningerne pd Varlese Station folger altsa
nogenlunde den generelle udvikling pa S-togslinjen B langs Farumruten, men ligger over den generelle
udvikling.

I tidligere evaluering kunne det ses, at 3 ud af 23 (13 %) af de adspurgte cyklister i 2014 havde
kombineret cykelturen med tog. 1 2018 havde 27 ud af 218 (12 %) kombineret cykelturen med toget.
Dette er lidt hejere end for hele regionen, hvor hver 9. cykeltur sker i kombination med kollektiv transport
eller bil.

Det ber bemerkes, at passagertallet for Verlese Station ifelge DSB faldt i 2019, men fortsat er ca. 5 %
storre end 1 2014. Passagertallet for 2019 har formentlig varet pavirket af sporarbejdsperioder og
driftsforstyrrelser pa S-togslinjen til Hillerod.

Busstoppestederne langs Verleseruten
Pa figur 64 vises udviklingen af pa- og afstigninger ved busstoppestederne langs Vearlgseruten.

2015 2018 Udvikling 2015-2018

Stopnr  |Stopnavn Pa Af Pa Af Pa Af
Bavnestedet 39 45 46 51 19% 13%
| 655|Bavnestedet 44 40 50 59 14% 46%
Egebjerghuse 60 118 49 116 -18% -2%
| 3523 Egebjerghuse 162 69 154 68 -5% -2%
Elsevej 1 3 0 2 -67% -11%
| 2449 Elsevej 4 1 3 of -14%| -66%
Jonstrupvangvej 4 2 5 1 25% -34%
2451|Jonstrupvangvej 3 3 3 -64% -9%
2662|Nordbuen 24 50 21 27 -15% -45%
Nordbuen 44 15 41 26 -7% 68%
3752|Nordbuen 43 65 40 67 -7% 3%
4420/ Nordbuen 47 44 93 67 98% 53%
Skotteparken 8 46 14 30 70% -35%
3524|Skotteparken 33 11 19 14 -42% 23%
Varlgse st., under broen 268 358 318 291 19% -19%
2446|Varlgse st., under broen 342 224 265 300 -22% 34%

1126 1094 1119 1122
Samlet udvikling

Ring 4 -1% 2%

Figur 64. Stoppesteder langs Veerlgseruten. Red er Nordgaende, Hvid er sydgaende og Gul er Ring 4 stoppesteder.

En gennemgang af udviklingen praesenteret i figur 64 viser, at der er flere med bussen i nordgaende
retning (Red) end i sydgaende retning (hvid). I den nordgéende retning er pastigninger samlet steget 10
%, mens afstigninger er faldet 14 %. Stoppestederne med de sydgéende busser har haft et fald i
pastigninger pa 19 %, mens afstigninger er steget 15 %.
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De to gule felter i figur 64 markerer stoppesteder pa Ring 4. Stoppestederne handterer bus 400 og 400s
med bl.a. stop pad Heje Taastrup station og med Hundige st. som endestation mod syd, og Lyngby station i
den anden ende.

Det ses af figur 64, at stoppestedet 4420 har haft en stor stigning i bade pé- og afstigere. Stigningen med
98 % pastigere er i retning mod Lyngby station. Begge stop pa ring 4 har i forbindelse med
supercykelstien faet etableret overdaekket cykelparkering.

Stoppestedet ved Bavnestedet i Varlose fik ogsé etableret overdakket cykelparkering sammen med
anlaggelsen af Varlgseruten. Pa- og afstigningerne er steget i begge retninger ved Bavnestedet stoppet.

Det kan konstateres, at der er en stor stigning i antallet af passagerer ses ved de busstoppesteder, hvor der
er blevet etableret cykelparkering.

Trafikal udvikling pa i Farum-korridoren fra 2014 — 2018

Ud over udviklingen pé selve Varleseruten er det ogsa interessant at se, hvordan udvikling i samme
korridor har udviklet sig generelt. I perioden har DSB oplevet en vekst pé ca. 9 % pd Farum-strekningen,
mens der for hele S-banen var et fald pa ca. 1 %.

Pa Hilleredmotorvejen, langs Supercykelstien Farumruten, er trafikken ogsé steget med 9 %, mens
maélinger pa supercykelstien viser en stigning pa 10 % i den periode.

\

Transportkorridorer
¥\_~/\ b
=== Hilleredmotor
0 500 1\!{0 m
N

D S— |

\
Stationer
® STcg
Bus
Supercykeisti
=== Farumruten
= Vaericeseruten

Figur 65. Transportkorridor ved supercykelstierne Vaerlgseruten og Farumruten.

Helt overordnet er der betydelige stigninger i trafikken mellem 2014 og 2018 langs Varleseruten.
Cykeltrafikken er steget med 20 % procent, pa- og afstigere ved busstoppestederne er steget med 2 %
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afstigninger og et fald pa 1 % pastigninger. Pa Verlose St. er det steget med 8 % pastigning og 9 %
afstigning.

Ifolge TU-data er dette et monster som ofte ses: Kollektiv transport og cykeltrafik er koblet — endda ogsa
1 tilfeelde, hvor der ikke er en direkte kombination.

Udviklingen folger altsa en generel udvikling, og tallene kan ikke vise noget signifikant om, hvad
etableringen af Verleseruten som supercykelsti precis har af effekt. Det er dog igjnefaldende, at
udviklingen langs Farumruten er stigende for alle former for transportmidler, og at Varleseruten kobler
sig op pa denne transportkorridor.

Ud fra tallene om pa- og afstigninger ved busstoppestederne er det ligeledes sveart at konkludere, om
supercykelstien har haft en direkte pavirkning pa udviklingen. Det tyder dog pa, at de stoppesteder, der
har haft den mest positive udvikling, ogsa er de stoppesteder der har faet etableret cykelparkering. Dette
konkluderer Movia ogsé i deres pjece: Superskiftet — en guide til planleegning af gode skifteforhold
mellem cykel og bus. I pjecen konkluderer Movia, at det hovedsageligt er ved stoppesteder, der hindterer
R-, S- og E-busserne, altsa de regionale busser, at cykelparkeringen har det storste potentiale.
Stoppestederne langs Varloseruten med den egede af- og péstigning er alle stoppesteder, der handterer en
regional bustrafik.

Ud fra evalueringen tyder det pa, at en kombination af supercykelsti og cykelparkering ved regionale
busstoppesteder og togstationer, eger potentialet for kombinationsrejser og flere passagerer i den
kollektive trafik.

Sammenfatning

Fremkommelighed og CO:-reduktion kan eges ved at flere velger cyklen som transportmiddel. Fureso
Kommunes cykeltellinger viser. med den store stigning i 2020. et stort potentiale herfor. Samtidig kan
antallet af rejsende i den kollektive transport @ges ved at ssmmentaenke cykelinfrastruktur med tog- og
buslinjer. Baseret pa data fra Supercykelstierne vedrarende bade Farumruten og Verlaseruten kan det
konstateres, at god infrastruktur til cyklister tiltreekker flere cyklister. En kombination af supercykelsti og
cykelparkering ved regionale busstoppesteder og togstationer gger potentialet for kombinationsrejser og
tiltreekker flere passagerer til den kollektive trafik.

En analyse af, vor Furese Kommune kunne opgradere egne cykelstier viser, at der er muligheder for at
forbedre sammenhangen i kommunens cyklestier/cykelbaner. Det er lokaliteter, hvor der er mange
cyklister, og hvor der er krydsninger over trafikveje, som er vanskelige og utrygge for cyklisterne. En
forbedring af disse forhold vil kunne tiltreekke flere cyklister, formentligt 50 % - 100 % pé de padgeldende
streekninger. Dette vil medvirke til at reducere trafikuheld, reducere treengslen og flytte ture over den
kollektive trafik.

