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Sammenfatning

Kommunerne i Region Hovedstaden har siden 2012 anlagt 16 supercykelstier med en samlet
leengde pa 244 km. Denne analyse opggr de faktiske samfundsgkonomiske konsekvenser af
investeringerne — en sakaldt ex post-analyse.

De 16 eksisterende supercykelstier i Region Hovedstaden er en god
samfundsgkonomisk investering

Nar alle gevinster og omkostninger lsegges sammen over en 50-arig periode, giver
supercykelstierne et samfundsgkonomisk overskud pa 6,0 mia. kr. opgjort i nutidsveerdi i 2026.
Malt pa den interne rente er afkastet 17%, hvilket er veesentligt hgjere end de ca. 3,2%, der er
skaeringspunktet for, hvornar et projekt er samfundsgkonomisk rentabelt.

Nar vi opdeler ruterne i syv oplandsruterne og ni andre ruter i Storkgbenhavn, er det
samfundsgkonomiske afkast henholdsvis 18% og 16%. Det er saledes bade store afkast for
oplandsruterne savel som ruterne i mere taet befolkede omrader.

Sundhedsgevinster og gevinster for de cyklende er de primaere gevinster

Sundhedsgevinster udggr den stgrste gevinst pa 3,9 mia. kr. som fglge af at gget motion
reducerer risikoen for livsstilssygdomme sasom hjerte-kar-sygdomme og type 2-diabetes.
Sundhedsgevinsterne udggr alene gevinsterne for andre end cyklisterne — primaert det
offentlige i form af tabt produktion, fordi folk arbejder mindre, nar de er syge, og
behandlingsomkostninger i sundhedsvaesenet.

Den naeststgrste gevinst er gevinsten for de cyklende, der udggr 2,9 mia. kr. Gevinsterne for
cyklisterne bestar bl.a. i kortere rejsetid, stgrre tryghed, bedre komfort og bedre wayfinding.
Det har ikke vaeret muligt at opggre, hvor meget de forskellige elementer bidrager med. Vi har
i stedet udnyttet, at vaeksten i antallet af cykelture netop skyldes disse forbedringer. Gevinsten
for de cyklende er derfor beregnet ud fra, hvor store rejsetidsgevinster, der skulle til for at fa
den samme trafikvaekst. Stgrstedelen af gevinsterne (2,2 mia. kr.) tilfalder de eksisterende
cyklister, mens resten tilfalder cyklister, der tager nye ture eller som er overflyttet fra fx bil eller
kollektiv trafik.

Andre gevinster udover afgiftskonsekvenser er sma

Andre gevinster udover konsekvenser for statens indtsegter fra afgifter er sma. De to stgrste
andre effekter er gget arbejdsudbud, fordi forholdene for pendlere pa cykel forbedres (0,1 mia.
kr.) og feerre uheld pa cykel (0,1 mia. kr.). Overflytning fra bil og kollektiv trafik til cykel
medfgrer tilskud til den kollektive trafik, mindre treengsel pa vejene samt mindre
luftforurening, stgj og CO,-udledning giver ligeledes tilsammen en gevinst pa 0,1 mia. kr.

Det offentlige baerer omkostningerne

Den samlede omkostning for det offentlige er 1,1 mia. kr. Det daekker over udgifter til drift og
vedligehold (1,5 mia. kr.) samt anlaegsomkostninger (0,7 mia. kr.). Omkostningerne opvejes
delvist af ggede indtaegter fra afgifter pa 0,8 mia. kr. samt restveerdi af anlaegget og mindre
tilskud til den kollektive trafik pa tilsammen 0,2 mia. kr.

Et sikkert resultat

I modsaetning til almindelige samfundsgkonomiske analyser er denne analyse lavet, efter
supercykelstierne er abnet. Det ggr, at der er langt mindre usikkerhed. Saerligt om centrale
elementer som anlaegsomkostningerne og trafikvaeksten i dbningsaret. Der er dog nogle
elementer, der stadig er usikre. For dem har vi foretaget fglsomhedsanalyser, der viser, at det
samfundsgkonomiske afkast varierer mellem 14% og 19%. Supercykelstierne har saledes en
tocifret samfundsgkonomisk rentabilitet i den hgje ende.



Kommunerne betaler, mens staten og den private sektor far en gevinst

Gevinster og omkostninger er fordelt ulige mellem stat, kommmuner og den private sektor. Den
private sektor modtager 3,7 mia. kr. (61%), primaert i form af gevinster for de cyklende. Staten
far en gevinst pa 2,6 mia. kr. (44%) som fglge af sgede indtaegter fra afgifter og besparelser i
det offentlige sundhedsvaesen. Kommunerne derimod far samlet set omkostninger pa 0,3
mia. kr. (-5%), da de afholder 98% af drifts- og vedligeholdelsesudgifterne og 53% af
anleegsomkostningerne.

Tocifret samfundsgkonomisk afkast ogsa for Hornsletruten

Vi har anvendt samme tilgang som for ex post-analysen af de 16 eksisterende supercykelstier i
Region Hovedstaden til at opggre de samfundsgkonomiske konsekvenser for en ny
supercykelsti mellem Aarhus og Hornslet. Baseret pa erfaringerne fra supercykelstierne i
Region Hovedstaden vurderer vi, at Hornsletruten har et hgjt samfundsgkonomisk afkast pa
27%, svarende til et overskud pa 320 mio. kr. i nutidsvaerdi i 2026. Selv med aendrede
forudsaetninger vil ruten have et tocifret ssamfundsgkonomisk afkast.

Kort over supercykelstierne i Region Hovedstaden

De 16 supercykelstier, der eksisterer i dag i Region Hovedstaden og som vi har opgjort de
samfundsgkonomiske konsekvenser for i denne analyse, fremngar af kortet herunder.

