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Indledning

Neerveerende rapport indeholder et virkemiddelkatalog, som er opbygget pa bag-
grund af et litteraturstudie over internationale erfaringer med gennemfgrte og
igangvaerende virkemidler til at reducere CO2-udslippet fra transport.

Kataloget omfatter bade virkemidler, som kommunen selv har direkte indflydelse pa
og kan iveerkseette og virkemidler, som kommunen ikke har direkte indflydelse pa,
f.eks. afgiftseendringer og krav til karetgjerne.

Virkemiddelkataloget skal sammen med virkemiddelkataloger for de gvrige indsats-
omrader i Kgbenhavns Kommunes Klimaplan, danne grundlag for en tvaergdende
projektgruppes arbejde med at udveelge og sammenseette initiativer til en konkret
plan for, hvordan Kgbenhavns Kommune opnar en CO2-reduktion pa 20 % i 2015
samt en vurdering af mulighederne for at Kgbenhavn indenfor de nseste 20 ar bliver
CO2-neutral.

Metode

Der foreligger en del viden om virkemidler til reduktion af trafikkens CO2-belastning,
hvoraf det meste dog er af seldre dato.

Som grundlag for virkemiddelkataloget er der derfor gennemfgrt et litteraturstudie
med henblik pa at fA ajourfart og suppleret samt, i sa vidt omfang som muligt, at fa
struktureret denne viden pa en overskuelig made efter en feelles skabelon, der be-
skriver de enkelte virkemidler og deres afledte effekter.

Litteraturstudiet har haft fokus pa& nyere erfaringer, der har dokumenterede CO2-
effekter og der er primaert medtaget erfaringer fra ar 2000 og frem. Der er saledes
ikke tale om en komplet oversigt over erfaringer med virkemidler. Dokumentationen
for litteraturstudiet foreligger i en excel-database med links til relevante hjemmesi-
der og pdf-filer.

Virkemiddelskemaerne er udarbejdet p& baggrund af de indhentede erfaringer og sa
vidt muligt suppleret med oplysninger om specifikke data for Kgbenhavns kommune,
for s& vidt de har veeret umiddelbart tilgaengelige.

Vurderingen af de forskellige virkemidlers potentielle effekt er begreenset af mang-
lende konkrete data og bygger pa en raekke antagelser og forudssetninger om seerli-
ge strukturelle forhold i Kgbenhavns kommune og de afvigelser det giver i forhold til
erfaringerne fra andre byer og lande. For en reekke virkemidler er der udelukkende
opstillet eksempelberegninger.



Leesevejledning

Biltrafikken er den primaere synder i forhold til CO2 udslip fra transport.

Overordnet set er der primeert tre kategorier af muligheder for at nedbringe CO2-
udledningen fra biltrafikken;

e ved at reducere antallet af biler,

e ved at sikre en bedre og mere effektiv udnyttelse af de biler der er eller

e ved at indfgre afgifter og/eller pavirke transportadfeerden.

Der findes et meget bredt spekter af detailvirkemidler og muligheder for at pavirke
transporten inden for hver af disse kategorier. Det har derfor veeret ngdvendigt at
gruppere virkemidlerne i 12 grupper, der hver iseer omfatter en raekke besleegtede
detailvirkemidler.

De 12 virkemiddelgrupper er defineret som falger:
1. Kommunen selv

Reducere antal biler

. Mindske behov for transport
. Cykle

Ga

. Kare kollektivt

. Begraense adgang for biler

OUAWN

Mere effektive og bedre udnyttede biler
7. Bedre udnyttelse af biler

8. Braendstoffer

9. ITS

10. Logistik / godstransport optimeres

Tveergaende
11. Afgifter
12. Adfeerdspavirkning / mobility management

Hver virkemiddelgruppe er beskrevet ved:

Virkemiddelkategori og detailvirkemidler
Beskrivelse af erfaringer med virkemidler
Potentiale i Kgbenhavn

Potentiale for CO2 reduktion

@konomiske konsekvenser

Tidshorisont pa gennemfarelse
Implementerbarhed/Barrierer

Afledte effekter

. Indvirken pa eller sammenheeng med andre virkemiddelkategorier
10. Analyse og usikkerhed

11. Fordelingskonsekvenser

CoONOTARRONE



Beskrivelse af erfaringer med virkemidler bygger primzert pa det gennemfarte litte-
raturstudie. Yderligere oplysninger om de beskrevne virkemidler kan findes i excel-
regneark. Andre kilder og kilder til supplerende oplysninger fremgar med en referen-
ce i selve virkemiddelskemaet.

I punkterne 4-10 er virkemidlerne scoret pa en skala fra 1-5. Scoringen er foretaget
pa baggrund af en tveergaende vejledning fra Kgbenhavns Kommune, til konse-
kvensvurdering for alle virkemiddelkataloger, dateret 21.11.2008.

Det er for hver gruppe tilstreebt bade at beskrive effekten af detailvirkemidler og af
virkemiddelgruppen som helhed, og at beskrive effekten bade kvalitativt og kvantita-
tivt. Det har dog ikke veeret muligt i alle tilfeelde at indsamle tilstreekkelige oplysnin-
ger til at vurdere effekten kvantitativt.

Oversigt over virkemiddelkategorier og grupper

Virkemiddelkategori/-grupper Vurderet mulig reduktion af
CO2 i 2015 (tons)
1. Kommunen selv Ca. 4.500

Faerre biler

2. Mindske behov for transport < 3.000
3. Cykle 15-20.000
4. Ga -

5. Kagre kollektivt 10-15.000
6. Begraense adgang for biler Ca.20.000

Mere effektive og bedre udnyttede biler

7. Bedre udnyttelse af biler 20-25.000
8. Breendstoffer Ca.30.000
9. ITS 15-30.000
10. Logistik / godstransport optimeres ?
Tveergaende

11. Afgifter 70-75.000

12. Adfeerdspavirkning / mobility management < 4.000




Virkemiddelskemaer

5.1 Kommunen selv
1. Virkemiddel:
Hovedvirkemiddel: Kommunen selv

Detailvirkemiddel:
e Transportplaner
o Samkgrsel
o Firmacykler
o Distancearbejde
o Kollektiv trafik
Ecodriving
Delebiler
Kommunale kgretgjer
Fladestyring
Indkgb af transport
Samarbejde med skoler

2. Beskrivelse:

Eventuelle dokumenterede erfaringer med detailvirkemidlerne er beskrevet naermere
i de efterfglgende virkemiddelskemaer.

3. Potentiale i Kgbenhavn:

Transportplan: Transportplaner omfatter forslag til at effektivisere og omlaegge per-
son- og varetransport til mere klimavenlige transportformer pa baggrund af en kort-
leegning af virksomhedens aktuelle transport. Transportplaner for virksomheder kan
reducere bilturene til og fra virksomheder med 2-10%.

Kommens egne virksomheder/arbejdspladser beskaeftiger i alt ca. 50.000 menne-
sker. Hvis 30% pendler i bil gennemsnitligt 17,9 km. hver vej heraf halvdelen i kom-
munen svarer det til 268.500 bilkm./dag eller ca. 60 mio. km om aret.

Som grundlag for en samlet transportplan for kommunen, bgr der gennemfgres en
kortlaegning af medarbejderes transportvaner bade i arbejdstiden og i forbindelse
med pendling samt af andre bilture og af varetransportens omfang og fordeling.

Transportplaner vil typisk omfatte en reekke forskellige virkemidler, eksempler pa
disse samt den vurderede effekt er beskrevet herunder:

Samkarsel: Kgbenhavns kommune kan veere med til at understgtte samkgrsel, ved
at tilmelde sig pendlernet og oprette en samkgrselsdatabase for alle medarbejdere i
kommunen.

Firmacykler: Indfgrelse af firmacykler i kommunens egen virksomhed vurderes at
kunne medfgre en reduktion pd — %2 % af det samlede biltrafikarbejde i kommunen.

Distancearbejde: Hvis 10% af bilpendlerne arbejder hjemme halvdelen af tiden sva-
rer det til en reduktion i CO2-udledningen pa ca. 325 tons CO2.

Kollektiv trafik: Movia tilbyder et erhvervskort, som virksomheder gratis kan tilbyde
deres ansatte. Udgiften bliver trukket p& den enkelte medarbejders lgnseddel far
skat — til gengeeld bortfalder befordringsfradraget.



Brugerne sparer typisk 2.500-3.500 kr. om aret og det kan reelt sidestilles med en
takstreduktion pa 20-50%. Undersggelser viser, at mellem 15 og 20 procent af alle,
der veelger Erhvervskortet, er hidtidige bilister. Kgbenhavns Kommune er ved at ind-
fare Erhvervskortet for sine ca. 50.000 ansatte.

Ecodriving: Kommunen tilbyder ansatte kursus i ecodriving._| Malmg, Sverige viser
forelgbige erfaringer, at braendstofforbruget blev reduceret med gennemsnitligt 14%
blandt deltagere i kurset.

Delebiler: Kgbenhavns kommune kan fremme brugen af delebiler i egen virksomhed
ved at indga samarbejde med delebilsklubber omkring brugen af delebiler i den dag-
lige drift og etablere p-pladser for delebiler ved kommunens arbejdspladser. Brug af
delebiler kan erstatte faste udgifter til drift og vedligeholdelse af egne biler.

Kommunale kgretgjer: Kommunens 2000 kagretgjer kan udskiftes til elbiler eller
brintbiler; 2000 kgretgjer a 8.000 km = 16 mio. km/ar = ca. 3.000 tons CO2 pr ar.
Kommunen kan i gvrigt understgtte generel brug af el- og brintbiler ved at indga i
samarbejder omkring infrastruktur i form af optanknings- og laderstationer.

Indkgb af transport: Kommunen stiller allerede krav i forbindelse med indkgb af ta-
xakgrsel. Hvis kommunen gnsker at stille krav til taxaer i forbindelse med udstedelse
af bevillinger vil det kreeve aendret lovgivning.

Hvis der stilles krav om at samtlige busser skifter til hybrid, vil der kunne opnéas en
reduktion ved fuld indfasning pa 11.000 tons per ar (30% reduktion — er indregnet
under "Kollektiv trafik™)

Fladestyring er et ITS virkemiddel, der tillader mélrettet disponering, styring og kon-
trol med karetgjsflader (lastbiler, personbiler, arbejdskegretgjer). Der er p.t. ikke fun-
det dokumenteret erfaring med fladestyring.

Samarbejde med skoler: Der er ca. 43.000 skoleelever mellem 6 og 15 ar i Kgben-
havns Kommune. Det antages at ca. 20% kgart i bil og at der er en folkeskole pr. 1,5
km2 samt et stgrre antal privatskoler. Det vurderes at den gennemsnitlige afstand til
skole er ca. 1,5 km ud og Der kan saledes spares 43.000 *20%*3km*40 %=
10.300 bilkm/dag. Med 200 skoledage bliver det 2 mio. bilkm ~ 425 t CO2/ar

4. Potentiale for CO,-reduktion:

Transportplan: Hvis der kan opnas en besparelse pa 10% af bilpendlertrafikken, sva-
rer det til — 6 mio. km/ar eller — 1.200 ton CO2, hvoraf noget dog ma forventes
overfart til kollektiv trafik. Hertil kommer bilture med andre formal end pendling.
Starrelsen heraf er ukendt.

Ecodriving Ca. 300 tons/ar (ved 10% reduktion)

Delebiler Omfang ukendt

Kommunale kgretgjer Ca. 3000 tons/ar

Indkgb af transport Omfang ukendt (taxakgrsel)

Fladestyring Effekten skgnnes at vaere meget be-
greenset.

Samarbejde med skoler Ca. 425 tons/ar

Samlet potentiale for CO2-reduktion vurderes at veere ca. 4.500 tons.

Scoring: 1: <25.000 tons pr. ar



5. dkonomi:

Samarbejde med skoler

Detailvirkemiddel Ca. om- Omkostning pr Finansieringsdel-
kostning ton CO2 tagelse

Transportplan for hele 10 mio. 3: 1000-1500 1: Meget snhaever

kommunen inkl. im- kr./ton

plementering (ca. 500

cykler, 500 erhvervs-

kort, 500 hjemmear-

bejdspladser)

Kurser i ecodriving ? ? 1: Meget sneaever

Delebiler ’ ? 1: Meget snaever

Udskiftning af 2000 300 mio. 1: > 2000 1: Meget sneever

kommunale kgretgjer a kr./ton

gnsn. 150.000 kr*

Fladestyring ? ? 1: Meget snaever

? ?

1: Meget sneever

6. Tidshorisont:

Udarbejdelse og implementering af en transportplan for hele kommunen

Scoring: 3: 2-4 ar
@vrige tiltag

Scoring: 1: > 6

7. Implementerbarhed/barrierer:

Der vurderes ikke at veere tekniske barrierer i forhold til implementeringen af de
naevnte virkemidler. Gennemfgrelsen er dog relativt omkostningstung.

Scoring: 3: Moderat

8. Positive afledte effekter:

De afledte effekter af virkemidlerne vurderes primeert at veere positive

e Bedre sundhed og feerre sygedage for medarbejderne
e Stor signalveerdi overfor andre virksomheder og borgere

e Faerre udgifter til kommunale kgrsler

Scoring: 5: Meget store

- Negative afledte effekter:

Scoring: 5: Meget begreensede

9. Synergi med andre virkemidler:

Kommunens egen indsats vil kunne motivere savel borgere som virksomheder i
kommunen til at eendre transportvaner og mindske transporten i bil.

Virkemidler vil saledes kunne pavirke de fleste andre virkemiddelgrupper positivt.

Scoring: 3: Moderat

1 Vurderet merpris i forhold til benzin/dieselbil i energiklasse A pba. af priser p& norsk elbil.




- Reducerende effekt pa andre virkemidler:
Scoring: 5: Meget begraenset
10. Analyse og usikkerhed:

Effekten af de beskrevne virkemidler er meget tyndt dokumenteret. Usikkerheden
omkring effekten af de beskrevne virkemidler i kommunen er séledes relativt stor.

Scoring: 2: Stor
11. Fordelingskonsekvenser:

Der vurderes ikke at veere sociale og fordelingsmaessige konsekvenser i stgrre om-
fang.



5.2 Mindske behov for transport
1. Virkemidler:
Hovedvirkemiddelkategori: Feerre biler

Detailvirkemiddel:
e Byudvikling
e Distancearbejde
e Tele- og videokonferencer

2. Beskrivelse:

Mulighederne for at mindske behovet for transport ved baeredygtig byudvikling i
form af lokalisering, fortaetning, stationsnaerhed mm., er beskrevet i Virkemiddel-
katalog for Byudvikling.

Informationsteknologien gegr det muligt for ansatte med kontorarbejde (databe-
handling, kommunikation, m.m.), at udfgre distancearbejde hjemmefra eller i
lokale kontorhoteller en eller flere dage om ugen.

I forbindelse med arbejdet kan transport til og fra mgder undvaeres, hvis mgderne
foregar som tele — eller videokonferencer. Dette kan forega fra den enkelte PC
eller ved etablering af mgdelokaler med telekommunikationsudstyr til videokonfe-
rencer. Der aftales med samarbejdspartnere, at de tager lignende initiativer.

| et EU-projekt er det estimeret, at omkring 7% af arbejdsstyrken forventes at
gere brug af distancearbejde 2-3 dage om ugen. Herved vil bolig-
arbejdsstedstrafikken kunne reduceres 2-5%. For danske forhold er der udarbej-
det scenarier, der estimerer transportbesparelsen til 0,5-3,5% svarende til 0,1-
0,7% af den samlede transport®. Imidlertid vil den sgede adgang til hjemmear-
bejde evt. medfgre, at flere veelger at boseette sig i stgrre afstand fra deres ar-
bejdsplads, sdledes at besparelserne reduceres.

P& baggrund af en interviewundersggelse blandt ansatte i British Telecom i 2000,
blev det klarlagt, hvor mange ture til mgder, medarbejderne har undgaet i kraft af
et nyt initiativ med at indfgre telekonference i s& mange mgder, som muligt. Ved
anvendelse af telekonferencer blev 1/3 af ture til mgder undgaet ved at afholde
telekonferencer, og der blev sparet 40 kg CO; pr. tur®. Flyrejser udgjorde 8% af
de undgaede ture men naesten halvdelen af de undgaede rejse-kilometer. Gene-
relt skannes tele- og videokonferencer at kunne reducere antallet af forretnings-
rejser op til 20%.

3. Potentiale i Kgbenhavn

Ansatte, der udfgrer kontorarbejde, er de vigtigste aktgrer mht. distancearbejde
og videokonferencer. Det vides ikke, i hvilken udstraekning distancearbejde og
videokonferencer i dag er i brug for beskaeftigede i Kgbenhavn, men udbredelsen
er sandsynligvis beskeden.

Anvendelse af videomgader giver starst effekt ved stgrre transportafstande. Dette
er sandsynligvis kun relevant for en mindre del af mgder i den kommunale for-
valtning, fordi afstandene er relativt korte. Derimod vil en stgrre andel af virk-
somheder inden for undervisning, banker, forsikringsselskaber, radgivning m.m.
kunne drage nytte heraf.. Besparelsen inden for kommunegreensen vil veere be-
skeden og potentialet sandsynligvis mindre end for hjemmearbejde.

2 Distancearbejde og teleindksb — konsekvenser for transporten, Notat nr. 96, Transportradet
1996.

s University of Bradford and SustainIT



4. Potentiale for CO2 reduktion:

Den forventede besparelse i CO2-udslip vurderes at veere under 1% af det samle-
de CO2-udslip fra transport.

Hvis 7% af pendlerne og 7% af de der bade bor og arbejder i Kgbenhavn, be-
gynder at arbejde hjemme, svarer dette til ca. 30.000 personer. Af denne gruppe
benytter skansmaessigt 1/3 = 10.000 bil og karer ca. 20 mio. km &rligt inden for
kommunegreensen svarende til en emission pé ca. 4.000 tons CO,. Hvis de gen-
nemsnitligt arbejder hjemme 2 dage om ugen, svarer dette til en mulig besparelse
pa knap 1.600 tons CO,.

