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RBT har felgende kommentarer til de trafikale aspekter ved Forslag til Keben-
havns Agenda 21-plan 2008-2011.

Vi vil starte med at sige, at Kebenhavns Kommunes ambition om at blive verdens miljgmetropol er
spendende og verd at forfolge:

Kabenhavn skal vaereverdens Miljgmetropol i 2015. Det betyder,at Kebenhavn skal vaerestorbyeni verden
med det bedstemilja. Et vigtigt ledi at na maleter, at kommunen gar foran med et godt eksempelved at vise,
hvordan miljerigtig adfaerdkan integreresi kommunens daglige arbejde. Kabenhavns Kommune skal vaereen

frontlgberkommune.
Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Klimaindsatsen skal styrkes, bl.a. gennem fremme af baeredygtig transport og byudvikling.

Luftkvalitet og stejniveau skal forbedres, s kebenhavnernes sundhed ikke skades.
Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

I forslaget er der mange gode forslag om lavere hastigheder, miljezoner, bedre cykelforhold og bed-
re kollektiv transport. Det er ogsa af afgerende betydning at regeringen bgjer sig og giver mulighed
for at indfore korselsafgifter.

Vi vil benytte lejligheden til at kommentere nogle af forslagene og desuden komme med forslag,
der kan styrke indsatsen for at gere Kebenhavn til verdens miljemetropol.

Begransning af udbuddet af parkeringspladser er et effektivt miljemaessigt
vaerktej

Det er en gammel sandhed, at parkering skaber biltrafik. Parkeringspladser er derfor ikke en
losning, men dyre investeringer, der skaber yderligere problemer. Samtidig er feerre parkerings-
pladser en effektiv méade at forbedre miljoet.

Vi vil i denne forbindelse henvise til det udmaerkede notat ""Muligheder for at skabe bilfri om-
riader i Kebenhavn", Vej & Park, Marts 2007, hvor muligheder gennemgas og der omtales

eksempler pa gode losninger.
Kilde: http://www2.kk.dk/of/Dagsorden.nsf/ee5f251f6a475211¢12570ee0034b5f1/4829330b338da75¢cc12572a0003433e3/$FILE/Bilfri bydele Bilag
1 Notat.pdf
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Parkeringsstrategier gar att tillimpa i alla orter och kommuner i Sverige. De ér
ett av de fa verkligt effektiva verktve som finns for att piverka firdmedelsval
till centrumomraden. Undersékningar, bl a 1 Norge, har visat att firdséttsvalet
for arbetsresor kan paverkas frian 80 % bilandel vid fr1 parkering till 20 % bil-
andel (samdkning/skjutsad) nér bilplatser saknas,

Forutom etfekter pa fardmedelsval innebir begrinsning av parkering minskad
forbrukning av stadens vtor och ger dkade forutsittningar for en attraktiv stads-
och vistelsemiljo.

Kilde: Samverkande strategier for HALLBARA TRANSPORTER OCH STADSUTVECKLING UTOMLANDS — erfarenheter, innehill, ar-
betssiitt, organisationsformer, effekter. Viigverket, Sverige 2006.

Forslaget mangler behandling af dette vaesentlige omrade. Det drejer sig bl.a. om det store og sti-
gende udbud af private parkeringspladser i Kebenhavn.

Allerede ved Transportvaneundersogelsen 1 1999 blev det pdvist, at omkring 72 % af de beskaftige-
de i Kebenhavns og Frederiksberg kommuner havde parkeringsmulighed ved arbejdspladsen. Det
fremgér af Nyhedsbrev 3, august 2000 fra Transportradet.

Alle disse pendlerparkeringspladser genererer meget af den biltrafik, som belaster byen sa kraftigt.
Nér ansatte har masser af gratis parkeringspladser, selv ved stationsnzrt byggeri, sa er fristelsen til
at bruge bil meget stor for de fleste bilister.

Denne fristelse m& minimeres af hensyn til muligheden for at skabe en baeredygtig by. Vi vil i den-
ne forbindelse henvise til citatet nedenfor fra Kebenhavns Kommuneplanstrategi 2007. Citatet er fra

den verdenskendte danske arkitekt og ekspert i moderne miljovenlige byplanlaegning og byrum Jan
Gehl.

Jan Gehl: ”Nér der bygges boliger i fremtidens Kebenhavn skal vi klart markere, at s er
der ikke plads til biler. Der skal kun vzere plads til en delebil. Erhverv skal ligge taet pa sta-

tioner og metro og skal ikke have p-pladser.”
Kilde: Den tzenkende storby, Kommuneplanstrategi 2007, s. 11

Ved det fortsatte arbejde vil vi derfor anmode om, at Jan Gehls rad om, at der kun skal vaere plads
til delebiler til beboere og ingen parkering til pendlere bliver en ledetrad for arbejdet. Der skal dog
naturligvis vere et vist antal parkeringspladser til handicappede bilister samt til vare- og servicetra-
fik.