Figur 1. Kort over de 16 eksisterende supercykelstier i Region Hovedstaden




1. Indledning

Kommunerne i Region Hovedstaden har, siden den fgrste supercykelsti abnede i 2012, anlagt
et netveerk af supercykelstier —cykelruter af hgj kvalitet, der forbinder byerne og giver pendlere
og andre cyklister bedre forhold. Der er i dag 16 supercykelstier i Region Hovedstaden med en
lsengde pa 244 km. Der er desuden udarbejdet en visionsplan for yderligere 45 supercykelstier
i Region Hovedstaden.

Formalet med denne analyse er at opggre de samfundsgkonomiske konsekvenser af de 16
eksisterende supercykelstier i Region Hovedstaden og dermed dokumentere det faktiske
afkast af investeringerne. Vi anvender desuden erfaringerne til at opggre de
samfundsgkonomiske gevinster ved at anlaegge en supercykelsti mellem Aarhus og Hornslet.

Projektet er finansieret af cykelpuljen 2025.

Kort om analysen

Analysen er udarbejdet i overensstemmelse med de officielle vejledninger fra
Finansministeriet og Transportministeriet om udarbejdelse af samfundsgkonomiske
konsekvensvurderinger og med brug af de samfundsgkonomiske vaerktgjer og
nggletalskataloger.

I analysen har vi sammenlignet gevinster og omkostninger over en 50-arig periode for to
scenarier:

e et basisscenarie uden supercykelstierne og
e et projektscenarie med de eksisterende supercykelstier.

De samfundsgkonomiske resultater er opgjort i nutidsveerdi i ar 2026 og i 2026-priser.

| de efterfglgende afsnit praesenteres de samfundsgkonomiske resultater, mens
forudsaetninger og metode er uddybet i bilag.

En ex post-analyse er mere sikker end traditionelle samfundsgkonomiske analyser
Hvor en traditionel samfundsgkonomisk analyse laves far et projekt gennemfgres, laves en
Ex post-analyse — som navnet antyder — efter et projekt er gennemfgrt. Det betyder, at der
er en lang raekke vigtige elementer der er kendte, fx hvor store anleegsomkostningerne er
og hvor stor trafikvaekst er, nar anlaegget abner.

Da analysen laves over 50 ar, er der dog stadig nogle elementer, der er ukendte, fx den
fremtidige trafikvaekst. Men samlet set er en ex post-analyse langt mere sikker end
traditionelle samfundsgkonomiske analyser.



2. Samfundsgkonomi

| dette afsnit fremgar de samfundsgkonomiske resultater. | afsnit 2.1 fremgar det overordnede
samfundsgkonomiske resultat samt resultatet opdelt pa rutekategorier. | afsnit 2.2-2.4 er
resultaterne uddybet. Selvom ex post-analyser er mere sikre end saedvanlige
samfundsgkonomiske analyser, er der usikkerhed forbundet med nogle af elementerne. Vi har
derfor udarbejdet en raekke fglsomhedsanalyser i afsnit 2.5. Gevinsterne og omkostningerne
fordeler sig forskelligt pa stat, kommmuner og de private. Det har vi redegjort for i afsnit 2.6. |
afsnit 2.7 fremgar resultaterne for en samfundsgkonomisk analyse af Hornsletruten.

Endelig har vi uddybet forudsaetninger og metode i bilag, afsnit 4.

Kort om prisniveau og nutidsvaerdi

Vi opggr alle gevinster og omkostninger i analysen i 2026-priser, sa gevinster og
omkostninger kan sammenlignes med andre priser i samfundet i dag. Vi opggr desuden
alt i nutidsveerdi. Det betyder, at vi tager hgjde for, at omkostninger og gevinster i
fremtiden er mindre veerd end i dag.

2.1 Samfundsgkonomisk resultat

Nar vi laegger alle gevinster og omkostninger sammmen over en 50-arig periode, er de 16
eksisterende supercykelstier i Region Hovedstaden samfundsgkonomisk rentable. De
samlede samfundsgkonomiske gevinster er sdledes 6,0 mia. kr. stgrre end omkostningerne
opgjort i nutidsveerdi i 2026, jf. tabel 1. Malt pa den interne rente er det samfundsgkonomiske
afkast 17%, hvilket er veesentligt hgjere end de ca. 3,2%, der er skeeringspunktet, hvor gevinster
og omkostninger balancerer.

Trafikanterne og andre effekter bidrager med henholdsvis 2,9 og 4,2 mia. kr. i nettogevinster,
mens det offentlige har en nettoomkostning pa 1,1 mia. kr. Gevinster og omkostninger er
uddybet i afsnit 2.2-2.4.

Tabel 1. Samfundsgkonomiske effekter, nutidsvaerdi i 2026, mia. kr.

Alle ruter
Det offentlige -1
Trafikanter 29
Andre effekter 42
lalt 6,0
Intern rente 17%

Kilde: Impact Economics.

Vi afrapporterer ikke resultatet med bade hgj og lav CO,-pris, som det ellers er standard. Det
skyldes, at effekterne pa CO,-udledningen er sa sm3, at de to resultater er ens, nar man
afrunder.

Resultater fordelt pa rutekategorier

Supercykelstierne forlgber over forskellige geografier, fra teetbefolkede omrader i det indre
Kgbenhavn til oplandskommuner med mindre taet bebyggelse. Vi har derfor opdelt de 16
supercykelstier i to kategorier, henholdsvis ni ruter, der ligger i Storkgbenhavn, og syv
oplandsruter, der enten forbinder Storkgbenhavn med kommuner i oplandet, eller hvor hele
ruten forlgber i oplandet. En oversigt over hvilken kategori de enkelte ruter tilhgrer fremgar af
tabel 4.