Effekterne af distancearbejde og videokonferencer kan i nogen grad komme til at
overlappe hinanden, eftersom videokonferencer i princippet kan forega fra en hvil-
ken som helst computer med et web-kamera og dermed ogsa kan forega fra en
hjemmearbejdsplads.

Scoring: 1: < 25.000 tons pr. ar for den samlede effekt
5. gkonomi:

Ved distancearbejde opnas besparelser bade for virksomheden og for den ansatte.
For virksomheden vil det normalt indebeere en udgift til hjemme-PC og bredband-
forbindelse. Hvis den ansattes arbejde det meste af tiden foregar som distancear-
bejde, vil det i nogle tilfeelde veere relevant, at virksomheden lejer sig ind i et kon-
torhotel i neerheden af den ansattes bopeel, hvorved udgiften til distancearbejde
bliver starre.

Videokonferencer indebaerer udgifter til lokaler, investering i apparatur samt lg-
bende ekstraomkostninger til teleselskaber, som dog tjener sig hjem og méaske
endda giver overskud, hvis de bliver brugt tilstreekkelig meget.

Der foreligger ikke oplysninger om prisen pa etablering af en hjemmearbejds-
plads. Hvis det antages at en computerarbejdsplads koster ca. 15.000 kr. og der
etableres 30.000 hjemmearbejdspladser er etableringsomkostningen 450 mio. kr.

Hvis driftsudgiften til en hjemmearbejdsplads pr. person er 2.000 kr. om aret sva-
rer dette til 60 mio. kr. for 30.000 personer. Hvis virksomheden er indrettet med
fleksible arbejdspladser, vil der kunne spares i driftsudgifter her. Driftsudgiften til
videokonferencer vil afhaenge udstyr, lokaleleje mm.

Scoring:
- omkostninger per ton CO2: 1: > 2.000 kr./ton
- finansieringsdeltagelse: 2: Erhvervsliv

6. Tidshorisont:

Distancearbejde og videokonferencer kan realiseres hurtigt, men udbredelsen vil
forst sla igennem efter nogle ar. Implementering vil have en gjeblikkelig effekt,
men der vil gad mere end 6 ar fra beslutning om ivaerkseettelse af virkemidlerne til

fuld realisering af potentialet.

Scoring: 2: 4-6 ar.
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7. Implementerbarhed/barrierer:

Distancearbejde kan fagre til mindre kontakt med kollegaer, som dog kan imgde-
gas ved gget brug af videokonferencer. Det opfattes generelt som negativt ikke at
kunne mgdes rent fysisk, men dette skyldes formentlig tilvante adfserdsnormer,
som endres i takt med, at det bliver mere almindeligt at kommunikere i den vir-
tuelle verden.

Selv om anvendelsen af videokonferencer er mest relevant for magder, hvor mg-
dedeltagerne har lange transportafstande og kender hinanden i forvejen, vil det
antagelig mest veere kulturelle forhold og traditioner, der betinger mulighederne
for udbredelsen.

Kgbenhavns Kommune kan fremme processen ved at starte med at implementere
distancearbejde og videokonferencer i stgrre udstraekning blandt sine ansatte.
Herudover kan kampagner medvirke til at udbrede anvendelsen. Ellers er initiati-
vet overladt til gvrige offentlige og private virksomheder. Det kraever ingen an-
dringer i lovgivning at udbrede anvendelsen.

Scoring: 5: teknisk set meget enkel, men i praksis mere vanskelig at implemente-
re

8. Afledte effekter:

Positive

Distancearbejde sparer tid og udgifter til transport for de ansatte — dog mindskes
transportfradraget i takt med antallet af hjemmearbejdsdage. Der bliver bedre
mulighed for at tilretteleegge arbejds- og familieliv indbyrdes, idet hjemmearbejde
giver en starre fleksibilitet og selvstaendighed.

Videokonferencer giver besparelser for virksomhederne bade i form af sparet
transporttid, hvilket kan medvirke til at gge de ansattes produktivitet, og i form af
sparede transportudgifter.

Scoring: 3: Moderate

Negative

@get hjemmearbejde kan dog ogsa resultere i stress, idet man aldrig har eller
faler sig fri fra arbejdet.

Scoring: 3: Moderate

9. Synergi med andre virkemidler:

Der vurderes ikke umiddelbart at veere synergi med andre virkemidler.

Scoring: 1: Ingen

Reducerende effekt p& andre virkemidler

Besparelserne vil blive reduceret, hvis man med andre virkemidler reducerer bil-

trafikken

Scoring: 2: Stor



10. Analyse og usikkerhed:

Virkningen af virkemidler er belyst for specifikke virksomheder, men det er usik-
kert, hvorvidt og i hvilken udstreekning man kan generalisere til andre typer virk-
somheder, samt hvordan den fremtidige udvikling vil forme sig.

Scoring: 1: Meget stor usikkerhed

11. Fordelingskonsekvenser:

Det vurderes, at der ikke er fordelingsmaessige konsekvenser.

11
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53 Cykle
1. Virkemiddel:
Hovedvirkemiddelkategori: Reducere antal biler

Detailvirkemidler:
e Udbygning af cykelinfrastruktur, dvs. cykelstier, cykelveje, cykelruter osv.
inkl. bredere cykelstier
Cykelparkering
Cykelstikort og vejvisning
Bycykler
Firmacykler
Kampagner (se ogsd mobility management)
Samspil med kollektiv trafik, fx bike-and-ride
”Verdens bedste cykelby” indsatser?
dget tryghed for cyklister

2. Beskrivelse:

Hovedmalet med virkemidlet er, at gge brugen af cykel som erstatning for iszer biler.
Erfaringsmeessigt er det dog lettere at flytte kollektivrejsende end bilister til cykling.
CO2-reduktionen ved en sadan flytning ma& i mange sammenhzaenge betragtes som
stort set nul, men lige praecis i Kgbenhavn er passagervolumenet sa stort, at det vil
veere realistisk at kunne tage enkelte busser ud og derved spare CO2. Generelt er
der desuden et potentiale i et forbedret samspil mellem cykling og kollektiv trafik,
hvor en biltur kan blive erstattet af en kombineret cykel/kollektiv-tur.

Den vaesentligste aktar vil veere kommunen i samarbejde med kollektive trafiksel-
skaber og interesseorganisationer. Endvidere kan private virksomheder understgtte
brugen af cykling til pendling (cykelparkering, omklaedning, cykelreparation) og til
brug af cyklen som transportmiddel i arbejdstiden (firmacykler).

Virkemidlerne er hovedsageligt rettet mod kommunens borgere samt eventuelle cy-
kel-pendlere fra de umiddelbare nabokommuner. Bycykler og firmacykler retter sig
mod alle besggende til kommunen.

Danmark er pa forkant hvad angar cykling og der er mange positive erfaringer fra
bade ind- og udland. De enkelte virkemidler giver nok ikke s meget i sig selv, men
ved samlede pakker er det i bl.a. Kgbehavn og Odense lykkedes at gge cyklisternes
andel af den samlede transport til over 25%. En stor del af Odenses succes som cy-
kelby tilskrives omfanget af kampagner, som udgjorde en stor del af budgettet.

I syv leeste kilder med effekter af samlede forbedringer af cykelinfrastruktur (udfyl-
delse af "huller” i cykelnettet, gget cykelkapacitet pa centrale streekninger, tilladelse
til cykling mod ensretninger, cykelparkering) er der konstateret tilvaekst i cyklernes
andel af den samlede transport pa 0,3 til 1,3 procentpoints pr. ar. Effekter af enkelte
stykker infrastruktur (cykelstier, cykelruter, cykelveje mv.) er lille og sveer at opggre
— men vil ofte veere et veesentligt element i starre cykel-pakker. Kgbenhavns kom-
munes egne erfaringstal siger dog, at etablering af cykelstier giver 20% gget cykel-
trafik pa streekningen, men det vil ofte veere trafik overflyttet fra andre straekninger
og ikke ngdvendigvis nye cyklister.

Bycykler i Kgbenhavn er blevet overhalet af andre europeaeiske byer bl.a. Paris med
20.000 bycykler og 1.500 bycykelstationer). Bycykler bgr veere en del af et vare-
meerke for byen og p& den made generelt ggre opmaerksom pa cyklen som en mu-
lighed. | Paris steg antallet af cykel-pendlinger med 7% pa et ar ved denne udvidelse
af systemet fra ca. 2.000 til 20.000 cykler.



Firmacykler i private virksomheder vurderedes efter et forsgg i Kgbenhavns Kommu-
ne, at kunne medfgre en reduktion pa op til 4% af det samlede biltrafikarbejde hvis
det implementeres i alle virksomheder. For virksomheders understgtning af cykling
er der desuden et stort potentiale i sammenhaeng med sundhedskampagner.

Jget sikkerhed og tryghed har en stor betydning for valget af cyklen som transport-
middel iseer for bgrn og eeldre cyklister. Effekten er dog primeert beskrevet i forhold
til oplevet tryghed og ikke i forhold til CO2.

3. Potentiale i Kgbenhavn:

Som neevnt er virkemidlerne allerede vidt brugt i Kgbenhavn og potentialet for yder-
ligere cykelbrug derfor reduceret for nogle af dem.

Nedenstadende virkemidler vurderes dog stadig at have et potentiale i Kgbenhavn.

De laeste kilder omkring forbedring af cykelinfrastruktur har alle mindre cykelandele
end Kgbenhavn, hvorfor det vurderes, at potentialet i Kgbenhavn er i den lave ende
af det interval for tilveekst, der er konstateret og det antages derfor at veere 0,5 pro-
centpoints pr. ar.

Potentialet for cykeltrafik med flere og bedre bycykler i Kgbenhavn i forhold til andre
byer er sveert at vurdere. Stor set alle Kgbenhavnere har nok egen cykel, men der er
samtidig generelt ogsé en stor tradition for cykling, hvorfor kollektive indpendlere til
Kgbenhavn maske vil vaere mere tilbgjelige til at bruge en god bycykel. | Paris steg
antallet af cykelpendlinger med 7% ved en kraftig udvidelse af bycykel-konceptet —
det vurderes forsigtigt, at potentialet i Kgbenhavn er 2%.

Kommunens virksomheder udggr med sine 50.000 ansatte 15% af alle arbejdsplad-
ser i kommunen (kommunen er Danmarks stgrste virksomhed). Indfgrelse af firma-
cykler i kommunens egen virksomhed vurderes at kunne medfare en reduktion pa —
15% af 4% ~ Y2 % af de samlede biltrafikarbejde i kommunen.

| forbindelse med bedre samspil med kollektiv transport i Kgbenhavn vurderes cy-
kelparkering ved stationer at veere det mest relevante virkemiddel. Virkemidlet an-
tages at veere indeholdt i den ovennaevnte cykel-infrastruktur.

En del af de beskrevne virkemidler skal ogsa indtaenkes ud fra et "fastholdelsesprin-
cip” — kan de bidrage til, at de der cykler som unge fortssetter med at ggre det, at de
der flytter til en anden del af byen fortsat cykler, at der fortsat cykles nar metro city-
ringen abner etc.

4. Potentiale for CO2 reduktion:

Virkemiddel Vurderede CO2-effekter pr. ar i 2015 Vurderet
realiserings-
grad

Cykel-infrastruktur | +3.5 procentpoint cykelandel, hvoraf 2 points vurde- | 100%
res taget fra biler — 37 mio. bilkm/ar — 8.200 t

CO2/ar
dget sikkerhed og Ikke muligt at kvantificere, til dels inkluderet ovenfor | -
tryghed
Bycykler +2 procentpoint cykelandel, hvoraf 1 points vurderes | 100%
taget fra biler — 19 mio. bilkm/ar — 4.100 t CO2/ar
Firmacykler i priva- | 10.000 ton CO2/ar 20%
te virksomheder
Firmacykler til 2.000 ton CO2/ar 50%

kommunens egne
virksomheder
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Virkemiddel Vurderede CO2-effekter pr. ar i 2015 Vurderet rea-
liseringsgrad

Bedre samspil med | Kan bade veere bedre cykelfaciliteter ved stationer -
kollektiv transport og stoppesteder, samt muligheder for cykelmedtag-
ning. Der er ikke umiddelbart kilder med kvantifi-
cerbare effekter.

Med de vurderede realiseringsgrader fas en samlet arlig CO2-besparelse pa ca.
15.000 t CO2/ar

Scoring: 1: <25.000 tons pr. ar
5. gkonomi:

Kgbenhavn har i de senere ar afsat ca. 65 mio./ar til cykel-omradet. P& baggrund af
de seneste ars veekst i cykeltrafikken vurderes det, at et stgrre belgb vil vaere ngd-
vendigt for at na de ovenfor angivhe CO2-besparelser.

Scoring:

- Etablering og drift: 1: > 2.000 kr./ton
- Finansieringsdeltagelse: 2: snaever (kommunen og private virksomheder)

6. Tidshorisont:

Der er tale om en blanding af mange virkemidler med forskellige tidshorisonter. De
rent fysiske etableringer af infrastruktur har en relativt kort tidshorisont, tilsvarende
kan visse typer af kampagner have en meget kort tidshorisont og virkningsperiode,
mens andre kampagner, f.eks. overfor skolebgrn, kan have en laengerevarende virk-
ning.

Scoring: 3: 2-4 ar
7. Implementerbarhed/barrierer:

e Kommunen kan uden loveendringer beslutte at gennemfgre de fleste af vir-
kemidlerne

e | forhold til firmacykler i private virksomheder kan det blive ngdvendigt med
kampagner, samt at bruge lokkemidler og/eller tvang (gratis parkering for
erhvervsbiler men forbud mod parkering af privatbiler?)

e Virkemidlerne kraever ingen ny teknologi

Scoring: 4: forholdsvis enkel
8. Afledte effekter:
dget cykeltrafik og deraf reduceret biltrafik vil:
Positive
e @ge sundheden
e Reducere luftforurening
e Reducere trafikstgj
o @ge fremkommeligheden for biltrafikken, med mindre der sker en omforde-

ling mellem arealbruget til cykler og biler

Scoring: 5: Meget store



Negative
e @get treengsel pa cykelstierne visse steder

Scoring: 4: Begreensede
9. Synergi med andre virkemidler:

Virkemidlerne har en stor sammenhaeng med Mobility Management og de virkemidler
rettet mod kollektiv trafik, som understgtter kombinationsrejser kollektiv/cykel.

Scoring: 4: Stor
Reducerende effekt p& andre virkemidler

Da cyklen ma betragtes som det mest CO2-venlige transportmiddel, findes der ikke
at veere reducerende effekter p& andre virkemidler.

Scoring: 5: Meget begraenset
10. Analyse og usikkerhed:

Der er stor erfaring med brug af virkemidlerne. De konkrete effekter kan veere noget
sveerere at opggre.

Scoring: 4: begraenset usikkerhed
11. Fordelingskonsekvenser:

Cykelvirkemidlerne vil gge mobiliteten for de gkonomisk darligt stillede grupper.
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54 Ga
1. Virkemiddel:
Hovedvirkemiddelkategori: Feerre biler
Detailvirkemiddel:
e (get tilgeengelighed for fodgeengere
e Samspil mellem kollektiv trafik
2. Beskrivelse:
CO2-besparelsen ved styrkelse af gangtrafik bestar i overflyttelse af bilture til gang.
En sanering af Hammersmith Broadway i London til et mere fodhaengervenligt de-

sign, har resulteret i en stigning i antallet af fodgaengere p& op mod 300 %.
Hammersmith Broadway er en udpraeget shoppinggade.

3. Potentiale i Kgbenhavn:

Gang kan promoveres i Kgbenhavn ved at forbedre tilgeengeligheden for fodgeenger-
ne og/eller forbedre byrum. Eventuelt suppleret med kampagner (f.eks. gabusser)

Gang som transportform i Kgbenhavn er dog i forvejen relativt veludviklet og udbyg-
ges i gjeblikket i kraft af fodgeengerstrategier for de centrale bydele” ° ©.

Jget tilgeengelighed for fodgaengere til kollektiv transport kan medvirke til et gget
brug af kollektiv trafik, og derfor er der stor korrelation mellem mangden af fod-
geengertrafik i pendlerregi og anvendelsesgraden af kollektiv transport.

Tiltag i Kebenhavn som styrker fodgaengertrafik har maske ikke sa stor effekt som
andre steder, idet cyklismen er den primeaere transportform for korte ture. CO2-
effekten af gang som virkemiddel skgnnes derfor at veere lille.

Kommunen er den vigtigste aktgr i planleegning af fodgeengertrafik. Desuden er
Dansk Fodgaengerforbund en vigtig interessegruppe.

4. Potentiale for CO2 reduktion:

Virkemidler for gang er kun svagt belyst og en direkte CO2-effekt er kun yderst sjeel-
dent opgjort. Det skgnnes desuden, at CO2-effekten af styrkelse af fodgaengertrafik
er mindre veesentlig i forhold til det samlede CO2-mal.

Seerligt for fodgeengertrafik er, at en stor andel af fodgeengerne gar med rekreative
formal. En promovering af gang som rekreation flytter saledes ikke trafik fra andre
CO2-tunge transportformer.

Scoring: 1: <25.000 tons pr. ar

5. gkonomi:

Finansieringen daekkes primeert af kommunen. Byrumsforbedring kan inddrage fod-

geengerprioritering, og derfor kan dele af udgifterne daekkes af projekter med andre
formal.

4 Indsatsplan for sikker fodgaengertrafik 2008-2012, TMF-Kgbenhavns Kommune
5 http://www.trafikdage.dk/papers_2008/maria_wass-danielsen_197.pdf
6 Klaus Bondam: Debatten




Tilgeengelighedstiltag kan veere ressourcekraevende, saerligt ved etablering af bro og
tunnelforbindelser.

