Susanne Janum

Fra: TMFKP Sekretariat
Emne: svar Politikerspgrgsmal om Bilisme i Kgbenhavn

Fra: TMFKP MKB Radhuspost

Sendt: 12. oktober 2020 14:21

Til: Mette Annelie Rasmussen (Borgerrepraesentationen)

Emne: Svar. Politikerspgrgsmal om Bilisme i Kgbenhavn. eDoc sag 2020-0802469

Keere Mette Annelie Rasmussen

Tak for din henvendelse til Teknik- og Miljgforvaltningen af 23. september 2020, hvor du stiller en raekke
spergsmal vedrgrende omdannelse af vejarealer til cykelstier, gront og biodiversitet. Teknik- og
Miljgforvaltningen har noteret fire spgrgsmal i henvendelsen, som er listet herunder.

1. Hvorstor en del af byens rum er i dag udlagt til vejareal i km?2?

2. Hvorstor en delaf byens rum er i dag udlagt til grenne omréder?

3. Safremt man omlaegger en tredjedel eller en fjerdedel af det, der i dag er vejareal til grgnt og
cykelstier, er det s& muligt at regne pad CO2-reduktionspotentialet?

4. Erdet muligt at vurdere, hvad en sddan udtagning af de to scenarier vil koste?

Ad 1. Hvor stor en del af byens rum er i dag udlagt til vejareal i km??

Det samlede vejareal i Kebenhavns Kommune udger ca. 14,6 km2. Det svarer til lidt over 15,8% af
kommunens areal. Opggrelsen af det samlede vejareal indeholder bade cykelstier, fortove og kerebaner.
Opsgorelsen er eksklusiv pladser, promenader og gdgader, som ofte ogsé er udlagt til vej.

Vejarealet til biler vurderes at udggre ca. 9,4 km? svarende til godt 10% af byens samlede areal. Det
bemaerkes, at der er tale om et groft estimat af vejarealet, da det bagvedliggende dataset er under udvikling
og skal kvalificeres yderligere for en mere ngjagtig opggrelse.

Ad 2. Hvor stor en del af byens rum er i dag udlagt til grenne omrader i km??

Offentligt ejede groanne omrader og et udvalg af private grenne omréader, hvor offentlig brug er sikret ved
lokalplan, servitut eller lisnende, er opgjort i forbindelse med "Analyse af behov for store og mellemstore
gronne omréder i Kgbenhavn” fra december 2018. De offentligt tildgeengelige sronne omrader opgores i
den forbindelse til 22 km?, svarende til ca. 25 % af byens samlede areal. Opggrelsen omfatter offentligt
tilgeengelige parker, naturomrader, kirkegarde, idraetsanleeg, strande, kolonihaver og mindre grgnne
omréader som fx lommeparker, haveanlaeg og erstatningsarealer. Grgnne gardhaver, gronne feellesarealer i
forbindelse med almene boliger og private haver indgar ikke i opggrelsen over offentligt tilgeengelige
grgnne omrader.

Opgarelsesmetoden kan blive eendret, blandt andet fordi forvaltningen arbejder med definitionen af, hvad
et gront omrade/byrum er. Det kan pavirke resultatet af senere opggrelser.

Ad 3. Safremt man omlagger en tredjedel eller en fjerdedel af det, der i dag er vejareal til gront og
cykelstier, er det sa muligt at regne pa CO2-reduktionspotentialet og er det muligt at vurdere, hvad en
sadan udtagning af de to scenarier vil koste?

Forvaltningen vurderer, at det ikke med det nuvaerende vidensgrundlag vil veere muligt at beregne CO»-
reduktionspotentialet ved at omdanne vejarealer fra bil til cykelstier eller til grgnt areal. Det skyldes flere
faktorer, som kort beskrives nedenfor.

Til cykelsti:
Det er ikke muligt at lave en simpel kobling mellem CO2-reduktion og omdannet vejareal fra bil til cykel. Det
skyldes:
1. Atoverflytningspotentialet fra bil til cykel atheenger af, hvor i byen man omdanner vejareal fra bil til
cykel
2. Atenkeltstdende omprioriteringer erfaringsmeaessigt flytter biltrafikken til andre veje,
3. Aten simpel kobling af CO2-reduktion med m? vejareal ikke vil tage hgjde for at en biltur kun
overflyttes én gang uanset om der er tale om en lang eller kort straekning.
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Ad 1. Det mest effektive greb ift. CO2-reduktion vil vaere at omdanne vejareal fra bilkerebaner til cykelstier
pa de overordnede veje, idet ca. 80 % af CO2-udledningen fra vejtrafikken i Kebenhavn stammer fra disse
overordnede veje. De indledende beregninger i Mobilitetsanalyserne peger i retning af, at man kan opné en
reduktion pd omkring 50.000-100.000 ton CO; ved omprioritere vejareal fra bil til de grgnne
transportformer pd strategiske steder pd det overordnede vejnet i Kgbenhavn.