Nar vi opdeler ruterne, er der kun mindre forskelle pa den samfundsgkonomiske rentabilitet.
Hvor alle ruter samlet har en intern rente pa 17% er den 18% for oplandsruterne og 16% for de
andre ruter i Storkgbenhavn, jf. tabel 2. Det hgjere afkast for oplandsruterne kan veere et
resultat af, at de er 33% laengere end de andre ruter — laengere ruter giver stgrre afkast alt
andet lige - mens anleegsomkostningerne kun er 14% hgjere, jf. tabel 3.

Malt i nutidsveerdi er gevinsterne 3,7 mia. kr. stgrre end omkostningerne for oplandsruterne og
2,3 mia. kr. stgrre for de andre ruter i Storkgbenhavn.

Tabel 2. Samfundsgkonomiske effekter, nutidsvaerdi i 2026, mia. kr.

Hovedomrade Oplandsruter StorkR;zlthE:rtlLavn Alle ruter
Det offentlige -0,6 -0,5 -1
Trafikanter 19 1,0 29
Andre effekter 2,4 1,8 4,2
lalt 3,7 2,3 6,0
Intern rente 18% 16% 17%
Kilde: Impact Economics.
Tabel 3. Laengde, km, og anleegsomkostninger, mio. kr.
% angiver forskel til andre ruter
Hovedomrade Oplandsruter Rz | Alle ruter
Storkgbenhavn
Leengde, km 139 (+33%) 105 244
Anlaagsomkostninger, mio. kr. 206 (+14%) 181 387
Kilde: Impact Economics.
Note: Anleegsomkostninger er som alle andre tal i denne rapport opgjort i 2026-priser.
Tabel 4. Gruppering af ruter
Oplandsruter Ruter i Storkgbenhavn
Allergdruten Albertslundruten
Farum-Allergd-ruten Avedgreruten
Farumruten Ishgjruten
Frederikssundruten Lyngbyruten (etape 1)
Jyllinge-Stenlgse-ruten Ring 4-ruten
Roskilderuten Indre Ringrute
Vaerlgseruten Kgbenhavnerruten

Ryparken-Valbyruten
@restadsruten

Kilde: Impact Economics.



2.2 Det offentlige

De samlede omkostninger for det offentlige udggr i alt 1,1 mia. kr. i nutidsvaerdi, jf. tabel 5. Den
stgrste enkeltpost er drift og vedligehold, der udggr 1,5 mia. kr. Anlsegsomkostningerne udggr
0,7 mia. kr., mens restveerdien efter analyseperioden udggr en gevinst pa 0,1 mia. kr.

Omkostningerne opvejes delvist af positive afgiftskonsekvenser pa 0,8 mia. kr. Hertil kommer
gevinst pa 0,1 mia. kr. som fglge af et mindre nettotilskud til den kollektive trafik. De positive
afgiftskonsekvenser bestar af gget tilbagelgb til det offentlige kasser som fglge af
sundhedsgevinsterne. Sundhedsgevinsterne bestar af mindre produktionstab som fglge af
sygdom og faerre udgifter til behandling af sygdomme. Det giver stgrre indkomst, der bl.a.
bruges til at kgbe afgiftsbelagte varer, der giver afgiftsindtaegter for det offentlige.

Tabel 5. Samfundsgkonomiske effekter for det offentlige, nutidsvaerdi i 2026, mia. kr.

Alle ruter
Anlaegsomkostninger -0,7
Restvaerdi 0,1
Drift og vedligehold -1,5
Afgiftskonsekvenser 0,8
Nettotilskud kollektiv trafik 0,
lalt -1,1

Kilde: Impact Economics.
Note: Tal summerer ikke pga. afrunding.

2.3 Trafikanter

De primaere gevinster for trafikanterne opnas af cyklisterne, der far samlede gevinster pa 2,9
mia. kr. i nutidsveerdi, f. tabel 6. Stgrstedelen tilfalder eksisterende cyklister, der allerede inden
supercykelstiernes anleeg benyttede ruterne. De opnar gevinster pa 2,2 mia. kr.,, mens de
resterende 0,7 mia. kr. tilfalder nye ture pa cykel og ture overflyttet fra bil eller kollektiv trafik.
Endelig har vi opgjort, at gevinsten bilister som fglge af mindre traengsel pa vejnettet er
negligibel (0,0 mia. kr.).

Tabel 6. Samfundsgkonomiske effekter for trafikanter, nutidsvaerdi i 2026, mia. kr.

Alle ruter
Gevinster for cyklister 29
Heraf eksisterende 2,2
Heraf nye og overflyttede 0,7
Traengsel vejnettet 0,0
lalt 2,9

Kilde: Impact Economics.

Gevinsterne for cyklisterne kommmer som fglge af bl.a. kortere rejsetid, stgrre tryghed, bedre
komfort og bedre wayfinding. Det har ikke vaeret muligt at opggre, hvor meget de forskellige
elementer bidrager med. Evalueringsrapporterne for de enkelte ruter peger dog pa3, at
hastighed udggr en lille del af gevinsterne, mens komfort og oplevet tryghed spiller en stgrre
rolle. Vores tilgang til at opggre de samlede gevinster er uddybet i bilag.



2.4 Andre effekter

Andre samfundsgkonomiske effekter udggr en gevinst pa 4,2 mia. kr. i nutidsvaerdi, jf. tabel 7.
Sundhedsgevinster udggr den primaere gevinst med 3,9 mia. kr. (se uddybning af
sundhedsgevinsterne i boks nedenfor). Uheld bidrager med en gevinst pa 0,1 mia. kr. som
folge af, at supercykelstierne giver mere sikre cykelforhold. Hertil kommer et gget
arbejdsudbud til en veerdi af 0,1 mia. kr., som fglge af bedre forhold for pendlerne, mens
luftforurening, klima og stgj tilsammen har en negligibel effekt (0,0 mia. kr.).