Omkostninger ved kampagner og information vurderes at veere staerkt afhaengig af
malgruppens starrelse.

Arlige omkostninger vurderes at veere i starrelsesordenen 1-10 mio. kr.

Scoring:

- omkostninger per ton CO2: 1: > 2000 kr./ton

- finansieringsdeltagelse: 1: Kommunen

6. Tidshorisont:

Detailvirkemidlerne vurderes at have fglgende tidshorisont:

Fodgaengerstrategier: 2: 4 -6 ar

Tilgeengelighedstiltag: 3: 2-4 ar

Kampagner: 5: <1 ar

Gang kan styrkes bade pa kort og lang sigt. De kortsigtede tiltag indgar som en del
af saneringer af gaderum, og de langsigtede tiltag er byrumsstrategier og fodgaen-
gerstrategier. Derfor vil en eventuel CO2- besparelse ske pa bade kort og lang sigt.
7. Implementerbarhed/barrierer:

Implementerbarheden vurderes at veere:

Fodgeengerstrategier: 3: moderat

Tilgeengelighedstiltag: 3: moderat

Kampagner: 4: forholdsvis enkel

Da tilgeengelighedstiltag spaender bredt er der stor usikkerhed angaende denne sco-
re.

8. Afledte effekter:

Positive
Fremme af gang gger mobiliteten for isser bagrn og aeldre og er sundhedsfremmende.

Scoring: 5: Meget store

Negative
Der vurderes ikke at veere negative afledte effekter.

Scoring: 5: Meget begraensede
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9. Synergi med andre virkemidler:

Bedre tilgaengelighed for fodgaengere til kollektiv transport understgtter virkemidler
til fremme af kollektiv transport.

Prioritering af fodgeengere i gaderne kan desuden veere med til at gore det mindre
attraktivt at feerdes i bil.

Scoring: 4: Stor

Reducerende effekt p& andre virkemidler
Fremme af gang vurderes ikke at have en reducerende effekt pa andre virkemidler.

Scoring: 5: Meget begraenset

10. Analyse og usikkerhed:

Ideer til tiltag er relativt godt belyst, men effekterne er meget ringe belyst.
Scoring: 1: Meget stor usikkerhed

11. Fordelingskonsekvenser:

Fremme af gang som transportmiddel gger mobiliteten for bgrn og aeldre.



55 Kollektiv trafik
1. Virkemiddel:
Hovedvirkemiddelkategori: Reducere antallet af biler

Detailvirkemidler:

e Udbygning af infrastruktur
Direkte busser
Busfremkommelighed
Komfortable og hurtige busser
Frekvensforbedringer
Rejsekort
Kollektive taksteendringer
Parker og Rejs
Samspil mellem bus, tog, metro
Reduktion af energiforbrug i kollektiv trafik

2. Beskrivelse:

Hovedmalet med virkemidlet er, at gge brugen af kollektiv transport pa bekostning
af biltrafikken, samt at reducere den kollektive trafiks udslip. Erfaringsmeessigt er
der en teet konkurrence mellem kollektiv transport og cykeltrafik, s man risikerer,
at forbedret kollektiv trafik ugnsket samtidig vil reducere cykeltrafikken. En forbedret
kollektiv trafik kan dog ogsa indgd i kombinerede cykel/kollektiv-ture, som kan vaere
et godt alternativ til bilture.

Den veaesentligste aktgr vil veere kommunen i samarbejde med kollektive trafiksel-
skaber. Virkemidlerne er rettet mod alle brugere af kollektiv transport i kommunen —
bade kommunens egne borgere, ind-pendlere, ud-pendlere og andre besggende. De
fleste af de listede virkemidler er parametre, der allerede indgéar i planleegningen af
den kollektive trafik, men ikke ngdvendigvis i en samlet CO2- eller miljg-strategi

I Bratislava, Helsinki og Wien har man ved udbygninger af metro eller letbane med
ca. 10 km reduceret luftforureningsemissioner fra transport med 3-5%. De 10 km
svarer til henholdsvis 4%, 66% og 13% udvidelse af nettet.

Efter etableringen af de 2 fgrste metroetaper i Kgbenhavn er andelen af ansatte som
benytter bil pa undersggte virksomheder i metroens opland, faldet med 4 procentpo-
int, fra 33% til 29% . | Frederiksberg er faldet pa 6 procentpoint.

Da man i Landskrona i Sverige flyttede jernbanen sa den gik uden om byen dbnede
man i 2003 en 3 km lang trolleybus-linie mellem centrum og den nye station. Bus-
serne kgrer som shuttlebusser med 7-10 minutter mellem busserne. | forhold til
dieseldrevne busser spares 200 ton CO2 pr. ar. Der er investeret 15 mio. skr. i ka-
retgjer og 20 mio. skr. i ledninger og elektriske anleeg. De arlige omkostninger er
47% hgjere end ved dieselbus-drift. Det vides ikke, om det med dagens batteritek-
nologi vil veere billigere med batteridrevne busser frem for trolleybusser.

Movia overvejer at indfare direkte busser, som man har god erfaring med i bade
Norge og Sverige. Begge steder karer busserne i ngdsporene pa motorvejen og har
ganske fa stop undervejs. | Norge var to tredjedele af passagererne i de direkte bus-
ser tidligere bilister. Resten kom fra toget, der lynhurtigt kompenserede for tabet
med nye kunder, sd det samlede brug af den kollektive trafik steg. | Sverige resulte-
rede de direkte busser i en stigning i den kollektive trafik pa 6 procent fra 2005 til
2006. En fyldt direkte bus vil kunne erstatte en kilometer kg p& motorvejen.

I Kgbenhavn gav gget busfremkommelighed pa linie 6A en sparet rejsetid pa 10%.
Det medferte en stigning pa 6% i passagertallet.
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Dublin indfgrte en gget prioritering af busserne i gadebilledet ved at starte en Quality
Bus Corridor, der indebar at indfare mere komfortable og hurtigere busser langs alle
radialer ind til Dublin. Dette initiativ flyttede en del passagerer over i busserne og fra
1997 til 2002 faldt antallet af biler i gaderne med 18 %. | Telford i England udfgrte
man fglgende tiltag pa de baerende buslinjer i byen: Bedre komfort i busser, 12 min
frekvens, plant gulv, informationssystemer og branding af bus. Over 6 ar efter im-
plementering er der sket en stigning pa 20 % af brug af offentlig transport.

Vurderinger/analyser af sammenhange mellem generelle rejseomkostninger (sam-
menvaegtet rejsetid, ventetid, takst mm.) i Oslo indikerer, at en 10% reduktion i de
generelle rejseomkostninger giver ca. 1,5% flere passagerer.

Analyser foretaget for Kommunernes Landsforening indikerer, at det forggede pas-
sagerantal ved frekvensforbedringer normalt ikke vil std mal med de ggede miljgbe-
lastninger. Dette er dog ikke ngdvendigvis korrekt pa de tungere buslinier i Kgben-
havn.

| Graz i @strig indfgrte man i 2005 et automatisk rejsekort-billetsystem, hvor man

med samme chipkort kan anvende alle transportmidler, hvor prisen takseres efter

leengde/rejsetid — altsa et system svarende til det kommende danske Rejsekort. Et
ar efter implementeringen var der 2,5% flere kollektive passagerer i Graz.

I forbindelse med kollektive taksteendringer i Danmark i 2004 undersggtes kunder-
nes priselasticitet. Konklusionen var, at en reduktion i prisen pa 10% ville gge pas-
sagertallet med ca. 3%. Movia tilbyder et erhvervskort, som virksomheder gratis kan
tilbyde deres ansatte. Udgiften bliver trukket pa den enkelte medarbejders lgnseddel
for skat — til gengeeld bortfalder befordringsfradraget. Brugerne sparer typisk 2.500-
3.500 kr om aret og det kan reelt sidestilles med en takstreduktion p& 20-50%..
Omkring 600 virksomheder og bl.a. Gladsaxe Kommune er i dag tilknyttet ordnin-
gen, Undersggelser viser, at mellem 15 og 20 procent af alle, der veelger Erhvervs-
kortet, er hidtidige bilister. Movia skenner, at Erhvervskortet arligt mindsker bilkgrs-
len med 1,4 mill. km i hovedstadsregionen, svarende til en mindsket CO2-udledning
pa 210 tons.

Gratis transport gav pa Svendborgbanen en veekst p& 120% i passagertal (der havde
dog veeret driftsproblemer inden da). Indfarelse af gratis bybusser i Atvidaberg i
Sverige i 2002 fordoblede passagerantallet. En aftale mellem en reekke amerikanske
universiteter og lokale transportselskaber om gratis transport til de studerende gav
en stigning i passagerantal pd mellem 71% og 200% det farste ar.

| en raeekke europeaeiske byer er etableret Parker og Rejs-anleeg med hgjklasset bus-
betjening oftest som en brik i starre samlede pakker. | Canterbury i England faldt
biltrafikken 9% over 3 &r, mens man i Aachen i Tyskland oplevede et fald i biltrafik-
ken pa 20%. | Oxford faldt morgenmyldretidstrafikken 18% pa indfaldsvejene og
38% pa byens fordelingsgader.

Ved Parker og Rejs anleeggene i Kage og @lby stationer var 85-90% af de nye bruge-
re bilister, der tidligere havde benyttet bilen pa hele turen, mens den tilsvarende
procentdel ved Kokkedal Station kun er 10%.

Der er ikke fundet kilder, der kan belyse effekter af et gget samspil mellem bus, tog
0og metro.

I Helsinggr, Danmark har man reduceret energiforbruget til kollektiv trafik ved at ga
over til ”bus-light”. Her star letvaegtsbusserne for 70 procent af kommunens busdrift.

Busserne kgrer 10-15 procent laengere pa en liter diesel, og for Helsinggrs vedkom-
mende betyder det en besparelse for miljget pd 200 tons CO2 om aret.



Samtidig slider busserne mindre p& vejene’. Denne type busser er dog ikke velegne-
de pa linier med store passagermaengder og derfor ikke sa relevante i Kgbenhavn

Metroen i Bruxelles har som en del af deres energistrategi afprgvet Ecodriving pa en
metrolinie, hvilket har fart til en besparelse pa 13% af energiforbruget i de fgrste tre
maneder af 20088,

Reduktion af energiforbrug i kollektiv trafik er ogsa behandlet under hovedvirkemid-
delkategori 8 — braendstofforbruget i karetgjer.

Servicebusser kan i nogle tilfaelde erstatte noget af den kommunale taxikgrsel, som
skyldes kommunens pligt til transport.

3. Potentiale i Kgbenhavn:

Nedenstaende virkemidler vurderes at have et potentiale i Kgbenhavn:

Virkemiddel Potentiale i Kgbenhavn

Udbygning af infrastruktur | Ud over de allerede vedtagne metroudbygninger, kan udbyg-
ninger mod nordvest samt til ny byudvikling i havneomrader
veere relevant. Nye koncepter som "teenk metro, kar bus”
kunne f.eks. anvendes i nye byomrader?

Der er iveerksat forsgg med eldrevne citybusser.

Busfremkommelighed, P& grund af treengslen vurderes potentialet for gget busfrem-
rejsehastighed og regula- kommelighed i Kgbenhavn at veere starst, hvis der samtidig
ritet etableres tiltag til reduktion af biltrafikken. Dette kunne ggre

med flere busbaner, fx i midten af vejprofilet. Der vurderes at
veere et potentiale for gget regularitet pd S-banen, men effek-
ten er ikke kendt.

Direkte busser pa motorvejene ind til Kgbenhavn kan veere en
mulighed, men selve karslen vil sa altovervejende foregd uden-
for Kgbenhavns kommune. Men det vil formentlig kunne over-
flytte nogle bilister, der har mal i Kgbenhavn.

Frekvensforbedringer Potentialet vurderes at veere begraenset ud over pa allerede
hgjt trafikerede straekninger, hvor gget frekvens ikke vil fgre til
gget tomkgrsel, men i stedet vil vaere en serviceforbedring.

Bedre komfort Der vurderes isger at veere et potentiale i gget komfort i de
stationaere dele af det kollektive trafiksystem. F.eks. en reno-
vering af Ngrreport station og bedre busstoppesteder.

Rejsekort Projekt Rejsekort er besluttet og skal veere i drift indenfor de
naermeste ar og bgr siledes vaere indregnet i baseline 2015
scenariet. Erfaringerne fra Graz antyder en effekt pa 2,5%
ekstra kollektivrejsende.

Kollektive taksteendringer | forhold til det almindelige forbrugerprisindeks, er billetpriser-
ne i Hovedstadsomradet gennem de seneste 25 ar blevet 3-
doblet, hvilket ma formodes at have veeret medvirkende til
reduktionen i antallet af kollektivrejsende.

Parker og Rejs Parker og Rejs anleeg vurderes generelt at fungere bedst, hvis
de er placeret en vis afstand fra bycentrum:

. en leengere samlet rejsetid indebaerer mindre relativ
betydning af den ekstra rejsetid der skyldes skiftet
mellem bil og bus/tog

. leengere afstand fra byen indebaerer et mindre fintma-
sket kollektiv system, hvilket igen gger relevansen af
bil som transportform til bus/tog

e som hovedregel er terminaler leengere fra byen en
bedre samfundsgkonomisk investering end terminaler

7 Kilde: Movia Arsberetning 2007
8 Kilde: www.STIB.be/environment
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teettere pa byen, bl.a. pga. at arealpriserne ofte er la-
vere laengere fra byen, mens billetindteegterne til tra-
fikselskaberne (og miljgeffekterne) er store.

Kgbenhavn har séledes begreensede muligheder for selv at
etablerer Parker&Rejs anleeg, idet de vil skulle ligge i andre
kommuner.

Reduktion af energifor-
brug

Den potentielle CO2-effekt ved at indfere "bus-light” pa de
mindre linier i Kgbenhavn bgr vurderes naermere.

4. Potentiale for CO2 reduktion:

Virkemiddel

Vurderede CO2-effekter pr. ari 2015

Udbygning af infrastruktur

Metrocityringen ventes feerdigbygget omkring 2018 og bidra-
ger saledes ikke i 2015. De vedtagne Citybusser er i drift i
2015.Der er tale om en ekstra service og det vides ikke om de
vil veere med til at overflytte bilister.

Busfremkommelighed,
rejsehastighed og regulari-
tet

Vil ofte samtidig reducere arealet til biltrafikken og vil helt
afhaenge af stgrrelsen af dette indgreb. Mere glidende buskgr-
sel med hgjere gennemsnitshastighed bruger mindre energi.

Hgjere frekvens

Ingen effekt

Bedre komfort

Et groft sken er, at bedre komfort vil kunne give 5% stgrre
transportarbejde i kollektiv trafik og at 1/3 antages at veere
tidligere bilrejsende. Vhj. nggletal fra Hovedstadstrafikmodel-
len omregnes dette til en reduktion i biltrafikarbejde pa ca.
1,5% svarende til 4.700 ton CO2/ar

Rejsekort

+2,5% ekstra kollektivrejsende — en reduktion i CO2 pa ca.
3.900 t CO2/ar (jvnf. "bedre komfort” ovenfor)

Kollektive taksteendringer

Kgbenhavns Kommune er ved at indfgre Erhvervskortet for
sine ca. 50.000 ansatte.

En 10% reduktion i billetpris vurderes at veere indenfor det
mulige og vurderes at give ca. 3% ekstra rejsende svarende til
en besparelse p& 4.700 ton CO2/ar (jvnf. "bedre komfort”
ovenfor). Billetprisen er dog ikke et kommunalt anliggende,
men feelles for hele Movias omrade.

Parker og Rejs

| forbindelse med indfgrelse af en betalingsring, kan der sam-
tidig etableres Parker og Rejs- anleeg i nabokommuner. |
sammenhaeng med CO2-effekten af selve betalingsringen,
vurderes CO2-effekten af Parker og Rejs-anlaeg i sig selv at
veere ubetydelig.

Reduktion af energiforbrug

P.t. ikke vurderet.

Der vurderes sdledes en samlet arlig CO2-besparelse pa ca. 13.000 tons CO2/ar

Scoring: 1: <25.000 tons pr. ar

5. gkonomi:

Forbedring af komforten er de eneste foresldede virkemidler med deciderede an-
leegsomkostninger. Disse vil veere helt veere afhaengigt af omfanget. Som eksempel
er renoveringen af Ngrreport Station i Folketingets “Aftale om trafik for 2007" vurde-
ret at ville koste ca. 300 mio. kr. (ekskl. bane- og anleegstekniske forbedringer).

En anden veesentlig gkonomisk effekt vil vaere en reduktion i kollektivtaksten. Kg-
benhavns kommune betaler i 2008 279 mio. kr. til HUR for busdriften og kommu-
nens borgere betaler dertil 558 mio. for billetter.




Reduceres taksterne 10% sparer borgerne i Kgbenhavn 56 mio. kr. i direkte billetbe-
taling, som kommunen sa til gengeeld m& deekke p& anden vis.

Endelig vil kommunen, f.eks. ved ombygninger i gaderum og aendringer af signalan-
leeg, kunne gge busfremkommeligheden. Kgbenhavns kommune har i 2008 afsat ca.
20 mio. kr. til forgget busfremkommelighed og knap 8 mio. kr./pr ar for arene 2009-
12.

Et meget groft skan er kommunale ekstra udgifter af stgrrelsesorden op til 2100 mio.
kr.