Vi vil ogsé opfordre til, at der s@ttes ind pé dette felt i de aktuelle planer. I forbindelse med aktuel-
le byudviklingsplaner som f.eks. ”Carlsberg II” tales der sdledes meget om miljomessig beredyg-
tighed. Det lyder rigtig godt:

Miljemasssig beeredygtighed | projektet betyder miljgmaessig baeredygtighed pa Carlsberg, at et fuldt udbyg-
get kvarter har et aftbalanceret energiforbrug. Ambitionen er bl.a. at det faerdige
bykvarter bliver CO,-neutralt.

Kilde: Startredegorelse for ”Carlsberg I1” og Indkaldelse af ideer og forslag til miljevurdering af ”Carlsberg I1”.

Desverre er der stort set ingenting pa transportomradet i planerne for ”Carlsberg 11, der peger 1
miljomassig og CO2-neutral retning. Der laegges op til en bydel med langt mere bilparkering
og derfor forholdsvis mere bilkersel end store dele af resten af Kebenhavn.



Carlsberg A/S ensker opfert op til 600.000 m? etageareal inkl. eksisterende
bygninger, hvilket svarer il en bebyggelsesprocent pa ca. 180 for omradet som
helhed. | dette er indregnet granne arealer og veje. Det betyder, at bebyggelses-
procenten for de enkelte delomrader vil blive vaesentligt hejere, og at der er tale
om et tat bykvarter.

Kilde: Kobenhavns Kommune, Startredegorelse for Carlsberg 2

Den nye bydel pé Carlsberg vil 4 en enestdende central og stationsner beliggenhed. Her er en vir-
kelig chance for at Kebenhavn kan vise verden, at en bydel kan indrettes pd en made, sd det er bz-
redygtige trafiklesninger, der er i hgjsadet.

Alligevel planlaegges der op til 6.000 parkeringspladser og forventes op til 20.000 daglige ekstra
karsler til og fra ”Carlsberg II”. Det vil give miljomassige og fremkommelighedsmassige konse-
kvenser for store dele af vejnettet bade i Kebenhavns kommune og omliggende kommuner samt pa
indfaldsvejene. Skennet over antallet af kersler er tilmed formentlig for lavt sat set i relation til
6.000 parkeringspladser. Det kan let teenkes, at der udleses op til 30.000 kersler 1 degnet, nar der
lokkes med sa mange parkeringspladser.

I en forudgdende hering er det dog blevet dreftet, at nedsatte antallet af parkeringspladser fra 1 pr.
100 etagemeter til 1 pr. 150 eller 200 etagemeter. I beslutningsreferat fra Bygge- og teknikudvalgets
mede den 21. november 2007 anfores dette:

Det vil blive analyseret, hvilke konsekvenser en reduceret parkeringsnorm i sterrelsesordenen 1 p-
plads pr 150 — 1 p-plads pr 200 m2 vil betyde for projektets baeredygtige profil, ligesom der bl.a.
skal arbejdes med obligatoriske delebilsordninger og branding af omréadets baredygtige profil.

Selvom der kun bliver givet tilladelse til anleeg af 1 parkeringsplads pr. 200 etagemeter, som i Qre-
staden, er det for mange. [ Orestaden, hvor der formentlig kommer mere end 20.000 parkerings-
pladser, er biltrafikken allerede nu temmelig dominerende.

Vi mener, at det er af afgerende betydning bade for nye bydele, naeromrader og hele Kebenhavn, at
der ikke etableres nye bydele, der virker som trafikgeneratorer. Det vil ogsd edelegge Kobenhavns

mulighed for at haeevde sig som verdens Miljemetropol.

Masser af nybyggeri pa vej:

Byggeaktiviteten 1 Kebenhavn er den hgjeste i mange dr. I kommuneplanperioden frem til 2017
forventes der i gennemsnit opfert omkring 3.000 boliger og 180.000 m? erhvervs- og institutionse-

tageareal pr. ar.
Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Endvidere ber der satses pé boligprojekter, som miljo- og energimaessigt reprasenterer
frontlinjeindsatser, der kan tjenetil demonstration og inspiration bade nationalt og internationalt.ki-
de: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Hyvis ikke der sendres pa den nuvzerende praksis, vil dette nybyggeri indebzere omkring 5.000
flere parkeringspladser hvert eneste ar. Det er ubzerligt for Kebenhavn. Derfor ma politikken
leegges om.

Det er derfor centralt, at man ved nybyggeri kun anlaegger fa parkeringspladser. Der skal naturligvis
vere til handicappede bilister og den nedvendige korsel af vare-, last, og servicetrafik. Der er der-
imod ingen grund til at anlegge parkeringspladser til pendlere — bortset fra handicappede medar-
bejdere.



Fearre biler 1 byen vil veere godt for miljeet og det vil betyde mindre stgj til gavn for kebenhavner-
nes sundhed. Samtidig giver mindre traengsel pd vejene oget livskvalitet. Biler er et godt eksempel

pa, at miljeforbedringer, sundhedsforbedringer og bedre livskvalitet ofte gar hand i hand.
Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Her 7 grunde til at reducere udbuddet af parkeringspladser.