Ad 2. Forvaltningen vurderer, at det vil veere ngdvendigt med understgttende initiativer, der

modvirker omvejskarsel og uhensigtsmaessig overflytning af trafikken til andre veje/omrader, eksempelvis
ved etablering af trafikger eller andre former for trafiksanering i omradderne mellem de overordnede veje.
Det er sdledes formaélet med mobilitetsanalyserne at belyse effekterne af en helhedsorienteret
mobilitetsindsats med henblik pa at reducere CO3-udledningen, dvs. hvor omprioritering af vejareal
kombineres med trafikger, der lukker af for gennemkarsel gennem omrdder mellem de overordnede veje,
samt en lang reekke andre initiativer til at begraense biltrafikken og fremme de grgnne transportformer.

Ad 3. Nar en omprioritering af vejareal fra bil til cykel pa en given straeekning medfarer overflytning af
bilture, s& sker overflytningen kun én gang péa hele straekningen og ikke pr. lebende km af vejstraskningen.
Dette ga@r det vanskeligt at opggre CO2-reduktionspotentialet pr. km omprioriteret vejareal.

Det vil séledes kraeve omfattende granskning af byens vejnet, specificering af konkrete scenarier baseret pa
helhedsorienterede l@sninger og mere dybdegdende analyser at vurdere, hvad en omlaegning af en
tredjedel eller en fjerdedel af det samlede vejareal til cykelstier kan give i CO2-besparelser.

En del af svaret vil dog blive belyst i forbindelse med de igangvaerende mobilitetsanalyser.
Mobilitetsanalyserne vil opgere COz-reduktionerne og andre effekter og omfatte en opgerelse af, hvor
meget areal der bliver frigjort til andre formal. Mobilitetsanalyserne vil dog ikke opgare, hvor stor en del af
CO3,-reduktionerne, der sker pga. omprioritering af vejareal fra bil til cykel.

Tilgrent:
Det er ikke muligt at lave en simpel kobling af CO2-reduktionspotentiale og omdannet vejareal fra bil til
grgnt. Det skyldes:
1. Atforholdet mellem hvor meget vejareal der skal ga til cykelsti og hvor meget der skal til grgnt ikke
er afklaret
2. Atdet ikke er afklaret, hvilken type grent der omdannes til
3. Atdet kraever konkret vurdering af, om det kan lade sig ggre at plante treeer pé given placering

Ad 1. Forholdet mellem hvor meget vejareal, der skal g4 til cykelsti og hvor meget, der skal til grgnt, har
betydning for det potentielle CO2-optag fra greont. | det teenkte eksempel, hvor en tredjedel af vejarealet til
biler omdannes udelukkende til skovarealer, vilder kunne plantes ca. 300.000 traeer med et samlet CO»-
optag pd omkring 3.000 ton CO3. Dette er dog et teoretisk max da mange andre faktorer ogséa spiller ind.
Det taenkte eksempel skal alene opfattes som en meget forenklet indikation af sterrelsesorden ved
omdannelse til grgnt (se endvidere ad 2, nedenfor).

Ad 2. Forskellige typer grant har forskellig CO2-optag. Det praecise optag fra grent pavirkes af om der er
plantes skov med traeer eller graes og buske. Der indregnes fx ikke et arligt CO2-optag fra graes og buske i
Kobenhavn i det arlige CO2-regnskab, da CO2-bindingen herfra vurderes at veere yderst begraenset. Til
gengeeld regner Teknik- og Miljgforvaltningen i gennemsnit med et COz-optag pa 10 ton CO; pr. hektar
skov. Dette reelle COz-optag er dog afhaengig af artssammensatningen, og hvor taet skoven er plantet. Det
er derfor vaesentligt for COz-effekten af omleegning fra vejareal til gr@nt, om der er tale om treeer eller
anden type beplantning, samt hvilken type treeer og hvor tet de plantes.

Ad 3. Gadetraer kraever en vis maengde dben overflade samt afstand til kantsten og komprimerede jordlag
for at sikre de nedvendige vaekstbetingelser. Det vil ikke ngdvendigvis vaere alle steder, veekstbetingelserne
kan opfyldes for treeer. Herudover kan der veere hensyn til boliger og bygninger, udsyn- og trafiksikkerhed
mv., der kan spille en rolle i forhold til, om det er muligt at plante traeer i stedet for vejarealer.

Det vil séledes kraeve omfattende granskning af frigjorte arealer, specificering af konkrete scenarier baseret
pa helhedsorienterede lesninger og mere dybdegdende analyser at vurdere, hvad en omlaegning af en
tredjedel eller en fjerdedel af det samlede vejareal til gragnt kan give i CO2-optag fra beplantning.

Ad 4. Er det muligt at vurdere, hvad en sadan udtagning af de to scenarier vil koste?
Pris for en omprioritering af vejareal fra bil til cykel eller grgnt kan ferst opgeres, nar de konkrete l@sninger
kendes, da det afhaenger af, hvor i byen, vejarealet omprioriteres, og hvilke konkrete l@sninger, der
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arbejdes med, herunder ogsd fordelingsngglen mellem cykelsti og grent areal. Forvaltningen udarbejder
gerne budgetnotater med forslag til omdannelse af konkrete lokaliteter.

Jeg hdber, det var svar pa din henvendelse, ogjeg vil gerne benytte lejlisheden til at beklage det forsinkede
svar. Giver ovenstdende anledning til spargsmal, er du velkommen til at kontakte forvaltningen igen pa
sekretariat@tmf.kk.dk.

Med venlig hilsen

Lone Byskov
Vicedirektar
Mobilitet, Klimatilpasning og Byvedligehold