Tabel 7. Andre samfundsgkonomiske effekter, nutidsvaerdi i 2026, mia. kr.

Alle ruter
Sundhed 39
Uheld 0,
Luftforurening, klima og stgj 0,0
Arbejdsudbud 0,1
lalt 4,2

Kilde: Impact Economics.
Note: Tal summerer ikke pga. afrunding.

Kort om sundhedsgevinsterne ved cykling

Sundhedseffekterne ved cykling skyldes, at gget motion bidrager til mindre risiko for en
reekke sygdomme. | de nuveerende enhedspriser for veerdien af gget cykling er medtaget
effekterne for fire sygdomme/kategorier af sygdomme: Iskeemisk hjertesygdom (fzelles
betegnelse for sygdomme i hjertet, der skyldes forsnaevring af de arer, der forsyner hjertet
med blod og ilt), type 2-diabetes, brystkraeft og tyktarmskraeft, jf. COWI (2020).

De samfundsgkonomiske sundhedseffekter kan opdeles i de interne effekter som tilfalder
cyklisten og de eksterne som tilfalder andre. Under andre effekter er — som det er
standard - kun medtaget de eksterne effekter. De bestar af omkostninger relateret til tabt
produktion fordi folk arbejder mindre, nar de er syge, og behandlingsomkostninger for det
offentlige.

2.5 Folsomhedsanalyser

| dette afsnit fremgar en reekke fglsomhedsanalyser, der illustrerer, hvordan resultatet pavirkes
af eendrede forudsaetninger. Vi har udvalgt fglsomhedsanalyser ud fra, hvilke af
forudsaetningerne der er usikre. | hver fglsomnhedsanalyse har vi sendret veerdien i
hovedanalysen med -50% (fglsomhedsanalyse lav) og +50% (fglsomhedsanalyse hgj).

Fglsomhedsanalyserne viser, at det samfundsgkonomiske afkast varierer mellem 14% og 19%
for alle fglsomhedsanalyserne enkeltvis, jf. tabel 8. Supercykelstierne har saledes en tocifret
samfundsgkonomisk rentabilitet for alle fglsomhedsanalyserne.

De mest fglsomme parametre er trafikspring og turleengde, hvor den interne rente varierer fra
14% til 19%. Veerdierne i hovedanalysen er uddybet i bilag.



Tabel 8. Fglsomhedsanalyser

T e s . Veerdi Intern rente Intern ren.te
ovedanalyse Fglsomhed lav (-50%) Fglsomhed hgj (+50%)

Hovedanalyse 17%

Trafikspring Varierende 1% 20%
Turleengde Varierende 10% 21%
Fremtidig trafikveekst 0,14%/ar! 17% 17%
Elasticitet for gevinster -1 19% 16%
Driftsomkostninger 0,15 mio.kr/km/ar 18% 16%
Overflytning fra bil 19% 17% 17%
Overflytning fra kollektiv 8% 17% 17%
Andring i uheldsrisiko -20% 16% 17%

Kilde: Impact Economics.
Note: Gennemsnit over perioden er 0,14% arligt. Det deekker over, at vaeksten varierer fra 0,0%-0,4% pr. ar.

2.6 Gevinster og omkostninger fordelt pa stat, kommuner
og private

Gevinsterne og omkostningerne ved supercykelstierne er fordelt ulige mellem stat,
kommuner og private, jf. tabel 9. De private (primaert cyklister) modtager den stgrste andel
med 3,7 mia. kr. (61%), primaert i form af sundhedsgevinster og cyklistgevinster. Staten
modtager 2,6 mia. kr. (44%) primaert via afgiftskonsekvenser og sundhedsbesparelser i det
offentlige sundhedsveaesen. Endelig har kommunerne samlet set en nettoomkostning pa 0,3

mia. kr. (-5%), da de baerer langt stgrstedelen af udgifterne til drift og vedligehold (98%) og en

betragtelig andel af anleegsomkostningerne (53%).

Tabel 9. Samfundsgkonomiske enkeltelementer fordelt pa stat, kommuner og private, % og

nutidsvaerdi i 2026, mia. kr.

Element Andel stat Andel kommuner  Andel private' | alt, mia. kr.
Anlaegsomkostninger 47% 53% 0% -0,6°
Drift og vedligehold 2% 98% 0% -1,5
Nettotilskud kollektiv trafik 0% 100% 0% 0,
Gevinster for cyklister 0% 0% 100% 29
Gener for bilister 0% 0% 100% 0,0
Uheld 19% 12% 69% 0,1
Sundhed 51% 32% 17% 39
Luftforurening, klima og stgj 0%? 0%? 100% 0,0
Afgiftskonsekvenser 100% 0% 0% 0,8
Arbejdsudbudseffekt 50% 50% 0% 0,1
1 alt, % 44% -5% 61% 6,0
| alt, mia. kr. 2,6 -0,3 3,7 6,0

Kilde: Impact Economics pa baggrund af oplysninger fra Supercykelstisamarbejdet i hovedstadsregionen (fordeling af
anleegsomkostninger og drift og vedligehold), Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.2 og Incentive (2018) (fordeling
mellem stat og kommune for uheld, sundhed og arbejdsudbudseffekt).