Scoring:
- Omkostninger per ton CO,: 1: > 2.000 kr./ton
- Finansieringsdeltagelse: 1: Meget snaever (kommunen)
6. Tidshorisont:
Det vurderes at den politiske proces om en eventuel takstnedseettelse vil en del ar
og det vurderes, at komfortforbedringer har brug for en tilsvarende periode for at sla
igennem.
Busfremkommelighed kan alt efter projektstarrelse indfgres pa 1-2 ar.
Scoring: 3: 2-4 ar
7. Implementerbarhed/barrierer:
¢ Kommunen kan uden loveendringer beslutte at gennemfgre komfortforbed-
ringer
e Der vil vaere et tungt politisk arbejde i en takstnedseettelse
e Virkemidlerne kreever ingen ny teknologi
Scoring: 1: meget vanskelig
8. Afledte effekter:
Positive
Den ggede kolletive trafik vil betyde en reduceret biltrafik og vil derfor:
e Reducere luftforurening
e Reducere trafikstgj
dget busfremkommelighed resulterer i hgjere rejsehastighed og den samme betje-
ning vil kunne opnas med faerre busser. Kommunen vil derfor ogsa spare driftsudgif-
ter.
Scoring: 3: moderat
Negative
Scoring: 5: Meget begreensede
9. Synergi med andre virkemidler:
Virkemidlerne skgnnes at have en relativt isoleret effekt med begreenset sammen-
heeng til andre virkemidler. Dog kan virkemidlet i samspil med virkemidler for styr-

kelse af cykling og gang medvirke til at overflytte bilister til den kollektive trafik.

Scoring: 1: Meget begraenset
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Reducerende effekt pd andre virkemidler

Store forbedringer/udbygninger af den kollektiv trafik kan overflytte cyklister til kol-
lektiv trafik.

Scoring: 5: Meget begraenset

10. Analyse og usikkerhed:

Der er meget stor usikkerhed forbundet med de ovenfor anvendte skan.
Scoring: 1: Meget stor usikkerhed

11. Fordelingskonsekvenser:

Forbedret kollektiv trafik vil gge mobiliteten for de gkonomisk darligt stillede grup-
per.



5.6 Begreense adgang for biler
1. Virkemiddel:
Hovedvirkemiddelkategori: Feerre biler

Detailvirkemidler:
e Bilfri omrader
Vejlukninger
Miljgzoner
Hastighedszoner
Nedleeggelse/begraensning af p-pladser

2. Beskrivelse:

Hovedmalet med virkemidlet er, at begraense adgangen for seerskilte grupper af bil-
trafik. Det kan veere al biltrafik (gdgadeomrader), tunge eller seerligt forurenende
kgretgjer (miljgzoner) eller en mere generel ggren det uattraktivt at bruge bilen (ha-
stighedszoner, vejlukninger, begraensning af p-pladser etc.).

Egentlige gkonomiske begreensninger (f.eks. treengselsafgifter) er behandlet under
virkemiddelgruppe 11 Afgifter.

Der er en lang historie i Danmark og udlandet for etablering af gagader. Mange har
veeret i modvind i starten, men langt de fleste har vist sig at veere en succes. Stgrre
bilfri omrader har imidlertid ikke veeret anvendt i Kgbenhavn.

I en lang reekke udenlandske byer, har man veeret mere tilbgjelige til helt at forbyde
bilkarsel i historiske byomrader end man hidtil har veeret i Kgbenhavn. | forbindelse
med en reekke miljgtrafikuger omkring ar 2000 blev der som eksperiment indfert
bilfrie sendage i dele af det centrale Kgbenhavn.

I den ungarske by Pécs har man i 2000 helt forbudt biltrafik i den centrale bykerne,
mens der er etableret en 30 km/t-zone udenom samt en generel begraensning for
lastbiler over 6 t. i bymidten er trafikken helt forsvundet, mens den andre steder re
reduceret med 80%. Antallet af lastbiler er reduceret med 95%.

Enkeltstdende vejlukninger vurderes kun at have begraensede virkninger for CO2-
udslippet. Eventuelt kan de fare til omvejskgrsel, der gger CO2-udslippet.

Bykernen i Goteborg i Sverige har siden 1970 veeret opdelt i 5 zoner, hvorimellem
biltrafik ikke er mulig. Den kollektive trafik kan kagre frit mellem zonerne. Ti ar efter
etableringen var biltrafikken til bykernen faldet med 40%, mens den péa ringgaden
udenom omradet var steget 25%. Transportarbejdet for bykernen og ringgaden steg
samlet 1%, mens biltrafikken i resten af byen steg 50%. P& 15 ar steg den kollektive
trafik til fra bykernen med 33%.

I Bologna i Italien er det historiske centrum pa ca. 4,5 km2 blevet omfattet af en
miljgzone. Kun byens busser, taxier, udrykningskgretgjer, beboer-kgretgjer, varebi-
ler, biler tilhgrende virksomheder i centrum og hotelgeester ma kgre ind til centrum.
Derudover er der sket en a&endring i parkeringsreglerne og busdriften, samt etable-
ring af park-and-ride i udkanten af byen. Den eneste kontrol der fgres, er ved parke-
ringskontrollen, som er gget kraftigt. Over 8 ar er antallet af biler der kgrer ind til
centrum faldet med 62%.

I Prag i Tjekkiet udvidedes en eksisterende miljgzone til at omfatte alle centrale by-
dele med forbud mod karetgjer over 6t og i visse omrader 3.5t. Inden for miljgzonen
er den tunge trafik reduceret med 85%, mens den pa hovedfaerdselsarerne udenom
miljgzonen er steget 30-50%.
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I de fleste kendte tilfeelde, er der sket em kraftig reduktion af den tunge trafik i selve
miljgzonen (60-85%), men der er samtidig sket en veekst i trafikken udenom miljg-
zonen. Det er uvist, om der er en samlet positiv effekt pa CO2-udslippet.

Ud fra en CO2-betragtning er hastighedszoner kun relevante, hvis de betyder en
reduktion i trafikmaengden.

Selve den lavere hastighed vil nemlig betyde en forgget CO2-emission, da bilmotorer
generelt er udformet til at fungere optimalt og udsende feerrest luftforurenings-
komponenter ved 75-80 km/t. For by-motorveje vil en reduktion fra 90 til 80 km/t
dog i sig selv betyde en reduktion i CO2-emission pa ca. 3,5% for biltrafikken pa
vejen.

Vurderinger af nedleeggelse/begreensning af p-pladser udfgrt i Kolding viser, at 10%
feerre p-pladser betyder en reduktion af myldretidstrafikken p& 3-9%, mens dggntra-
fikken blot reduceres 1,6%.

3. Potentiale i Kgbenhavn:

Kgbenhavn har allerede tiltag indenfor alle de naevnte detailvirkemidler, hvilket i
nogen grad begreaenser potentialet.

Et stgrre samlet bilfrit omrade i Kgbenhavn vurderes at kunne fare til relevante re-
duktioner i CO2-udslippet. — omradet skal veere s stort, at bilisterne skifter trans-
portmiddel og ikke blot karer leengere i bilen for at kere udenom omradet.

Desuden vil miljgzoner, der forbyder kagrsel med forurenende kgretgjer veere rele-
vante, da de som regel samtidig vil veere mere energi-effektive og dermed udsende
mindre CO2.

4. Potentiale for CO2 reduktion:

Som eksempel er antaget, at Middelalderbyen udpeges som bilfrit omrade. Fra OTM-
trafikmodellens basis-2004 beregning findes, at der pr. dggn er ca. 54.000 person-
bilture pr. med start eller endemal i Middelalderbyen. Disse turer svarer i alt til et
transportarbejde pa 817.000 personbilkm. pr. hverdagsdggn, hvoraf ca. 300.000
bilkm pr. hverdagsdagn erleegges indenfor kommunegraensen. P4 arsbasis svarer det
til 200 mio. personbilkm. eller 22.000 t CO2. | Middelalderbyen bor ca. 9.000 perso-
ner og med et bilejerskab som i gvrige Indre By pa 200 biler/1000 indbyggere er der
ca. 1.800 indregistrerede biler i middelalderbyen. Hvis det antages at de alle fortsat
kgrer 2 ture ud og 2 ture hjem svarer det til 7.200 ud af de 54.000 personbilture.

Med disse antagelser forsvinder 46.800 ud af de 54.000 personbilture og der vil ske
en CO2-reduktion indenfor kommunegreaensen pa 19.000 t CO2/ar i 2015.

En eventuel miljgzone ville formentlig ogsa deekke middelalderbyen og kan séledes
ikke etableres samtidig med en bilfri middelalderby.

Scoring: 1: <25.000 tons pr. ar

5. dkonomi:

En bilfri Middelalderby vil kunne gennemfgres relativt billigt — der vil hovedsageligt
veere tale om udgifter til skiltning og eventuel kontrol. Arlige omkostninger vurderes
at veere i stgrrelsesordenen 1-10 mio. kr.

Scoring:

- omkostninger per ton CO2: 5: < 500 kr./ton
- Finansieringsdeltagelse: 1: Meget snaever (Kommunen)



6. Tidshorisont:

Den fysiske etablering af en bilfri middelalderby vil kunne gennemfgres relativt hur-
tigt, hvorimod den politiske proces nok kan blive leengerevarende.

Scoring: 3: 2-4 ar
7. Implementerbarhed/barrierer:

e Der er kun fa fysiske barrierer — der skal sikres fortsat adgang for beboere,
busser, renovation etc.

e Politisk har forsggene i forbindelse med Miljgtrafikugerne vist, at den kan bli-
ve sveert at gennemfgre

Scoring: 2: vanskelig
8. Afledte effekter:

Positive

En bilfri Middelalderby (eller et andet bilfrit omrade) vil betyde:
o get cykeltrafik og kollektiv trafik

Reducere luftforurening

Reducere trafikstgj

@dge sundheden

Frigive store arealer i attraktive byrum

Scoring: 5: Meget store

Negative

Scoring: 4: Begreensede

9. Synergi med andre virkemidler:

Nar biltrafikken palaegges begraensninger, bgr der udfgres tilsvarende forbedringer
for cyklerne og den kollektive trafik.

Scoring: 4: Stor
Reducerende effekt p& andre virkemidler

Scoring: 5: Meget begraenset

10. Analyse og usikkerhed:

Med en bilfri Middelalderby er der tale om et ret stort enkeltstdende indgreb og usik-
kerheden pa effekten vurderes at veere stor.

Scoring: 2: Stor usikkerhed
11. Fordelingskonsekvenser:

Erhvervsdrivende og til dels beboere i Middelalderbyen vil kunne fgle sig bebyrdet af
den manglende biladgang i forhold til konkurrenter/beboere i nabokvarterer.
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5.7 Bedre udnyttelse af biler
1. Virkemiddel:
Hovedvirkemiddelkategori: Mere effektive og bedre udnyttelse af biler

Detailvirkemiddel:
e Samkarsel
Delebiler
Mindre biler
Kgremade/eco-driving
HOV-baner (baner reserveret biler med mere end 1 person)

2. Beskrivelse:

Bedre udnyttelse af biler omfatter et bredt spektrum af instrumenter og muligheder.
Nogle af de ovennaevnt muligheder findes allerede p& markedet, men udbredelsen er
ikke specielt stor.

Samkarsel kan andre pa den ellers lave belaegningsgrad i pendlingstrafikken. Der
findes en reekke forskellige samkgrselsdatabaser, der tilbyder hjeelp til at koordinere
samkarsel for sdvel enkeltpersoner som virksomheder og kommuner. Pendlernet.dk
samarbejder med Vejdirektoratet og Kraks og tilbyder medlemskaber for kommuner,
hvorefter kommunens borgere via kommunens hjemmeside kan sgge og tilbyde
samkagrselsmuligheder. Erfaringerne viser at pendlere, der er anvender samkgrsel
reducerer antallet af karte kilometer vaesentligt.

Quebec, Canada har gennemfgrt en evaluering af en delebilsordning. Af de i alt
11.000 deltagere havde 90% ikke egen bil i husholdningen. Den gennemsnitlige de-
lebilist er 40 ar, har en meget hgj uddannelse og en relativt hgj indkomst. Hver dele-
bil har erstattet otte personbiler (folk der har solgt deres bil eller undladt at kebe
en). Ved projektets afslutning var der 3530 faerre biler i Quebec. Gennemsnitligt fald
i transportarbejde p& 2.900 km pr. person/ar, hvilket svarer til et fald i CO2 pa ca.
60 %. Reduktion i drivhusgasser pa 1,2 tons pr. person/ar

En non-profit delebilsordning i San Francisco, USA tiltrak i starten mest cyklister og
"miljgforkeempere”, men har i dag et mere "mainstream” klientel. 30 % af medlem-
merne har solgt deres bil efter at have tilmeldt sig ordningen, mens 67 % har und-
ladt at kgbe en bil. Medlemmernes transportarbejde i bil er faldet med 47%, mens
kollektiv transport, gang og cykling er steget.

Delebilsordningen i Bremen, Tyskland startede i 1990 med 30 "miljgforkeempere”. |
2003 havde ordningen 3.100 medlemmer. Omkring 700 biler er blevet erstattet af
delebiler i ordningen. Erfaringer viser, at hver delebil erstatter 4-10 private biler, at
brugen af offentlig transport er steget og at de 3.100 medlemmer kgrer i alt 5 mio.
km mindre pr. ar. (=1.600 km/medlem)

Undersggelser fra Schweitz viser at delebilister, der havde egen bil foar medlemska-
bet, reducerer bilkgrslen med mere end 70%.

Delebilsordninger er mest aktuelle for brugere der har et relativt lavt kgrselsbehov
med bil, mellem 1000 og 15.000 km. om &aret, og som bor i omrader med god kollek-
tiv deekning eller kan transportere sig med cykel eller til fods. Delebiler er allerede
udbredt i Kebenhavns Kommune, hvor ca. 2200° personer er tilsluttet delebilsordnin-
ger med i alt knap 120 biler til rAdighed. Medlemmer af delebilsordninger i Kgben-
havn kgrer i gennemsnit ca. 1800 km om aret.

 Der er 700 hos delebil.dk og ca. 1500 hos Hertz-delebil



I de senere ar er salget af de sma og energivenlige biler steget stgt. Stigningen skyl-
des primeert en kombination af stigende benzinpriserne sammen med en aendring af
den lgbende beskatning, der er gradueret efter hvor mange km bilen karer pa literen.

Ecodriving har veeret afprgvet flere steder. | Malmg, Sverige har kommunen tilbudt
kurser i ecodriving til sine ansatte. Forelgbige erfaringer viser at braendstofforbruget
blev reduceret med gennemsnitligt 14% blandt deltagere i kurset.

Som et forsgg pa at reducere emissioner i transportsektoren indfgrte man i Holland
et program, der havde til hensigt at treene alle fgrere af motorkgretgjer i energirigtig
karsel og indkgb af miljgvenlige kagretgjer. Programmet omfattede alle private og
professionelle fgrere i Holland og bestod i, at transportansvarlige organisationer blev
opfordret til at gennemfore en kampagne, der stimulerede deres klientel til at udvise
mere energirigtig karsel. Efter 5 ar der registreret en CO2-reduktion fra transportsek-
toren pa 4,2-4,5 % i hele landet.

Forsgg' med at treene personer har fgrt til at der for personbiler kan opnas en
breendstofbesparelse pa ca. 20% ved kgrsel i byomrader. Gennemfgrelse af kampag-
ner og integrering af ecodriving i den almindelige kgreskoleundervisning, er skgnnet
til at give ca 5% braendstofbesparelse. Traening af buschauffagrer har vist sig at give
en besparelse pa ca. 5%.

3. Potentiale i Kgbenhavn:

Det gennemsnitlige antal personer i en bil p& en tur mellem bolig og arbejde i Kg-
benhavns Kommune er 1.09. Hvorimod antal personer i biler med andet turformal er
1.43. Pendling udggr ca. 30% af transportarbejdet med bil i Kgbenhavn. En lang
reekke af kommunerne omkring Kgbenhavn er tilmeldt Pendlernet.dk. Ifglge hjemme-
siden er Kgbenhavns Kommune ikke tilmeldt.*

Potentialet for samkgrsel vurderes dog at veere af begreenset omfang med mindre
det understgttes af enten afgifter eller fordele for samkgrende, f.eks. etablering af
HOV-baner, ikke blot i KK, men ogsa pa de stgrre indfaldsveje mod Kgbenhavn. Gu-
leroden eller gevinsten skulle veere at biler med samkgrsel undgik at holde i trafik-
kger. Herudover er der projekter under udvikling, som understgtter et transportsy-
stem, hvor realtidsinformation om transportmuligheder og booking af kgrelejlighed
kan forega online via mobiltelefon, nar behovet opstar.

Kgbenhavns kommune kan vaere med til at understgtte samkgrsel, ved at tilmelde
sig til pendlernet og oprette en samkagrselsdatabase for alle medarbejdere i kommu-
nen.

Delebiler er allerede udbredt Kgbenhavn, hvor der findes flere delebilsordninger.
Kommunen stiller 150 parkeringspladser til rddighed for delebiler med licens og dele-
biler parkerer gratis i bla og gren zone samt i rad zone mellem kl. 8-10 og efter kl.
17. Kampagner overfor tilflyttere og "far-fgrstegangskebere” kan evt. medvirke til at
gge andelen af medlemmer og reducere den forventede udvikling i bilejerskabet.
Potentialet vurderes at veere beskedent uden samtidige restriktioner over for biltra-
fikken. I forbindelse med planlaegning af nye byomrader bgr muligheden for delebiler
og de behov det medfgrer for seerlige p-pladser mv., indteenkes.

Kgbenhavns kommune kan fremme brugen af delebiler i egen virksomhed ved at
indga samarbejde med delebilsklubber omkring brugen af delebiler i den daglige drift
og etablere p-pladser for delebiler ved kommunens arbejdspladser.

Kgbenhavns kommunes muligheder for at pavirke anskaffelse af mindre og mere
miljgvenlige biler er begreensede, idet bilbeskatning fastseettes af Folketinget.