6.3 Trafikstej

I forbindelse med stgjkortlaegningen beregnes stejbelastningstallet (SBT), som er et redskab til vurdering
af en vejstreeknings stejpavirkning péd boliger. Stejbelastningstallet er et udtryk for et omrades samledes
stojgene.
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Stejbelastningstallet er sammensat sddan, at et omrade med mange mindre stojbelastede boliger kan vare
udsat for ssmme samlede gene (stojbelastningstal) som et omrade med fa, men staerkt stojbelastede
boliger.

Figur 66 giver en sammenfatning over muligheder for stejreduktion.

Hvilke effekter giver forskellige tiltag
Tiltag reduktionidB
Stojskerm, 4 m hoj 2-4 dB
Jordvold, 5-6 m hoj 2-4dB
Stojreducerende belegning SRS 1-2dB
Klimavenligasfalt
Hastighed reduceret med 10 km/t 1-2dB
Trafikmangde reduceret med 25 % 1dB
Trafikmangde, halvering 3dB
Lydisolering (kun indenders) 5-15dB
Planlegning, fordobling af afstand 3dB

Figur 66. Effekt af forskellige tiltag, der reducerer trafikstgj. Erfaringsbaserede effekter.

Ses der pa vejnettet inden for Fureso Kommune, er Hillerodmotorvejen den storste stojkilde. Arsagen er
mange keorertgjer, hastighed, belegning og dekvalg. For at kunne reducere trafikstegjens udbredelse mest
muligt i kommunen, burde tiltagene primart ske pa eller ved Hilleradmotorvejen.

Af de ca. 3700 stgjbelastede boliger, som ligger i kommunen, er lidt under 86 % af de stgjbelastede
boliger i det laveste spaend over 58 og under 63 dB. Lidt under 14 % af boligerne ligger i det nastlaveste
spaend over 63 dB og under 68 dB. Yderligere betragtes under 1 % af boligerne i kommunen, som

sterk stojbelastet, altsd over 68 dB og under 73 dB.

Det bemarkes, at hvis trafikstejen kommer under 58 dB, forsvinder stgjen ikke, men betragtes som
vaerende acceptabel i forhold til Miljestyrelsens vejledende graenseverdi.

I de folgende afsnit ses neermere pa effekten af reduktion af hastighed pa Hilleredmotorvejen, samt pa
opstilling af stejskaerme forskellige steder langs Hilleredmotorvejen.

Nedszettelse af hastighed pa Hilleredmotorvejen

Kommunen har gennemfort en beregning for stejudbredelsen, hvor der ses pa hvilken betydning en
lokalhastighedsnedsattelse fra 110 km/t til 90 km/t pd Hilleredmotorvejen har. Ved
lokalhastighedsnedsattelse er tallene opgjort i antal stajbelastede boliger for 2018, dog for hele
kommunen. Resultatet viser, at en lokalhastighedsaendring pa Hilleradmotorvejen vil resultere i en
reduktion af trafikstejen for ca. 600 boliger, sé de ikke leengere betragtes som varende stejbelastede
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Det betyder en reduktion af den samlet mangde stejbelastede boliger i Furese Kommune pa ca.17 %.
Dertil kommer, at flere af de stgjbelastede boliger flyttes over i et lavere stejspaend, og det ses ligesa, at
stojbelastningstallet falder. Se figur 67 og 68.

Stojkortlaegning 2017 opdateret trafik 2018 - lokalhastighedsaendring 90 km/t
Omrade Antal stgjbelastede boliger (= 58 dB) SBT
S8-63dB ! 63-68d8 68-73d8! =73dB | sum
Farum Nord - @st for Hilleredmotorvejen 44 4 2 1] 50 6,0
Farum Nord - Vest for Hillergdmotorvejen 17 a 2 0 27 4,1
Farum Kaserne/Farum Overdrev 20 0 o] 0 20 1,8
Farum - @ist for Hilleradmotorvejen 492 70 4 0 566 60,8
Farum - Vest for Hilleredmotorvejen 862 170 1 1 1.024 123,8
Farum 1.435 252 9 1 1.697 196,5
Hareskovby 80 17 2 0 99 12,2
Jonstrup 18 16 ] 0] 39 T
Kirke Vaerlgse 14 1 o] 0 15 1,6
Vaerlgse - @st for Hillergedmotorvejen 4 5] 3 1] 13 3,2
Vaerlgse - Vest for Hilleradmotorvejen 1.063 134 1 1] 1.193 137
Veerlgse 1.179 174 11 ] 1.364 161,5
Samlet 2614, 426 20 1| 3.061] 3580
55% 14% 1% 0%

Figur 67. Beregning af stgj i boliger langs Hillersdmotorvejen, lokal hastighedsandring fra 110 km/t til 90 km/t. COWI 2020.

Stgjkortleegning 2017 opdateret trafik til 2018:

Omrade Antal stgjbelastede boliger (= 58 dB) SBT
55-63dB!63-68dBi68-73dB! =73dB |  SUM
Farum Mord - @st for Hilleredmotorvejen 48 5] 2 0 56 7.3
Farum Mord - Vest for Hilleredmotorvejen 15 10 2 0 27 4,7
Farum Kaserneg/Farum Overdrev 21 1] 1] 1] 21 1,9
Farum - @st for Hilleresdmotorvejen 739 82 8 1] 829 90,0
Farum - Vest for Hilleredmotorvejen 1.073 175 3 1 1.252 146,1
Farum 1.896 273 15 1 2.185| 250,021
Hareskovby 80 17 2 1] 99 12,2
Jonstrup 18 16 5 0 39 7,5
Kirke Verlgse 14 1 0 0 15 1,6
Vzerlpse - @st for Hilleradmotorvejen 3 5 5 1] 13 3,7
Vaerlgse - Vest for Hillersdmotorvejen 1.146 190 1 1] 1.337 156,7
Veerlgse 1.261 229 13 0 1.503 181,8
Samlet 3.157, 502 28, 1| 3.688| 431,8
86% 14% 1% 0%

Figur 68. Beregning af stgj i boliger langs Hillersdmotorvej, ved en hastighed pa 110 km/t. COWI 2020.



Beregnede eksempler ved etablering af stejskaerme langs Hillereodmotorvejen

Kommunen har faet gennemfort forskellige beregninger for at se pa, hvilken effekt etablering af 4 m hoj
stojskerm langs Hilleradmotorvejen har. Yderligere er der set pa, hvilken effekt en 2 m hej transparent
stgjskaerm pa Fiskebakbroen har.

Ved stojskermberegningerne er der set pa to modeller, placering ved motorvejen (A) samt placering pa
toppen af skriningsanlegget (B). Alle eksemplerne med stejskarm er regnet ud fra et mindre omrader,
opgjort 1 antal stgjbelastede boliger for 2019. Det betyder, at beregningerne muligvis kan se anderledes
ud, sdfremt der bliver regnet for et storre omrade.

Bregnereod vest

Her ses eksempel i figur 69 pa effekten af en stejskerm langs Hilleradmotorvejen. Der er beregnet pa 512
m lang stejskaerm af' 4 m hejde, tilsvarende den nuvarende stojskerm Vejdirektoratet etablerede i 2019
ved Bregnerad ost.

Tallene viser, at der ingen reduktion er i det samlede antal stejbelastede boliger. Der er nogen reduktion i
stajpavirkningen, hvor SBT falder med 25 %. Den sterkt stojbelastede bolig forsvinder og placeres i et
lavere stejspand. Stejskermen kunne maske give lidt storre reduktion i stejpavirkningen (SBT) ved at
blive flyttet l&ngere mod syd. Ansléet pris 5,1 mio. kr. ekskl. moms.