Note: ’Andel private’ inkluderer bade velfaerd og privat nettoproduktionstab. Regionernes andel er henfgrt til stat og
kommuner som i Incentive (2018). 2 Andelen for stat for kommune er her simplificeret sat til 0%. Det har i denne
sammenhasng ingen betydning, da effekterne for luftforurening, klima og stgj er sma. * Inkluderer restveerdi.
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2.7 Samfundspkonomiske effekter af Hornsletruten

| dette afsnit beskriver vi de samfundsgkonomiske konsekvenser ved at anlaegge en ny
supercykelsti mellem Aarhus og Hornslet. Nedenfor er kort beskrevet tilgangen til at opggre
de samfundsgkonomiske konsekvenser for Hornsletruten, og derefter fremgar de
samfundsgkonomiske resultater samt en raekke fglsomhedsanalyser, der viser hvor meget
resultaterne afhaenger af forudsaetningerne.

Forudsaetninger for Hornsletruten

Vi har anvendt samme grundleeggende tilgang til at beregne de samfundsgkonomiske
effekter for Hornsletruten, som vi har anvendt i resten af analysen. Hvor de 16 supercykelstier i
Region Hovedstaden allerede eksisterer i dag, er Hornsletruten ikke anlagt endnu. Det betyder
bl.a., at anleegsomkostningerne og trafikvaeksten er estimerede.

For Hornsletruten har vi anvendt den gennemsnitlige trafikvaekst (27%) og turlaengde (7,3 km)
for de otte supercykelstier i Region Hovedstaden, som har en laengde, der er op til 10 km
laengere eller kortere end Hornsletruten. Trafikveeksten er i hgj grad et resultat af de anlaeg,
der foretages. De otte supercykelstier har da ogsa stort set den samme anlsegsomkostning
som Hornsletruten.

Tabel 10. Centrale forudsasetninger for Hornsletruten

GCennemsnit 8

Element Hornsletruten sUpercykalstier
Anlaegsomkostninger, mio. kr. 31 28
Leengde, km 20 19
Trafikvaekst dbningsar Anvendt samme som 8 supercykelstier: 27%
Turleengde, km/tur Anvendt samme som 8 supercykelstier: 73

Kilde: Impact Economics. Hgjt og lavt skgn for anlsegsomkostninger er oplyst af Aarhus Kommune. Her er anvendt det
hgje skagn.

Samfundsgkonomiske effekter

Nar vi laegger alle gevinster og omkostninger sammen over en 50-arig periode, er
Hornsletruten samfundsgkonomisk rentabel. De samlede samfundsgkonomiske gevinster er
saledes 320 mio. kr. stgrre end omkostningerne opgjort i nutidsvaerdi i 2026, jf. tabel 11. Malt pa
den interne rente er det samfundsgkonomiske afkast 27%, hvilket er vaesentligt hgjere end de
ca. 3,2%, der er skaeringspunktet, hvor gevinster og omkostninger balancerer.

Trafikanterne og andre effekter bidrager med henholdsvis 190 og 230 mio. kr. i nettogevinster,
mens det offentlige har en nettoomkostning pa 100 mio. kr. Gevinster og omkostninger er
uddybet nedenfor.
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Tabel 1. Samfundsgkonomiske effekter, nutidsvaerdi i 2026, mio. kr.

Hornsletruten

Det offentlige -100
Trafikanter 190
Andre effekter 230
lalt 320
Intern rente 27%

Kilde: Impact Economics.

De samlede omkostninger for det offentlige udggr i alt 100 mio. kr. i nutidsveerdi, jf. tabel 12.
Den stgrste enkeltpost er drift og vedligehold, der udggr 100 mio. kr. Anlsegsomkostningerne
udggr 50 mio. kr., mens restveerdien efter analyseperioden udggr en gevinst pa 10 mio. kr.

Ombkostningerne opvejes delvist af positive afgiftskonsekvenser pa 40 mio. kr. Endelig er
effekten pa det offentlige nettotilskud til den kollektive trafik ca. O.

Tabel 12. Samfundsgkonomiske effekter for det offentlige, nutidsvaerdi i 2026, mio. kr.

Alle ruter
Anlaegsomkostninger -50
Restvaerdi 10
Drift og vedligehold -100
Afgiftskonsekvenser 40
Nettotilskud kollektiv trafik 0]
lalt -100

Kilde: Impact Economics.

De primaere gevinster for trafikanterne opnas af cyklisterne, der far samlede gevinster pa 190
mio. kr. i nutidsveerdi, jf. tabel 13. Stgrstedelen tilfalder eksisterende cyklister, der allerede inden
supercykelstiernes anleeg benyttede ruterne. De opnar gevinster pa 170 mio. kr., mens de
resterende 20 mio. kr. tilfalder nye ture pa cykel og ture overflyttet fra bil eller kollektiv trafik.
Endelig har vi opgjort, at gevinsten bilister som fglge af mindre traengsel pa vejnettet er
negligibel.

Tabel 13. Samfundsgkonomiske effekter for trafikanter, nutidsvaerdi i 2026, mio. kr.

Alle ruter
Gevinster for cyklister 190
Heraf eksisterende 170
Heraf nye og overflyttede 20
Traengsel vejnettet 0
lalt 190

Kilde: Impact Economics.

Andre samfundsgkonomiske effekter udggr en gevinst pa 230 mio. kr. i nutidsveerdi, jf. tabel
14. Sundhedsgevinster udggr den primaere gevinst med 210 mio. kr. (se uddybning af
sundhedsgevinsterne i boks i afsnit 2.4). Uheld bidrager med en gevinst pa 10 mio. kr. som
felge af, at supercykelstierne giver mere sikre cykelforhold. Hertil kommer et gget
arbejdsudbud til en veerdi af 10 mio. kr., som fglge af bedre forhold for pendlerne, mens
luftforurening, klima og stgj tilsammen har en negligibel effekt.
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Tabel 14. Andre samfundsgkonomiske effekter, nutidsvaerdi i 2026, mio. kr.