1) Parkeringspladser vil uanset hvor de ligger i kommunen skabe keorsel, stoj og anden miljebelast-
ning bade lokalt, i naboomrader og ogsa pa indfaldsvejene.

2) Parkeringspladser vil gore det meget vanskeligt at fa folk til at bruge andre transportmidler, nar
forst de er anlagt og ligger og frister. Parkering er tilmed normalt gratis for medarbejdere og beskat-
tes end ikke som fryns, selvom de ofte reprasenterer en verdi pa op til 2.500 kr. om maneden i cen-
trum.

3) Parkeringspladser skaber ekstra trafik specielt i myldretiden og ger derfor bustrafikken endnu
mere nedlidende. Allerede i dag er hastigheden for busserne ofte nede pa 10 km/timen i dele af
kommunen. For passagerne, der ogsa skal regne med gangtid, ventetid og ofte ogsé skiftetid er rej-
sehastigheden meget lav.

4) Arealforbruget til parkering varierer noget, men er omkring 23-25 kvadratmeter pr. parkerings-
plads nar det drejer sig om egentlige p-pladser.
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5) Parkeringspladserne undergraver ensker hos borgerne om at {4 reduceret bilbelastningen

6) Man ma huske, at mange af pendlerparkeringspladserne benyttes af folk, der bor steder uden for
byen i gronne omrdder, hvor man bestemt ikke bryder sig om trafikbelastninger. Derfor er det heller
ikke rimeligt at patvinge kebenhavnerne ekstra trafikbelstninger ved at gore det attraktivt at tage bi-
len med pa arbejde.
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7) Parkeringspladserne er dyre at anleegge. Hvis de skal anleegges under jorden ligger prisen nor-
malt pa over 500.000 pr. plads. Udgiften vil pd den ene eller anden made blive veltet over pa andre
enten gennem afskrivninger, varepriser o.l. Hvis det bliver en privat investor, der star som bygherre,
vil det i stor udstreekning vare firmaer, som benytter sig af parkeringsanlaeggene i dagtimerne. Der-
ved vil omkostningen vare fradragsberettiget, og firmaerne vil slippe billigere i skat. Derfor vil en
privat finansiering af parkeringsanlaeggene alligevel betyde en offentlig finansiering ad bagvejen.

P-pladser er vanedannende

Parkering ved arbejdspladsen

Der er en sammenhzang mellem parkeringsrestriktioner og transportmiddelvalg.
Det er vist 1 mange bade danske og udenlandske undersogelser. Sammenhaeng
mellem parkeringsforholdene pa arbejdspladsen. og hvilket transportmiddel der
hyppigst anvendes mellem hjem og arbejde er vist 1 tabel 2.2. Ikke uventet har
pendlere med besverlige parkeringsforhold ved arbejdspladsen en hajere andel af
cykel/gang og kollektiv transport 1 arbejdsrejsen.

Hyppigste transportmiddel | Bil Kolle ktiv Cykel Alle
Parkeringsvilkar ved arbejdsplads /gang
Altid P-plads 63% 0% 28% 100%
Ofte P-plads 49% 16% 35% 100%
Sjzldent/aldrig P-plads 26% 30% 45% 100%

Tabel 2.2 Transportmidler mellem bopal og arbejde 1 forhold til parkeringsforholdene
ved arbejdspladsen. Tallene omfatter erhvervsaktive over 18 ar (excl. lerlinge
og selvstendige landmand).

Kilde: TU 99 og 00. Egne kersler.

Kilde: Kommunal Parkeringspolitik- mal og virkemidler. Transportradet, Juni 2002. Rapport nr. 02-02

Vi mener, at man i de indre dele af Kebenhavn kunne lave en ideel ordning for beboerne og miljoet
ved at bruge de eksisterende parkeringshuse/kaldre til beboerparkering. Derved kunne byen slippe
for en hel del pendler- og indkebskersel til/fra parkeringsanleggene.

En yderligere positiv effekt kunne vere, at nogle beboere fandt ud af, at de ikke behovede at bruge
bilen s ofte som tidligere. Megen kersel kunne derved undgas. Ved at skaffe plads til beboernes bi-
ler 1 de eksisterende anleeg burde gadeparkering for personbiler kunne undgas i indre by. Der er
ikke flere beboerbiler, end der er parkeringspladser i "konstruktion" i Indre By.

Bortset fra handicappede bilister er der ingen undskyldning for at medtage bil til et sted, der er lan-
dets sd absolut mest tilgengelige omrade uden bil.

Uden tanke for de trafikale effekter heraf kreever kommunen 1 nesten alle tilfeelde anleg af 1 par-
keringsplads pr. 100 kvadratmeter nybygget erhvervsareal. Kommunen har kravet dette antal som
minimum, og bygherrer har ofte bygget langt flere.