Basis: Ingen stejskarm

OoMRID|  OMRAADE | ANVENDELSE | 58-63 [ 63-68] 68-73] >73 [ sum [ seT 5
FANY Vestfor motorvej  Stuehus til landbrugsejendom 4 0 0 0 4 0,4
FANY Vestformotorvej Fritliggende enfamilieshus 3 5 1 0 9 2,1]
FANY Vestformotorvej Reekke-, kaede- eller dobbelthus 2 2 ] o 4 0,6
FANV | Vest for motorve] | Anden bygning til heldrsbeboelse 1 ] ] 0 1 0,1]
10 7 1 0 18 3,2

.

is

Alternativ A, 4 m hgj stgjskaerm, placeret langs Hillergdmotorvejen (gren streg)

OMRID|  OMRAADE ANVENDELSE | 58-63 [ 63-68] 68-73[ »73 [ sum [ sBT

FANV |Vestformotorvej |Stuehus til landbrugsejendom 4 ] ] 0 4 0,4

FANV |Vestformotorvej Fritliggende enfamilieshus 4 5 ] 0 9 1,5

FANYV Vestformotorve] Reekke-, keede- eller dobbelthus 4 0 0 0 4 0,5

FANV Vest for motorvej | Anden bygning til heldrsbeboelse 1 0 0 0 1 0,1} A r
13 5 1] 0 118 2,5

Figur 69. Antal stgjbelastede boliger Bregnergd vest, samt beregning ved etablering af stgjskaerm. COWI 2020

Farum Midtpunkt

Her ses eksempel pa hvilken effekt en stojskaerm pd 785 m langs Hilleradmotorvejen (A) har samt et
eksempel pa 755 m langs skriningsanlaegget (B). Der er forholdsvis stor reduktion i alternativ B, 40 %
reduktion af stgjbelastede boliger. SBT falder med 35 % ved alternativ B. Ansléet pris 7,5 — 8,0 mio. kr.
ekskl. moms.
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Basis

OMRID]  OMRAADE ANVENDELSE | 5863|6368 6873] =73 [ sum [ ser
FARV  |Vestfor motorvej | Etagebolighebyggelse 419 o 0 ] 419 42 6
419 0 0 07 219 42,6
EEa
Alternativ A, 4 m hoj stejskserm, placeret langs Hilleredmotorvejen {gren streg) I;J__
oMRID]  OMRAADE ANVENDELSE | 5863|6368 6873 =73 | sum [ ser 'ﬁ
FARY  |Vestfor motorve] | Etagebolighebyggelse 386 o o 1) 386 3954
386 0 0 o 385 3o, s5QL%*
n
Alternativ B, 4 m hoj stojskeerm, placeret ved skriningsanleeqg {sort streqg) [ \ .
OMRID]  OMRAADE ANVENDELSE [ 5863 | 6368 | 6873 | »73 | SUM | SBT 1. ‘ R |
FARY  |Vestfor motorve] | Etagebolighebyggelse 253 o i) o 253 28,1 nﬂl— A éﬁ"t
253 0 0 o 2s3) 28,1 I “,,

.

Figur 70. Antal stgjbelastede boliger Farum Midtpunkt samt beregning ved etablering af stgjskeerm. COWI 2020.

Syd for Stavnsholtvej, ostsiden

Her ses eksempel i figur 71 pa effekten en stejskeerm pa 539 m langs Hilleredmotorvejen (A), samt et

eksempel pa effekten af en 337 m stojskerm langs skraningsanlegget (B). Der er en reduktion 1 alternativ
B, 10 % reduktion af stgjbelastede boliger. Alternativ B erstatter delvist den eksisterende stojskaerm langs
nedsporet. SBT falder med 15 % ved alternativ B. Anslaet pris 3,4 — 5,4 mio. kr. ekskl. moms.

Basis

OMRID| OMRAADE | ANVENDELSE [586363-68[6873] =73 | | ser

FARO  @st for motorvej Fritliggende enfamilieshus 69 5 0 1] 74 7.5l

FARO (st for motorvej Rakke-, kaade- eller dobbelthus 173 50 0 223 26,7
242 55 o 207 34,2

Alternativ A, 4 m haj stejskeerm, placeret langs Hilleredmotorvejen (gren streg)

|_wrerem

.‘;I!|\|II|1Il
i

OMRID| OMRAADE ANVENDELSE | 58-63 [ 63-68 [ 68-73 [ >73 [ sum [ sBT ‘ LTI TURNTD |
FARO st for motorvej Fritliggende enfamilieshus 61 1 0 o 62 6,0|
FARO | @stfor motorvej Rakke-, keede- eller dobbelthus 169 a7 0 ] 216 25,0
230 48 0 0 r 278 31,0
Alternativ B, 4 m haj stajskaerm, placeret ved skriningsanlzg (sort streg)
OMRID| OMRAADE ANVENDELSE | 58-63 [ 63-68 [ 68-73 | »73 | | ser
FARD (st for motorvej Fritliggende enfamilieshus 59 5 0 0 64 6,5
FARO  @st for motorvej Rakke-, keede- eller dobbelthus 165 38 0 ] 203 22,1
224 43 0 0 i 267 28,6

Figur 71. Antal stgjbelastede boliger, Stavnsholtvej syd, gstsiden samt beregning ved etablering af stgjskaeerm. COWI 2020.

Syd for Stavnsholtvej, vestsiden
Her ses eksempel pa effekt en stojskaerm pé 522 m langs Hilleradmotorvejen (A), samt et eksempel pa
effekt af en stejskeerm pa 314 m langs skraningsanlagget (B). Der er samlet en meget lille reduktion i

samlet antal stgjbelastede boliger i begge alternativer. Dog vil alternativ B give mest. SBT falder i begge
— 5,2 mio. kr. ekskl. moms. Det skennes, at det

beregninger henholdsvis 10 % og 15 %. Ansléet pris 3,1
er muligt at opnd lidt sterre effekt ved at placere en stojskaerm langs Hilleradmotorvejen, der hvor det
ikke er muligt at placere skaeermen pé skrningsanlaegget i alternativ B.
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Basis s =
OMRID OMRAADE ANVENDELSE | 58-63 6368 68-73] >73 [ sum [ seT T 1 L 11
FARV |Vest for motorvej Fritliggende enfamilieshus 58 22 3 1 84 12,5 . :“-:, ; v
FARV |Vest for motorvej Rakke-, kaade- eller dobbelthu: 14 ] 0 0 14 1,5@‘?;- r - ‘.‘i1
FARV |Vest for motorvej Etageboligbebyggelse 1 1 0 0 2 0,34~ - b - |r (X
73 23 3 1] 100 122f8 = =™
n o= . e
Alternativ A, 4 m haj stgjskaerm, placeret langs Hilleradmotorvejen (grgn streg) ”{‘;’@T : fy
OMRID OMRAADE ANVENDELSE | 58-63 | 63-68 [ 68-73| >73 [ sum [ sBT | -
FARV |Vest for motorvej Fritliggende enfamilieshus 62 20 Z ] 24| 11,5 o L
FARV |Vestfor motorvej Raekke-, keede- eller dobbelthu: 13 ] 0 ] 13 1,3 'F“ - WL
FARV |Vestfor motorvej Etageboligbebyggelse 1 1 0 o 2 0,3 "l"l ‘* .
b ' /
76 21 2 0 99 13,1 ?: :#
Alternativ B, 4 m haj stajskaerm, placeret ved skriningsanlzeg [sort streg)
OMRID OMRAADE ANVENDELSE [58-63|63-68[68-73] >73 [ sum [ set § .-~ z
FARV |Vestfor motorvej | Fritliggende enfamilieshus 55 17 3 o 75 109 &\. -
FARV |Vest for motorvej Rakke-, kaade- eller dobbelthu: 12 ] 0 ] 12 1,2 LY L $
FARV |Vestfor motorvej  Etagebolighebyggelse I 1 0 D' 2 0,30, '\‘ 3
68 18 3 o/ 89 12,4 \ P — ‘ 4

Figur 72. Antal stgjbelastede boliger, syd for Stavnsholtvej, vestsiden, samt beregning ved etablering af stgjskaerm. COWI 2020.