Alle ruter
Sundhed 210
Uheld 10
Luftforurening, klima og stgj 0
Arbejdsudbud 10
lalt 230

Kilde: Impact Economics.

| tabellen nedenfor fremgar en raekke fglsomhedsanalyser, der illustrerer, hvordan resultatet
pavirkes af eendrede forudsaetninger. Vi har udvalgt fglsomhedsanalyser ud fra, hvilke af
forudsaetningerne der er usikre, og som samtidig kan have betydning for resultatet. | hver
falsornhedsanalyse har vi 2endret veerdien i hovedanalysen med -50% (fglsomhedsanalyse lav)
og +50% (fglsomhedsanalyse hgj).

Fglsomnhedsanalyserne viser, at det ssamfundsgkonomiske afkast varierer mellem 10% og 44%
for alle fglsomhedsanalyserne enkeltvis, jf. tabel 15. Hornsletruten har saledes en tocifret
samfundsgkonomisk rentabilitet for alle fglsomhedsanalyserne enkeltvis.

De mest fglsomme parametre er trafikspring og turleengde, hvor den interne rente varierer fra
10% til 44%. Veerdierne i hovedanalysen er uddybet i bilag.

Tabel 15. Samfundsgkonomiske effekter for det offentlige, nutidsveaerdi i 2026, mio. kr.

Fglsomhedsanalyse Vaerdi hovedanalyse F;T;i:l;igt v F;Tstsrir:]k::gtﬁgj
Hovedanalyse 27%
Anlaegsomkostning 31 mio. kr. 36% 22%
Trafikspring 27% 12% 42%
Turleengde 7,3 km 10% 44%
Fremtidig trafikveekst 0,14%/ar! 27% 27%
Elasticitet for gevinster -1 38% 23%
Driftsomkostninger 0,15 mio.kr/km/ar 32% 23%
Overflytning fra bil 19% 27% 28%
Overflytning fra kollektiv 8% 27% 27%
Andring i uheldsrisiko -20% 25% 29%

Kilde: Impact Economics.
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4. Bilag

| dette bilag fremgar baggrundsoplysninger om de forudsaetninger, der ligger til grund for
den samfundsgkonomiske analyse. Fgrst fremgar generelle forudssetninger om den
samfundsgkonomiske metode, efterfulgt af afsnit om baggrunden for effekter for det
offentlige, effekter for trafikanter og andre effekter.

Hvor intet andet fremgar, er tilgang, kilder og forudsaetningerne de samme for de 16
supercykelstier i Region Hovedstaden og for Hornsletruten.

4.1 Samfundsgkonomisk metode

| dette bilag fremgar de centrale metodemaessige forudsaetninger for analysen, jf. tabel 16.

Analysen er gennemfgrt i overensstemmelse med Finansministeriets og Transportministeriets
vejledninger for samfundsgkonomiske konsekvensvurderinger, jf. Finansministeriets (2023) og
Transportministeriet (2015). Beregningerne er foretaget med TERESA v. 6.21 og
Transportgkonomiske enhedspriser v. 2.2 med 2026 som prisniveau og nutidsvaerdiar.

Tabel 16. Centrale forudsaetninger

Emne Forudsaetning

Regnearksmodel TERESA v. 6.21

Enhedspriser generelt Transportgkonomiske enhedspriser v. 2.2
Prisniveau 2026

Ar for nutidsvaerdi 2026

Diskonteringsrente 3,5% de fgrste 35 ar, 2,5% de efterfelgende 15 ar
Kalkulationsperiode 50 ar

Nettoafgiftsfaktor 1,28

Arbejdsudbudsforvridning 0%

Arbejdsudbudsgevinst 10%

Kilde: Impact Economics.

4.2 Baggrund: Effekter for det offentlige

Anlaegsomkostninger

Anlaegsomkostningerne for de 16 supercykelstier i Region Hovedstaden er 416 mio. kr., jf. tabel
17. Det er opgjort som de realiserede anlaeegsomkostninger opskrevet til 2026-priser med
nettoprisindekset.

Nar anlaegsoverslaget i den samfundsgkonomiske analyse er 0,7 mia. kr. malt i nutidsveerdi (se
afsnit 2.2), skyldes det en kombination af diskontering fra anlaegsperioden til 2026 og
omskrivning fra faktorpriser til markedspriser med nettoafgiftsfaktoren.

Anlaegsomkostningerne for Hornsletruten er opgjort til mellem 18 og 31 mio. kr. Vi har her
anvendt 31 mio. kr. Den trafikvaekst vi har forudsat, er opnaet pa andre projekter med ca.
samme anlaegsomkostning. Er det muligt, at fa det samme anlaeg billigere vil det medfare et
hgjere samfundsgkonomisk afkast. Der er ikke tillagt korrektionsreserve, da mindre
anlaegsprojekter ikke er omfattet af Ny Anlaegsbudgettering (Transportministeriet 2024).
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Tabel 17. Anlaegsomkostninger, mio. kr.

Rute

Albertslundruten
Allergdruten
Avedgreruten
Farum-Allergd
Farumruten
Frederikssundruten
Indre Ringrute
Ishgjruten
Jyllinge-Stenlgse
Kgbenhavnerruten
Lyngbyruten (etape 1)
Ring 4-ruten
Roskilderuten
Ryparken-Valbyruten
Vaerlgseruten
@restadsruten

I alt

Hornsletruten

Anlaegsomkostning,
mio. kr.