I Orestaden tillader man dog i visse dele kun anleg af en parkeringsplads pr. 200 etagemeter, men
der regner man med, at de vil blive dobbeltudnyttet af beboere og pendlere. Derfor bliver bilpresset
formentlig stadig svarende til en parkeringsplads pr. 100 kvadratmeter etageareal.

Ved socialt boligbyggeri krever man dog ikke s& megen parkering.

Ogsa lige op ad stationer krever kommunen saledes fortsat masser af parkeringspladser ved
erhvervsbyggeri. Derved undergraver man effektivt de pene hensigter bag "stationsnar placering



af virksomheder". Pa det gamle godsbaneareal bag Kebenhavns Hovedbanegérd kommer der for-
mentlig omkring 1.700 parkeringspladser.

Der bygges ofte parkeringspladser (naesten) til hver anden medarbejder. Nogle steder i Kebenhavn
er der (Sydhavnen) bygget nasten en parkeringsplads pr. ansat.

Dobbelt sa mange i Sydhavnen

I Sydhavnen har det séledes veeret tilladt at anlaegge én P-plads pr. 100 kvm pa terreen plus ekstrapladser i
P-keeldre. Det betyder i praksis, at antallet er nar to pr. 100 kvm, oplyser civilingenier Peter Hoiriss Ni-
elsen, der er kontorchef i Plandirektoratet i Kebenhavns Kommune. Han tilfgjer, at kravene nu bliver skeer-
pet i en ny lokalplan, sa der til nybyggeri i Teglveerkshavnen kun mé anlaegges én P-plads pa 100 kvm (alt-

sd som i Qrestad).
Kilde: Ingenioren. Annette Hartung fredag 18.02.2000

I Holland har man denne ordning, hvor udbuddet af parkeringspladser begranses kraftigt af miljo-
messige grunde, hvor der er god kollektiv transport:

Principperne i den hollandske ABC-lokaliseringspolitik

Tilgeengelighedsprofil

Omréder for lokalisering af erhverv klassificeres ud fra deres tilgzengelighed med kollektiv transport
og bil

- A-lokaliteter: Hep tilgngelighed med kollektiv transport (nationalt, regionalt og lokalt)

- B-lokaliteter: Hej tilgeengelighed med kollektiv transport og bil

- C-lokalititer: Heyj tilgaengelighed med bil

Mobilitetsprofil

Virksomhedernes mobilitetsprofil fastlasgges ud fra fire forhold
- Arbejdspladsintensitet

- Tjenstlig bilathengighed

- Bespgsintensitet

- Godstransportens vejathengighed

Parkeringsnorm
Parkeringspladser pr. 100 ansatte

A-lokalitet B-lokalitet C-lokalitet
Randstad maks. 10 maks. 20 mgen maks,
Udenfor Randstad maks. 20 mals. 40 mgen maks.

Kilde: Miljgministeriet. FSL, By- og Landsplanserien nr. 14. 2001, Peter Hartoft-Nielsen og John Nousiainen
“Styring af erhvervslokalisering og omdannelse af ldre erhvervsomrader™

Kilde: Kommunal Parkeringspolitik- mal og virkemidler. Transportradet, Juni 2002.

De offentlige og private bygherrer ma pa forskellig mide — f.eks. ved lovgivning — stimuleres til at
overfore de store summer, der kan spares ved ikke at bygge parkeringsanlaeg til en ’fzlles kasse”,
der kan finansiere en markant udbygning af den offentlige trafik. Der kan derved komme en falles
miljemessig forsvarlig losning pad Kebenhavns hastigt stigende trafikproblemer. Betaling fra virk-
somhederne betaler f.eks. 1 franske byer en stor del af den kollektive trafik. I Nottingham er der
indfert afgift pd private parkeringspladser for at dempe trafikken.

En ordning med felles miljovenlige trafiklosninger er at ligne med, at der er tilslutningspligt til den
felles fjernvarmeforsyning 1 Kebenhavn for at mindske energiforbruget og miljebelastningen.

Plads er en mangelvare. Derfor ma den bruges fornuftigt. I dag dominerer bil-
trafikken, der er mest pladskravende.

Pé trafikomradet er der meget store muligheder for at realisere mélsaetningen om en mere baeredyg-
tig by.



Som det kan ses af tabellen nedenfor er biltrafikken er langt mere pladskravende end alle andre
transportmader.

De forskellige farver for letbane, cykel, bus og bil i1 tabellen bygger pa forskellige anlaegs/system-
lgsninger:

3.5 Arealbehov

Forskellige transporfformer har forskellia kapacitet, hvilket kan ses af Figur 12, der viser hvor
mange rejsende forskellige transportmidler kan transportere i et givent tvaersnit pr. time.

Kapacitet pr. kerespor

-
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Figur 12 Arealbehov for forskellige transportlosninger'®.