Vest for Farumgéards Alle

Her ses eksempel i figur 73 pa effekten af en 2 meter hoj transparent stejskaerm, pd 534 m placeret pa
Fiskebakbroen. Der er samlet en lille reduktion i samlet antal stejbelastede boliger pa 10 %. Reduktion i
SBT er 30 %. Ansléet pris 5,3 mio. kr. ekskl. moms. Det skennes ikke, at 4 transparente stgjskeerme pa de
to brostykker, vil give en vasentlig hejere effekt pA SBT eller antal boliger.

Basis TN\ i)
OMRID|  OMRAADE ANVENDELSE 58 63l62-68f68.73] 73 [sum[ saT|l|. - <= ., * ",""',::/ﬂ
FARV  Vest for motorvej Fritliggende enfamilieshus 26 5 0 0 31 38 _"":__;:“1“- -
FARV  Vestformotorvej Anden bygning til heldrsbeboelse 2 0 0 0 2 o2~ 5 . |
FARV |Vestfor motorvej Sommerhus i1 ] 0 0 1 0,1 /:\’T\ N -
20 5 0 0" 34 a1 )=\
S Rl T e
Alternativ A, 2 m hgj stgjskaerm - transparent placeret pa Fiskebaskbroen (gren streg) S o
OMRID|  OMRAADE ANVENDELSE |55-63]63-68]68-73] >73 [sum] seT
FARV  Vestfor motorvej |Fritliggende enfamilieshus 28 0 0 o 28 2,7
FARV  Vest for motorvej | Anden bygning til heldrsheboelse 2 0 0 0 2 0,2 X L
FARV  Vest for motorvej Sommerhus 1 0 0 0 1 01 N j
31 0 0 0" 31 29 f ‘ i

Figur 73. Antal stgjbelastede boliger, vest for Farumgards Alle samt beregning ved etablering af stgjskeerm. COWI 2020

Varlose Vest

Her ses eksempel pa effekten en stejskeerm pa 2510 m langs Hillersdmotorvejen (A), samt et eksempel pa
effekten af en stejskerm pa 2510 m langs skraningsanlegget (B). Der er en storre reduktion i samlet antal
stojbelastede boliger 1 begge alternativer pd henholdsvis 40 % og 30 %. Alternativ A giver den hgjeste
effekt. SBT falder i begge beregninger med henholdsvis 45 % og 40 %. Anslaet pris 25 mio. kr. ekskl.
moms.

Det skonnes, at det er muligt at opna lidt sterre effekt ved at placere en stejskerm langs
Hillereadmotorvejen, der hvor det ikke er muligt at placere skaermen pa skraningsanlegget i alternativ B.
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Basis:

OMRID OMRAADE ANVENDELSE |58-63]63-68]68-73] >73 [sum] saT
VARV |Veerlgse - vest for motorvej |Fritliggende enfamilieshus 345 75 4] 0 420 49,9
VARV  Veerlgse - vest for motorve] Raekke-, kaede- eller dobbelthus 148 8 ] 0 156 16,1
VARV | Veerlgse - vest for motorvej Sommerhus o 2 0 0 2 04

493 85 (1] 0 578 66,3

Alternativ A, 4 m hgj stgjskaerm, placeret langs Hillergdmotorvejen (gren streg)

OMRID | OMRAADE | ANVENDELSE |58-63]63-68]68-73] >73 [sum] saT
VARV | Veerlgse - vest for motorvej Fritliggende enfamilieshus 72| 23 4] 0 295 31,6
VARV | Veerlgse - vest for motorvej Raekke-, keede- eller dobbelthus 43 0 0 0 43 39
VARV Vaerlgse - vest for motorvej Sommerhus 2 0 0 0 2 02

317 23 1] 0 340 35,7

Alternativ B, 4 m hgj stgjskaerm, placeret ved skraningsanlag (sort streg)

OMRID | OMRAADE | ANVENDELSE |58-63]63-68]68-73] >73 [sum] saT
VARV Veerlgse - vest for motorvej Fritliggende enfamilieshus 311 20 0 0| 331 34,7
VARV | Veerlgse - vest for motorvej Raekke-, keede- eller dobbelthus 69 ] 0 0 69 6,0

VARV | Veerlgse - vest for motorvej Sommerhus 0 2 4] 4] 2 04
380 22 0 o0 a024as0lf:

Figur 74. Antal stgjbelastede boliger, Veerlgse ves samt beregning ved etablering af stgjskeerm. COWI 2020.

Sammenfatning

Hillereadmotorvejen udger en vaesentlig del af den samlede trafikstoj i Fureso kommune. Der er foretaget
beregninger af flere muligheder for dempning af stejen.

En beregning for stajudbredelsen fra Hilleradmotorvejen, hvor hastigheden reduceres fra 110 km/t til 90
km/t, viser, at det er muligt at reducere trafikstejen for ca. 600 boliger, som svarer til en reduktion pa 17

% af de stojbelastede boliger.

Beregningsresultater for etablering af stojskarme flere steder langs eller ved Hilleradmotorvejen viser, at
trafikstojen kan reduceres, samt at nogle af de bedste placeringer er uden for Hilleradmotorvejens tracé.

Skal trafikstgjen reduceres effektivt fra Hilleradmotorvejen, kraever det en indkapsling af stgjen, sdsom en
overdekning af Hilleredmotorvejen.

Der er ogsé andre metoder til stojreduktion. Etablering af stgjvold er muligt, men det kraever vaesentlig
plads og jordbesiddelse. Mindre reduktioner kan opnés ved udlegning af stejreducerende belegninger,
klimavenligasfalt, nedsattelse af hastigheden pa de kommunale veje.

Reducerede trafikmaengder vil have effekt.

Kommunen har tillige i flere ar ydet tilskud til udskiftning af bl.a. vinduer (stgjisolering), som giver en
stor effekt, men dog kun indenders.

Borgernes egen adfzerd i forhold til at veelge aktiv mobilitet og kombinationsrejser, overholdelse af

hastighedsgraenser, dekvalg pé bilen er alle muligheder, der i kombination kan medvirke til at reducere
trafikstejen.

6.4 Trafiksikkerhed

Gladsaxe kommune har pa basis af erfaringer med at senke hastigheden generelt i kommunens
boligkvarterer til 40 km/time dokumenteret, at der spares ca. 400 mio. kr./ar. Tilsvarende analyser og
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erfaringstal viser det samme. Der er meget store samfundsekonomiske besparelser ved at s@nke
hastigheden.

Hastighedsnedsattelser er generelt et omdiskuteret emne internationalt. Dette skyldes trafikulykkerne,
men det skyldes ogsd, at man internationalt ensker at ligestille kollektiv transport, cyklisme og sundhed i
forhold til bilismen. Ved at nedstte hastigheden for biler i byerne, gor man cykler og kollektiv transport
tidsmeessigt konkurrencedygtig med bilen, samtidig med at trafiksikkerheden eges. Coronaen har sat
turbo pa denne udvikling, og i Spanien har parlamentet i efteraret 2020 besluttet, at hastigheden i alle
bycentre skal ned pa 30km/t, Belgien har besluttet dette i vinteren 2020, og i Holland har parlamentet
abnet op for, at tilsvarende beslutning kan tages pd kommunalt plan.

Adferd

Der er forskellige muligheder for at pavirke trafikanter og dermed risikoen for uheld, som kan
visualiseres ved figur 75.

Information/
kampagne

HUSK

HINANDEN PA

SELEN

Vejteknik Politikontrol

Figur 75. Ngdvendigt samarbejde omkring uheldsbekaempelse.