1% www.airmaxgroup.co.uk. Gennemfgrt som en del af European Energy Efficiency Programme,
SAVE.
1 www.pendlernet.dk
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Hvis man gnsker at fremme brugen af energivenlige karetgjer, ma det kraeve en eller
anden form for gkonomisk incitament. Kgbenhavns Kommunes rolle vil derfor veere
begraenset til at kunne tilbyde f.eks. seerlige p-pladser med en lav pris. Effekten af
sadanne tiltag ma dog anses for at veeret beskeden. Lettere adgang til parkering kan
ogsa medfgre at man stimulere anskaffelsen af bil, hvorved effekten risikere at blive
modsat det gnskede.

Kommunen har mulighed for at tilbyde sine 50.000 ansatte kursus i ecodriving.
4. Potentiale for CO2 reduktion:

Samkarsel bgr kombineres med saerlige HOV-baner saledes at der bliver en ekstra
gevinst i form af at undga at sidde i bilkger. Det anses kun at have en effekt over for
transport mellem bolig-arbejde. Bolig- arbejdstrafikken i Kgbenhavns Kommune er
skgnnet til at udggre 30% af trafikarbejdet. Hvis 10% af bilisterne valgte at g& over
til samkarsel vil det svare til en nedgang i antallet af biler fald med 5% for bolig-
arbejdstrafikken og ca. 1,5% af det totale trafikarbejde med bil. CO2 udslippet vil
falde noget mere idet man ma forudseette at kekersel og karsel i tomgang samtidigt
vil blive reduceret. Vurderet potentiale ca. 5.000 tons CO2 per ar.

Andelen af husstande med radighed over bil i Kgbenhavn er 28% i forhold til 56% pa
landsplan. | perioden fra 2006 til 2015 forventes antallet af privatbiler i Kgbenhavns
Kommune at stige med ca. 20.000. En fordobling af det nuveerende antal delebiler i
Kgbenhavn vil kunne erstatte ca. 500 biler eller 2,5% af denne stigning, svarende til
500 biler*15.000 km/ar — 100 biler*1800 km/ar. = ca. 7,3 mio. km./ar. Vurderet
potentiale ca. 1.500 tons CO2 pr. &r.

Effekten af mindre og mere benzingkonomiske biler, som fglge af stigende benzinpri-
ser og ggede krav fra EU er indregnet i baseline.

Potentialet for ecodriving vurderes til at veere ca. 5% i 2015. Dette kan opnas ved at
man iveerksaetter kampagner og ved indbygning af ecodriving i kereuddannelsen.
Vurderet potentiale ca. 15.000 tons CO2 pr. ar.

Vurderet samlet potentiale ca. 21.500 tons CO2 pr. ar

Scoring: 1: <25.000 tons pr. ar

5. gkonomi:

De fleste af de naevnte muligheder vil kraeve initiativ fra Kgbenhavns Kommunes
side, men kan ikke anses for seerligt omkostningskraevende at gennemfgre udover
eventuelle anleeg af HOV-baner og reservering af p-pladser til delebiler og samkarsel.
Udgiften til delebiler i gvrigt afholdes primeert af den enkelte bruger. Medlemskab af
en delebilklub koster et indmeldelsesgebyr pa 2.500-4.000 kr. samt ca. 200 kr/mdr.
Herudover betales for tidsforbrug og karte kilometer.

Scoring:

- omkostninger per ton CO2: 5: < 500 kr./ton

- finansieringsdeltagelse: 3: Moderat (kommunen og borgerne)

6. Tidshorisont:

Iveerkseettelse af de beskrevne virkemidler kan besluttes indenfor f& ar, men effekten
vil fgrst vise sig lgbende. Fra man pa begynder omstillingen forventes det at vare

minimum 5 ar fer der kan forventes fuld effekt.

Scoring: 2: 4-6 ar.



7. Implementerbarhed/barrierer:

Samkagrsel reducerer udgiften til transport for den enkelte mens transportfradraget
fastholdes.

Middel Implementerbarhed
Score
Samkagrsel; HOV-baner 4: forholdsvis enkel
Delebiler 5: meget enkel
Kegremade&/ecodriving 4: forholdsvis enkel

Barriererne for delebiler og samkagrsel er isser psykologiske idet begge lgsninger
umiddelbart kan opleves at mindske fleksibiliteten for den enkelte. | husstande, hvor
delebilen supplerer cykel og kollektiv trafik, vil det imidlertid opleves som en gget
fleksibilitet. Barrierer for samkagrsel er f.eks. afhaengighed af faste kgretidspunkter,
og modvilje mod at ”dele” transport med mere eller mindre fremmede.

8. Afledte effekter:

Positive

Reduktion i karsel og CO2-udslip vil ofte ogsa have en miljgeffekt i form af mindre
NOx-og partikeludslip, Reduktion i miljgskadelige stoffer er ofte mere en dobbelt sa
stor som i CO2.

Samkarsel vil ogsa medfare en effekt pa indfaldsveje og i omkringliggende kommu-
ner. Herudover kan samkarsel og delebiler vaere med til at bibeholde eller fremme
cykeltrafik og dermed veere sundhedsfremmende.

Scoring: 5: Meget store

Negative afledte effekter

Scoring: 5: Meget begraensede

9. Synergi med andre virkemidler:

Det vurderede potentiale for de beskrevne virkemidler vil blive reduceret, hvis biltra-
fikken generelt reduceres f.eks. ved indfgrelse af en betalingsring eller mindre biltra-
fik pga. kampagner far borgerne til at tage cyklen i stedet for bilen, eller andre for-
hold.

Pa den anden side kan netop skaerpede restriktioner for biltrafikken stimulere brugen
af samkgarsel og delebiler.

Mulighed for samkagrsel og delebiler kan understgttes af byplanmaessige tiltag, som
gor det nemmere at bruge alternative transportmidler og vanskeligere at bruge bil.

Scoring: 3: Moderat
Reducerende effekt p& andre virkemidler

Scoring: 5: Meget begraenset

10. Analyse og usikkerhed:

De dokumenterede erfaringer med de beskrevne virkemidler er meget brede. Usik-
kerheden i den vurderede effekt vurderes at veere stor. Dog er de vurderede potenti-
aler relativt forsigtige skan.

Scoring: 2: Stor
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11. Fordelingskonsekvenser:

Forbedrede muligheder for samkgrsel og delebiler vurderes at kunne gge mobiliteten
for en lang reekke af kommunens borgere og indpendlere til kommunens arbejds-
pladser.



5.8 Braendstoffer
1. Virkemiddel:
Hovedvirkemiddelkategori: Mere effektive og bedre udnyttede biler

Detailvirkemiddel:
e brint/breendselsceller
el-drevne biler
biobraendstoffer (biodiesel, bioaetanol, DME m.v.)
komprimeret naturgas, CNG
hybrid teknologi
krav til energieffektivitet
krav til taxier

2. Beskrivelse:

Nogle af de ovennaevnte muligheder findes allerede pa markedet mens andre feks
brintbiler endnu ikke er blevet markedsintroduceret i Danmark. Den generelle opfat-
telse er, at det vil tage en arraekke fgr brintbraendselscelle teknologien vil veere kon-
kurrencedygtig og brintbiler for alvor vil blive sat i masseproduktion. Honda er indtil
videre den eneste bilproducent der har sat en (masse)produktion af brintbiler i gang
- primeert med sigte pa markedet i Californien.

I England har man vurderet/malt hvor stor en effekt det vil have at anvende andre
breendstoffer.

e Bioaetanol vil kunne reducere udslippet med ca.25% per kgretgj,

e komprimeret naturgas (CNG) vil kunne reducere udslippet med ca. 21% i
forhold til benzinmotorer og ca. 15% i forhold til dieselmotorer

e Hybridbiler vil kunne reducere CO2-udslippet med 20-25% per karetg;j.

Brintbiler baseret pa breendselscelleteknologi er stadig pa forsggsstadiet. Ved hjeelp
af en breendselscelle bliver brinten omdannet til elektricitet. Bilen drives af en elmo-
tor. Anses for et af fremtidens drivmiddel da det naesten er helt CO2 neutralt*?. De
biler der er udviklet til at kegre pa brint, koster 5-10 gange sd meget som et alminde-
ligt kegretgj. KK** har bestilt 30 brintbiler, til miljgkonferencen i 2009. Pris per stk.
750.000 kr. ekskl. moms. Der er ikke skat pa el- og brintbiler.

Elbiler kan i dag kgre 100 — 200 km. pa en opladning, som afhaengigt af bat-
teritype og ladestation kan tage mellem 3 - 10 timer. Batterierne bliver dog
hele tiden bedre, sa det er kun et spargsmal om kort tid fgr der kan kares
betydeligt leengere pa en opladning. Elbiler har bade en miljgmeessig fordel
og en god driftsgkonomi. Der er ingen registreringsafgift og den grgnne eje-
rafgift er sat til O kr. Der er en raekke masseproducerede elbiler til raddighed
pa det danske marked og udviklingen af nye modeller med forbedret reekke-
vidde, kgrekomfort og sikkerhed gar staerkt.

Kgbenhavns Kommune forventer at forgge fladen af elbiler med ca. 15 styk
inden december 2009.

DONG har planer om et landsdeekkende net af ladestationer og lokaliteter hvor man
kan fa skiftet batteriet med et fuldt opladet. Det er DONGs mal, at der skal kgre
500.000 elbiler i Danmark i 2020.

12 Det afhaenger af hvordan den el der anvendes til fremstilling af brint fremstilles. Hvis den
kommer fra vindmgller er brint-biler naesten helt CO2 neutrale, mens de med kulkraftbaseret el
er mindre CO2-neutrale. Der er dog stadig tale om en mere effektiv energiudnyttelse end ved
afbreending af fossilt breendstof i en bilmotor.

13 Oplyst af Casper Harboe, KK, Teknik og Miljg. 14.11.08
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Selvom nogle af disse evt. ma kgre pa el fra kulkraft, vil CO2-udslippet kun veere det
halve ifht. benzinbiler pga. den starre effektivitet i kulkraftveerket.

Bioeetanol seelges efternanden i flere lande og en lang reekke bilproducenter saelger
biler, der kan kare pa bioaetanol i forskellige blandingsforhold med benzin — sdkaldte
flexi fuel biler. En af de stgrste producenter og brugere af biosetanol er Brasilien, som
har veeret meget aktiv i at anvende sukkerrgrene til fremstilling af alkohol. Ca 2/3 af
de solgte biler i Brasilien er flexi fuel biler. I USA er bioaetanol pa vej frem, der findes
séledes 2.5 mio. flexi fuel karetgjer.

I Sverige er findes 140.000 flexi fuel biler og fra 2009 skal alle tankstationerne seelge
E85 (blanding af 85% &etanol og 15% benzin). Yderligere kgrer der 500 biosetanol-
busser i Sverige. Halvdelen af den svenske bilproducent Scanias bussalg bestar af
eetanol-busser og de er ogsa begyndt at saelge biosetanol-lastbiler til varedistribution.
Afhaengig af fremstillingsmetoden og blandingsforholdet med benzin reducerer bioae-
tanol CO2-udslippet med 35-90%. Endelig kan det bemeerkes, at Statoil i Danmark
seelger benzin med 5% alkohol.

Biodiesel fremstilles af vegetabilsk olie eller animalsk fedt. Det anvendes ofte op-
blandet med traditionel diesel og kan anvendes i mange diesel-motorer med mindre
konverteringer.

Effekten af bio-breendstofferne kan variere meget med produktionsmetoden.

Motorer, der fungerer pa naturgas, har veeret afpravet flere steder. | Berlin p& 1000
taxier med godt resultat. Resultatet var at hver bil i gennemsnit mindskede udslippet
af CO2 med 1,4 ton. Reserverne af naturgas er dog begraensede (de danske natur-
gasreserver reekker med det nuvaerende forbrug kun til 15-20 ar) hvilket pa sigt vil
forringe forsyningssikkerheden og naturgassens konkurrencedygtighed som drivmid-
del.

| Bratislava kgrer 36% af bybusserne pa naturgas. Busserne ikke blot forurener min-
dre, men stgjer ogsa mindre. Erfaringerne gode. | Skopje har man prgvet en blan-
ding af naturgas og diesel. CO2 udslippet reduceret med 60%.

Hybrid teknologi bestar af et system som bade har en almindelig motor ( benzin eller
diesel), men ogsa en el-motor der hjeelper, iseer ved start. En stor del af bremse-
energien anvendes til at oplade batterierne. Bremsenergi ed har vaeret afprgvet bade
i busser og i biler. Det har veeret afprgvet i KK og i bybusser i England**. hvor CO2
udslippet blev reduceret mellem 25-34%. Er ogsa anvendt i Santiago i Chile hvor
CO2 blev reduceret med 30% og forurening reduceret med ca. 70%. For personbiler
medfgr hybrid-teknikken en veesentlig hgjere anskaffelsespris. Hybridbiler sselges
neesten ikke i Danmark. Om 2-3 ar vil flere producenter bla,. Volvo have hybridbus-
ser til salg. Movia®® planleegger at anskaffe en del. Forventet CO2 besparelse 30%.

Krav til energieffektivitet. Dette er mere blandet. Det kan veere indkgb af mere ener-
gieffektive kgretgjer og lgbende kontrol af deektryk etc. Eco-kgrsel er behandlet un-
der emne 7. Kgbenhavns Kommune stiller allerede krav om at karetgjer skal veere i
miljgklasse A (til ngd B).

Kommunen kan stille krav til taxiers braendstof og effektivitet nar der indkgbes taxi-
karsel. Hvis kommunen gnsker generelt at stille krav til taxaer i forbindelse med ud-
stedelse af bevillinger vil det kreeve aendret lovgivning. Ifglge Feerdselsstyrelsen skul-
le der veere en stor CO2-effekt ved at kraeve taxier i energiklasse A eller B. Det kan
reducere udslippet med 20-50%.

1% Oplyst af Jesper Kaas, Movia. 17.11.08



3. Potentiale i Kgbenhavn:

Flere af de naevnte midler har et potential i Kgbenhavn. Hybridkgretgjer og el-biler er
maske det der har stgrst mulighed for at blive indfart. Naturgas, der anvendes i an-
dre lande, har et omkostningshandicap pga af beskatningen.

P& kort sigt er den primeere malgruppe KKs egne kgretgjer, busser samt taxier.

I skemaet nedenfor er vist en oversigt over effekten af de forskellige virkemid-

ler. El og brintkgretgjernes CO2 udslip er afhaengigt af hvilken type stream de
kgrer pa. Ved karsel/brintproduktion pa 100% grgn strgm er CO2 reduktionen
for bade el- og brintkegretgjer ca. 99% i forhold til en traditionel bil. Ved kar-
sel/brintproduktion pa basis af blandet dansk strgm (ca. 20-25% af denne
stram kommer fra vedvarende energi) er tallene for brintbiler og elbiler for-
skellige. En kilometer kart i en elbil pa strem produceret pa blandet strgm re-
ducerer CO2 udslippet med ca. 40%, set i forhold til en kilometer kart i en
tilsvarende diesel eller benzinbil. For brintbilen (hybrid mellem batteri og
braendselscelle) er der tale om en 32% stigning i udledning af CO2 hvis der
kgres pa blandet strgm.

Forventet bespa-

Hvornar kan det

Kraever loveend-

CNG

Braendstof relse per bil i implementeres ring
CO2-udslippet i i ar
pct.
Brint 999%,° 3-10 &r Nej
El 999517 0-2 ar Nej
Biobraendsel 20-25% 0-2 ar Andring af skat
pa braendstof
Naturgas, CNG 21% og 15% for 1- 3 ar Andring af skat
diesel eller 1,4 pa braendstof
tons per kgretgj
Hybridteknologi 20-25% 0-2 ar Mere favorable
beskatning vil
veere en fordel
Krav til energief- 3-4% 0-2ar Nej
fektivitet
Krav til taxier, 15%, 25%*8 1-4 ar /Endring af bilbe-

skatning?

4. Potentiale for CO2 reduktion:

Mindre og mere benzingkonomiske biler bidrager til at stigning i CO2-udslippet ikke
bliver sa stor som det kunne frygtes. En reekke krav som partikelfiltre til dieselbiler
reducerer partikeludslippet, men reducerer ikke CO2.

De Igbende forbedringer af bilernes motorer vil i sig selv giv en reduktion i CO2 ud-
slippet pa omkring 2-3% per ar hertil kommer kampagne for at bilister checker deek-
trykket, effekt ca. 1-2%. | alt ca. 9.000 tons pr ar.

Samtlige hyrevogne gar over til naturgas eller hybridbiler:
1.000 x 1,4 tons = 1.400 tons per ar

1% Ved anvendelse af grgn strgm til brintproduktion

17 Ved karsel pd grgn strgm

18 | forhold til benzinmotorer er besparelsen opgjort til 25%, men kun 15% i forhold til diesel-
motorer
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KK gar over til kun at benytte elbiler eller brintbiler, 2000 kgretgjer a 8.000 km = ca.
3.000 tons pr ar.

Busser skifter til hybrid, reduktion ved fuld indfasning 11.000 tons per ar (30% re-
duktion)

Det forudseettes at 10% af de gvrige personbiler gar over til naturgas/biobraendsel
ca. 6000 tons per ar.

Samlet ca. 29.000 tons pr. ar.

Scoring: 2: 25-50.000 tons pr. ar

5. dkonomi:

Ifalge det oplyste fra Movia'® er den nuveerende beskatning af naturgas s& hgj at det
ikke er rentabelt af fA bybusserne til at skifte til CNG. Merudgifter med drift pA CNG
er skgnnet til ca. 20%. | den naermeste fremtid er det dieselbusser med hybrid tek-

nik, som ma anses for rentable.

Naturgas som drivmiddel i taxier forventes lgst ved en aendring af lovgivningen sale-
des at staten via beskatning i meget betydeligt omfang bidrager til finansieringen.

Omstilling/aendring af private kgretgjer til at kgre pa naturgas forventes finansieret
af bilejerne selv, da det forudsaettes at det bliver indbygget et gkonomisk incitament.