'® Kaas (1998) og Europa Kommissionens Transportdirektorat

Der er tilmed faerre og faerre personer 1 hver bil ar for ar. Vejdirektoratet planlaegger tilmed vejud-
bygning ud fra, at der 1 2030 kun er 1,05 person pr. bil i myldretiden:

Vejdirektoratets undersegelser af personer pr. bil fra 1981, 92 og 95 viser et fald i
personbelaagningen pa knap 1 procent pr. ar i perioden 1981-92 og 1,5 procent |
perioden 1992-1995. | perioden frem til 2030 forudsasttes et fortsat fald | antal
personer pr. bil, som gengivet i nedenstaende tabel 5.

Turformal Ar /Endring (pct.) |

2000 2015 2030 00-15 15-30
Bolig-arbejdsstedsture 1,23 1,11 1,056 -9,8 -5,4
Bolig-uddannelsesture 1,23 1,11 105 9,8 -54
Erhvervsture 1,22 1,16 1,10 -4.9 -5,2
Fritids- og indkebsture 1,62 1,29 1,14 -20,4 -11,6
Total 188 agdl BT o «dE -7.5

Tabel 5 Prognose for antal personer pr. personbil opgjort pa turformal

Kilde: Vejdirektoratet



Hvis man kigger pd sammensatningen af kerslen med motoriserede keretgjer i Kabenhavn sa domi-
nerer bilerne helt og holdent antalsmassigt. Busserne udger, som det kan ses, kun 2,5 % af koreto-
jerne, men udferer et meget stort trafikarbejde og kunne fungere meget bedre, hvis de fik egne bus-
baner og grenne belger. Det kreever en anden trafikpolitik og faerre biler pa gaderne.

KORETGJERNES FORDELING | PROCENT
- en hverdag kl. 06-18 i 2006

78.8 %

Personbiler
Motorcykler
Varevogne
Sololastbiler

Busser

BI0NNE0

Sterre lastbiler

21%

14.3 %

Kilde: Faerdselstellinger og andre trafikundersogelser 2002 — 2006

Kebenhavn skal leve op til WHO's sundhedsdefinition

Sundhed betegnes i dette tema ud fra WHQO’s definition af begrebet: “Sundhed er en tilstand
af fuldsteendig fysisk, psykisk og socialt velbefindende og ikke blot fraveer af sygdom og sveekkelse.”
Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Her andre klip fra forslaget:

Feerre biler i byen vil vere godt for miljeet og det vil betyde mindre stgj til gavn for kebenhavnernes sund-
hed. Samtidig giver mindre treengsel pé vejene oget livskvalitet.

Biler er et godt eksempel p4, at miljeforbedringer, sundhedsforbedringer og bedre

livskvalitet ofte gar hand i hand.

Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

En ren og sund storby:
12015 skal kebenhavnerne kunne sove i fred for sundhedsskadelig stgj fra gadetrafikken, og alle daginsti-
tutioner m4 i dagtimerne kun vare udsat for et lavt stejniveau fra trafikken. Luften er s ren, at den ikke

belaster kebenhavnernes sundhed.
Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Kebenhavnerne betragter luftforurening og stej som de sterste miljgproblemer i kommunen.
Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011




Men Kabenhavn vil ga endnu laengereend loven tilladeri dag: Der skal indfares traengselsafgifter,og miljozo-
neordningen skal gares dynamisk, sa kravenetil bilernes udstadning labende kan skaerpes.
Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Vejtrafikken er den storste enkeltkilde til luftforurening i en storby som Kebenhavn.
Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Hvis kebenhavnerne ikke skal tage sundhedsmaessig skade af at bevage sig rundt i byen, skal der arbejdes
maélrettet. Seerligt nér det geelder stej og luftkvalitet, skal der store indsatser

til. Som det ser ud nu, har Kebenhavn meget svert ved at leve op til EU’s luftkvalitetskrav for kvaelsto-
foxid (NO?) og sterre partikler (PM10). Ligesom kommunen heller ikke kan leve op til WHO’s internatio-
nale anbefalinger om et ikke-sundhedsskadeligt stejniveau.

Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Kommunen vil ogsa stille skaerpedemiljekrav til kommunens karseli personbiler og taxaer.
Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

m  Kommunen vil inden 201 | | samarbejde med staten udarbejde en hand-
lingsplan, der skal belyse, hvilke initiativer, der skal iveerksattes, for at sikre
luftkvaliteten | Kebenhavn.

m  Kommunen vil i lobet af planperioden i samarbejde med en relkke om-
egnskommuner udarbejde et konkret beslutningsgrundlag for indferelse af
treengselsafgifter | Kebenhavn. Samtidig vil kommunen arbejde for at Folke-
tinget vedtager det fornedne lovgrundlag.

m  Kommunen vil hvert ar i planperioden gennem trafikforseg og debatska-
bende aktiviteter om trafik og miljo setre fokus pa at fremme forholdene
for fodgengere, cyklister og busser, ege trafiksikkerheden og neds®ette
trafiklkens miljabelastning.

Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Det vaesentligste stgjproblem i Kgbenhavn er trafikken. Kommunen har i en arraekke forsegt

at samle trafikken pa de overordnede veje for at fredeliggere lokale boligomrader. Den ggede

trafik har dog medfert en stigende belastning af de 1 forvejen stgjudsatte boliger pa det

overordnede vejnet. Det vurderes, at antallet af steerkt stojbelastede boliger er steget med ca. 3.000 i for-
hold til 1995 (Kortleegning udarbejdet af Teknik- og Miljeforvaltningen i 2005).

Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

I alt er ca. 40.000 boliger sterkt stgjbelastede med niveauer over 65 dB — heraf er ca. 5.000
boliger belastet med mere end 70 dB, som er den sarligt sundhedsskadelige stgj
(Kortleegning udarbejdet af Teknik- og Miljeforvaltningen i 2005).

Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011




MAL For at nedbringe stejbelastningen vil kommunen arbejde for en

generel hastighedsreduktion pa strakninger med mange stejbelastede
boliger.

AKTIVITET m TMF udarbejder i lzbet af 2008 en beskrivelse og en vurdering af mulighe-
den for at nedbringe hastigheden pa strakningen med mange boliger.
m  Kommunen vedtager | 2008 en opfalgning pd den eksisterende Trafik og
Miljeplan for kommunen, som vil indeholde forslag til hvordan man kan
nedbringe stoj fra trafiklken yderligers.

Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Vi synes, at det er rigtigt og helt nedvendigt at serge for at fa nedsat hastighederne. Bide af hensyn
til sikkerhed og milje. En lavere bilhastighed vil ogsa gere andre transportmader mere konkurrence-
dygtige. Som det er nu betales de tidsgevinster, som de hgje bilhastigheder og signalstyringen giver
bilisterne, af andre trafikanter som tidstab.

Vi foreslir, at hastigheden nedsattes til 30 km/t i alle boligomrader. Til sammenligning kan
oplyses, at der er 30 kilometers hastighedsgraense pa 70 % af alle gaderne i Berlin.

Vi foreslar tillige, at ingen veje i Kebenhavn ma have hgjere hastighedsgraense end den lovbe-
falede generelle evre byhastighedsgraense pa 50 km/t.

Pi alle gader uden cykelstier ma hastighedsgraensen ikke overstige 30 km/t.

Samtidig skal der sattes kraftigt ind for at fa overholdt hastighedsgrzaenserne.
Forslagetfrakommunen redeger for de store problemer,der er med luftforurening, staj, traengselog
nadvendigheden af at begraensebiltrafikken og forbedreforholdenefor cykeltrafikkenog forbedreden
kollektivetrafik. Flerestederi byenerdet- som detserud nu - umuligtat leveop til EU-malenefor

luftkvaliteten.

Det starklart, at der pa trafikomradeter brug for markanteinitiativerhvis der skal ske reellefremskridt.

Virksomhederne og miljoet

Kebenhavn er i en unik position. Bdde erhvervslivet og kebenhavnerne er engagerede i miljoet.
Ambitionen om at aflevere byen til kommende generationer i en bedre miljetilstand end da

vi selv overtog den — viljen til at skabe en baredygtig udvikling — er faelles.

Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Pa transportomradet kunne virksomheder gé 1 front ved ikke at kreeve parkeringspladser og vejudvi-
delser og 1 stedet pé alle mdder indrette virksomhedens transporter 1 baredygtig retning. Ogsd pend-
lingen i virksomheden mé inddrages og medarbejderne stimuleres til ikke at bruge bil. Her er fraver
af parkeringspladser et effektivt redskab, som kan suppleres med andre tiltag som virksomhedscyk-
ler, periodekort til den kollektive transport m.v.

Dansk Industri treekker desverre i modsat retning, f.eks. i forbindelse med Infrastrukturkommissio-
nens arbejde, hvor Dansk Industri stort set udelukkende kraevede vejinvesteringer.

| Dialog og samarbejde med virksomhederne om miljgforhold fylder stadig mere i Kgbenhavns |
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Kommunens indsats for at begranse miljobelastningen fra byens virksomheder. Et af hovedkravene

i Dogme 2000 er netop forankring af miljearbejdet hos virksomheder og derfor blev Kebenhavns
Miljonetvaerk (KMN) igangsat i sommeren 2001 for at varetage denne opgave.

Kebenhavns Miljenetverk er et frivilligt, men forpligtende samarbejde mellem

virksomheder i Kebenhavns Kommune og Teknik- og Miljeforvaltningen i Kebenhavns

Kommune. Formalet er at fremme, fastholde og motivere virksomhedernes forebyggende miljearbejde.
Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Traengsel — buspassagererne lider mest

Der tales meget i medierne om traengsel pa motorveje. Det er synligt, men de mange (nasten tom-
me) biler der sendes ind i Kebenhavn giver langt storre problemer for andre. Man ma huske p4, at
tidstab for bilister pd motorveje udregnes pa basis af den hgjest tilladte hastighed. Derfor komme
man hurtigt frem, selvom man taber nogle minutter.