Da en meget stor del af trafikuheld sker pga. trafikantens adfzerd er det vigtigt at forbedre indsatsen pa
dette omrade med information og kampagner. Kampagner kan handle om brug af cykelhjelm, at voksne
skal vere gode rollemodeller for bern, samt satte fokus pd temaer som trafiksikkerhed i relation til
hastighed, hensynsfuldhed, opmaerksomhed i kryds, cyklister og lastbiler.

Skoler er et specielt fokusomrade, da skoleelever er de nuvaerende og fremtidige trafikanter. Det er derfor
vigtigt, at de allerede fra starten af livet som trafikant far at vide, hvordan de ber ferdes pa veje og stier.
Der ber pa alle skoler i kommunen udarbejdes en trafikpolitik, der danner rammen for
trafikundervisningen og rammerne for afvikling af trafikken ved skolen.

En mulighed for at fa bernene trafiksikkert i skole er ogsé at uddanne storre born til ledere af gé-eller
cykelbus og de dermed bliver rollemodeller for de mindre bern.
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Vejtekniske forbedringer

De vejtekniske forbedringer der kan reducere antallet og alvorligheden af trafikuheld er fx nedsettelse af
hastigheden pé de veje, hvor der ikke er cykelstier, og pa veje, hvor der feerdes mange cyklister og
fodgaengere, eller hvor der er mange krydsende fodgengere og cyklister.

Derudover er det vigtigt, at motortrafikanterne intuitivt vaelger den rigtige enskede hastighed. Det kan
f.eks. opnés ved at indsnaevre vejprofilet.

Selv om der hvert ar bliver anlagt cykelstier, er der behov for flere, samt at nogle af de eksisterende
cykelstier forbedres. Forbedringerne kan besta af sikring, hvor der er udkersler direkte til cykelstien fra
private grunde, hvor oversigten er dérlig, eller udvidelse/forbedring af en sti fordi det efterfolgende har
vist sig, at stien er mere populaer end forudsat ved anleggelsen.

De nye stier kan bade vere langs eksisterende veje eller stiforbindelser, som primert er teenkt som en
rekreativ forbindelse, men som har vist sig at indga i stinettet for pendler-cyklister.

Politikontrol

Politikontrol indgér som et vaerktej i kommunens vaerktejskasse, hvis det ikke er muligt pé anden vis at fa
trafikanterne til at overholde den enskede hastighed eller skiltningen f.eks. parkeringsforbud.

Borgerne har mulighed for via politiets hjemmeside at bestille en betjent, og kommunen har samme
mulighed via samarbejdet med politiet.

Sammenfatning

Der er opstillet en reekke anbefalinger pa landsplan for at undgé trafikulykker. Disse omfatter en
kombination af hastighedsnedsattelse generelt, evt. afgranset til boligomrader, gennemgang af vejnettet
for at identificere forhold, der er til fare for trafikanterne og kampagner for at aendre trafikanternes
adfeerd.

En generel hastighedsnedsattelse vil ud over at reducere antallet af trafikulykker ogsa bidrage til at
reducere stgjen.

6.5 Transport til skole og fritidsinteresser

Det blev i afsnit 4.5 anfort, at der er ca. 1300 bilture pa under 2 km til skoler om dagen, hvor foraldre
kerer deres bern i biler. en indsats for at fa disse bilture endret til cykelture eller gature i hej grad ege
indleeringen i skolerne, da der er tale om 23 % af eleverne, ca. %. Endvidere vil det give bernene en
hgjere grad af daglig motion og sundhed.

Vedtagelse af en trafikpolitik pa skoler virker erfaringsmaessigt til at @ndre pa. hvor meget bernene cykler
selv, idet skoleledelserne kan samarbejde med foraldrene, med udgangspunkt i politikken.

Indsatsen for at fa flere skolebarn til at cykle omfatter ogsa en gennemgang af veje og stier i skolens

omrade, saledes at alle forhold med hensyn til infrastrukturen, der forringer trafiksikkerheden, kan
udbedres. Gennemgangen omfatter ogsa en gennemgang af cykelparkeringsforholdene pa skolerne.
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Endvidere har Fureso Kommune gode erfaringer med kampagnen "’ Alle indskolingsbern cykler” og Alle
skolebern cykler”. Til begge kampagner er der knyttet preemier til de klasser, der cykler mest, og der
opnas hvert ar gode resultater med hensyn til at oge cyklingen til skole.

Planlegningsmaessigt eksisterer der mulighed for, at Fureso Kommune om morgenen og om
eftermiddagen kunne indfere stopforbud i neerheden af skolerne, eller bilfri zoner i neerheden af skolerne.
Herved sendes der et kraftigt signal om, at transport af bern 1 bil til skole er uhensigtsmaessig.

Det mé konkluderes, at det er muligt at @ndre adfeerden med at kere bern til skole 1 bil. Der er bade det
adfeerdspévirkende i form af trafikpolitiker, dialog og kampagner, samt de mere kontante
planlegningsmassige varktojer.

6.6 Transport til virksomheder i Furesso Kommune

I anbefaling 2 fra § 17 stk. 4 udvalget om Trafiksikkerhed og Fremkommelighed hedder det, at Fureso
Kommune ber arbejde pa at understotte borgernes og trafikanternes kompetencer til at veelge alternative
gronne transportformer.

Pendleradfzerd og el-cyklisme

I afsnit 4.3 blev der redegjort for, at ca. 25 % af turene til erhvervsomréderne er under 2 km, mens ca. 19
% er mellem 2km og 4km, og ca. 14 % er mellem 4 km og 10 km. Dette er cykelafstande for de fleste.

Der er en del undersegelser, der viser, at det er muligt at eendre pendleradfearden til arbejde.

Fureso Kommune gennemforte i sensommeren 2018 en test med at udlane el-cykler i én méaned til
medarbejderne pd Rddhuset. Nogle medarbejdere kobte umiddelbart efter testen en el-cykel og begyndte
at pendle pa denne. Et &r senere havde ca. 30 % investeret i en el-cykel. En anden test gennemfort pa
Nordeas hovedsade og DR i Qrestaden?, viste, at de nye speed-pedelecs el-cykler, som kan cykle op til
45 km/t, hvis cyklisten selv tramper en del med i pedalerne, var en stor succes for de medarbejdere, der
havde mellem 10 og 15 km til arbejde. Testen viste dertil, at pendlerne kom nasten lige sé hurtigt frem,
samt at cyklisterne ikke folte sig utrygge pé grund af den forholdsvis store fart.

Der er flere virksomheder, der leaser el-cykler pa favorable vilkér. En anden mulighed er etablering af
delecykelordninger, hvor der pé stationerne kunne sta cykler forbeholdt de forskellige virksomheders
medarbejdere, sidledes at det blev mere attraktivt at tage toget i kombination med en delecykel.

Infrastruktur i og til erhvervsomraderne

Spergsmalet er om, infrastrukturen til og i erhvervsomraderne er optimal for at fremme aktiv transport i
form af cyklisme. Det er formentlig muligt at forbedre sammenhangen mellem supercykelstierne og
erhvervsomrdderne, samt se pé forholdene inde i erhvervsomraderne. Endvidere ber virksomhederne se
pa, om forholdene pé virksomhederne med hensyn til cykelparkering, bl.a. parkering af dyre cykler, samt
omkladningsforhold, er optimale for en adfzerdsendring.

2 Rapport pa Bicycle Innovation Labs hjemmeside. Speed pedelecs og elcykler — muligheder for at cykle lange afstande til arbejde.
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Reduktion af traengsel

Spergsmalet om medarbejdernes transport til og fra arbejde er interessant ud fra et sundheds- og
sygefravaerssporgsmal.