Vurderede arlige omkostninger er 1-10 mio. kr.
Scoring:
- Omkostninger per ton CO,: 5: < 500 kr./ton

- Finansieringsdeltagelse: 4: Bred

6. Tidshorisont:

Braendstof Tidshorisont
Score

Brint 1 (=6 ar)

El, biobreendsel, hybrid, krav til 3 (2-4 ar)

taxier. energieffektivitet

Naturgas, CNG 2 (4-6 ar)

7. Implementerbarhed/barrierer:

Som det fremgar af matricen findes flere af breendselsteknologier allerede pa marke-
det, men nogle af dem vil kreeve aendring af eksisterende love iseer vedrgrende be-
skatning. Det der synes at ligge mest lige for er el-biler, hybridbiler og biler der kan
kgre pa naturgas, CNG.

Braendstof Implementerbarhed
Score

Brint 1: meget vanskelig

El, biobreendsel, hybrid, energi- 4: forholdsvis enkel

effektivitet

Naturgas, CNG 3: moderat

Krav til taxier 3: moderat

1° Jesper Kaas Petersen, 17.11.2008



Brint/breendselscelle-teknologien vurderes til at blive almindeligt udbredt inden for
raekkevidde 10 ar. Prisen vurderes til at vaere den stgrste forhindring.

P& grund af den szerlige beskatning af hyrevogne, hvor gensalgsvaerdien ofte er lig
indkgbsprisen, ma det forventes, at der skal ydes et tilskud da kgberen af en frikgrt
taxi sikkert foretraekker diesel. Det vil desuden kraeve at der bliver udbygget et net
af salgssteder med CNG. Det ma forventes, at KK kommer til at bidrage til at der
bliver etableret et antal salgssteder i Kgbenhavn. For hyrevogne vil det givetvis kree-
ve et tilskud eller lovkrav om at kegre pa naturgas.

Hybridbiler, der allerede har et vist tilskud fra staten, skal have starre tilskud sa pri-
sen bliver attraktiv. Dette kreever tid og overvejelse hos Folketinget.

Der er en del myter omkring biobreendstoffer og deres betydning for fadevarepriser.
Pt. laegger biobraendstoffer beslag pa ca. 1% af verdens samlede landbrugsarealer,
mens graesning (som er en meget CO2-ineffektiv made af fremstille fadevarer pd) til
sammenligning leegger beslag pa 70% af landbrugsarealerne. FN’s landbrugsorgani-
sation FAO skriver i deres status for 2007, at verdens mangel pa fgdevarer ikke skyl-
des manglende arealer, men ringe effektivitet, samt at dyrkningen af biobreendstoffer
kan bidrage til i sget omfang, at ggre landbrug rentabelt i bla. Afrika og Sydamerika
og dermed forbedre lokalbefolkningernes levevilkar — dog ma prisudviklingen pa fa-
devarer i disse omrader overvages.

Det er dog vigtigt at styre hvilke arealer der benyttes til dyrkning. En hektar regn-
skov (svarende til omkring ti parcelhusgrunde) rummer omkring 250 tons kulstof.
Kulstoffet findes i tree, grene, blade, jordbund osv. Ved rydning af skoven, bliver kul-
stoffet udskilt til luften som CO,. Nar arealet bliver tilplantet med oliepalmer, og pal-
merne vokser op, bliver noget af kuldioxiden optaget fra luften. Men en fuldt udvok-
set palmeolie-plantage indeholder langt mindre kulstof end samme areal regnskov.
Resultatet er, at der ved rydning af en hektar skov og opveekst af oliepalmer pa
arealet netto slipper omkring 160 tons kulstof ud i atmosfeeren.

Farst efter 75 ar giver bio-energi herfra en CO, besparelse i forhold til fossile breend-
stoffer. De fagrste 75 ar efter rydningen af skoven og etableringen af palmeolieplanta-
gen vil effekten pa klimaet altsd vaere negativ.

8. Afledte effekter:

Positive

De breendstoffer der reducerer CO2 vil ofte have en miljgeffekt i form af mindre NOx-
og partikeludslip, Reduktion i miljgskadelige stoffer er ofte mere end dobbelt s& stor
som i CO2.

Scoring: 5: Meget store

Negative

Det er af stor vigtighed, at produktionen af de alternative braendstoffer sker pa en
CO2- og miljgmeessig forsvarlig made (el-produktionen til brint, afgrader til bio-
braendstoffer etc.).

El-biler er lydlgse og kan evt. give anledning til et gget uheldstal.

Scoring: 4: Begraensede
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9. Synergi med andre virkemidler:

Da elbilerne har en mindre aktionsradius en dagens benzinbiler, vil andre virkemidler,
der reducerer lange bilrejser veaere et gode (f.eks. hgjhastighedstog)

Scoring: 3: Moderat

Reducerende effekt pd andre virkemidler

Beregninger angivet under punkt 4 vil blive reduceret ved reduktion i biltrafikken,
f.eks. ved indfgrelse af en betalingsring eller ved mindre biltrafik pga. kampagner,
der far borgerne til at tage cyklen i stedet for bilen eller andre forhold.

Scoring: 4: Begreenset

10. Analyse og usikkerhed:

Virkningen af de fleste nye former for braendsel er godt belyst. Flere af formerne an-
vendes allerede flere steder. Der er dog usikkerhed med hensyn til hvor dyre brintbi-
lerne bliver nar de en dag saettes i masseproduktion.

Scoring: 5: Meget begraenset

11. Fordelingskonsekvenser:

Det vurderes at der ikke er sociale og fordelingsmaessige konsekvenser.



5.9 ITS
1. Virkemiddel:
Hovedvirkemiddelkategori: Mer effektive og bedre udnyttede biler

Detailvirkemiddel:

e adaptive signalsystemer
signalprioritering for buslinier
optimering af aldre signalanlaeg
elektronisk p-henvisning
automatiske p-anleeg
Single-Space detektering
rutevejledning
fladestyring
Information

2. Beskrivelse:

ITS som virkemiddel kan anvendes af vejmyndighederne til at styre trafikken i byen,
bade hvad angar rute og hastighed. Formalet kan veere at docere trafikken i byen, at
opna en glidende trafikafvikling uden for mange stop og kegkarsel samt at reducere
sggetrafik til parkering.

Indfgrelse af adaptive signalsystemer med samordnede signalgruppeplaner har med-
fort reduktion i rejsetid og forsinkelser i Los Angeles, USA (375 lyskryds). | Toronto,
Canada er der sket en reduktion i CO2-udledningen fra hele biltrafikken i omradet pa
3-6%. Koordinering af signhalgruppeplaner for store vejkorridorer i Richmond og Pho-
enix, USA har medfart at bilerne i korridoren bruger 12% mindre braendstof. | Min-
neapolis, USA har et trafikledelsessystem, der tilpasser signalerne til vejrsituationen,
reduceret forsinkelse med 8%.

| Helsinki, Finland medfarer signal prioritering for buslinier 3,6% mindre braendstof-
forbrug.

/ldre signalanleeg, som pga. trafikudvikling og byudvikling ikke leengere opfylder de
aktuelle behov, kan medfgre meaerkbare problemer i form af forgget ventetid. En op-
timering af eeldre signalanleeg vurderes at kunne gge fremkommeligheden og redu-
cere ventetiden ved signalanleeg med op til 10-15% .

Den gennemsnitlige arlige udgift til forsinkelser, stop, uheld og breendstof pr. signal-
anleeg er ifslge Vejdirektoratet mindst 2,7 mio.?°

Erfaringer fra Michigan og St. Paul, USA viser at p-henvisningssystemer reducerer
rejsetiden og forsinkelser i de centrale bydele. Reduktionen er ikke kvantificeret.

I MUnchen, Tyskland har undersggelser vist at en bil udleder i gennemsnit 6 gr.
CO2/parkering ved sggning efter p-plads i parkeringshus. Dette kan spares ved at
etablere fuldautomatiske underjordiske p-anleeg i stedet for traditionelle p-anleeg.

Single Space-detektering er en ny metode til at lave effektiv registrering af p-pladser
pa gadeplan. De enkelte p-base pa vejene overvages af en sensor i belaegningen,
der sender signal til en overvagningscentral om, hvorvidt p-pladsen er fri eller opta-
get. P-henvisningen kan derved ggres meget detaljeret.

Rutevejledning pa baggrund af oplysninger om de aktuelle trafikforhold i Paris,
Frankrig medfarer en besparelse pa 30% i den daglige rejsetid.

20 Kilde: Steen Lauritzen, VD
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Oplysninger opsamles vha. spoler i vejen samt fra 3.700 taxier med GPS. Systemet
drives kommercielt og informationer om antal brugere og effekter er ikke umiddel-
bart tilgeengelige. Systemet anvendes formentlig primeert af erhvervschauffgrer. |
Berlin findes et tilsvarende system, men effekterne er ukendte.

Seatlle, USA har indfgrt en reekke ITS-tiltag, bl.a. et integreret og intermodalt infor-
mationssystem, som fordeler vigtig information om trafikken mellem de involverede
instanser (?) og medvirker til forbedret trafikledelse. ITS tiltagene har samlet set
medfgrt en reduktion i CO2 udslip p& 0,7% fra transportsektoren i regionen.

Fladestyring er et ITS virkemiddel af relevans for kommunen som virksomhed. Fl&-
destyring tillader malrettet disponering, styring og kontrol med karetgjsflader (lastbi-
ler, personbiler, arbejdskgretgjer). Ved software med f.eks. GPS-systemer taler man
om digital fladestyring. Softwaren kan gare det muligt at fglge et kgretgj i realtid.
Der er p.t. ikke fundet dokumenteret erfaring med fladestyring.

3. Potentiale i Kgbenhavn:

ITS lgsninger giver nye redskaber og muligheder for en fleksibel implementering af
trafikpolitik og trafikplanlaegning efter det aktuelle behov. ITS vil ogsa kunne komme
i anvendelse i forbindelse med f.eks. indfgrelse af parkeringsafgifter eller treengsels-
afgifter. Etablering af ITS systemer involverer en lang raekke aktgrer og interessen-
ter indenfor transportsektoren. Tiltag i Kgbenhavns kommune kan pavirke nabo-
kommunen og det overordnede vejnet eller omvendt. Nogle af de veesentlige aktgrer
og interessenter er: Vejdirektoratet, Movia, Metro, DSB, BaneDanmark, Lokalradioer,
GPS systemer, kortleverandgrer til GPS, Parkeringsselskaberne, fladeejerne og na-
bokommuner.

Kgbenhavns Kommune har allerede benyttet ITS og lignende teknikker til at tackle
en raekke konkrete udfordringer. Bl.a. for at sikre bedre forhold for cykler og kollek-
tiv trafik og for at forbedre trafikmiljget.

Udarbejdelse af en samlet ITS-strategi for Kgbenhavn kan sikre, at alle ITS virke-
midlerne bringes til at fungere ud fra en koordineret og malrettet beeredygtig trafik-
plan. Gevinsten ved etablering af en fleksibel og baeredygtig trafikplan er, at hvert
enkelt delsystem kommer til at spille sammen pa en intelligent made i forhold til det
samlede trafiksystem.

Optimering af de mest belastede signalregulerede kryds samt udbygget samordning
af signaler og busprioritering i signalregulerede kryds vurderes at kunne medfgre en
reduktion i stop og ventetider pa 10% ved kryds og dermed en reduktion i breend-
stofforbrug og CO2-udledning.

Det eksisterende p- henvisningssystem, som inkluderer de stgrre p-huse i indre by i
Kgbenhavn er planlagt opdateret inden for 2-arig periode.

Pa& gadeplan i grgn zone er der cirka 10.000 p-pladser, som ikke er omfattet af det
eksisterende p-henvisningssystem. Der findes endnu ikke undersggelser, der viser,
hvor effektivt et single space system kan reducere den p-sggende trafik. Undersg-
gelser af p-henvisning i stgrre p-anleeg indikerer, at effekten kan variere fra nsesten
ubetydelig til en reduktion pa 30 %. De lokale forhold og belastningsgraden af de
enkelte p-anleaeg har stor betydning for effektiviteten. |1 grgn zone i Kgbenhavn, hvor
belastningsgraden er hgj, og p-pladserne er spredt ud over et stgrre omrade vurde-
res effekten af p-henvisning med brug af Single-Space detektering saledes at veere
hgj - maske op mod 50 %.

Rutevejledning pa baggrund af aktuel trafikinformation for alle trafikanttyper vurde-
res ogsa med tiden at kunne medfare en reduktion i CO2-udledningen. Erfaringerne
med aktuel realtime rutevejledning i Berlin og Paris bgr undersgges naermere.



4. Potentiale for CO2 reduktion:

Optimering af signaler, samordning af signaler, busprioritering i signaler vurderes at
kunne give en samlet reduktion af CO2-udledningen fra vejtrafikken pa 3-6% sva-
rende til ca. 14-28.000 ton CO2.

Opdatering af den eksisterende p-henvisning i Kebenhavn vurderes ikke at fa betyd-
ning for CO2-udledningen.

Trafikarbejdet i forbindelse med p-pladserne i grgn zone er vurderet til ca. 30 mio.
km/ar. Ved en effekt af Single-Space p-henvisningssystem pa 30-50% kan trafikar-
bejdet sdledes reduceres med mellem 9-15 mio. km arligt svarende til ca. 2-3.000
ton CO2.

Samlet set vurderes ITS at kunne bidrage med en reduktion i CO2-udledningen pa i
stgrrelsesordenen 15-30.000 ton.

Scoring: 1: < 25.000 tons pr. ar
5. @konomi:

Udgiften til optimering af eeldre signalanleeg afhaenger af omfanget af udbygningen
af signalstyring, udskiftning af materiel og evt. geometriske sendringer. Er der alene
tale om en kritisk gennemgang (superoptimering) med efterfglgende tekniske juste-
ringer, antages en udgift pr. anleeg pa ca. 10-20.000 kr. Dvs. 1-2 mio. for 100 an-
leeg.

Etableringsomkostninger i forbindelse med et nyt p-henvisningssystem er skgnnet til
ca. 7 mio. kr. Driften af det eksisterende system andrager arligt ca. 0,5 mio. kr. Det
skgnnes, at driftsudgifterne ved det nye system vil ligge pa stort set samme ni-

21
veau.

Den samlede udgift til etablering af et Single-Space p-henvisningssystem i hele grgn
zone med i alt 10.000 p-pladser vurderes til 25 mio. kr. Det vurderes at systemet vil
kunne generere et driftsoverskud pa 10 mio. kr./ar. ved abonnementsindtaegter og
sparedeaudgifter til p-vagter. Et pilotprojekt vurderes at kunne gennemfgres for 3-4
mio. kr.

Finansiering i forbindelse med signalsystemer pahviler vejmyndigheden, dvs. Keben-
havns Kommune. P-henvisningssystemer kan eventuelt samfinansieres i et pp-
partnerskab.

Omkostninger til etablering af de beskrevne virkemidler vurderes at veere i starrel-
sesordenen 50-100 mio. kr. Driftsudgiften er skennet til 1-10 mio kr./ar.

Scoring:
- Omkostninger per ton CO,: 3: 1.000-1.500 kr./ton
- Finansieringsdeltagelse: 3: Moderat

6. Tidshorisont:

Det vurderes ibrugtagning af de foreslaede ITS virkemidler vil kunne ske i lgbet af 2-
4 ar fra beslutningen er taget. Den fulde effekt vil saledes vise sig i lgbet af 4-6 ar.
Et pilotprojekt for Single-Space detektering vil kunne udarbejdes i lgbet af 6 mane-

der.

Scoring: 3: 4-6 ar.

2! Kilde: Notat vedr. fordeling af udgifterne til anlaeg og drift af P-henvisningssystemet i Kgben-
havn. Rambgll Nyvig, febr. 2008
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7. Implementerbarhed/barrierer:

De virkemidler for hvilke der er beskrevet potentiale for CO2-reduktion og gkonomi
er alle baseret pa eksisterende teknologiske Igsninger.

Realtidsinformation af bilister og kollektivt rejsende er under udvikling.

I forbindelse med Single space detektering vil det veere ngdvendigt at male alle p-
basene op for at sikre en sé preecis detektering som muligt. Det medfarer en udgift
til etablering og drift af afmaerkning og influerer pa det visuelle miljg i gaderummet.
det kan dog have den fordel for bilisterne, at de aldrig er i tvivi om de holder lovligt
eller ulovligt.

De seneste udmeldinger fra indenrigsministeriet omkring overskud fra parkering er,
at det er ligestillet med en skatteopkraevning og derfor kan blive modregnet i blok-
tilskudet.

Scoring: 3: Moderat
8. Afledte effekter:

Positive
En samlet ITS strategi kan medvirke til:

bedre bymiljg,

bedre service og information til borgerne,
gget fremkommelighed for alle trafikanttyper,
feerre uheld,

leengere levealder og bedre sundhed

billigere og bedre drift.

Herudover kan enkelte ITS-virkemidler medvirke til at indsamle mere ngjagtige op-
lysninger om trafikken til brug for den fremtidige optimering af trafikplanen.

Scoring: 5: Meget store

Negative
Bedre fremkommelighed uden andre initiativer kan initiere en stigning i biltrafikken.

Scoring: 3: Moderate
9. Synergi med andre virkemidler:

ITS virkemidler kan medvirke til at understgtte en forbedret kollektiv betjening og
fremkommelighed for cykeltrafikken.

Scoring: 4: Stor

Reducerende effekt p& andre virkemidler

Effekten af de beskrevne virkemidler vil reduceres ved indfgrelse af virkemidler til at
begraense biltrafikken generelt.

Forbedret fremkommelighed kan medfgre en stigning i biltrafikken fordi det opleves

som nemmere at komme frem med bil, og dermed reducere effekten af virkemidler

der fremmer kollektiv trafik og cykeltrafik.