Treaengsel er ikke kun et motorvejsfanomen. Den prager i endnu hejere grad trafikken pa
de kebenhavnske veje. Alene A-buspassagerernes forsinkelser svarer til op mod 60 procent

af bilisternes samlede forsinkelser pa alle motorveje omkring hele Kebenhavn.
Kilde: HUR Arsberetning 2004

Det er som navnt alene tidstabet for A-buspassagererne. Dertil kommer tidstabet for passagerer i
andre busser. Det er tillige kun tidstabet i forhold til kereplanen. De afledede forsinkelser nar man
ikke nar et tog eller en anden bus er ikke med. Der er heller ikke sammenlignet med tidsgevinsten
ved optimal fremkommelighed.

Den kraftige biltrafik har disse konsekvenser for bussernes kerehastighed. Forholdene er kun blevet
varre siden dette kort blev lavet:

Rejsehastigheder

=10

10-15
15- 20
- 25
25= 30
- 38
35 - 40
= 40

|

- i

=

Dlymsaer i rejmelustighead pd ohe wigligehe slnesringer | Rabenhanns o Frodenssboeng ko

Kilde: "Fremkommelighed for busser'". HUR 2001
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Som det kan ses af grafen nedenfor bruges omkring 40 % af bustiden til kekersel, signaler der ikke
passer til bussernes kersel samt venten pd at komme ud fra stoppesteder:

15i%

. Fri foormed

AT o L o ]
|
E Lk I sinspasted]

Kilde: "Fremkommelighed for busser". HUR 2001

Den langsomme keorsel koster mange penge, mistede passagerer, ringe buskapacitet og sammenstu-
vning af passagerer. Der er brug for en kraftig indsats for at dempe biltrafikken og sikre at busserne
kan komme rettidigt frem pé egne busbaner og med gronne bolger.

Et er den gennemsnitlig langsomme kersel. Dertil kommer, at bustrafikken samtidig ogsé bliver ur-
egelmeessig, hvorfor det er yderst vanskeligt at beregne hvor laenge en rejse vil vare.

Hvis der ikke sattes ind overfor den egede bilbelastning som foresldet — ogsa ved at begrense an-
tallet af p-pladser - vil man altsa komme til at straffe de 1 forvejen hardt pressede buspassagerer
yderligere.

Som tommelfingerregel kan man sige, at en buspassager normalt kun vil komme frem fra ud-
gangspunkt til rejsemal med en rejsehastighed pa 5-7 kilometer i timen. MOVIA's bustrafik
konkurrerer derfor tidsmaessigt kun med fodgaengere.

De ”gronne belger” pa de store veje favoriserer den udefra kommende biltrafik
p4 andre trafikanters bekostning

Ved at optimere bilfremkommeligheden pé de store radiale veje gor man livet mere surt for andre
trafikantgrupper og 1 serlig grad dem, der skal pé tvars af radialerne.

Der er ingen tvivl om, at dersom der ikke blev lukket s& mange biler ind i byen ved hjelp af de
gronne bglger sd kunne signalsystemet omlaegges, sa det tog langt mere hensyn til fodgaengere,
cyklister og bustrafikken.

Ved at gennemfore en betalingsring vil man ogsé kunne regulere tilstremningen af biler og derved
skabe grundlag for en anden signalstyring i hele byen. Ogsa indtil en betalingsring kan komme pa
plads kunne man ogsa nedsatte tilstremningen af biler til Kebenhavn ved hj®lp af en @ndret sig-
nalstyring. Det er da et udmerket initiativ med “den grenne cykelbelge” pa Nerrebrogade, men det
@ndrer stort set ingenting 1 det samlede billede af hvilken trafik, der prioriteres hojest.

Det er pa disse 6 streekninger pa kortet nedfor, at den gennemkerende biltrafik i saerlig grad toppri-
oriteres. Stort set al signalstyring i Kbh. er indrettet, sa det sikrer biltrafikkens fremkommelighed:
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REJSEHASTIGHEDER

Kortplanen viser morgen- og ettermiddags-
myldretiden i den mest trafikerede retning. Ud
tor hwer rute er vist den gennemsnitlige koretid
i minutter.

+ Lymgbyvej ved Tuborgwej « Lyngbyvej -
Merre Alle - Fredersgade - Norre Sogade «
Gyldenlovesgade - Radhuspladsen

+  Hareskowej ved kommunegransen - Bispe-
engbuen - Aboulevard « Gyldenlovesgads -
H. C. Andersens Boulevard - Radhuspladsen

+  Hvidowrevej « Roskildevej « Vesterbrogade -
H.C. Andersans Boulevard - Radhuspladssn

« Falehaven - Ellebjergeaj -« P. Knudsens Gade »
Vasbygade « Christians Brygge ved Vester
Voldgade

«  Rode Melemwsj - Amager Falledvej - Amager
Boulevard - H.C. Andersens Boulevard -
Radhuspladsen

«  Vigerdewej ved Kulbanevej « Alholmve; -
Grondals Parkwej - Hulgardsvej - Tuborgvej
ved Lyngbyvej

Kilde: Faerdselstzllinger og andre trafikundersegelser 2001 — 2005

Kraftig stigende biltrafik over kommunegrzansen

TRAFIKKEN GENNEM KOMMUNE-

GRANSEN
Summen af begge retninger kl. 06-18

KOMMUMNEGRANSEN
Keretajer Cykler og Cykler og
knallerter knallerter
Vejrkorrig.