Det blev i afsnit 6.1 vist, hvordan omlagning af transportadfaerd, iser i myldretiden, vil reducere
traengslen, beskrevet bade ved egne beregninger og ved data fra Dansk Industri.

Dansk Industris analyse viser, at hvis 10 % af bilturene i hovedstadsomradet omlagges til cykelture, vil
treengslen falde med 6 % 1 Hovedstadsomrédet, se afsnit 6.1. Lokalt er det beregnet, at hvis 22 % af
bilisterne pa Kollekollevej og 35 % af bilisterne pa Ballerupvej vaelger alternativ transportform i
myldretiden om morgenen, vil biltrafikken glide normalt i myldretiden om morgenen. Pa
Frederiksborgvej er denne procent hgjere, muligvis op mod 50 %, idet beregningen viser, at en
omlagning pa 31 % kun vil ege hastigheden fra 11 km/t til 25 km/t i myldretiden.

Sammenfatning

En anbefaling til svar pé spergsmaélet om transport til og fra virksomheder i Furese Kommune er derfor,
at der er behov for, at Fureso Kommune og erhvervslivet i kommunen samarbejder om at fremme den
baredygtige transport for medarbejderne til virksomhederne, bade ud fra et CO> perspektiv,
fremkommelighed og sundhed. Dertil vil komme afledte effekter pa trafiksikkerhed og stgj.

6.7 Det regionale samarbejde
Den regionale indsats bestér af samarbejdet med kommunerne i flere fora:

e KKR (Kommune Kontakt Radet), hvor borgmester og topembedsmand i kommunerne medes.

e Region Hovedstaden, hvor der med udgangspunkt i Region Hovedstadens Trafik og mobilitetsplan,
udvalgte infrastrukturprojekter — VIP-projekterne og projektet om grenne pendlervaner - samarbejdes
om at udvikle infrastrukturen i regionen, fremme baeredygtig transport og mindske traengslen.

e QGate 21, hvor kommuner, virksomheder og forskningsinstitutioner samarbejder om den grenne
omstilling

e KKN, Kommunekontakt Nord, hvor kommuner og Movia samarbejder om udviklingen af busnettet

e Supercykelstisamarbejdet, hvor 32 kommuner i Region Hovedstaden og Region Sjelland samarbejder
om udviklingen af supercykelstinettet.

e DK 2020 om fremme af den grenne omstilling. Ambitigst projekt stottet af Realdania og i samarbejde
med Concito.

e Greater Copenhagen, hvor der samarbejdes om at udvikle Sjelland og Region Skéne til en metropol

e Direkte samarbejdsrelationer med kommuner i lokalomradet.

Temaerne i den regionale indsats er at forbedre fremkommeligheden, skabe baredygtige transportvaner,
og reducere stgjen. Her er Farumbanens forleengelse til Hillered central, og BRT (Bus Rapid Transport)
pa Ring 4, samarbejdet om Supercykelstierne og samarbejdet om at reducere trafikstej vaesentlige.
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Forlaengelse af Farumbanen til Hillered
Beregninger viser, at en forlengelse af Farumbanen kan forventes at medfere en reekke fordele:

1. Mindre luftforurening og COz-udslip er gevinst for klima og milje:
e Toglinjen vil fore til 200-230.000 fzrre bilture arligt og op til 15.200 ekstra péstigere hver dag.

e Med planlagt byudvikling og flere arbejdspladser bl.a. ved Nordsjellands nye supersygehus vil
toglinjen spare endnu flere bilture i fremtiden,

e  Fearre bilture vil mindske luftforureningen, CO2-udslippet og trafikstajen.

2. Et ssmmenhangende kollektivt trafiknet vil halvere rejsetiden op mod 50 %:
e Toget vil forbinde et omrade med mere end 160.000 arbejdspladser ml. Hillered-Gladsaxe-Ballerup.

o Rejsende far direkte togforbindelser, og mange kan reducere deres rejsetid med 20-30 minutter til og
fra arbejde. Nogle rejsende vil fa halveret deres rejsetid i forhold til i dag. Den sparede rejsetid har en
samfundsmaessig veerdi pa ca. 2,5 mio. kr. arligt.

e Borgere vil fi direkte togforbindelser til det nye supersygehus i Hillerod med fremtidigt 4.000 ansatte
og 460.000 ambulante patienter og besogende.

e  Passagerer vaelger kollektiv trafik til, nar de far direkte forbindelser.

3. Aflaster Hilleradmotorvejen og medvirker til at mindske trengsel og stoj

e Forlengelsen af Farumbanen vil spare mindst 200-230.000 bilture &rligt. Planlagt byudvikling og
flere arbejdspladser bl.a. ved det nye supersygehus vil betyde et markant sterre tal.

e Enudvidelse af Hilleradmotorvejen kan ikke sté alene. 1 2025 forventes trafikken ifolge
Vejdirektoratets VVM at stige med 52-134 % mellem Allerad og Hillered. Der er derfor brug for en
togforbindelse.

e Borgere langs Hilleradmotorvejen er sterk generet af stoj. Flere togture og ferre bilture er en af
metoderne til at seenke stejniveauet.

Det fremgér af afsnit 4.2, at der er ca. 5.400 ture dagligt mod Allered/Hillered, hvor 88 % 1 dag er i bil.
Det vil derfor ogséa vaere en direkte fordel for Furesg borgerne, hvis Farumbanen forlaenges til Hillered.

BRT pa Ring 4

Ring 4 er udpeget som en af fire korridorer, hvor Movia ser et potentiale for en hurtigbus, Bus Rapid
Transport (BRT), i fremtiden. Ring 4 korridoren betjenes i dag af linje 40E, 400S og 400, som tilsammen
spiller en vigtig rolle i den kollektive trafik ved at binde Hovedstadsomrédets byfingre sammen pa tveers.
Buslinjerne giver séledes gode skiftemuligheder til S-tog og betjener en raekke taette bolig- og
erhvervsomrader samt et storre uddannelsessted. En BRT pa Ring 4 kan dermed vere med til at
komplettere det samlede net af hgjklasset kollektiv trafik i Hovedstadsomradet som et supplement til
metro, S-bane og letbane.

BRTen vil give markante gavnlige effekter for keretid og regularitet pa linjen. En keretidsmodel viser

sdledes, at BRTen kunne spare 8-9 min. keretid (ca. 19 %) pd strekningen. Samtidig viser
fremkommelighedsdata vasentlige problemer i myldretiden i dag. Det er problemer, som ville kunne
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reduceres vasentligt med en BRT pa Ring 4, eksempelvis reduktion af den store keretidsvariation og
myldretidsforsinkelse — i gennemsnit 5 min. pr. afgang - som busserne oplever i dag.

BRTen vil ikke nedsette kapaciteten for vejen, men vil kunne opsamle vaksten i trafikbehovet.

Samarbejdet om Supercykelstierne

Fureso Kommune er medlem af Supercykelsti samarbejdet. I ”Visionsplanen for Supercykelstier”,
udarbejdet af Supercykelstierne 2018, er der udlagt etablering af mere end 750 km supercykelsti frem
mod 2045. Furese Kommune har allerede 3 supercykelstier, nemlig Farumruten mod Kebenhavn, Farum-
Allergd ruten og Verlgseruten. Der er 1 Visionsplanen udlagt supercykelsti mellem Farum og
Frederikssund, samt Farum-Birkered og Bagsvard-Skodsborg, som gar ad Kulhusvej over Frederiksdal
og Virum til Skodsborg. Alle de nevnte ruter har gode potentialer for at gge antallet af cyklister og
reducere antallet af bilpendlere.