Scoring:3 Moderat



10. Analyse og usikkerhed:

ITS virkemidler har veeret anvendt i flere ar ogsé i Kebenhavn og effekten af enkelt-
virkemidler er relativt velbeskrevet.

Scoring: 4: Begreaenset usikkerhed
11. Fordelingskonsekvenser:
Eventuelle sociale og fordelingsmaessige konsekvenser knytter sig primeert til op-

kraevning af p-afgifter. Herudover vil en del af de beskrevne ITS-virkemidler forud-
seaette GPS i bilen, hvilket vil udelukke bilister uden GPS fra fordelene.
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5.10 Godstransport
1. Virkemiddel:
Hovedvirkemiddelkategori: Mere effektive og bedre udnyttede biler

Detailvirkemiddel:

Optimering af udnyttelsen af de enkelte virksomheders kagretgjer
Samordning af forskellige virksomheders godstransport
Overfarsel af transport fra lastbiler til varebiler

Overfgrsel af transport fra varebiler til cykel

2. Beskrivelse:

Energibesparelser kan opnas gennem anvendelse af den mest velegnede stgrrelse til
den enkelte transportopgave og gennem bedre udnyttelse af kapaciteten i den enkel-
te lastbil.

Optimering af udnyttelsen af de enkelte virksomheders kagretgjer

Storre virksomheder sgger normalt at effektivisere deres transport mest muligt. Min-
dre virksomheder anvender ofte speditgrer, som ligeledes forsgger at optimere kars-
len (omtales under samordning af forskellige virksomheders godstransport). Som
eksempler p& optimering hos enkelte virksomheder kan naevnes:

e Toyota i Japan har reduceret CO2-udledning i produktionskeeden ved at skifte
til mere energivenlige transportmidler samt reducere den samlede rejseafstand
mellem fabrikkerne. Herved er CO,-udledningen reduceret 2,5 %. Den samlede
CO2-udledning for transport mellem alle Toyotas fabrikker reduceredes fra
290.000 til 283.000 ton pr. ar.

e Flere nationale postselskaber i Europa er gdet sammen om at reducere deres
emissioner med 10 % over fem ar. Swisspost har gjort det ved effektivisering af
logistikken samt anskaffelse af breendstofgkonomiske biler. Herved reduceredes
emissionerne med 9 % over fem ar.

Optimering af de enkelte virksomheders udnyttelse af karetgjer er ogsa forsggt ved
at stille kommunale krav om en vis grad af kapacitetsudnyttelse i hver bil:

e Kgbenhavns Kommune gennemfgrte i perioden 1998-2000 en frivillig forsggsord-
ning med certificering af transportgrer i Middelalderbyen. Transportgrerne skulle
opfylde krav omhandlende kapacitetsudnyttelse og motorteknik for at blive certi-
ficeret. Der blev imidlertid givet dispensation bl.a. ved anvendelse af et én-
dagscertifikat, som kostede sa lidt, at incitamentet til at benytte det gregnne certi-
fikat forsvandt, da det var forbundet med en del administration. Sammenfattende
vurderes det, at City Gods ordningen i sig selv har vist sig ikke at veere et til-
straekkeligt effektivt instrument til at give en signifikant forbedring af det fysiske
miljg, ligesom der ikke har kunnet registreres en forbedring af luftkvaliteten.
Desuden var erhvervslicenser til dels til gene for ordningen, fordi de blokerede
leessezonerne.

Samordning af forskellige virksomheders godstransport

En cityvareterminal kan veere en del af et transportcenter, hvor transportgrerne afle-
verer varer til det omrade terminalen desekker, som derefter distribueres videre af de
biler, som er tilknyttet terminalen. Cityvareterminalen tilbyder butikkerne lagerplads
og varetager omladning af varer til distributionsbiler, som betjener bycentret ved
effektiv varedistribution. Det giver en mulighed for bade at anvende mindre og miljg-
venlige karetgjer og for at optimere kgrslen. Transportgrer har mulighed for at levere
varer til cityterminaler starstedelen af dggnet. Af eksempler pa erfaringer med city-
vareterminaler kan naevnes:




e | Linkdping blev der i 2004 igangsat et 9 ugers forsggsprojekt omfattende
samdistribution til Linkgbing centrum med deltagelse af 3 lokale speditgrer.
Centrum blev opdelt i 3 omrader, som blev betjent af hver sin spediter: Fra
en feelles terminal blev varer til de 3 omrader lastet i hver sin bil. Hver spedi-
ter havde samme omrade i 3 uger, hvorefter de skiftede til et nyt omrade.
Resultatet af forsgget viste, at det samlede tidsforbrug til transporter i cen-
trum blev reduceret med 20%, bilernes udnyttelsesgrad blev forgget med
50%, og bilernes kgreleengde i omradet blev reduceret med 60%.

e Etablering af cityvareterminaler har veeret forsggt i flere byer i Holland. Der
er eksempelvis i Maastricht i 1993 og i Utrecht i 1994 etableret terminaler op
til 10 km fra bymidten, som har faet monopol pa& udbringning af varer i by-
midten efter hhv. kl. 11 og 12. To af terminalerne blev drevet af postvaesenet
og én af Hollands store fragtmandsvirksomheder, mens to andre blev drevet
af andre transportgrer. Bymidten blev pa disse tidspunkter lukket af med
bomme eller beveegelige steler, som chauffgrerne fik nggle til. Forsgget fik
ikke en meerkbar effekt pa antallet af vare- og lastbiler i bymidten

e City Logistik Kassel (190.000 indbyggere) i Tyskland. Det startede i 1994.
Der deltager ti speditgrer, en neutral vognmand, kommunen, industri- og
handelskammeret, detailhandelsforeningen og Kassel Universitet. Projektet
gar ud p4, at de ti speditarer - der tidligere var konkurrenter, har oprettet
et interessentskab vedrgrende bydistribution i Kassel. Alt gods fra de ti
speditarer samles pa et konsolideringscenter og distribueres af vognman-
den pa seerligt miljgvenlige lastbiler (7,5 tons). Forelgbige resultater tyder
pa, at de ti speditarer har reduceret det samlede antal ture i byen med
80%, og antallet af karte km i byen er faldet med 60%. Kgretgjernes kapa-
citetsudnyttelse er steget fra 40% til 80-90%.

Transportkoordinering behgver ikke at indebzere etablering af en cityvareterminal,
som fglgende eksempler viser:

. | London er der i 2005 etableret et Freight Consolidation Centre, LCCC, der
koordinerer fragttransport i London. Det ggres ved at fa flere byggepladser til
at arbejde sammen om at hyre varetransporten, hvorved samme fragtbil di-
stribuerer flere vare pr. tur, end hvis den kun var lejet af én byggeplads. An-
tallet af lastbiler, der rejser ind i omradet, hvor Freight Consolidation Centre
LCCC opererer reduceredes med 68 %. CO2-udledningen af lastbiler i omra-
det blev beregnet til at falde fra 22t til 5t (75 %).

e The Romanse Project, Southampton (210.000 indbyggere) i England. Det
startede i 1992. Det vaesentligste indhold i projektet er et fuldt integreret
trafikstyrings- og trafikinformationssystem, der bl.a. skal kunne bidrage til
en reduktion af godstrafikken. Endvidere er der som led i projektet udar-
bejdet to transportpolitiske handlingsplaner. | Igbet af projektperioden har
der veeret et fald pa 2% i lastbiltrafikken. Der er oprettet et trafik- og rej-
seinformationscenter, der modtager realtidsinformationer om trafikken og
dermed kan sende information til trafikanter via informationsskilte, in-
vehicle informationssystemer mv. Endvidere er der udviklet et IT-system til
optimering af kgre- og ruteplanlaegning.

De udenlandske forsgg viser, at det kan lade sig ggre at drive et citylogistikselskab
pa kommercielle markedsvilkar.

Overfgrsel af transport fra lastbiler til varebiler

Lastbiler udnyttes i nogle situationer sa lidt, at transporten i stedet for kunne forega

med varebil. Beregninger foretaget i Transportplan for Miljg- og Forsyningsforvaltnin-
gen (Kgbenhavn 2001) viser, at der kan opnas en besparelse pa 300 GJ eller 22 tons
CO2, hvilket svarer til en besparelse pa 1,5 % i forvaltningens samlede udledning.

Varetransport pa cykel

Varetransport pa cykel vil kunne flytte en meget begreenset godstransport, der ellers
ville foregad med varebil (evt. ogsa i lastbil). Der foreligger ikke oplysninger herom fra
fx de grgnne bude, som jo ogsa konkurrerer med den almindelige postomdeling.
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Ikea har netop oprettet tilbud om lan af cykel og cykelanhaenger til hjemtransport af
varer. Erfaringerne her fra er ukendte.

3. Potentiale i Kgbenhavn:

Den samlede transport med lastbiler er pa 60 mio. km arligt med en CO2-udledning
p& 50.000 tons. #

Potentialet for overfarsel af transport fra lastbiler til varebiler og fra varebiler til cyk-
ler vil veere beskedent, idet det kun vil omfatte en mindre del af kgrslen tilknyttet
private og offentlige virksomheder i Kgbenhavn.

Kgbenhavns kommune har forskellige muligheder for at pavirke iveerksaettelsen af
virkemidler:

e Kampagner for fremme af samordning

e Stille krav om, at virksomheder/butikker med stgrre godsmaengder er tilslut-

tet citylogistikselskaber for at kunne lokaliseres i de centrale bydele.

e Indfgre vaegtgreenser i de centrale bydele

e Samordning af kommunale varetransporter

e Indfgre veegtgraenser for leverandgrer eller krav til udnyttelsen af lastbilerne.

Den primeere malgruppe er private virksomheder, men ogsa offentlige institutioner
vil kunne inddrages. Citylogistik skal skabes i en neutral organisation med aben ad-
gang for alle. En organisation, der varetager koordineringen, er en forudsaetning for,
at der udvikles et samarbejde mellem forskellige virksomheder.

4. Potentiale for CO2 reduktion:

Forventet CO2-

besparelse
optimering af udnyttelsen af de 5%/2.500t
enkelte virksomheders kgretgjer
omlastningscentraler 5%/2.500t
transport fra lastbiler til varebiler | 1-2%/500-1000t
transport fra varebiler til cykler <1% /<500t

Scoring: 1: < 25.000 tons pr. ar

5. dkonomi:

Det vil kun veere forbundet med mindre omkostninger for Kgbenhavns Kommune.
Selv om godsoperatgrer skal investere i nye kagretgjer og logistik, viser nogle erfarin-
ger, at det er omkostningsneutralt, mens andre viser store merudgifter. Hvis der skal
etableres nye omlastningscentraler, vil dette dog indebeere store merinvesteringer.
Arlige omkostninger

Scoring:

- Omkostninger per ton CO,: 1: > 2.000 kr./ton
- Finansieringsdeltagelse: 3: Moderat

22 Kgbenhavns Kommunes CO2 regnskab 2005, COWI 9. november 2008



6. Tidshorisont:

Tidshorisont
Score
optimering af udnyttelsen af de enkelte virk- 5
somheders kgretgjer
omlastningscentraler 3
transport fra lastbiler til varebiler 1
transport fra varebiler til cykler 4

Scoring: 2: 4-6 ar

7. Implementerbarhed/barrierer:

Den stgrste barriere for samordning af godstransport vil antagelig veere, at der ikke
opnas en tilstreekkelig veerditilveekst, idet omladning indebaerer forsgede omkostnin-
ger. Der vil ogsa altid veere et ekstra tidsforbrug i forbindelse med omladning, som
forsinker afleveringen, og derfor kan vaere i konflikt med just-in-time princippet.
Desuden er der gget risiko for beskadigelse af varerne pa grund af omladningen.

Forudseetningerne for et frivilligt samarbejde mellem private konkurrenter er, at om-
kostninger og gevinster ma fordeles ligeveerdigt mellem aktgrerne, og der ma ikke
veere fordele for aktgrer, som ikke falger de selvpalagte regler. Det ma heller ikke
bergre konkurrencen om kunderne, fagre til prissamarbejde eller udelukke andre, som
vil ind p& markedet.

En cityvareterminal ejet af flere transportgrer kreever ogsa et gget samarbejde - at
der udvikles formelle eller uformelle samarbejder mellem virksomheder internt i
centret. Gode tilkgrselsforhold og nem adgang fra hovedvejsnettet til cityvaretermi-
nalen er vigtig. Omradet der opereres i skal ikke vaere for stort, for s elimineres den
miljgmaessige gevinst ved en omlastningscentral.

Scoring: 3: Moderat

8. Afledte effekter:

Positive

Mindre lastbilkarsel vil gge fremkommeligheden i gaderne, mindske stgjen, forbedre
luftkvaliteten og forbedre det visuelle miljg.

Scoring: 5: Meget store

Negative

Scoring: 4: Begraensede

9. Synergi med andre virkemidler:

Effekten vil blive stagrre, hvis der kombineres med miljgzoner eller andre krav til kg-
retgjerne.

Scoring: 2: Begreenset

Reducerende effekt p& andre virkemidler

Effekten vil blive reduceret, hvis godstrafikken reduceres ved hjeelp af andre virke-

midler.

Scoring: 4: Begreenset
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10. Analyse og usikkerhed:

Virkningen af virkemidlerne er godt belyst og anvendes allerede flere steder. Der er
dog stor usikkerhed med hensyn til hvor meget transport ordningerne vil kunne om-
fatte og omkostningerne herved.

Scoring: 3: Moderat usikkerhed

11. Fordelingskonsekvenser:

Det vurderes at der ikke er sociale og fordelingsmaessige konsekvenser.



5.11 Afgifter
1. Virkemiddel:
Hovedvirkemiddelkategori: Tveergdende

Detailvirkemiddel:
e Treengselsafgifter
o P-afgifter
e Grgnne afgifter

2. Beskrivelse:

Treengselsafgifter. Denne form for afgift har vaeret afprgvet bade i London, Milano og
i Stockholm. I alle tilfeelde farte det til et fald i trafikken pa 40% i London. | London
kostede det oprindeligt 5 £ ca. 50 kr. at passere ringen. Belgbet er siden haevet til 7
£.

I Stockholm er afgiften gradueret efter tidspunktet, man passerer ringen. Det svinger
fra 10 SEK til 20 SEK per passage. Man kan maksimalt betale 60 SEK per dag. Regi-
strering forega ved registrering af nummerpladen med et kamera. Betalingen forega
manedsvis. Udenlandske biler betaler ikke bompenge. | Stockholm faldt trafikken
med 22% over snittet , mens trafikarbejdet i centrum af byen faldt med 15%.

Udover den besparelse der opnas som falge af faerre biler, betyder en mere jeevn og
glidende trafikafvikling ogsd en CO2 besparelse. Modelberegninger for en betalings-
ring i Kgbenhavn viser at det vil reducere trafikarbejdet med godt 20% inden for rin-
gen®. Det er vurderet pa grundlag af modelberegning at morgen- myldretidstrafik-
ken vil falde med neesten 50%.

P-afgifter. Hgje p-afgifter har flere virkninger. Det vil i en vis udstreekning mindre
antallet af pendlere, det vil mindske sggekgrslen for p-sggende, da det er lettere at
finde en p-plads. Reduktionen i antallet af pendlere der opgiver bilkgrsel vil have en
effekt for de zoner, hvor det tidligere har veeret at parkere. Med KK udvidelse af be-
talingsomradet med den ret store bl& zone i 2008, kan det ikke forventes at opna
yderligere effekt af neevneveaerdig grad.

Med de ret hgje p-afgifter i centrum ma det udelukkes at dagsparkering betales af
private personer bortset fra ophold i forbindelse med indkgb, anderledes er det for
besgg og restaurantbesgg etc. som er af lidt leenge varighed og ofte betales af priva-
te. Efter kritik bla. af restauratgrer over svigtende kundegrundlag valgte KK at redu-
cere timeprisen om aftenen.

Grgnne afgifter.

Den Igbende darlige afgift har i en arreekke veeret gradueret til at beregnet benzin-
forbrug. Undersggelse i de nordisk land har vist at udslippet blevet reduceret med
2,5 g per km, hvilket kun lidt over 1% af det gennemsnitlige udslip for personbiler.
Yderligere miljgafgifter vil kreeve loveendringer.

3. Potentiale i Kgbenhavn:

Treengselsafgifter har et stort potentiale i Kgbenhavn. Flere systemer har veeret un-
dersggt, og der er peget pa en model med betalingsring. Modellen vil kunne reducere
transportarbejdet inden for ringen med knap 25 %, i hele kommunen med 15 % og i
Hovedstadsomradet med 4 %.

| skemaet nedenfor er vist en oversigt over effekten af de forskellige virkemidler.

2 Dansk Vejtidsskrift juni/juli 2008, artikel af Henrik Sylvan.
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Afgiftstype

Forventet bespa-
relse per bil i
CO2-udslippet i
pct.

Hvornar kan det
implementeres
i ar

Kraever loveend-
ring

Treengselsafgift 15-20% 0-2 ar Ja
P-afgift 1-3% 0-2 ar Nej
Grgnne afgifter 1-2% 0-2 ar Ja

4. Potentiale for CO2 reduktion:

En 20% reduktion i biltrafikarbejdet vil bidrage med en reduktion pa ca. 60.000 tons
CO2. Da den reducerede treengsel vil kunne give en mere jeevn afvikling af trafikken
kan det formodes at det yderligere vil kunne opnas en besparelse pa 5% svarende til
13.000 tons CO2.

Indfarslen af afgifter ma forventes at have en umiddelbar "chok-effekt”, hvorefter
effekten vil aftage noget, nar brugerne har vaennet sig til at skulle betale.

Scoring: 1: <25.000 tons pr. ar
5. gkonomi:

Etablering af en betalingsring koster penge. Da der ikke foreligger konkrete forslag er
bade udgiften til anlaeg og til drift samt hvem der skal have indteegter uafklaret. Det
er dog en mulighed for at KK kun far den del af provenuet som deekker udgifterne til
anleeg og drift af anleegget. Mens resten tilfalder staten eller evt. tilbagefares til
transportsektoren som infrastruktur forbedringer eller ved saenkning af nogle bilafgif-
ter.