1970 392.500 57.700 -
1975 388.400 63.040

1980 356.400 46.970

1985 390,600 62.520 -
1990 417.700 56.380 56.380
1991 424.400 46.830 50.830
1992 423.700 60.890 61.660
1993 425.500 58.160 58.870
1994 427.700 51.450 56.620
1995 431.900 46.620 50.630
1996 457.800 49.500 54.280
1997 462.000 49.700 55.980
1998 481.800 46.680 50.550
1999 492,900 57.380 57.380
2000 496.900 62.770 62.770
2001 499.900 63.320 63.320
2002 504.300 60.420 64.230
2003 513.100 46.830 65,390
2004 532.900 63.520 63.520
2005 541.000 57.680 63.210
2006 547.800 48.100 63.050

Hvis man skal have hverdagsdegntrafikken
skal trafiktallene for kl. 06 — 18 ganges med
1,32.

Omregningsfaktorer

Ensker man for keretejer at kende hverdagsdegntrafikken
(HVDT = den gennemsnitlige trafik pa et hverdagsdegn)
og/eller arsdegntrafikken [EDT = den gennemsnitlige trafik
pr. degn for hele ret inkl. ferie- og helligdage) kan felgende
tommelfingerregel benyttes:

HVDT = (keretejer kl. 06-18) x 1,32
ADT = (keretsjer kl. 06-18) x 1,19

Som eksempel kan nzevnes, at trafikken
over kommunegrznsen pa et hverdagsdegn
fra 1980 til 2006 er steget fra 470.448 mo-
torkeretgjer til 723.096 - svarende til 53,7
%

I alt keres der hver dag ca. 4,92 mio. km.
med motorkeretojer pa de kebenhavnske
veje.

Kilde: Faerdselstzellinger og andre trafikundersegelser 2002 — 2006
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Efter vores opfattelse lukkes der alt for mange biler ind i Kebenhavn. Det er et problem det meste af
dagen, fordi de mange biler skaber store miljgproblemer og fremkommelighedsproblemer for andre
trafikanter. Der er desverre ogsd mange kebenhavnere, der pendler ud af byen i bil, selvom det net-
op er pa tidspunkter hvor der er god kapacitet 1 den kollektive trafik.

Kebenhavnerne korer ogsa en masse overfledige kilometer rundt i Kebenhavn 1 bil. Det mest grote-
ske er dem, der karer til motionscentre i bil. Dyrere beboerparkering (bortset fra handicapparkering)
og billigere kollektiv transport kunne vare en mide at stimulere borgerne til at kebe farre biler og
bruge dem mindre.

Et Kobenhavnerkort til den kollektive trafik til 1000 kr. om aret er en god ide, som er foreslaet af en
ekspertgruppe nedsat af Teknologiradet.

Klimatopmedet og Kebenhavn

Her lidt om hvad kommunen planlagger. Vi synes i gvrigt, at mélsatningen om en reduktion af
CO2 udslippet pa 20 % 1 2015 burde skerpes. Vi mener, at trafikken, hvor der som navnt er store
muligheder, ma tage den storste del. Vi stetter Kommunen i sin bestrabelse for at presse regerin-
gen til at tillade indforelse af korselsafgifter. Det ser ikke godt ud, hvis man ikke har givet sig inden
klimatopmedet.

MAL Kommunen vil gennem en raekke aktiviteter frem til
FM-klimatopmedet i Kebenhavn i december 2009 s=tte fokus
pa COz-udslippet og mulighederne for at reducere dem

AKTIVITET m  Der oprettes en kommunikationsplatform for klimaaktiviteter op il
topmadet

Der gennemfores en klimakampagne for kebenhavns borgere

Bern og unge informeres gennem undervisningen om klimaudfordringen
Der planlegges et borne- og ungetopmode | 2009

Der udarbejdes et koncept for indgielse af frivillige aftaler med de
kebenhavnske virksomheder

m  Der smtes fokus pd erhvervsudvikling indenfor brancher, der har CO,-
reducerende indsatser.

ANSVARLIG TMF/@KF/BLUF

INDIKATOR &0 % af borgerpanelet har kendskab til kommunens malsztning om at
reducere CO,-emissionerne med 20 % i 2015

Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

m  Kommunen vil | lobet af 2008 vedtage en ny klimastrategi for perioden efter
2010, med forslag til de instrumenter, der kan bidrage til at Kebenhavn er i

front pa klimaomradet.
Kilde: Forslag til Kebenhavns Agenda 21-plan 2008-2011

Med venlig hilsen

Bente Hessellund Andersen
Kjeld A. Larsen

Ivan Lund Pedersen
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