Erfaringerne fra de nuvarende 8 anlagte supercykelstier er, at der i gennemsnit er en 23 % stigning 1
antallet af cyklister, hvoraf de 14 % var tidligere bilister. Pa Farumruten er der i Supercykelsti
cykelregnskab 2019 malt de hejeste stigninger i antallet af cyklister, nemlig 68 % i 2019, hvoraf 26 % var
tidligere bilister.

Fureso Kommunes tellinger af cyklister 1 2020 viser en endnu hgjere stigning, nemlig tet pa 100 %
stigning mellem 2019 og 2020. Dette understreger det store potentiale ved at etablere god
cykelinfrastruktur.

Stoj

Realdania har besluttet at bevilge op til 850.000 kr. til Furese Kommune til at finde realisérbare losninger
til overdekning af motorveje, som samtidig tilferer byen en positiv verdi og tilbyder nye
udviklingsmuligheder og bystrategisk udvikling. Bevillingen skal anvendes til at finde innovative
losninger pé at vedligeholde og udvikle byens udenders rum og friarealer, sd byer med trafikstoj-

udfordringer bliver attraktive at benytte og opholde sig i. Projektet skal gennemfores i samarbejdet med
Gladsaxe

Hvad angar stej, s er langt den sterste stojkilde i Fureso Kommune trafikstejen fra Hillerad motorvejen.
Vejdirektoratet har sidste ar udarbejdet en stejhandlingsplan, der omfatter flere strekninger af Hillerad
Motorvejen gennem Furese kommune. I forbindelse med den kommende udvidelse af Hillerad
motorvejen bliver en af konsekvenserne, at der kommer mere trafik og dermed mere stgj. I den
forbindelse skal kommunen have fokus pd at pavirke Folketinges trafikudvalg til at stejafskerme bade
den nye og den eksisterende straekning.

KKR’s VIP projekter omhandler tiltag til forbedring af infrastrukturen i Hovedstadsomréadet. Det drejer
sig om bade udvidelse af eksisterende veje, samt forbedringer i den kollektive trafik. Dette arbejde er
forankret 1 KL og bliver vigtigt for Furese kommune at deltage i1 og stette op omkring. Den forventede
trafikvaekst i hovedstadsomrédet kan ikke rummes i vejnettet, jfr. bl.a. Region Hovedstadens trafik- og
mobilitetsplan, da der er begreensede arealer til udbygning af veje. Trafiktilvaeksten skal derfor handteres
gennem forbedring og udvidelse af den kollektive infrastruktur.
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Trafiksikkerhed

Fureso Kommune deltager i et samarbejde med politiet og Rédet for Sikker Trafik om trafikulykker. Der
arbejdes bl.a. med at kortleegge de ulykker, som ikke bliver registreret af politiet, men som man kan se i
skadestuestatistikkerne - det sdkaldte morketal. Herved far man informationer om, hvor pa veje og stier,
der sker ulykker, med det formal at forbedre infrastrukturen.

Endvidere har Radet for Sikker Trafik gode og landsdaekkende kampagner for at oge sikkerheden pé
vejene, og et samarbejde om at forebygge ulykker, som Furese Kommune deltager i.

Sammenfatning

Den forventede stigning i trafikken som folge af udviklingen af Nordsjelland vil medfere et storre pres pa
Hilleradmotorvejen. Udviklingen i de regionale trafikmenstre ber folges og lasninger pavirkes i en mere
baeredygtig retning. Forlaengelsen af S-toget fra Farum til Hillered vil have betydelig indflydelse pa
udviklingen af trafikken gennem Furesg Kommune péa Hilleredmotorvejen og for muligheden for at veelge
en baeredygtig transportform. Dette vil ogsé fa indflydelse pa udviklingen af trafikstejen i kommunen og
veare en loftestang for samarbejdet med Gladsaxe Kommune for at reducere gener fra trafikste;.

6.8 Potentiale for COz-reduktioner

Data i denne rapport kaeder valg af transportmiddel entydigt sammen med emission af CO». Ved en
omstilling til baeredygtig mobilitet ber der derfor fokuseres pa de muligheder, der ligger i transportformer,
der ikke er baseret pé fossile breendsler. Eksempelvis kollektiv transport (iser tog og formentlig i
nermeste fremtid ogsa busser) samt cykler, gang, kombinationsrejser og el-biler. Samkersel og delebiler
og delecykler har ogsa et potentiale.

Det er med data fra Transportvaneundersogelsen dokumenteret, at Furese Kommune kunne na 70 %
malet for reduktion af CO» i persontransporten, safremt alle ture under 25 km bliver lagt om fra fossil
bilkersel til anden transport, som beskrevet i afsnit 5.4.

Forklaringen pa dette er, at mange ture i en kommune som Furese Kommune er forholdsvist korte. Basis
for at denne @ndring kan forventes at ske er, at den kollektive transport er velfungerende, at cykelstierne -
ikke kun supercykelstierne men ogsa andre cykelstier — fungerer optimalt, at kombinationsrejser let lader
sig gare, og at det er sikkert og trygt at feerdes pé cykel.

Der redegores i afsnit 5.1 om potentialet til at oge fremkommeligheden i Fureso Kommune ved en raekke
forskellige tiltag. Blandt andet fremme af cyklismen ved bedre cykelstier og bedre net af cykelstier. Der
redegores i afsnit 5.2 om hvordan der skabes flere passagerer i den kollektive transport ved dels at sikre
kombinationsmuligheder mellem tog og bus og dels ved at sarge for gode cykelstier og gode
cykelparkeringsforhold langs busruter og pa stationer.

Séaledes er indsatsen for CO> reduktion i persontransporten koblet til fremkommeligheden og foregelse af
antallet af passagerer i den kollektive transport.

Det blev i afsnit 5.4 beregnet, at der kunne opnds en CO: reduktion pa 17 %, sdfremt 50 % af turene
internt i Furesg Kommune og fra og til Kommunen omlagges til beredygtige transportformer som tog,
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bus eller cykel. Dette viser, at der skal forholdsvis store endringer i transportadfaerden til i Fureso
Kommune for at opna CO> reduktioner. Det kan derfor konkluderes, at der ikke kun skal ske @ndring af
transportvaner i retning af Kebenhavn/Frederiksberg, Gladsaxe og Ballerup, hvis 70 % CO- reduktions
skal nas. Der skal arbejdes med flere destinationer.

Omvendt viste figur 53, at 70 % reduktion kunne opnés, séfremt fureseborgernes ture under ca. 25 km
blev fortaget baeredygtigt. 25 km vil falde under det, der defineres som mellemlange distancer, men det er
med kombinationsrejser og el-cykler ikke en uoverkommelig distance.

Der skal formentligt arbejdes en del med adfeerdsaendrende tiltag, for at fureseborgerne @ndrer adferd i
tilstreekkelig omfang til at nd 70 % CO> reduktion inden 2030, men de forholdsvis korte afstande ma give
anledning til at formode, at det vil vaere muligt.

6.9 Potentiale for forbedret sundhed

Der er adskillige rapporter, der dokumenterer, at aktiv transport har en vesentlig positiv indflydelse pa
sundheden. I dette afsnit gennemgés fa udvalgte referencer.

Samarbejdet Supercykelstierne redeger i Supercykelstiregnskab 20193 for, at det at cykle 3 km hver vej til
og fra arbejde gor, at man opnar WHO’s anbefaling om 30 min aktiv transport om dagen. Endvidere
anfores, at de forste 1-2 timers cykling har dobbelt sa stor sundhedseffekt, som de efterfelgende timer.
Dertil nedsatter fysisk aktivitet risikoen for at fa mange alvorlige sygdomme.

Samarbejdet Supercykelstierne beregner, at der er 4,6 mia. kr. &rlige besparelser i sundhedsgevinster ved
et fuldt udbygget supercykelsti-net. Dette skyldes, at de flere cyklede kilometer giver sparede
sundhedsomkostninger og ggede skatteindtegter som folge af faerre sygedage.