19,0
JAWA
1,1
28,0
265
46,8
57.8
13,6
30,0
8
247
19,7
24,5
16,3
89
6,8
416,2
31

Laengde, km

18,0
30,0
89
72
15,2
427
13,6
14,0
74
47
1,6
20,9
288
7,0
77
6,0
243,7
20

Anlaegsomkostning,
mio. kr./km

11
1.4
12
B9
17
11
4,3
10
4,1
255
21
09
09
23
12
11

1,6

Kilde: Impact Economics pa baggrund af oplysninger fra Supercykelstisamarbejdet i hovedstadsregionen og Aarhus

Kommune.

Drift og vedligehold

Drift og vedligehold daekker over fem komponenter:

e "Grgn” drift (fx klipning af rabatter)
e "Sort” drift (fx fejning)
e Belaegning (Vedligehold af asfalt eller anden overflade)

e Vintertjeneste (Saltning og rydning af sne)

¢ Vedligehold af servicetiltag (fx skilte og fodhvilere).

Vi har forudsat gennemsnitlige omkostninger til drift og vedligehold pa 0,15 mio. kr./km, jf.
tabel 18. Det er baseret pa indhentning af vurderinger fra Ballerup, Frederikssunds og
Kgbenhavns kommuner. Udover ovenstdaende fem komponenter inkluderer det ogsa lgbende
reinvesteringer, der sikrer, at anlaegget har samme standard ved analyseperiodens udlgb
svarende til en fuld restveerdi.

Tabel 18. Drift og vedligehold, mio. kr./km

lalt

Kilde: Impact Economics.

Mio. kr./km
0,15
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Afgiftskonsekvenser

Afgiftskonsekvenserne er baseret pa standardberegning af afgifter og tilbagelgb som det
fremgar i TERESA-modellen. Afgiftskonsekvenserne er primeaert tilbagelgb som falge af
sundhedsgevinsterne for de cyklende.

Nettotilskud kollektiv trafik

Overflytning af kollektiv trafik til cykel medfgrer faerre billetindtaegter og faerre driftsudgifter i
den kollektive trafik. Vi har forenklet forudsat, at det giver en gevinst i form af et reduceret
nettotilskud pa i gennemsnit 2,0 kr./personkm, der overflyttes fra kollektiv trafik til cykel, jf.
tabel 19.

Tabel 19. Nettotilskud i kollektiv trafik, kr./personkm
Kr./personkm

I alt 2,0

Kilde: Impact Economics.

4.3 Baggrund: Effekter for trafikanter

Gevinster for cyklister

Cyklisterne opnar gevinster ved brug af supercykelstierne som fglge af bl.a. kortere rejsetid,
stgrre tryghed, bedre komfort og bedre wayfinding. Det har ikke vaeret muligt at opggre, hvor
meget de forskellige elementer bidrager med. Evalueringsrapporterne for de enkelte ruter
peger dog p3, at hastighed udggr en lille del af gevinsterne, mens komfort og oplevet tryghed
spiller en stgrre rolle.

Da vi ikke kan opggre de enkelte gevinster, opggr vi gevinsterne med udgangspunkt i
vaeksten i antal cyklister pa supercykelstierne. Vaeksten kommer netop som fglge af alle de
forbedringer Supercykelstierne medfgrer. Konkret opggr vi, hvor stor reduktion i rejsetiden,
der skal til, at opna det samme trafikspring. Det svarer til sasmme tilgang som blev anvendt i
Incentive (2018). For at estimere gevinsterne anvender vi en rejsetidselasticitet pa -1,
turlaengden for cyklisterne pa de enkelte ruter (i gennemsnit 6,9 km/tur) samt en
gennemsnitlig rejsehastighed pa 18 km/t, jf. tabel 20.

Tabel 20. Centrale forudsaetninger for opggrelse af gevinster for cyklister

Element Veerdi
Gennemesnitlig hastighed cyklister, km/t 18
Rejsetidselasticitet -1
Trafikvaekst abningsar, gennemsnit 16 supercykelstier i Region Hovedstaden 38%
Turlzengde, gennemsnit 16 supercykelstier i Region Hovedstaden, km/tur 6,9'
Trafikveekst abningsar, Hornsletruten 27%
Turleengde, Hornsletruten, km/tur 73

Kilde: Impact Economics pa baggrund af evalueringsrapporter for supercykelstierne.
Note: ' Den gennemsnitlige turleengde er her veegtet efter antal ture pa de enkelte supercykelstier. Et simpelt
gennemsnit giver en gennemsnitlig turleengde pa 8,2 km/tur.

Turleengden er baseret pa evalueringsrapporterne, hvor den er opgjort ud fra online-
spgrgeskemaer, der er rekrutteret ved uddeling af flyers pa supercykelstierne. Denne tilgang
har dog den konsekvens, at lange ture overrepraesenteres i svarene, da der er stgrre
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sandsynlighed for at rekruttere personer, der cykler langt end kort.! For at tage hgjde for dette
har vi skgnsmaessigt reduceret den gennemsnitlige turleengden for hver rute med en
tredjedel.

Vi har i analysen anvendt trafikveeksten i dbningsaret pa de enkelte supercykelstier. Den
gennemsnitlige trafikvaekst som fglge af etablering af supercykelstierne er 38%, jf. tabel 20.
Gennemsnittet er beregnet ud fra fgr- og eftermalinger i evalueringsrapporterne for de 14
andre ruter end Kgbenhavnerruten og Ryparken-Valbyruten, da malingerne for disse ruter er
pavirket af andre forhold i Kgbenhavn. Trafikvaeksten er korrigeret for den generelle vaekst i
antal cykelture i samme periode i Region Hovedstaden som det fremgar af Det Nationale
Cykelregnskab (2026), der baserer det pa Transportvaneundersggelsen. For @restadsruten har
vi desuden kontrolleret for vaekst i befolkning og arbejdspladser, der er steget kraftigt i
perioden mellem fgr- og eftermalingerne.