Afhaengig af valg af lgsning koster det kun KK penge (uden GPS) eller ved en GPS
baseret lgsning vil det koste ca. 2000kr per bil. Antage det f.eks. at 50.000 bili-
ster/biler skal anskaffe en GPS, betyder det at bilpendlerne skal betale i alt 100 mio.
kr.

Det er antaget at en veesentlig del af busnettet skal have gget kapaciteten med 20%.
Udgift?

Afhaengig af indkreevnings- og overvagningningsteknik forventes etableringsudgifter-
ne at veere 180-230 mio. kr., mens driftsomkostningerne er 250-270 mio. kr. pr. ar.
Der forventes et arligt provenu af stgrrelsesorden 2 mia. kr.

Scoring:
- Omkostninger per ton CO,: 1: > 2.000 (ift. samlede etableringsomkostninger)
- Finansieringsdeltagelse: 2: Sneever

6. Tidshorisont:

Afgiftstype Tidshorisont
Score
Treengselsafgifter 3: 2-4ar
P-afgifter 5:<lar
Grgnne afgifter 3:2-4 ar




7. Implementerbarhed/barrierer:

Indfgrelse af en traengselsafgift har madt en hel del politisk modstand. Og lovgrund-
laget er hverken politisk eller indholdsmaessigt pa plads.

P-afgifter har ogsa sine begraensninger i udbredelsen efter indfgrsel af p-afgift i bl&
zone i 2008, og ikke mindst efter at Indenrigsministeriet over for kommunerne har
mere end antydet at ekstraindteegter fra p-afgifter vil blive betragtet som skatteop-
kreevning og derfor blive modregnet i kommunens budgetramme.

Grgnne afgifter, er indfart og hvis KK gnsker at ga videre séledes at man f.eks. sub-
sidiere anvendelse af el-biler eller naturgas vil det givetvis kraeve en lovaendring.

Afgiftstype Implementerbarhed
Score
Traengselsafgifter 2: vanskelig
p-afgifter 3: moderat
Grgnne afgifter 3: moderat

8. Afledte effekter:

Positive

En reduktion af trafikmeengderne i Kgbenhavn vil udover CO2 reduktionen ogsa for-
bedre miljget som fglge af mindre udslip af skadelige stoffer. Mindre trafik vil sand-
synligvis ogsa fare til faerre trafikuheld.

Scoring: 4: moderat positiv

Negative

Scoring: 5: Meget begreensede

9. Synergi med andre virkemidler:

Begraensning af biltrafik vil medvirke til at fremme alternative transportformer.

Scoring: 5: Meget stor

Reducerende effekt p& andre virkemidler

De beregninger som er foretaget under andre midler til reduktion af CO2 skal reduce-
res med 15% hvis man som udgangspunkt antager at KK far indfgrt en betalingsring.

Scoring: 3: Moderat
10. Analyse og usikkerhed:

En betalingsring er godt belyst med erfaringer fra andre byer. P-afgifter og grgnne
afgifter er ogsa undersggt, men vil neeppe bidrage meget.

Scoring: 5: Meget begraenset usikkerhed

11. Fordelingskonsekvenser:

Pendlere der kgrer i bil til Kebenhavn vil komme til at betale en ekstra skat. Hvordan
provenuet fra denne afgift skal fordeles mellem staten, KK og bilisterne er der ikke

taget politik stilling til endnu, da regeringen ikke stgtter indfgrelsen af en betalings-
ring.
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5.12 Mobility Management

1. Virkemiddel:
Hovedvirkemiddelkategori: Tvaergdende

Detailvirkemiddel:

e transportplaner for virksomheder
mobilitetskontor
personlig transportradgivning
virksomhedssamarbejder
radgivning
samarbejder med skoler, gabusser mm.
samarbejder med sundhedssektor

2. Beskrivelse:

Transportplaner for virksomheder kan reducere bilturene til og fra virksomheder med
2-10%. Erfaringer med transportplaner udarbejdet af HUR” s pendlerkontor?* viste at
mellem 1/3 og Y2 af bilisterne prgvede andre transportformer, 8 % af bilisterne havde
reduceret deres bilkgrsel med i gennemsnit 3 dage om ugen. Totalt set var bilturene
til og fra virksomhederne reduceret med 2%. Erfaringer fra Australien viser at et for-
pligtende samarbejde mellem myndigheder og virksomhed kan give op til 10% re-
duktion i pendling med bil til virksomhederne. Transportplaner omfatter forslag til at
effektivisere og omlaegge person- og varetransport til mere klimavenlige transport-
former pa baggrund af en kortleegning af virksomhedens aktuelle transport.

Et mobilitetskontor arbejder malrettet med Mobility Management som veaerktgj til en
langsigtet pavirkning af transportadfeerd. Mobilitetskontoret kan understatte arbejdet
med transportplaner ved at yde radgivning i forbindelse med udarbejdelse af trans-
portplaner for stgrre virksomheder, eller for flere mindre virksomheder indenfor sam-
lede geografiske omrader, og ved at indgad samarbejde med virksomheder omkring
styrkelse af f.eks. forbedring af kollektive trafiktilbud, cykeltrafik og samkgrsel. Mal-
mg, Sverige har gennemfgrt et omfattende flerarigt projekt, men mange initiativer.
Miljgeffekten af mobilitetskontoret er sveer at opggre, fordi konceptet bygger pa et
langsigtet bidrag til at skabe grundlaget for de ngdvendige forandringer, der skal til,
for at rejse- og transportmgnstret bliver mere baseredygtigt.

Personlig transportradgivning understgtter arbejdet med transportplaner og kan ud-
over i mobilitetskontorer p.t. primaert sgges hos trafikselskaberne, enten personligt
eller via internettet. Hjemmesiden Trafikken.dk/Hovedstaden omfatter bade informa-
tion om kollektiv trafik og individuel trafik i Kgbenhavn. Rejseplanen.dk har allerede
en mobil-service og er i gang med at udvikle nye services. Blandt andet mere real-
tidsinformation og sms-service om driftsforstyrrelser samt en model der ogsa kan
give oplysninger om rejsetiden i bil afheengigt af rejsetidspunkt, pa baggrund af rej-
setidsmalinger pa vejene.

Ved at samarbejde med skoler om trafikpolitik, undervisning og transportvaner kan
man nd en meget stor gruppe af kommunens borgere og medvirke til at pavirke
transportmiddelvalg bade lokalt og i hele kommunen.

Ved kampagner malrettet transport til skole har man i Marin County i Californien op-
naet en markant eendring i valg af transportmiddel til skole.

24 Kilde: Folder "Baeredygtig Mobilitet i @resundsregionen”, 2005 (Har ikke fundet evaluerings-
rapporten!)



1 2000, hvor kun 1 ud af 9 elever gik til skole, blev et Safe-Routes-to-School program
iveerksat. | perioden fra 2000 til 2003 steg antallet af skoler omfattet af programmet
fra 9 til 21 med i alt ca. 7.600 elever. Projektet rummer en hel reekke tiltag, men gar
i hgj grad ud péa at pavirke folks adfeerd. Bl.a. leerer bgrnene om sikker trafikadfeerd,
og der etableres feelles gang og cykel til skolen. Fra efteraret 2000 til foraret 2002
var der en stigning i antallet af gdende pa 64 %, cyklende pa 114 % og samkagrsel pa
91 %, mens antallet af elever der ankommer i privatbil med kun en elev er faldet
med 39 %.

"Vi cykler til skole” og lignende kampagner ("opdragelse” af de fremtidige trafikanter)
er blandt andet afprgvet og dokumenteret i Linkdping i Sverige, hvor man ved et for-
sgg med 2000 elever i 18 skoler reducerede antallet af bilture til skolerne med 40%.

Etablering af gabusser i forbindelse med skoler kan medvirke til at reducere de korte
bilture til skole og traengslen foran skolerne. Virkningen af etablering af ga-busser er
ikke dokumenteret.

Samarbejde med sundhedsvaesen om kampagner for "sundere” transportvaner, som
en del af en sundere og lettere livsstil, vil kunne pavirke en meget bred gruppe af
borgere og kan medvirke til at a&endre borgernes holdninger til transport pa lang sigt.
(ingen referencer)

Munchen, Tyskland har i 2007 oprettet en mobilitetsradgivning for nye indbyggere,
bgrn og unge samt for virksomheder. Pilotprojektet omfattede bl.a. 5000 af de arligt
85.000 tilflyttere til byen. Der er foretaget transportundersggelser blandt en test-
gruppe og en kontrolgruppe pa hver ca. 300 personer, som viste falgende:

Bil Kollektiv Gang Cykel
Testgruppe 27% 41,3% 22,3% 7,1%
Kontrolgruppe 30,3% 33,7% 23,5% 9,4%

Det er vurderet at udbredelse af tilbudet til alle nytilflyttere kan reducere det samlede
biltransportarbejde i Minchen med 1%.

3. Potentiale i Kgbenhavn:

Omkring 30% af det samlede trafikarbejde i hovedstadsomradet er pendling mellem
bolig og arbejde.

Transportplaner er primeert aktuelle for virksomheder med over 50 ansatte. For min-
dre virksomheder vil det ofte kreeve for mange ressourcer at udarbejde en transport-
plan med mindre flere virksomheder indenfor et geografisk afgreenset omrade gar
sammen. Det blev i 2003 vurderet at der er et potentiale pa ca. 15 % indenfor ser-
viceerhverv og offentligt erhverv og ca. 30 % indenfor produktionsvirksomheder,
hvor det kan blive relevant at udarbejde og implementere transportplaner.®®

Ifalge Danmarks statistik var der i 2006 i alt ca. 1400 arbejdssteder med over 50
ansatte i Kgbenhavn by. (Ca. 4% af samtlige arbejdssteder) Heraf var ca. 5% pro-
duktionsvirksomheder og 95% serviceerhverv og offentligt erhverv.

Det vil medfere at der i Kgbenhavn er et potentiale for transportplaner pa ca. 220
virksomheder. @get bevidsthed om klima og miljg kan muligvis bevirke et lidt hgjere
potentiale i fremtiden.

2 Kilde: Erfaringer med og potentiale for transportplaner for virksomheder i Danmark, Miljgsty-
relsen 2003
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Kommens egne virksomheder/arbejdspladser beskaeftiger i alt ca. 50.000 mennesker.
Overflytning af skolebgrn fra bil til cykel vil udover den mulige CO2-reduktion, pavir-
ke en stor del af kommunens borgere og have en "opdragende” langtidseffekt. Her-
udover vil det kunne medvirke til at reducere problemer med sikkerhed og tryghed
ved skolerne.

Aktgrer: Kgbenhavns Kommune, Trafikselskaberne, Virksomheder
Interessenter: Kgbenhavns Kommune, Trafikselskaberne, Virksomheder, Sko-
ler/Institutioner, Borgere, Pendlere

4. Potentiale for CO2 reduktion:

For de 220 virksomheder antages at:

- der er gennemsnitligt 75 medarbejdere pr. arbejdssted, dvs. i alt 16.500 medarbej-
dere.

- fordelingen af transportmidler svarer til den generelle fordeling dvs. ca. 30 % i bil
sa bliver det til 9.900 bilture frem og tilbage.

- at den gennemsnitlige pendlingsafstand er 17,9 km?® og ca. halvdelen foregar in-
denfor Kgbenhavns Kommune.

Det medfgrer ~89.000 bilkm./dag i kommunen. Hvis besparelsen er 10% = 8.900
km/dag i 225 arbejdsdage = 2 mio. km/ar = 0,15% af de 1402 mio. km ~ 500 ton
CO2, hvoraf noget overfgres til kollektiv trafik

Kommunen har 50.000 medarbejdere.

Hvis 30% pendler i bil gennemsnitligt 17,9 km. heraf halvdelen i kommunen svarer
det til 268.500 bilkm./dag. Hvis besparelse 10% =26.850 km/dag i 225 arbejdsdage
~ 6 mio. km/ar = 0,4% af de de 1402 mio. km — 1.200 ton CO2, hvoraf noget over-
fares til kollektiv trafik.

(Beregnet pa baggrund af gennemsnitstal fra DS — kan evt. kvalificeres yderligere
med mere eksakte tal fra Kgbenhavns Kommune)

Samlet ser vurderes potentialet for reduktion af CO2udslip at veere i stgrrelsesorde-
nen 1% for transportplaner og 1% for mobilitetskontor. Med ca. 75% overlap vurde-
res det samlede potentiale at veere en reduktion p& knap 4.000 ton CO2 fra biltrafik-
ken, hvoraf en del vil blive overfgrt til kollektiv trafik.

Samarbejder med skoler. Der er ca. 43.000 skoleelever mellem 6 og 15 ar i Kgben-

havns Kommune. Erfaringer fra skolevejanalyser i bl.a. Frederiksberg, viser at gen-

nemsnitligt 20% bliver kort i bil hvilket ogsd antages at geelde i Kbh. Andelen af ele-
ver der bliver kgrt i bil til skole er op typisk op mod 50% i de mindste klasser og fal-
der med stigende klassetrin.

I kommunen er der en folkeskole pr. 1,5 km2 og hertil kommer et stgrre antal pri-
vatskoler. Det vurderes at den gennemsnitlige afstand til skole er ca. 1,5 km ud og
hjem og at ca. 40% af bilturene kan flyttes til cykel og gang. Der kan saledes spares
43.000 *20%*3km*40%= 10.300 bilkm/dag. Med 200 skoledage bliver det ca. 2
mio. bilkm ~ 425 t CO2/ar

Scoring: 1: <25.000 tons pr. ar.

26 Kilde: DS gennemsnitlig pendlingsafstand i Kgbenhavn 2006



5. dkonomi:

Udarbejdelse af en transportplan koster ca. 200.000 kr. pr. virksomhed ekskl. im-
plementering af virkemidler. Ved 220 virksomheder vil den samlede omkostning til
udarbejdelse af transportplaner séledes veere ca. 44 mio. kr.

Omkostningen til oprettelse og drift af et mobilitetskontor er ifglge de fundne kilder
ca. 1-1,2 mio. kr. pr ar.

Samlet se vurderes etableringsomkostninger at veere ca. 50 mio. og driftsomkostnin-
ger ca. 1. mio/ar.

Scoring:
- Omkostninger per ton CO;,: 1: > 2.000 kr./ton
- Finansieringsdeltagelse: 4: Bred

6. Tidshorisont:

Udarbejde en transportplan for en virksomhed inklusive kortleegning af den nuveae-
rende transport vil vare %%-1 ar pr. virksomhed. Herefter fglger en implementerings-
fase. Effekten af transportplaner vil derfor ferst vise sig efter 2-3 ar.

Mobilitetskontor kan formentlig veere i drift i lgbet af 1 ar. Effekten af mobilitetskon-
torets arbejde vil vise sig successivt. Den samlede effekt vil formentlig kunne pavises
efter ca. 5 ar.

Samarbejder med skoler, institutioner, virksomheder osv. kan for sa vidt indledes
umiddelbart. Planlzegning, kontakt og radgivning kreever primeert ressourcer i kom-
munen.

Scoring: 3: 2-4 ar
7. Implementerbarhed/barrierer:

Der er ingen umiddelbare lovgivningsmaessige barrierer og veerktgjet er pa hylden.
Til gengeeld viser danske erfaringer at det kraever en massiv og malrettet indsats
samt en vis proaktiv interesse at f& virksomheder til at udarbejde transportplaner.?’
@dget bevidsthed om klima og miljg kan muligvis bevirke et lidt hgjere potentiale for
transportplaner i virksomheder i fremtiden.

Behovet for personlig fleksibilitet er en af de store barrierer i forhold til f.eks. sam-
karsel og delebiler. | Kgbenhavn er det kollektive trafiksystem sa relativt veludbygget
at det i vidt omfang imgdekommer det personlige behov.

Scoring: 3: Moderat
8. Afledte effekter:

Positive

Reduktion af bilpendling vil have en positiv effekt pa andre trafikale miljgkonsekven-
ser som fremkommelighed, luftforurening, stgj, uheld og utryghed. En del af den
overflyttede trafik vil erstattes af kollektiv trafik, hvorfor effekten skal reduceres for
eventuel CO2 udledning fra kollektiv rejser. Overflyttede ture til cykel kan skabe ka-
pacitetsproblemer pa stinettet.

27 Kilde: Erfaringer med og potentiale for transportplaner for virksomheder i Danmark, Miljagsty-
relsen 2003
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Overflytning af biltrafik til cykel og gang vil have en positiv effekt pa sundheden. Ga-
busser kan vaere med til at mindske traengslen foran skoler og institutioner og der-
med gge trygheden og sikkerheden. Andring af vaner i forbindelse med transport til
institution og skole har en opdragende virkning og dermed maske en effekt pa trans-
portvalget pa langt sigt. Bgrn der gar eller cykler til skole far forbedret indleeringsev-
nen, er friskere og har mere energi til dagen. Daglig motion bidrager til at mindske
risikoen for diabetes og overveegt.

Scoring: 4: Store

Negative

Scoring: 5: Meget begreensede

9. Synergi med andre virkemidler:

Mobility Management har en teet sammenhaeng med indsatsomraderne kollektiv tra-
fik, cykel og begraensning af adgang for biltrafik.

Scoring: 5: Meget stor

Reducerende effekt pa andre virkemidler
Scoring: 5: Meget begraenset

10. Analyse og usikkerhed:

Der er meget begraensede opfglgningsundersggelser af virkningen af udarbejdelse og
indfgrelse af transportplaner i virksomheder.

Scoring: 1: Meget stor usikkerhed
11. Fordelingskonsekvenser:

Transportplaner vil i de fleste tilfeelde medfare forbedrede forhold for kollektivt rej-
sende og cyklister pa bekostning af bilister.
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