Transportministeriet har i oktober 2020 revideret den samfundsgkonomiske beregning for cyklismens
samfundsekonomiske effekter. Sundhedseffekterne ved cykling slar i hejere grad igennem og det betyder,
at den samfundsekonomiske omkostning ved cykling stiger til ca. -11 kr./cyklet km.* Dvs. at der er en
samfundsekonomisk gevinst ved at cykle pa ca. 11 kr./km.

Professor Jens Truelsen redeger i et foredrag om, at 30.640 kebenhavnere i alderen 20 — 93 ar deltog i et
28-drigt stort studie®. Knap 7.000 cyklede dagligt, svarende til tre timer om ugen. Studiet viste justeret for
bl.a. BMI, blodtryk, rygning og andre former for fysisk aktivitet i fritiden, at cykling til arbejde isoleret
set reducerede risikoen for dod med 28 %.

Der er en ikke-lineaer effekt forbundet med aktiv transport. Det betyder, at aktiv transport de forste 1 -2
timer om ugen har ca. dobbelt sa stor sundhedseffekt end tilfzeldet for de efterfalgende timer, som
eksemplificeret i figur 76.

3 Supercykelsti Cykelregnskab 2019. Supercykelstierne.
4 Transportgkonomiske enhedspriser for cykling, COWI for Transportministeriet. Oktober 2020.
3> Sundhedsgevinster pa den lange bane. Oplaeg v. Jens Troelsen, professor SDU, pa seminar 26.11. Gate 21.
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Figur 76. Eksemplificering af den ikke-linesere sammenhang mellem cykling og sundhedseffekt.

263.450 voksne briter deltog et femarigt opfelgningsstudie. Dette studie viste, at cykling til arbejde var
associeret med 41 % lavere risiko for tidlig ded sammenlignet med bilister og brugere af offentlig
transport. Cyklisterne havde i sammenligning med de ovrige trafikanter

*52 % lavere risiko for at de af hjertesygdomme
*40 % lavere risiko for at do af kreeft

*46 % lavere risiko for at udvikle hjertesygdomme
*45 % lavere risiko for at udvikle kraeftsygdomme
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Figur 77. Sammenfatning af de to store studier. Ref. Jens Truelsen, SDU

I Sundhedsstyrelsens Forebyggelsespakke om fysisk aktivitet er flere samfundsekonomiske konsekvenser
ved fysisk inaktivitet opgjort, herunder:

e Merudgifter for en gennemsnitskommune til borgere der er fysisk inaktive er pa 24 mio. kr. arligt.

e For en gennemsnitskommune er der ekstra udgifter til fortidspension blandt personer der er fysisk
inaktive pa 28 millioner kr. arligt.

Ligeledes kan man i forebyggelsespakken lase at

”Der er dokumentation for store sundhedsmeessige gevinster ved at fremme befolkningens fysiske
aktivitetsniveau. Selvom der fortsat er behov for at udbygge videngrundlaget, er det afgerende, at
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kommunen udnytter de gode muligheder, den har pd en raekke forskellige forvaltningsomrader, for at
fremme fysisk aktivitet hos borgerne. Generelt vil den storste effekt af kommunal fremme af fysisk
aktivitet opnds, nar der arbejdes helhedsorienteret og med flerstrengede indsatser. Der ber séledes
arbejdes med et fremme af fysisk aktivitet i flere forskellige forvaltninger og med en kombination af fx
bade rammesattende og individorienterede metoder. Ligeledes kan kommunale indsatser med fordel
kobles til regionale og nationale indsatser, som fx kampagner og informationsindsatser”.

I Sundhedsstyrelsens Forebyggelsespakke for fysisk aktivitet navnes infrastruktur og byplanlegning som
de mest afgerende faktorer for at fremme fysisk aktivitet:

”Borgernes muligheder for at vere fysisk aktive i hverdagen er 1 hej grad bestemt af en raekke forhold,
som gar pa tvers af forvaltninger. Det gelder f. eks. byplanlegning, infrastruktur, adgang til
idreetsfaciliteter, fysiske rammer i dagtilbud og skoler, dagtilbud og skolers arbejde med bevagelse og
fysisk aktivitet, tilbud i de lokale idratsforeninger og kommunale arbejdspladsers fokus pa fysisk
aktivitet. Det anbefales, at der samarbejdes pa tvers af kommunens forvaltninger om fremme af fysisk
aktivitet blandt kommunens borgere.

Byplanlegningen ber fremme fysisk aktivitet i hverdagen. Nar kommunen planlegger og videreudvikler
omrader i byerne, ber det indgé som et element, at den fysiske indretning skal fremme bevagelse 1
hverdagen. Gadernes udseende, placering af butikker, job og skoler inden for gdafstand fra boligomrader,
er nogle af de faktorer i byplanlaegningen, der har indflydelse pé, hvor fysisk aktive borgerne er.

Infrastrukturen ber fremme aktiv transport. Kommunen planlaegger og videreudvikler den lokale
infrastruktur, s den fremmer gang og cykling. Det kan fx ske ved at vedtage lokalplaner og gennemfore
anlagsprojekter med malet om at skabe et sammenhangende cykelsti- og fodgaengernetvaerk. Sikkerhed,
tryghed, hurtighed, @stetik, fremkommelighed og fx god skiltning er det vaesentligt at have fokus pé, nar
kommunen forbedrer cykelinfrastrukturen. Lebende vedligehold og snerydning samt saltning i
vinterhalvaret bidrager desuden til, at cyklister og fodgengere har sikre og bekvemme transportforhold”.

Forebyggelsespakken anbefaler dertil, at der fores kampagner i skoler og arbejdspladser for fysisk
aktivitet, bl.a. Alle bern cykler, eller Vi cykler til arbejde.

Det ma derfor konstateres, at der er potentiale for betydelige forbedringer af sundheden i Furese
Kommune, samt betydelige samfundsekonomiske besparelser, hvis transportadfeerden i kommunen kan
@ndres til aktiv transport. Et at de vaesentlige midler hertil at en byplanlaegning og en infrastruktur, der
understotter aktiv transport, samt oplysende kampagner.
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7. KONKLUSION

Denne datarapport samler vaesentlige informationer om transport og mobilitet i Fureso Kommune og
analyserer konsekvenserne for fremkommelighed, kollektiv transport, trafikstej, trafiksikkerhed, samt de
overordnede udfordringer CO»-emission og sundhed.

En del af udfordringerne kan Byradet, Udvalget for Natur, milje og gren omstilling, borgerne,
virksomhederne og foreningerne samarbejde om at lgse. Der kan besluttes kommunale investeringer i
infrastruktur, der medvirker til at gore en baredygtig mobilitet til det lette valg. Der kan i samarbejde
gennemfores adferdsmotiverende og -@ndrende kampagner, og medarbejdere i virksomhederne og
borgerne i kommunen kan aktivt tage del.

I samarbejde med virksomheder, foreninger og alle borgerne kan man drefte, hvordan der kan arbejdes
med udfordringerne, og hvordan alle har en del af opgaven, stor som lille, og hvordan alle kan medvirke
til lesningerne.

Rapporten peger ogsa pa de muligheder, der ligger i regionalt samarbejde, idet mange at udfordringerne
er meget store og overskrider kommunegransen.

Et bud pa, hvordan der kan samarbejdes konstruktivt med udfordringerne er givet i ”Trafik- og
mobilitetsplan for Furese Kommune.

Her er der opstillet 7 indsatsomrader, der hver is@r er beskrevet med malsatninger og handlingsforslag:

1. Fremkommelighed

Kollektiv transport

Trafikstej

Trafiksikkerhed

Transport til skoler og fritidsinteresser

Transport til og fra virksomheder i1 Fureso Kommune

NS A LN

Den regionale indsats
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