De Igbende trafikmalinger pa supercykelstierne indikerer en fortsat vaekst ud over
abningsaret. Det har vi ikke medtaget her, da det er sveert at isolere effekten af
supercykelstierne fra andre forhold. En yderligere vaekst ud over dbningsaret vil bidrage til et
stgrre samfundsgkonomisk afkast.

For Hornsletruten har vi anvendt den gennemsnitlige trafikvaekst og turleengde for de 8
supercykelstier i Region Hovedstaden, som har en leengde, der er op til 10 km laengere eller
kortere end Hornsletruten.

Vaeksten i antal cykelture pa supercykelstierne kommer fra en kombination af nye ture (61%),
bil (8%), kollektiv (9%) samt skift af rute, fra gang eller andet (22%), jf. tabel 21. Det er baseret pa
evalueringsrapporterne og er behaeftet med en vis usikkerhed.

Tabel 21. Vaekst i cyklister kommer fra...
Opgjort som andel af ture

. . Skift af rute samt fra
Nye ture Bil Kollektiv e e R I alt

61% 8% 9% 22% 100%

Kilde: Impact Economics pa baggrund af evalueringsrapporter for Supercykelstierne.

Vi har forudsat, at eneste gevinst ved skift af rute, overflytning fra gang eller andet, er en
reduceret uheldsrisiko pa supercykelstierne (se afsnit 4.4). | analysen har vi desuden taget
hgjde for, at en tur overflyttet fra bil i gennemsnit er lsengere end en tur overflyttet fra kollektiv
eller gang.

Traengsel vejnettet

Nar nogle bilister skifter bilen ud med cykel som fglge af etablering af supercykelstierne
medfgrer det mindre traengsel pa vejene. Vi har opgjort gevinsten ved indre traengsel ud fra
enhedspriser for vaerdien af mindre traengsel pr. bilkm i Transportgkonomiske Enhedspriser
V2.2

Reduktionen i bilkm har vi opgjort ud fra hvor stor en andel af de nye cykelture, der er
overflyttet fra bil (se tabel 21). Til omregning fra cykelkm til bilkm har vi anvendt en
gennemsnitlig belsegningsgrad i biler pa 1,4 person/bil svarende til forudsaetningen i
Transportgkonomiske Enhedspriser v2.2.

| enkelte tilfeelde kan inddragelse af arealer til nye cykelstier, udvidelser af eksisterende
cykelstier, hastighedsdeempende foranstaltninger eller prioritering af cyklister i kryds medfgre
gget forsinkelse for bilisterne. Vi har ikke opgjort disse gener for bilisterne. P4 baggrund af

' Saledes vil alle cyklister, der cykler hele ruten, blive fanget ved stoprekruttering i et punkt pa ruten, mens
kun et mindre antal af de cyklister, der cykler en kort tur pa ruten, vil blive rekrutteret.
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beskrivelser af de konkrete elementer som anlaegget af supercykelstierne bestar af, vurderer vi
dog at generne for bilisterne er begraensede.

4.4 Baggrund: Andre effekter

Sundhed

Sundhedsgevinsterne er beregnet med udgangspunkt i den ekstra cykeltrafik, som
supercykelstierne genererer opgjort i cykelkm. Den ggede fysiske aktivitet reducerer risikoen
for livsstilssygdomme og dermed de samlede samfundsmaessige udgifter til behandling og
tabt arbejdsevne. Enhedspriserne for sundhedsgevinster pr. cykelkm er baseret pa
Transportgkonomiske enhedspriser v. 2.2.

Uheld

| seks af evalueringsrapporterne? for supercykelstierne er cyklisterne pa ruten blevet spurgt til,
hvor mange uheld de har veeret ude for fgr og efter supercykelstien blev etableret. |
gennemsnit for de seks ruter svarer de, at antallet af uheld er faldet med 47%. Der er dog en
reekke metodiske problemer ved denne tilgang. Bl.a. kan det veere sveerere at huske uheld, der
ligger laengere tilbage i tiden. | mangel af bedre dokumentation for reduktion i uheld som
fglge af etablering af supercykelstierne, har vi forudsat, at supercykelstierne reducerer
uheldsrisikoen med 20%.

De samlede samfundsgkonomiske effekter af uheld har vi opgjort som en kombination af
felgende modsatrettede effekter:

o Veaeksticykelkm medfgrer flere uheld (Andelen af kilometerne, der foregar pa
supercykelstier, sker dog med en reduceret uheldsrisiko).

o Skift af rute til supercykelstier medfgrer en reduceret uheldsrisiko.

e Eksisterende ture pd samme ruter medfgrer reduceret uheldsrisiko.

Enhedsprisen for uheld pr. cyklet km er baseret pa Transportgkonomiske Enhedspriser v.2.2.

Luftforurening, klima og stgj

Effekterne for luftforurening, klima og stgj er baseret pa reduktionen i kgrte km i bil og de
tilsvarende enhedspriser. | takt med at en stgrre andel af bilerne kgrer pa el, reduceres
luftforurening og klimaeffekter.

Vi har ikke medtaget gevinster pa luftforurening, klima og stgj som fglge af mindre kollektiv
trafik. Vi forventer at effekten er minimal.

Arbejdsudbud

Forbedrede forhold for pendlerne (og de erhvervsrejsende pa cykel) medfgrer et hgjere
arbejdsudbud. Effekten pa arbejdsudbud er opgjort som 10% af gevinsterne for pendlere og
erhvervsrejsende som det er standard.

2 De seks ruter er Allergdruten, Frederikssundruten, Indre Ringrute, Ring 4-ruten, Roskilderuten og
Veerlgseruten.
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